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1 Einleitung1 

1.1 Ausgangslage, Anlass 

Politischer Auftrag 

Nachdem das Basler Tramnetz während vielen Jahren nicht wesentlich ausgebaut wurde, er-
fährt es zurzeit eine neue Dynamik: die Verlängerung der Tramlinie 8 nach Weil a.R. (D) befin-
det sich im Bau und für mehrere Traminfrastrukturprojekte sind Vorprojekte in Erarbeitung 
(Tram Erlenmatt, Tram Margarethenstich, Tram Saint-Louis, Tram Salina Raurica). Zudem steht 
eine ganze Reihe von Ideen für die Tram-Erschliessung neuer Gebiete im Raum (u.a. Roche, 
Allschwil-Bachgraben, Polyfeld Muttenz, Tram Johanniterbrücke), die durch politische Vorstösse 
für einen Ausbau des Tramnetzes unterstützt werden. Die Kantone Basel-Stadt und Basel-
Landschaft werden im nächsten ÖV-Programm (BS) resp. Generellen Leistungsauftrag für den 
ÖV (BL) (Laufzeit 2014-2017) darlegen, inwiefern diese Ideen weiterverfolgt werden. Auch im 
Agglomerationsprogramm wird die weitere Entwicklung des Tramnetzes Beachtung finden. 

 
Netzoptimierungsstudie 

In den Jahren 2006 bis 2008 arbeiteten die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft an einer 
Verbesserung der ÖV-Angebotsplanung für den Zeithorizont 2030. Ziele der von Rapp Trans 
erarbeiteten Studie „Basler Tram- und Busnetzoptimierung“ waren die Steigerung der Kunden-
attraktivität, eine Entlastung der Innenstadt und die Eingliederung der Stadtentwicklungsgebiete 
ins Tramnetz. Das daraus entstandene Endprodukt konnte nicht umgesetzt werden, weil geän-
derte politische Rahmenbedingungen teilweise Widersprüche mit den aus fachlicher Sicht ge-
troffenen Annahmen ergaben. Zudem gewann die nur am Rande behandelte Erweiterung des 
Tramnetzes im Zentrum Basels mit Zustandekommen der Traminitiative2 erheblich an Bedeu-
tung.  

Das Bau- und Verkehrsdepartement Basel-Stadt und die Bau- und Umweltschutzdirektion Ba-
sel-Landschaft beschlossen deshalb, die Netzoptimierung nochmals zu überprüfen und einen 
neuen Vorschlag auszuarbeiten. Die anschliessend initiierte strategische Planung des Tramnet-
zes war weiter gefasst als die genannte Netzoptimierungsstudie: sie beinhaltete die Entwicklung 
eines neuen Tram-Netzdesigns und die Erweiterung der Tramnetz-Infrastruktur. 

 
Projekt „Strategische Planung Tramnetz Region Basel 2020“ 

Aus oben genannten Gründen wurde mittels eines Studienauftrags das Tramnetz für das Jahr 
2020 entwickelt. Das heutige Liniennetz ist historisch gewachsen. Im Studienauftrag sollten in 
relativ viel Denkfreiraum weitsichtig neue Vorschläge erarbeitet werden, welche Grundsätze der 
Netzplangestaltung künftig zu Grunde gelegt werden sollen. Ziel war ein für Kunden attraktives 
und bezüglich der durch die öffentliche Hand zu tragenden Kosten wirtschaftlich optimales 
Tramnetz. Die strategische Planung erlaubte Überlegungen zur Integration bisher noch nicht 
angedachter Tramstrecken und Traminfrastrukturen. Andererseits musste sie Ziele erfüllen, die 
der Kreativität des Planungsprozesses Grenzen setzten (vgl. Kapitel  1.2). Auch waren zukünfti-
ge Szenarien der Stadt- und Verkehrsentwicklung, wie der Bau des Herzstücks der Regio-S-

                                               

1  Die Kapitel  1 –  5 sind grösstenteils aus dem Studienauftragsprogramm entnommen. 
2  Die Traminitiative verlangt den Ausbau des Tramnetzes, insbesondere eine zusätzliche Verbindung zwischen dem Grossbasel 

und dem Kleinbasel via Johanniterbrücke unter Anbindung des Kinderspitals und der Universitätsspitäler sowie unter Einbezug 

der ganzen Feldbergstrasse. 
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Bahn Basel oder eine weitere Entlastung der Innenstadt von Tram- (und Bus-) Linien mitzuden-
ken. 

Das neue Tramnetzdesign durfte resp. sollte auch neue Infrastrukturen enthalten. Um Ver-
kehrsverlagerungen vom MIV zum ÖV zu fördern und neue Siedlungsentwicklungsgebiete op-
timal an den ÖV anzubinden, sollte das Tramnetz der Region Basel durch Verlängerungen be-
stehender Linien in die Agglomeration und durch das Schliessen von Netzlücken mit neuen 
Teilstrecken ergänzt werden. Die Erweiterungen sollten etappiert umgesetzt werden können. 
Der Studienauftrag Tramnetz Region Basel 2020 sollte Klarheit darüber bringen, welche zusätz-
lichen Tram-Infrastrukturelemente in welcher zeitlichen Reihenfolge gebaut werden sollten.  

 

1.2 Wirkungsziele 

Mit dem Studienauftrag wurden folgende Wirkungsziele verfolgt (vgl. Kapitel  4.2): 

• Attraktives ÖV-Angebot aus Kundensicht 

Der ÖV-Anteil soll mittels Erschliessung wichtiger Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete und 
durch schnelle, häufige und komfortable Verbindungen erhöht werden. 

• Reibungsloser, störungsresistenter Betrieb 

Die Behinderungen durch den MIV sowie die ÖV-internen Behinderungen sollen klein gehal-
ten werden und das Netz mit Ausweichmöglichkeiten für den Störungsfall ausgerichtet sein. 

• Wirtschaftlichkeit für die öffentliche Hand 

Die Investitions- und Betriebskosten müssen in einem tragbaren Rahmen liegen. 

• Optimale Umsetzung des Vorhabens 

Die Realisierung muss etappenweise und ohne Bedienungs-Einbussen erfolgen können. Zu-
dem soll das Netz ausbaufähig sein. 

• Berücksichtigung Ökologie und Stadtbild 

Die Eingriffe ins Stadt- und Landschaftsbild sowie die Lärmbelastung sollen in einem verträg-
lichen Rahmen liegen. 

• Erhalt der Funktionalität des Strassennetzes 

Die MIV-Hauptachsen sollen funktionstüchtig bleiben und nur in vertretbarem Rahmen zu-
sätzlich durch den ÖV behindert werden. 
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2 Aufgabe 

2.1 Aufgabenstellung, Abgrenzung 

Aufgabenstellung 

Aufgabenstellung war, ein attraktives, leistungsfähiges und wirtschaftlich zweckmässiges Tram-
netzdesign für die Region Basel für den Zeithorizont 2020 zu entwickeln unter Berücksichtigung 
der unten genannten Abhängigkeiten zu anderen Planungen und Projekten. 

Von den teilnehmenden Teams wurde erwartet, dass sie eine widerspruchsfreie und begründe-
te Variante eines Netzdesigns erarbeiten. Neue Traminfrastrukturen waren dabei auf ihren Nut-
zen zu überprüfen. Die teilnehmenden Teams sollten auf die aktuellen Vorstösse zu Trampro-
jekten aus der Politik und von Verbänden eingehen und insbesondere eine Nichtberücksichti-
gung begründen. Inwiefern das Netzdesign etappierbar ist, war im Detail zu erläutern. 

Zur Lösung der Aufgabe wurden den Teilnehmern die in Kapitel  5 benannten Grundlagen zur 
Verfügung gestellt. 

 
Zeitliche Abgrenzung 

Es war ein Tramnetz für den Zeitpunkt 2020 zu entwickeln, das in Etappen umsetzbar ist. 2020 
war als Programmtitel zu verstehen und sollte den Druck auf politische Entscheide und deren 
Verbindlichkeit erhöhen. Die Umsetzung der neuen Infrastrukturen konnte bis 2025 dauern. 

 
Räumliche Abgrenzung 

Bearbeitungsperimeter: TNW Zonen 10, 11, 12, 13, 15 mit Fokus auf die Stadt Basel und die 
angrenzenden Gemeinden. 

Betrachtungsperimeter: Einzugsgebiet der Regio-S-Bahn. 

 
Inhaltliche Abgrenzung 

Der Studienauftrag war eine Ideenstudie. Folgende Aufgaben waren ausdrücklich nicht Inhalt 
des Studienauftrags:  

• Detaillierte Beurteilung der technischen, verkehrlichen und räumlichen Machbarkeit der 
neuen Traminfrastrukturen / Haltestellen.  

• Betriebskonzept inkl. Zuteilung der Linien auf die beiden Transportunternehmen. 

 

2.2 Abhängigkeiten 

Herzstück Regio-S-Bahn 

Neue Investitionen ins Tramnetz durften auch mit einer Inbetriebnahme des Herzstücks der 
Regio-S-Bahn (Innenstadttunnel) und damit verbundenen Änderungen beim Angebot der Regio-
S-Bahn nicht obsolet werden (Aufwärtskompatibilität). 
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Entwicklungen der Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete 

Die geplanten Entwicklungen der Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete mussten sich im Netzde-
sign insofern widerspiegeln, als die potenzialstarken Gebiete angemessen an den öffentlichen 
Verkehr angeschlossen werden mussten. Grundlage bildeten die Kantonalen Richtpläne der 
beiden Kantone. 

