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Als politisches Leitorgan und Auftraggeber dieser 
Zweckmässigkeitsstudie unterbreiten wir mit 
diesem Bericht einem breiten Kreis von Interes-
sierten die Frage, ob eine S-Bahn-Verbindung 
unter der Basler Innenstadt als Herzstück des 
trinationalen Netzes nur «nice-to-have» wäre, 
oder ob sie in den kommenden zwei Genera-
tionen in der einen oder andern Form benötigt 
wird. Die Projektleitung, also die Experten der 
beiden Basler Kantone und der SBB haben 
nach anderthalb Jahren Planung, Beratung und 
Bewertung externer Gutachten ihre Empfehlun-
gen formuliert und in diesem Bericht begründet. 
Wir stellen diesen Bericht bewusst ungefiltert zur 
Diskussion, weil wir zur politischen Meinungsbil-
dung anregen und diese Meinung nicht vorweg 
nehmen wollen. 

Schleichende Verkehrsüberlastung
Dass die zukünftigen Verkehrsprobleme vor 
allem in den Agglomerationen liegen, ist unbe-
stritten. Viele Faktoren lassen die Verkehrsbe-
dürfnisse zunehmen, etwa die Zunahme des 
Bruttosozialproduktes, das vermehrte «Wohnen 
im Grünen», die Verlagerung der Arbeitsplätze 
an den Rand der Städte und in die Vororte. Die 
Auto- und Lastwagenkolonnen geraten auf den 
Autobahnen immer häufiger ins Stocken und 
weichen auf unsere Stadt- und Dorfstrassen 
aus. Die Verkehrsüberlastung überfällt unseren 
Raum nicht schlagartig in Form eines «Kollap-
ses»: Vielmehr stellt sich diese Überlastung trotz 
neuer Hochleistungsstrassen schleichend ein 
und nagt zunehmend an der Lebens- und Wohn-
qualität, aber auch an der Konkurrenzfähigkeit 
unseres Wirtschaftsraums.

Vorsorge treffen – langfristig voraus denken
Es wird also nicht einen genau definierten Zeit-
punkt geben, ab dem die Region Basel dringend 
einen Ausbau ihrer Verkehrsinfrastruktur benö-
tigt. Wir wissen aber, dass eine grosse Verkehrs-
infrastruktur mehrere Jahrzehnte braucht, bis sie 
baureif und finanziert ist: Deshalb ist es auch nicht 
entscheidend, ob die Prognosen, die für diese 
Zweckmässigkeitsprüfung erarbeitet wurden, 
bereits 2020 oder erst 2030 eintreffen. Das kann 
ohnehin niemand mit Sicherheit sagen, denn zu 
viele Faktoren – wie Bevölkerungswachstum, 
trennende Wirkung der Landesgrenzen, Ansied-
lungsentscheide grosser Arbeitgeber etc. – sind 
in ihrer Entwicklung nicht präzise vorhersehbar. 
Sicher ist hingegen, dass schon heute planeri-
sche Massnahmen in Angriff genommen werden 
müssen, damit eine spätere Generation dieses 
Herzstück der Regio-S-Bahn ohne allzu grosse 
zusätzliche Kosten realisieren könnte.

Breite Meinungsbildung gefragt
Der Projektleitung, den Mitgliedern der zahl-
reichen Arbeitsgruppen und den externen Pla-
nungsbüros möchten wir an dieser Stelle herz-
lich danken: Obschon nur ca. 0,4 Promille der 
prognostizierten Bausumme für die vorliegende 
Zweckmässigkeitsstudie ausgegeben wurden, 
konnten doch etliche Hauptfragen geklärt 
werden. 
Gefragt ist aber nicht nur das Wissen und die 
Empfehlungen von Fachleuten und die Füh-
rungsverantwortung der politischen Organe, 
sondern im demokratischen Entscheid auch die 
Meinungsbildung einer breiteren Öffentlichkeit. 
Aus diesem Grunde stellen wir diese Zweck-

mässigkeitsprüfung des Herzstücks der Regio-
S-Bahn Basel zur Diskussion und laden Sie ein, 
uns Ihre Meinung zum Bericht der Projektleitung 
mitzuteilen.
Erst nach Abschluss und Auswertung dieses Mit-
wirkungsverfahrens werden die Verantwortlichen 
der beiden Kantone und der SBB entscheiden, 
ob die Idee «Herzstück» weiterverfolgt und die 
Studien vertieft werden sollen.
Wir wünschen eine anregende Lektüre und 
freuen uns auf eine rege Beteiligung am Mitwir-
kungsverfahren.

Für das Leitorgan:

Vertreter des Kantons Basel-Stadt:
• Dr. Ralph Lewin, Regierungsrat, Vorsteher 

des Wirtschafts- und Sozialdepartementes
• Barbara Schneider, Regierungsrätin, Vorste-

herin des Baudepartementes

Vertreterin des Kantons Basel-Landschaft:
• Elsbeth Schneider-Kenel, Regierungsrätin, 

Vorsteherin der Bau- und Umweltschutzdi-
rektion

Vertreter der SBB:
• Markus Geyer, Leiter Verkauf- und Kapazi-

tätsmanagement, Infrastruktur SBB

Basel/Liestal/Bern
Juli 2004
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1 Begriffserklärun-
gen siehe S. 98

Was ist das «Herzstück»?
Als «Herzstück der Regio-S-Bahn-Basel» wird 
ein Eisenbahntunnel unter der Basler Innen-
stadt vom Bahnhof Basel SBB zum Badischen 
Bahnhof bezeichnet. 

Welche Ziele?
Mit dem Herzstück soll die Regio-S-Bahn attrak-
tiver werden, indem 

• sie die Innenstadt direkt erschliesst.
• Linien aus der Region ohne Wenden mitein-

ander verknüpft werden.
Dies vor allem um die

• Wirtschaftskraft der Region zu stärken.
• Strassen zu entlasten.
• Wohnqualität in der Stadt zu fördern.

Welche Linienführung?
Wo sind die Stationen?
Im Rahmen der Zweckmässigkeitsprüfung (ZMP) 
wurden zwei Varianten untersucht:

• Mitte mit den Zwischenstationen:
• Grossbasel: z.B. Marktplatz/Barfüsserplatz
• Kleinbasel: z.B. Clarastrasse/Messe

• Nord mit den Zwischenstationen:
• Innenstadt: z.B. Hauptpost/Schifflände
• Basel Nord: St. Johann, Hüninger Zoll, 

Wiesenplatz

Die Stationsstandorte und Ausgänge müssten 
in der weitern Bearbeitung noch überprüft und 
optimiert werden.

Wie würde gebaut?
Die Infrastruktur besteht aus zwei eingleisigen 
Tunnels. Der felsige Basler Untergrund erlaubt 

den Einsatz einer Bohrmaschine. An der Ober-
fläche würde der Bauvorgang kaum bemerkt, mit 
Ausnahme des Baus der Fussgänger-Zugänge 
zu den Stationen und der Notausstiege.

Was kostet der Bau?
Auf Grund von Vergleichspreisen wurden fol-
gende Investitionskosten ermittelt:

• Variante Mitte: Fr. 1 200 - 1 300 Mio.
• Variante Nord: Fr. 1 800 Mio.
• Variante Nord, abschnittsweise in Hochlage 

(Viadukte): Fr. 1 500 Mio.

Welche Züge würden via Herzstück fahren?
Das Herzstück Variante Mitte könnte von den S-
Bahn-Zügen nach

• Riehen – Lörrach – Zell
• Grenzach – Waldshut (nach Elektrifik.)
• Dreispitz – Laufen – Delémont
• Pratteln – Liestal – Olten
• Pratteln – Rheinfelden

benutzt werden. So fährt mindestens alle 7½ 
Minuten ein S-Bahn-Zug durch den Tunnel. Bei 
der Variante Nord würde auch die Grüne Linie 
Frick/Laufenburg – Mulhouse das Herzstück 
auf der Teilstrecke Basel SBB – St. Johann mit 
benutzen.

Personenfernverkehr und Güterzüge sind wegen 
Steigung (bis 5%) und Stationsausbauten aus-
geschlossen.

Wird der Betrieb teurer?
Die Fahrzeit Basel SBB – Bad. Bahnhof inkl. 2 
Zwischenhalte beträgt bei der Variante Mitte 6 
Minuten, bei Variante Nord 12 Minuten. Da die 

Wendezeiten in Basel SBB und im Bad. Bahnhof 
beim Herzstück entfallen, wird der Betrieb der S-
Bahn trotz Fahrplanverdichtungen bei der Vari-
ante Mitte gegenüber dem Referenzangebot1 
nicht teurer. 

Wie viele Fahrgäste?
Bei der Trendentwicklung würde das Herzstück 
im Jahr 2020 zwischen Basel SBB und Markt-
platz von ca. 50 000 Fahrgästen pro Tag benutzt. 
Dies ist mit dem zentralen Teilstück der Zürcher 
S-Bahn vergleichbar. Ohne flankierende Mass-
nahmen wird allerdings laut Basler Verkehrspro-
gnosen nur ein relativ geringer Umsteigeeffekt 
Auto/S-Bahn erwartet. 

Ist der Nutzen grösser als die Kosten? 
Die volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Unter-
suchung weist bei der Trendentwicklung ab dem 
Jahr 2020 ein knapp positives Resultat für die 
Variante Mitte aus. Bei einer stärkeren Entwick-
lung (z.B. in einem späteren Zeitpunkt) würde 
der Nutzen die Kosten um rund 50% überstei-
gen. Werden die zu erwartenden Landwertstei-
gerungen berücksichtigt, so wird das Resultat 
noch positiver.

Wie lange wird gebaut?
Die reine Bauzeit beträgt nur 7 Jahre, aber die 
Vorbereitungszeit 15- 20 Jahre.

Executive Summary

Variante Mitte

Variante Nord
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Grossbauwerke wie das Herzstück haben eine 
sehr lange Planungs-, Entscheidungs-, Finan-
zierungs- und Bauzeit. Deshalb empfiehlt die 
Projektleitung:

Hauptempfehlungen

1. Die Variante Mitte wird weiter bearbeitet und 
optimiert.

 
Begründung: Positives Nutzen-Kosten-
Verhältnis, kürzere Fahrzeit, kleinere Bau- 
und Betriebskosten, grössere Entlastung 
Tramnetz, weniger Risiken, Erschliessung 
Basel Nord besser und günstiger durch Tram 
und/oder «Nordbogen TAB» lösbar. Die Lage 
der Stationen und deren Zugänge lassen 
sich noch optimieren.

2. Der Korridor für die Tunnelabschnitte im 
Tagbau wird gesichert (Basel SBB – Park-
platz Zoo und Ausfahrt Bad. Bahnhof).

 
Begründung: Einsparung beim spätern Bau. 

3. Mit SBB und DB wird über die Sicherstel-
lung des späteren Herzstück-Anschlusses 
verhandelt.

4. In den nächsten 15 Jahren werden die 
Aussenstrecken der S-Bahn für den 15-
Minuten-Takt ausgebaut und zusätzliche  
S-Bahn-Stationen eingerichtet.

 
Begründung: Die Resultate des Verkehrs-
modells zeigen, dass dadurch die S-Bahn 

bereits ohne Herzstück einen erheblichen 
Mehrverkehr anziehen könnte.

5. In Stadtnähe wird auch das Tramnetz ausge-
baut.

 
Begründung: Bei kurzen Distanzen ist das 
Tram vorteilhaft (z.B. Weil, St. Louis).

6. Die Planung des Herzstücks wird mit den 
übrigen Ausbauten des öV-Netzes in der 
Region Basel abgestimmt (Agglomerations-
programm und TAB-Planung).

7. Es wird geprüft, welche Konsequenzen der 
Bau eines unterirdischen Verzweigungsbau-
werkes in Grossbasel hätte, um später auch 
eine Zweiglinie Marktplatz – St. Johann zu 
realisieren (sog. «Y»).

Eventualempfehlungen

Falls dennoch die Variante Nord weiter verfolgt 
wird, so empfiehlt die Projektleitung:

8. Zuerst wird mit den französischen Behörden 
und den Grundeigentümern abgeklärt, ob 
ein grosses Interesse an zusätzlichen Halte-
stellen in diesem Gebiet besteht.

 
Begründung: Ohne wesentliches Interesse 
aus diesem Gebiet lässt sich die Variante 
Nord kaum begründen.

9. Zusammen mit den französischen Behörden 
und den Grundeigentümern wird die Linien-

führung der Hochlage optimiert und in ein 
städtebauliches Entwicklungskonzept einge-
bettet. 

 
Begründung: Da die unterirdische Linien-
führung der Variante Nord aus finanziellen 
Gründen kaum in Frage kommen kann, ist 
der Eingriff einer Führung in Hochlage sehr 
sorgfältig abzuklären. 

10. Diese Planung wird sofort an die Hand 
genommen, um so den Korridor zu sichern.  
 
Begründung: Um zu verhindern, dass neuere 
Bauten die spätere Realisierung erschweren 
würden.

Für die Projektleitung:

• Alain Groff, Leiter Ressort Verkehr, WSD, 
Basel-Stadt (Vorsitz)

• Dr. Hans-Christoph Bächtold, Leiter Abt. 
öffentlicher Verkehr, BUD, Basel-Landschaft

• Dr. Maria Lezzi, Leiterin Planung im HPA, BD, 
Basel Stadt

• Dr. Severin Rangosch, Stv. Leiter Regional-
verkehr, SBB

Basel/Liestal/Bern Juli 2004

Empfehlung der Projektleitung
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Résumé en français

Qu’est-ce que le «Herzstück»?
Le «Herzstück» du Regio-S-Bahn consiste en un 
tunnel ferroviaire sous le centre-ville reliant les 
gares allemande et CFF/SNCF.

Utilité et objectifs?
Le «Herzstück» augmente l’attrait du Regio-S-
Bahn grâce à

• une desserte directe du centre-ville
• la formation de lignes traversantes ne néces-

sitant pas de rebroussements
Ce concept vise avant tout à 

• renforcer la puissance économique de la 
région

• désengorger le réseau routier
• améliorer la qualité de vie urbaine 

Quel itinéraire? Quelles stations?
L’étude de faisabilité a analysé deux variantes:

• Variante Centre (= «Mitte») avec les stations 
intermédiaires 
• Marktplatz/Barfüsserplatz (Grand-Bâle)
• Clarastrasse/Foire (Petit-Bâle)

• Variante Nord avec la station Centre-ville, 
sur la rive gauche (Poste principale/Débar-
cadère), et trois stations au Nord (St-Jean, 
Huningue douane, Wiesenplatz)

L’implantation des arrêts et accès reste à vérifier 
et à optimiser. 

Comment construire?
L’infrastructure se compose de deux tunnels à 
voie unique. Le sol rocheux sous Bâle permet 
d’utiliser un tunnelier. Les travaux ne se remar-
queraient guère en surface, sauf aux accès des 

stations et sorties de secours.

Quel coût d’infrastructure?
Sur base de coûts unitaires, les montants 
d’investissement suivants ont été estimés:

• Variante Centre: 1 200 mio CHF
• Variante Nord: 1 800 mio CHF
• Variante Nord, partiellement sur viaduc: 

1 500 mio CHF

Quels trains emprunteraient le «Herzstück»?
Selon la variante Centre, le «Herzstück» accueil-
lerait les rames vers

• Riehen - Lörrach - Zell
• Grenzach - Waldshut (après électrification)
• Dreispitz - Laufen - Delémont
• Pratteln - Liestal - Olten
• Pratteln - Rheinfelden

Ainsi un train toutes les 7,5 minutes passerait 
par le tunnel.  Dans le cas de la variante Nord, 
le tronçon Bâle CFF - St. Jean serait parcouru 
en outre  par la ligne verte Frick/Laufenburg - 
Mulhouse.

Les trains grandes lignes et fret sont exclus, vu 
l’inclinaison des rampes (jusqu’à 5%).

Une exploitation plus coûteuse?
Le temps de parcours entre Bâle CFF/SNCF et 
la gare allemande est de 6 min pour la variante 
Centre (2 arrêts intermédiaires inclus) et de 12 
min pour la variante Nord. Vu la suppression de 
rebroussements dans ces deux gares et donc 
l’inexistence de pertes de temps, l’amélioration 
des dessertes dans le cas de la variante Centre 

se fera à coût d’exploitation à peu près constant 
par rapport à l’offre de référence.

Combien de voyageurs?
Sur base du scénario moyen, le «Herzstück» 
accueillerait 50 000 voyageurs/jour en 2020 
entre les arrêts gare CFF et Marktplatz, une 
valeur comparable à celle de la partie centrale  
du S-Bahn (RER) zurichois. Sans mesures com-
plémentaires le transfert modal voiture/S-Bahn 
restera toutefois limité.

L’utilité surpassera-t-elle les coûts?
L’évaluation socio-économique donne – à 
partir de 2020 – un résultat légèrement positif 
pour la variante Centre sur la base du scéna-
rio moyen. En cas d’évolution plus prononcée 
ou à un horizon plus lointain, l’utilité dépassera 
les coûts d’env. 50%. La prise en compte de 
l’accroissement des valeurs foncières amélio-
rerait encore ce rapport.

Durée des travaux?
Les travaux ne dureront que 7 ans environ; les 
préparatifs prendront 15 à 20 ans.

«Herzstück»  = Le maillon central de la Regio-S-Bahn Basel (RER bâlois)

Variante Centre

Variante Nord
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Recommandations du comité directeur des études

Les grands projets tels le «Herzstück» con-
naissent des délais très longs de planification, 
de décision, de financement et de construction. 
D’où les recommandations suivantes du comité 
directeur:

Recommandations principales

1. Optimiser le projet sur base de la variante 
Centre.

 Arguments: Rapport utilité/coût positif, trajet 
rapide, coût de construction et d’exploitation 
moindre, réseau tram moins chargé, risques 
réduits, desserte de Bâle-Nord préférable 
par tram et/ou arc Nord ATB1; l’implantation 
des stations et  leurs accès  peuvent encore 
être optimisés.

2. Préserver le corridor pour les tronçons 
souterrains à construire à ciel ouvert (Bâle 
CFF - parking zoo et sortie gare allemande).

Argument: limiter les coûts de construction.

3. Négocier avec les CFF et la DB les mesures 
visant à maintenir la faisabilité du «Herz-
stück».

4. Aménager d’ici les 15 prochaines années les 
lignes régionales pour un cadencement aux 
15 min et implanter des arrêts supplémen-
taires. 

 Argument: La modélisation des trafics a 
montré qu’une desserte plus étoffée appor-

terait au Regio-S-Bahn une forte croissance 
de trafic, même sans «Herzstück».

5. Etendre également le réseau tram dans 
l’agglomération.

 Argument: Sur les distances courtes, le tram 
est avantageux (p.ex. St-Louis, Weil)

6. Coordonner la planification du «Herz-
stück» avec les autres projets de transport 
public de la région bâloise (programme 
d’agglomération, planification ATB).

7. Analyser l’impact de la construction d’une 
bifurcation souterraine au centre-ville, 
permettant la réalisation ultérieure d’une 
branche St-Jean - Marktplatz («Y»).

Recommandations  subsidiaires

Si toutefois l’analyse de la variante Nord devait 
se poursuivre, le comité directeur recommande:

8. D’évaluer avec les autorités françaises et 
les propriétaires fonciers s’il existe un intérêt 
marqué à l’implantation de stations supplé-
mentaires dans ce périmètre. 

 Argument: sans intérêt significatif des parten-
aires locaux, la variante Nord ne se justifie 
guère.

9. D’optimiser avec les autorités françaises et 
les propriétaires fonciers le tracé sur viaduc 
et de l’intégrer dans un concept de dévelop-

pement urbanistique.
  

Argument: Le tracé souterrain de la variante 
Nord affichant un coût prohibitif, l’impact d’un 
tracé aérien doit être examiné très soigneu-
sement.

10. De commencer ces études à brève échéance 
en vue de préserver les terrains.

 Argument: Eviter que des bâtiments neufs 
gênent la réalisation le moment venu.

Le comité directeur:

• Alain Groff, Leiter Ressort Verkehr, WSD, 
Basel-Stadt (présidence)

• Dr. Hans-Christoph Bächtold, Leiter Abt. 
öffentlicher Verkehr, BUD, Basel-Landschaft

• Dr. Maria Lezzi, Leiterin Planung im HPA, BD, 
Basel Stadt

• Dr. Severin Rangosch, Stv. Leiter Regional-
verkehr, SBB

Bâle/Liestal/Berne Juillet 2004

1 Agglomération 
trinationale bâloise.
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Was versteht man unter «Herzstück der 
Regio-S-Bahn Basel» und wozu würde dieses 
dienen?
Als Herzstück wird die Idee einer – grundsätzlich 
unterirdischen – Verbindung für S-Bahn-Züge 
zwischen Basel SBB und Bad. Bahnhof bezeich-
net. Dies ermöglicht,

• die Innenstadt besser zu erschliessen
• und die S-Bahn ohne zweimalige Richtungs-

änderung («wenden») in Basel zwischen 
Wiesental, Hochrhein und dem Süden/Osten 
zu führen.

Damit sollen die übergeordneten Ziele der Wirt-
schafts- und Verkehrspolitik der Region Basel 
erreicht werden:

• Entlastung Strassen
• Verbesserung Wohn- & Umweltqualität
• Attraktivierung Innenstadt
• Förderung Wirtschaftsstandort

Organisation
Diese Zweckmässigkeitstudie ist in partner-
schaftlicher Zusammenarbeit zwischen den 
Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft und 
den SBB entstanden.

Wozu die Zweckmässigkeitsstudie?
Die vorliegende Zweckmässigkeitstudie soll den 
Entscheidungsträgern folgende Frage beantwor-
ten (helfen): «Lohnt es sich, die Idee des Herz-
stücks weiterzuverfolgen?»
U.a. wird das Verhältnis Kosten/(volks-
wirtschaftlicher) Nutzen geprüft werden. Zudem 
sind Aussagen über die beste Linienführungs-
variante erwünscht, damit in der nächsten Pla-
nungsphase die Arbeiten konzentriert werden 
können.

Gibt es keine Alternativen?
Gerade weil von allem Anfang an klar war, dass 
der Bau des Herzstücks sehr teuer ist, wurden 
auch Alternativen in Betracht gezogen, seien es 
bekannte Ideen wie

• Tieftram
• Mittelverteiler
• Kombination Stadtbahn/S-Bahn
• Autom. Kabinenringbahn

oder neuere Ideen wie 
• Tram im S-Bahn-Tunnel
• Eisenbahnring
• Nordbogen TAB 

Es wurde festgestellt, dass mit keiner anderen 
Idee ein derartiger Qualitätssprung im regio-
nalen öV erreicht werden kann, wie mit dem 
Herzstück.

rechts:
Am Anfang jeder 
modernen öV-
Bauplanung steht 
die Frage nach dem 
Angebotskonzept:
Hier die Vorstel-
lung, wie dank 
dem Herzstück 
(dargestellt Variante 
Mitte) die Züge 
aus dem Birs- und 
Ergolztal sowie ab 
Rheinfelden – ohne 
in Basel SBB zu 
wenden – direkt 
in die Innenstadt 
und zum Bad. 
Bahnhof geführt 
werden können. 
Auch aus dem 
Wiesental-Riehen 
und ab Waldshut 
wären Fahrten 
ohne Wenden 
im Bad. Bahnhof 
direkt in die Basler 
Innenstadt und zum 
Bahnhof Basel SBB 
möglich.

(Ein Strich bedeutet 
eine Zugsfahrt pro 
30 Minuten. Mit 
geschickter Fahr-
planplanung sollte 
es möglich sein, 
dass im Herzstück 
nie mehr als 7½ 
Min. auf einen Zug 
gewartet werden 
muss.)

Management Summary 1. Die Idee

Clarastrasse

Bad.Bahnhof

Basel SBB

Marktplatz

Mulhouse Freiburg i. Br. Zell

Laufenburg

Waldshut

Schopfheim

Frick

Liestal
Aesch

Sissach

Rheinfelden

Lörrach

Steinen

Delémont Olten

S3

S3

S10
S4

S4

S6

S6

S5

S5

S7

S7S1

S1

S1

S2

S2

S8EuroAirport

Waldenburg

Weil

Gelterkinden

Linien 1/2h Takt

Linien 1h Takt
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Linienführung
Nördlich des Bahnhofs Basel SBB taucht die 
Linie mit 5% Gefälle ab, unterquert den Birsig 
und fährt die unterirdische Station in Grossbasel 
an. 
Bei der Variante Mitte wird dann der Rhein 
unterquert, eine unterirdische Station in Klein-
basel bedient und von Norden in den Badischen 
Bahnhof eingefahren – womit eine Weiterfahrt 
ohne Richtungswechsel nach Riehen-Wiesental 
resp. Hochrhein möglich wird.
Bei der Variante Nord führen die Gleise ab Schiff-
lände im Tunnel zum Bf. St. Johann, verknüpfen 
sich dort mit der Strecke Basel-Mulhouse. Nach 
einem kurzen Stück über französisches Terrain 
führen sie zur Station Hüninger Zoll. Nach der 
Rheinunterquerung wird die Haltestelle Wiesen-
platz bedient. Anschliessend steigt die Linie im 
Bad. Bahnhof auf. Zwischen St. Johann und Bad. 
Bahnhof wurde als Alternative eine (billigere) 
oberirdische Variante (Nord hoch) studiert. 

Stationen
Die optimale Lage der unterirdischen Stationen 
konnte in der vorliegenden Zweckmässigkeits-
studie nicht definitiv festgelegt werden. Sie 
müsste – vor allem an Hand der unterirdischen 
Zugangswege – in einer nächsten Projektstufe 
optimiert werden.

Tunnelbau
Dank weitgehend guten Felsverhältnissen und 
der Aufteilung auf zwei maschinengebohrte 
Einspurröhren sollten die Risiken selbst unter 
dem historischen Stadtkern beherrschbar sein. 

links:
Die beiden Haupt-
varianten:

Variante Mitte 
(blau)

Variante Nord
(rot)

Neben diesen 
beiden Haupt-
varianten gibt 
es abweichende 
Untervarianten 
mit verschiedenen 
Stationslagen
(s. S. 41 resp. 43)
Grundsätzlich sind 
alle Linienführun-
gen nach Abtau-
chen aus den SBB 
resp. DB-Bahn-
höfen vollständig 
unterirdisch – z.T. 
im festen Felsen 
– angelegt. Einzig 
die Variante Nord 
könnte zwischen 
St. Johann und 
Bad. Bahnhof auf 
Viadukten geführt 
werden.

Management Summary 2. Das Projekt

Stadtplan: 
© Grundbuch- und 
Vermessungs-
amt Basel-Stadt 
Reproduziert mit 
Bewilligung der 
kant. Vermessungs-
ämter BS und BL, 
03.05.2004 

Variante Nord

Wiesenplatz

Hüninger Zoll
Variante Nord Tieflage

Variant
e M

itte
3

Clarastrasse

Messeplatz

Barfüsserplatz

Marktplatz

Hauptpost

Schifflände

Bad. Bahnhof

Bahnhof
St. Johann

Bahnhof SBB

300 m
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Welches Verkehrsangebot?
Um den Effekt des Herzstücks zu isolieren, 
wird das Angebot des Herzstücks nicht mit 
dem heutigen Zustand verglichen, sondern mit 
einem verbesserten Zustand im Jahr 2020 ohne 
Herzstück. Dabei wird – auch ohne Herzstück 
– ein 15-Minuten-Betrieb auf den wichtigsten 
S-Bahn-Zulaufstrecken zum SBB-Bahnhof ange-
nommen. Nur so kann die Frage «Was bewirkt 
das Herzstück?» beantwortet werden.

Welche Verkehrsnachfrage?
Neben der offiziellen Verkehrsprognose 
des Gesamtverkehrsmodells Basel für 2020 
(=«Trend») wird das Verkehrsnetz mit einer 
Minimalnachfrage «Schwäche» und einer Maxi-
malnachfrage «Schub» belastet. Das Szena-
rio «Schub» geht u.a. vom Wegfall des Grenz-
widerstandes aus, wobei es sich zeigt, dass 
dann ohne Herzstück das Tramnetz sehr stark 
belastet und das Strassennetz überlastet würde. 
Allerdings erwies sich die Anziehungskraft des 
Herzstücks auf Autofahrer – ohne flankierende 
Massnahmen – als relativ gering.

Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)
Aufgrund der Resultate des Verkehrsmodells 
wurde dann das Verhältnis zwischen Nutzen 
und Kosten abgeschätzt – in Anlehnung an 
das standardisierte deutsche Verfahren. Dabei 
wurden im Sinne einer Sensitivitätsanalyse die 
Annahmen variiert, so dass auch Aussagen über 
den besten und den schlechtest denkbaren Fall 
gemacht werden können (siehe links).

rechts:
Darstellung des 
Nutzen-Kosten-
Verhältnisses. 

Wenn die Zahl 
grösser als 1 ist, 
dann sind die 
(volkswirtschaft-
lichen) Nutzen 
grösser als die 
Kosten. Dazu sind 
im Sinne einer 
Sensitivitätsanalyse 
auch die Streuun-
gen dargestellt.
Resultat: Die 
Variante Mitte 
erreicht – bei den 
wahrscheinlichsten 
Annahmen – ein-
deutig ein positives 
Resultat.
(Quelle: Grobe 
volkswirtschaftliche 
Nutzen-Kosten-
Untersuchung, 
März 04, S2R 
Consulting)

Management Summary 3. Die Beurteilung

Mitte 1

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

2.5

Mitte 2 Nord Hochlage Nord Tieflage

WORST
CASE

2.40

1.15

0.71

2.27

1.09

0.68

1.74

1.01

0.61

1.50

0.87

0.52

BEST CASE

PLAUSIBLE
PROGNOSE

Fazit:
Aufgrund des Resultates der NKU>1 wird 
die Variante Mitte zur weiteren Bearbeitung 
empfohlen. Dieses Resultat kann noch ver-
bessert werden durch:

• Optimierung der Stationsausgänge
• Detaillierte Kostenberechnung
• Verkehrsmodell, das die Umsteiger Auto/ 

S-Bahn realistischer berechnet.

Variantenvergleich

Baukosten [Mio. Fr.]
Mehrkosten 
Betrieb S-Bahn
[Mio. Fr./Jahr]
Fahrzeit Bf. SBB-
Bad. Bf. [Min.]
Frequenz Bahnhof 
SBB-Marktplatz**
Rheinquerung**

Mitte
1 200-1 300

0

6

51 000
37 000

Nord
1 500-1 800*

3

12

54 000
16 000

*    Variante Nord unterirdisch
**  Nachfrage: Trend 2020 [Fahrg./Tag]
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Grosse Bauwerke benötigen eine lange
Vorbereitungszeit
Man rechnet mit einer Vorbereitungszeit von 15-
20 Jahren und einer Bauzeit von 7 Jahren. Nur 
so lassen sich optimale Lösungen finden und der 
politische Meinungsbildungsprozess in der tri-
nationalen Region ordnungsgemäss abwickeln. 
(Zum Vergleich: Bei der Autobahn-Nordtangente 
betrug die Zeit zwischen Staatsvertrag bis Eröff-
nung 44 Jahre.)

Vergleich S-Bahnen und Städte der Schweiz

Management Summary 4. Wie weiter?

Fazit:
Wegen der langen Vorbereitungs- und Bauzeit 
müssen Diskussionen und Planung weiterge-
führt werden, wenn das Herzstück ab 2025-30 
bereitstehen soll.

Zum Schluss:
Steckbrief Herzstück:

• 43 000 bis 70 000 Benutzer pro Tag im 
zentralen Abschnitt 

 (je nach Nachfrageszenario)
• 3 000 bis 5 000 Personenstd./Tag Reise-

zeiteinsparung
• 6 500 bis 13 000 vermiedene Umsteigevor-

gänge/Tag

Region

Zürich

Genf

Bern

Lausanne

Luzern

St.Gallen

Basel
(ohne Herzstück)

erschliesst Zentrum

+

+

++

+

++

+

0

Durchmesserlinien

++

+

++

+

0

++

0*

Bemerkung

seit 1990 (s. S. 88/89)

ab ca. 2008 (s. S. 90)

(s. S. 91)
ab ca. 2007 mit 
Metro (s. S. 19)

(s. S. 92)

*  (ausgenommen Linie S1)

Fazit:
Nur der Regio-S-Bahn Basel fehlt – ohne Herz-
stück – sowohl die Zentrumserschliessung 
als auch die Möglichkeit, die Linienäste ohne 
Wenden zu Durchmesserlinien zu verknüpfen 
(ausgenommen Grüne Linie S1).
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Oberziele

Unterziele
(Auswahl)

Zielhierarchie
Folgende Ziele wurden der Planung zugrunde gelegt:

Lebensqualität verbessern und Wirtschaftsstandort stärken

Standortgunst
der trinationalen
Agglomeration
durch bessere
Erreichbarkeit

erhöhen

Wohn- und
Umweltqualität
verbessern

Fahr-
zeiten
redu-
zieren

Um-
steigen
redu-
zieren

Sitzplatz-
angebot
erhöhen

Raschere
Verbindung der
Region zu den
Arbeitsplätzen
mit Parkplatz-

defiziten

Aussen-
liegende

Entwicklungs-
schwerpunkte
verknüpfen

Stau auf den
Autobahnen
und damit
Schleich-

verkehr durch
Stadt und
Dörfer ver-
meiden

Wenig
Beeinträchti-
gung des
Stadtlebens
während den
Bauarbeiten

Wichtige Stadt-
entwicklungs-

gebiete
erschliessen

Erreichbarkeit
aussen-
liegender

Arbeitsplätze
und Freizeit-
aktivitäten
verbessern

Keine
zusätzlichen
Trams durch
die Innenstadt

Direktfahrt zum
Einkaufen und
zur Kultur

Ostkopf Bhf.
SBB entlasten

um Takt-
verdichtungen
zu ermöglichen

Attraktivität der
Basler

Innenstadt
erhalten

Strassen dank attraktivem
öffentlichem Verkehr

(auch grenzüberschreitend)
entlasten
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Mehr Verkehr auch bei konstanter 
Einwohnerzahl!
Das Herzstück sollte dem öffentlichen Verkehr 
grundsätzlich eine bessere Chance geben, um 
so die Strassen wirkungsvoll zu entlasten. Dies 
einerseits wegen der Umweltbelastung im Gene-
rellen (Abgase, Energieverbrauch), jedoch vor 
allem wegen des Platzbedarfs des individuellen 
Verkehrs. Deshalb setzen praktisch alle Agglo-
merationen in den entwickelten Ländern auf die 
Förderung des platzsparenden öffentlichen Ver-
kehrs. Dies als Voraussetzung dafür, dass der 
Strassenverkehr weiter fliesst und nicht staut. 
Bereits heute kosten die Staus in der Schweiz 
Fr. 1,9 Mia/Jahr.

Der Verkehr wächst weiter
Selbst wenn die Einwohnerzahl nicht mehr stark 
steigen sollte – im Trendszenario wird für die 
nächsten 20 Jahren total nur mit 1,2 % Einwoh-
nerzuwachs im TAB-Raum gerechnet – wird der 
Verkehr zunehmen. Dies aus den verschiedens-
ten Gründen:

• Zunahme der realen Löhne resp. des Brutto-
sozialproduktes führt zu mehr Verkehrsnach-
frage.

• Zunahme an Wohnfläche (evt. auch an 
Arbeitsplatzfläche): Dies wiederum führt 
zur weiteren Zunahme der Pendeldis-
tanzen, weil die vergrösserten Wohnflächen 
nicht ausschliesslich in der Stadt gefunden 
werden. 

