Basler Zeitung

Freitag, 18. Juni 2010

Fur das Herzstiick werden erste Weichen gestelit

Die Frage, welcher Weg durch die Stadt Basel flir die Regio-S-Bahn der beste ist, wird endlich beantwortet

SAMUEL MATTLI

Am Montag geben die beiden
Basel bekannt, wie es mit dem
Herzstiick der Regio-S-Bahn
weitergehen soll. Die BaZ stellt
das Projekt und seine Hinter-
griinde vor.

Eigentlich waren die Meinun-
gen zum Herzstiick gemacht: Die
Regio-S-Bahn soll, wie 2004 in
einer Zweckmassigkeitsstudie vor-
geschlagen (siehe Text unten), in
einem Tunnel die Basler Innen-
stadt durchfahren. Optionen fiir
einen Ausbau Richtung Basel-Nord
sollen offengehalten werden. Da
preschte vor Jahresfrist die land-
rétliche Bau- und Planungskom-
mission vor und verlangte, die ei-
gentlich schon lange verworfene
Ringbahn — auf bestehenden Glei-
sen von Basel SBB nach St. Johann
und von dort iiber ein neues Teil-
stiick zum Badischen Bahnhof —er-
neut als S-Bahn-Korridor zu prii-
fen. Die Baudirektionen in Basel-
Stadtund Baselland haben deshalb
in den letzten Monaten gemein-
sam mit externen Fachkréften die
moglichen Linienfithrungen (siehe
Grafiken) abermals analysiert und
verglichen. Am Montag werden
die Resultate vorgestellt. Vorher
beantwortet die BaZ wichtige Fra-
gen zum Projekt.

> Was ist das Herzstiick? Der Be-
griff Herzstiick bezeichnet die
ganz oder teilweise unterirdische
Schienenverbindung vom Bahnhof
SBB zum Badischen Bahnhof, an
der seit zehn Jahren geplant wird
und die bis in rund fiinfzehn Jah-
ren realisiert sein soll. Die neue
Strecke schliesst ans bestehende
Fisenbahnnetz von SBB, DB und
SNCF an. Mit dem Herzstiick wird
also kein isoliertes neues Verkehrs-
system (wie etwa eine U-Bahn) ge-
schaffen, sondern die vorhandene
Bahninfrastruktur erweitert und
deren Leistungsfihigkeit erhéht.

> Welche Ziige werden das Herz-
stiick befahren? Das Herzstiick
wird von den heute unter dem
Label «Regio-S-Bahn Basel» ver-
kehrenden Regionalziigen auf den
Linien von Frick/Laufenburg,
Olten, Laufen sowie Zell im Wie-
sental und Waldshut befahren. Ob
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Variante Mitte

DIREKT. Bahnhof SBB und Badischer Bahnhof
werden auf dem kiirzesten Weg verbunden,
durch einen flinf Kilometer langen Tunnel unter
der Innenstadt mit zwei Haltestellen. Der
Bahnhof St. Johann wird weiter (iber die be-
stehende Elsdsserbahn bedient und ist nicht
Teil des Herzstiicks. Kosten: 1,05 Milliarden Fr.
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Variante Nord

VERSCHLUNGEN. Vom Bahnhof SBB flihrt ein
Tunnel ins Grossbasler Zentrum und zum
Bahnhof St. Johann, von dort ein weiterer Tun-
nel unter dem Rhein zum Badischen Bahnhof.
Das Kleinbasler Zentrum wird nicht erschios-
sen, daflir Arbeitsplatze und Wachstumsge-
biete im Norden. Kosten: 1,65 Milliarden Fr.

und wie die Linien von Mulhouse
und Freiburg miteinbezogen wer-
denkénnen, hingtvonderschliess-
lich gewéhlten Variante ab.