 

2.3 Rahmenbedingungen 

Folgende Rahmenbedingungen mussten beachtet werden: 

• Die bestehende Tram-Infrastruktur muss nicht vollständig genutzt werden. 

• Vorstösse aus Politik und von Verbänden zur Entwicklung des Tramnetzes können, müssen 
aber nicht berücksichtigt werden. 

• Bereits geplante Tramprojekte sind zu berücksichtigen (vgl. Kapitel  5.2). 

• Das heutige und zukünftige Angebot der Regio-S-Bahn ist zu berücksichtigen und als gege-
ben zu betrachten (vgl. Kapitel  5.3). 

• Folgende Buslinien sind ebenfalls zu berücksichtigen und können in Führung und Takt 
ebenso wie alle Tramlinien frei verändert resp. müssen je nach Tramnetzdesign angepasst 
werden: 30, 31/38, 33, 34, 36, 37, 47, 48, 50, 55, 60, 64, 70/80, 603/604. Der Fokus liegt je-
doch auf den Tramlinien. 

• Der geltende Staatsvertrag (Vereinbarung der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft 
über die BVB und die BLT), welcher die Aufteilung der grenzüberschreitenden Fahrleistun-
gen auf die beiden TU regelt, darf nicht beachtet werden. Die Aufteilung der grenzüber-
schreitenden Fahrleistungen auf die beiden TU ist nicht Gegenstand des Studienauftrags.  

• Tram- und Buslinien müssen mit Buchstaben bezeichnet werden. Die Verwendung von Li-
niennummern ist nicht zulässig.  

• Es werden auch künftig kurze und lange Trams zum Einsatz kommen können.  

• Die Zusammenlegung von Haltestellen ist erlaubt. 

 

2.4 Projektorganisation 

Politische Steuerung 

• Regierungsrat Hans-Peter Wessels, BVD BS 

• Regierungsrat Jörg Krähenbühl / Regierungsrätin Sabine Pegoraro, BUD BL 

 

Projektsteuerung 

• Alain Groff, Leiter Mobilität, BVD BS 

• Benno Jurt, Leiter Mobilitätsplanung, BVD BS 

• Markus Meisinger, Leiter Abteilung öffentlicher Verkehr, Amt für Raumplanung, BUD BL 

• Axel Mühlemann, Leiter Projektmanagement, Tiefbauamt, BUD BL 
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Projektleitung 

• Bettina Heiniger, Mobilitätsplanung, BVD BS 

• Jörg Jermann, stv. Leiter Abteilung öffentlicher Verkehr, Amt für Raumplanung, BUD BL 

• Mario Mohr / Eugen Meier-Eisenmann, externe Projektleitung, Rapp Trans 

 

Beurteilungsgremiumsgremium 

Vgl. Kapitel  3.3 
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3 Vorgehen 

3.1 Verfahren 

Studienauftrag 

Der Umfang des Bearbeitungsperimeters, die fachliche Komplexität der Aufgabe, die hohen 
Erwartungen der Beteiligten und der Öffentlichkeit sowie der lange Wirkungsgrad neuer Tram-
netzinfrastrukturen forderten ein kooperatives, flexibles, speziell gestaltetes Verfahren, das ei-
nen Dialog zwischen Teilnehmern und Beurteilungsgremium ermöglichte. Es wurde deshalb ein 
Studienauftrag in Form einer Ideenstudie durchgeführt. 

 
Einladungsverfahren 

Zur Erlangung qualitativ hoch stehender Lösungsvorschläge wurde der Studienauftrag im Einla-
dungsverfahren ohne Folgeauftrag durchgeführt. Es wurde demnach bei Abschluss des Stu-
dienauftrags kein Sieger bestimmt. Für den Studienauftrag wurden 5 Teilnehmer eingeladen. 

 
Dialog 

Der Dialog im Verfahren sowie die Beurteilungssitzungen waren nicht öffentlich. Die Verfah-
renssprache war Deutsch. Sitzungsort war Basel. 

• Zwischenbesprechung 

Die Teilnehmer präsentierten den Stand der Arbeiten einzeln an einer Zwischenbespre-
chung. Das Beurteilungsgremium trat mit dem jeweiligen Teilnehmer in Dialog. Dauer der 
Zwischenbesprechung: 1 Stunde pro Teilnehmer. Inhalt: Präsentation der Herangehenswei-
se und der „Philosophie“ des Netzdesigns. 

• Schlussbesprechung 

Die Teilnehmer präsentierten ihren Beitrag einzeln an der Schlussbesprechung. Das Beurtei-
lungsgremium trat mit dem jeweiligen Teilnehmer in Dialog. Dauer der Schlussbesprechung: 
eine gute Stunde pro Teilnehmer. Inhalt: Präsentation des Resultats.  

 
Beurteilung 

Die Beurteilung der Lösungsvarianten des Studienauftrags erfolgte durch ein Beurteilungsgre-
mium. Dem Beurteilungsgremium stand eine von einem externen Planungsbüro (Rapp Trans) 
durchgeführte Bewertung der Lösungsvarianten bezüglich ihres Erfüllungsgrades der Bewer-
tungskriterien zur Verfügung. In einem zweiten Schritt erfolgten durch Rapp Trans konsultativ 
GVM3-Modelldurchläufe. Parallel dazu wurde eine anonymisierte Vernehmlassung bei den teil-
nehmenden Teams zu den anderen Netzdesigns durchgeführt. Anschliessend fand eine ab-
schliessende Beurteilungssitzung statt, im Rahmen derer das Beurteilungsgremium Empfehlun-
gen für das weitere Vorgehen formulierte. 

 

                                               

3  GVM = Gesamtverkehrsmodell Basel. 
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Entschädigung 

Die Teilnehmer am Studienauftrag erhielten nach Abschluss des Studienauftrags eine feste 
Entschädigung in der Höhe von CHF 40'000.-  inkl. Mehrwertsteuer, Nebenkosten und Spesen, 
sofern alle Punkte der formellen Prüfung der eingereichten Unterlagen eingehalten wurden (vgl. 
Kapitel  4.1). 

 
Gesetzesgrundlage 

Für das Verfahren galt das Gesetz über öffentliche Beschaffungen BeG vom 20. Mai 1999 und 
die Verordnung über das öffentliche Beschaffungswesen VöB vom 11. April 2000 des Kantons 
Basel-Stadt. 

 
Verbindlichkeit 

Die Bestimmungen sämtlicher Programmunterlagen waren für den Veranstalter und Auftragge-
ber, das Beurteilungsgremium sowie die Teilnehmer verbindlich. Mit der Teilnahme am Verfah-
ren wurden die daran geknüpften Bedingungen, die Programmunterlagen, die Abläufe und das 
Verfahren, die Fragenbeantwortung sowie der Entscheid des Beurteilungsgremiums in Ermes-
sensfragen anerkannt. 

 
Urheberrechte 

Die Projektverfasser sicherten zu, dass sie Eigentümer der eingereichten Unterlagen und Inha-
ber der Urheber- und Designrechte an den eingereichten Unterlagen sind (Skizzen, Texte, Plä-
ne etc.). Sie sicherten zu, dass ihre Unterlagen keine Rechte Dritter, insbesondere Urheber-
rechte, verletzen. 

Mit der Teilnahme am Studienauftrag übertrugen die Projektverfassenden das Eigentum an den 
eingereichten Unterlagen auf den Auftraggeber. Die Projektverfasser bleiben Inhaber der Urhe-
ber- und Designrechte. Sie übertrugen jedoch die urheberrechtlichen Verwendungsrechte auf 
den Auftraggeber, insbesondere das Veröffentlichungsrecht unter Wahrung des Namensnen-
nungsrechts sowie das Vervielfältigungs- und Verbreitungsrechts.  

Die im Rahmen des Studienauftrags eingereichten Unterlagen dürfen vom Auftraggeber oder 
einem beauftragten Dritten auch in nachfolgenden Planungsphasen weiterverwendet werden. 

 
Stillschweigen 

Die sachliche und fachliche Kommunikation zum Studienauftrag obliegt ausschliesslich dem 
Auftraggeber. Die Teilnehmer verpflichteten sich zum Stillschweigen über den Studienauftrag 
nach aussen; im Vorfeld, während und nach Abschluss des Studienauftrags. 
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3.2 Beteiligte am Studienauftrag 

Zur Teilnahme am Studienauftrag wurden die fünf nachfolgend aufgelisteten Planungsteams 
eingeladen: 

• ARGE BVB+BLT, BVB Basler Verkehrs-Betriebe, BLT Baselland Transport AG, Basel 

• INFRAS, Forschung und Beratung, Zürich 

• TTK, TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH, Karlsruhe 

• GEVAS, gevas humberg & Partner München, München 

• IBV Hüsler, Ingenieurbüro für Verkehrsplanung IBV Hüsler AG, Zürich 

 

Die Basler Verkehrs-Betriebe und die Baselland Transport AG erarbeiteten gemeinsam einen 
Lösungsvorschlag ohne Beizug externer Unterstützung. Die übrigen Teilnehmer erarbeiteten 
ihre Lösungsvorschläge ohne Beizug eines Transportunternehmens.  

Abgesehen von dieser Einschränkung waren Arbeitsgemeinschaften zulässig. Mehrfachteil-
nahmen von Fachplanern waren nicht möglich, dies galt auch für Subakkordanten. 