Dazu kommt für den spezifischen Fall Basels 
noch ein steigender Grenzverkehr, da die Grenze 
als verkehrshemmende Barriere immer mehr an 
Bedeutung verlieren wird.

Mitte:
Offizielle Prognose 
der Einwohnerzah-
len im Grossraum 
Basel für das Jahr 
2020. Nur der 
äussere Bereich der 
Region, ausserhalb 
des Tram-Einzugs-
gebiets wird mehr 
Einwohner zählen, 
die dann auch 
weitere Distanzen 
zurücklegen.(Quelle 
GVM1 2020)

1 Abkürzungs-
verzeichnis auf 
den letzten Seiten 
98+99

2 Definition auf S. 
60 ff

Mehrverkehr bewältigen

0
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1
0
0
0

HEUTE

Stadt Basel

TREND 2020

TAB-Agglomeration
ohne Stadt Basel

Wirtschaftsraum TAB
ausserhalb Agglomeration

Prozentuale Nachfragesteigerung in den 
nächsten 20 Jahren
(gem. Trendszenario und Referenzzustand2, 
auf der Basis «Personen-Kilometer»)

Bus
Tram 
Bahn 
Auto 

Diesen Zahlen liegen bereits wesentliche Aus-
bauschritte im öffentlichen Verkehr (allerdings 
ohne Herzstück) zugrunde. So wird mit dem 
vollen Betrieb der 2. Etappe der Bahn 2000 
gerechnet. Ansonsten wäre die Steigerung 
des Autoverkehrs noch wesentlich grösser.

* allerdings ist die Steigerung des Autoverkehrs – in abso-
luten Zahlen ausgedrückt – wesentlich grösser als die 
Steigerung des öffentlichen Verkehrs.

+30%
+  1%
+52%
+26%*
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< 80 %
80-100 %

100-120 %
> 120 %

Auslastung 
der Strassen

Ohne Gegenmassnahmen sind Staus zu 
befürchten
Der Vergleich zwischen dem Bild links (Belas-
tung 2000) und dem Bild rechts (Belastung mit 
starker Nachfrage «Schub») zeigt für den Fall 
«Referenzzustand», d.h. ohne Herzstück, fol-
gendes:

• Dank Nordtangente sind Johanniterbrücke 
und Dreirosenbrücke gering resp. nicht über-
lastet.

• Trotz der Entlastung durch die A98 mit rund 
30 000 Autos/Tag ist die Verbindung Gellert-
Deutschland stark überbelastet. Dies wirkt 
sich auch auf den Ausweichverkehr auf der 
Nauenstrasse und in der St.Alban-Anlage 
aus. 

Damit stellt sich automatisch die Frage, ob eine 
verbesserte S-Bahn in Form eines Herzstückes 
nicht die Voraussetzung bieten könnte, damit 
allenfalls mit zusätzlichen flankierenden Mass-
nahmen diese Strassen weniger belastet würden.
Der Stau kann kaum im Interesse Basels sein: 
Während ein 30-minütiges Warten im Stau für 
eine Lastwagenfahrt zwischen Deutschland und 
Italien kaum ins Gewicht fällt, sind solche Behin-
derungen des lokalen und regionalen Verkehrs 
für die örtliche Wirtschaft sowohl im Personen- 
wie auch im Warenlieferungsverkehr sehr schä-
digend. Zudem beeinträchtigt der Ausweichver-
kehr die Wohnqualität.

Deutlich ist der 
Unterschied sicht-
bar zwischen dem 
Zustand links (Jahr 
2000, mit nicht fer-
tiggestellter Nord-
tangente) und der 
Belastung rechts 
durch mögliche 
zukünftige Nach-
frage («Schub»): 
Trotz Fertigstellung 
der Nordtangente 
und Entlastung 
durch die A98 sind 
rechts wesentlich 
mehr Strassen rot 
(= stark überlastet, 
Staus während 
mehreren Stunden 
pro Tag).

Quelle für die 
Seiten 16-17:
RappTrans, 
Bericht «Modell-
rechnungen», 
22.1.04

Verstopfte Strassen entlasten

Fazit:
Trotz Nordtangente und A98 wird bei starker 
Nachfrageentwicklung (Schub) das Basler 
Strassennetz in 20-30 Jahren auf den wich-
tigsten Strassenabschnitten überlastet sein.
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Tram stösst an Grenzen
Basels klassische Innenstadt-Durchfahrt 
Aeschenplatz – Bankverein – Barfüsserplatz – 
Marktplatz – Schifflände – Mittlere Rheinbrücke – 
Claraplatz ist nicht nur von der Zahl der Tramzüge 
die stärkst belastete Tramstrecke der Schweiz, 
sondern auch bezüglich beförderter Fahrgäste. 
Dank längeren Tramzügen und geschickter 
Linienverknüpfung ist es in den letzten Jahren 
gelungen, den Verkehrszuwachs aufzunehmen.

Bei der Trendentwicklung sehen die Progno-
sen für die nächsten 20 Jahren keine wesent-
liche Zunahme der Fahrgastnachfrage mehr 
vor, sofern mindestens der 15-Minuten-Takt der  
S-Bahn über die Rheinbrücke eingerichtet 
werden kann. Diese Bahnverbindung würde 
gegenüber heute alleine 16 000 Fahrgäste/Tag 
neu aufnehmen! Nimmt man aber ein Entwick-
lungsszenario «Schub»1 an, so würden bereits 
rund 20 000 Fahrgäste mehr pro Tag mit der 
S-Bahn über die Rheinbrücke fahren. Die Trams 
müssten durch die historische Achse nochmals 
15 000-20 000 mehr Fahrgäste/Tag befördern, 
was bei Respektierung eines annehmbaren 
Komforts in den Tramwagen und der Berücksich-
tigung der Bedürfnisse der Fussgänger in der 
Innenstadt kaum möglich erscheint. Offen bleibt 
die Frage, ob in diesem Fall nicht die zweite – 
schnelle –  Tramachse via Wettsteinbrücke mehr 
Fahrgäste übernehmen könnte. Dies würde aber 
eine Änderung des Tramnetzes (u.a. Geleise im 
Claragraben) erfordern.2

Tram für lange Strecken zu langsam!
 
 

Entlastung Tram

ganz rechts:
Fahrzeitvergleich 
Tram/S-Bahn

rechts:
Zustand 2000 (vor 
Umleitung der BLT 
Linien 10+11 via 
Bahnhof SBB):
Mit 77 000 Fahr-
gästen pro Jahr 
ist die Strecke 
Aeschenplatz-
Bankverein die am 
stärksten belastete 
Tramstrecke der 
Schweiz.
(Quelle: RappTrans, 
Beilage 3.10)

1 siehe Seite 62

2 Quelle:Brief 
BVB an WSD vom 
27.02.04

Münchenstein

*Pratteln: Tram ab Aeschenplatz

Dornach

0 10 20 30

Aesch

Pratteln*

Fahrzeiten Basel SBB* nach...

S-Bahn
Tram

Fazit 2:
Auf kurzen Distanzen haben die Trams Vor-
teile:

• Einfacher Haltestellenzugang
• Grosse Haltestellendichte
• Dichter Fahrplan

Ab 4-6 Kilometer verlieren diese Vorteile aber 
an Gewicht gegenüber der 2-3 mal grösseren 
Geschwindigkeit  der S-Bahn.

Fazit 1:
Zur Verhinderung der Überlastung der Trams 
und der Innenstadt ist möglicherweise nach 
2020 das Herzstück erforderlich.
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Basel (Mitte) Kein 
Teil der historischen 
Innenstadt liegt im 
Nahbereich eines 
Bahnhofes.

Zürich (links) 
Mit den übrigen 
Stadtbahnhöfen 
und vor allem mit 
dem aufgewer-
teten Bahnhof 
Stadelhofen wird 
die Stadt fast ideal 
erschlossen.

In Basel liegen die Bahnhöfe dezentral
Wie kaum in einer anderen Schweizer Stadt 
liegen in Basel die Bahnhöfe SBB und Bad. 
Bahnhof gegenüber den Haupteinkaufszentren, 
dem Kulturzentrum usw. dezentral und der 
Fussweg von den Bahnhöfen dorthin ist nicht 
sehr einladend. Deshalb hatte bisher in Basel 
der Bahn-Vorortsverkehr – im Gegensatz zu den 
Städten Zürich, Bern und Luzern – eine unterge-
ordnete Bedeutung.
Solange die meisten Einwohner des Wirt-
schaftraumes Basel im Einzugsgebiet des 
gut ausgebauten Tramnetzes (BVB und BLT) 
wohnen, spielt dies keine allzu negative Rolle für 
die Stadt. Wie aber die Grafik auf Seite 16 zeigt, 
nimmt die Einwohnerzahl im Trambereich eher 
ab, im äusseren Bereich, wo im Wesentlichen 
nur die S-Bahn und Zubringerbuslinien verkeh-
ren, zu. Es besteht langfristig die Gefahr, dass 
die Basler Innenstadt für immer weniger Leute 
leicht erreichbar ist, weil ja auch die Parkplatzzahl 
(aus verkehrlichen Gründen) dort nicht beliebig 
erhöht werden kann. Diese erschwerte Erreich-
barkeit betrifft nicht nur den Einkauf, sondern 
auch andere zentrale Einrichtungen, wie die Kul-
turinstitutionen, die Universität, Gesundheitsein-
richtungen und andere Dienstleistungen.

Zum Vergleich: Zürich und Lausanne 
korrigieren dezentrale Bahnhofslage
Zürich ist ohnehin polyzentrisch und erschliesst 
nun mit den anderen städtischen Bahnhöfen 
– vor allem mit dem von der S-Bahn aufgewer-
teten Bahnhof Stadelhofen – die Stadt fast ideal. 
Einzig der Paradeplatz liegt etwas abseits, doch 
ist der Weg vom Bahnhof dorthin eine eigentli-
che Flanierstrasse. Lausanne löst das Problem 
– topografisch bedingt – auf andere Weise. Der 
auch etwas dezentrale Bahnhof wird durch eine 
Metro mit der Innenstadt, dem Spital und der 
Autobahn (Park+Ride) verbunden, wofür die 
Waadtländer Stimmbürger im Jahr 2002 Fr. 305 
Mio. an die Totalkosten von rund Fr. 600 Mio. 
bewilligt haben. Mit den Bauarbeiten wurde im 
Frühling 2004 begonnen.

Erreichbarkeit Innenstadt verbessern

Vergleich mit 
anderen Schwei-
zer Städten:

Bern (links) Der 
Bahnhof liegt ideal 
an der Schnittstelle 
zwischen enger Alt-
stadt, Einkaufszent-
rum und erweiterter 
Dienstleistungs-
Stadt.

Bellevue

See

Limmat

Aussersihl

Triemli

Höngg

Unterstrass

Fluntern

Altstadt
Niederdorf

Zentrum
Bahnhofstrasse

Industrie-
quartier

Käferberg

Zürichberg

Wiedikon

Wipkingen

Hardbrücke

Stadelhofen

Enge

Hauptbahnhof

St.Alban

Wettstein

Klybeck

Kleinhüningen

St.Louis

Huningue

Neuallschwil

Altstadt
Kleinbasel

Altstadt
Grossbasel

Vorstädte

St.Johann

Bahnhof SBB

Badischer
Bahnhof

Wiese

B
irs

B
ir
si
g

Rhein

Hauptbahnhof Aare

Altstadt

Wyler

Lorraine
Länggasse Breitenrain

Kirchenfeld
Marzili

Wankdorf

Weissenbühl

Ostring

Zentrum

1 km

Siedlungsgebiete
Stadtzentren

Autobahnen

Stationsradien
400 m

Bahnachsen

Fazit:
Um ihre Konkurrenzfähigkeit auch bei stets 
dezentralerer Siedlungsentwicklung zu 
erhalten, ist die Basler Innenstadt besser zu 
erschliessen.
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Spitzkehren brauchen Zeit
Während der Nachteil, dass in Basel SBB die 
Fernzüge Deutschland-Schweiz die Fahrrich-
tung ändern müssen, dank Triebzügen immer 
weniger ins Gewicht fällt, werden die Nachteile 
eines Richtungswechsels beim Kurzstrecken-
S-Bahn-Verkehr immer mehr empfunden. Dank 
Triebzugeinheiten (ICE) ist nämlich die notwen-
dige Wendezeit von 4-5 Minuten eines Fernzuges 
kaum länger als der notwendige Aufenthalt für 
Personalwechsel, Gepäck-Ein- und Auslad und 
Nachschub bei den Verpflegungseinrichtungen 
eines Zuges.
Dagegen hätte ein moderner S-Bahn-Zug – wie 
der von der SBB bestellte «Flirt» – mit zwei  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

breiten Türen pro Wagen und Niederflureinstieg 
selbst in stark frequentierten Stationen kaum 
längere Haltezeiten als 30 Sekunden.
In Basel treten nun die Spitzkehren für Nah-
verbindungen z.T. sogar doppelt auf: Aus dem 
bevölkerungsreichen Wiesental und dem Hoch- 
rhein müsste sowohl im Bad. Bahnhof wie in 
Basel SBB je gewendet werden, um Ziele im  
Birs-, Ergolz- oder Fricktal zu erreichen. Dies führt 
zu unnötigen Fahrzeitverlängerungen von total 
8-10 Minuten, zudem zu einem unwirtschaftli-
chen Rollmaterialeinsatz und zusätzlichem Per-
sonalwechsel, weil es kaum möglich ist, inner-
halb von 5 Minuten dem Personal zuzumuten, 
zweimal die Führerstände zu wechseln.

rechts:
5 von 6 S-Bahn-
linien enden bzw. 
wenden in Basel. 
Dies im Gegen-
satz zu anderen 
Städten, wo die
S-Bahn die Stadt 
mit Durchmesserli-
nien durchquert.

Bahnfahrt beschleunigen

Bahnhof SBB

Bahnhof
St. Johann

Badischer
Bahnhof

S1 Mulhouse - Basel SBB - Frick/Laufenburg
S3 Olten - Basel - Laufen (-Porrentruy)
S4 Basel SBB - Bad. Bahnhof - Freiburg (-Offenburg)
S6 Bad. Bahnhof - Zell
S7 Bad. Bahnhof - Waldshut

Fazit:
Langfristig muss nicht so sehr im Fernverkehr, 
sondern im Nahverkehr der Nachteil der Rich-
tungsänderung der Züge im Bad. Bahnhof und 
Basel SBB durch eine neue Eisenbahnverbin-
dung ausgeglichen werden, die eine Durch-
fahrt erlaubt. Das Herzstück wäre eine solche 
Lösung.
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Deutlich zeigen sich 
hier die Engpässe:
1.Bahnhof Basel  
   SBB
2.Elsässerlinie
3.Rheinbrücke
4.Rangierbahnhof 
   Muttenz
5.Liestal-Olten
6.Pratteln-Stein- 
   Säckingen

Ein Teil dieser 
Probleme könnte 
gelöst werden 
durch:
• 2.Rheinbrücke
• Wisenbergtunnel
• Bypass Hochrhein

Allerdings ist der 
Wisenbergtunnel 
noch nicht finanziert 
und der Bypass 
politisch umstritten.
Grundsätzlich 
sollten auf stark 
belasteten Strecken 
Zugskategorien mit 
unterschiedlichen 
Geschwindigkeiten 
getrennt geführt 
werden (z.B. 4-
spuriger Ausbau 
der Strecke, Unter- 
oder Überwerfung).

Bahnengpässe eliminieren

Engpässe Schienennetz Zustand 2004

Rhein

Mulhouse

St.Louis

Dornach
Liestal

Richtung Olten Richtung Brugg

Frick

Stein-
SäckingenPratteln

Muttenz

Rangierbahnhof

Rheinbrücke

Lörrach

Waldshut

Laufenburg

Müllheim

Richtung Zell

Richtung
Laufen/Delémont

Richtung
Strasbourg

Richtung
Karlsruhe

Basel
Bad. Bahnhof

Basel
Bahnhof SBB

Landesgrenze

Regionalverkehr
/ S-Bahn

Personen-
Fernverkehr

Transit-
Güterverkehr

Engpässe
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Kaum Alternativen zu Tram und S-Bahn
Ein Grund für die Planung des Herzstückes 
ist die Feststellung, dass kaum eine grundle-
gende Alternative zum verbesserten Tram für 
kurze Strecken und zur ausgebauten S-Bahn für 
längere Strecken besteht, wenn man den öffent-
lichen Verkehr verbessern will.

Tieftram: Teuer und städtebauliche
Eingriffe notwendig.
Die Idee der 60er-Jahre, das Tram zumindest in 
der Innenstadt in die zweite Ebene zu verlegen 
und damit leistungsfähiger zu machen, hat fol-
gende Nachteile:

• Die Reisegeschwindigkeit wird nicht wesent-
lich erhöht, wenn man mit sogenannten 
Tagbau-Tunnels unter den engen, verwin-
kelten  Gassen fährt.

• Grosser Eingriff während der mehrjährigen 
Bauzeit (Tagbau!)

• Im dichtverzweigten Tramnetz benötigt man 
viele 120 m lange Rampen, um die Tunnels mit 
den oberirdischen Strecken zu verbinden.

• Unterirdische Haltestellen sind unattraktiv für 
Kurzfahrten (Zugänge!)

Mittelverteiler
Der in den 70er-Jahren geplante Mittelverteiler 
(unterirdische Einführung der Vorortstrams und 
Weiterführung auf der klassischen Strecke) hat 
ähnliche Nachteile, wie das eben beschriebene 
Tieftram. Wohl würden dabei weniger Rampen 
mit den negativen städtebaulichen Zäsuren 
benötigt, doch würde die heutige enge Verma-
schung des Tramnetzes wegfallen.1

Stadtbahn – S-Bahn
Auf eigene Initiative schlug das Ing. Büro Gruner 
1993 vor2, wie in Karlsruhe Fahrzeuge anzu-
schaffen, die einerseits im Strassenraum als 
Tram verkehren könnten, dann aber auf den 
Aussenästen die Eisenbahnlinien mitbenutzen 
würden. Die Idee hat aber zur Konsequenz:

• Ein Teil des Tramnetzes müsste für die 
Normalspurwagen auf Dreischienenbetrieb 
umgebaut werden.

• 3-Stromsystem-Fahrzeuge nötig.
• Wegen Wagenbreite könnte nicht durch 

die Innenstadt, sondern nur auf dem Ring 
gefahren werden. 

Ein an und für sich interessanter Vorschlag mit 
wesentlich kleineren Kosten als das Herzstück, 
aber von wesentlich geringerem verkehrlichen 
Wert.Mitte:

Planung 70er 
Jahre:
Vorortstram im 
Tunnel zwischen 
Stadtrand und 
Schifflände mit 
rechtwinkliger 
Unterquerung des 
Bahnhofs gemäss 
Vorschlag der 
Regionalplanung 
beider Basel

ganz rechts:
Idee Stadtbahn
Mitbenutzung des 
Tramnetzes mit 
Stadtbahnwagen, 
die von Frankreich 
kommend beim 
Bahnhof St. Johann 
und vom Wiesental  
beim Bad. Bahnhof 
auf das umzubau-
ende Tramnetz 
wechseln würden.

Nur Herzstück brächte Qualitätssprung

Quellen:

1 Zielsetzungen 
und Randbe-
dingungen des 
öffentlichen Nahver-
kehrs in der Region 
Basel, Konzept 
des Mittelverteilers, 
Regionalplanung 
beider Basel, April  
1973

2 Regio-S-Bahn 
Plus, Basel, Eine 
Konzeptidee, Ing.
Büro Gruner, 4.2.93
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Zwei Verkehrssysteme sind wirtschaftlicher 
als drei verschiedene Systeme.
Auch die Abklärungen in Zürich haben gezeigt, 
dass selbst in grösseren Städten mit der Kon-
zentration auf 

• Tram und Bus (für kürzere Distanzen) und
• S-Bahn (für längere Distanzen, aber mit guter 

Erschliessung der Innenstadt)

ein besseres Resultat sowohl für die Fahrgäste 
wie auch für die Effizienz der Betriebe erzielt 
werden kann, als wenn drei Systeme (Grob-
verteiler, Mittelverteiler, Feinverteiler) betrieben 
werden müssen. Aus diesem Grund scheint es 
strategisch richtig zu sein:

• Ausbau des Feinverteilers bis zu einer 
Distanz von 4-8 km (Tram / Vorortstram), inkl. 
z.B. nach Weil a. Rh., St.Louis.

• Verbesserung des Grobverteilers mit zusätz-
lichen Haltestellen, dichteren Fahrplänen und 
Erschliessung der Innenstadt (S-Bahn / Herz-
stück)1

Kabinenringbahn-Linie führt zu vermehrtem 
Umsteigen
Die von der BVB 1990 vorgeschlagene Kabi-
nenringbahn wurde von der damaligen Direk-
tion als notwendig erachtet, weil «die Kapazitä-
ten unseres Tram- und Busnetzes bald einmal 
nicht mehr ausreichen.» Man rechnete damals 
mit einer Investition von rund Fr. 600 Mio. (inkl. 
Fahrzeuge). Das System hat den Nachteil, dass 
sowohl von den Vorortstrams wie von den S-
Bahnzügen umgestiegen werden muss, um die 
wichtigsten Ziele zu erreichen. Zudem bietet es 
eben keine direkte Fahrt in die Innenstadt an.

Mitte:
Vorschlag BVB 
1990: Kabinenbahn 
als Ringlinie um 
Basel 

1 Siehe auch 
Beantwortung des 
Regierungsrates 
BS, vom 8. Januar 
1998 zu einem 
Anzug Ch. Stutz, 
betreffend Kabinen-
ringbahn.

Bestehende Verkehrsmittel ausbauen - nicht neue erfinden!

Fazit:
Die bisherigen Ideen für einen Qualitätssprung im öV sind in Basel 
gescheitert, weil zu wenig auf den vorhandenen Verkehrsmitteln 
aufgebaut wurde.
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Ziel der Zweckmässigkeitsstudie
Das Ziel dieser Planungsarbeit ist es, den Behör-
den der beiden Kantone und der Leitung der 
SBB Entscheidungsgrundlagen zu unterbreiten, 
ob weitere vertiefende Studien für dieses Milliar-
den-Projekt durchgeführt werden sollen, oder ob 
die Verfolgung dieser Idee abgebrochen werden 
soll. Damit galt es, 

• einerseits die Mittel zu beschränken, könnte 
doch der Aufwand umsonst sein,

• andererseits die Planung aber doch so weit 
zu treiben, dass die Kosten und Nutzen einer 
möglichst optimalen Lösung mit genügender 
Genauigkeit beziffert werden können.

Dieser Spagat verlangte eine stete Abwägung 
zwischen Planungsaufwand und möglicher 
Resultatbeeinflussung für die Beantwortung der 
Hauptfrage «go» oder «no go».

2002: Vorgespräche
Ein externer Berater mit Erfahrungen in Ver-
kehrsplanung und Eisenbahnbau wurde mit dem 
Projektmanagement der Zweckmässigkeitsprü-
fung in Teilzeit beauftragt.
In der Zeit zwischen Juli und November 2002 
wurde in Einzelgesprächen das Problem struk-
turiert, die Planungsarbeiten budgetiert und Vor-
schläge den drei Auftraggebern vorgelegt.

Mitte:
In 5 zeitlich 
getrennten Teil-
schritten wurden 
die 8 Teilprojekte 
bearbeitet.

Mitte:
Dem politischen 
Leitorgan untersteht 
die eigentliche 
Projektleitung, die 
die Arbeiten der 8 
Teilprojekte an Dritt-
firmen übergeben 
und überwacht hat. 
Unterstützt wurden 
die Projektverfasser 
jeweils durch eine 
Begleitgruppe.

Ziel: Entscheidungsgrundlagen für Behörden

Politisches Leitorgan
BS: Regierungsrat Dr. Ralph Lewin ( Vorsitz)
BS: Regierungsrätin Barbara Schneider
BL: Regierungsrätin Elsbeth Schneider-Kenel
SBB: HJ. Spillmann resp. M. Geyer

Projektleitung
Alain Groff, WSD BS (Vorsitz)
Dr. Maria Lezzi, BD BS
Dr. H.Chr. Bächtold, BUD BL
Dr. Severin Rangosch, P SBB

8 Begleitgruppen
zu den einzelnen Drittaufträgen (siehe S. 4)

8 externe Auftragnehmer
(siehe S. 4)

Projektmanagement: Peter Scheidegger

1.Klausur
18.3.2003

Resultate GVM 2020

2.Klausur
26.1.2004

November 2002

1. SBB-Anschluss 6. Trasse Mitte

7. Trasse Nord

8. Modell-
Berechnungen

9. Nutzen-
Kosten Unter-
suchung

3. Städtebau

4. Mischbetrieb

August 2003 Ende 2003 März 2004
Oktober 2003

Juli 2004

Schluss-
bericht

2. Regionalwirt-
schaftliche
Szenarien
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Ende 2002 konnte dann zwischen den drei Part-
nern Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft 
sowie der SBB ein Planungsvertrag unterzeich-
net werden.

Kostenteiler (Budget):

Dazu kommen Aufwendungen für den externen 
Projektmanager, die der Kanton Basel-Stadt 
alleine trägt.

Effiziente Leitung
Die auf wenige Personen beschränkte Projekt-
leitung erlaubte ein effizientes und rasches Vor-
gehen. Dem politischen Leitorgan, das während 
den Arbeiten vier mal zusammentrat, wurde die 
eigentliche Projektleitung unterstellt. Sie traf sich 
praktisch monatlich.

Breit abgestützte Planung
Im Gegensatz zur personell kleinen Projektlei-
tung stand der Beizug vieler Personen, die ihr 
Fachwissen bei den Drittaufträgen einbrachten. 
Um zu verhindern, dass in einem Elfenbeinturm 
geplant würde, wurden zudem an zwei je ganz-
tägigen Klausuren der Planungsstand dargestellt 
und Feedbacks eingeholt:

• 18. März 2003 in Riehen (65 Teilnehmer)
• 26. Januar 2004 in Zürich (50 Teilnehmer)

Um einen weiteren Kreis über die Arbeiten zu 
informieren, gab die Projektleitung im Lauf der 
Planungsarbeiten drei mal je 4-seitige Informa-

tionsblätter heraus und versandte sie an 1 000 
Adressaten.

Acht Teilaufträge an Dritte
Von Anfang an war geplant, verschiedene Pla-
nungsbüros mit den Abklärungen zu beauftra-
gen, damit möglichst viel Spezialistenwissen 
ausgenutzt und koordiniert werden konnte. In 
einer ersten Phase (bis März 2003) wurden Vor-
abklärungen getroffen:

1. Wie schliesst man in den Bahnhöfen Basel 
SBB und St. Johann das Herzstück an?

2. Welche möglichen Szenarien der regional-
wirtschaftlichen Entwicklung legen wir der 
späteren Verkehrsmodellrechnung und den 
Nutzen-Kosten-Überlegungen zu Grunde?

3. Welche städtebauliche Aspekte sind bei der 
Wahl der Haltestellen-Lage zu beachten?

4. Könnte nicht die teure Tunnelinvestition von 
beschleunigten (Vororts-) Tramlinien mitbe-
nutzt werden?

Aufgrund dieser Resultate konnten dann die 
Trassenstudien für die beiden Varianten Mitte 
und Nord im zweiten Quartal 2003 durchgeführt 
werden. Parallel beschloss das Leitorgan, den 
Mischbetrieb Bahn/Tram nicht mehr weiter zu 
verfolgen1. Eine gewisse Verzögerung ergab 
sich dadurch, dass die Resultate des Gesamt-
verkehrsmodells für das Jahr 2020, das der 
Kanton Basel-Stadt in Auftrag gegeben hatte, 
erst im September 2003 vorlagen.

Dieses Warten ermöglichte es, dass die Planung 
des Herzstücks auf den gleichen Annahmen 

bezüglich Bevölkerung-, Arbeitsplatzentwick-
lung usw. beruht, wie die übrigen Planungen der 
Region Basel. 

Die Anwendung des Verkehrsmodells auf die 
Idee des Herzstücks konnte im vierten Quartal 
2003 durchgeführt werden, eine eigentliche 
Kosten-Nutzen-Untersuchung im ersten Quartal 
2004, so dass wie geplant im Frühsommer 2004 
die Zweckmässigkeitsuntersuchung mit dem 
Schlussbericht abgeschlossen werden konnte.

1 siehe S. 55

Aufteilung in acht Teilprojekte

0,4 Promille der Bausumme
Die Planungskosten dieser Zweckmässig-
keitsüberprüfung entsprechen nur etwa einem 
Prozent der Planungskosten des gesamten 
Bauwerkes resp. weniger als 0,4 Promille der 
späteren Bausumme. Damit kann nicht erwar-
tet werden, dass diese Planungsstufe die 
Qualität eines Vorprojekts hätte. Weitere, ein-
gehendere Planungsstufen können u.U. auch 
noch bessere, optimiertere Lösungen hervor-
bringen.

Fr. 200 000
Fr. 150 000
Fr. 150 000

Kanton Basel-Stadt:
Kanton Basel-Landschaft:
SBB Infrastruktur: 
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Abstützung auf die Vorstudien 2000
Bei dieser Zweckmässigkeitsüberprüfung wurde 
auf die Vorstudien1 abgestellt, die damals drei 
Varianten untersuchten:

Ideen in der Vorstudie
Alle 3 Varianten erfüllen die beiden Ziele, die 
jetzt auch in die Varianten der Zweckmässigkeits-
studie eingeflossen sind:

• Erschliessung des Gebietes Marktplatz
• Nördliche Einfahrt in den Bahnhof Basel SBB 

und den Bad. Bahnhof, so dass kein Wenden 
der S-Bahn-Züge aus dem Wiesental ins 
Frick-/Ergolz-/Birstal mehr notwendig ist.

Beschränkung auf 2 Varianten
Da in der vorliegenden Planungsstufe vor allem 
beantwortet werden muss, ob das «Herzstück» 
generell zweckmässig sei oder ob die Idee auf-
gegeben werden sollte, hat man sich in der vor-
liegenden Zweckmässigkeitsstudie bei der Über-
arbeitung der Linienführung auf zwei (extreme?) 
Hauptvarianten konzentriert2:

• Variante Mitte: schnell und kurz
• Variante Nord: erschliesst auch Entwick-

lungsgebiet.

Man versuchte also mit zwei typischen, stark 
unterschiedlichen Varianten das Nutzen-/Kosten-
Verhältnis zu eruieren. Die schlussendlich aus-
gewählte Variante müsste dann – ggf. in einer 
kommenden Planungsstufe – weiter verfeinert 
und optimiert werden.

Weitere Änderungen gegenüber der 
Vorstudie
Damit mehr Leute vom Herzstück profitieren 
können, wurden zusätzliche Stationen einge-
führt:

• Bei der Variante Mitte: Kleinbasel
• Bei der Variante Nord: Hüninger Zoll

Auf der andern Seite wurde versucht, Kostenre-
duktionen resp. Vereinfachungen einzuführen, 
wie z.B. die direkte Gefällefahrt zw. Bahnhof SBB 
und Birsigtal/Zolli, damit nicht über dem Zolli die 
Brücke der Elsässerbahn auf 4 Spuren ausge-
baut werden muss, mit anschliessender weit 
ausholender und teuren Schleifenfahrt Richtung 
Marktplatz. 

Quellen:

1 R. Keller; 
Machbarkeitsstudie 
Innenstadttunnel, 
13.12.2000

2 Auf Seite 58 
wird erklärt wieso 
die weggelassene 
Y-Variante wenig 
attraktiv ist: Teurer 
als Variante Mitte. 
Der Ast Markt-
platz – St. Johann 
kann zudem nur 
beschränkt befah-
ren werden. 

Machbarkeitsstudie 2000

Marktplatz

Bahnhof SBB

Bahnhof
St. Johann

Badischer
Bahnhof

Marktplatz

Option
Horburg

Bahnhof SBB

Bahnhof
St. Johann

Badischer
Bahnhof

Marktplatz

Option
Horburg

Bahnhof SBB

Bahnhof
St. Johann

Badischer
Bahnhof

Fazit:
Bereits im Jahr 2000 wurde die technische 
Machbarkeit eines Innenstadttunnels für die 
S-Bahn nachgewiesen.
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Trassierungselemente wurden so gewählt, 
dass der Innenstadt-Tunnel möglichst freizügig 
benutzt werden kann, mit folgenden Einschrän-
kungen:

Gefälle: Das max. Gefälle musste auf 5% fest-
gesetzt werden, weil sonst der kritische Höhen-
unterschied zwischen Bahnhof SBB und dem 
Birsigtal (Heuwaage/Zolli) nur mit einem teuren 
Umweg überwunden werden könnte. Dies ist 
1% mehr als die Einfahrt in den neuen Durch-
gangsbahnhof Zürich, kommt aber sowohl auf 
der SOB-Strecke Pfäffikon SZ – Arth-Goldau wie 
bei der SZU-Einfahrt in Zürich vor2. Für die stark 
motorisierten Flirt-Fahrzeuge dürfte diese Stei-
gung kein besonderes Problem darstellen.

Perronlängen: Die Perronlänge wurde auf 
320 Metern festgelegt, obschon in absehbarer 
Zukunft 220 Meter (= 3 Flirt-Einheiten) genügen 
würden. Eine nachträgliche Perronverlängerung 
in einem bergmännisch mit TBM aufgefahrenen 
Tunnel dürfte aber kaum mehr machbar sein. 
Deshalb ist hier vorausschauend eine Länge 
zu wählen, die in den ersten Jahrzehnten u.U. 
nicht benötigt wird. Auf der andern Seite wäre 
für den Halt von IC/ICE-Zügen Perronlängen von 
420 Metern erforderlich, was nicht nur beträchtli-
che Mehrkosten verursachen, sondern auch die 
Trassierung erschweren würde, falls die Bedin-
gung der geraden Perrons aufrechterhalten wird. 
Kürzere Regionalexpresszüge (RX / RE) können 
bei entsprechender Motorisierung den Tunnel 
trotzdem befahren (z.B. Linie Hochrhein nach 
Elektrifizierung).

1 vom 18.02.2003/
PM-OL-BA/LK

2 SOB (Südost-
bahn) und SZU 
(Sihltal-Zürich-Uet-
liberg/S4) haben 
Rampen mit eben-
falls 50‰ Gefälle.

Befahrbar für kurze Normalspur-Züge

Lichtraumprofil

Innendurchmesser Tunnel
Maximale Längsneigungen
• auf der Strecke
• in Stationen
• ausnahmsweise 

Vertikalausrundung
• Kuppen
• Wannen
Minimale Kurvenradien 
• Strecke
• Perronbereich

Achsabstand Einspur-Tunnel 
Perronlänge
Perronhöhe über Schiene

Werte
AB-EBV 2
S4

7,5 m

40 ‰
0 ‰
50 ‰

> 3000 m
> 2000 m

300 m
> 250 m
> 350 m

15 m
320 m
55 cm 

Bemerkungen, Erläuterungen
Erlaubt UIC-505-Fahrzeuge ohne Ein-
schränkungen; im oberen Bereich erweitert 
(deutsche Stromabnehmer-Wippenbreite)

Vertikalausrundungen im Endbereich zulässig
nur dort, wo Züge normalerweise nicht 
anfahren müssen; darf nicht in Kurven 
mit R unter 300 m angewendet werden

im Weichenbereich > 5 000 m
im Weichenbereich > 3 000 m

Überhöhung = max. 150 mm
Bogeninnenseite (ü < 100 mm)
Bogenaussenseite (ü < 100 mm)
Grundsätzlich sind jedoch gerade Per-
ronkanten anzustreben (für in der Mobi-
lität eingeschränkte Personen)

Technische Randbedingungen 
die der Trassierung zu Grunde gelegt  wurden (Vorschlag SBB)1 

Diese Werte erlauben das Verkehren folgender Zugsgattungen:
• vom Lichtraumprofil her: Alle Normalspurzüge
• vom Gefälle her: Züge mit speziellen Traktionseigenschaften (wie SOB, SZU)2
• von der Perronlänge her: 4 Flirt-Triebzüge oder 3 Doppelstockeinheiten

Geschwindigkeit: max. 60 km/h, was bei diesen kurzen Stationsabständen genügt
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Städtebauliche Kriterien für Stationswahl

Wo baut man die Stationen?
Genau gleich, wie eine Autobahn für eine Region 
nur durch ihre Anschlüsse Wert gewinnt, ist für 
die Erschliessung Basels durch die S-Bahn die 
Lage der Stationen das Wichtigste.
Die minimalen Radien und die minimalen Halte-
stellendistanzen ergeben einen Perimeter, der 
die mögliche Lage der Haltestellen begrenzt 
(siehe Darstellung).

