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(reschichten emer neuen Qualitit

Die neue 5-Bahn symbolisiert das Zusammenriicken der Region und hat trotz ihrer Jugend schon viele Facetten

Die Regio-S-Bahn ins Wiesental 6ffnet neue Dimensionen: Was sich
in Sonntagsreden leicht sagt, trifft hier tatsachlich zu - vor allem
dann, wenn alle Arbeiten abgeschlossen sind: In Zell einsteigen und
in Basel ins Theater gehen, oder in Riehen einsteigen und in Lorrach
einkaufen. Da schimmert ein Hauch jener ,Grenzenlosigkeit* auf,
die in der Region vor der Epoche der Nationalstaaten normal war.

Geschichte einer Idee
»Die Idee der Regio ist auf der Schiene*,
iiberschrieb der SBB-Manager Stephan
Maurer einst ein Referat in der Nachbar-
schaftskonferenz. Das war 2005. Es hat
allerdings eine Zeit gedauert, bis diese
Idee in der Wirklichkeit FuR gefasst hat.
Inzwischen aber ist klar ist, dass das Po-
tenzial dieser Idee mit dem Status quo
nicht ausgeschopft ist. Die Umbau der
Gleise im Badischen Bahnhof fiir rund
zwolf Millionen Euro erdfinet bereits die-
ses Jahr die.Option, die S6 {liber den
Rhein bis in den Bahnhof SBB zu verldn-
gern; theoretisch kann die Linie dort ver-
kniipft werden mit der S-Bahn nach Lies-
tal und ins Ergolztal. Dann wire eine S-
Bahn-Achse zwischen Zell im Wiesental
und dem Schweizer Jura geschaffen — in
der Tat eine noch nie da gewesene Quali-
tdt im grenziiberschreitenden offentli-
chen Personennahverkehr in der Region.

Dieses Projekt aber ist mitnichten das
einzige, die Regio-S-Bahn weiter zu opti-
mieren. Zum Teil liegen die Plédne bereits
in den Schubladen: Sobald das dritte und
vierte Gleis der Rheintalstrecke fertig
sind, kann die S 5 vom Weiler Bahnhof
nach Haltingen verldngert werden; gege-
benenfalls kénnte die Linie von dort wei-
ter in das interkommunale Gewerbege-
biet am Dreispitz, von da nach Binzen
und moglicherweise bis ins Kandertal ge-
fiihrt werden ... Solche Uberlegen mé-
gen utopisch scheinen; die Skala der Pro-
jektideen aber ist nach oben offen. Dazu
gehort auch die Verldngerung der S 5 in

Aufzug am Bahnsteig in Lérrach

die andere Richtung iiber Steinen hinaus
nach Schopfheim bis hin zu der unlangst
mal wieder angedachten Wiederbele-
bung der Wehratalbahn. Nach wie vor im
Raum steht auch der Nordbogen, die Ver-
kniipfung der deutschen S-Bahn-Strecken
mit den franzdsischen bei Weil am Rhein,
bis hin zur Schienen-Anbindung des Eu-
ro-Airport - sollte dieser je einen Bahnhof
erhalten. Diese offene Frage zeigt zwar,
dass bei der S-Bahn viele Wenns und
Abers mitschwingen und es gehort nicht
viel Fantasie dazu, anzunehmen, dass die
eine oder andere Idee iiber das Stadium
einer Machbarkeitsstudien kaum hinaus-
kommen wird. Aber auch die Regio-S-
Bahn ins Wiesental war vor 25 Jahren
kaum mehr als eine Vision, eine Idee, und
noch Anfang der 1990er Jahre fuhr der
letzte Zug von Basel ins Wiesental kurz
nach 19 Uhr.

Geschichte der

Projekte

Die Griin ’99, die Landesgartenschau in
Weil am Rhein, setzte einst so etwas wie
die ersten sichtbaren Keime fiir den Aus-
bau der S-Bahn-Strecken auf deutscher
Seite: Um die Verbindungsbahn zwischen

Michael Baas hat einige zusammengetragen

Lorrach und Weil, die heute das Herz-
stiick der S 5 ist, wieder in Betrieb neh-
men zu kénnen, wurde Ende der 1990er-
Jahre der Tunnel unter dem Tiillinger sa-
niert; parallel wurden erste neue Halte-
punkte gebaut—zundchstin Weil (Garten-
stadt und PfddlistraBe) und zum Ab-
schluss auch in der DammstraBe in
Lorrach. Im Juni 2005 haben dort dann
die ersten S-Bahnen gehalten.