 

3.3 Zusammensetzung Beurteilungsgremium 

Das Beurteilungsgremium bestand aus einem stimmberechtigten Fachgremium sowie beraten-
den Experten ohne Stimmrecht: 

Fachgremium (mit Stimmrecht): 

• Alain Groff, Leiter Mobilität, BVD BS 

• Benno Jurt, Leiter Mobilitätsplanung, BVD BS 

• Markus Meisinger, Leiter Abteilung öffentlicher Verkehr, Amt für Raumplanung, BUD BL 

• Axel Mühlemann, Leiter Projektmanagement, Tiefbauamt, BUD BL 

• Christoph Stucki, Präsident unireso, Genf (unabhängiges Mitglied) 

• Klaus-Dieter Lohrmann, Leiter Betrieb, Stuttgarter Strassenbahnen AG, (unabhängiges Mit-
glied) 

 

Ersatz Fachgremium (mit Stimmrecht): 

• Stephan Herzog, Mobilitätsplanung, BVD BS 

• Martin Huber, stv. Leiter Amt für Raumplanung, BUD BL  

• Uwe Schade, Geschäftsführer Regio-Verbund Gesellschaft ZRF, Freiburg (unabhängiges 
Mitglied) 

• Peter Scheidegger, 3B AG, Bern (unabhängiges Mitglied) 
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Beratende Experten (ohne Stimmrecht): 

• Stephan Herzog, Mobilitätsplanung, BVD BS (sofern nicht Ersatz im Fachgremium) 

• Simon Kettner, Leiter Mobilitätsstrategie, BVD BS 

• Susanne Fischer, Planungsamt, Leiterin Raumentwicklung, BVD BS 

• Daniel Schoop, TBA BL  

• Martin Huber, stv. Leiter Amt für Raumplanung, BUD BL (sofern nicht Ersatz im Fachgremi-
um) 

• Bettina Heiniger, Mobilitätsplanung, BVD BS 

• Jörg Jermann, stv. Leiter Abteilung öffentlicher Verkehr, Amt für Raumplanung, BUD BL 

• Mario Mohr / Eugen Meier-Eisenmann, externe Projektleitung, Rapp Trans 
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4 Beurteilungskriterien 

4.1 Formelle Prüfung 

Folgende Punkte waren Gegenstand der allgemeinen formellen Prüfung:  

• Termingerechter Eingang  

• Vollständigkeit der Unterlagen 

• Unterschriften  

• Bearbeitung der im Studienauftragsprogramm geforderten Inhalte  

• Einhaltung der definierten Rahmenbedingungen und Anforderungen  

Ergab die formelle Prüfung die Einhaltung aller Punkte, so hatte der Teilnehmer Anspruch auf 
die Vergütung für den Studienauftrag. 

 

4.2 Erfüllung Teilziele 

Die Beiträge wurden aufgrund folgender Kriterien beurteilt: 

Wirkungsziel Teilziele 

Attraktives ÖV-
Angebot aus Kun-
densicht 

 

• Erschliessung wichtiger Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete 

• Schnelle und häufige Verbindungen 

• Komfortable Verbindungen (Minimierung Umsteigevorgänge, Vermei-
dung Höchstauslastung) 

Reibungsloser, 
störungsresistenter 
Betrieb  

 

• Minimierung Behinderung durch MIV 

• Entlastung stark belasteter (Tram-) Netzabschnitte  

• Erhalt Funktionalität Knoten 

• Gewährleistung Flexibilität bei Störungen 

Wirtschaftlichkeit 
für die öffentliche 
Hand  

• Investitionskosten 

• Betriebskosten 

Optimale Umset-
zung des Vorha-
bens 

• Zukünftige Entwicklungen nicht verbauen 

• Etappierbarkeit ermöglichen 

• Minimierung Auswirkungen während Bauphase 

Berücksichtigung 
Ökologie und 
Stadtbild 

• Minimierung von zusätzlichen Lärmbelastungen 

• Minimierung von groben Eingriffen ins Stadt- und Landschaftsbild 

Erhalt Funktionali-
tät Strassennetz  

• Verkehrsverlagerungen MIV zu ÖV 

• Minimierung zusätzlicher Behinderungen Hauptachsen MIV durch ÖV 

 

Die Reihenfolge der Kriterien bedeutete keine Wertung. Das Beurteilungsgremium nahm auf-
grund der aufgeführten Kriterien eine Gesamtwertung vor.



Leere Seite 
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5 Grundlagen 

5.1 Abgegebene Unterlagen 

Die nachfolgend genannten Grundlagen und Dokumente wurden – soweit nicht online verfügbar 
– den Studienauftragsteilnehmern/Innen auf einem Datenträger zur Verfügung gestellt: 

Methodische Grundlagen 

• Studienauftragsprogramm 

• Leitfaden mit Angaben zu den zu behandelnden Punkten, deren Bearbeitungstiefe inkl. Bei-
spielen und der erwarteten Darstellung 

• Formulare zum Ausfüllen gemäss Leitfaden 

 

Rechtsgrundlagen 

• Kantonaler Richtplan BS  

• Kantonaler Richtplan BL  

• Nutzungspläne BS 

• Aktuelle Zonenplanrevision BS 

 

Thematische Grundlagen  

• Studie Rapp Trans „Basler Tram- und Busnetzoptimierung“ Phase I und II 

• Herzstück Regio-S-Bahn: Technischer Bericht zur Variantenwahl der Kantone (vgl.  5.3) 

• Ist-Zustand ÖV-Angebot 

− TNW-Liniennetzplan inkl. Zonen 
− Topographische Karte mit Liniennetz 
− TNW-RegioFahrplan  
− Kennzahlen ÖV-Angebot IST 
− Auslastungsprofile Tram- und Buslinien 

• Ist-Zustand Tramnetz-Infrastruktur 

− Schlaufen- und Betriebsanlagen-Plan 
− Haltestellenabstände-Plan 
− Sachdaten Haltestellen und Linien 

• Ist-Zustand Strasse 

− Lichtsignalanlagen-Plan inkl. Einschätzung Auslastung 
− Strassennetzhierarchie-Plan 

• Beschlossene und geplante Traminfrastrukturprojekte (vgl.  5.2) 

• Vorstösse aus Politik und von Verbänden zur Entwicklung des Tramnetzes 

• Geplante Entwicklung der Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete 

• Karten Lärmempfindlichkeitsstufen 

• Karten zum Ortsbild- und Denkmalschutz 

• Informationen zu landschaftlich sensitiven Strukturen 
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Plangrundlagen 

• Belastungsplot GVM ÖV DWV4 / ÖV ASP5 / MIV DWV IST-Zustand (2008) 

• Belastungsplot GVM ÖV DWV / ÖV ASP / MIV DWV Prognose (2030) 

• Belastungsplot GVM ÖV DWV / ÖV ASP / MIV DWV Referenzzustand Herzstück, mit 
15min-Takt ohne Herzstück (2030) 

• Belastungsplot GVM ÖV DWV / ÖV ASP / MIV DWV Herzstück Variante Mitte (2030) 

• Differenzplot ÖV DWV / ÖV ASP Variante Mitte zu Referenzzustand  

• Wunschlinien-Matrizen aus dem GVM Basel (hoch aggregiert): Grobmatrix für ÖV und MIV 
für den IST-Zustand und den Prognose-Zustand 2030 

• Grobzonierung GVM, ganzer Perimeter und Ausschnitt Zentrum 

• Grenzüberschreitender Verkehr ÖV und MIV für Ist-Zustand und Prognose 

 

5.2 Geplante Tram-Infrastrukturmassnahmen 

Folgende Traminfrastrukturen befinden sich in Planung und wurden für das Tramnetz 2020 als 
gegeben vorausgesetzt (vgl. Kapitel  2.3):6 

• P1: Tram Weil: Tramverlängerung ab Kleinhüningen nach Weil Bahnhof. 

• P2: Tramverbindung Margarethenstich: Verbindung zwischen den Haltestellen Margarethen 
und Dorenbach. 

• P3: Tram Erlenmatt: Verbindung zwischen den Haltestellen Badischer Bahnhof und Musical 
Theater via Erlenstrasse. 

• P4: Tram St. Louis I: Tramverlängerung ab Burgfelden Grenze nach St. Louis Bahnhof. 

• P5: Doppelspurausbauten Leimental: Doppelspurausbau zwischen den Haltestellen Ettingen 
und Sonnenrain, zwischen Witterswil und Bättwil sowie zwischen Binningen und Bott-
minger Mühle. 

• P6: Tram Salina Raurica: Tramverlängerung ab Pratteln Dorf nach Augst. 

 

Folgende Traminfrastrukturen befinden sich in einem weniger weit fortgeschrittenen Planungs-
stadium. Die Teams konnten deshalb ihre Streckenführung verändern oder ganz darauf verzich-
ten: 

• P7: Tram Erlenmatt – Stücki – Kleinhüningen 

• P8: Tram Dreispitz bis Motorfahrzeugprüfstation via Broadway 

• P9: Tram St. Louis II: Verlängerung der heutigen Tramlinie 11 bis St. Louis Bahnhof 

 

                                               

4  DWV = Durchschnittlicher Werktagsverkehr. 
5  ASP = Abendspitzenstunde. 
6  Bei Ändern oder Weglassen eines oder mehrerer geplanter Projekte war dies schriftlich zu begründen. 
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5.3 S-Bahn-Netz 

Als Teilaufgabe mussten die Teilnehmenden die Kompatibilität ihres Netzdesigns zum Herz-
stück der Regio-S-Bahn erläutern. Gemäss dem aktuellen Stand der Planungen zum Herzstück 
wurde von der Variante Mitte mit nachfolgendem Angebotskonzept ausgegangen. 