Stationen dort, wo es schon viele Leute hat, 
oder dort, wo ein Entwicklungspotential vor-
handen ist?
Diese Frage wird auch in Zukunft kontrovers dis-
kutiert werden. Wenn man rein von der potentiel-
len Kundenzahl (auch der zukünftigen) ausgeht 
und damit von der Entlastungsmöglichkeit der 
Trams, müsste man die «Variante Mitte» mit den 
Stationen in Grossbasel (Marktplatz, Uni, Bar-
füsserplatz) und Zentrum Kleinbasel wählen.

Wünscht man eher Entwicklungsgebiete zu 
berücksichtigen, so wäre bei der Variante Mitte 
auf Kleinbasler Seite eher die Stationslage 
«Messe Nord» (Feldbergstrasse) in Fussgänger-
distanz zum Überbauungsareal «DB-Areal/
Erlenmatt» aber vor allem die Variante Nord 
(Campus Novartis) zu wählen. Diese Standorte 
haben dann auch das grösste Umsteigepotential 
(Auto > öV). Allerdings bleiben die Frequenzen 
dieser Stationen auch bei Vollüberbauung dieser 
Areale kleiner als diejenigen der Innenstadt-Sta-
tionen. 

Weitere Kriterien zur Stationswahl
Der Projektverfasser untersuchte innerhalb des 
Bereichs möglicher Stationsstandorte noch 
weitere Kriterien, wie

• Zentrumsfunktionen
• Entwicklungsgebiete
• Wohn- und Arbeitsplatzdichte
• Wertvolle Bausubstanz
• Kritische urbane Gebiete
• Physische Hindernisse

und kommt nach Überlagerung dieser Kriterien 
zum Schluss, dass in Grossbasel

• Barfüsserplatz – Marktplatz
• Kantonalbank – Mittlere Brücke

und in Kleinbasel
• Mittlere Brücke – Claraplatz
• Claraplatz – Messe Süd

die besten Lagen (mit je 2 Zugängen pro Station) 
sind. Allerdings liegen bei seiner Bewertung, wie 
bei der Bewertung durch das Verkehrsmodell 
(Nachfrage) die Resultate so nahe beieinander, 
dass die genaue Lage erst im Rahmen des Vor-
projekts festgelegt werden kann.

ganz rechts:
Darstellung des 
Bereichs, wo neue 
Stationen angeord-
net werden können 
(aufgrund der 
Minimalradien und 
der Minimaldistanz 
zum Bahnhof SBB, 
St. Johann und 
Bad. Bahnhof).
Oben: Variante 
Nord; Unten: 
Beide Varianten in 
Grossbasel resp. 
nur Variante Mitte in 
Kleinbasel.

Quelle:
Städtebauliche und 
stadtplanerische 
Überlegungen zu 
den Standorten und 
zur Ausgestaltung 
der Stationen, 
Nissen & Wentzlaff 
Arch., 2003
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Darstellung:
Lukas Kueng und 
Ramias Steine-
mann. 
Diplomarbeit ETH 
Studio Basel, 2004

Was wird erschlossen?

Die Variante Mitte erschliesst bestehende 
Schwerpunkte in der Stadt:

Erschliessung der Grossbasler und Kleinbasler 
Innenstadt. Die dort konzentrierten Orte mit 
hohem Identifikationswert (Baudenkmäler, Bil-
dungsinstitutionen, kulturelle und kommerzielle 
Einrichtungen) werden aus der ganzen Region 
mit dem öffentlichen Verkehr ohne Umsteigen 
erreichbar.

Die Variante Nord erschliesst zukünftige 
Stadtentwicklungsgebiete und Arbeitsplätze:

• Arbeitsplätze der chemischen Industrie 
(besonders Novartis) in St. Johann und  
Klybeck.

• Anschluss der Rheinhäfen St. Johann und 
Klybeck und damit wichtiger Impuls für 
zukünftige Stadtentwicklung.

Der Norden Basels ist ein städtisches Gebiet, 
dessen durch die Rheinschifffahrt geprägter 
Charakter für die Schweiz einzigartig ist und für 
die Stadt Basel ein sehr grosses Entwicklungs-
potential darstellt.
Diese Bereiche werden z.T. in Zukunft für städ-
tische Nutzungen wie Wohnen und Dienstleis-
tungsarbeitsplätze nutzbar. Ein direkter S-Bahn-
Anschluss könnte diesem Gebiet zusätzliche 
Entwicklungsimpulse geben. Stadtplan: 

© Grundbuch- und 
Vermessungs-
amt Basel-Stadt 
Reproduziert mit 
Bewilligung der 
kant. Vermessungs-
ämter BS und BL, 
03.05.2004 

Haltestellenradien
(400m)

Erschliessungs-
situation infolge:

Variante Mitte (3)

Variante Nord (tief)

Stationsradien der
übrigen Varianten

Orte der Identität
Öffentliche Gebäude

Shopping / Kommerz

Industriegebiete
Basel-Nord
(Arbeitsplätze)

zukünftige
Stadtentwicklungs-
schwerpunkte

Wald
Parkanlagen
(Naherholung)

Wiesenplatz

Inselstrasse

Hüninger Zoll

Universität

Schifflände

Hauptpost

Bad. Bahnhof

Bahnhof
St. Johann

Bahnhof SBB

300 m

Clarastrasse

Klybeckstrasse

Brombacher-
strasse

Hammerstrasse
Feldbergstrasse

Barfüsserplatz

Marktplatz

Messe Süd
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Tiefe Stationen

Vor- und Nachteile der tiefen Stationen
Die Bauweise der Tunnels (weitgehend berg-
männisch im Fels, ohne Beeinträchtigung der 
Oberfläche und der Häuser) bringt es mit sich, 
dass die Zwischenstationen gegenüber der 
Strassenoberfläche 23-49 m tiefer liegen. Solch 
tiefe Stationen existieren in der Schweiz nicht, 
kommen aber im Ausland (z.B. London, Madrid 
und in den meisten Stationen der osteuropäi-
schen Metros) oft vor.

Verbindung mit Lift/Rolltreppen
Rasch laufende breite Rolltreppen werden dort 
eingesetzt, wo die Höhendifferenz unter 30-40m 
beträgt. Dazu müssen Lifte für Behinderte, Kin-
derwagen- und Gepäcktransport zur Verfügung 
stehen. Bei grösseren Höhendifferenzen sind 
leistungsfähige Liftanlagen nötig.

Mittelperrons
Es werden nicht – wie bei im Tagbau erstellten 
U-Bahnen üblich – 2 seitliche Perrons vorgese-
hen, sondern ein gemeinsames Mittelperron für 
beide Richtungen. Vorteile:

• Günstigere Linienführung mit 2 Einspur-
tunnels

• Billigere Lift- und Rolltreppenanlage
• Grössere subjektive Sicherheit, weniger 

verwinkelte Aufgänge.

Weitergehende Überlegungen zu wichtigen 
Gestaltungsfragen wurden in diesem Projekt-
stadium nicht angestellt. Dazu gibt es aber im 
Ausland viele sehr gute (und einige schlechte) 
Beispiele.

Mitte: Rolltreppe 
in der Metro in St. 
Petersburg. Aus 
der grossen Tiefe 
der Stationslage 
ergibt sich ein 
spezielles räum-
liches Erlebnis in 
der Erschliessung 
durch Rolltreppen.

ganz rechts: Metro 
Washington Union 
Station mit Mittel-
perron.

Mitte: Metro 
Kopenhagen (Sta-
tionsmodell): Bei 
Stationen, die nicht 
in allzu grosser 
Tiefe liegen, 
sollte es gelingen, 
Tageslicht bis auf 
die Perron-Ebene 
zu leiten. Fazit:

Für die Stationsausgänge sind Detailstudien  
im Rahmen eines späteren Vorprojekts erfor-
derlich. So wäre in der Vorprojektphase zu 
prüfen, ob z.B. eine noch optimalere Gross-
basler Station mit drei Ausgängen:

• am Marktplatz
• beim Barfüsserplatz
• bei der Uni/Lyss

möglich wäre. Diese Möglichkeit wurde in den 
bisherigen Studien noch nicht berücksichtigt.
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Zugänge von allen Richtungen

links:
Das Einzugsgebiet 
einer unterirdi-
schen Station mit 
2 Ausgängen ist 
mindestens 75 ha 
gross.

2-3 Ausgänge
Die Perrons werden 320 m lang und werden 
damit später vierteilige Flirt-Triebzüge (oder 
dreiteilige Doppelstock-Kompositionen) aufneh-
men können. Dies mag für den ersten Moment 
überdimensioniert erscheinen, doch ist ein nach-
träglicher Ausbau unterirdischer Stationen kaum 
mehr möglich. Die Länge hat aber auch Vorteile: 
Wenn die Ausgänge je an beiden Enden platziert 
werden, so können 2 verschiedene, entfernte 
Punkte in der Stadt erreicht werden. Sofern – im 
Gegensatz zu den Skizzen auf Seite 32 – in 
Kauf genommen wird, dass die Ausgänge an der 
Strassenoberfläche nicht senkrecht über den 
Perronenden liegen, sondern die Neigung der 
Rolltreppen ausgenützt wird, so können von der 
gleichen Station aus Punkte an der Oberfläche 
ohne Umwege erreicht werden, die 500 m von 
einander entfernt liegen1.

Umsteigen und Erschliessen
Ideal sind die Stationen, bei denen
a) ein Ausgang an einem belebten Ort mit 

guten Umsteigemöglichkeiten zu Tram und 
Bus führt, während

b) der andere Ausgang in Gebiete führt, die 
bisher nicht gut mit direkten öV-Linien zum 
Bahnhof erschlossen waren. Beispiele: 

 • Marktplatz (a)
 • Universität/Lyss (b)

1 Bedingung für die 
Erschliessung zu 
Gunsten der Fahr-
gäste, die nicht die 
Rolltreppe benützen 
können: Entweder 
Lifte, die nicht am 
gleichen Ort an der 
Oberfläche wie die 
Rolltreppen enden 
oder Schrägauf-
züge.

400m Radius

400
m Rad

ius
320m

Ausgang 1

Ausgang 2
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Darstellungen:
Lukas Kueng und 
Ramias Steine-
mann.

Verschiedene Stationstypen

Zugänge mit je Lifts und Rolltreppen in 
offener Führung
(ev. unter bestehenden Gebäuden)

Wo wenig Raum für ein eigenständiges Ein-
gangsgebäude zur unterirdischen Station vor-
handen ist (z.B. Basler Innenstadt) könnte 
die stadträumliche Wirkung der S-Bahn durch 
Umnutzung bestehender Bauten mit hohem 
Identifikationswert erreicht werden (z.B. Haupt-
post).

Zugang mit Rolltreppen und Lifts punktuell 
konzentriert
(eigene Architektur für Stationsaufgänge)

Punktuelle Stationsaufgänge bieten die Mög-
lichkeit zur architektonischen Ausformulierung 
neuer Stationen. Diese Option wäre auf öffentli-
chen Plätzen interessant.

Fazit zur Frage: Zugänge in Bauten oder 
auf der Allmend?
Die Integration der Zugänge in Gebäuden 
wird aus zwei Gründen als vorteilhaft angese-
hen: Zum einen kann der Stationszugang – je 
nach gewähltem Bau – von einem gesicherten 
Bekanntheitsgrad profitieren, zum anderen 
kann die an sich schon stark beanspruchte 
Allmendfläche der Innenstadt von weiteren 
– grossen – Eingriffen in Form von Stations-
bauten (minimal ca. 8m x 16m) verschont 
werden.
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Stationen: Beispiele

Beispiel EOLE Paris
Gare Haussmann-St.Lazare

Betrieb seit 1999
Entwurf: Jean-Marie Duthilleul,
Etienne Tricaud, Paris

Metro Bilbao
Stationsaufgänge

In Betrieb seit 1995
Entwurf: Foster and Partners, London

Metro Kopenhagen
Stationskonzept

Betrieb seit 2002
Entwurf: KHR Architekter AS, Kopenhagen
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Herzstück mit den SBB-/DB-Anlagen am richtigen Ort verknüpfen

Wo schliesst das Herzstück an das 
Eisenbahnnetz an?
SBB und DB haben sorgfältig den möglichen 
Anschluss des Herzstückes in die bestehenden 
Bahnhöfe untersucht. Hier sind nur die besten 
Varianten dargestellt.

Der grosse Vorteil eines S-Bahn-Netzes – gegen-
über einem unabhängigen U-Bahn-Projekt (z.B. 
Lausanne) – liegt darin, dass mit einem kurzen, 
zentralen neuen Abschnitt ein grosses Bahnnetz 
aufgewertet werden kann. Dies bedingt aber 
die sehr genaue Prüfung, wo die Übergänge 
zwischen dem bestehenden Bahnnetz und der 
neuen zentralen Anlage angeordnet werden 
könnten. Kriterien sind dabei u.a.:

• Kreuzungsfreiheit wegen Leistungsfähigkeit 
und Vermeidung von Signalhalten (Taktver-
dichtung)

• Attraktives Umsteigen auf den Fernverkehr 
und die übrigen S-Bahn-Züge

Je nach Variante wird an zwei resp. drei Bahn-
höfen angeschlossen:

Variante Mitte:
Basel SBB und Bad. Bahnhof
 
Variante Nord
Basel SBB – St. Johann – Bad. Bahnhof

Mitte oben:
Anschluss der 
beiden Herzstück-
varianten an das 
Schienennetz der 
SBB und DB.

Quelle:
Illustrationen der 
folgenden 5 Seiten 
sind dem Bericht 
«Anbindung Basel 
SBB PB und Basel 
St. Johann» der 
SBB-I (PM-OL-LK 
v. 23.1.04 - Autoren 
Koch/Leber) ent-
nommen. 

Mitte unten:
Die Skizze zeigt 
ein Problem der 
heutigen S-Bahn: 
Der S-Bahn-Zug 
von Laufen nach 
Olten (blaue Linie) 
muss – sofern 
er nicht durch 
die Güteranlage 
Wolf fährt – bei 
der Ausfahrt die 
Streckengeleise der 
Züge Basel-Laufen, 
Muttenz-Basel und 
Basel-Deutschland 
kreuzen.

Ist-Zustand

Variante Mitte

Variante Nord

Badischer
Bahnhof

Bahnhof
St.Johann

Bahnhof SBB

Wiesenplatz

Hüninger
Zoll

EuroAirport
Mulhouse

Freiburg

Schopfheim

Waldshut

Pratteln

Laufen

Clarastrasse

Marktplatz

Basel SBB PB
Laufen

Stein-S.

Regio-S-Bahn blaue Linie

Liestal

Pratteln
DB

SNCF

Regio-S-Bahn grüne Linie

Regio-S-Bahn orange Linie

Abkreuzungskonflikt à niveau
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Die S-Bahn sollte nicht hinter Güterzügen warten müssen

Trennung der Verkehrsströme
Für das gute Funktionieren einer S-Bahn ist 
einerseits die Kreuzungsfreiheit anzustreben, 
andererseits aber auch die Trennung der Ver-
kehrsströme, dort wo die Strecken stark belastet 
sind.
Sowohl Güterzüge wie auch nationaler / interna-
tionaler Fernverkehr sind Störungsquellen. Fünf 
Minuten Verspätung hat im Fernverkehr keine 
grössere Bedeutung, ist aber im S-Bahn-Verkehr 
nicht tolerierbar, insbesondere weil die S-Bahn 
dann mit Zubringerbuslinien verknüpft ist. Ein 
wichtiger Schritt in Basel wäre die Entfernung 
der Güterzüge aus dem Personenbahnhof SBB. 
Ebenso trägt die zweite Rheinbrücke zur Tren-
nung der Verkehrsarten bei (untere Rheinbrücke 
für den Güterverkehr, obere Rheinbrücke für 
den Personenverkehr, d.h. Fern- und S-Bahn-
Verkehr).

links oben:
Gemäss der 
gemeinsamen 
Absicht der DB, 
RFF, SBB, SNCF 
soll der stark anstei-
gende Güterverkehr 
von Frankreich zum 
Gotthard mit zwei 
neuen Rheinque-
rungen auf weniger 
stark belasteten 
Strecken rechts-
rheinisch an Basel 
SBB und vor allem 
an der überlasteten 
Strecke Pratteln 
– Stein-Säckin-
gen vorbeigeführt 
werden. Allerdings 
ist diese Lösung 
politisch umstritten.

links unten:
Mit einer separaten 
Linienführung nach 
Muttenz via «Wolf» 
könnte in St.Jakob 
eine attraktive 
S-Bahn-Haltestelle 
eingerichtet werden 
(nicht in den Kosten 
des Herzstücks 
inbegriffen). 
Zudem wäre der 
S-Bahn-Verkehr 
vom Wiesental 
via Bad. Bahnhof 
– Herzstück - Basel 
SBB bis nach Prat-
teln vom übrigen 
Verkehr praktisch 
getrennt. 

Rhein

Rheinquerung

Anbindung
EuroAirport

2. Rheinbrücke

MUBE

Entflechtung
der S-Bahn

BypassOption
Herzstück

Mulhouse

St.Louis

Dornach Liestal

Richtung Olten Richtung Brugg

Frick

Stein-
SäckingenPrattelnMuttenz

Rangierbahnhof

Lörrach

Waldshut

Laufenburg

Müllheim Richtung Zell

Richtung
Laufen/Delémont

Richtung
Strasbourg

Richtung
Karlsruhe

Basel
Badischer Bahnhof

Basel
Bahnhof SBB

Landesgrenze
Regionalverkehr
/ S-Bahn

Personen-
Fernverkehr
Transit-
Güterverkehr
Mögliche neue
Infrastrukturen
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S-Bahn-Perrons auf Seite Gundeldingen

Bahnhof SBB: Hinterste Geleise für S-Bahn
Mit der 2. Etappe der Bahn 2000 sind mit oder 
ohne Herzstück 4 Perrongleise mehr als heute 
nötig. 

Die SBB haben viele Varianten untersucht, 
wo der Innenstadttunnel an den Bahnhof SBB 
angeschlossen werden könnte. Dabei hat sich 
erwiesen, dass der hinterste Teil des Bahnhofs 
in einem Bereich, der vor längerer Zeit als «Inte-
ressensraum SBB» mit dem Kanton ausgeschie-
den wurde, als Möglichkeit in Frage käme. Der 
hauptsächlichste Grund liegt darin, dass die vor-
deren, langen Perrons (420 m) für den Fernver-
kehr (IC, ICE, TGV) benötigt werden und dass 
die hinteren Geleise ohnehin nur 300 m lang 
sind, was für die S-Bahn-Züge genügt.

Die Perrongeleise der S-Bahn müssen ca. 5-7 m  
unter dem übrigen Perronniveau angeordnet 
werden, damit

• die kritische Steilstrecke mit Unterquerung 
des Birsigs nicht mehr als 50 ‰ Gefälle hat

• im kritischen Ostkopf die S-Bahn-Geleise 
kreuzungsfrei Richtung Münchenstein und 
Richtung St. Jakob – Muttenz geführt werden 
können (siehe nächste Seite).

Mitte oben:
Bahnhof Basel 
SBB
Für den Anschluss 
des Herzstückes ist 
der – heute noch 
nicht mit Geleisen 
belegte - Teil Seite 
Gundeldinger-
quartier vorgese-
hen. Die übrigen, 
längeren Perron-
geleise werden für 
den Fernverkehr 
(FV) benötigt.

rechts unten:
Der Längsschnitt 
durch den Bahnhof 
zeigt, dass die 
S-Bahn-Geleise in 
sog. Halbtieflage 
angeordnet werden 
müssen. Die 
Höhendifferenz ent-
spricht ungefähr der 
Differenz zwischen 
S-Bahnhof und den 
Hallengeleisen in 
Zürich, allerdings 
bei wesentlich klei-
neren Distanzen in 
Basel zu Fernbahn 
und Tram.

Gleisschema Stand Ende 2004
Vorgesehene prioritäre Nutzung

Fernverkehr und Regio-S-Bahn

Regio-S-Bahn

Fernverkehr

Zirkulationsgeleise für Rangier-
dienst (und Güterverkehr)
Herzstück (Regio-S-Bahn)

m.ü.M. Bahnhofpasserelle
284.4

-40 m -30 m -20 m -10 m +10 m +20 m +30 m +40 mkm 0.000

277.3

Perron
in heutiger Höhenlage

Perron in Halbtieflage

2 Rolltreppen / 1 Gehtreppe

Erschliessung à niveau
Erschliessung Halbtieflage

1 Lift / 1 Rolltreppe / 1 Gehtreppe

2-3 Rolltreppen /
evtl. 1 Gehtreppe

1 Lift /
2 Rolltreppen

270.5
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Basel Bahnhof SBB: Ein- und Ausfahrt Ostseite kritisch

Bahnhof SBB: Möglichst kreuzungsfrei
Die Kreuzungsfreiheit ist eine der wichtigsten 
Eigenschaften der S-Bahn, um so Leistungsein-
bussen und Signalhalte zu verhindern, die sonst 
den gesamten Fahrzeitgewinn (dank Herzstück) 
zunichte machen würden. Ein Signalhalt kostet 
ohne weiteres 3-4 Minuten, je nachdem wie die 
Geleise durch quer fahrende, nur langsam* zir-
kulierende lange Schnellzüge belegt sind.

(* = wegen den Weichen fahren die meisten Züge 
nur mit 40 km/h in Basel SBB ein und aus).

Idealfall Schlechtester Fall links oben:
Eine Fahrt vom 
Bad. Bahnhof- 
Rheinbrücke auf ein 
hinteres Perron-
geleise (damit dann 
die Ausfahrt Rich-
tung Aesch - Birstal 
einfach möglich 
wird), würde alle 
Ein- und Ausfahrten 
aus dem Bahnhof 
von und nach 
Deutschland und 
Schweiz blockieren. 
Deshalb kommt 
eine Direktfahrt 
Bad. Bahnhof- 
Birstal ohne 
Herzstück nicht in 
Frage.

links unten:
Wie die kreuzungs-
freie Fahrt der 
S-Bahn-Züge im 
kritischen Ostkopf 
möglich wird, zeigt 
diese Skizze:
Von St.Jakob via 
Wolf unterquert die 
S-Bahn sowohl die 
Verbindungsgleise 
zum Abstellbahnhof 
Wolf wie auch die 
Schnellzugsgleise 
ins Birstal. Hier 
ist aufgezeigt, 
wie der Wechsel 
vom Linksbetrieb 
(=Schweiz) auf 
den Rechtsbetrieb 
(=Deutschland und 
Elsass) kreuzungs-
frei bewerkstelligt 
werden könnte. 
Auch die Alternativ-
Variante mit Links-
betrieb wurde von 
der SBB studiert 
und dokumentiert.

Basel SBB PB (Ostkopf)
Basel Bad. Bahnhof

Muttenz

Münchenstein

Basel SBB GB/RB

Abstell- und Unter-
haltsanlagen

Basel SBB PB Gleise 8-17

Basel SBB PB Gleise 21-24 (halbtief)

60 km/h 80 km/h

Basel St. Jakob

Abstellanlage

Innenstadt

Münchenstein

Basel SBB PB (Ostkopf)
Basel Bad. Bahnhof

Muttenz

Münchenstein

Basel SBB GB/RB

Abstell- und Unter-
haltsanlagen

Fazit:
Mit oder ohne Herzstück sind die Gleise im 
Ostkopf zum Teil kreuzungsfrei auszubauen.



Basel SBB PB

Innenstadt

OrtsgüteranlageOrtsgüteranlage

Anschlussgleise
Linksbetrieb
Rechtsbetrieb

St. Louis

Basel St. Johann Gleise 7-10 (à niveau)

Basel Bad.
Bahnhof

80 km/h
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St. Johann:
Alle Fahrmöglichkeiten offen lassen
Auch hier hat die SBB viele Möglichkeiten 
untersucht. Dabei wurde als Randbedingung  
festgelegt:

• Kreuzungsfreie Führung des Herzstücks 
einerseits und des Verkehrs Elsässerbahn 
– St. Louis/EAP anderseits.

• Möglichkeit, von der Elsässerbahn auf 
den Nordabschnitt  des Herzstücks (Rhein-
querung) zu wechseln, wie auch vom 
Südabschnitt des Herzstücks (Haltestelle 
Marktplatz) Richtung St. Louis/Flughafen zu 
fahren.

Diese Flexibilität wird allerdings erkauft durch 
eine Verlängerung des Bahnhofs, um die Über-
werfungen und Gleisverbindungen überhaupt 
unterbringen zu können. Wenn auf der Süd-
seite der Kannenfeldtunnel belassen wird, ergibt 
dies gezwungenermassen für die Variante Nord 
des Herzstücks eine Fahrt über französisches 
Terrain.

rechts:
Bahnhof
St. Johann
Diese Gleisskizze 
zeigt die Möglich-
keit, St. Johann 
sowohl für den 
Rechtsbetrieb 
(=Elsass und 
Deutschland) wie 
für den Linksbetrieb 
(=Schweiz) zu 
planen. Allerdings 
schiebt die Lage 
des Kannen-
feld-Tunnels, 
die minimale 
Perronlänge und 
die notwendigen 
Gleiswechsel – die 
erst einen flexiblen 
Betrieb garantieren 
– die Abzweigmög-
lichkeit soweit nach 
Norden, dass der 
anschliessende 
Bogen Richtung 
Rhein – Bad. 
Bahnhof z.T. auf 
französisches 
Gebiet zu liegen 
kommt. 

Bei Variante Nord: Verknüpfung der Linien in St. Johann

Französischer oder deutsch-/ 
schweizerischer Strom?
Die Strecke Basel SBB – St Johann – St. Louis 
ist mit dem französischen Stromsystem 25 kV/ 
50 Hz elektrifiziert. Würde nun die Variante 
Nord gewählt, so müsste entweder

• der Bahnhof St. Johann stromtechnisch 
längs geteilt werden

• oder die Systemgrenze auf die Landes-
grenze resp. Flughafen verlegt werden

• oder die Variante Nord mit 25 kV elektrifi-
ziert werden.

Alle 3 Möglichkeiten haben Nachteile, was für 
die Variante Nord eine Hypothek ist. Allerdings 
muss bereits für den Anschluss des Flugha-
fens an das Bahnnetz das Problem (zumin-
dest teilweise) gelöst werden.
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Bad. Bahnhof:
Einfache Lösung von DB vorgeschlagen
Um die Weiterfahrt der Züge vom Wiesen-
tal/Waldshut nach Basel SBB ohne Wenden 
zu ermöglichen, muss eine nördliche Ausfahrt 
geschaffen werden, die dann sofort gegen Süd-
Westen abdreht.
Die Deutsche Bahn hat eine Lösung aufge-
zeichnet, die es ermöglicht, Gleis 7/8 mit dem 
Herzstück zu verbinden. Dazu ist der Umbau 
 

verschiedener Weichen im Nordkopf notwendig. 
Südlich/östlich der Perronanlage ist dann eine 
einfache Wendeanlage für die 4 Züge/Std. zu 
schaffen, die im Bad. Bahnhof enden. Diese 
Anlage ist noch nicht geplant, doch dürfte die 
Platzierung einer solchen Anlage keine allzu 
grossen Probleme bilden. Zwischen den Perrons 
und der Anlage müssen die wendenden Züge 
ohne kreuzen eines Zugsgeleises verkehren 
können (siehe Darstellung rechts).

oben links:
Skizze einer mög-
lichen Wendean-
lage südlich der 
Bahnsteige im Bad. 
Bahnhof.

unten links:
Einführung des 
Herzstücks in den 
Bad. Bahnhof 
Gleis 7/8. Damit 
die Rampe gebaut 
werden kann, muss 
der Weichenkopf 
Nord teilweise 
umgebaut werden.
Quelle: DB Netz, 
Plan N-SW-I 1
11.11.2000 mit 
Begleitbrief 
14.11.2000

Nordeinfahrt in den Badischen Bahnhof erlaubt Direktfahrt nach Zell/Waldshut

Perron

Perron nach Zell/Waldshut

-13 -12 -11 -10 -9 -8

-7 -6 -5 -4 -3 -2 -1

262.8262.8262.8247.8

Bahnsteig 1

Bahnsteig 2

Bahnsteig 3

Bahnsteig 4

Bahnsteig 5

Tunnelportal

Rampe
Erstellung in Tagbau
Verlauf zwischen bestehenden Geleisen

Tunnel
Erstellung in Untertagbau
Unterquerung des Gleisfeldes.
Richtung Basel Nord/Kleinbasel.

Beginn Rampe Bahnsteig 3/4
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Richtung Wiesenplatz - Hüninger Zoll - St.Johann (Variante Nord)
Richtung Kleinbasel - Innenstadt - Bhf. SBB (Variante Mitte)

-15

-20

-19

-18

-17

-16

-14

Bahnhofareal
Verknüpfung mit den bestehenden Geleisen
Anschluss an die Perrons
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rechts:
Längenprofil der 
Variante Mitte 2 als 
Beispiel.

Variante Mitte: Drei Untervarianten

Variante Mitte
hat den grossen Vorteil, dass sie kurz und direkt 
vom Bahnhof SBB via Gross- und Kleinbasler 
Innenstadt zum Bad. Bahnhof führt, die kürzere 
Fahrzeit aufweist und auch die niedrigsten Inves-
titionskosten hat.

Variante Mitte 1:
Möglichst zügige Linienführung mit den 
Haltestellen Messe Nord und Universität/
Kantonalbank:
Vom Bad. Bahnhof taucht die Strecke nördlich 
der Maulbeerstrasse vorerst in einen von oben 
gebauten Tunnel ab. Vor dem Nordportal des 
A2-Schwarzwaldtunnels ist die Startgrube für 
den bergmännischen Vortrieb vorgesehen. Von 
dort wird mit einer engen Kurve die Haltestelle 
Messe Nord (Hammerstrasse) erreicht.

Nach der Rheinunterquerung und der Haltestelle 
Kantonalbank/Schifflände–Universität steigt das 
Trassee zum Bahnhof SBB an. Bis zum Zoo-
Parkplatz wird der Tunnel bergmännisch gebaut. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Die anschliessende Strecke mit der Unterque-
rung des Birsig erfolgt im Tagbau.
Die Sohle des Birsig ist in diesem Bereich mass-
gebend für die vertikale Linienführung. Die 
Perrons der S-Bahn liegen etwa 7m tiefer als die 
heutigen Perrons im SBB- Bahnhof. Die Höhen-
differenz zwischen S-Bahn-Perron und Niveau 
der neuen Passerelle beträgt rund 14m (gleich 
wie die Differenz zwischen Hauptbahnhof und S-
Bahnhof in Zürich).

Variante Mitte 2:
Möglichst hoch liegende Haltestellen unter 
der Feldbergstrasse und dem Barfüsserplatz/
Marktplatz
Ab Bad. Bahnhof entspricht das erste Teilstück 
ungefähr der Variante Mitte 1. Mit einer S-Kurve 
mit den Minimalradien wird die Haltestelle Feld-
bergstrasse angefahren. Nach der Rheinunter-
querung führt der Tunnel zur Haltestelle Bar-
füsserplatz/Marktplatz. Mit einer dritten S-Kurve 
wird der Bahnhof SBB erreicht.

Variante Mitte 3:
sieht eine Station in der Clarastrasse mit 
Ausgängen Richtung Claraplatz und Messeplatz 
vor.

250.0

225.0

200.0

01000

Felslinie

(bestehende Gleise)
277.40

200030004000

Badischer Bahnhof
Universität
Haltestelle Lyss-Kantonalbank

Schifflände

Bahnhof SBB

Margarethen-
strasse

Birsig

Viaduktstrasse

Leimenstrasse Schützengraben
Spalenvorstadt

Riehenring

Erdbeergraben

Zoo Parkplatz

270.00

50 ‰

25 ‰

30 ‰

222.60 222.30
217.00

320 m
320 m

50 ‰

Spiegelgasse Rhein ClaramatteKlingental
Blumenrain

Hammerstrasse

Feldbergstrasse Autobahn A2
Osttangente

Haltestelle Messe Nord

Feldbergstrasse Brombacherstrasse 262.80

16 m
16 m
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Variante Mitte: Direkt und schnell

Zwei grosse Vorteile der Variante Mitte:

• Direkt (kürzeste Linie) und damit günstigster 
Tunnelbau und kürzeste Fahrzeit

• Praktisch keine Beeinträchtigung der Ober-
fläche im Bauzustand, da dieser Tunnel ab 
Bad. Bahnhof bis Heuwaage/Zolli bergmän-
nisch gebaut würde. Allerdings sind lokale 
Baustellen für die 4-5 Stationszugänge und 5 
Notausstiegsschächte notwendig.

ganz links:
Der Innenstadt-
tunnel bei beiden 
Varianten besteht 
aus zwei maschi-
nengebohrten Ein-
spurröhren, die aus 
Sicherheitsgründen 
jeweils alle 300 m 
einen Querschlag 
und alle 400-700 m 
einen Notausstiegs-
schacht haben.

links:
Herzstück Variante 
Mitte mit den 3 
Untervarianten und 
den Variantenfä-
chern (Linienfüh-
rungsmöglichkeiten 
aufgrund der 
Minimalradien)

Stadtplan: 
© Grundbuch- und 
Vermessungs-
amt Basel-Stadt 
Reproduziert mit 
Bewilligung der 
kant. Vermessungs-
ämter BS und BL, 
03.05.2004 

Bahnhof SBB

Clarastrasse

Universität

Klybeckstrasse

Brombacher-
strasse

Hammerstrasse
Feldbergstrasse

Barfüsserplatz

Schifflände

Marktplatz

Messeplatz

Bad. Bahnhof

Bahnhof
St. Johann

V
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Mitte

1
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2

300 m

Fazit:
1. Die Variante Mitte ist die direktere, günsti-

gere und schnellere Variante.
2. Bei der Weiterbearbeitung ist eine Lösung 

zu suchen, die die direkte, kurze Führung 
der Variante Mitte 1 mit den Stationszu-
gängen der Variante Mitte 3 optimiert.
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rechts:
Sowohl bei Variante 
Mitte und Nord 
möglich:
Station
Schifflände-Uni
Der grossen 
Höhendifferenz 
wegen müsste der 
Ausgang Seite Uni 
mit leistungsfähigen 
Liften ausgerüstet 
werden (wie
Lausanne Flon –
Pl. St. François)
(Quelle: Gruner)

Ausgang «Universität» bei Variante Mitte und Nord möglich

Variante Mitte und Nord, Abschnitt Bahnhof 
SBB – Grossbasler City-Station
Ab Bahnhof SBB sind bei beiden Varianten nach 
der Unterquerung der Birsig grundsätzlich zwei 
Untervarianten möglich:

• Haltestelle in der Achse (Barfüsserplatz) – 
Hauptpost – (Marktplatz) – Schifflände, oder

• Haltestelle Lyss/Uni – Schifflände

Bei der Variante Nord ist der eine Ausgang bei 
der Schifflände möglichst nahe der Mittleren 
Rheinbrücke zu wählen, da die Linie anschlies-
send gegen St. Johann abdreht und das Zentrum 
von Kleinbasel nicht bedient. 