> Was bringt das Herzstiick?
Heute enden alle regionalen Bahn-
verbindungen am Bahnhof SBB
oder am Badischen Bahnhof - dort
miissen die meisten Passagiere auf
Tram oder Bus umsteigen, um das
eigentliche Ziel ihrer Fahrt zu er-
reichen. Mit dem Herzstiick kann
ein Fahrgast aus der Region mit
Ziel Innenstadt am Bahnhof SBB
oder am Badischen Bahnhof im
Zug sitzen bleiben und zwei Mi-
nuten spater an einer unterirdi-
schen Haltestelle im Herzen Ba-
sels aussteigen. Wird der Norden
der Stadt miteinbezogen, profitie-
ren auch Berufspendler von um-
steigefreien Verbindungen an ih-
ren Arbeitsplatz. Aus betrieblicher
Sicht bringt das Herzstiick eben-
falls grosse Vorteile, da die heute

Basler Bahnhéfen einen effizienten
S-Bahn-Verkehr verhindern.

> Wer bezahit das Herzstiick?
Die Hauptlast werden sich die Kan-
tone Basel-Stadt und-Baselland tei-
len, die das Projekt vorantreiben.
Aargau und Solothurn sowie die
angrenzenden Korperschaften in
Deutschland und Frankreich betei-
ligen sich idealerweise ebenfalls.
Aus heutiger Sicht wird der Bund
wohl maximal 40 Prozent der Kos-
ten {ibernehmen; dies aus dem
Infrastrukturfonds fiir Projekte des
Agglomerationsverkehrs.

> Wird Basel zur Grossbaustelle,
wenn das Herzstiick gebaut
wird? Gemdss der Zweckmdassig-
keitsstudie von 2004 kann der In-
nenstadttunnel komplett unter
Tage mit einer Tunnelbohrmaschi-
ne erstellt werden, wodurch an der
Oberflache kaum etwas zu spiiren



sein wird. Ahnliches gilt wohl auch
fiir das unterirdische Teilstiick der
Nord- oder Ring-Variante. Da ein
Tunnel in jedem Fall sehr tef im
Boden zu liegen kommen muss
(Unterquerung von Birsig und
Rhein) und durch soliden Felsen
gebohrt wird, kann ein Ungliick
wie in Kéln, wo das Staatsarchiv
im Marz 2009 wegen einer
U-Bahn-Baustelle eingestiirzt ist,
praktisch ausgeschlossen werden.

> Sind bereits dhnliche Projekte
realisiert worden? Das in Basel
wohl bekannteste S-Bahn-Herz-
stiick ist die Stammstrecke der
S-Bahn Ziirich, die 1990 einge-
weiht wurde. Die Strecke teilt sich
in zwei Abschnitte: den Hirschen-
grabentunnel zwischen Haupt-
bahnhof und Stadelhofen sowie
den Ziirichbergtunnel von Stadel-
hofen Richtung Glatttal. Erst diese
Neubaustrecke von zwolf Kilome-
tern Lange ermdéglichtden Ziircher
S-Bahn-Betrieb in seiner heutigen
Form, mit einem 380 Kilometer
langen Netz. Praktisch alle S-Bah-
nen fahren heute durch Ziirich
hindurch und ermdglichen so
Direktverbindungen innerhalb der
ganzen Region. Ab 2016 wird auch
Genf mit der «Ceva» {iber eine ver-
gleichbare Verbindung verfiigen -
wie in Basel wird das S-Bahn-Netz
grenziiberschreitend sein. -

Ahnliche S-Bahn-Herzstiicke
finden sich insbesondere auch in
Deutschland, etwa in Miinchen
(seit 1972), Stuttgart, Frankfurt
am Main (beide 1978) oder Leip-
zig (Eréffnung 2013).
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Variante Ypsilon

FAVORISIERT. Die Variante Mitte wird um einen
Ast von Grossbasel zum Bahnhof St. Johann
erganzt. Die Zweckmassigkeitsstudie von 2004
(siehe Text links) bescheinigt dem «Ypsilon» ein
eher ungiinstiges Kosten-Nutzen-Verhéltnis,
trotzdem hat die Basler Regierung dieses in
der Folge favorisiert. Kosten: 1,65 Milliarden Fr.
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Variante Ring vierspurig