 

Abb. 1: Herzstück Regio-S-Bahn Basel, Angebotskonzept Variante Mitte 
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6 Netzdesigns 

Nachfolgend werden die Netzdesigns der fünf Teams vorgestellt. Die Beschreibung der Designs 
ist eine Zusammenfassung der von den Teams abgegebenen Unterlagen für die Zwischenbe-
sprechung, die Schlussbesprechung und der Schlussdokumente.  

Das Beurteilungsgremium bestärkte alle Teams, ihre an der Zwischenbesprechung präsentierte 
Philosophie weiterzuverfolgen. 
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6.1 IBV 
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Neben den klassischen Optimierungsgrössen Kundennutzen (gemessen in Nachfrageerfolg, 
[Pkm]) und Wirtschaftlichkeit (gemessen im annualisierten Gesamtaufwand) verwendet IBV 
folgende Entwurfsprinzipien:7 

Angebot in Raum und Zeit 

Es müssen Standards der räumlichen und zeitlichen Erschliessung definiert werden. 

Verhältnis Tram/Bus und S-Bahn 

Ab ca. 25 Minuten Tramfahrt resp. ca. 16km Durchmesser eines Stadtraums stösst ein reines 
Tram-/Busnetz an Grenzen. Über diese Entfernung hinaus muss in kombinierten Netzen 
(Tram/Bus und S-Bahn) gedacht werden. Dies führt dazu, dass Tram/Bus auch im Stadtinnern 
und an den Stadträndern zusätzlich eine Verteil- und Sammelfunktion für die S-Bahn überneh-
men müssen, was oft den historisch gewachsenen (eher radial orientierten) Tram-/Busnetzen 
widerspricht. 

Mehrzentrige Struktur 

Die sehr hohe Konzentration von Stadtentwicklung und Verkehr soll aufgelockert und durch eine 
mehrzentrige Struktur ersetzt werden. Dies ist mit einem System von (Umsteige-) Knoten am 
äusseren Rand der Innenstadt zu unterstützen. Ab einer gewissen Grösse einer Stadt ist es 
nicht mehr möglich, aus jedem Quartier Direktverbindungen in jedes Zentrum anzubieten.  

Klarheit 

Bei Verkehrsnetzen ist die Klarheit und Plausibilität äusserst wichtig. Insofern soll auf Schlaufen 
und Einsatzkurse verzichtet werden, da diese schwer verständlich sind. Bei Bedarf sind Ver-
stärkungen in der jeweiligen Linie anzuordnen (3.75-Takt in HVZ8). 

Tram vs. Bus 

Das Tram hat viele Vorzüge, aber es ist im Betrieb gegenüber dem Bus relativ teuer. Neuanla-
gen sollen bei weniger als 10'000 Fahrgästen pro Werktag (in den stark belasteten Abschnitten) 
nur mit einer guten Begründung ins Auge gefasst werden.  

Das Netzdesign von IBV lässt sich durch folgende Merkmale beschreiben: 

• Starke Ausrichtung des Tramnetzes auf das S-Bahnnetz, S-Bahn als Einfallstor 

• Direktfahrten nicht immer möglich, aber auch nicht erstrebenswert � vermehrtes Umsteigen 
nötig 

• Aufweitung Netz: ‚Breiter’, d.h. über mehrere Achsen über den Rhein führen 

• Konzentration der Linien im Zentrum heikel � Petersgraben als Ausweichstrecke sinnvoll 

• Spange Leimental – Birseck, da ähnliche betriebliche Charakteristik 

• Der Südosten ist stiefmütterlich bedient im heutigen Netz � Verstärkung mittels Linie A 

• Stärkung Basel Ost (Breite) gerechtfertigt 

• Anbindung Roche / Kleinbasel an Bhf. St. Johann wichtig. Ebenso Anbindung Roche an 
Zentrum Kleinbasel (Claraplatz), vor allem für Zustand Herzstück wichtig � Linie R 

• Reduktion des Busangebots im Zentrum, insbesondere auf Mittlerer Brücke 

                                               

7  Quelle: Mündliche und schriftliche Informationen anlässlich der Zwischen- und Schlussbesprechung sowie eines Interviews 

aufgrund der Nicht-Einreichung eines Kurzberichts mit den Schlussdokumenten. 
8  HVZ = Hauptverkehrszeiten. 
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6.2 Infras 
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Basierend auf einer Analyse der heutigen und künftigen Raum- und Siedlungsstrukturen einer-
seits und der Verkehrsströme (Wunschlinien gemäss GVM) andererseits sowie der daraus ab-
geleiteten Trambeziehungen mit grossem Marktpotenzial verfolgt Infras folgende Netzphiloso-
phie:9 

Netzausrichtung auf 3 Zentren 

Schnelle, attraktive Verbindungen 

• zur Innenstadt aus allen Stadtquartieren bzw. aus allen Korridoren; 

• zum Bahnhof SBB (primär für diejenigen Korridore ohne S-Bahnverbindung); 

• zum Badischen Bahnhof (primär aus dem nördlichen Teil der Stadt bzw. der Region Basel). 

Ziel ist es, mit möglichst vielen Linien sowohl den Bahnhof SBB als auch die Innenstadt (Gross- 
und/oder Kleinbasel) zu bedienen und attraktive Umsteigemöglichkeiten in die anderen Korrido-
re anzubieten. 

Hochwertige Einbindung der Entwicklungsschwerpunkte im Norden der Stadt Basel 

„Die Post geht im Norden ab!“ Deshalb sind aus Sicht Infras eine schnelle Anbindung dieser 
Entwicklungsgebiete an den Bahnhof SBB (und den Badischen Bahnhof) sowie eine gute Ver-
netzung zwischen den Entwicklungsgebieten wichtig. 

Reduktion Trambelastung auf dem Innenstadtkorridor Bankverein – Schifflände 

Mit der Ausbildung von zwei Stammstrecken10 zwischen dem Bahnhof SBB und der Innenstadt 
mit möglichst gleichmässiger Trambelastung 

• Bahnhof SBB – Aeschenplatz – Barfüsserplatz, 

• Bahnhof SBB – Bankverein – Messeplatz, 

möchte Infras einerseits die bestehende Traminfrastruktur besser ausnutzen (insbesondere 
Korridor Wettsteinbrücke für schnelle Verbindungen Bahnhof SBB – Kleinbasel – Entwicklungs-
gebiete Basel Nord), andererseits die Strecke Bankverein – Schifflände vom Tramverkehr ent-
lasten. 

Die Realisierung eines dritten Rheinübergangs für den Tramverkehr im Innenstadtperimeter 
erachtet Infras im Hinblick auf eine Realisierung des Herzstücks Regio-S-Bahn als nicht zielfüh-
rend. 

Kundenorientierter Netzaufbau 

Aus Kundensicht gelten für Infras folgende wichtige Grundsätze für den Netzaufbau: 

• „klar“: klare, verständliche Netzstruktur und einheitlicher Netztakt (7.5-Minutentakt), keine 
Rundlinien, zielreine Haltestellen (Bankverein, Claraplatz, Messeplatz nur durch senkrecht 
zueinander verkehrende Linien bedient), keine endenden Tramlinien am Bahnhof SBB; 

• „direkt“: wichtigste Ziele/Quartiere sind direkt oder mit maximal einmal Umsteigen erreichbar; 

• „Pünktlich und schnell“: hohe Fahrplangenauigkeit und attraktive Beförderungsgeschwindig-
keiten; 

• „ausreichend“: ausreichende Beförderungskapazitäten, im Innenstadtbereich während den 
HVZ mindestens zwei Tramlinien pro Korridor. 

                                               

9  Quelle: Schlussbericht Infras Kapitel 1 und 2. Juni 2011. 
10  Zu Beginn sah Infras noch eine dritte Stammstrecke vor (Bhf. SBB – Heuwaage – Barfüsserplatz). Im Laufe der Entwicklung 

ihres Tramnetzdesigns kam Infras jedoch aus verschiedenen Gründen zum Schluss, dass eine solche nicht sinnvoll auszubil-

den ist.   
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6.3 GEVAS 
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Dem Netzdesign von GEVAS liegen nachfolgende Planungsgrundsätze zu Grunde.11 Dabei 
fusst ihr Prinzip auf einer dahingehenden Verschachtelung der Linien, dass viele Äste von zwei 
Linien, die unterschiedliche Ziele im Zentrum anfahren, bedient werden, genannt ‚Twinlines’. 
Allerdings verkehren diese Twinlines je nur im 15-Minuten-Takt. 

Entwicklung aus dem Bestand heraus 

• Twinline-Systematik für das Gesamtnetz nicht zu empfehlen, Umsetzung für einzelne Linien 
jedoch zentraler Baustein des Netzdesigns 

• Bestehende Linien so weit wie möglich beibehalten 

Nachfrageorientierung – auch grenzüberschreitend 

Ergänzung des heutigen Liniennetzes dort, wo das aktuelle Fahrgastaufkommen den Einsatz-
bereich für Trams erreicht oder wo künftig neue Nachfragepotentiale erschlossen bzw. neue 
Verbindungen hergestellt werden sollen. 