1 aus Bericht 
«Trasseestudie 
Variante Nord», 
R. Keller+Partner/ 
Jauslin+Stebler

Risiken beim Tunnelbau
Allzugut sind die technischen Schwierigkeiten 
und Kostenüberschreitungen bei Tunnelbau-
ten bekannt. Dazu ist festzuhalten:

• Basel besitzt ab einer Tiefe von 15-20 m 
den kompakten und wasserundurchläs-
sigen Molassefels, der einen bergmänni-
schen Vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen 
(TBM) zulässt und der über eine derar-
tige Festigkeit verfügt, dass nur geringe 
Setzungen an der Oberfläche zu erwarten 
sind.1

• Erfahrungen mit Stollen unter dem Rhein 
bestehen bereits: Westlich der Wettstein-
brücke sollten keine extremen Probleme 
auftreten.

• Die Laufmeterpreise wurden mit der übli-
chen Reserve eingesetzt.
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Variante Nord: St.Johann eingebunden

Variante Nord
Die Variante Nord hat den Vorteil, dass Industrie- 
und Hafengelände in der Schweiz – z.T. auch in 
Frankreich – erschlossen werden, die vielleicht in 
Zukunft noch stärker als Dienstleistungsgebiete 
genutzt werden. Zudem würde sie eine Direkt-
verbindung Innenstadt-Flughafen ermöglichen. 
Die hohen Kosten dieser Variante könnten mit 
einer oberirdischen Führung der Teilstrecke St. 
Johann – Bad. Bahnhof gesenkt werden («Hoch-
lage»).

Unterirdische Variante
Vom Badischen Bahnhof aus führt eine Rampe 
zur unterirdischen Station «Wiesenplatz». Das 
Trassee quert den Rhein und führt zur unter-
irdischen Station «Hüninger Zoll». Mit einem 
engen Bogen über französisches Gebiet wird 
der Bahnhof St. Johann erreicht. Die Lage 
des Trassees ist hier aufgrund der Gleise im 
Bahnhof St. Johann und der Schlachthofverbin-
dung weitgehend vorgegeben. Im oberirdischen 
Bahnhof St. Johann sind Gleisverbindungen mit 
der Elsässerbahn vorgesehen (Fahrmöglichkeit 
vom Bahnhof SBB – via Elsässerbahn oder via 
Herzstück/Innenstadt – nach Frankreich oder 
Richtung Bad. Bahnhof) . Südlich des Bahnhofs 
St. Johann taucht das Trassee und führt zur 
Station «City» mit den Ausgängen «Schifflände» 
(Gebäude «Kantonalbank») und «Hauptpost».

links:
Variante Nord
Abschnitt St. 
Johann – Bad. 
Bahnhof mit 2 ober-
irdischen Varianten 
«hoch» und einer 
unterirdischen 
Variante 

Quelle für Seiten 
42-44:
Trassenstudie Vari-
ante Nord, Gruner 
Ingenieure, 3.9.03

Stadtplan: 
© Grundbuch- und 
Vermessungs-
amt Basel-Stadt 
Reproduziert mit 
Bewilligung der 
kant. Vermessungs-
ämter BS und BL, 
03.05.2004 

Wiesenplatz

Inselstrasse

Hüninger Zoll
Variante Nord Tieflage

Variante Nord
hoch

1

Variante Nord hoch

2

Universität

Schifflände

Hauptpost

Bad. Bahnhof

Bahnhof
St. Johann

Bahnhof SBB

300 m
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Variante Nord in Hochlage: Kostengünstiger aber heikel

Variante Nord hoch
(Variante Gruner, via Wiesenplatz)
Nördlich des Bad. Bahnhofs steigt das auf  
S. 45 gelb dargestellte Trassee und quert das 
DB-Gleisfeld, das heutige Ciba-Areal 8 und 
die A2 z.T. in grosser Höhe (28 m über dem 
Gelände). Dann fällt es, quert den Wiesenplatz 
in 7 m Höhe. Die Station befindet sich in der 
Achse Inselstrasse in Hochlage (Quartierent-
wicklung notwendig, ähnlich wie sie im Bereich 
Voltastrasse mit dem Bau der Nordtangente 
vorgenommen wurde). Der Rhein wird auf einer 
neuen Brücke überquert. Wie bei der Tieflage 
muss zwischen der Station Hüninger Zoll (eben-
falls in Hochlage) und dem Bahnhof St. Johann 
trotz Trassierung mit den Minimalradien auf fran-
zösisches Terrain ausgewichen werden. Bei der 
«Hochlage» verläuft die Strecke bis Bahnhof St. 
Johann auf einer Brücke (min. 7 m über Stras-
senterrain). Sie quert grösstenteils Gleisfelder 
und niedrige Industrieanlagen. Einzelne Bauten 
müssten abgebrochen werden.

Eine Untervariante (im Plan S. 45 orange) der 
Hochlage weicht dem Hindernis «Science Park» 
aus, indem sie entlang der Wiese südlich des 
BAZ-Gebäudes über die Industriestrasse und 
die Färberstrasse zum Wiesenplatz führt.

Mitte:
Querschnitt der 
oberirdischen 
Station Wie-
senplatz in der 
Inselstrasse.

Mitte:
Linksrheinisch 
könnte die Variante 
«Nord hoch» auf 
einigen Abschnit-
ten vorhandene 
Zäsuren benutzen 
(z.B. Grenze). 

rechts unten:
Foto Inselstrasse 
mit eingezeichneten 
Ausmassen des 
Bahnviadukts.
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Fazit:
Eine Führung der S-Bahn zwischen Bad. 
Bahnhof und St. Johann in Hochlage scheint 
grundsätzlich möglich. Sie könnte die Bau-
kosten der Variante Nord senken. Allerdings 
wären die städtebaulichen, rechtlichen und 
politischen Implikationen mit den französi-
schen Behörden, den Grundeigentümern und 
der Bevölkerung näher zu untersuchen, wenn 
man diese Variante überhaupt weiterverfolgen 
will.
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Variante Nord: Weiter nördlich mehr Entwicklungsmöglichkeiten?

Untervariante
«Nord hoch ETH-Studio Basel»
Dieser alternative Vorschlag (violett dargestellt) 
wurde im Rahmen einer städtebaulichen Studie 
zur S-Bahn durch Architektur-Diplomanden der 
ETH erarbeitet und schlägt eine Verbindung im 
Bereich der Entwicklungsgebiete der Rhein-
häfen und der industriellen Areale in Hüningen 
vor. Dies entspricht einer Linienführung, die 
etwa 600m nördlich der offiziellen Studienvari-
ante «Nord hoch» verläuft. S-Bahn-Haltestel-
len könnten diesem Gebiet einen wesentlichen 
Impuls geben. Nebst dem Stadtentwicklungsar-
gument sprechen weitere Gründe für diese Stre-
ckenführung:
Das Konfliktpotential mit der bestehenden Stadt, 
ihren Bewohnern und Grundeigentümern ist 
weit geringer. Auf der französischen Seite ver-
läuft die Strecke durch grossflächige Industrie- 
oder Brachareale, deren Besitzverhältnisse 
klarer sind oder macht sich zwischen St.Louis 
und Huningue das bestehende Bahntrassee zu 
Nutzen. Insbesondere die Abzweigung in Rich-
tung EuroAiport wäre über ein solches Trassee 
möglich und dieser dadurch via Bad. Bahnhof 
aus dem Wiesental und vom Hochrhein erreich-
bar. Auf der Schweizer Seite ist die bestehende  
Schneise des Flussraums der Wiese viel breiter 
als etwa die Inselstrasse in Klybeck. 

links oben:
Variante Nord 
(Nur zwischen St. 
Johann und Bad. 
Bahnhof darge-
stellt):
Zwischen Wie-
senplatz und Bad. 
Bahnhof: Rot 
die unterirdische 
Linienführung. Gelb 
und orange die 
beiden Untervarian-
ten der oberir-
dischen Linien-
führung. (Studie 
Gruner)

Zum Vergleich ist 
violett dargestellt: 
Untervariante 
«ETH Studio 
Basel»: Die rot 
schraffierten 
Flächen zeigen 
die potentiellen 
Stadtentwick-
lungsgebiete in 
Basel-Nord: Die 
Rheinhäfen sowie 
heute industriell 
genutzte Areale in 
Huningue.

links unten: 
Eine mögliche 
S-Bahn-Halte-
stelle Westquai im 
Bereich der heu-
tigen Rheinhäfen 
könnte einen wich-
tigen Impuls setzen 
für die Entwicklung 
eines neuen Stadt-
quartiers.
Quelle: Diplo-
marbeit Lukas 
Kueng und Ramias 
Steinemann im 
ETH Studio Basel 
(WS 2003/04)
Betreut durch Prof. 
J. Herzog & Prof.
P. de Meuron.
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Variante Nord

2

Rive Gauche

Westquai

Hochbergerplatz

Teilstück Nord ETH Studio Basel

Verbindung zum
EuroAirport

Wiesenplatz

Inselstrasse

Hüninger Zoll

Streckenführung oberirdisch

Bad. Bahnhof

Bahnhof
St. Johann

300 m

tier

Fazit:
Falls die Variante «Nord hoch» überhaupt in 
Frage kommt, so müsste auch die Untervari-
ante «ETH» mit den französischen Behörden 
und den Grundeigentümern näher geprüft 
werden.
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Variante Mitte: Alle 7-8 Minuten ein Zug zwischen Gross- und Kleinbasel

Variante Mitte:
20 Züge pro Stunde
Das Herzstück Variante Mitte würde aus 5 Rich-
tungen (Birstal, Ergolztal, Rheinfelden, Wiesen-
tal und Hochrhein) befahren. Ab Aesch, Gelter-
kinden und Schopfheim im 15-Minuten-Takt, 
aus den übrigen Richtungen im 30-Minuten-
Takt. Dies ergibt – sofern die Fahrplanlage der 
Züge aus dem Ergolztal und dem Birstal zeitlich 
gegeneinander um 7-8 Minuten verschoben wird 
– mindestens alle 8 Minuten einen Zug im Herz-
stück zwischen Basel SBB und Bad. Bahnhof.

Da die Verkehrsnachfrage auf deutschem Gebiet 
kleiner ist, würden 4 Züge pro Stunde nur bis 
zum Bad. Bahnhof fahren und dort in einer spe-
ziellen Anlage wenden (siehe S. 39).
Trotzdem würde Schopfheim – Riehen alle 15-
Minuten mit dem Basler Zentrum verbunden. Die 
heutige Grüne Linie S1 wie auch die verlängerte 
Orange Linie S7 von Freiburg würden das Herz-
stück nicht benutzen, sondern auf der bestehen-
den Elsässerbahn Richtung St. Johann fahren.

rechts:
Netzplan Variante 
Mitte
Eine ausgezogene 
Linie bedeutet 
einen Zug pro 
30 Minuten, eine 
gestrichelte Linie 
einen Zug jede 
Stunde. 

Quelle:
Angebotsvorstel-
lung im Zusam-
menhang mit dem 
Herzstück Regio-S-
Bahn Basel, (BUD 
BL, R.Stingelin, 
24.7.03)

Clarastrasse

Bad.Bahnhof

Basel SBB

Marktplatz

Mulhouse Freiburg i. Br. Zell

Laufenburg

Waldshut

Schopfheim

Frick

Liestal
Aesch

Sissach

Rheinfelden

Lörrach

Steinen

Delémont Olten

S3

S3

S10
S4

S4

S6

S6

S5

S5

S7

S7S1

S1

S1

S2

S2

S8EuroAirport

Waldenburg

Weil

Gelterkinden

Linien 1/2h Takt

Linien 1h Takt

Fazit:
Die Variante Mitte erlaubt sehr schnelle Ver-
bindungen von Grossbasel ins Wiesental 
und Richtung Waldshut und erschliesst das 
Zentrum von Kleinbasel hervorragend.
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Variante Nord: Zusätzlich alle 30 Min. ein Zug Innenstadt - EuroAirport

Variante Nord:
24 Züge pro Stunde
Zusätzlich zu den Linien, die in der vorange-
hend beschriebenen Variante Mitte das Herz-
stück benutzen, kann bei der Variante Nord 
auch die bisherige Grüne Linie S1 (Laufenburg/
Frick – Mulhouse) durch das Herzstück geführt 
werden, wobei sie im Bahnhof St. Johann 
wieder auf die bestehende Linie wechselt. Die 
Orange Linie S7 kann nicht ins Herzstück ein-
geführt werden, weil im Ostkopf des Bahnhofs 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

SBB diese Linie sonst alle übrigen Geleise 
queren müsste. Nur eine sehr teure Unter- oder 
Überführung zwischen der Linie Rheinbrücke 
– Gellert und dem südlichen Teil des Bahnhofs 
SBB würde diesen Konflikt lösen. Die Orange 
Linie würde also auf der bestehenden Elsässer-
bahn nach St. Johann – EuroAirport fahren. 

links:
Liniennetz beim 
Herzstück Vari-
ante Nord
Ein Strich bedeutet 
einen Zug pro 
Richtung alle 30 
Minuten.

Quelle: 
Angebotsvorstel-
lung im Zusam-
menhang mit dem 
Herzstück Regio-
S-Bahn Basel, 
(BUD BL, R. Stin-
gelin, 24.07.03)

Basel St.Johann

Basel SBB

Wiesenplatz

Hüninger
Zoll

Schifflände

Freiburg i. Br.

Waldshut

Frick

Aesch

Rheinfelden

Delémont

EuroAirport

Waldenburg

Mulhouse
Zell

Laufenburg

Frick

Liestal Sissach

Rheinfelden

Delémont

S3

S10
S4

S6

S5

S5

S7

S7S1

S1

S2

S8

Waldenburg

Weil

Gelterkinden

Bad.Bahnhof

Schopfheim

Lörrach

Steinen

S3

S4

S6

S2

Olten

Linien 1/2h Takt

Linien 1h Takt

Fazit:
Der grosse Vorteil der Variante Nord ist die 
Aufwertung des Bahnhofs St. Johann, der 
dann aus allen Richtungen direkt erreicht 
und mit 28 Zügen/Stunde aus dem Herzstück 
bedient würde. 
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Grosszügig bemessene Einheitspreise

Preisbasis / Kostenrisiko
Die beiden mit der Linienführungs- Studie beauf-
tragten Ingenieurbüros haben die mutmassli-
chen Erstellungskosten aufgrund von Laufme-
terpreisen ermittelt, die ihrerseits von vorhande-
nen und abgerechneten Tunnelbauten in inner-
städtischen Verhältnissen abgeleitet sind. Zur 
Berücksichtigung von Unterschieden gegenüber 
den Referenzprojekten und zur Beachtung von 
Projektunbekannten aus dem heutigen Kennt-
nisstand wurde zudem ein Zuschlag auf die 
Laufmeterpreise aufgerechnet.

Vergleichbare Preisbasis
Die Einheitskosten wurden zwischen den Vari-
anten abgestimmt, so dass der Variantenver-
gleich gesichert ist. Allerdings sind die absolu-
ten Kostenangaben nicht aufgrund eines Vor-
Projekts entstanden, sondern nur aufgrund von 
Planungsskizzen. Hier können noch grössere 
Abweichungen bei der detaillierten Studie ent-
stehen. Jedoch können diese gegen oben wie 
gegen unten vorkommen, sind doch grundsätz-
lich hohe Einheitspreise eingesetzt worden mit 
einem hohen Tunnelbaustandard, der noch zu 
diskutieren ist. 

Beispiele von Laufmeterpreisen und 
Einheitskosten

rechts:
Beispiel einer Tun-
nelbohrmaschine, 
hier allerdings für 
einen doppelspu-
rigen Eisenbahn-
tunnel (beim 
Herzstück sind zwei 
Einspurtunnels 
vorgesehen).

Quelle: 
Jauslin+Stebler, 
Ing. Büro, Basel

Art

Tagbautunnel 
doppelspurig

Einspurtunnel 
mit TBM*

Zusatzkosten
unterirdische 
Station

Bahntechnische 
Ausrüstung

Einheit

m

m

Gleis-
meter

Einheitskosten
[Fr.]

50 000-70 000

45 000

70 000 000

7 000

* Tunnelbohrmaschine; Notausstiegsschächte 
und Querschläge separat berechnet

Vorbereitungsarbeiten
Umgebungsgestaltung
Landerwerb Tunnelvariante
Landerwerb Hochvariante

Bauleitung inkl. Planung
Unvorhergesehenes
MWST

20 000 000
20 000 000
40 000 000

100 000 000

20%
10%
7,6%
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Ermittlung der Baukosten

Tunnelstandard hoch angenommen
Damit die Gefahr von Überraschungen bezüglich 
nachträglichen Mehrkosten so klein wie möglich 
gehalten wird, wurde bewusst mit einem hohen 
Tunnelstandard gerechnet, dessen Notwendig-
keit aber noch zu hinterfragen sein wird, wie 
z.B.

• Ausführung von zwei Einspurröhren anstelle 
einer Doppelspurröhre (Gründe: Feuer- und 
Betriebssicherheit, einfacheres maschinelles 
Auffahren auch im Bereich der Stationen mit 
Zwischenperrons möglich). 

• Zweischaliger Tunnelbau (aussen Tübbinge 
und innen ein in Ortsbeton erstelltes Innen-
gewölbe, was die vollständige Abdichtung 
ermöglicht).

Erstellungskosten Stationen
Sie sind nur pauschal eingesetzt und müssten 
noch genauer überprüft werden. Sie sind mit 
Fr. 70 Mio. als Zusatzkosten zu den Tunnelbau-
Laufmeter-Preisen grosszügig eingesetzt und 
dieser Betrag sollte es erlauben, mehr als nur 
zwei Ausgänge – wie in den Plänen vorgesehen 
– zu finanzieren.

Variante Nord: Landerwerbskosten? 
Sollte die Variante Nord/Hochlage in Frage 
kommen, so müssten die Kosten für den Erwerb 
von Grund und Rechten, die nur mit Fr. 100 
Mio. eingesetzt wurden, noch genauer überprüft 
werden. 

Anschluss an SBB- / DB- Anlagen
Eine grosse Unsicherheit bilden die Anschluss-
kosten des Herzstücks an die SBB- / DB-Bahn-
höfe. Dort ergeben sich zwei grundsätzliche Pro-
bleme bei der Kostenermittlung:

• Was wird dem Herzstück angelastet und was 
wird dem allgemeinen, ohnehin notwendigen 
Ausbau der Bahnanlagen inkl. S-Bahn ohne 
Herzstück belastet?

• Die SBB war nicht bereit, irgendwelche 
Kostenschätzungen abzugeben, die nicht auf 
einem ausgearbeiteten Bauprojekt beruhen1.

1 Die Ausarbeitung 
eines Bauprojekts 
für die Bahnhöfe 
SBB, St. Johann 
und Bad. Bahnhof 
hätte aber allein 
die Millionengrenze 
überschritten, 
weshalb sich die 
Projektleitung 
entschliessen 
musste, die Schät-
zungen von sich 
aus vorzunehmen. 
Sie wurden dann 
von den SBB-/ 
DB-Organen nicht 
als unrealistisch 
zurückgewiesen.

Einschalige oder doppelschalige Tunnel-
auskleidung?
Den Kostenberechnungen wurde die teure 
doppelschalige Tunnelauskleidung zu Grunde 
gelegt. Sie hat den Vorteil, dass der Tunnel 
besser gegen eindringendes Wasser abge-
dichtet werden kann und dass bei einem allfäl-
ligen Brand die Standsicherheit gewährleistet 
bleibt. Bisher hat man aber bei Eisenbahntun-
nels auf eine zweischalige Ausführung verzich-
tet. Erst nach dem Brand im Ärmelkanaltunnel 
sind Bedenken betreffend Sicherheit aufgetre-
ten. Im Rahmen des Vorprojekts muss man 
dann über diese Frage – d. h. über die Einspa-
rungsmöglichkeit – nochmals diskutieren.

Abschätzung der Anpassungsar-
beiten in den Bahnhöfen [Mio. Fr.]

Basel SBB: Umbau Ostkopf (Unter-
werfung, Überwerfung, Brücken)

Basel SBB: 2 Perrons/4 Geleise tief 
bis und mit Margarethenbrücke, aber 
ohne Unterquerung Elsässergeleise

St. Johann: Perrons und Ein-
fädelung Süd & Nord

Bad. Bahnhof: Gleisverlegungen 
im Nordkopf gem. DB-Plänen

Schätzung

300

190

120

(70)*

abzügl.
Referenzzustand

120

90

90*

netto z.L.
Herzstück
 

180

 

100
 

120
 

(70)* - 90* 

- 40 Mio. Fr. für Anpassung der Gleisanlage Nordkopf gem. Plänen der DB Nov. 2000 (ohne Tiefbau für Rampe Herzstück)
- 30 Mio. Fr. für Wendeanlage (Oberbau- und Unterbau)
- abzgl. 90 Mio. Fr. für Überwerfung im Südkopf, die u.U. nötig ist für 15-Min.-Betrieb Wiesental – Basel SBB ohne Herzstück

*
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Gesamte Baukosten: Fr. 1,2 - 1,8 Mrd.

Baukosten-Schätzung [Mio. CHF]
(inkl. Honorare, MWST,
Unvorhergesehenes von 10%)

1 Bei der ober-
irdischen Variante 
liegt die Unsicher-
heit vor allem in 
den Kosten für den 
Erwerb von Grund 
und Rechten (Fr. 
100 Mio. einge-
setzt).

2 Dabei wurde nur 
der dem Projekt 
«Herzstück» anzu-
lastende Teil ein-
gesetzt, also nicht 
die Bauten, die für 
einen 15-Min.-
S-Bahn-Betrieb 
in der engeren 
Agglomeration 
ohne Herzstück 
nötig wären (s. 
S. 49). Ein Teil 
dieser Bauten ist 
etappierbar. 

Varianten

Mitte 1

Mitte 2/3

Nord unterirdisch

Nord «hoch»1

Grundlagen

Tunnel

940

1 020

1 440

1 110

Laufmeterpreise
(Mitte: Keller, 4.9.03
Nord: Gruner, 3.9.03 korrigiert)

Anschlüsse an die Bahnhöfe 
SBB, St. Johann, Bad. Bahnhof

260

260

380

380

Grobschätzung der 
Projektleitung
18.06.032

Total gerundet

1 200

1 300

1 800

1 500
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Betriebskosten und Mehreinnahmen nur abgeschätzt

Wie verändern sich die Betriebskosten?
Die jährlichen Kapital- & Unterhaltskosten, die 
sich aus dem Bau und Betrieb der Infrastruktur 
des Herzstückes ergeben, wurden berechnet (s. 
S. 74ff). Dagegen wurde die Veränderung der 
Betriebskosten im engeren Sinne, das heisst der 
Betriebskosten der S-Bahn-Züge, Trams und 
Busfahrzeuge nur geschätzt.

Wieso keine Berechnung der 
Betriebskosten?

a) Grosser Planungsaufwand
Wenn die Veränderungen des Betriebsergeb-
nisses einigermassen zuverlässig berechnet 
werden sollten, so wären nötig:

• Detaillierter Bahnfahrplan
• Detaillierte Planung eines angepassten Tram- 

und Busnetzes
• Kostenangaben (pro km resp. Std.) auf Basis 

von neu optimierten Umläufen und Dienst-
plänen

• Einnahmenberechnung

All dies für 3 Varianten (Referenz, Variante Nord, 
Variante Mitte)

b) Kleines Gewicht
gegenüber den Kapitalkosten
Viele Veränderungen der Betriebsrechnung 
gegenüber dem Referenzzustand heben sich – 
für die öffentliche Hand – gegenseitig (fast) auf. 
So steht z.B. dem Einnahmenausfall des Trams 
der Einnahmengewinn der S-Bahn entgegen.

Abgeschätzt:
Deshalb hat man sich beschränkt auf die 
Abschätzung von:

• Mehreinnahmen dank Mehrverkehr
• Änderung Betriebskosten S-Bahn-Züge
• Änderung Betriebskosten Tram + Bus

Mehreinnahmen öV
(dank Mehrverkehr, z.B. Umsteiger vom MIV)

Die Mehreinnahmen öV verursachen mit (kon-
servativ ermittelten) Beträgen zwischen 4,4 und 
knapp 10 Mio. SFR jährlich eine signifikante 
Grössenordnung, die in die Nutzen-Kosten-
Bewertung eingehen sollte.

1 Einheit: Perso-
nen-km/Tag

2 Nach BLT-
Geschäftsbericht 
wäre sogar
Fr. -.28/km einzu-
setzen

3 Definition Szena-
rien s. S. 62ff.

Quelle:
RappTrans, 
Modellrechnungen, 
22.1.04 (s. auch 
S.65)

Fazit:
Das Herzstück würde öV-Mehreinnahmen von 
Fr. 4-10 Mio. pro Jahr generieren.

Szenario3/
Variante

Trend/Mitte
Trend/Nord
Schub/Mitte
Schub/Nord
Schwäche/Mitte
Schwäche/Nord

Mehr-
nachfrage

im öV1

118 000
95 000

160 000
125 000

90 000
73 000

zusätzliche
Einnahmen/

Jahr [Mio]

7,08
5,70
9,60
7,50
5,40
4,38

Annahme: -.202 Fr./Pkm x 300 Tage
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Je nach Variante verändern sich Betriebskosten von S-Bahn, Tram und Bus

Veränderung der Betriebskosten für Züge, 
Trams und Busse
Im Rahmen der ZMP konnten die Betriebskosten 
nur abgeschätzt werden, da weder ein S-Bahn-
Fahrplan, noch ein angepasstes Liniennetz für 
Tram und Bus vorlag. Für die Abschätzung wird 
nicht die Veränderung der (kaum massgeben-
den) Zugskilometer als Basis benutzt, sondern 
der zeitliche Einsatz, weil die Personalkosten 
und Abschreibung sowie Verzinsung des Roll-
materials pro Zeiteinheit und nicht pro Zugskilo-
meter anfallen.

a) Mehraufwand der S-Bahn-Züge:
Hier wurden die Mehrkosten zwischen dem 
Referenzangebot ohne Herzstück (S.64) und 
den Varianten mit Herzstück abgeschätzt. Dabei 
war zu berücksichtigen, dass bereits im Refe-
renzangebot auf vielen Linien der 15-Min.Takt 
angenommen wurde und dass deshalb nur der 
Unterschied abgeschätzt werden musste, der 
sich ergibt aus:

• Mehrbefahren der Strecke Basel SBB – Bad. 
Bahnhof durch 12 Züge pro Stunde (4 Züge 
von und nach Waldshut und 8 Züge, die im 
Bad. Bahnhof enden)

• Umwegfahrt bei Variante Nord
• Zeiteinsparung dank Wegfall des Wendens 

der Züge in Basel SBB und im Bad. Bf.  

Damit ergibt sich folgende Abschätzung (jeweils 
Änderung gegenüber Referenz):

b) Einsparungen beim Tram- und Busbetrieb
Die Schätzung ging von der Prämisse aus, dass 
trotz Entlastung des Trambetriebs durch das 
Herzstück kein Abbau am Liniennetz und am 
Grundtakt des BVB/BLT-Netzes möglich wäre. 
Angenommen wurden Einsparungen bei den 
Zusatzzügen des Trambetriebes (d.h. Entlas-
tungslinien wie heute Linien 11E und 12 wie auch 
bei weiteren kapazitätsbedingten Zusatzfahrten), 
da die Tram- und Buslinien auf den Innenstadt-
strecken wie auch auf den Zulaufstrecken durch 
den Betrieb des Herzstücks entlastet werden. Mit 
dem 15-Min-S-Bahn-Betrieb auf den Zulaufstre-
cken (=Referenzzustand), aber ohne Herzstück 
würden die Tram- und Buslinien gegenüber heute 
wie folgt mehr- (+) oder minderbelastet (-) :

Anmerkung: Man 
geht davon aus, 
dass die S-Bahn-
Züge wegen der 
gesteigerten Nach-
frage dank des 
Herzstücks nicht 
durch zusätzliche 
Triebzugs-Ein-
heiten verstärkt 
werden müssen, 
da die Nachfrage 
auf den Strecken 
ausserhalb des 
Herzstückes für die 
Zugsbildung mass-
gebend ist und die 
Differenz auf diesen 
Abschnitten mit/
ohne Herzstück nur 
10-20% beträgt. 

1 inkl. wegfallende 
Wendezeiten

2 Mit Fr. 400.--/ Std. 
gerechnet (Traktion- 
und Personalkos-
ten)

Fazit:
Bei der Variante Mitte ergibt sich kein 
Betriebs-Mehraufwand, bei der Variante Nord 
ein Mehraufwand von Fr. 3 Mio. pro Jahr, für 
den Betrieb der S-Bahn-Züge gegenüber der 
Referenzvariante.

Variante
Nord

(s. S. 47)

- 3 Min. 
8

- 24 Min.

+ 12 Min.
12

+ 144 Min.

+ 120 Min.

Fr. 3 Mio

Variante 
Mitte

(s. S. 46)

- 9 Min.
8

- 72 Min.

+ 6 Min.
12

+ 72 Min.

0 Min.

~0

gegenüber
Referenzzustand
(s. S. 64)

Durchfahrende Züge

• Fahrzeitdifferenz1 pro Zug
• Anzahl Züge pro Std.
• Zeitdifferenz pro Std.

Züge nur bis Bad. Bahnhof

• Fahrzeit pro Zug
• Anzahl Züge pro Std.
• Zeitdifferenz pro Std.

Zeitdifferenz total

Mehrkosten pro Jahr2

Szenario

Heuwaage-V.
Dreispitz
Bankverein
Marktplatz
Mittl. Rheinbrücke

Schwäche

- 2 000
-4 000

-15 000
-8 000
-4 090

Trend

1 000
1 000

-4 000
1 000
5 000

Schub

8 000
9 000

14 000
17 000
18 000

Mehr- oder Minderbelastung der Tram- und 
Busstrecken gegenüber heute im Referenzzu-
stand (ohne Herzstück):
[Fahrgäste pro Werktag in beiden Richtungen 
im betreffenden Querschnitt, gerundet]
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Je nach Variante verändern sich Betriebskosten von S-Bahn, Tram und Bus

Während also bei ausgebauter S-Bahn (ohne 
Herzstück) auf den Zulaufstrecken im Progno-
sezustand «Schwäche» wie «Trend 2020» keine 
wesentlichen Überlastungen des Tram- und 
Busnetzes auftreten werden, wären im Szenario 
«Schub» auf jeden Fall zusätzliche Trams und 
Busse einzusetzen. Auf diesen Mehraufwand 
könnte mit dem Herzstück teilweise verzichtet 
werden:

Wenn – sehr stark vereinfachend – angenom-
men wird, dass 10% dieser Frequenz in der 
Spitzenstunde in einer Richtung auftritt, und zur 
Beförderung von 75 Fahrgästen ein Bus, von 
150 Fahrgästen ein Tramzug mehr eingesetzt 
werden muss, diese dann brutto 5 Stunden pro 
Tag bzw. 1 000 Std. pro Jahr fahren, so ergibt 
sich folgende Abschätzung für das Szenario 
Schub1:

Dies ergibt folgende Mehr- oder Minderbelas-
tung gegenüber dem Referenzzustand:

1 Die Abschätzung 
geht von der stark 
vereinfachenden 
Annahme aus, dass 
die Umlaufzeit 
1 Stunde beträgt, 
also der Bus 
resp. das Tram 
jede Stunde am 
bestimmten Ort 
erneut eingesetzt 
werden kann. 
Betrachtet wurden 
nur die beiden 
massgebenden 
Querschnitte 
(Heuwaage-Viadukt 
und Mittlere Rhein-
brücke).

2 Bus: Fr. 200.--/ 
Std. resp.Tram: Fr. 
450.--/Std.
Bei der Beurteilung 
dieser Zahlen muss 
berücksichtigt 
werden, dass es 
sich um Spitzen-
zeit-Einsätze 
handelt.

Fazit:
Während im Szenario «Schub» die Variante 
Mitte schätzungsweise eine jährliche Betriebs-
kosten-Einsparung von rund Fr. 4 Mio. beim 
Tram- und Busnetz bringen könnte, ist bei der 
Variante Nord wegen der stärkeren Belastung 
der Tramlinien über die mittlere Rheinbrücke 
eher mit einem Betriebskosten-Anstieg von 
fast Fr. 1 Mio./Jahr zu rechnen.

Variante 
Mitte

- 4
Fr. - 0,8 Mio.

 

- 8
Fr. - 3,6 Mio. 

Fr. - 4,4 Mio. 

gegenüber
Referenzzustand

Buseinsatz

• Anzahl
• Aufwand/Jahr2

Trameinsatz

• Anzahl
• Aufwand/Jahr2

Total Veränderung
Betriebskosten
Entlastungskurse

Variante 
Nord

- 3
Fr .- 0,6 Mio. 

+ 3
 Fr. +1,35 Mio.

 
 Fr. +0,75 Mio. 

 
Anmerkung: In einem allfällig später zu erstellenden 
Vorprojekt wäre diese grobe Abschätzung durch eine 
genauere Berechnung zu ersetzen.

SzenarioSchub 
[Fahrgäste/Tag]

Heuwaage-V.
Dreispitz
Bankverein
Marktplatz
Mittl. Rheinbrücke

ohne
Herzstück

8 000
9 000

14 000
17 000
18 000

Var.
Mitte

5 000
6 000

-28 000
-4 000
6 000

Var.
Nord

6 000
6 000

n.a.
-5 000
22 000

Mehr-/Minderbelastung der öV- Querschnitte 
im Nachfrage-Szenario «Schub» gegenüber 
dem Ist-Zustand [Fahrgäste pro Tag]. Dies 
zeigt, dass die befürchtete Überlastung des 
Tram- und Busnetzes mit dem Herzstück redu-
ziert werden könnte. Eine Ausnahme bildet 
die Querschnittsbelastung der Mittleren Rhein-
brücke bei der Herzstückvariante «Nord», wo 
– wegen des Fehlens einer Station im Zentrum 
Kleinbasels und damit des vermehrten Umstei-
gens S-Bahn/Tram an der Schifflände – sogar 
mit einer zusätzlichen Belastung gerechnet 
wird.



54
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Alternative: Vorortstram auch im S-Bahn-Tunnel

Idee der Stadtbahn im Tunnel
Seit 12 Jahren ist der technische Unterschied zwi-
schen Eisenbahn und Strassenbahn verwischt: 
In Karlsruhe verkehren Strassenbahnen auf der 
zentralen Einkaufsstrasse, die dann ausserhalb 
der Stadt auf die Geleise der Deutschen Bahn 
wechseln. Damit können die Fahrgäste – trotz 
abseits gelegenem Hauptbahnhof – ohne umzu-
steigen von der Innenstadt schnell über Eisen-
bahngeleise ins Umland fahren. Dieses System 
wurde über die Jahre in der Umgebung von 
Karlsruhe schrittweise ausgebaut und erreicht 
nun u.a. auch Heilbronn (inkl. Fahrt durch die 
Innenstadt). Viele Städte bauen jetzt ähnliche 
Systeme auf, etwa Saarbrücken, Zwickau, nun 
auch Mulhouse, Strasbourg und Nottingham.