ERWEITERT. Entspricht dem landratlichen Vor-
schlag; mit einem Ausbau der Elsdsserbahn
auf vier Spuren wird die Kapazitat zwischen
Bahnhof SBB und St. Johann aber markant
erhdht. Zudem ware eine Haltestelle Morgar-
tenring zur Erschliessung von Basel-West und
Allschwil méglich. Kosten: 1,8 Milliarden Fr.
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Variante Ring zweispurig

EINGESCHRANKT. Diese von der Baselbieter
Bau- und Planungskommission vorgeschlage-
ne Variante erschliesst die Innenstadt nicht.
Stattdessen fahren die S-Bahnen auf der
bereits heute stark belasteten Elsésserbahn
nach St. Johann und in einem Tunnel zum Ba-
dischen Bahnhof. Kosten: i,2% Milliarden Fr.
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Grafiken BaZ/Rebekka Heeb, Baudepartement Basel-Stadt

Variante V .

KOMPROMISS. Kombiniert die Variante Mitte
mit der landratlichen Forderung nach einem
Einbezug der Elsésserbahn, die vierspurig
ausgebaut wird. Die S-Bahinen werden gleich-
massig auf beide Abschnitte verteilt.

Das Gebiet Kleinhtiningen/Klybeck wird nicht
erschlossen. Kosten: 1,95 Milliarden Fr.



Seit zehn Jahren in Diskussion

Erstmals offentlich thematisiert wurde das Herzstlck im Jahr 2000

Die Entscheidungsfindungsprozesse zu gros-
sen Infrastrukturprojekten sind oft langwierig.
Die jetzt erneut gepriifte Ringbahn war bereits
vor zehn Jahren im Gespréch. _

Die Idee, Basler Bahnhof SBB und Badischen
Bahnhof unterirdisch durch eine S-Bahn zu verbin-
den, ist das erste Mal im Mai 2000 von der damali-
gen Baselbieter Baudirektorin Elsbeth Schneiderin
einem Referat offentlich in grésserem Rahmen
vorgestellt worden. Auf der Generalversammlung
der Interessengemeinschaft Offentlicher Verkehr
prasentierte sie die «Vision», die Verkehrsplaner
der Baselbieter Baudirektion mit Experten des
damaligen Basler Wirtschafts- und Sozialdeparte-
ments (WSD) und der SBB erarbeitet hatten.

«Der Regio-S-Bahn fehlt das eigentliche Herz-
stiick, sie fihrt nicht ins Herz der Stadt Basel»,
zitierte die BaZ damals Schneider. Die Idee sah vor,
dass die S-Bahn im Bahnhof SBB im Untergrund
verschwindet, zum unterirdischen Haltepunkt
Marktplatz fahrt und beim Bahnhof St. Johann
wieder ans Tageslicht gelangt. Uber einen Bogen
fithrt die Strecke danach iiber den Rhein zum Badi-
schen Bahnhof und zuriick zum Bahnhof SBB.

NEUE ERKENNTNIS. «Wahrend bis in die 1990er-
Jahre die Meinung vorherrschte, dass die S-Bahn
auf bestehenden Gleisen fast kostenlos realisiert
werden konne, reifte gegen Ende des Jahrhunderts
die Erkenntnis, dass das gerade in Basel nicht funk-
tioniert: Denn Basel hat nicht nur, wie Ziirich,
einen De-facto-Kopfbahnhof (Basel SBB), sondern
fast alle Bahnlinien im Dreiland dienen vorab den
(inter-)nationalen Bediirfnissen», kommentiert
Ulrich Reinert, damals stellvertretender Leiter OV
in der Baselbieter Baudirektion.

«Von Anfang an ging es darum, die beiden
Kopfbahnhéfe zu verbinden, die Innenstadt aus
der ganzen trinationalen Agglomeration mit dem
OV besser zu erschliessen und fiir die Regio-S-Bahn
neue Kapazitdten im Bahnnetz zu schaffen», sagt
OV-Spezialist Stephan Maurer, der damals bei den
SBB fiir die Regio-S-Bahn zustandig war.