Entlastung Innenstadt bei gleichzeitiger Bereitstellung ausreichender Kapazitäten und 
Sicherstellung der Erreichbarkeit 

• Twinline-Systematik ermöglicht Umsetzung dieser sich auf den ersten Blick ausschliessen-
den Zielsetzungen 

• Stärkere Nutzung der Wettsteinbrücke als zweite innenstadtnahe Achse 

Sicherstellung von Effizienz und betrieblicher Umsetzbarkeit 

• Netzergänzungen zur Reduzierung der Störungsanfälligkeit, welche aber auch für den Re-
gelbetrieb verwendet werden 

• Taktverdichtung oder Verstärkerlinien bei Überschreiten eines Grenzwertes 

 

Zentrale Bestandteile des Netzdesigns von GEVAS sind: 

Twinline-Konzept der Vorort-Trams 

• Lange Linienäste, die das Umland erschliessen � Vorort-Trams  

• Nord-Süd-Twinlines zwischen Riehen / Weil und Rodersdorf bzw. Flüh / Aesch (Linien A-D) 

• Ost-West-Twinlines zwischen St. Louis Gare / Allschwil und Dornach / Pratteln bzw. Augst 
(Linien E-H) 

• Aus jedem Linienast eine Direktverbindung zum Bhf. SBB und zur Innenstadt 

• Verstärkerlinien in HVZ zum Bhf. SBB 

• Alle Vorort-Trams im 15’-Takt 

Stadt-Trams und Ringlinien 

• Kurze Linienäste � Stadt-Trams  

• Ringlinie Bruderholz 

• Ringlinie Bahnhöfe 

• Stadt-Trams und Ringlinien im 7.5’-Takt 

• „Optionale“ Tangentiallinie im Osten (Bad. Bhf. – Dreispitz) 

                                               

11  Quelle: GEVAS: Endbericht. Netzbeschreibung. Kapitel 2 + 3. Juni 2011. 
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6.4 TTK 
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TTK hat bei ihrer Analyse des heutigen Tramnetzes vier Optimierungspotenziale ausgemacht 
und darauf ihre Netzphilosophie aufgebaut.12 

Problem A: „Achsen ohne direkte Anbindung von Basel SBB“ 

� Lösung A: Neue Linien mit systematischer Anbindung Stadtmitte und Basel SBB: 

• Führung aller Linien über Basel SBB 

• Führung aller Linien über die Grossbasler Altstadt 

• Anbindung SBB und Altstadt Grossbasel 

• Bessere Erschliessung der Gebiete südlich von Basel SBB 

 

Problem B: „Unterschiedliche Linienauslastung mit unübersichtlichen Verstärkerlinien“ 

� Lösung B: Übersichtliche, hierarchische Gliederung des Netzes durch Aufteilung in Regional- 
und Stadtlinien: 

• ‚Starke Linien’ als Stadtbahnlinien mit regionaler Bedeutung 

• Tramlinien zur städtischen Erschliessung 

• Abstufung der beiden Hierarchieebenen möglich 

− qualitativ (z.B. Fahrkomfort, Sitzplatzanteil) 
− bezüglich Kapazitäten (z.B. breitere Fahrzeuge) 

• Verzicht auf Verstärkerlinien in HVZ, bei Bedarf Einsatzwagen mit gleicher Liniennummer 

 

Problem C: „Historisch bedingte, ungünstige Linienbindungen“ 

� Lösung C: Potenzialstarke Durchmesserlinien Norden – Stadtmitte – Basel SBB – Süden: 

• Verbindung von Linienästen mit ähnlichen Potenzialen und ähnlicher Bedeutung 

• Zuordnung zur entsprechenden Linienhierarchie 

• Vereinfachtes Netzverständnis 

 

Problem D: „Nicht geschlossener Halbring“ 

� Lösung D: Schliessung einer kompletten Ringlinie über Basel SBB und Bad. Bahnhof: 

• Ringschluss einer Linie zwischen Bad. Bahnhof und Bhf. SBB 

• Betrieblicher Bruch an der Haltestelle Dreirosenbrücke 

• Umsteigefreie Verbindungen zwischen allen Bahnhöfen 

• Tangentialverbindung aus den Quartieren zu den (Fern-) Bahnhöfen 

 

TTK verfolgt die Philosophie, im Rahmen des Konzeptes 2020 einen zeitnah umsetzbaren Vor-
schlag zu erarbeiten. Dieser Vorschlag wird für das Konzept 2030 mit deutlich visionäreren 
Elementen ergänzt.  

                                               

12  Quellen: Präsentationen der Zwischen- und Schlussbesprechung sowie Endbericht (Kapitel 2). Mai-Juni 2011. 
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6.5 BVB-BLT 
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Auf Basis einer Analyse von Fahrgastzahlen und Marktforschungsdaten zeigt das Team BVB-
BLT, dass sehr hohe Übereinstimmungen zwischen den bestehenden Linienführungen und den 
effektiven Wunschlinien der Fahrgäste bestehen. Es stellt zudem fest, dass die Nutzung des 
ÖV-Angebots nebst den „hard factors“ (Infrastruktur, Liniennetz, Takt, Fahrzeugkomfort) in etwa 
gleichen Teilen von den „soft factors“ Wissen (Informiertheit über ÖV-Angebot) und Wollen (Be-
reitschaft zur Nutzung) abhängt.  
� Zurückhaltung gegenüber Änderungen der bei der Bevölkerung bekannten Linienführungen. 

In Abhängigkeit ihrer Einschätzung der Potenziale der Entwicklungsgebiete und der notwendi-
gen zusätzlichen Betriebskosten legt das Team BVB-BLT Prioritäten fest für den Ausbau des 
Tram-Streckennetzes.  
� Erschliessung neuer Potenziale für den ÖV und Umstellung von stark belasteten Buslinien 
auf höherwertige Tramlinien. 

Netzphilosophie13 

• Kundennutzen (Direktfahrtmöglichkeiten, Zuverlässigkeit) 

• Optimale Vernetzung Tram, Bus und Bahn 

• Entlastung Innerstadt 

• Betriebliche und ökonomische Effizienz 

• S-Bahn und Tramnetz ergänzen und verstärken sich (Grobverteiler / Feinverteiler) 

Grundsätze zur Einbindung von Neubaustrecken14 

• Optimale Integration der Neubaustrecken 

• Änderungen müssen mehr Gewinner als Verlierer haben 

• Vom Bewährten ausgehend modular Verbesserungen realisieren 

• Beibehalten was gut ist und geschätzt wird (Evolution statt Revolution) 

• Gute Merkbarkeit der Änderungen (das Neue in das Bekannte integrieren) 

Kennzeichen des Liniennetzdesigns15 

• Regio-S-Bahn als Rückgrat des regionalen ÖV: 

− Fünf Verknüpfungspunkte S-Bahn – Tram ausserhalb des Stadtgebiets (Dornach, St. 
Louis, Weil, Riehen-Stettenfeld, Pratteln) ermöglichen eine Entlastung der Fernverkehrs-
Bahnhöfe 

− Aufwertung Haltestelle „Markthalle“ mittels direkten Zugängen zu den Bahnperrons (statt 
verstärkte Einbindung des Bahnhofeingangs Gundeldingen ins Netz)  

• Hierarchisierung der Linien: 

− Keine im Zentrum endende Radiallinie 
− Durchmesserlinien 
− 2 Ringlinien (A/B und O/P, je betrieblich verknüpft) 

• Etappierbarkeit: 

− Erstellung der einzelnen Tram-Neubaustrecken grundsätzlich unabhängig voneinander 
und ohne vorgegebene Reihenfolge, bei grundsätzlich unverändertem Tramnetz möglich 

− Ausnahme: Tramlinie Bahnhof SBB – Heuwaageviadukt – Johanniterbrücke – Feldbergstr. 

                                               

13  Quelle: Folienpräsentation des Teams BVB-BLT an der Zwischenbesprechung. 
14  Quelle: Für die Zwischenbesprechung vom Team BVB-BLT abgegebene Unterlagen „Netzdesign und Herangehensweise“. 
15  Quelle: Für die Schlussbesprechung vom Team BVB-BLT abgegebene Unterlagen „Erläuterungen Netzdesign“, Kapitel 2. 
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7 Beurteilung und Empfehlung des Beurteilungsgremiums 

7.1 Vorgehen Beurteilung 

Die Projektsteuerung legte eine dreistufige Bewertung fest. Die einzelnen Stufen enthielten fol-
gende Arbeitsschritte: 

• 1. Stufe: 

− Vorbewertung durch Rapp Trans mittels Bewertungskriterien bzw. Indikatoren (= techni-
sche Bewertung): Es wurden nur Indikatoren ausgewertet, welche keinen Durchlauf mit 
dem Gesamtverkehrsmodell (GVM) erforderten. Gewisse Indikatoren sind qualitativer, 
gewisse quantitativer Natur.  

− Beurteilung durch das Beurteilungsgremium (1. Beurteilungssitzung vom 26. Juli 2011): 
Diskussion jedes Netzdesigns sowie Konsensfindung zu einer Abstufung in der Favori-
sierung der Netze unter Einbezug der Expertenmeinung und der technischen Bewer-
tung. 

• 2. Stufe: 

− Auswertung der auf Resultaten des GVM-Modelldurchlaufs basierenden Indikatoren 
durch Rapp Trans, so dass die technische Bewertung vollständig vorlag. 

− Parallel dazu Vernehmlassung bei den teilnehmenden Teams mit ausgewählten anony-
misierten Unterlagen zu den verschiedenen Netzdesigns. Rückmeldungen in Form von 
Pro- und Contra-Punkten zu den einzelnen Netzdesigns. 

− Beurteilung durch das Beurteilungsgremium (2. Beurteilungssitzung vom 6. September 
2011): Diskussion der neuen Erkenntnisse aus den GVM-Durchläufen und der Ver-
nehmlassung, definitive Favorisierung der Netze sowie Empfehlung für das weitere Vor-
gehen. 

• 3. Stufe: 

− Überprüfung der Beurteilung durch das Institut für Verkehrsplanung und Transportsys-
teme (IVT) der ETH Zürich (Prof. Dr. U. Weidmann) auf Korrektheit des Vorgehens in 
Stufe 1 und 2.  