Enge Basler Innenstadt
In Basel ist es kaum denkbar, dass durch die 
engen Hauptachsen des öV (Barfüsserplatz 
– Marktplatz – Mittl. Rheinbrücke) ein normal-
spuriges Tram geführt werden könnte.1 Deshalb 
käme nur die Umkehrung in Frage: Benutzung 
des Innenstadt – Tunnels nicht nur durch die  
S-Bahn, sondern auch durch die (Vororts-) 
Trams. Aus diesem Grund wurde innerhalb 
dieser Zweckmässigkeitstudie die Frage der Mit-
benutzung des (teuren) Innenstadttunnels durch 
Trams abgeklärt.

Technisch möglich
Während in Karlsruhe und anderswo nur die 
Schwierigkeiten verschiedener Stromsysteme 
und verschiedener Signalsysteme zwischen 
Tram und Eisenbahn zu überwinden waren, 
käme im Fall von Basel noch die unterschied-

liche Spurweite dazu, da eine Umspurung der 
langen Vorortslinien weitere teure Bauten nach 
sich ziehen würde. Deshalb wurden 2 Spezia-
listen beauftragt, die technischen Möglichkeiten 
der Mitbenutzung eines S-Bahn-Tunnels durch 
schmalspurige (Vororts-) Trams abzuklären. Sie 
bejahten die technische Machbarkeit und schlu-
gen folgende Lösungen vor:

• 4-Schienen je Gleis
• Perron mit 2 getrennten Einsteigebereichen 

(für Normalspur und Schmalspur): 
  • längsversetzt (wie Stuttgart, bedingt bei  

   Mittelperrons Linksbetrieb) oder
  • querversetzt (4-gleisige Stationen)

Vorteile klar
Man könnte bei Einführung von 2 Vorortslinien 
(z.B. Li 11 nach Aesch und Li 14 nach Pratteln):

• die Kapazität der einzelnen Tramzüge 
vergrössern (keine Begrenzung auf die 
heutige Maximallänge von 46m mehr, die 
sich aus den Innenstadt-Verhältnissen ergibt, 
wenn die Haltestellen in den Vororten ausge-
baut werden.

• die Tramfahrt durch die Innenstadt beschleu-
nigen (allerdings mit weniger Haltestellen).

• die Innenstadt von ca. 30 Tramzügen pro 
Stunde entlasten.

Schwierige Verbindung mit dem Tramnetz
Die Einführung der Trams in das stark belas-
tete S-Bahn-Herzstück würde kreuzungsfreie 
Lösungen mit Warteräumen bedingen, die vor 
allem auf der Südseite (Basel SBB, Seite Gundel-
dingen), aber auch auf der Nordseite (Nähe Bad. 
Bahnhof) sehr aufwändig wären. Zudem wäre 

– für die Einführung der Linie 14 in den hintern 
Teil des Bahnhofs – eine direkte Linie ab Zeug-
haus nach Münchensteinerbrücke–Hochstrasse 
nötig. 

Zweifel an der Leistungsfähigkeit
Mit den vorgesehenen 10-12 S-Bahn-Zügen pro 
Stunde und Richtung wäre die Belastung des 
Herzstücks kleiner als diejenigen des S-Bahn-
Tunnels in Zürich oder des RBS-Tunnels in Bern 
(20 Züge/h), doch würde der Mischbetrieb mit 
zwei Tramlinien die Zahl auf mind. 26 Züge/h 
heben.

Zweifel am guten Kosten-Nutzen-Verhältnis
Da auch die verkehrlichen Nutzen nicht so ein-
deutig sind und BVB und BLT wenig Interesse 
gezeigt haben, wurde auf die Weiterverfolgung 
dieser Idee verzichtet.

1 Eine interessante 
Variante, die aber 
die Innenstadt 
umfährt, ist auf
S. 22 dargestellt.

Quelle:
«Studie zur 
Mitnutzung eines 
geplanten S-Bahn-
Tunnels durch 
Strassenbahn-/ 
Stadtbahnfahr-
zeuge», Alex Kühn 
+ Urs Baechler, 
Jan.03

Fazit:
Die Projektleitung hat trotz der technischen 
Machbarkeit auf die Weiterverfolgung der Idee 
«Mischbetrieb Tram/S-Bahn im Innenstadt-
tunnel» verzichtet.
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Keine Alternative: Ringverkehr

Wieso nicht eine Ringlösung?
Eine Arbeitsgruppe der Basler Fachvereine mit 
Beizug von deutschen und französischen Archi-
tekten1 hat im Juni 2002 den Vorschlag veröf-
fentlicht, die Basler Bahnanlagen durch eine 
eigentliche Ringbahn zu ergänzen.
Die Variante Nord des Herzstücks entspricht 
weitgehend den Vorschlägen dieser Architekten. 
Der Vorschlag der Architekten geht allerdings 
weiter,

• in dem auch eine Verbindung von St. Louis/
EAP auf das Teilstück Nord des Herzstückes 
und von dort auch nach Weil–Freiburg 
möglich wäre.

• in dem diese Linien nach Meinung der 
Architekten auch durch Fernverkehrszüge 
befahren werden sollten2, um das Wenden 
dieser Züge in Basel zu vermeiden.

Im Rahmen der Zweckmässigkeitsuntersuchung 
(ZMP) wurden auch diese Ideen diskutiert. Sie 
konnten aber aus folgenden Gründen nicht wei-
terverfolgt werden:

• Die direkte Linie Marktplatz–Basel SBB (wie 
sie auch von den Architekten gezeichnet 
wurde) erfordert mindestens 5% Steigung, 
was für Fernzüge nicht zulässig ist.

• Die Verknüpfung im Dreieck im Bereich St. 
Johann–St.-Louis einerseits und im Bereich 
«Wiese» andererseits, erfordert zwingend 
kreuzungsfreie Verflechtungen.

Dies zusammen mit der unterirdischen 
Linienführung – die oberirdischen Durchfahr-
ten via Wiesenplatz mit Fernverkehrszügen 
ist kaum denkbar – ergibt Kosten, die über 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fr. 2 Mia. liegen, weil diese Verflechtungsbau-
werke kaum bergmännisch gebaut werden 
können und damit grössere Liegenschaftsab-
brüche notwendig sein würden.

rechts:
Darstellung der 
vorgeschlagenen 
Ergänzung des 
Basler Eisenbahn-
netzes zu einem 
vollständigen Ring.

Quelle: Vision 
S-Bahn Basel-Mul-
house-Freiburg; 
Juni 2002, Hrsg. 
Arbeitsgruppe der 
Fachvereine

1 Rolf Furrer, Basel; 
Hans Güdemann, 
Lörrach; Gérard 
Sutter, St.-Louis;
Heinrich Degelo, 
Basel; Jürg Berrel, 
Basel.

2 siehe dazu S. 57
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Basel braucht zwei Schnellzugs-Bahnhöfe

Nebenfrage:
Warum wird der Badische Bahnhof Schnell-
zugshalt bleiben?
Immer wieder stellen Beobachter des Bahn-
verkehrs die Frage, ob im Zeitalter des euro-
päischen Hochgeschwindigkeits-Zugnetzes die 
Bedienung von zwei Bahnhöfen in der selben 
Stadt (Basel SBB und Bad. Bahnhof) noch zeit-
gemäss sei: Sollen nicht 
a) entweder die deutschen ICE nördlich von 

Basel die Flussseite wechseln, den Euro-
Airport bedienen und dann direkt in den 
Bahnhof Basel SBB einfahren (Wegfall des 
Haltes im Bad. Bahnhof)?

oder umgekehrt,
b) die schnellen Züge von Deutschland nur 

noch im Bad. Bahnhof halten und via heutiger 
Güterverbindungslinie direkt Richtung Prat-
teln (-Zürich) geleitet werden, um so die 
Spitzkehre in Basel SBB zu vermeiden?

Möglichkeit a) würde bedeuten, dass der inner-
deutsche Umsteigeverkehr massiv beeinträch-
tigt würde. Der Bad. Bahnhof ist bekanntlich zoll-
technisch deutsches Gebiet und ein wichtiger 
Umsteigepunkt zwischen der deutschen Nach-
barregion (Wiesental, Hochrhein) und der ICE-
Verbindung nordwärts.

Das Aufheben des Bad. Bahnhof als innerdeut-
scher Umsteigepunkt würde u. E. höchstens in 
Frage kommen, wenn

• die Zoll- und Grenzkontrolle keine Rolle mehr 
spielen würde (Schengen) und

• eine schnelle Direktverbindung zwischen 
Wiesental/Hochrhein und Basel SBB 

geschaffen würde. Dies könnte z.B. das 
Herzstück Variante Mitte sein (=6 Minuten 
Fahrzeit Basel SBB – Bad. Bahnhof), nicht 
aber die Variante Nord (=12 Minuten).

Ähnliche Überlegungen gelten auch für Möglich-
keit b), also eine allfällige Direktverbindung der 
ICE via Bad. Bahnhof und Güterverbindungs-
bahn Richtung Schweiz.
Nachdem diese Züge nicht nur für die Fahrt 
Richtung Deutschland, sondern auch im inner-
schweizerischen Verkehr Bedeutung haben 
(d.h. im schweizerischen Taktsystem einge-
fügt), müssten Fahrgäste aus Grossbasel zum 
Bad. Bahnhof fahren, um in diese Züge für die 
Fahrt z.B. nach Zürich einzusteigen. Auch hierfür 
wäre eine schnelle Verbindung zwischen Basel 
SBB und Bad. Bahnhof notwendig (= Herzstück, 
Variante Mitte).

Diese Überlegungen entsprechen jedoch nicht 
den SBB-/DB-/SNCF-Planungen. Auch der Stra-
tegie-Bericht1 sieht die Führung von ICE-Zügen 
nach wie vor via Bad. Bahnhof und Basel SBB 
vor. Das damit notwendige Wenden (Änderung 
der Fahrrichtung) der Züge im Bahnhof Basel 
SBB wird immer problemloser, da immer mehr 
Züge als sog. Triebzüge (Führerstand vorne und 
hinten am Zug) verkehren. Wie im Kopfbahn-
hof Frankfurt sind rein betrieblich zum Wenden 
nur 4-5 Minuten Haltezeit notwendig, was kaum 
mehr als der Haltezeit eines Fernzuges auf 
einem grossen Durchgangsbahnhof entspricht.2

1 Grenzüberschrei-
tende Infrastruk-
turentwicklung 
im Raum Basel; 
trinationale Platt-
form Basiliensis 
SBB, DB-Netz, 
SNCF, RFF vom 
20.02.2003

2 Zur Problematik 
des Wendens von 
S-Bahn-Zügen 
siehe S. 20

SBB-Stellungsnahme zur
Ringlösung (Darstellung S.56):
Die SBB nimmt in ihrem Bericht1 wie folgt 
Stellung: «Ebenfalls unberücksichtigt bleibt 
die von einer privaten Planergruppe ins 
Gespräch und 2002 veröffentliche Vision 
S-Bahn Basel-Mulhouse-Freiburg, da sie 
mit dem angestrebten Kreisverkehr die 
grundlegenden Interessen der beteiligten 
Partner nach einer Schaffung eines zentralen 
Knotens in Basel diametral entgegenlaufen.»

Fazit:
Am bisherigen Konzept soll festgehalten 
werden, d.h. der Bahnhof SBB ist Drehscheibe 
des Verkehrs von und zur Schweiz, der Bad. 
Bahnhof Drehscheibe von und nach Deutsch-
land. Internationale Züge bedienen beide 
Bahnhöfe.
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Y-Lösung: Interessant aber teuer

Y-Lösung
Wieso eigentlich nicht die Vorteile der Varianten 
Mitte und Nord mit Hilfe einer Y-Lösung verbin-
den?:

• Mitte: Schnelle Fahrt nach Kleinbasel/Messe 
und Bad. Bahnhof.

• Nord: Sehr gute Erschliessung des Entwick-
lungsschwerpunktes St. Johann.

Die Y-Lösung kombiniert die Strecken Basel 
SBB – Marktplatz – Bad. Bahnhof und Markt-
platz – St. Johann (direkt). Diese Idee wurde in 
der Vorstudie Keller 2000 favorisiert1.

In der ZMP wurde sie aus folgenden Gründen 
nicht im Detail geprüft:

Technische Schwierigkeiten:
Sofern nicht ab Basel SBB ein paralleler, voll-
ständig getrennter 2. Tunnel gebaut würde 
(resp. zusätzlich 2 Einspurtunnels), so müsste 
im Bereich Marktplatz ein eigentliches Verzwei-
gungsbauwerk gebaut werden. Dieses Bauwerk 
könnte nicht mit einer Tunnelbohrmaschine 
gebohrt, sondern müsste konventionell gebaut 
werden, was grosse Kosten und Risiken ein-
schliesst. 

Betriebliche Probleme:
Auch wenn auf der Zweigstrecke Marktplatz-St. 
Johann nur die S1 und damit nur 4 Züge pro 
Stunde verkehren, so ist doch eine à-niveau- 
Abzweigung betrieblich stark behindernd (Signal-
halte, Verspätungen). Eine kreuzungsfreie 
Lösung ist aber wegen den Steigungen der 
Stammstrecke kaum machbar.

Kosten:
Bei einer Y-Lösung wird die Grössen-
ordnung der Kosten geschätzt auf  
[Mia. Fr.]:

Verkehrlicher Zusatznutzen beschränkt:
Nur die Grüne Linie S1 (d.h. nur alle 30 Minuten) 
würde die Verbindung Marktplatz – St.Johann 
ohne weiteres benutzen können.2 Die Orange 
Linie kann ohne Blockieren aller anderen 
Geleise von der Rheinbrücke aus nicht an die 
«Herzstück»-Perrons im Bahnhof SBB fahren. 
Theoretisch könnten die Verstärkungslinien S4 
Gelterkinden – Bad. Bahnhof und S2 Rheinfel-
den – Bad. Bahnhof nach St. Johann umgeleitet 
werden. Allerdings würden dann in Kleinbasel 
Fahrplanlücken von 15-Minuten entstehen, was 
sicher nicht attraktiv ist. Zudem wäre dann die 
Abzweigung stärker belastet, was eben eine 
– technisch schwierig zu lösende – unterirdische 
Überwerfung bedingen würde.

1 R. Keller; 
Machbarkeitsstudie 
Innenstadttunnel, 
13.12.2000

2 siehe dazu S. 47

Clarastrasse

Marktplatz

Bahnhof SBB

Bahnhof
St. Johann

Badischer
Bahnhof

1,20

 
0,17

0,10

0,09

1,60

Baukosten Variante Mitte

Verbindung Marktplatz- St. 
Johann 1700m à 100 000 Fr. =

Zuschlag
Verzweigungsbauwerk mind.

¾ Bahnhofumbau St. Johann

Total mindestens

Fazit:
Die Idee der Y-Lösung führt zu höheren – aller-
dings etappierbaren – Kosten. Zudem ist es 
fraglich, ob der Nutzen derart höher als bei der 
Variante Mitte ist, da die einzelnen S-Bahn-
Linien entweder Kleinbasel oder St. Johann 
– aber nicht beides zusammen – bedienen 
können.
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TAB studiert einen Nordbogen

Nordbogen
Dieses von der TAB gegenwärtig untersuchte 
Projekt ist nicht zu verwechseln mit der «Vari-
ante Nord» des Herzstückes. Es hat auch nicht 
die Funktionen des Herzstückes: Es erschliesst 
weder die Basler Innenstadt noch verknüpft es 
die Äste der trinationalen Regio-S-Bahn.
Eine der möglichen Trasseeführungen folgt 
der bis Mitte der 30er Jahre für den Personen-
verkehr, heute von St. Louis bis Huningue noch 
dem Güterverkehr offen stehenden Bahnlinie, 
die über die Palmrainbrücke den Rhein über-
quert hat. Dank teilweise vorhandenem Trassee 
könnte eine einfache Eisenbahnverbindung 
mit – gegenüber einem vollständigen Neubau 
– reduzierten Mitteln gebaut werden. Sie würde 
nicht nur Weil am Rhein mit St.Louis verbinden, 
sondern auch das Wiesental mit dem EuroAir-
port. Ob allerdings für eine solche Eisenbahn-
Tangentialverbindung genügend Nachfragepo-
tential vorhanden ist – heute besteht nicht einmal 
eine öffentliche Busverbindung – ist Gegenstand 
einer Untersuchung unter Ägide der TAB.

links:
Möglicher 
«Nordbogen» mit 
Palmrainbrücke 
mit Ausnutzung 
der bestehenden 
Güterlinie St.
Louis – Huningue
Quelle: WSD BS

ganz links:
Bahnhof Huningue 
mitten im Dorf, 
heute nur für Güter-
verkehr genutzt. 
Zustand 2002 
(Photo PS)

Stadtplan: 
© Grundbuch- und 
Vermessungs-
amt Basel-Stadt 
Reproduziert mit 
Bewilligung der 
kant. Vermessungs-
ämter BS und BL, 
03.05.2004 
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Nutzen anhand Referenzangebot und Nachfrageszenarien beurteilt

Ist das Herzstück zweckmässig?
Hier wird den Fragen nachgegangen:

• Wie viele Fahrgäste würden das Herzstück 
benutzen?

• Wie viele davon sind bisherige Autofahrer?
• Übersteigt volkswirtschaftlich gesehen der 

Nutzen die Kosten, die beim Bau und Betrieb 
des Herzstückes anfallen?

Wie sieht die Zukunft aus?
Relativ einfach wäre es zu beurteilen, wie sich 
das Verkehrsgeschehen verändern würde, wenn 
heute das Herzstück vorhanden wäre.
Doch ist diese Fragestellung nicht relevant, weil 

• das Herzstück heute aus verkehrlichen 
Gründen gar nicht dringend benötigt wird.

• bis in ca. 25 Jahren, wenn das Herzstück in 
Betrieb kommen könnte, sich ohnehin sowohl 
das übrige Verkehrsangebot als auch die 
Verkehrsnachfrage verändert haben.

Man geht also von einem zukünftigen Angebot 
(Verkehrsnetz der Strasse, Schiene, Betriebsan-
gebot von Bahn, Tram und Bus) aus, das 

• Referenzangebot oder auch
• Referenzzustand genannt wird.

Zukünftige Nachfrage
Dieses Netz (=Referenzangebot) wird mit einer 
dannzumal wahrscheinlichen Verkehrsnachfrage 
belastet. Diese hängt ihrerseits ab von z.B.

• Bevölkerungsentwicklung
• Arbeitsplatzentwicklung
• Schülerzahlen
• Örtliche Verteilung dieser Verkehrserzeuger 

in der Region 

• Entwicklung der Verkehrsnachfrage pro 
Person / Bruttosozialprodukt usw.

• Entwicklung des «Grenzwiderstandes»

Während es noch relativ einfach ist, ein zukünf-
tiges Angebot (Referenzzustand) auszudenken, 
so ist es bedeutend schwieriger, auf 20-30 Jahre 
hinaus die Verkehrsentwicklung zu schätzen. 
Um hier volle Transparenz zu schaffen 
werden 3 Entwicklungsmöglichkeiten entworfen 
(=Szenarien) und das Projekt unter allen Szena-
rien geprüft. Damit sollte eine Antwort möglich 
sein, ob das Projekt bei allen oder eben nur bei 
einem Teil der möglichen Entwicklungen nötig 
und sinnvoll ist. 

Die Annahmen, die zu den einzelnen Sze-
narien

• Trend (entspricht dem Gesamtverkehrs-
modell Basel für das Jahr 2020; s. nächste 
Seite)

• Schub 
• Schwäche

führen, werden in der Tabelle auf S. 62 zusam-
mengefasst.

Trend

heute zirka 2020
Referenzangebot

Schub

Schwäche

N
A
C
H
F
R
A
G
E

ANGEBOT

Fazit:
Indem man die Verkehrszahlen «mit Herz-
stück» nicht mit dem heutigen Zustand ver-
gleicht, sondern mit einem möglichen Zustand 
ohne Herzstück, aber mit sonst vollem 
S-Bahn-Betrieb, wird sichergestellt, dass die 
Nachfrageeffekte, die ein auch ohne Herz-
stück möglicher Bahnausbau bewirkt, nicht 
dem Herzstück «gutgeschrieben» werden.
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Gesamtverkehrsmodell Basel 2020 als Basis

Quelle:
Herzstück Regio-
S-Bahn: Modell-
rechnungen; Rapp-
Trans 22.1.2004, 
Kap. 2.2

Kurzbeschrieb GVM Basel
Das Gesamtverkehrsmodell (GVM) der Region 
Basel ist ein klassisches Vierstufen-Modell. Es 
umfasst  im neuen erweiterten Zustand den ganzen 
Wirtschaftsraum der trinationalen Agglomeration 
Basel (TAB). In der Schweiz greift das Modell 
über diesen Perimeter hinaus und beinhaltet 
auch den ganzen Tarifverbund Nordwestschweiz. 
Das Modell bildet den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) und den öffentlichen Verkehr (öV) 
mit Bus, Tram und Bahn ab.
Es besteht aus einem Nachfragemodell mit den 
Teilmodellen:

• Verkehrserzeugung / Verkehrsanziehung
• Verkehrsverteilung
• Modal Split

und aus einem Umlegungsmodell zur Nachbil-
dung der Routenwahl.
Das Nachfragemodell berechnet ausgehend von 
sieben Strukturvariablen und von Kennziffern 
des Verkehrsaufkommens die Wunschlinien  
zwischen den 609 Verkehrszonen innerhalb des 
Modellgebietes.
Für diese Wunschlinien wird im Umlegungsmodell 
anschliessend der jeweils optimale Weg unter 
Berücksichtigung der Netzauslastung berechnet. 
Die Addition über alle Beziehungen und gewähl-
ten Wege ergibt die Belastungen des Stras-
sen- bzw. des öV-Netzes. Gleichzeitig mit dieser 
Umlegung werden auch Zeit- und Distanzmatri-
zen berechnet, die wiederum als Input für das 
Nachfragemodell dienen. Iterativ wird somit die 
Netzauslastung in der Nachfrage berücksichtigt, 
d.h. z.B. dass Überlastungen im Strassennetz zu 
längeren Reisezeiten und damit Verlagerungen 

auf den öV führen. Das Modell ist grundsätzlich 
ausgelegt um die Auswirkungen infolge Verän-
derungen der Siedlungsstruktur und / oder Ver-
änderungen des Verkehrsangebotes nachzubil-
den. Als Modell-Input dienen dabei die folgenden 
Variablen:

• Siedlungsstruktur
• Einwohner
• Erwerbstätige
• Lehrlinge, Studenten
• Arbeitsplätze Total
• Arbeitsplätze Sektor 3
• Schulplätze
• Verkaufsflächen

• Verkehrsangebot
• Strassennetz mit Kapazitäten, Geschwindig-

keiten und Abbiegemöglichkeiten
• öV-Linien mit Fahrzeiten und Intervallen
• Zu-/Abgangswege zu öV-Haltestellen mit 

mittlerer Fussgängergeschwindigkeit
 

Die Kennziffern des Verkehrsgeschehens 
(spezifische Verkehrserzeugung, Besetzungs-
grad, etc.) sind im Modell grundsätzlich als fixe 
Grössen vorgegeben.

Prognosezustand 2020 des GVM Basel
Im Rahmen der laufenden Modellerweiterung 
wurde auch ein Prognosezustand 2020 berech-
net. Dieser beinhaltet alle aus heutiger Sicht 
gesicherten (bzw. mit grosser Wahrscheinlichkeit 
bis 2020 realisierten) Angebotsausbauten, eine 
Trendprognose der Siedlungsentwicklung und 
pauschale Annahmen zur sonstigen Verkehrs-

entwicklung. Dieser Prognosezustand 2020 dient 
als Basis für die Berechnung der Nachfrage im 
Trendszenario bzw. für die Definition des Ver-
kehrsangebotes im Referenzfall (S. 64).

Die im offiziellen Verkehrsmodell «GVM 
2020» benutzten Nachfragezahlen wer-
den in diesem Bericht «Szenario Trend» 
genannt.
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Drei verschiedene Nachfrageszenarien

Szenarientechnik
Weil die Entwicklung bis 2025-30 (mögliche Inbe-
triebnahme des Herzstückes) nicht bekannt ist, 
ja selbst die Entwicklung auf den Horizont 2020  
(= Zieljahr der offiziellen Verkehrsprognose 
Basel) schwierig abzuschätzen ist, wurden 
die offiziellen Prognosen durch «Szenarien» 
ergänzt. Wie aus der nebenstehenden Tabelle 
ersichtlich, werden nicht nur die Einwohner- und 
Arbeitsplatzzahlen variiert, sondern auch

• Einwohner und Arbeitsplatz-Verteilung
• Anzahl Fahrten, die der Einzelne pro Tag 

macht
• Bedeutung der Landesgrenze (wirtschaftliche 

Barriere)

Zeitraum
Das Trendszenario wurde für das Jahr 2020 
prognostiziert. Eigentlich wäre es notwendig, 
ein Trendszenario für die Jahre 2025-30 – dem 
möglichen Inbetriebnahme-Zeitraum des Herz-
stückes entsprechend – zu entwerfen. Teilweise 
entspricht aber das Szenario «Schub» (für 2020) 
einer Trendentwicklung bis ins Jahr 2030, ausser 
den Annahmen der Einwohnerzahlen. Damit hat 
das Szenario «Schub» eine grössere Bedeutung 
als nur die Beschreibung einer extrem starken 
Entwicklung.

Quellen:
PSP und
RappTrans

Definition der Nach-
frageszenarien

Strukturentwicklung Total

Verteilung Strukturentwicklung

Spezifische Verkehrserzeugung

Grenzwiderstand

Verkehrsangebot

Trend
(=GVM 2020)

Leichte Zunahme
(Einwohner +1%)

dezentral

Wie heute; 
aber Freizeit-
verkehr stark 
ansteigend

Leichter Rückgang

Schub

Starke Zunahme
(Einwohner +11%)

Eher konzentriert

+20% gegenüber
Trend

Starker Rückgang

Schwäche

Leichter Rückgang
(Einwohner -3%)

Stark dezentral

-10% gegenüber
Trend

Wie heute

MIV: beschlossene Projekt (NT, A98, H2, etc.)
öV: Deutlicher Ausbau, wie Bahn 2000 2.Etappe, ¼h-Takt S-Bahn, 
Diverse Ausbauten Tram/Busnetz inkl. Tramexpresskurse 

Fazit:
Neben der wahrscheinlichsten Verkehrsnach-
frage im Jahr 2020 («Trend») wird das Herz-
stück auch mit einer maximalen (=Schub) und 
minimalen (=Schwäche) Entwicklung geprüft.
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Vergleichsbasis: Ausgebaute S-Bahn ohne Herzstück

Was vergleichen wir?
Ob das Herzstück zweckmässig ist oder nicht wird 
hier nicht vom heutigen Zustand des Verkehrs-
netzes aus beurteilt, sondern ausgehend von 
einem möglichst guten Ausbau, aber ohne Herz-
stück. Damit wird der Effekt Herzstück «isoliert» 
und erst so kann die Antwort gegeben werden, 
welchen Zusatznutzen das Herzstück bringt.  
Damit wird auch die Latte höher gesetzt, 
weil anzunehmen ist, dass ein Vergleich  
zwischen «Nullfall» und Herzstück bessere 
Resultate ergeben würde. Da es aber – mit 
einigen Investitionen und zusätzlichen Betriebs-
kosten – möglich wäre, das gute Referenz-
angebot auch ohne Herzstück zu verwirklichen, 
wäre ein solcher Vergleich nicht ehrlich. 
 
Selbstverständlich muss von den Investitionen 
des Herzstücks diejenigen Teile abgezogen 
werden, die auch beim Fall «Referenzzustand» 
nötig wären (z.B. beschränkter Ausbau der  
Perronanlage in Basel SBB, Gleisüberwerfung 
im Südkopf Bad. Bahnhof).

links:
Das Herzstück wird 
in der Zweckmäs-
sigkeits-Untersu-
chung nicht mit 
dem heutigen 
Zustand verglichen, 
sondern mit einer 
ausgebauten  
S-Bahn, wie sie 
ohne Herzstück 
möglich wäre 
(=Referenz-
angebot). 
(Quelle: Skizze
A. Groff)

2000
heutige Nachfrage

2020
Nachfrageszenarien

Trend, Schub, Schwäche

A
ng
eb
ot
/N

et
z
20
00

Zustand mit Herzstück

Planungsnullfall

DAS VERGLEICHEN WIR

DAS VERGLEICHEN WIR NICHT

Zustand ohne Herzstück
aber mit 15-Min. S-Bahn-Takt

NACHFRAGE

A
N
G
E
B
O
T
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Referenzangebot: 15-Min. S-Bahn-Takt ohne Herzstück

Referenzangebot ohne
Herzstück
Als «Referenzzustand» wird ein möglichst gutes  
S-Bahn-Angebot ohne Herzstück oder andere 
ausserordentlich aufwändige Bauten angenom-
men. Diese Variante bildet die Grundlage, um 
zu überprüfen, welcher Zusatznutzen das Herz-
stück bringt und welche Kosten es verursacht. 
Gegenüber dem Ist-Zustand werden verschie-
dene Infrastruktur-Bauten notwendig, wie bei-
spielsweise:

• Zusätzliche S-Bahn-Stationen in Riehen, 
Basel-Dreispitz, Pratteln-Längi

• Ausbau der einspurigen Strecke im 
Wiesental

• Wahrscheinlich Überwerfung im Bad. Bahnhof 
(Südkopf)

• Ausbau der Strecke Muttenz – Basel SBB via 
Wolf für den regelmässigen S-Bahn-Verkehr 
(mit S-Bahn-Station St. Jakob)

• Ausbau mit teilweise Überwerfung im Ostkopf 
des Bahnhofs Basel SBB

Damit der Ausbau des Ostkopfes nicht allzu teuer 
wird, wurde im Referenzzustand darauf verzichtet, 
die Linie S5 vom Birstal über die Rheinbrücke 
zum Bad. Bahnhof/Hochrhein zu verlängern. 
Die Verbindung, die das ganze Gleisfeld durch-
schneidet, würde ohne Herzstück eine teure 
unterirdische Gleisverbindung vom Südteil des 
Bahnhofs SBB zum Nordteil erfordern. 

Ebenso wurde auf die denkbare Direktver-
bindung Muttenz – Rheinbrücke – Bad. Bahnhof 
verzichtet, weil sie dem Prinzip der Trennung des 
Güter- und Personenverkehrs widerspricht. Je 
längere Züge im Güterverkehr eingesetzt werden 
(NEAT-Planung mit 1500 m langen Güterzügen), 
desto schwieriger würde eine attraktive Mischung 
des S-Bahn-Verkehrs und des Güterverkehrs im 
Bereich stark belasteter Abzweigungen.

1 SBB-Bericht 
Anbindung Basel 
SBB PB und Basel 
St. Johann vom 
13.01.04 (I-PM-
OL-LK)

rechts:
Angebot S-Bahn im 
Referenzzustand
(Ein Strich bedeutet 
ein Zug pro 30 Min. 
und Richtung).

Bad. Bahnhof

Freiburg i. Br.

Laufenburg

Liestal
Aesch

Rheinfelden

Delémont

EuroAirport

Waldenburg

Weil

Olten

Basel SBB

Mulhouse

Waldshut

Frick

Sissach

Rheinfelden

S3

S10
S4

S6

S4

S5

S5

S9

S9S7

S7S1

S1

S1

S6

S8

Gelterkinden

Zell

Schopfheim

Lörrach

Steinen

S3

Linien 1/2h Takt

Linien 1h Takt

15-Minuten-Takt ohne Herzstück?
Tatsächlich geht man im «Referenzzustand» 
davon aus, dass bei entsprechendem Ausbau 
der Zulaufsstrecken ein 15-Minuten-Takt auch 
ohne Herzstück möglich wäre. Die SBB schrei-
ben nämlich1: «Die Studie zeigt auch auf, 
dass ein Ausbau der Regio-S-Bahn Basel zum  
¼-Stunden-Takt im Kernbereich auch ohne 
Herzstück erreicht werden kann. Voraus-
setzungen dafür sind nebst den Ausbauten 
auf den Zufahrtsstrecken die Entlastung des 
Knotens Basel SBB PB vom Güterverkehr, 
zusätzliche Perrongeleise Basel SBB PB 
(Subvariante 0+) und die Entflechtung der 
Verkehrsströme im Ostkopf.»
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Referenzzustand: Starke Belastung des Tramnetzes im Szenario «Schub» 

links oben:
Mehrbelastung 
öV im Jahr 2020 
gegenüber 2000 
ohne Herzstück
(Szenario Trend)
rot = Mehrbelas-
tung/Tag
grün = Minderbe-
lastung
(Anmerkung: 
Mehrbelastung 
Aeschengraben und 
Minderbelastung 
St.Jakobstrasse 
rührt von der 
Verlegung der 
Tramlinien 10+11 
via Bahnhof SBB, 
die im Zustand 
«2000» noch nicht 
berücksichtigt ist) 

1 Brief BVB an 
WSD vom 02.02.04
RappTrans, 
Beilage 5.2)

links unten:
Mehrbelastung 
öV bei Belastung 
«Schub» ge-
genüber 2000 
(Quelle: RappTrans, 
Beilage 5.2)

Was geschieht mit Tram und Bus wenn nichts 
geschieht?
Die Darstellung oben rechts zeigt die Mehr- (=rot) 
resp. Minderbelastung (=grün) des öV-Netzes 
im Jahr 2020 im Referenzzustand (=ohne Herz-
stück, aber 15-Min-S-Bahn-Verkehr über Rhein-
brücke) bei Trendnachfrage. Es fällt auf:

• 44 000 Fahrgäste/Tag mehr auf der Bahn bei 
der Ost-Einfahrt Basel SBB

• 9 000 Fahrgäste mehr auf Buslinien über den 
Heuwaageviadukt

• 11 000 mehr in der Clarastrasse

Die Nachfragesteigerung nach mehr Bahn-
kapazität scheint mit dem 15-Minuten-Betrieb der  
S-Bahn – was gewisse Ausbauten erfordert 
– und leistungsfähigerem Rollmaterial auffang-
bar zu sein. Welche Konsequenzen die prog-
nostizierte Mehrbelastungen auf Tram und Bus 
haben, wurde nicht untersucht. Weit heikler sieht 
die Situation aus, wenn mit der «Schub»- Nach-
frage das öV- Netz ohne Herzstück belastet wird 
(Darstellung unten rechts):

• Mehrbelastung Tram von 14 000 Fahrgästen/
Tag zw. Aeschenplatz und Bankverein

• Mehrbelastung Tram von 17 000 Fahrgästen 
zwischen Barfüsser- und Marktplatz

• Mehrbelastung Tram von 23 000 Fahrgästen 
über die Mittlere Rheinbrücke

Die BVB sind allerdings der Meinung, dass diese 
Mehrfrequenzen ohne allzu grosse Infrastruktur-
Ausbauten zu bewältigen wären.1

(Quelle: Rapp-
Trans, Beilage 5.1)

Fazit: 
Spätestens im Nachfrageszenario «Schub» – 
d.h. nach 2020 – ist es fraglich, ob das Tram-
netz überhaupt in der Lage ist, die Fahrgäste 
einigermassen attraktiv zu befördern.



In Kürze Ziele Organisation Projekt Kosten Alternativen Beurteilung Ausblick Beispiele Anhang66

Überlastung des Strassennetzes im Szenario «Schub»

Was geschieht mit dem Autoverkehr, wenn 
nichts geschieht?
Die Darstellung links oben zeigt optisch in rot die 
Mehrbelastung des Strassennetzes im Progno-
sefall «Trend 2020» (ohne Herzstück) gegenü-
ber dem Ist-Zustand. Dass die Strassen nicht 
noch mehr belastet sind, hängt von verschiede-
nen Faktoren ab:

• Inbetriebnahme und damit Kanalisations-
wirkung der leistungsfähigen Nordtangente 
(79 000 Fahrzeuge/Tag!)