Der Ausbau der Wiesentalstrecke, der
nun Anlass fiir das Regio-S-Bahn-Fest am
Sonntag ist, zog sich dagegen in die Lange
und ist — was die Stationen Schopfheim-
West und Lérrach-Schwarzwaldstralie be-
trifft—noch nicht abgeschlossen. Als erste
Station dieser Linie, die S-Bahn-Standards
entspricht, wurde im Herbst '02 der Hal-
tepunkt Brombach eingeweiht. Im No-
vember 2003 gab’s dann in Stetten sogar
einen Spatenstich fiir den Ausbau der
Strecke; vergangenes Jahr etwa zwei Jah-
re spdter als 2001 angekiindigt wurde
auch der Bahnhof in Lérrach saniert. Im
Jahr 2004 wurde der Abschnitt zwischen
Stetten und Haagen als wichtigster Bau-
stein zur Verldngerung der S 5 nach Stei-
nen und dem 15-Minuten-Takt zwischen

Stetten und Steinen zweigleisig ausge-
baut mitsamt einem vom Bund finanzier

Der neue Haltepunkt Dammstrafie



ten elektronischen Stellwerk. Fiir diese
Ausbauten wurde die Strecke zwischen
Lérrach und Zell phasenweise sogar ge-
sperrt. Im Dezember '04 werden S5 und
S 6 schlieBlich in Betrieb genommen —zu-
néchst allerdings mit alten Fahrzeugen.
Die neuen Niederflurfahrzeuge ,Flirt“
verspdten sich und da auch die Zulassung
fiir so genannte Doppeltraktion, die auf
der S 6 fdhrt, ihre Zeit brauch, kann die
SBB erst im Mérz Vollzug melden. ,Die
Flirt-Flotte ist vollstdndig", berichtete die
Badische Zeitungam 11. Mérz.

Geschichte des

Wartens

Die Geschichte der Regio-S-Bahn ist denn
auch eine Geschichte des Wartens: Des
Wartens auf die Bahn, des Wartens auf zu-
gesagte Zuschiisse des Landes und — wie
gerade beschrieben — auf den ,Flirt“. Da-
bei hatte schon 1994 eine Kosten-Nut-
zen-Analyse belegt, dass eine Regio-S-
Bahn ins Wiesental volkswirtschaftlich
sinnvoll ist. Auf der Grundlage erarbeiten
die Deutsche Bahn, das

Finanzierung des Ausbaus regelt; die Pla-
nungsgelder gab die Bahn schlieflich im
Friihjahr '01 frei. Die Arbeiten begannen
2003, die neuen Fahrzeuge rollen nun
seit gut zwei Monaten. Der Fortschritt
rollt eben doch eher im Schneckentempo.

Geschichte der

Konflikte
GroBprojekte bieten Stoff fiir Konflikte.
Das war und ist bei Regio-S-Bahn nicht an-
ders. Zunidchst knarzte es zwischen der
Behérdenbahn auf der einen sowie dem
Land und den Kommunen auf der ande-
ren Seite, zeitweise zwischen den in ei-
nen Wettbewerber gezwungenen Bahn-
unternehmen und heute mitunter zwi-
schen Kunden und Dienstleistern. Doch
der Reihe nach. Um die Jahrhundertwen-
de fiel die Entscheidung, den Betrieb
nicht automatisch dem Ex-Monopolisten
und Platzhirsch Bahn zu iibertragen, son-
dern in einem Wettbewerb zu vergeben.
Den Zuschlag erteilten das Land und sei-
ne Nahverkehrsgesellschaft schlieBlich
der SBB. Sie bedient die

Land und Vertreter der Re-
gion ein Konzept; das wie-
derum war die Basis zur
Griindung des Zweckver-
bands Regio-S-Bahn Lor-
rach (ZRL), an dem der
Kreis und die Kommunen
beteiligt sind.