Ab 2002 liess das WSD eine Zweckmassigkeits-
priifung zum Herzstiick Regio-S-Bahn Basel erstel-

len, die im Juli 2004 vorlag. Gepriift wurden hierin
die Varianten Mitte und Nord - letztere ohne Nut-
zung der Elsdsserbahn. Die direkte unterirdische
Verbindung, die Variante Mitte, wurde bevorzugt.

WIDERSPRUCH. Das Ergebnis blieb nicht ohne
Widerspruch. Ein Gruppe von Raumplanern, Inge-
nieuren und Architekten hatte bereits 2002 ihre
Vision S-Bahn Basel-Mulhouse-Freiburg in einer
Broschiire vorgestellt und einen Eisenbahnring um
Basel gefordert, der das Nadelohr Basel eliminie-
ren sollte. 2004 meldeten die Herzstiick-Kritiker
sich in der BaZ zu Wort. «Der Vorentscheid fiir die
Variante Mitte zeige eine zu sehr auf die Belange
der beiden Basel abgestiitzte Sichtweise», hiess es.
«Die S-Bahn muss die Prioritdten anders setzen
und klar trinational gedacht werden.»

Der Basler Regierungsrat folgte dieser Argu-
mentation nicht. Im Oktober 2007 sprach er sich
dafiir aus, in erster Prioritét die von der Projektlei-
tung favorisierte Variante Mitte weiter zu planen.
Dabei sollte der Bau unterirdischer Verbindungen
aus dem Stadtzentrum zum Bahnhof St. Johann
(Variante Ypsilon) sowie zwischen Bahnhof St. Jo-
hann und Badischem Bahnhof durch Basel-Nord
als Optionen offen gehalten werden.

Fiir erneute Diskussionen sorgte die Bau- und
Planungskommission des Landrats, die sich 2009
erneut fiir eine Ringbahn einsetzte, eine Variante,
die die Elsasserbahn benutzt und iibers St. Johann
und Klybeck zum Badischen Bahnhof fiihrt. Die
beiden zustdndigen Kommissionen von Landrat
und Grossem Rat kamen daraufhin zu einer ge-
meinsamen Sitzung zusammen und beschlossen,
die Ringbahn mit anderen Varianten neuerlich zu
priifen, um so zu einer von Landrat wie Grossen
Rat getragenen Entscheidung zu kommen.

Dass der Entscheidungsfindungsprozess fiir ein
derartiges Jahrhundertprojekt so lange dauert, mag
nicht tiberraschen. «Derartige Grossprojekte wer-
den fast nirgendwo {iber Nacht umgesetzt», sagt
Ulrich Reinert, der heute beim Regionalverkehr
Bern-Solothurn arbeitet. Die Idee einer S-Bahn fiir
den Raum Basel wurde bereits Ende der 60er-Jahre
auf Initiative der Regio Basiliensis skizziert.
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Die Linienfiihrung der S-Bahn ist entscheidend fiir die Weiterentwicklung der Region Basel

Mut zu modernem Nahverkehrssystem

MA"I'I'HIAS GEERING

Am kommenden Mon-
| tag informieren die Re-
. gierungen beider Basel
tiber ihren Entscheid,
wie sie die S-Bahn
durch das Basler Stadt-
\ gebiet fithren wollen.
Da.rmt w1rd eine zehnjahrige Debatte
beendet, nun soll nur noch eine ge-
meinsam favorisierte Variante weiter-
verfolgt werden. Die Regierungen wa-
ren wohl gut beraten, auf die «Varian-
te V» Zu setzen.
Analysiert man die in den letzten Mo-
naten gefiihrte Diskussion, so be-
kommt man den Eindruck, dass ein
Teil der Exponenten die S-Bahn als

isoliertes Transportmittel zur Bewalti-

gung der Pendlerstrome sieht. Doch
die Regio-S-Bahn ist weit mehr als
das, sie ist Kern eines zukunftsgerich-
teten, regionalen Verkehrssystems, in
dem jedem Transportmittel seine spe-
zielle Rolle zukommt.