• Entlastungswirkung der A98 Rheinfelden- 
Lörrach (26 000 Fahrzeuge)

• Entlastungswirkung durch das verbesserte 
Angebot der S-Bahn (15-Min.-Takt ohne 
Herzstück)

Die Darstellung links unten zeigt die Mehrbe-
lastung der Strassen im Szenario «Schub», 
aber noch ohne Herzstück. Obschon hier die 
A98 noch mehr Verkehr übernimmt, treten doch 
weitere Mehrbelastungen auf der A2 auf, die zu 
vermehrten Staus führen werden:
 +17 000 Fahrzeuge in Schweizerhalle
 +34 000 Fahrzeuge unter dem Bad. Bahnhof

rechts unten:
Mehrbelastung im 
Zustand «Schub»
gegenüber 2000
(Quelle: RappTrans 
Beilage 6.1)

rechts oben:
Mehrbelastung 
des Strassen-
netzes (=rot) im 
Zustand «Trend 
2020»
gegenüber 2000
(Quelle: RappTrans 
Beilage 6.1)

Fazit: 
Kritisch wird die Strassenbelastung im Zentral-
bereich des Basler Strassennetzes vor allem 
im Prognosefall «Schub», d.h. wahrscheinlich 
nach 2020.
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Was geschieht, wenn nichts geschieht?
Ohne Herzstück (Referenzzustand) wird sich die 
Nachfrage – je nach Szenario – wie folgt entwi-
ckeln (Fahrzeug-km resp. Personen-km)1:

Beim öffentlichen Verkehr kann ein grosser Teil 
des Mehrverkehrs durch den 15-Min.-Takt der  
S-Bahn aufgenommen werden, so dass es nur 
im Fall «Schub» zu Überlastungen kommt.

1 Quelle:
Präsentation 
Simon Kettner 
(RappTrans) an 
der Klausur vom 
26.01.04

Zusammenfassung: Mehrbelastung Strasse und öV im Referenzzustand

Fazit:
Strassenbelastung ohne Herzstück:
Im Szenario «Trend» ist die Belastung der 
Osttangente (A2) problematisch, im Szenario 
«Schub» sind Osttangente, Cityring und Wett-
steinachse deutlich überlastet.

• MIV:
 
• öV:
    davon
    • Bahn:
 
    • Tram:

+16% bis + 44%

+ 25% bis + 67%

+ 34% bis + 76%

- 10% bis + 28%

Fazit:
öV-Kapazität ohne Herzstück: Auslastungen 
der einzelnen Züge im «Trend» dank Fahr-
planverdichtung etwa wie heute, im Szenario 
«Schub» sind Verdichtungen auf den Innen-
stadtzufahrten bei Tram und Bus notwendig.
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Fahrgäste im Herzstück Variante Mitte

öV-Fahrgäste
Belastung des 
«Herzstücks» 
Variante Mitte 
unter den versch. 
Prognosefällen.

links: Trend 2020
Mitte: Schub
rechts: Schwäche
in grün: Entlastung 
des Tramnetzes 
gegenüber dem 
Referenzzustand, 
d.h. gegenüber 
ausgebautem
S-Bahn-Angebot 
ohne Herzstück

(Quelle: RappTrans 
Beilagen 7.1 – 7.3
Bahn-Angebot ohne 
Herzstück)

Wie stark wird das Herzstück Variante Mitte 
benutzt?
Mit 51 000 Fahrgästen pro Tag (bei der Trend-
prognose 2020) auf der Strecke Bahnhof SBB –
Marktplatz würde das Herzstück in der glei-
chen Grössenordnung benutzt wie die zentrale 
Strecke der Zürcher S-Bahn (Hauptbahnhof –  
Stadelhofen).

Aber auch der Abschnitt unter dem Rhein (Markt-
platz – Clarastrasse/Messe) würde von 37 000 
Fahrgästen sehr stark nachgefragt. Im Progno-
sezustand «Schub» würden diese Abschnitte 
rund 25% mehr belastet, im Zustand «Schwä-
che» rund 15% weniger.

Fazit:
In allen Prognosezuständen würden sehr viele 
Fahrgäste das Herzstück benutzen, vergleich-
bar mit der Benutzung der Zürcher S-Bahn, 
deren Kapazität in den nächsten Jahren sogar 
mit einer 2. Tunnelverbindung verdoppelt 
werden soll.
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Fahrgäste im Herzstück Variante Nord

Wie stark wird das Herzstück Variante Nord 
benutzt?
Mit 54 000 Fahrgästen pro Tag (bei der Trend-
prognose 2020) auf der Strecke Bahnhof SBB – 
Marktplatz würde das Herzstück in der Variante 
Nord sogar rund 5% stärker benutzt als bei der 
Variante Mitte. Dagegen würden mit der Verbin-
dung im Norden nur 16 000 Fahrgäste den Rhein 
unter- oder überqueren, d.h. nicht einmal die 
Hälfte des rheinquerenden Verkehrs der Vari-
ante Mitte.
Dies mag damit zusammenhängen, dass die 
offiziellen Prognosedaten des Gesamtverkehrs-
modells Basel für das Jahr 2020 im Einzugsge-
biet der zwei Stationen (Hüninger-Zoll und Wie-
senplatz) stagnierende oder leicht rückläufige 
Einwohner und Beschäftigtenzahl annehmen. In 
einer Sensitivitätsanalyse wurde nun untersucht, 
um wie viel die Zahl der Arbeitsplätze vergrös-
sert werden müsste, damit die Rheinquerung in 
der gleichen Grössenordnung frequentiert würde 
wie bei der Variante Mitte. Diese Berechnungen 
sind auf Seite 73 dargestellt.

öV-Fahrgäste
Belastung des 
«Herzstücks» 
Variante Nord
unter den versch. 
Prognosefällen

Mitte: Trend 2020
rechts: Schub
in grün: Entlastung 
des Tramnetzes 
gegenüber dem 
Referenzzustand, 
d.h. gegenüber 
ausgebautem 
S-Bahn-Angebot 
ohne Herzstück

Quelle: RappTrans 
Beilagen 8.1. und 
8.2.

Fazit:
Selbst wenn das Gebiet im Einzugsbereich 
der neuen S-Bahn-Haltestellen Hüninger-Zoll 
und Wiesenplatz mit Arbeitsplätzen sehr dicht 
bebaut würde, so könnte trotzdem die Vari-
ante Nord nie mit den gleich hohen Frequenz-
zahlen bei der  Rheinquerung rechnen wie die 
Variante Mitte.
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Herzstück wird hauptsächlich von bisherigen öV-Kunden benutzt

Woher kommen die Herzstück-Kunden?
Die Aufstellung rechts1 zeigt, dass der weitaus 
grösste Teil der Herzstück-Kunden schon im 
Referenzzustand (d.h. bei verbessertem S-Bahn-
Betrieb ohne Herzstück) mit Bahn und Tram/Bus 
fahren würden.

1 Quelle:
RappTrans, Tabelle 
20 (Trend)

Fazit:
Ohne flankierende Massnahmen weist das 
Verkehrsmodell nur ca. 10% der Benutzer des 
Herzstücks als Umsteiger vom Auto aus. In 
absoluten Zahlen sind das 4 000-9 000 Fahr-
gäste/Tag.

Bisherige öV-Benutzer
davon von Bahn
davon von Tram
Umsteiger vom MIV zum öV
Wahl anderes Fahrziel

Bisherige öV-Benutzer
davon von Bahn
davon von Tram
Umsteiger vom MIV zum öV
Wahl anderes Fahrziel

Bisherige öV-Benutzer
davon von Bahn
davon von Tram
Umsteiger vom MIV zum öV
Wahl anderes Fahrziel

Querschnitt

SBB – City

Rheinquerung

Kleinbasel –
Bad. Bahnhof

Mitte

87%
22%
65%

9%
4%

86%
31%
55%
10%

4%

84%
58%
26%
11%
5%

Nord

87%
30%
57%
10%

3%

85%
60%
25%
12%

3%

88%
72%
16%

9%
3%
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Wer profitiert?

Wer profitiert?
Es ergeben sich grosse Unterschiede zwischen 
den Varianten:

Variante Mitte: Hier profitieren vor allem die 
Verbindungen von und nach dem Wiesental und 
dem deutschen Hochrheinufer.
Variante Nord: Hier profitiert vor allem die Ver-
bindung von und nach dem Elsass.

Bei beiden Varianten werden auch Verbindun-
gen von und nach dem Birs-, Ergolz- und Fricktal 
beschleunigt.

Dabei darf nicht vergessen werden, dass die 
Fahrzeitgewinne auch in der Gegenrichtung 
wirken: Die aussen liegenden Arbeitsplätze 
können von den Stadtbasler Arbeitnehmern – 
insbesondere von den Bewohnern Kleinbasels – 
leichter erreicht werden.

Für rein innerstädtische Fahrten bringt das Herz-
stück kaum Zeitgewinne. Hier zählen die – kaum 
bezifferbaren – Attraktivitätsgewinne: Weniger 
überfüllte Trams, weniger Entlastungstrams in 
der Spitzenzeit auf den überlasteten Abschnit-
ten.

Unten: 
Herkunft und Ziel der zu-
sätzlichen öV-Benutzer 

1 Min.

1-3 Min.

3-5 Min.

5-10 Min.

10-15 Min.

Reisezeitgewinn 
von und nach 
Marktplatz
links: Variante 
Mitte, wo natürlich 
vor allem das 
Wiesental, aber 
auch das Dorneck 
profitiert.

rechts: Variante 
Nord, wo neben 
dem Dorneck einige 
Elsässer Gemein-
den profitieren. 
Zusätzlich profitiert 
auch das Fricktal 
dank Grüner Linie 
via Marktplatz.

Quelle: RappTrans, 
Schlussbericht, Abb.10

Variante Mitte Variante Nord

TAB CH -
Stadt Basel

TAB D -
Stadt Basel

TAB F -
Stadt Basel

übrige
Beziehungen

TAB = Trinationale
Agglomeration Basel
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Einsparung an Reisezeit und Umsteiger

rechts:
Eingesparte Rei-
sezeit
Der Unterschied 
zwischen beiden 
Varianten ist sehr 
klein (ca. 4%).
[Einheit: Stunden/
Tag]

Mitte:
Weniger 
Umsteigen dank 
Direktfahrt auf den 
S-Bahn-Linien des 
Herzstückes. Auch 
hier sind die Unter-
schiede zwischen 
Variante Mitte und 
Nord relativ gering.
[Einheit: Anzahl 
Umsteigevorgänge/
Tag]

Berücksichtigt das Modell die Reduktion des 
Umsteigens?
Die eingesparte Reisezeit ist im Modell einfach 
gerechnet, d.h. Wartezeit, Zugang zur Haltestelle 
und vor allem die Umsteigezeit wurde gleich 
gewichtet wie die eigentliche Fahrzeit, obschon 
der Fahrgast nicht alle Zeiten gleich empfindet. 
So weiss man, dass der Fahrgast die Minute 
Wartezeit und die Minute Haltestellenzugangs- 
und Haltestellenabgangszeit wie 2 Minuten 
Fahrzeit, die Minute Umsteigezeit sogar wie 3-4 
Minuten Fahrzeit empfindet. Da diese Gewich-
tung im Gesamtverkehrsmodell fehlt, werden 
u. E. vor allem die positiven Auswirkungen des 
reduzierten Umsteigens hier unterschätzt.

Quelle:
RappTrans, Präsen-
tation Klausur
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Fazit:
Nach Meinung der Projektleitung rechnet das 
Verkehrsmodell Basel die Zahl der möglichen 
Umsteiger vom MIV zum öV aufgrund verbes-
sertem Komfort und Wegfall des Umsteigens 
Bahn/Tram eher konservativ.
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Sensitivitätsanalyse des Verkehrsmodells

Was ändert sich, wenn man die Annahmen 
ändert?
Ein Verkehrsmodell ist eine Berechnung, deren 
Ergebnisse so richtig und so falsch wie die 
Grundannahmen sind. Deshalb wurden ver-
schiedene Annahmen geändert, um dann her-
auszufinden, welche Auswirkungen dies auf das 
Endresultat hat, d.h. wie sensitiv das Resultat 
reagiert.

Distanz zwischen unterirdischen S-Bahn-
Stationen und Tram-Haltestellen
Diese ist sehr entscheidend für die Benut-
zung der S-Bahn. Bereits eine Vergrösserung 
der angenommenen Distanz von 160 auf 200 
Meter würde die Benutzung des Herzstücks 
um 5% reduzieren. Das Umgekehrte gilt auch 
für kürzere Umsteigewege. Dies ist ein Hinweis 
auf das Optimierungspotential in einer weite-
ren Projektphase: Die Ein- und Ausgänge der  
S-Bahn-Stationen müssen den Haupt-Fussgän-
gerströmen entsprechen. Hier müsste die zukünf-
tige Projektbearbeitung weitere Optimierungen 
ausloten. Unter Umständen sind Ausgänge von 
Innenstadt-Stationen in 3-4 Richtungen zweck-
mässig. (s. S. 31) 

Arbeitsplatzentwicklung Basel Nord
Im Norden von Basel und in den angrenzenden 
Bereichen von Frankreich sind einige wenig 
genutzte Industrieflächen vorhanden. Entwick-
lungen in diesem Bereich sind geplant (z.B. 
Campus Novartis), aber noch nicht in die verwen-
dete Strukturprognose eingeflossen. Vielmehr 
wird für die Verkehrszonen im Einzugsbereich 
der Haltestellen Hüninger Zoll und Wiesenplatz/

Inselstrasse im offiziellen Gesamtverkehrsmodell 
2020 ein Rückgang von Einwohnern, Beschäf-
tigten und Verkaufsflächen prognostiziert. 
Demzufolge nimmt auch das öV-Aufkommen 
dieser Zonen nur geringfügig zu. Deshalb wurde 
mit einer Sensitivitätsanalyse untersucht, welche 
Annahmen zu anderen Resultaten führen 
würden.

• Um bei beiden Haltestellen das Potential 
der Haltestelle Clarastrasse-Messeplatz der 
Variante Mitte zu erreichen, müsste sich die 
Anzahl Einsteiger ungefähr verdoppeln.

• Um auf der Variante Nord zwischen dem 
Bahnhof St. Johann und dem Bad. Bahnhof 
etwa dieselbe Belastung zu erreichen wie auf 
der Variante Mitte zwischen der Grossbasler 
Innenstadt und dem Bad. Bahnhof, müsste 
sich die Anzahl der Einsteiger mindestens 
verdreifachen.

Wenn die einfache Annahme getroffen wird, dass 
Einwohner und Verkaufsfläche in etwa unverän-
dert bleiben und beide zusammen für ungefähr die 
Hälfte des Verkehrsaufkommens verantwortlich 
sind, müssten sich die Arbeitsplätze

• verdreifachen, um eine Verdoppelung des 
Verkehrsaufkommens zu erreichen bzw.

• versechsfachen, um eine Verdreifachung des 
öV-Aufkommens zu erreichen.

Damit wären etwa die folgenden künftigen  
Arbeitsplatzzahlen notwendig, um mit der Variante 
Nord dieselbe Benutzung zu erreichen wie mit 
der Variante Mitte:

• Hüninger Zoll:
 10 000 bis 30 000 (statt 4 800)
• Wiesenplatz/Inselstrasse:
 15 000 bis 40 000 (statt 7 100)

Die obigen Abschätzungen gehen von einem 
gleich bleibenden öV-Anteil aus. Bei einer  
massiven Verdichtung dieser Arbeitsplatzgebiete 
ist unter anderem aufgrund der dann einge-
schränkten Parkplatzverfügbarkeit ein erhöhter 
öV-Anteil zu erwarten. 
Im Rahmen des Campus Novartis ist eine Er-
höhung der Arbeitsplatzzahlen um knapp 50% 
geplant. Alleine damit lassen sich also die erfor-
derlichen Arbeitsplätze bei weitem nicht errei-
chen.

Die grossen kurz- bis mittelfristigen Entwicklungs-
projekt im Raum Kleinbasel Nord (Stücki-Areal, 
Science Park, Überbauung Erlenmatt) liegen im 
Übrigen nicht mehr im Einzugsbereich der Halte-
stelle Wiesenplatz.
 

Quelle:
RappTrans, Kap. 8
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Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)

Keine gesicherte Beurteilungsmethode
Um begründete Aussagen zu machen, ob es 
sich lohnt, die Idee des Herzstücks weiterzuver-
folgen, wurden nicht nur Bau- und Betriebskos-
ten ermittelt und eine Verkehrsprognose erstellt, 
sondern versucht, den Kosten auch den (volks-
wirtschaftlichen) Nutzen gegenüberzustellen.
Dabei ist diese Methode in der Schweiz nicht 
abgesichert: Beim Entscheid über den Bau der 
S-Bahn-Zürich mit den teuren Tunnels wurde 
auf die Anwendung einer solchen Methode ver-
zichtet. Man begnügte sich mit der Feststellung, 
dass ohne Durchmesserlinien der S-Bahn die 
Verkehrsprobleme kaum zu lösen wären. 

Deutsches standardisiertes Verfahren zu 
Hilfe genommen
Weil eben NKU in der Schweiz nur sporadisch 
angewendet werden, wurde das standardisierte 
deutsche Verfahren zu Hilfe geholt1. 
 
Allerdings werden solche Berechnungen 
üblicherweise erst beim Vorliegen des fertigen 
Bauprojekts vorgenommen, während im jetzi-
gen Stadium die Idee des Herzstückes noch 
viel zu wenig konkretisiert ist. Deshalb muss 
die hier vorliegende NKU als «angelehnt an das 
deutsche standardisierte Verfahren» bezeichnet 
werden. Eine verfeinerte NKU muss später erar-
beitet werden, wenn einmal

• die Baukosten genauer berechnet sind.
• die Betriebskosten der S-Bahn aufgrund 

eines detaillierten Fahrplans berechnet 
werden können.

• die Anpassung des Tram- und Busnetzes an 
die S-Bahn studiert wurde. 

• auch das Nachfragemodell verfeinert werden 
konnte und insbesondere den unterschiedli-
chen Qualitätsmerkmalen der verschiedenen 
Verkehrsmitteln besser Rechnung trägt.

NKU dient auch zum Vergleich verschiedener 
Varianten
Der grosse Wert einer NKU besteht auch darin, 
dass Varianten mit schlechtem Nutzen-Kosten-
Verhältnis ausgeschlossen werden können und 
damit in den folgenden kostspieligeren Pla-
nungsarbeiten nur noch die aussichtsreichsten 
Varianten studiert werden müssen.

Die NKU erfolgt für alle neun Kombinationen 
ergänzt um Sensitivitätsanalysen

Quelle für Seiten 
74-77 inkl.  
Illustrationen:
Grobe Volkswirt-
schaftliche Nutzen-
Kosten-Unter-
suchung (NKU), 
S2R Consulting, 
März 2004

1 Standardisierte 
Bewertung von Ver-
kehrswegeinvesti-
tionen des öffentli-
chen Verkehrs 
(Stand 2000) resp. 
Gesamtwirtschaft-
liche Bewertung 
von Verkehrswege-
investitionen für die 
Bundesverkehrswe-
geplanung 2002

rechts:
Das Nutzen-Kosten 
Verhältnis wurde 
mit allen 3 Nach-
frageszenarien 
(Schwäche, Trend, 
Schub) für alle 3 
Linienführungs-
varianten (Mitte, 
Nord unterirdisch 
und Nord «hoch») 
berechnet, d.h. 9 
Berechnungsfälle 
(12 mit Berück-
sichtigung der 
beiden Unterva-
rianten Mitte). 
Zudem wurden 
die Auswirkungen 
unterschiedlicher 
Annahmen getestet 
(Sensitivitäts-
analysen).
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NKU-Methode ähnlich dem deutschen Verfahren

Nutzen–Kosten gegenübergestellt

Typisch für eine Nutzen-Kosten-Untersuchung ist 
der Einbezug aller volkswirtschaftlich relevanten 
Elemente – soweit sie überhaupt monetarisierbar 
sind. Ein grosser Teil der einzusetzenden 
Mengen ergeben sich aus den Resultaten des 
Verkehrsmodells:

• Differenz der Reisezeit mit oder ohne Herz-
stück

• Anzahl eingesparte Autokilometer
• Mehrfrequenz resp. Mehr-Fahrgeldein-

nahmen mit dem öV

Auf der Kostenseite ist die Abschätzung der Bau-
kosten, aber auch die Aufteilung der Investition 
auf die Kategorien mit unterschiedlicher Lebens-
dauer wichtig, da sich daraus unterschiedliche 
Abschreibungsbeträge ergeben. 

Elemente der 
Nutzen-Kosten-
Untersuchung 
(NKU)

Reisezeitveränderung
Betriebskosten MIV
Unfallschäden
Umweltbelastung
Arbeitsplatzeffekte Bau
Zusätzliche Fahrgeldeinnahmen

Realzins
Nutzungsdauer

KAPITALKOSTEN
INFRASTRUKTUR

INVESTITIONS-
VOLUMEN

UNTERHALTSKOSTEN
INFRASTRUKTUR

Unterhalts-
kostensatz

Senstitivitäts-Berechnungen
für unterschiedliche

Wertansätze

NUTZENERMITTLUNG

KOSTENERMITTLUNG

NUTZEN-KOSTEN-UNTERSUCHUNG

VERÄNDERUNG
BETRIEBSKOSTEN öV
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Annahmen für die NKU sorgfältig abgeklärt

Grundprinzip: Vorsichtig rechnen!
Bei der Festlegung der Annahmen wurde das 
Sorgfaltsprinzip angewendet: Für den «wahr-
scheinlichsten Fall» wurden Werte verwendet, 
die «auf der sichern Seite» liegen. 
So wurde beispielweise für den volkswirtschaftli-
chen Wert der eingesparten Reisezeit der neuste 
vom Fachverband VSS ermittelte Durchschnitts-
wert für die Schweiz verwendet. Ein höherer 
Wert hätte der höheren Wertschöpfung in der 
Nordwestschweiz eher entsprochen.
Sehr grosses Gewicht hat die Höhe des einge-
setzten Realzinses. Deshalb wurden die Kas-
sazinssätze für Bundesobligationen viele Jahre 
zurückverfolgt und der Wert 1,31% ermittelt. Der 
angenommene Wert von 1,5% liegt auch hier auf 
der sichern Seite. 

Varianz der Annahmen für die Nutzen-Kosten-Untersuchung

Nutzen
• Gewonnene Reisezeit [Fr./Std.]
• Vermiedene Autofahrten [Fr./km]
• Vermiedene Unfälle [Fr./Autokm]
• Reduzierte Umweltbelastung [Fr./Autokm]
• Multiplikatoreffekt  Arbeitsplätze Bau
• Fahrgeldmehreinnahmen [Fr./Pkm]
Total Nutzen
 
Kosten
• Realzinsen [%] 
• Unterhalt
• Betriebsmehrkosten
Total Kosten

Verhältnis Nutzen/Kosten von 39,4/34,3 ergibt die 1,15.

schlechtester
Fall

14,961

0,60
0,0932

0,0512

0
0,20

2,0

wahrschein-
lichster Fall

14,961

0,65
0,1973

0,0512

4
0,20

1,5

bester 
Fall

18,00
0,70
0,1973

0,1243

4
0,20

1,0

      Resultat

Var. Mitte 1
Trend 2020

[Fr. Mio./Jahr]

14,5
10,9

3,3
0,9
1,5
8,3

39,4

26,44

7,9
0

34,3

1 Wert VSS Durchschnitt Schweiz
2 Wert UVEK 
3 Wert deutsche standardisierte Bewertung
4 inkl. Abschreibungen (je nach Lebensdauer der Investitionselemente)
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Resultat: Variante Mitte bei Trendnachfrage positiv

Ergebnisse der NKU
Werden die Werte des Nachfrageszenarios 
«Trend 2020» und die wahrscheinlichsten Ein-
heitssätze (Tabelle S.76) kombiniert, so ist das 
Verhältnis zwischen Nutzen und Kosten bei den 
versch. Varianten:

• Mitte 11

• Mitte 2
• Nord «hoch»
• Nord unterirdisch 

Damit sind die Nutzen der Varianten Mitte ganz 
eindeutig grösser als die Kosten. Bei der Variante 
Nord «hoch» halten sich Nutzen und Kosten 
etwa die Waage, während bei der vollständig 
unterirdischen Variante Nord die Kosten eindeu-
tig grösser sind als die Nutzen. 

Sensitivitätsanalyse
Kombiniert man die Nachfrage aus dem Sze-
narium Schub mit den günstigsten Parametern 
der NKU (S. 76), so ergibt sich der «best case» 
(siehe nebenan). In diesem sehr theoretischen 
Fall wären alle Linienführungsvarianten positiv 
zu beurteilen. Auf der andern Seite ergibt die 
Kombination der Nachfragezahlen des Szenarios 
«Schwäche» mit den ungünstigsten Parametern 
eine negative Beurteilung des Nutzen-Kosten-
Verhältnisses aller Herzstückvarianten. In jedem 
Fall verbleibt aber die Reihenfolge:

• Variante Mitte
• Variante Nord «hoch»
• Variante Nord unterirdisch

Nicht berücksichtigte Faktoren
Bei den bisherigen Berechnungen sind natürlich 
nur die monetarisierbaren Elemente bewertet 
worden. So ist die These «Zu einer prosperie-
renden Agglomeration gehört eine S-Bahn mit 
Durchmesserlinien» natürlich nicht eingeflos-
sen, wie das Ziel «Erhaltung der Attraktivität der 
Basler Innenstadt» nicht bewertet wurde. Allein 
der Einbezug der Landpreisveränderung (S. 78) 
würde das Nutzen-Kosten-Verhältnis um 0,1 – 
0,2 zusätzlich verbessern.

links:
Darstellung des 
Nutzen-Kosten-
Verhältnisses für 
die verschiedenen 
Linienführungen.
Resultate über 1 
bedeuten grösserer 
Nutzen als Kosten. 
Als gefärbte Säulen 
sind die Ergebnisse 
aus wahrscheinlich-
sten Parametern 
beim Nachfrage-
szenario «Trend» 
dargestellt. Als 
dünne Senkrechte 
sind die möglichen 
Varianzen (Nachfra-
geszenarien und 
Parameter) einge-
tragen.

1,15
1,09
1,01
0,87

1 Der Unterschied 
zwischen Var. Mitte 
1 und 3 ist gering 
und betrifft insbes. 
die gestrecktere 
Linienführung (Var. 
Mitte 1), resp. die 
Stationen in der 
Achse Barfüsser-
platz/ Marktplatz 
resp. Claratrasse/
Messe (Var. Mitte 
3). Im Laufe der 
weiteren Bearbei-
tung muss ange-
strebt werden, eine 
Zwischenvariante 
mit den Kosten der 
Variante 1 und der 
Erschliessungsgüte 
der Variante 3 zu 
finden. 

Fazit 2:
Unter vernünftigen Annahmen sind die Nutzen 
der Variante Mitte grösser als deren Kosten. 
Dieses positive Ergebnis wird noch besser, 
wenn man die mögliche Landwertsteigerung 
berücksichtigt. 

Mitte 1

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

2.5

Mitte 2 Nord Hochlage Nord Tieflage

WORST
CASE

2.40

1.15

0.71

2.27

1.09

0.68

1.74

1.01

0.61

1.50

0.87

0.52

BEST CASE

PLAUSIBLE
PROGNOSE

Fazit 1:
Die Variante Mitte hat in jedem Fall ein güns-
tigeres Nutzen-Kosten-Verhältnis als die Vari-
ante Nord. Deshalb ist die Variante Nord nicht 
weiter zu vertiefen.
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Regionalwirtschaftlicher Nutzen: Landwertsteigerungen

Sind Landwert-Veränderungen zu 
berücksichtigen?
Es ist offensichtlich, dass attraktive Verkehrs-
anlagen (Autobahnanschlüsse, Bahnstationen, 
Flughäfen) einen Einfluss auf die Liegenschafts-
werte in ihrer Nähe haben. Aus der Literatur ist 
bekannt, dass die Werte auch ohne zusätzliche 
Überbauungsmöglichkeiten der Liegenschaften 
in der Nähe von Metrostationen steigen. Es gibt 
Beispiele im Ausland, wo diese Wertzuwächse 
herangezogen werden, um die Verkehrsanlagen 
– zumindest die Stationen und Zugänge – mitzu-
finanzieren. Aber auch dort, wo eine spezifische 
Projektfinanzierung nicht vorgesehen ist, wird 
ein Teil des Wertzuwachses von der öffentlichen 
Hand abgeschöpft (Mehrwertabschöpfung,  
Liegenschaftsgewinnsteuer bei Handände-
rungen, erhöhter Ertrag der Liegenschaftssteuer 
aufgrund des steigenden amtlichen Wertes). 
Wieso also nicht diese relative Wertsteigerung 
abschätzen und in der volkswirtschaftlichen 
Gesamtrechnung einsetzen?

Zweck des standardisierten deutschen 
Verfahrens: Vergleichbarkeit
Warum das standardisierte Verfahren die Ver-
änderung des Landwertes nicht berücksichtigt, 
lässt sich wie folgt erklären:

Man nimmt an, dass – national gesehen – die 
Nachfrage nach Boden und Gebäuden durch 
einen Verkehrsweg insgesamt nicht verändert 
wird. Der Steigerung der Liegenschaftswerte 
aufgrund eines bestimmten Projekts steht ein 
Wertverlust an anderen Orten in demselben Land 
gegenüber. Die deutsche Bundesregierung kann 

also eine Landwertsteigerung in einer Stadt oder 
einer Region nicht isoliert betrachten.

Regionalwirtschaftlich relevant
Ebenso wie eine bessere, wintersichere Strasse 
ein Gewinn für ein Bergdorf ist, kann für die 
Region Basel davon ausgegangen werden, 
dass eine bessere Erschliessung der Innenstadt 
angesichts der Tendenz zu immer dezentraleren 
Wohn- und Arbeitsorten von Vorteil für Läden, 
Büros und Kultureinrichtungen ist. Das gleiche 
gilt für Basel auch als Wohnort, indem von der 
Nähe der S-Bahn-Stationen aus eher aussen-
liegende Arbeitsplätze besser erreicht werden 
können.

Spezialproblem Innenstadt
In Basel ist die Innenstadt praktisch «fertig 
gebaut»; man kann also nicht mit einer wesent-
lich erhöhten baulichen Nutzung dank neuer 
Verkehrsanlage rechnen. Im Moment sind in 
der Innenstadt Basel kaum Anzeichen eines 
wirtschaftlichen Niederganges oder einer Ver- 
slummung festzustellen. Die äusseren Umstände, 
wie

• die Abnahme der Bevölkerung im Einzugsge-
biet der Trams (BVB und BLT)

• die ungünstig gelegenen Bahnhöfe

bergen aber diese Gefahr in sich1. Mit S-Bahn-
Stationen in der Innenstadt lässt sich u.U. nicht 
so sehr eine Wertsteigerung erreichen, aber auf 
jeden Fall doch einen Wertzerfall verhindern.

Gerade weil die Innenstadt Basel «fertig gebaut 
ist», ist es gesamtwirtschaftlich sinnvoller, die 

vorhandene Bausubstanz (hochwertige Büros, 
Ladengeschäfte, aber auch Wohnungen) weiter 
hochwertig zu nutzen, als dass neue Wohnungen, 
Büros und Ladengeschäfte ausserhalb der Innen-
stadt gebaut werden, weil dort die Erschliessung  
– insbesondere per Auto – besser wäre.

Möglichkeiten im Norden Basels
Dass die Bodenwertsteigerung gerade im Ent-
wicklungsgebiet, das durch die 3 Stationen der 
Variante Nord aufgewertet wird, Bedeutung hat, 
leuchtet ein.

1 Diese Überle-
gungen wurden 
auch bei der 
Revitalisierung 
der Innenstädte 
der USA durch 
den Bau von 
Stadtbahnen 
gemacht (Balti-
more, St.Louis, 
Portland, Sacra-
mento usw.).
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Wie wird die Landwertänderung abge-
schätzt?

a) Innenstadt–Stationen 
Konkret könnte eine Rechnung für «Marktplatz/
Uni» und «Clarastrasse/Messe» etwa so lauten:

• Der Bodenwert1 im 500m-Einzugsgebiet der 
beiden Eingänge der neuen S-Bahn-Innen-
stadt-Stationen steigt um x %.

• Da nur ca. 50% kommerziell bebaut werden 
kann (Rest: Strassenareale, Kirchen, Fluss), 
wird ein Einflussbereich von 0,52 km pro 
Station angenommen (gerundet).

Die gleiche Rechnung kann für die neuen Stati-
onen «Hüninger-Zoll» und «Wiesenplatz», aber 
auch für den besser erschlossenen Bahnhof St. 
Johann gemacht werden. Der absolute Land-
wert ist dort wesentlich kleiner, die relative Land-
wertsteigerung aber auch wesentlich grösser. 
Eine Abschätzung der Steigerung des Landwer-
tes könnte damit folgendermassen aussehen:    

b) Auswirkung auf dem übrigen S-Bahn-Netz
Aber auch die übrigen Stationen des S-Bahn-
Netzes werden aufgewertet und damit das Land 
im Umkreis dieser Stationen.

Beispiele:
Der Entwicklungsschwerpunkt Dreispitz wird 
für Investoren interessanter, wenn die neue  
S-Bahn-Station nicht nur vom Laufental und von 
Basel SBB her bedient wird, sondern wenn auch 
aus dem Wiesental-Lörrach-Riehen-Kleinbasel 
direkt und schnell zum Dreispitz gefahren werden 
kann. Ähnliches gilt für die zukünftigen S-Bahn-
Stationen Pratteln-Längi, Rheinfelden-Augarten 
usw.

Weiterhin profitieren auch die Anwohner beste-
hender Stationen (z.B. Frenkendorf-F.), wenn sie 
in Zukunft nicht nur bis Basel SBB fahren können, 
sondern direkt in die Innenstadt und nach Klein-
basel. Allerdings dürfte die Landwertsteigerung 
ausserhalb des Herzstücks wesentlich kleiner 
sein als in der Innenstadt (z.B. Fr. 5.-/m2), weil die 
neue Direktfahrt nur einen Teil der Ziele betrifft.
 
Demnach könnte eine Abschätzung wie folgt 
aussehen: 
Ca. 50 Stationen3 (CH+D) x 1 000 000 m2 x 0,32 

x 5.- = Fr. 75 Mio.

Sicherheitshalber wurden nur 80% davon einge-
setzt.

Zusammenzug: 1 Man müsste sich 
natürlich fragen, ob 
die Wertsteigerung 
nur auf dem Boden 
und nicht auf dem 
ganzen Liegen-
schaftswert eintritt. 
Wir vereinfachen 
die Abschätzung, in 
dem wir nur von der 
Bodenwertsteige-
rung ausgehen.

2 Das Einflussge-
biet der andern  
S-Bahn-Stationen 
ist oft nicht zu 
100% eingezont.

3 CH, D, allenfalls 
auch F

4 Diese Zahlen sind 
nur ganz grobe 
Abschätzungen der 
Projektleitung, um 
die Grössenord-
nung festzustellen. 
Das Resultat fliesst 
nicht in die Nutzen-
Kosten-Untersu-
chung ein!