Der Schwung des An-
fangs allerdings blieb
schnell stecken in den Bra-
chen und toten Gleisen
der damals vor allem mit
sich und ihrer Umstruktu-
rierung befassten nationa-
len Transportbehdrde
Deutsche  Bundesbahn.
Jotreit um die Kosten
ldhmt die Regio-S-Bahn“
titelte die Badische Zei-
tung zum Beispiel im De-
zember 1998. ,, Wir hinken mehr als ein
Jahr hinter dem Zeitplan her“, monierte
der damalige Verkehrsdezernent im
Landratsamt Friedhelm Toppler. Die
Bahn sei ein ,schwieriger Partner“ be-
kréftigte 1999 auch der Erste Landesbe-
amte Hans-Detlev Miiller. Der friihere
Landrat Alois Riibsamen lieR zeitweise
keinen Termin verstreichen ohne — cete-
rum censeo (was ich noch sagen wollte) —
seinem Unmut Luft zu machen. Im Au-
gust 2000 erst unterzeichneten die Bahn,
das Land und der ZRL den Vertrag, der die

in Wahrzeichen an der
S§5: der Schlaichturm

Strecke seit Juni 2003. Die
Infrastruktur aber gehért
nach wie vor der Deut-
schen Bahn und ihren
Tochtergesellschaften.Rei-
bungsverluste, die im Be-
trieb immer wieder auftra-
ten —sei es mangelnde Ab-
stimmung bei den An-
schliissen in Basel oder
Weil, seien es Informati-
onsdefizite gegeniiber den
Fahrgédsten — erschienen
inder Anfangszeit als (logi-
sche) Folge dieser Konstel-
lation: Hakeleien zwi-
schen einem Abgewiesen
und einem Aufgenomme-
nen. Inzwischen aller-
dings hat der Pragmatis-
mus diese Wogen geglittet
—zumal die Deutsche Bahn am Hochrhein
und mit der Oberrhein-Linie Richtung
Freiburg zwei weitere S-Bahnen zu den
Netz besteuert. Allerdings hat die SBB
wiederholt erkldrt, dass sie diese gerne
iibernehmen wiirde. Ein Vorhaben, das
gegebenenfalls sogar Lokalpolitiker unter-
stiitzen. Grenzach-Wyhlens Biirgermeis-
ter Jorg Lutz zum Beispiel hat schon die
unbefriedigende Entwicklung der Hoch-
rhein-Linie beklagt. Die Geschichte der
Konflikte ist, so scheint es, noch nicht zu
Ende geschrieben.

Geschichte der

Hoffnungen

Ein Quantensprung, trinationales Vorzei-
geprojekt, alles wird besser, wenn die SBB
die S-Bahn betreibt: Die Vorschusslorbee-
ren waren hoch. Wundert es angesichts
solch himmelhohem Jauchzen, dass es
Enttduschungen gibt? Die Pannenserie
zum Auftakt ist unvergessen, die Informa-
tionen der Fahrgidste in solchen Fillen ist
bis heute 16chrig. Das alles mag sich noch
einpendeln. Selbst die entgegen allen Zu-
sagen nur tropfelnden Zuschiisse des
Landes, die den ZRL und seine Gesell-
schafter zu teuren Vorfinanzierung zwin-
gen, werden eines Tags kommen. Eines
aber ldsst sich kaum mehr beheben: Die
Stadt Lérrach hat die Chance verpasst, das
trennende Gleis vertrdglicher in ihren
Stadtkérper einzubinden. Im Gegenteil:

Endstation: das neue Glis in Zell

Allen Versprechungen zum Trotz sind die
Schranken durch den dichten S-Bahn-
Takt hdufiger und ldnger geschlossen als
zuvor. Es erweist sich als strategischer
Fehler, dass Lérrach nicht darauf bestan-
den hat, zumindest an einer neuralgi-
schen Stelle wie der Baumgartnerstralie
eine StraRenunterfiihrung der Gleise zu
schaffen, wenn schon die komplette Tief-
erlegung der Gleise nicht realisierbar war.

Kosten der

Geschichte

Das geht neudeutsch wohl als Kollateral-
schaden in diese Geschichte ein, schwer
kalkulierbare Kosten. Daneben stehen
auch genau Bezifferbare: Den weitge-
hend vom Land und dem Kanton Basel be-
zahlten, zwolf Millionen Euro teueren
Ausbau des Badischen Bahnhofs einge-
rechnet, kostet der S-Bahn Abschnitt
rund 41 Millionen Euro. Darin enthalten
sind 3,7 Millionen Planungskosten, die
die Bahn trégt, sowie 25,3 fiir den Ausbau
des Netzes und der Stationen. Davon
{ibernimmt der ZRL 15 Prozent, etwa drei
Millionen Euro; den Rest zahlt das Land.