 

Die Auftrennung der Auswertung der Indikatoren mit bzw. ohne Einsatz des GVM wurde ge-
wählt, um zu vermeiden, dass sich das Beurteilungsgremium zu stark auf die mit dem Modell 
ermittelten Kennzahlen konzentrierte. 

Die Projektsteuerung wählte die Vergleichswertanalyse (VWA) als die am besten geeignete 
Methode für die Bewertung der Indikatoren im Hinblick auf die Erfüllung der in Kapitel  4.2 ge-
nannten Wirkungs- und Teilziele. Die Ergebnisse der technischen Bewertung bildeten zusam-
men mit den Erkenntnissen aus der Diskussion der einzelnen Netzdesigns (Hervorheben von 
positiven und negativen Punkten, siehe Kapitel  7.3) für das Beurteilungsgremium die Grundlage 
für die Formulierung der Empfehlung.  

Der Einbezug der ETH diente der Qualitätskontrolle des Bewertungsprozesses. Vor Beginn der 
Bewertung der eingereichten Netzdesigns wurden zudem die Wirkungs- und Teilziele sowie die 
Indikatoren, mit welchen die Erfüllung der Teilziele gemessen wurde, der ETH zur Prüfung zu-
gestellt. Die Rückmeldung floss in die weitere Bearbeitung ein. 
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7.2 Formelle Prüfung 

Die formelle Prüfung der eingereichten Unterlagen der teilnehmenden Teams wurde durch 
Rapp Trans vorgenommen. Die Leistungen der Büros wurden grundsätzlich erbracht. 

Die Projektleitung entschied, dass alle Teams die formelle Prüfung bestanden hatten und somit 
kein Team auszuschliessen war. 

 

7.3 Erwägungen des Beurteilungsgremiums pro Design 

Da es sich um eine Ideenstudie handelte, nahm das Beurteilungsgremium keine Rangierung 
der Netzdesigns vor und bestimmte auch kein Team zum Sieger. Vielmehr stand im Fokus, 
Stärken und Schwächen jedes Netzdesigns herauszuschälen. Hierfür wurden die Netzdesigns 
im Beurteilungsgremium einzeln diskutiert und positive und negative Punkte hervorgehoben, 
bevor ein Quervergleich über alle Netzdesigns je Wirkungsziel vorgenommen wurde. 

Gewisse zusätzliche positive bzw. negative Punkte wurden seitens der Teams im Rahmen der 
Vernehmlassung erwähnt, welchen das Beurteilungsgremium zustimmte. 

Die Punkte, welche im Rahmen der Diskussion der einzelnen Netzdesigns am meisten hervor-
stachen, sind im Folgenden für jedes Netzdesign aufgelistet. Gewisse Beobachtungen resultie-
ren auf Grund der Ergebnisse der technischen Bewertung, gewisse auf Grund der Experten-
meinung. 
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IBV 

Folgende Punkte des Netzdesigns von IBV hebt das Beurteilungsgremium positiv heraus: 

• Die Philosophie Verknüpfung S-Bahn mit Tram und Tram mit Tram ist prägendes Element 
des Netzdesigns und wird konsequent und gut umgesetzt 

• Verbesserungen des Netzdesigns sind möglich 

• Beibehaltung wichtiger Durchmesserlinien 

• Berücksichtigung der Entwicklungsgebiete bzw. Erschliessung: 

− Prüfungswerte Entwicklungsschritte 2020 – 2030 
− Tram Roche 
− Netzeinbindung Dreispitz, Gundeldingen, St. Jakob, Bachgraben, Polyfeld interessant 

bzw. zukunftsorientiert 
− Aufwertung Bahnhof Süd und Knoten Bahnhof St. Johann 

• Entlastung der Innenstadt mit Verlagerung Bus von mittlerer Brücke auf Johanniterbrücke 

• Entlastung Centralbahnplatz 

• Zusätzlicher Rheinübergang (Schwarzwaldbrücke) 

• Gute neue Netzelemente für relativ wenig Geld 

 

Das Beurteilungsgremium bemängelt folgende Punkte des Netzdesigns von IBV: 

• Netz funktioniert erst mit Herzstück 

• Kapazitätsengpässe im Leimental, nach Reinach und Aesch 

• Keine Direktverbindung Dreispitz – Badischer Bahnhof 

• Keine schnelle Verbindung Basel SBB – Messe 

• Aktuelle Ansätze ohne Not verworfen / verändert: Margarethenstich (P2), Anbindung St. 
Louis (P4), Linienführung Tram 8 

• Zu viele betrieblich unvorteilhafte „Zick-Zack“-Linien 

• Art der Anbindung Roche nur sinnvoll, falls S-Bahn-Haltestelle Breite realisiert wird, zudem 
neue Schwarzwaldbrücke bis 2020 nicht realistisch 

• Neue Infrastruktur (Petersgraben) nur für den Störbetrieb hat ein zu schlechtes Kosten-
Nutzen-Verhältnis 
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Infras 

Folgende Punkte des Netzdesigns von Infras hebt das Beurteilungsgremium positiv heraus: 

• Kreuzungsprinzip der Tramlinien 

• Gut lesbares, einfach verständliches Netz, das maximal gestrafft ist 

• Berücksichtigung der Entwicklungsgebiete bzw. Erschliessung: 

− Schwerpunkt Hafen / Kleinhüningen gut gelöst 
− Verbesserte Erschliessung Uni und Spital trotz Verzicht auf Tram Petersgraben / Johan-

niterbrücke 
− Alternative zu Tramerschliessung Dreispitz mit 3 Buslinien 
− Kleinbasel vielfältig bzw. differenziert erschlossen 
− Stärkung der Verbindung Bahnhof SBB - Kleinhüningen mittels der schnellen Achse 

über Wettsteinbrücke. 
− Korridore ohne S-Bahn mit schneller Verbindung zum Bahnhof SBB versorgt 

• Entlastung Innenstadt durch stärkere Nutzung Wettsteinachse 

• Knotenvereinfachungen Claraplatz – Bankverein 

• Keine unnötig grossen Tramnetzausbauten 

• Kritische Prüfung Tramwürdigkeit 

• Realistische Investitionen bis 2020 

 

Das Beurteilungsgremium bemängelt folgende Punkte des Netzdesigns von Infras: 

• Vernachlässigung von (Entwicklungs-)Gebieten ausserhalb Kleinbasel Nord: 

− Weitere Gebiete werden als unbedeutend eingestuft 
− Leimental ohne Direktverbindung zur Innenstadt 
− Vernachlässigung Allschwil (keine Bahnhofsanbindung), Roche, Dreispitz, Bahnhof Süd, 

Gundeldingen, Zoo 

• Liniennetz Kleinbasel überdimensioniert 

• Überlastung auf dem Abschnitt Markthalle – Centralbahnplatz inkl. beider Knoten 

• Nutzen Herzstück zu wenig berücksichtigt; S-Bahn-Haltestellen haben keine Wirkung auf 
Netzdesign 
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GEVAS 

Folgende Punkte des Netzdesigns von GEVAS hebt das Beurteilungsgremium positiv heraus: 

• Tramnetz einer neuen Generation (Tramnetz 2.0), das einen wertvollen Beitrag für die Dis-
kussion bietet 

• Hohe Komplexität mit hohem Wirkungsgrad 

• Maximierung der Direktverbindungen dank Twinline-System, wodurch viele Wunsch-
verbindungen ermöglicht werden 

• Sehr gute Erschliessung aller Entwicklungsgebiete: 

− Offensive Erschliessungswirkung im Norden, Osten und Westen 
− Allschwil, Bachgraben, Roche (an Bahnhof SBB und Bad. Bahnhof angeschlossen) 

• Einsatzlinien bieten interessante Verbindungen 

• Netzentwicklung bietet interessante Spange (EuroAirport –) St. Louis – Huningue – Kleinhü-
ningen – Basel Ost 

• Innenstadtentlastung 

• Herzstück zeigt Wirkung auf Ausgestaltung des Tramnetzes 

 

Das Beurteilungsgremium bemängelt folgende Punkte des Netzdesigns von GEVAS: 

• Schwer verständliches, benutzerunfreundliches, schwer kommunizierbares Tramnetz, was 
durch die Anpassung der Tramlinien bei Realisierung des Herzstücks noch verstärkt wird 

• Gewährleistung der Anschlüsse in Randzeiten (Abendverkehr, Wochenende) schwierig 

• Twinlines auch dort, wo nicht nötig (Bruderholz nach 2020) 

• Erschliessung Gundeldingen / Dreispitz ungenügend bzw. nur in HVZ verbessert 

• Nicht alle neuen Linien tramwürdig, insbesondere Linie O 

• Teurer Ausbau 
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TTK 

Folgende Punkte des Netzdesigns von TTK hebt das Beurteilungsgremium positiv heraus: 

• Grundkonzeption der Linien gut angedacht 

• Netz gut begreifbar 

• Berücksichtigung der Entwicklungsgebiete bzw. Erschliessung: 

− Bachgrabenerschliessung von Norden her 
− Interessante Idee, die Roche-Linie nach Osten weiterzuführen 
− Attraktive Anbindung Gundeldingen 
− Bahnhof Süd besser genutzt, doch Linien müssten nochmals hinterfragt werden 
− Sehr gute Anbindung an Bahnhof SBB, insbesondere Direktverbindung Allschwil 

• Optimale Nutzung bestehender Infrastruktur; nur wenige Neubauten bis 2020 

• Realistische Einschätzung der Netzausbauten bis 2020 

 

Das Beurteilungsgremium bemängelt folgende Punkte des Netzdesigns von TTK: 