KLARE AUFGABEN. In einem solchen
System hat die Regio-S-Bahn eine
Klar definierte Aufgabe: Sie ist fiir die
Grobverteilung der Passagiere zu-
stdndig. Ihre Linien bilden die Verbin-
dungen von der Peripherie zum Zent-
rum und sind damit die Schlagadern
des regionalen Verkehrskreislaufs.
Das Herzstiick dient in diesem Kon-
text in erster Linie der effizienten Ver-
bindung des Laufentals mit dem Wie-
sental. Rasch und bequem von Lé1-
rach nach Arlesheim, von Laufen ins
Zentrum nach Basel: Das muss die S-
Bahn bieten.

Ein gut ausgebautes S-Bahn-Netz ist
auf eine Feinverteilung angewiesen,

und hier liegt in Zukunft die Aufgabe
der Verkehrsbetriebe BVB und BLT.
Die Trams und Busse haben in diesem
System, um beim Blutkreislauf zu
bleiben, kapillare Aufgaben: Mit ei-
nem einmaligen Umsteigen soll der
Passagier moglichst nahe ans Ziel ge-
bracht werden. Im stiddtischen Kon-
text sind S-Bahn und BVB damit nicht
konkurrierende, sondern komple-
mentére, gegenseitig aufeinander an-
gewiesene Systeme.

KNOTENPUNKTE. Bei diesem Zusam-
menspiel kommt den Stationen der
S-Bahn eine besondere Bedeutung zu.
Denn das komplementire System
kann nur pulsieren, wenn wir diese
Haltestellen als «Hubs» verstehen, als
Knotenpunkte, von denen aus die

Raschvon Lorrach
nach Arlesheim, von
Laufen ins Zentrum
nach Basel: Das muss
die S-Bahn bieten.

Feinverteilung organisiert ist. Lang-
fristig wird sich darum das Netz von

BVB und BLT dieser neuen Hub-Struk-

tur anpassen miissen.

Unter dieser Betrachtungsweise muss
eine der sechs diskutierten Varianten
Klar favorisiert werden: Jene Linien-
fithrung, welche einerseits die beiden
grossen Basler Bahnhdfe mit dem so-.
genannten Herzstiick unter dem Bas-
ler Zentrum verbindet (mit den Halte-
stellen Marktplatz und Claraplatz/

Messeplatz) sowie in zweiter Linie ei-

nen Ausbau der Elsdsserbahn bis zum

Bahnhof St. Johann auf vier Spuren

vorsieht. Diese «Variante V» erfiillt in

idealer Weise verschiedene entschei-

dende Kriterien:

> Dank des Herzstiicks entsteht eine
optimale Verbindung der beiden
grossen Basler Bahnhofe.

> Die neuen S-Bahn-Stationen Gross-
basel (beim Marktplatz) und Clara-
platz/Messe erméglichen eine di-
rekte Fahrt von der Agglomeration
ins Zentrum und entlasten die in
der Stadt allzu présente BVB, deren
Schienennetz die zukiinftigen An-
forderungen nicht mehr erfiillen
kann.

> Die Variante V ist gut etappierbar,
die Haltestelle Morgartenring liesse
sich realisieren, bevor die Strecke
SBB-St. Johann auf vier Spuren
ausgebaut wire. Die Etappierbar-
keit ist fiir den politischen Prozess
und fiir die Finanzierung von gros-
ser Bedeutung.

> Mit der neuen S-Bahn-Haltestelle
Morgartenring bekommen All-
schwil und Grossbasel-West einen
attraktiven Bahnanschluss; mit die-
sem Hub lasst sich auch das Ent-
wicklungsgebiet Bachgraben bes-
tens erschliessen.

Die Variante V wére ein mutiger

Schritt, denn die Investitionskosten

liegen bei knapp zwei Milliarden

Franken. Der Metropolitanregion

Basel jedoch wire mit diesem Ent-

scheid ein wichtiger Schritt hin zu ei-

nem wirklich zukunftsweisenden

Nahverkehrssystem gelungen.

matthias.geering@baz.ch
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