Abschätzung der Landwertsteigerung

[Mio Fr. CH]

Variante Mitte

Variante Nord

um die 
neuen 
Innenstadt-
stationen

275

225

um die 
übrigen 
S-Bahn-
Stationen

60

60

Total
gerundet

350

300

Grobe Annahmen der Landwertsteigerung 
infolge Herzstück der Regio S-Bahn 

Abschätzung
Wertsteigerung

Grossbasel
Kleinbasel
St. Johann
Hüninger Zoll
Wiesenplatz
Total Mitte
Total Nord

Land-
preis4

[Fr./m2]

10 000
5 000
1 000

500
500

Veränderung
 
 %

  3
  5
  5
10
10

[Mio. Fr.]

150
125

25
25
25

275
225

Fazit:
In Bezug auf die regionalwirtschaftlichen 
Effekte darf man bei Landwert-Steigerungen 
(resp. Verhinderung des Wertezerfalls) infolge 
Herzstück Regio-S-Bahn von einer Grössen-
ordnung von Fr. 300 Mio. ausgehen. Dies 
würde bei der vorangehenden NKU eine Ver-
besserung des Nutzen-/Kosten-Verhältnisses 
um ca. 0,15 bedeuten. 
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Variante Mitte steht im Vordergrund

Resultat des Variantenvergleichs ist 
eindeutig
Wie der nebenstehenden Tabelle entnommen 
werden kann, sprechen viele Argumente für die 
Variante Mitte, die daher von der Projektleitung 
empfohlen wird:

• günstigere Baukosten 
• günstigere Betriebskosten
• kürzere Fahrzeit
• besseres Nutzen-Kosten-Verhältnis
• kleinere Risiken

Variante «Nord unterirdisch» kaum 
begründbar
Die Chancen der Variante Nord – die Erschlies-
sung des eigentlichen Entwicklungsgebietes in 
Basels Norden – genügen aus der Sicht der Pro-
jektleitung nicht, um die Nachteile dieser Variante 
auszugleichen. Die Variante «Nord unterirdisch» 
kann angesichts des schlechteren Nutzen-
Kosten-Verhältnisses (wahrscheinlichster 
Wert 0,87) nicht empfohlen werden.

Variante «Nord hoch» mit vielen Risiken
Bei der Variante «Nord hoch» – die immerhin ein 
ganz knapp positives Nutzen-Kosten-Verhältnis 
erreichen könnte – sind noch viele Fragen 
offen:

• Wie stellen sich die französischen Behörden 
zu diesem Vorhaben?

• Findet man Lösungen für die oberirdische 
Linienführung in Kleinbasel, die städtebaulich 
und politisch akzeptierbar sind? 

• Wäre die in einer ETH-Diplomarbeit (S. 45) 
aufgezeichnete Alternative entlang der Wiese 
vorteilhafter?

• Wären die Grundeigentümer bereit, über 
Jahrzehnte eine Sicherung des Trasses für 
die späteren Viadukte zu akzeptieren?

• Genügen die für den Landerwerb einge-
setzten Fr. 100 Mio.?

Alternativen für die Erschliessung des 
Entwicklungsgebietes Nord suchen
Die Erschliessungsprobleme in Basels Norden 
könnten ohne Herzstück gelöst werden durch:

a)  Ausbau der Tramlinien
Mit 3-4 Kilometer Distanz ab Bahnhof SBB/
Zentrum liegt Basel Nord eindeutig noch in 
Tramdistanz, wo Taktdichte und Erschlies-
sungsgüte wichtiger sind als Geschwindig-
keit (Tramfahrt Bahnhof SBB–Voltaplatz = 13 
Minuten).

b) Nordbogen TAB
Die Idee «Nordbogen TAB» sollte weiterver-
folgt werden (S. 59). Der Nordbogen kann 
u.U. wesentlich günstiger als die Herzstück-
Variante Nord erstellt werden, da weiter nörd-
lich vorhandene Trassen und Schneisen für 
eine oberirdische Lösung genutzt werden 
können.

 
Bedeutung der Elsässerlinie nicht 
überschätzen
Beim Verzicht auf die Variante Nord würde die 
Grüne Linie S1 nicht via Marktplatz geführt. Ihre 
Bedeutung ist aber wesentlich kleiner als die der 
Linien ins Wiesental und Hochrhein.

Fazit:
Alle Beurteilungskriterien – ausser der 
Erschliessung des Entwicklungsgebietes  
«Nord» und die Anbindung des Elsasses an 
die Basler Innenstadt – sprechen für die Vari-
ante Mitte. Deshalb empfiehlt die Projektleitung 
die Variante  Mitte. Für die bessere Erschlies-
sung des nördlichen Gebietes sind andere 
Lösungen zu suchen (Tramverlängerung, 
Nordbogen TAB).

Tagesfrequenz 
Trendszenario

Referenz

Variante 
Mitte

Variante Nord

Richtung 
Mulhouse

(S1 und 
Schnellzüge)

12 000

12 000

15 000

Richtung 
Zell/-

Waldshut

17 000

22 000

19 000
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Variantenvergleich auf einen Blick

Siehe auch Seite:

50

52

74 ff

74 ff

68 ff

71

Baulänge (ohne Perrons Bahnhof 
SBB und Bad. Bahnhof) [km]

Erstellungskosten [Mio. Fr.]

Betriebsmehraufwand S-Bahn [Mio Fr./Jahr] 

Nutzen-Kosten-Verhältnis (wahrscheinlichster Wert)

Nutzen-Kosten-Verhältnis (extreme Werte)

Benutzung in Grossbasel
Benutzung im Querschnitt Rhein
Entlastung Tram (Mittlere Brücke)

Fahrzeiten Bahnhof SBB–Bad. Bf.

Welche Wohnbevölkerung profitiert besonders?

Welche Wirtschaftsgebiete profitieren besonders?

Spezifische Chancen

Spezifische Risiken

Mitte

4,3 - 4,8

1 200 - 1 280

0

1,09 - 1,15

0,68 - 2,40

wesentlich besser
wesentlich besser

6 Minuten

Riehen Ost, Wiesental, Hochrhein,
Zentrum Kleinbasel1

Einkauf Kleinbasel, Messeplatz Basel, 
Bad. Bahnhof

Entwicklung Flanierzone Clarastrasse

relativ gering

Nord 

7,7

St. Johann-Bad. Bf. oberirdisch: 1 500
alles unterirdisch:                        1 800

3

0,87 - 1,01

0,52 - 1,74

leicht besser

12 Minuten
(zum Vergleich: Tram 2 = 10 Minuten)

Elsass, Umgebung St. Johann1,
Kleinhüningen1 

St. Johann / Campus Novartis
(inkl. franz. Teil), Wiesenplatz

Entwicklungsgebiete Hüningen Süd
+ Kleinhüningen

Opposition gegen oberirdische 
Führung, Enteignungen, Opposi-
tion Frankreich, kleine Nachfrage

1 Dies nicht nur bezüglich Arbeiten und Einkaufen, sondern auch als Wohnstandorte, können doch die Arbeitsplätze und Freizeitaktivitäten der Region dank S-Bahn-
Stationen besser erreicht werden.
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Finanzierung: Noch viele Fragen offen

Finanzierungsfragen sind nicht Inhalt der 
Zweckmässigkeitsstudie
Die Diskussion, ob und wie das vorliegende 
Milliardenprojekt finanziert werden kann, war 
nicht Aufgabe der Projektleitung der Zweckmäs-
sigkeitsprüfung. Die Überlegungen zu diesem 
Thema sind daher erst einmal allgemeiner 
Natur.

Heutige Instrumente
Nach Schweizer Recht existieren heute grund-
sätzlich zwei Möglichkeiten für eine Finanzierung 
einer solchen Infrastruktur durch den Bund:

Handelt es sich um eine Infrastruktur der SBB 
(aus heutiger Sicht am wahrscheinlichsten), so 
kann die Finanzierung über die vierjährige Leis-
tungsvereinbarung Bund/SBB bzw. den zugehö-
rigen Kreditrahmen erfolgen. Der Kreditrahmen 
umfasst für die ganze Schweiz derzeit 1,5 Mrd. 
Fr. pro Jahr. Der Spielraum für grosse Neubau-
projekte ist aufgrund der steigenden Unterhalts-
kosten des Eisenbahnnetzes beschränkt.

Handelt es sich hingegen um eine Infrastruktur 
einer anderen Transportunternehmung (sog. 
KTU), so kann der Bund einen Beitrag gemäss 
Artikel 56 Eisenbahngesetz (EBG) ausrichten. 
Allerdings erhält der Kanton BS für Infrastruktu-
ren auf seinem Gebiet von Gesetzes wegen nur 
sehr geringe Bundesbeiträge. Auch ist dieser 
Kredit aufgrund der verfügbaren Mittel insgesamt 
wenig für die Finanzierung von Grossprojekten 
geeignet.

Finanzierung Agglomerationsverkehr
Die Bundeshilfe, die im Zusammenhang mit 
einer Beteiligung am Agglomerationsverkehr in 
Aussicht gestellt wird, könnte ebenfalls zum Ziel 
führen. Zur Diskussion stehen hier Beiträge von 
mehreren 100 Mio. Fr. pro Jahr aus Treibstoffgel-
dern, in Höhe von max. 50% der Investitionen.

Auch wenn der Gegenvorschlag zur Avanti-Initi-
ative im Frühling 2004 abgelehnt wurde, ist doch 
anzunehmen, dass in den nächsten 10 Jahren 
die Finanzierung von Infrastrukturbauten in 
Agglomerationen auch ausserhalb des National-
strassenprogramms in den Genuss von Leistun-
gen des Zentralstaates kommen wird, wie dies in 
allen OECD-Ländern (ausser Kanada) der Fall 
ist. 

Beiträge der regionalen Partner
Je nach Höhe der Bundesbeiträge bleibt ein 
gewisser Teil der Investition zu Lasten der regio-
nalen Gebietskörperschaften und allfälliger priva-
ter Investoren. Wie die Beispiele auf den Seiten 
88-91 zeigen, sind mit den Kosten des Herz-
stücks vergleichbare Beiträge für Bauten des 
öffentlichen Verkehrs bereits von den Kantonen 
Zürich, Waadt und Genf beschlossen worden. 
Im Gegensatz zu diesen Regionen sind aber im 
Raum Basel mehrere Kantone und Partner aus 
drei Nationalstaaten an der S-Bahn beteiligt und 
interessiert. Der finanzielle Teiler wird dieses 
gemeinsame Interesse abbilden1.
 
Faire Partnerschaft hilft weiter
Im Rahmen der Zweckmässigkeitsprüfung 
können die Interessen der Beteiligten nicht quan-

tifiziert werden. Klar ist nur, dass der Verkehr 
und die mit dem Verkehr erzeugten Probleme 
weder an Kantonsgrenzen noch an Staatsgren-
zen Halt machen. Klar ist auch, dass ein gutes 
öV-System nicht nur seiner Kundschaft dient, 
sondern Strassen entlastet und damit die Wohn- 
und Umweltqualität in Stadt und Umland erhält, 
die Behinderungen für den Autoverkehr reduziert 
und damit letztlich die Standortgunst des ganzen 
Wirtschaftsraums verbessert. Nicht zuletzt ver-
bessert ein gutes regionales Verkehrssystem 
die Erreichbarkeit der Kernstadt und die Mobi-
lität ihrer Bewohner, die zunehmend im Umland 
arbeiten oder Erholung suchen.

Mit einem Ausbau der Regio-S-Bahn sind also 
viele Interessen verbunden. Aufgrund dieser 
Vielfalt, aufgrund aber auch komplexer und 
zudem im Wandel befindlicher Rahmenbedin-
gungen (z.B. Bahnreform 2) kann das Thema 
Finanzierung hier nur summarisch behandelt 
werden. Letztlich werden sich alle Partner fair in 
diese Diskussion einbringen müssen.
  

1 Die Einführung 
der Vorortstram-
linien 10 und 11 
der BLT über den 
Bahnhof SBB 
(Euroville) ist ein 
gutes Beispiel für 
ein von BS, SO, 
BL und dem Bund 
gemeinsam finan-
ziertes öV-Projekt 
auf Boden des 
Stadtkantons.

Fazit:
Die Finanzierung eines Herzstücks der Regio-
S-Bahn Basel ist noch offen. Die Instrumente 
für eine Beteiligung des Bundes sind vielfältig 
und befinden sich im Wandel. Ein fairer finan-
zieller Teiler wird das Interesse der zahlreichen 
Partner angemessen abbilden.
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Andere Finanzierungsarten

links:
Beispiel Zürich.
Jährlich wird aus 
allgemeinen Steuer-
mitteln ein kantona-
ler Verkehrsfonds 
gespiesen, der 
erlaubt, auch stark 
schwankende 
Investitionsbe-
dürfnisse für das 
öV-Netz (S-Bahn, 
Tram, Glatttalbahn) 
auszugleichen.
(ZVV= Zürcher 
Verkehrsverbund)

1 vgl. Seite 79

Private Finanzierungen
Verschiedene Infrastrukturprojekte – z.B. der 
Eurotunnel – zeigen, dass private Investoren 
kaum bereit sind, langfristige Risiken – vor allem 
schwer abschätzbare Einnahmenrisiken – zu 
tragen. Deshalb ist die Euphorie über die PPP 
(public-private-partnership) weitgehend verflo-
gen. Hingegen können Private zur Finanzierung 
beigezogen werden, wo sie direkt profitieren. So 
kennt man aus dem Ausland die Finanzierung 
von (Teilen der) Stationsanlagen, wenn deren 
Ausgänge vorhandene Liegenschaften aufwer-
ten. Insbesondere sind oft Verkaufsläden sehr 
interessiert, dass U- oder S-Bahn-Ausgänge 
direkt in ihre Lokalitäten führen. 
Es gibt auch Verkehrswege, die durch die 
Abschöpfung von Wertsteigerungen (teilweise) 
finanziert wurden, insbesondere wenn diese Ver-
kehrswege Liegenschaften neu erschliessen. Ein 
solches Modell käme allenfalls bei der Variante 
Nord des Herzstücks in Frage. Dennoch wird es 
kaum möglich sein, die Mehrkosten der Variante 
Nord gegenüber der Variante Mitte mit solchen 
Mehrwertabschöpfungen auszugleichen.1

Total Einnahmen:
645 Mio. Fr.

Allgemeine Staatsmittel
95 Mio. Fr. Verkehrs-

fonds

Fahrausweiserträge
270 Mio. Fr.

Staatsbeiträge
140 Mio. Fr.

Total Mittelbedarf:
645 Mio. Fr.

Kapitalkosten
Systemerweiterungen

95 Mio. Fr.

Betrieb und Unterhalt
netto

550 Mio. Fr.

Gemeindebeiträge
140 Mio. Fr.

ZVV

Fazit:
Relativ kleine Beiträge Privater an das Herz-
stück sind nicht ausgeschlossen, werden aber 
kaum die öffentliche Hand wesentlich entlasten 
oder die Variantenwahl stark beeinflussen.
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Wahrscheinlich 25 Jahre bis Herzstück bereit!

Die Zweckmässigkeits-Untersuchung ist kein 
Vorprojekt!
Die vorliegende Studie hatte einzig das Ziel, 
den Behörden eine Entscheidungsgrundlage 
zu liefern, ob wirklich auf die Idee «Herzstück» 
eingetreten oder ob diese Idee abgeschrieben 
werden soll.
Damit galt es, so wenig Mittel für die hier vor-
liegende Zweckmässigkeitsstudie einzusetzen, 
als für die Beantwortung der Hauptfrage «go» 
oder «no go» nötig ist. Der bisher eingesetzte 
Planungskredit von Fr. 500 000 erlaubte nicht, 
das Projekt zu optimieren1. Diese Optimierungs-
phase muss anschliessend eingeleitet werden, 
wenn die zuständigen Behörden auf Grund des 
Vorschlags der Projektleitung beschliessen, die 
Idee «Herzstück» weiterzuverfolgen.

Grosse Bauwerke brauchen 15 Jahre 
Vorbereitungszeit
Wie die meisten grossen Infrastrukturbauten 
(Strasse und Bahn) wird auch das Herzstück eine 
Vorbereitungs- und Bauzeit von ca. 20-25 Jahren 
benötigen. Gerade mit der direkten Demokratie 
in einem durch politische Grenzen aufgeteilten 
Raum braucht es einen langen Prozess, bis ein 
Bau begonnen werden kann.

Inbetriebnahme 2025-30 möglich
Wenn man also bei den Prognosearbeiten fest-
gestellt hat, dass ab 2020 das Herzstück nicht 
nur wünschenswert, sondern u.U. nötig sei, um 
weder Strassenverbindungen noch Tramlinien 
zu überlasten, so sind die Arbeiten zügig weiter-
zuführen.

 
Auch so ist kaum an eine Inbetriebnahme vor 
2025-30 zu denken (siehe Tabelle oben).

Zum Vergleich die Autobahn-Nordtangente:
Erste konkrete Planungen 
Staatsvertrag mit Frankreich 
Inbetriebnahme 

Ende 50er Jahre
1963
2007

1 Gemessen 
an der späteren 
Investitionssumme 
von Fr. 1 200 Mio. 
ist eine heute ein-
gesetzte Planungs-
summe von Fr. 0,5 
Mio. für multidiszip-
linäre Abklärungen 
relativ wenig.

Denkbarer Zeitplan und Abschätzung des Planungsaufwandes

Fazit:
Die Inbetriebnahme des Herzstücks ist kaum 
vor 2025-30 möglich.

2004
2005

2006-
2007

2008
2009-
2010
2011-
2013
2014-
2015
2016-
2019
2020
2021-
2028
2028

Tätigkeit

Mitwirkungsverfahren zu diesem Bericht
Auswertung Vernehmlassung, Verhandlungen und 
Grundsatzbeschlüsse über Eintreten 
Ev. Planungsauftrag Machbarkeit Variante Nord obeirdisch, inkl.
Verhandlungen mit Frankreich und Grundeigentümer zur  
Sicherstellung Baulinien
Planungsauftrag Tagbaustrecke SBB- Zolli zur Sicherstellung Terrain 
Spätestens: Variantenentscheid Nord oder Mitte
Detaillierte städtebaulich-technische Abklärungen der Innenstadtstationen

Vorprojekt mit Kostenschätzung, Planung Anpassung übriges öV-Netz

Verhandlungen Kostenteiler, Ausarbeitung Vorlage 
und Abstimmung Projektierungskredit
Bauprojekt mit geologischen Untersuchungen, Infrastruktur-
konzession, Planauflage, Einsprachenerledigung
Volksabstimmungen
Bauzeit

Inbetriebnahme 

Kosten [ca. Mio Fr]

-

-

(2)
0,5-1

0,5-1

6

40

1 200-1 500
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Schrittweise Projektbearbeitung spart Geld

Erster Entscheid: 
Kann auf die Weiterverfolgung der Variante 
Nord verzichtet werden?
Die Variante «Nord hoch» – obschon rund Fr. 
200 Mio. teurer als die Variante Mitte – kennt 
viele Befürworter. Man muss sich aber bewusst 
sein, dass sie – gegenüber der Variante Mitte 
– mehr risikobehaftet ist und noch viele Fragen 
offen lässt. 
Ob tatsächlich der Vorteil der Variante Nord 
(Erschliessung eines Entwicklungsgebietes) 
ausgespielt werden kann, hängt u.a. von folgen-
den, noch nicht beantworteten Fragen ab:

• Wären die französischen Stellen bereit, diese 
Variante zu unterstützen?

• Ist die hier aufgezeichnete Variante mit 
Führung via Wiesenplatz durchführbar, oder 
ist eher – den Ideen der Architekturstudenten 
folgend (s.S.45) – eine nördliche Variante 
entlang der Wiese vorzuziehen?

• Stellen sich die Grundeigentümer in Frank-
reich und in der Schweiz positiv zur neuen 
Erschliessung? Ist tatsächlich mit der nötigen 
Verdichtung um die neuen Stationen zu 
rechnen?

• Ist auch mit einer Beschränkung der Park-
platzzahl zu rechnen, so dass die Umlage-
rungsziele erreicht werden können?

• Sind die eingesetzten Fr. 100 Mio. für den 
Erwerb von Grund und Rechten der oberirdi-
schen Variante Nord genügend?

 
Sollte also – entgegen den Empfehlungen der 
Projektleitung – die Variante Nord doch weiter-
verfolgt werden, so wären zuerst die erwähnten 
Fragen abzuklären.

Bei der Variante «Nord hoch» zeitlich 
dringend: Sicherung des Trassees
Bei der Variante «Nord hoch» ist die wichtigste 
und auch schwierigste Planungsaufgabe die 
Freihaltung eines zukünftigen Trassees zwischen 
Bad. Bahnhof und St. Johann. Deshalb müsste 
– sofern man auf diese teure Variante überhaupt 
eintreten will – die Machbarkeit zusammen mit 
den zuständigen Behörden der französischen 
Nachbarschaft und den grösseren Grundeigen-
tümern bald abgeklärt werden, um dann auf-
grund der Resultate den Variantenentscheid end-
gültig fällen zu können und ggf. das oberirdische 
Trassee zu sichern. Nur so wäre es möglich, in 
ca. 20 Jahren ohne massive, teure Eingriffe die 
vorgeschlagenen Viadukte zu bauen. Dies ist 
umso wichtiger, als sich diese Gebiete in einer 
Transformations-Phase (Industrie/-Brachland zu 
Dienstleistungsgebiet) befinden. 

 

Koordination mit dem Agglomerations-
Programm Basel
Weil das Projekt «Herzstück» neben einem 
allfälligen Ausbau der Autobahnen das teu-
erste Infrastruktur-Projekt Basels der nächs-
ten Jahrzehnte sein mag, muss es in eine 
Gesamtverkehrs-Strategie der Region einge-
bettet werden. Deshalb muss – neben den 
hier aufgezeichneten Schritten – die Koordi-
nation mit 

• Siedlungsplanung
• Ausbau des öV Netzes (insb. S-Bahn-

Zulaufstrecken und Tramverlängerungen)
• Entwicklung Infrastruktur der übrigen 

Verkehrsmittel 

sichergestellt werden. Insbesondere muss die 
Idee «Herzstück» auch mit dem TAB-Projekt 
«Nordbogen» abgewogen werden. Diese 
Koordinationsmassnahmen sind hier nicht 
dargestellt, sind aber unter Leitung des BD BS 
im Gange. In dem Sinne bildet dieser Bericht 
ein – wohl gewichtiger – Baustein, nicht aber 
das Gebäude des Agglomerationsprogramms 
Basel.

Fazit: 
Wenn man die Variante «Nord hoch» über-
haupt in Betracht ziehen will, so ist deren 
Machbarkeit und Opportunität zuerst näher 
zu prüfen, bevor diese Variante endgültig 
gewählt werden kann. Dies ist dringend, weil 
diese Variante nur machbar ist, wenn bald das 
Trassee gesichert werden kann.
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Dringend: Sicherstellung Baustelle für Tunnelbau

Sicherung des Raums für Tagbaustrecken 
und Tunnelbaumaschine
Obschon – mit Ausnahme der Variante «Nord 
Hochlage» – ein grosser Teil der Linienführung 
des Herzstücks in bergmännisch gebauten 
Tunnels verläuft, sind so rasch wie möglich Ter-
rains baurechtlich zu sichern, damit die Strecken 
später mit vernünftigen Mitteln gebaut werden 
können.  

Es geht hier vor allem um:
• Vereinbarungen mit SBB und DB um die 

Berücksichtigung der Anschlüsse des Herz-
stückes im Bahnhof SBB, Bad. Bahnhof und 
allenfalls im Bahnhof St. Johann in ihren 
Ausbauplänen (u.a. Rahmenplan der SBB).

• Sicherung der Angriffstelle der Tunnelbohrma-
schine (wahrscheinlich Nähe Bad. Bahnhof)  

 

und des Zielschachtes (wahrscheinlich Zolli-
Parkplatz).

• Baurechtliche Sicherstellung der Tagbauab-
schnitte des Tunnels zwischen Bahnhof SBB 
und Zolli-Parkplatz.

rechts Mitte:
Installationsplatz 
beim Bad. Bahnhof 
für die Tunnelbohr-
maschine.

rechts unten:
Installationsplatz 
beim Zolliparkplatz 
für den Zielschacht.

Quelle:
Trassenstudien 
Varianten Mitte 
der Ingenieurge-
meinschaft Rudolf 
Keller&Partner, 
Jauslin+Stebler 
4.9.03

Rahmenplan SBB

Die SBB beabsichtigt, ihren sogenannten 
Rahmenplan Basel aus dem Jahr 1981 bzw. 
1996 zu überarbeiten. Dabei ist aus Sicht 
BS/BL darauf zu achten, dass die entspre-
chenden Flächen für den späteren Anschluss 
des Herzstücks nicht verbaut werden. Die 
SBB schreibt1: «Die vorliegende Studie soll 
bei der anstehenden Überarbeitung des Rah-
menplans Basel berücksichtigt sowie mit den 
weiteren Arbeiten im Rahmen der Plattform 
Basiliensis abgestimmt werden.» 

1 SBB-Bericht Anbindung Basel SBB PB 
und Basel St. Johann vom 13.01.04 (I-PM-
OL-LK)
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Nach dem eindeutigen Erfolg der Zürcher  
S-Bahn (S. 88/89) und vielen Realisationen im 
Ausland (u.a. Leipzig S. 93) werden nun in der 
Schweiz in allen grösseren Agglomerationen 
die Bahn-Vorortslinien zu S-Bahnen aufgewer-
tet. Damit diese wirklich eine positive Rolle im 
Verkehrsmarkt spielen können, müssen sie zwei 
Kriterien erfüllen:

• Zentrum gut erschliessen
• Durchmesserlinien zur Verbindung aussen-

liegender Wohn- und Arbeitszentren

Vergleich der S-Bahnen in verschiedenen 
Städten der Schweiz

1 nur Grüne Linie

Beispiele: S-Bahn-Ausbauten in der Schweiz

Region

Zürich

Genf

Bern

Lausanne

Luzern

St.Gallen

Basel
(ohne Herzstück)

erschliesst Zentrum

+

+

++

+

++

+

0

Durchmesserlinien

++

+

++

+

0

++

01

Bemerkung

seit 1990 (s. S. 88/89)

ab ca. 2008 (s. S. 90)

(s. S. 91)
ab ca. 2007 mit 
Metro (s. S. 19)

(s. S. 92)

Fazit:
Nur der Regio-S-Bahn Basel fehlt – ohne Herzstück – sowohl die Zentrumserschliessung als auch 
die Möglichkeit, die Linienäste ohne Wenden zu Durchmesserlinien zu verknüpfen (ausgenom-
men Grüne Linie S1) .
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Zürcher S-Bahn: Nicht mehr wegzudenken
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Zürich: Der erste S-Bahn-Ausbau: Ein voller 
Erfolg
Nachdem in den 60er-Jahren die Tieferlegung 
der Zürcher Strassenbahnen (Tiefbahn) vom 
Volk verworfen wurde und auch die kombinierte 
U- und S-Bahn-Vorlage in den 70er-Jahren keine 
Mehrheit fand, wurde 1981 vom Zürcher Volk 
Fr. 500 Mio. für ein Betriebs- und Bauprojekt 
der Zürcher S-Bahn bewilligt. 1983 erfolgte der 
Spatenstich und 1990 konnte neben dem Haupt-
bahnhof der unterirdische Bahnhof der S-Bahn 
(Bahnhof Museumstrasse) wie die anschlies-
sende Strecke nach Stadelhofen-Dübendorf/
Dietlikon in Betrieb genommen werden. 

Die verschiedenen Ergänzungen auf den Aus-
senstrecken erlaubten eine stufenweise Verbes-
serung des Fahrplanangebots. Der Erfolg blieb 
nicht aus: Heute, zwölf Jahre nach der Einfüh-
rung der S-Bahn, werden 82% mehr Fahrgäste 
gezählt. 

Allein in den letzten zwei Jahren zählte man trotz 
Rezession einen starken Fahrgastzuwachs! Der 
Kostendeckungsgrad von 55% ist höher als der 
Durchschnitt des Regionalverkehrs der SBB. 
Allerdings zeichnen sich nun auch Probleme ab: 
Kapazitätsengpässe auf den Strecken (Misch-
betrieb Schnellzüge/S-Bahn) führen zu Verspä-
tungen und die Fahrgäste beschweren sich über 
Sitzplatzmangel. 

Der Kanton Zürich (mit Gemeindebeiträgen) wird 
innerhalb von 30 Jahren über Fr. 1,6 Mia. in die 
Infrastruktur der S-Bahn investiert haben (siehe 
Kasten nächste Seite).

rechts:
Auf der Strecke 
Zürich HB-Stadel-
hofen werden ca. 
56 000 Fahrgäste/
Tag befördert. 
Etwa die gleiche 
Grössenordnung, 
wie zwischen Basel 
SBB und Marktplatz 
nach Trendprog-
nose 2020 erwartet 
werden.

rechts:
Seit Einführung 
der S-Bahn hat 
die Nachfrage im 
Zürcher Bahnnetz 
um 82% zugenom-
men.
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Ausbau 1991
Ausbau bis 2013

Zürich:
Verkehrsfonds für Investitionen
Nachdem 1990 der erste Durchgangsbahnhof 
für die Zürcher S-Bahn in Betrieb genommen 
werden konnte, wird nun bereits an den Vorar-
beiten für den zweiten S-Bahn-Tunnel (Durch-
gangsbahnhof Löwenstrasse) gebaut, der 
dann seine Fortsetzung in einer dritten Doppel-
spur nach Oerlikon und Altstetten finden wird. 
Der stufenweise, stetige Ausbau des Zürcher  
S-Bahn-Systems wird nicht zuletzt durch einen 
Verkehrsfonds ermöglicht, in den jährlich allge-
meine Staatsmittel angelegt werden, die dann 
für Investitionen im öffentlichen Verkehr je nach 
Bedarf herangezogen werden (siehe Skizze S. 
83).

Zürich: Strassen entlastet
«In der Agglomeration Zürich sind erstmals mehr 
Pendlerinnen und Pendler erfasst worden, die 
mit der Bahn und nicht mit dem Auto zur Arbeit 
fahren. Im Jahr 2000 benutzten gemäss einer  

Erhebung des Statistischen Amtes der Stadt 
Zürich 44,9% der zupendelnden Erwerbstätigen 
die Bahn und 42,7% das Auto. Täglich kamen 
53 000 Pendler mit der Bahn und 50 000 mit 
dem PW in die Stadt. Damit hat sich der Anteil 
der zupendelnden Bahnbenützer innerhalb 
von zwanzig Jahren um 14% erhöht, während 
die Quote der Autofahrer um 8% gesunken ist. 
Diese Tendenz lässt sich auch bei Pendlern mit 
Wohnsitz in Zürich beobachten. (...) Im Jahr 
1980 waren 13,6% der pendelnden Stadtzürcher 
mit der Bahn unterwegs, im Jahr 2000 waren es 
bereits 33,2% Der Anteil der PW- Benutzer sank 
in diesem Zeitraum von 57,9% auf 46,2%.»1

1 aus NZZ vom 
27.2.04 aufgrund 
einer Pressemit-
teilung des Statis-
tischen Amtes der 
Stadt Zürich vom 
26.2.04

2 Quelle: Amt für 
öffentlichen Verkehr 
Kanton Zürich

links:
Zürich: 2. Durch-
gangsbahnhof
Rampe in den 
Bahnhof Löwen-
strasse, 4-gleisige 
Perronanlage im 
Bahnhof Löwen-
strasse, Unterque-
rung des Südtrakts 
des Hauptbahnhofs 
und der Limmat,
4.8 km langer 
Doppelspurtunnel 
bis Bahneinschnitt 
Oerlikon (Wein-
bergtunnel).

Zürich: Der zweite S-Bahn-Tunnel bald im Bau

Bellevue

See

Limmat

Aussersihl

Triemli

Höngg

Unterstrass

Fluntern

Industrie-
quartier

Käferberg

Zürichberg

Wiedikon

Wipkingen

Hardbrücke

Stadelhofen

SZU Tunnel

Hirschengraben-
tunnel

Bahnhof
Museumsstrasse

Bahhnof
Löwenstrasse

Weinberg-
tunnel

SZU
Bahnhof

Zürichbergtunnel
Enge

Gestaltungselemente der S-Bahn-Vision
Zürich2

1. ¼ -Stunden-Takt:
    • alle Gemeinden im Nahbereich von
      Zürich
    • alle grossen Gemeinden
2. Direktverbindungen zwischen Wohn-
    und Arbeitsgebieten
3. Schnelle S-Bahnen für Gemeinden im
    Umland 

Kosten Ausbau der Zürcher S-Bahn
(ohne Bauten, die ausschliesslich dem 
Fernverkehr dienen)

In Betrieb

1985

1990

1993-
2000

2004

2005-
2007

2013

Dsp. Wallisellen-
Uster

SZU bis HB
Museumsbahnhof   
und 
Zürichbergtunnel
Verschiedene Dsp.

Verschiedene Dsp.

Dsp. Weinland

Verschiedene Dsp.
SZU-Haltestelle

2.Durchgangs-
bahnhof und
3. Dsp. Oerlkon- 
Altstetten

Total:

Anteil      
Zürich*
[Mio.Fr]

50

90

523
72

254

14

74
22

580

1 679

Total

 [Mio.Fr]

75

105

653
80

443

47

210
22

1450

3 085

Dsp. = Doppelspur
SZU = Sihltal – Zürich – Üetliberg
* Kanton Zürich und Gemeinden



In Kürze Ziele Organisation Projekt Kosten Alternativen Beurteilung Ausblick Beispiele Anhang90

Genf: Verbindungsbahn kostet fast eine Milliarde

Mitte: 
Linienführung
CEVA Genève:

• Cornavin-
Carouge-
Bachet

 (bestehend für 
Güterzüge)

• Carouge- 
Eaux-Vives 
(neu, im 
Tunnel)

• Eaux-Vives 
- Annemasse

 (ausbauen, 
 überdecken) 

ganz rechts:
Abschnitt Eaux-
Vives – Grenze 
wird auf Doppel-
spur ausgebaut und 
dann überdeckt.

Quelle: 
www.ge.ch/ceva 

Genf: Fr. 950 Mio für eine unterirdische 
Verbindungsbahn
Der Kanton Genf will die Strecke Cornavin 
(Hauptbahnhof) nach Annemasse (Frankreich) 
zu einer S-Bahn ausbauen. Dazu muss 

• die Strecke Cornavin – Carouge, die heute 
nur von Güterzügen befahren wird, für die 
Aufnahme von Reisezügen vorbereitet 
werden.

• die Strecke Carouge – Eaux-Vives vollständig 
neu gebaut werden (Tunnel mit Ausnahme 
der Arve-Brücke).

• die Strecke Eaux-Vives – Annemasse auf 
Doppelspur ausgebaut und zumindest im 
Schweizer Teilstück überdeckt werden.

Die ganze Strecke auf Schweizer Gebiet misst 
14 km, wovon 4,5 km vollständig neu im Tunnel 
gebaut werden müssen. Der Kostenvoranschlag 
lautet auf Fr. 950 Mio.. Der Kanton Genf hat 
bereits beschlossen:

• im Jahr 2000: Fr. 36 Mio. Planungskredit 
• im Juni 2002: Fr. 400 Mio. Baukredit

Der Rest von ca. Fr. 550 Mio. soll die SBB auf-
grund eines aus dem Jahr 1912 stammenden 
Vertrages übernehmen! Geplanter Betrieb:

• 30- bis 15-Minuten-Takt S-Bahn
• 60- bis 30-Minuten-Takt Fernzüge

Unterschied zum Projekt Herzstück Basel:
• Nicht durchs Zentrum, aber bedient ein schon 

heute sehr dicht bebautes Arbeitsplatzge-
biet.

• Nur ca. einen Viertel der Fahrgäste gegen-
über Herzstück.