• Netzphilosophie mit priorisierten Durchmesserlinien nicht verwirklicht: 

− Keine Netzphilosophie erkennbar bzw. Netz wirkt beliebig 
− Aspekt der Beliebigkeit wird beim Netz 2030 verstärkt 
− Viele unverständliche, teilweise komplizierte Linienführungen 

• Keine Verbesserung für Entwicklungsgebiete, insbesondere Bahnhofsanbindung Allschwil 
ohne Kundennutzen 

• Fragliche Attraktivität der Bruderholzlinie im Raum Dreispitz / Bruderholz 

• Innenstadt zu wenig entlastet 

• Betriebliche Verschlechterung, insbesondere wegen Kapazitätsüberlastung am Central-
bahnplatz und auf dem Abschnitt Markthalle – Centralbahnplatz – Aeschenplatz 

• Verknüpfung mit S-Bahn und Bus zu wenig durchdacht 

• Tramnetz (Busnetz) mit Herzstück nicht weiterentwickelt 
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BVB-BLT 

Folgende Punkte des Netzdesigns von BVB-BLT hebt das Beurteilungsgremium positiv heraus: 

• Das Netzdesign setzt auf dem heutigem betrieblichem und verkehrlichem Zustand (Ist-
Situation) an: 

− Übersichtliches Liniennetz 
− Beibehaltung der heutigen Top-Linien 
− Vermutlich wenig Widerstand aus der Bevölkerung 

• Deutliche Verbesserung der Entwicklungsgebiete bzw. der Erschliessung: 

− Aufwertung Uni, Spital 
− Pragmatische Lösung für Dreispitz / Gundeldingen 
− Idee Anbindung Bahnhof SBB auf Westseite 

• Kapazitätsgerechtes Linienkonzept, insbesondere Entlastung der Innenstadt durch Linie G 

• Höhere Flexibilität beim Störungsmanagement dank zusätzlicher Rheinquerung und Peters-
graben 

• Gute Etappierbarkeit 

 

Das Beurteilungsgremium bemängelt folgende Punkte des Netzdesigns von BVB-BLT: 

• Konservativer Ansatz, da an fast allem Bestehenden festgehalten wird, unter anderem auch 
beim Busnetz: 

− Konsequente Fortführung des organischen Wachstums 
− Rückfallebene zum heutigen Zustand 
− Szenario Herzstück und Netz nach 2020 ohne Ambition bzw. Netzausbauten (Bruder-

holztunnel) kaum begründbar 

• Verbesserungspotential bei Linienführungen und Erschliessung: 

− Linienführung N nicht logisch 
− Neue Infrastrukturen (Roche, Margarethenstich, Johanniterbrücke) werden zu wenig 

stark genutzt 
− Vernachlässigung Bahnhof Süd / Gundeldingen und Bruderholz-Quartier 
− Ast Leimental und Ast Birstal (Aesch) müssten betrieblich zusammengehängt werden 

• Kompatibilität Herzstück nicht gelungen, da Koordination der Verkehrsträger nicht durch-
dacht: Anpassung der Linienführung des Trams N drängt sich noch mehr auf, da dieses 
Tram sowohl in Vororten als auch in Innenstadt S-Bahn-Haltestellen anfährt 

• Unrealistisch viel Infrastrukturausbauten bis 2020 
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7.4 Empfehlung des Beurteilungsgremiums 

Unter Berücksichtigung der in Kapitel  7.3 als positiv bzw. negativ beurteilten Punkte zeigt sich, 
dass für das Beurteilungsgremium die beiden Netzdesigns von IBV und BVB-BLT im Vorder-
grund stehen. Dabei grenzt sich das Netzdesign von IBV deutlich vom Netzdesign von BVB-
BLT ab, da es aus Sicht des Beurteilungsgremiums zukunftsfähiger und besser auf die S-Bahn 
abgestimmt ist als das Netzdesign von BVB-BLT. 

Da keines der fünf Netzdesign ohne Anpassung eine Umsetzung erlaubt, entschied das Beurtei-
lungsgremium, dass basierend auf dem favorisierten Netzdesign von IBV eine Synthesevariante 
erarbeitet werden soll. Bei der Erarbeitung der Synthesevariante sind positiv beurteilte Netzele-
mente der übrigen Netzdesigns, insbesondere des Vorschlags von BVB-BLT, sowie weitere aus 
Sicht des Beurteilungsgremiums relevante Punkte zu prüfen und wenn möglich zu berücksichti-
gen. 

 

7.5 Prüfung durch ETH 

Die ETH hat die Methodik der Bewertung, die Durchführung der Bewertung sowie die Erwägun-
gen und Empfehlungen des Beurteilungsgremiums überprüft. Dabei beurteilte sie die getroffe-
nen Annahmen und die Resultate der Bewertung und Beurteilung hinsichtlich ihrer Transparenz, 
Nachvollziehbarkeit, Korrektheit, Konsistenz, Vollständigkeit und Gleichbehandlung der Varian-
ten.  

Die ETH bestätigt, dass die technische Bewertung der eingereichten Netzdesigns grundsätzlich 
sauber und fachlich korrekt durchgeführt wurde. Sie unterstützt das Vorgehen des Beurtei-
lungsgremiums. Auch die Erwägungen des Beurteilungsgremiums zu den einzelnen Netzde-
signs sowie die Empfehlungen zur Ausarbeitung einer Synthesevariante werden grundsätzlich 
geteilt. Allerdings erkennt die ETH im Netzdesign von Infras wertvolle Inputs, welche die beiden 
favorisierten Konzepte entbehren. Sie empfiehlt deshalb, die Stärken des Netzdesigns von 
Infras bei der Erarbeitung der Synthesevariante soweit möglich zu übernehmen.  
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8 Synthesevariante 

8.1 Entstehungsprozess Synthesevariante 

Auf Basis der Erkenntnisse aus den 5 Teamvorschlägen erhielt die Projektleitung vom Beurtei-
lungsgremium den Auftrag, eine Synthesevariante zu erstellen. 

Dies wurde mittels folgender Zwischenschritte erreicht: 

1. Erarbeitung PLUS-Varianten der beiden Favoriten-Vorschläge IBV und BVB-BLT 

2. Erarbeitung Synthesevariante IBV - BVB-BLT aus den beiden PLUS-Varianten, Erarbei-
tung Synthesevariante Gremium aus Inputs der restlichen 3 Teamvorschläge 

3. Erarbeitung einer finalen Synthesevariante unter Berücksichtigung der Rückmeldungen 
des Beurteilungsgremiums zu den beiden Synthesevarianten 

4. Modifikation der Synthesevariante unter Berücksichtigung der Inputs von BVB und BLT 

Zwischen den Schritten 1 bis 3 erfolgte jeweils eine Konsultation des Beurteilungsgremiums, 
nach den Schritten 1 und 3 wurde eine technische Bewertung durchgeführt. Zwischen Schritt 3 
und 4 erfolgte zuerst eine Konsultation des Beurteilungsgremiums, und dann zwei gemeinsame 
halbtägige Workshops mit BVB und BLT. 

Das finale Netzdesign erhielt die Bezeichnung ‚Tramnetz 2020’. 

Nachfolgende Abbildung stellt den Entstehungsprozess des Netzdesigns Tramnetz 2020 dar.  

 

Abb. 2: Entstehungsbaum des Netzdesigns Tramnetz 2020 

In den nächsten Kapiteln wird Tramnetz 2020 näher erläutert.  

 
 
 
 
 
 
1. Schritt 
 
 
 
 

2. Schritt 
 
 
 
 

3. Schritt 
 
 
 
 
 

4. Schritt 
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8.2 Tramnetz 2020 – das Liniennetz 

 



 

Bau- und Verkehrsdepartement Kanton Basel-Stadt 
Bau- und Umweltschutzdirektion Kanton Basel-Landschaft 

Studienauftrag Strategische Planung Tramnetz Region Basel 2020 39
 

 

 

 
 

Das Netzdesign Tramnetz 2020 basiert auf dem Ansatz des Knotenprinzips des Planungs-
teams IBV Hüsler. Stadt und Agglomeration Basel entwickeln sich zunehmend zu einem mehr-
zentrigen Raum. Diese Entwicklung soll mit aufgewerteten und neuen ÖV-Umsteigeknoten un-
terstützt und die Erreichbarkeit dieser Zentren dadurch gewährleistet werden. Das Tramnetz 
wird stärker auf die S-Bahn ausgerichtet, indem die Tramlinien am Stadtrand konsequent mit 
den S-Bahn-Stationen verknüpft werden (Bhf. Dreispitz, St. Johann und Badischer Bahnhof). 
Zusätzlich werden Tram-Tram-Knoten im Stadtinnern ausgebildet (Schützenhaus, Claraplatz).  

Tramnetz 2020 verfolgt zudem den Grundsatz des Teams BVB-BLT, Bewährtes grundsätzlich 
beizubehalten. Im Netzdesign Tramnetz 2020 ist das heutige Liniennetz deshalb noch deutlich 
erkennbar. Mehrere Linien bleiben unverändert im Vergleich zu heute. Die verbleibenden Neue-
rungen sind für die Kund/innen leicht zu merken. Das neue Netzdesign besteht weiterhin aus 
Durchmesserlinien plus einer sogenannten Spange, d.h. einer Linie, die das Zentrum nicht 
durchfährt (Linie G).  

Das Netzdesign Tramnetz 2020 enthält ausserdem überzeugende Elemente der weiteren Pla-
nungsteams, insbesondere von Infras.  