• Höherer Anteil Umsteiger vom Auto prognos-
tiziert, da gegenwärtig Modal-Split im Grenz-
gängerverkehr in Genf nur 3% beträgt und 
Staus an den Grenzübergängen bis zu einer 
Stunde dauern.

Champel – Hôpital

GENÈVE - CORNAVIN

LANCY - POINT-ROUGE

CAROUGE - BACHET

CHAMPEL - HÔPITAL

GENÈVE - EAUX-VIVES CHÊNE-BOURG ANNEMASSE
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Bern: Weiterausbau S-Bahn

Mitte:
Bern will in den 
nächsten Jahrzehn-
ten sein Eisenbahn-
netz durch eine 
unterirdische Nord-
Süd-S-Bahnlinie 
(blau) zur bessern 
Erschliessung der 
südlichen Quartiere 
und Vororte (Köniz) 
ergänzen.
(Quelle: Mobili-
tätsstrategie der 
Region Bern, AGR 
Aug 03)

links: 
Dank Tunneleinfahrt 
in das Stadtzentrum 
und Reisege-
schwindigkeiten 
von 40 km/h und 
mehr haben sich 
die Berner Vororts-
linien (Funktion mit 
BLT vergleichbar), 
stark entwickelt. 
Der Modal Split 
für Pendlerfahrten 
nach Bern liegt im 
Durchschnitt über 
50%. Die Züge sind 
dank Tunnelfahrt 
3 mal so lang wie 
Tramzüge.

Berner Hauptbahnhof im Zentrum
Bern hat den Vorteil, dass der Hauptbahnhof 
unmittelbar im Stadtzentrum liegt. In 10 Minuten 
Fussgängerdistanz vom Bahnhof aus liegen alle 
zentralen Einkaufsmöglichkeiten, Kultureinrich-
tungen, Universität und 50 000 Arbeitsplätze. 
Dies sind gute Voraussetzungen für den Bahn-
Vorortsverkehr. Die normal- und schmalspurigen 
Bahnen werden sehr stark benutzt. Bern ist denn 
auch die Stadt in der Schweiz mit dem zweit-
wichtigsten S-Bahn-Verkehr (nach Zürich).

Der Vorteil der zentralen Lage des Bahnhofs ist 
gleichzeitig sein Nachteil. Er kann kaum erwei-
tert werden. Deshalb sieht die Mobilitätsstrategie 
der Region Bern, die vom Kanton zusammen 
mit den regionalen Instanzen in den Jahren 
2002/2003 erarbeitet wurde, Investitionen von 
Fr. 2,2 Mia. in den öffentlichen Verkehr in den 
nächsten Jahrzehnten vor. Im Gegensatz zu 
Zürich und Genf sind aber diese Investitionen 
noch nicht bewilligt. Es sind geplant:

• Erste Etappe Normalspur:  ca. Fr. 800 Mio. 
(vor allem sog. Überwerfungen auf den Zulauf-
strecken zum Hauptbahnhof, damit sich die 
Zugsfahrten bei den Ein- und Ausfahrten im 
Bahnhof nicht gegenseitig behindern).

• Zweite Etappe Normalspur: ca. Fr. 550 Mio. 
(vor allem Streckenausbauten).

• Ausbauten Schmalspur:  ca. Fr. 650 Mio. (vor 
allem Nord-Süd-S-Bahn unterirdisch vom 
Hauptbahnhof in die südlichen Vororte).

• Tramausbauten: ca. Fr. 120 Mio.

Einer der Gründe für dieses ambitiöse Ausbau-
programm liegt in der Tatsache, dass es kaum 
möglich ist, die Strassen in dieser dicht bebauten 
und topografisch schwierigen Region wesentlich 
auszubauen resp. dazu sehr teure Tunnels nötig 
wären.
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Luzern: Ausbau S-Bahn auch in kleiner Agglomeration

Quelle: 
www.S-Bahn-
Luzern.ch

Luzern: Ständiger Ausbau der S-Bahn 
Die S-Bahn Luzern ist ein Projekt der Kantone 
Luzern, Obwalden und Nidwalden. Mit dem Fahr-
planwechsel am 12. Dezember 2004 wird die 
1. Etappe der S-Bahn Luzern offiziell in Betrieb 
genommen. Auf diesen Zeitpunkt hin stehen den 
Kundinnen und Kunden sechs neue S-Bahn-
stationen zur Verfügung. Die S-Bahn Luzern ist 
schon heute voll in Fahrt. Die neuen Haltestellen 
Emmenbrücke Gersag und Längenbold sind 
bereits seit Dezember 2002 in Betrieb und im 
Seetal profitieren die Reisenden ausschliesslich 
von neuen, modernen Zugskompositionen. Ab 
Fahrplan 2005 wird das Angebot verbessert. Mit 
neuen Fahrzeugen wird der Komfort für die Rei-
senden wesentlich erhöht. Zur Gewährleistung 
von optimalen Transportketten wird das Busan-
gebot an die Fahrpläne der S-Bahn angepasst. 
Mit der zweiten Etappe bis Ende 2006 wollen die 
Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden die 
S-Bahn Luzern weiter entwickeln.

Vorausschauend sind auch bereits Planun-
gen für die dritte Etappe im Gange, die darauf 
abzielen, die Mobilität in Zukunft umweltgerecht 
und nachhaltig zu gewährleisten. Dazu sind 
weitere Infrastrukturmassnahmen sowohl für 
den privaten wie den öffentlichen Verkehr nötig.
Einen Schwerpunkt dabei bilden Massnahmen 
zugunsten eines weiteren Ausbaus der S-Bahn 
Luzern und für den Agglomerationsverkehr auf 
der Grundlage des eingeleiteten Programms für 
die Agglomeration Luzern und im Rahmen der 
Bahn 2000. Diese ambitiösen Projekte sollen ab 
2008 schrittweise bis 2020 verwirklicht werden.

rechts :
Die neuen Fahr-
zeuge der Strecke 
Luzern-Lenzburg 
(Seetal) . Ähnliche 
Fahrzeuge werden 
auch auf der 
Stadtbahn Zug und 
der Regio-S-Bahn 
Basel ab 2005 
eingesetzt.

ganz rechts:
Ausbauplanung 
2016-2020. Jeder 
Strich bedeutet 1 
Zug pro Stunde und 
Richtung.
(Quelle: Planungs-
bericht S-Bahn 
2003 des Regie-
rungsrates des 
Kantons Luzern an 
den Grossen Rat) 
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Leipzig: Mit Basel sehr gut vergleichbar

Quellen:
www.citytunnel-
leipzig.de und
R.W.Heinemann, 
Leipzig erhält eine 
neue S-Bahn, in 
«Der Nahverkehr» 
6/2002

links  
Leipzig:
Die beiden 
Tunnelröhren des 
Innenstadttunnels 
der S-Bahn werden 
an verschiedenen 
Orten – wie hier 
beim Museum für 
bildende Kunst 
– knapp unter den 
Gebäuden durch-
führen.

Leipzig baut seinen Innenstadttunnel
Der S-Bahn-Tunnel Leipzig wird das Zentrum 
der Messestadt vom Bayerischen Bahnhof bis 
zum Hauptbahnhof unterqueren. Die bauvorbe-
reitenden Massnahmen begannen im Juli 2003. 
Die Inbetriebnahme des Tunnels ist für Ende 
2009 geplant. In diesem Tunnel werden alle 
S-Bahn- und Regionalbahn-Linien gebündelt. 
Dichtere Taktfolgen und kürzere Fahrzeiten sind 
die Folge. Vorgesehen ist der Neubau von vier 
unterirdischen Stationen:

• Bayerischer Bahnhof
• Wilhelm-Leuschner-Platz
• Markt
• Hauptbahnhof 

Die Kosten für den Tunnel belaufen sich auf 572 
Mio. Euro, wobei Sachsen 182 Mio. Euro trägt. 
Der Löwenanteil in Höhe von 360 Mio. Euro 
sind EU- und Bundesmittel. Die weiteren Kosten 
tragen die Stadt Leipzig und die Bahn. 

Bau- und verkehrstechnisch ist der City-Tunnel 
Leipzig leicht mit dem Herzstück der Regio-S-
Bahn Basel zu vergleichen:

• 2 eingleisige Tunnelröhren (gleich)
• Bau mit Hydroschild-TBM (gleich)
• 3900 m Länge (Basel Var. Mitte: 4500m)
• 2 Zwischenstationen mit Inselbahnsteigen 

(wie Basel Var. Mitte)

Max. Querschnittsbelastung 62 000 Fahrgäste/ 
Tag (Basel: 51 000 bei Trend). Ziel ist wie in Basel 
die bessere Erschliessung der Innenstadt und 
Vermeidung von mehr als 320 000 Pkw-Kilome-
tern täglich (Basel: 40 000 - 100 000) und damit 

deutliche Erhöhung des öV-Anteils in der Stadt. 
Nach Berechnungen übersteigt in Leipzig der 
Nutzen die Kosten um den Faktor 1,7. Dieses 
günstige Verhältnis kommt zu Stande, weil in 
Leipzig der Modal-Split heute sehr niedrig ist 
und der Vergleich nicht mit und ohne City-Tunnel 
gemacht wird, sondern zwischen dem heutigen 
Zustand und dem verbesserten S-Bahn-Angebot 
inkl. City-Tunnel. 

Mitte:
Luftfoto der Innen-
stadt Leipzig mit 
eingezeichneter 
Linienführung des 
City-Tunnels der 
S-Bahn: Oben 
der Hauptbahn-
hof unmittelbar 
am Rand der 
Innenstadt. Das 
Leipziger Tram fährt 
auf relativ breiten 
Strassen meist auf 
Eigentrassee. In 
diesem Sinne ist 
Leipzig nicht mit 
Basel vergleichbar. 
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Anhang A: Bisherige Planungs- / Konzeptphase der Regio S-Bahn

Ende der 60er, anfangs der 70er Jahre
Auf Initiative der Regio Basiliensis werden Ideen einer 
Regio-S-Bahn Basel skizziert. Ebenso untersuchen 
die SBB die generellen betrieblichen wie infrastruktu-
rellen Voraussetzungen für eine S-Bahn Basel.

1982
Eine erste trinationale (S-förmige) S-Bahn-Linie Flug-
hafen Basel-Mulhouse – Basel SBB – Basel Badi-
scher Bahnhof – Weil am Rhein – Lörrach – Zell im 
Wiesental (das sogenannte «Schoggi-S») wird näher 
untersucht. 

Mai 1986
Eine Arbeitsgruppe der drei Staatsbahnen SBB, DB 
und SNCF legt dem Comité tripartite (heute Deutsch-
Französisch-Schweizerische Oberrheinkonferenz) 
erstmals ein «Planungskonzept für eine grenzüber-
schreitende Regio-S-Bahn Basel» vor. Auf dieser 
Grundlage wird von vier Angebotsvarianten die soge-
nannte «Pilotvariante» weiterverfolgt. 
Das Angebotskonzept der«Pilotvariante» beinhaltet 
unter anderem

• ein S-Bahn-Netz zwischen Delémont, Olten, 
Mulhouse, Basel St. Johann, Zell im Wiesental, 
Waldshut und Müllheim mit

• vier Durchmesserlinien, davon drei grenzüber-
schreitende, welche mind. im Halbstundentakt (Mo 
– Fr) und am Wochenende im Stundentakt bedient 
werden, 

• zusätzlich drei Einsatzlinien während der Haupt-
verkehrszeiten,

• neue Haltepunkte, u.a. auf schweizerischer Seite 
Basel St. Johann. Schweizerhalle, Pratteln Buholz 
und Längi, Rheinfelden Augarten. Liestal Altmarkt, 
Basel Morgartenring und Solitude

• Einsatz von neuem Rollmaterial (in 2-Strom-
Ausführung),

• grenzüberschreitende Tarifierung,
• Vereinfachung beim Grenzübertritt durch stichpro-

benweise Zoll- & Grenzkontrollen 
Dagegen sind speziell für die S-Bahn keine Stre-
ckenausbauten vorgesehen. Der Betrieb soll auf dem 

bestehenden Bahnnetz abgewickelt werden. Von 
Anfang an steht daher fest, dass sich eine «Pilotva-
riante» nur schrittweise und mittel- bis längerfristig 
verwirklichen lässt, und zwar bis die grossen Infra-
strukturvorhaben (Neubaustrecke Muttenz – Olten, 
Viergleisiger Ausbau Freiburg i.Br. – Basel) dem Fern- 
und Güterverkehr zur Verfügung stehen werden.

1986/87
Die institutionellen Voraussetzungen zur weiteren 
Bearbeitung des Konzepts Regio-S-Bahn werden 
geschaffen. Auf Nordwestschweizer Seite werden eine 
Behördendelegation und eine Projektkommission ein-
gesetzt, auf deutscher Seite eine Behördendelegation 
und auf elsässischer Seite ein Comité de Pilotage. 

1990 
Aufgrund eines vergleichsweise ungünstigen Nutzen-
Kosten-Verhältnisses wird die «Pilotvariante» einer 
potentiellen Nachfrage angepasst («Modifizierte Pilot-
variante»). Dieses Konzept, welches u.a. auch vorge-
zogene Massnahmen vorsieht, wird von der nordwest-
schweizerischen Behördendelegation genehmigt.

15. Januar 1991
Als erste Schritte beschliesst die Regierung 
des Kantons Basel-Stadt den Bau einer neuen  
S-Bahnhaltestelle im Güterbahnhof Basel St. 
Johann (Vorprojektierungsauftrag an die SBB) und 
die Verlängerung von Nahverkehrszügen aus dem 
Wiesental bis Basel SBB etc.

1991  
Die Kapazitätsanalyse der SBB für die Nordwestschweiz 
ergibt, dass mittel- bis langfristig ein S-Bahn-Konzept 
wie die «modifizierte Pilotvariante» ohne zusätzliche 
Infrastrukturausbauten (neben den bereits geplanten 
Grossvorhaben) nicht machbar ist.

1992
Die öV-Direktoren der Kantone Basel-Stadt, Basel-
Landschaft und Aargau sowie die GD SBB entschei-
den, die technische und betriebliche Machbarkeit 

für eine erste grenzüberschreitende Linie Mulhouse 
- Basel - Frick/Laufenburg, die sogenannte «Grüne 
Linie» («Ligne verte»), zu untersuchen.

1992 - 1993
Die Machbarkeit einer «Grünen Linie» wird in einem 
gemeinsamen Schlussbericht nachgewiesen. 
Sie lässt sich baukastenartig weiterentwickeln. 
Voraussetzung ist in jedem Falle der Einsatz von  
2-Strom-Triebfahrzeugen. (unterschiedliche Spannung 
und Frequenz zwischen SBB und SNCF). Die SBB 
legen dem Kanton Basel-Stadt das Vorprojekt für eine 
neue S-Bahnhaltestelle St. Johann vor.

1993
Die von der deutschen Behördendelegation 1989 in 
Auftrag gegebene standardisierte Nutzen-Kosten-
Untersuchung (NKU) «Regio-S-Bahn» weist für ein 
S-Bahn-Angebot (sogenannter «Planfall 1») auf den 
Strecken Freiburg i.Br./Zell im Wiesental/Waldshut 
– Basel Badischer Bahnhof und Lörrach – Weil am 
Rhein einen vergleichsweise hohen (volkswirtschaft-
lichen) Nutzen-Kosten-Indikator aus. Die Behörden-
delegation beschliesst deshalb, in den kommenden 
Jahren die Regio-S-Bahn auf deutscher Seite bau-
kastenartig zu verwirklichen. Eine Verknüpfung des 
deutschen und schweizerischen S-Bahn-Netzes via 
die Verbindungsbahn Basel Bad. Bf. – Basel SBB ist 
dagegen aus methodischen Gründen nicht Gegen-
stand der NKU gewesen und soll erst auf politischer 
Ebene weiterverfolgt werden.

1996 - 1998
Eine deutsch-schweizerische Arbeitsgruppe erarbeitet 
zuhanden der politischen Instanzen Entscheidungs-
grundlangen für eine Verknüpfung des deutschen und 
schweizerischen Nahverkehrsnetzes im Rahmen der 
Regio-S-Bahn. Empfohlen wird eine Verlängerung der 
Züge aus dem Wiesental (Zell i.W. – Lörrach – Riehen 
– Basel Bad. Bf.) nach Basel SBB und weiter ins 
Ergolztal bis Liestal oder Olten, die sogenannte «Rote 
Linie».

Quelle: Zusam-
menstellung von 
W.Fleischer, WSD 
BS, Febr.04
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Anhang A: Bisherige Genehmigungsphase der Regio-S-Bahn

Januar 1994
Die Regierungsvertreter der Kantone BS, BL, AG und 
der Région Alsace beschliessen, die «Grüne Linie» in 
Form einer Initialvariante bei den Bahnen zu bestellen 
und bis 1997 zu verwirklichen.
Die Initialvariante beihaltet:

• acht durchgehende Züge zwischen Mulhouse, 
Frick und Laufenburg, Montag bis Freitag;

• die Beschaffung von sechs Neuen Pendelzügen 
(NPZ) der SBB («Kolibri») speziell in 2-Stromaus-
führung;

• den (bereits seit 1993 versuchsweise eingeführten) 
Halbstundentakt Basel – Stein Säckingen; 

• eine neue Haltestelle Basel St. Johann

1994 - 95
Die Bahnen nehmen die Detailplanung für den Betrieb 
und die Rollmaterialbeschaffung auf und erarbeiten 
eine Offerte zuhanden der Besteller. Ebenso werden 
verschiedene Verträge zwischen den Bestellern und 
den Bahnen ausgehandelt. 
Zudem beginnen die SBB mit der Bauprojektierung 
für die neue S-Bahnhaltestelle St. Johann, die vom 
Kt. Basel-Stadt bestellt und vollumfänglich finanziert 
wird. Darüber hinaus werden unter Federführung des 
Kantons Basel-Stadt Verhandlungen zwischen den 
französischen und schweizerischen Grenz- und Zoll-
behörden zur Vereinfachung der Formalitäten beim 
Grenzübertritt geführt, und zwar sowohl im fahrenden 
Zug zwischen Basel SBB und St-Louis wie auf der 
Haltestelle St. Johann.

Frühjahr 1995
Die Regierungen und Parlamente aller drei Kantone 
und der elsässische Regionalrat genehmigen die 
Kredit- und Vertragsvorlagen zur «Grünen Linie». 
Zusätzlich wird im Kanton Basel-Stadt der Bau der 
neuen S-Bahnhaltestelle Basel St. Johann von der 
Regierung und vom Parlament genehmigt. In keinem 
Kanton wird das Referendum ergriffen. Die Bestellung 
der ersten S-Bahnlinie wird damit rechtskräftig.

8. August 2000
Das Ministerium für Umwelt und Verkehr Baden-
Württemberg (UVM), der Zweckverband Regio- 
S-Bahn Lörrach (ZRL) und die DB (Netz und Station 
& Services) unterzeichnen eine Vereinbarung. Diese 
sieht in den kommenden Jahren den Ausbau der 
Strecken Zell i.W. – Basel Bad. Bf. und Weil a. Rh. 
– Lörrach auf S-Bahn-Standard und enthält unter 
anderem folgende Infrastrukturvorhaben: 

• Ertüchtigung der bestehenden Bahnhöfe und 
Haltestellen auf S-Bahn-Standard,

• Bau einer neuen Doppelspur zwischen Lörrach 
Stetten und Lörrach Haagen,

• Bau von drei neuen Haltepunkten in Lörrach und 
einem neuen in Schopfheim.

Nicht Gegenstand der Vereinbarung sind Vorhaben, 
die auf Schweizer Gebiet liegen. Dafür bedarf es 
zusätzlicher Vereinbarungen mit den zuständigen 
schweizerischen Gebietskörperschaften.

21. November 2000
Unterzeichnung des Planungsauftrages «Regio- 
S-Bahn 2005» zwischen den Regierungsvertretern 
der Nordwestschweizer Kantone (AG, BL, BS, SO und 
JU) und den SBB.
Ziel dieses Planungsauftrages ist es, im Hinblick auf 
die erste Etappe von Bahn 2000 im Dreiland eine  
S-Bahn mit attraktivem Fahrplan (mindestens 
Halbstundentakt), neuem Rollmaterial (Niederflur) 
und einer modernisierten Infrastruktur (Ausbau beste-
hender und Bau neuer Haltepunkte) zu verwirklichen.
 
3. Dezember 2001
Genehmigung des Konzepts «Regio-S-Bahn 2005» 
durch die Geschäftsleitung SBB. Einsetzen einer 
Projektoberleitung, einer Getsamtprojektleitung und 
von Arbeitsgruppen für verschiedene TeilProjekt.

März 2002
Unterzeichnung einer Planungsvereinbarung zwi-
schen dem UVM, Wirtschafts- und Sozial-departe-

ment des Kantons Basel-Stadt (WSD) und der DB AG 
für die Gleisumbauten im Badischen Bahnhof, welche 
für die Verlängerung der «Roten Linie» bis Basel SBB 
notwendige Voraussetzung sind.

12. April 2002
Staatssekretär Mappus vom UVM und Regierungsrat 
Lewin vom WSD geben bekannt, dass - nach Prüfung 
von Angeboten verschiedener Transportunterneh-
mungen - der Betrieb der «Roten Linie» (S6) und der 
«Rosaroten Linie» (S5) an die SBB vergeben worden 
ist. 

September 2002
Gründung der SBB GmbH, einer deutschen Tochter-
firma für die S5 und S6. 
Entscheid VR SBB zur Beschaffung von 42 Niederflur-
Regionalfahrzeuge (NRF; FLIRT der Herstellerfirma 
Stadler), von denen ab 2005 10 Kompositionen auf 
den S5 und S6 sowie 20 Kompositionen auf der S3 
eingesetzt werden sollen.

21. Februar 2003
Unterzeichnung eines 10-jährigen Verkehrsvertrages 
für die S5 und S6 zwischen UVM, WSD und SBB.
.
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Anhang A: Bisherige Umsetzung der Regio-S-Bahn

23. Mai 1993
Einführung Versuchsbetrieb mit ½ h-Takt Basel - Stein 
Säckingen (-Frick/Laufenburg). Dieses auf Initiative 
des Kantons Aargau lancierte Angebot bildet den 
ersten Baustein für die spätere «Grüne Linie».

1995 - 97
• Bau neues Zwischenperron für S-Bahnhaltestelle 

St. Johann
• Umbau der sechs NPZ mit 2-Frequenzausrüstung, 

Testfahrten
• Fahrplanabstimmung zwischen SBB und SNCF

1. Juni 1997
• Eröffnung der «Grünen Linie» (S1) und der Halte-

stelle St. Johann
• Einführung der sogenannten «Blauen Linie» (S3) 

Olten – Basel – Laufen mit stündlicher Bedienung
• Einführung sogenannter «Regio-Takts ‘97» 

welcher zur halben Stunde im Bahnhof Basel SBB 
schlanke Umsteigemöglichkeiten zwischen den 
Regionalzügen der S1 und S3 ermöglicht.

24. Mai 1998
• Verdoppelung der Anzahl durchgehender Züge 

(neu 14) auf der «Grünen Linie»;
• Wiederinbetriebnahme Sissach – Läufelfingen 

– Olten («Violette Linie»; S9).

11. April 1999
Wiederinbetriebnahme der Strecke Weil am Rhein – 
Lörrach (nach Tunnelsanierung) auf deutscher Seite 
mit zwei neuen S-Bahn-Haltestellen in Weil (Garten-
stadt und Pfädlistrasse), die sogenannte «Rosarote 
Linie» (S5).

30. Mai 1999
• Verdoppelung Anzahl durchgehender Züge (neu 

28) auf der «Grünen Linie». Damit wird der Stun-

dentakt verwirklicht. Die Neuleistungen werden 
ausschliesslich auf elsässischer Seite geschaffen. 
Für die elsässischen Pendler wird eine spezielle 
Frühverbindung zwischen Mulhouse und Stein 
Säckingen geschaffen, womit den Bedürfnissen 
der Schichtarbeitenden der Chemischen Industrie 
im Fricktal besonders Rechnung getragen wird.

• Verdichtungen auf der «Blauen Linie» zum 
Halbstundentakt während der Hauptverkehrs-
zeiten.

10. Juni 2001
Einführung durchgehender Halbstundentakt auf der 
«Blauen Linie» (S3).

6. Januar 2002
Einführung der ersten direkten Verbindung zwischen 
Deutschland und der Schweiz, die sogenannte 
«Orangen Linie» (S4) Offenburg – Freiburg – Basel 
Bad. Bahnhof – Basel SBB.

15. Juni 2003
Betriebsaufnahme der S5 und S6 durch die SBB 
GmbH (Vorlaufbetrieb). Die S6 verkehrt vorerst zwi-
schen Zell i.W. und Basel Bad. Bhf. Der S-Bahn-
Betrieb mit neuem Rollmaterial, im ¼ h-Takt zwischen 
Steinen und Lörrach und auf dazumal ausgebauter 
Infrastruktur soll Ende 2004/5 aufgenommen werden.

2003/2004
Abschluss Vorprojektierung für Bahnhofsausbauten in 
der Nordwestschweiz, u.a. für eine neue Haltestelle 
Basel Dreispitz. Genehmigung durch SBB im Septem-
ber. Abschluss der Vorplanungen für den Gleisumbau 
im Bad. Bahnhof. Zwei Varianten liegen vor.
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Anhang B: Gegenwart / Zukunft / Planungen der Regio S-Bahn

Seit November 2003
Baumassnahmen im Wiesental; Ausbau der 16 
bestehenden Haltepunkte entlang der S5 und S6 auf  
S-Bahn-Standard; Bau von vier neuen Haltepunkten 
in Lörrach und Schopfheim; Neue Doppelspur Lörrach 
Stetten - Haagen und neues elektronisches Stellwerk 
(ESTW; Fernsteuerungs-Zentrum) Lörrach.

17. März 2004
Genehmigung Planungskredit für den Gleisumbau in 
Basel Bad. Bahnhof und für den Perronumbau Gleise 
1/2 (Erhöhung auf 55 cm) in Basel SBB durch den 
Basler Grossen Rat.

August/September 2004
Perronumbau Gleise 1/2 in Basel SBB 

12. Dezember 2004
Fahrplanwechsel im Rahmen von «Bahn 2000 1. 
Etappe». Auswirkungen auf die Regio-S-Bahn: 

• Integraler Halbstundentakt im Fricktal; neu 30/30-
Min.-Intervall S1 zwischen Basel und Stein 
Säckingen (- Frick/Laufenburg); (Bedienungshäu-
figkeit und Intervall auf dem Abschnitt Mulhouse 
– Basel zurzeit noch offen);

• Stündliche Verlängerung der S3 ab Laufen bis 
Delémont-Porrentruy.

• 15-Min-Takt S1 und S3 auf dem Abschnitt Basel 
SBB – Pratteln;

• Verbesserung der Anschlussverhältnisse S9/S3 in 
Sissach und S1/S3 in Pratteln (neu halbstündlich)

Inbetriebnahme erste Bahnhöfe1 mit S-Bahn-Stan-
dard: einheitliche Perronhöhe 55 cm, Rampen, Lifte, 
behindertengerechter Zugang, Park+Ride, Bike+Ride, 
erhöhte Sicherheit.
Inbetriebnahme 1. Teil der neuen Infrastruktur im Wie-
sental: ETSW Lörrach, Doppelspur Lörrach Stetten 
– Haagen und der zwei neuen Haltestellen Lörrach 
Dammstrasse (S5) und Lörrach Schillerstrasse  
(S5/S6). 
Neues Angebotskonzept auf S5 und S6: Integraler 
Halbstundentakt Weil a. Rh. – Steinen und Zell i.W. 
– Basel Bad. Bhf; 15-Min-Takt zwischen Steinen und 
Lörrach-Stetten.

2005
Ablieferung neuer Regionaltriebzüge (NRF; «FLIRT») 
auf den Linien S5 und S6 (März – Oktober).
Ablieferung erster NRF für die S3 (ab Oktober/Novem-
ber). 
Inbetriebnahme der neuen Haltestellen Lörrach 
Schwarzwaldstrasse und Schopfheim West sowie 
weiterer renovierter Bahnhöfe und Haltestellen im 
Wiesental Gleisumbau im Bad. Bahnhof; ab Dezem-
ber: 
Verlängerung S6 bis Basel SBB.
Inbetriebnahme der neuen Haltestellen Basel Dreispitz 
(geplant auf Dezember), Riehen Niederholz und wei-
terer renovierter Bahnhöfe in  der Nordwestschweiz.

2006
Einsatz NRF auf S3 und neuer Triebwagen des Typs 
GTW 2/6 auf S9.

2007
Ablieferung und sukzessiver Einsatz von ca. 14 Zwei- 
frequenz-NRF auf S1 (falls Option bis Aug. 2005 ein-
gelöst wird).
Inbetriebnahme neue Haltestellen Pratteln-Längi und 
Rheinfelden-Augarten (geplant).

Quelle:
Zusammenstellung 
W. Fleischer, WSD, 
BS v. 23.03.04

1 In der Nordwest-
schweiz sind für 
2004 u.a. geplant: 
Frenkendorf-Fül-
linsdorf, Gelterkin-
den, Tecknau und 
Aesch.

links:
Der neue S-Bahn-
Triebzug des Typs 
«FLIRT». 
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Anhang C: Begriffserklärung (glossary) und Abkürzungsverzeichnis

A98
Neue Autobahnverbindung Rheinfelden 
(Schweiz)  – Lörrach – Weil a.Rh.

Agglomerations-Programm
Ein vom Bund initierte Planung für den Ausbau 
und Betrieb der Infrastruktur aller Verkehrsmittel, 
koordiniert mit der Siedlungsplanung.

Anzug
Ein postulatartiger Vorstoss im Grossen Rat des 
Kantons BS

Bad. Bahnhof
Badischer Bahnhof, im Besitz der DB

BD
Baudepartement des Kantons Basel-Stadt 

bergmännische Bauweise
Ein Tunnel, der nicht – wie z.B. bei der Nord-
tangente – von der Oberfläche aus gebaut wird, 
sondern der ohne Aufbruch der Oberfläche wie 
ein Gebirgstunnel von einem Tunneleingang aus 
gebaut wird.

BL
Kanton Basel-Landschaft

BLT
Baselland Transport AG

BS
Kanton Basel-Stadt
 

BUD
Bau- und Umweltschutzdirektion des Kantons 
Basel-Landschaft 

BVB
Basler Verkehrs Betriebe 

DB
Deutsche Bahn AG

EAP
EuroAirport (Flughafen Basel-Mulhouse)

Flirt
Bestellte S-Bahn-Triebzüge, die ab 2005/6 von 
der SBB auf dem Netz der Regio-S-Bahn einge-
setzt werden. Zeichnen sich durch breite Nieder-
flur-Einstiege und rasches Beschleunigungsver-
mögen aus.

GVM
Mit Hilfe des Gesamtverkehrsmodells (GVM) 
Basel und der Annahme zukünftiger Bevölke-
rungs-, Arbeitsplatz- und Schülerzahlen sowie 
der Kalibrierung mit dem heutigen Zustand wird 
eine Belastungsberechnung des zukünftigen 
Verkehrsnetzes gemacht. 

Herzstück (der Regio-S-Bahn Basel)
Als Herzstück wird eine neue Eisenbahnverbin-
dung genannt, die beim Bahnhof SBB startet und 
beim Bad. Bahnhof endet, ua. die Innenstadt von 
Basel mit 2 oder mehreren Zwischenstationen 
erschliesst und vor allem von S-Bahn-Zügen 
befahren wird. Es ist der zentrale Streckenab-
schnitt des Netzes der Regio-S-Bahn.

Hochlage
Die oberirdische Führung der Variante Nord zw. 
Bahnhof St. Johann und Bad. Bahnhof, fast aus-
schliesslich auf Viadukten (als Alternative zur 
unterirdischen Führung mit Rheinquerung im 
Tunnel)

LO, Leitorgan
Politische Führung der Zweckmässigkeitsprü-
fung (s. S. 4)

MIV
Motorisierter Individualverkehr = Autos (+Last-
wagen)

NKU  (auch KNU genannt)
Nutzen-Kosten-Untersuchung
Versuch, den meistens einfacher zu berechnen-
den Kosten eines Werkes den Nutzen im volks-
wirtschaftlichen Sinne gegenüberzustellen.

Nordbogen
Eine Eisenbahnverbindung zwischen St.Louis 
und Weil a. Rhein, die gegenwärtig von der TAB- 
Organisation untersucht wird.

öV (OeV oder ÖPNV)
Öffentlicher (Personennah-) Verkehr:
Bahn, Tram, Bus

Pkm
Personen-Kilometer (Leistungen im öV)
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Anhang C – Begriffserklärung (glossary) und Abkürzungsverzeichnis (Fortsetzung)

Referenzangebot:
Zustand, der ca. 2020 auch ohne Herzstück 
erreicht werden könnte (z.B. S-Bahn im 15-Min.-
Takt im Kernbereich, A98 usw.). Siehe auch 
S.63.

Referenzzustand 
= Referenzangebot

RFF= Réseau férrée français
d.h französische Bahn- Infrastrukturgesellschaft 
(=Eigentümerin)

Rheinbrücke(n)
In diesem Bericht die SBB Brücke zwischen Bad. 
Bahnhof und Bahnhof SBB gemeint.

RR
Regierungsrat/-rätin = Kantonale Exekutive
resp. Mitglied derselben.

SBB
Schweizerische Bundesbahnen AG

S-Bahn
So werden Stadt- und Vorortszüge der normal-
spurigen Bahnen genannt, die in einem dichten 
Takt fahren. Der Übergang zu normalen «Regio-
nalzügen» ist fliessend.

Schub (-Szenario)
Eine – wegen grösserem Bevölkerungswachs-
tum, Abbau des Grenzwiderstandes usw. 
– gegenüber dem Trend erhöhte Verkehrsnach-
frage.

Schwäche (-Szenario)
Eine – wegen Bevölkerungsabnahme, gleich 
bleibendem Grenzwiderstand usw. – gegenüber 
dem Trend verminderte Verkehrsnachfrage.

SNCF
Société des chemins de fer français
= Französische Staatsbahnen

TAB
Verein zur nachhaltigen Entwicklung des 
Raumes der trinationalen Agglomeration 
Basel: 
Planungsorganisation, die die Stadt Basel und 
Gemeinden im Umkreis von 20-30 km umfasst. 

Tagbau-Tunnel
Ein Tunnel, der nicht bergmännisch gebaut, 
sondern von der Oberfläche aus ausgehoben 
und dann mit einem Deckel zugedeckt wird.

TBM
Tunnelbohrmaschine

Trend(nachfrage)/-Szenario 2020
Offizielle Prognose der Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen für das Jahr 2020 im GVM Basel 
(s. Seite 61). Auch Trend 2020 oder Trendnach-
frage genannt. 

Überwerfung
Vertikale versetzte Gleiskreuzung, damit eine 
konfliktfreie Abzweigung zweier Bahnlinien 
möglich wird; ähnlich einer Autobahnverzwei-
gung.

Wolf
(ex) Güterbahnhof Wolf
Liegt östlich des Bahnhof SBB und südlich der 
Streckengleise Richtung Muttenz und Deutsch-
land.

WSD
Wirtschafts- und Sozialdepartement des Kantons 
Basel-Stadt, verantwortlich auch für den öV.

ZMP
Zweckmässigkeitsprüfung. Prüfung, ob die Idee 
«Herzstück» im Sinne der festgelegten oder 
angenommenen Ziele – meistens volkswirt-
schaftliche Ziele im weitesten Sinne – zweck-
mässig ist.

ZVV
Zürcher Verkehrsverbund



Salvador Dalì

«Am liebsten erinnere ich mich an die Zukunft.»