Tramnetz 2020 zeichnet sich durch folgende Merkmale aus:  

• Erschliessung neuer Wohn- und Arbeitsgebiete 
Neue Tramstrecken erschliessen neue Wohn- und Arbeitsgebiete mit dem Tram, so die Er-
lenmatt, Allschwil-Letten, Stücki, Dreispitz, Uni-Spitäler, Salina Raurica, das Hafengebiet 
Kleinhüningen und das Wettsteinquartier mit dem Roche-Areal. 

• Entlastung Innenstadt 
Der Abschnitt Barfüsserplatz – Marktplatz – Schifflände wird von Tramverkehr entlastet. 
Dies wird erreicht durch eine gleichmässigere Verteilung des Tramverkehrs auf die beiden 
bestehenden Trambrücken (Mittlere Brücke und Wettsteinbrücke) und einer neuen Tram-
achse durch den Petersgraben. 

• Eine 8 zwischen Bahnhof Basel SBB und Claraplatz 
Zwischen dem Bahnhof Basel SBB und dem Claraplatz bilden die Tramlinien eine Acht, d.h. 
die Linien kreuzen sich am Bankverein nur rechtwinklig. Dies erhöht die Kapazität der Kreu-
zung. 

• Anbindung Roche und Novartis an drei Bahnhöfe 
Die Linie R verbindet die Hauptstandorte von Roche und Novartis mit den drei Bahnhöfen 
Basel SBB, Badischer Bahnhof und St. Johann. 

• Doppel-Anbindung Uni / Spitäler 
Der Raum Uni / Spitäler wird zusätzlich zu den bereits bestehenden Linien B und F durch 
eine dritte Linie über die neue Tramstrecke durch den Petersgraben erschlossen (Linie H). 

• Kleinbasel Nord – Bahnhof Basel SBB 
Eine neue Tramstrecke durch den Claragraben verbessert die Erreichbarkeit des Raums 
Kleinbasel Nord (Klybeck, Matthäus, Clara) mittels einer schnellen Verbindung vom / zum 
Bahnhof Basel SBB (Linie D). 

• Entflechtung Centralbahnplatz 
Auf dem Centralbahnplatz werden die Tramlinien konsequent entflechtet. Alle Linien aus 
Richtung Peter Merian fahren zum Aeschenplatz, diejenigen aus Richtung Markthalle zum 
Kirschgarten. Dank dem Verzicht auf querende Linien vor dem Bahnhofsgebäude wird der 
Centralbahnplatz übersichtlicher und fussgängerfreundlicher. 

• Verdichtungen innerhalb Linien 
Auf Einsatzlinien wird verzichtet. In den Hauptverkehrszeiten können einzelne Linien nach-
frageabhängig verdichtet werden (z.B. Linie F). 
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8.3 Tramnetz 2020 – das Streckennetz 
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Tramnetz 2020 sieht folgende neuen Tramstrecken vor:  

Im Bau 

• Weil am Rhein (Kleinhüningen – Weil am Rhein Bhf.) (+ 2.8 km) 

� total im Bau: 2.8 km Streckennetz 

In Planung 

• Margarethenstich (+ 0.35 km) 

• Erlenmatt (Badischer Bahnhof – Erlenmatt – Riehenring) (+ 1.1 km) 

• Doppelspurausbau Hinteres Leimental (Ettingen – Flüh) (+ 2.7 km) 

• Saint-Louis (Burgfelden Grenze – Saint-Louis Gare) (+ 3.3 km) 

• Salina Raurica (Pratteln – Grüssen – Augst) (+ 2.5 km) 

• Stücki (Riehenring – Stücki – Hochbergerplatz) (+ 1.6 km) 

• Doppelspurausbau Binningen-Spiesshöfli (+ 0.3 km) 

• Dreispitz (Leimgrubenweg - Haltestelle Dreispitz – Broadway – Motorfahrzeugprüfstation)  
(+ 1.6 km) 

� Total in Planung: 10.45 km Streckennetz16 

Neu 

• Petersgraben (+ 0.7 km)  

• Claragraben (+ 0.5 km) 

• Knoten Schützenhaus (Schützenhaus – Schützenmattstrasse) (+ 0.25 km)  

• Allschwil-Letten (Neuweilerstrasse – Paradies – Letten) (+ 1 km) 

• Roche (Wettsteinplatz – Grenzacherstrasse – Schwarzwaldstrasse – Bad. Bhf.) (+ 2 km) 

• Dreispitz – St. Jakob (+ 1 km) 

• Hafen Kleinhüningen (Hochbergerplatz – Hafen Kleinhüningen) (+ 0.5 km)  

• Wendeschlaufe Bottmingen 

• Spitalstrasse (Verlegung aus St. Johanns-Vorstadt) (+ 0.9 km) 

� Total Neu: 5.7 km Streckennetz17 

 

Das heutige Tram-Streckennetz der Region Basel beträgt rund 74 km. Mit der Realisierung von 
Tramnetz 2020 werden 19 km zusätzliche Streckenkilometer dazukommen. Insgesamt wird das 
Tram-Streckennetz der Region Basel dann rund 93 km betragen. Dies entspricht einem Zu-
wachs von 25 % verglichen mit dem heutigen Netz.  

                                               

16 Ohne Doppelspurausbauten Leimental 
17 Ohne Spitalstrasse und Knoten Schützenhaus 
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8.4 Würdigung  

Folgende Punkte des Netzdesigns Tramnetz 2020 hebt das Beurteilungsgremium positiv her-
aus: 

• Netzdesign ist nahe am Optimum („Das perfekte Netz gibt es nicht“) 

• Netzdesign ist verständlich und lesbar 

• Erschliessung der Entwicklungsgebiete wird verbessert 

• Innenstadt wird entlastet 

• Bewährtes wird beibehalten, keine komplette Neuverknüpfung der Linien 

• Philosophie ‚8‘ zwischen Basel SBB und Claraplatz wird positiv hervorgehoben  

• Entflechtung beim Centralbahnplatz wird sehr positiv gewertet 

• Verbessert die ÖV-Anbindung bestehender Quartiere 

− zusätzliche Tramlinie im Gundeli mit Verbindung zum Dreispitzareal 
− schnelle Verbindung aus Kleinbasel Nord an den Bahnhof Basel SBB 

• Netzdesign ist zukunftsfähig 

− kann weiter entwickelt werden, d.h. zusätzliche Ausbauten sind möglich, ohne dass das 
Netz im Kern angepasst werden muss, so etwa Verlängerungen nach Allschwil und 
Bachgraben, ins Polyfeld Muttenz, nach Saint-Louis, Huningue, Lörrach, zu Vitra, Rich-
tung Niederholz/Hörnli/Grenzach 

− Netz ohne Herzstück Regio-S-Bahn ideal 
− Geplante Tram-Infrastrukturen werden auch mit Herzstück Regio-S-Bahn benötigt 

• Verkürzung der Reisezeiten für die Fahrgäste 

• Verbesserung des Modal-Splits zu Gunsten des ÖV 

 

Das Beurteilungsgremium bemängelt folgende Punkte des Netzdesigns Tramnetz 2020: 

• Relativ hohe Investitions- und Betriebskosten 

• Zunahme Umsteiger durch Knotenprinzip 

• Gewisse Knoten betrieblich und bautechnisch anspruchsvoll (Dreispitz, Wettsteinplatz) 

 

Das Beurteilungsgremium empfiehlt das Tramnetzdesign Tramnetz 2020 als wegweisendes 
Konzept zur Weiterbearbeitung. 
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8.5 Etappierung 

Das Tramnetz 2020 ist in vier Etappen umsetzbar. Jede Etappe beinhaltet ein in sich stimmiges 
Tramnetz. 

Zeitlich sind die Etappen auf die Tranchen des Agglomerationsprogramms Basel abgestimmt. 
Somit sind die Etappen auch bezüglich des Finanzierungsumfangs umsetzbar. 

 

• Etappe 1 (Baubeginn vor 2015)  

� Weil am Rhein 

� Margarethenstich 

� Erlenmatt 

� Doppelspurausbau Hinteres Leimental (Ettingen – Flüh) 

 

• Etappe 2 (2015 – 2018) Agglomerationsprogramm A-Horizont 

� Saint-Louis 

� Stücki 

� Salina Raurica (1. Etappe) 

� Doppelspurausbau Binningen-Spiesshöfli 

 

• Etappe 3 (2019 – 2022) Agglomerationsprogramm B-Horizont 

� Claragraben 

� Petersgraben 

� Allschwil-Letten 

� Salina Raurica (2. Etappe) 

� Dreispitz 

� Knoten Schützenhaus 

 

• Etappe 4 (ab 2023) Agglomerationsprogramm C-Horizont 

� Roche 

� Dreispitz − St.Jakob 

� Hafen Kleinhüningen 

� Spitalstrasse 

� Wendeschlaufe Bottmingen 

 



Leere Seite 
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9 Weiteres Vorgehen 

Tramnetz 2020 zeigt auf, wie das Tramnetz Region Basel in zehn bis fünfzehn Jahren ausse-
hen könnte. Es bildet die Grundlage für den etappierten Ausbau des Tram-Streckennetzes. 
Nach erfolgter politischer Entscheidungsfindung werden die Kantone Basel-Stadt und Basel-
Landschaft die detaillierte Planung aufnehmen (Technische Machbarkeit, Detailplanung Umset-
zung mit BLT und BVB). 

Die konkrete Umsetzung von Tramnetz 2020 wird ab 2014/2015 mit der Verlegung der Schie-
nen über den Margarethenstich in Angriff genommen. Bereits ab 2013 werden die Fahrgäste 
mit dem Tram über die Grenze bis nach Weil am Rhein fahren können.  
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