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Heisslaufer- und Festbremsortung

Hauptgleis

Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure (Deutschland)
Inbetriebnahme

Immissionsgrenzwert

Infrastrukturbetreiber (einer Eisenbahninfrastruktur)
Inventar schiitzenswerter Bauten und Anlagen der SBB
Inventar schiitzenswerter Ortsbilder Schweiz
Interventionszentrum

Inventar der Kulturgtiter des Bundes

Life Cycle Costs

Level of Service

Lésch- und Rettungszug

Lichtsignalisierung

Larmschutzwand

Lebensverlangernde Massnahme

Low Vibration Track

Logistikzentrum Nord / im Stden

Mittleres/schweres Masse-Feder-System

Motorisierter Individualverkehr

Monetarisiertes kollektives Risiko

Maschinelle Rauch- und Warmeabzugsanlage
Meilenstein 1/2/3

Maschinenunterstitzter Vortrieb im Fels/Lockergestein (Teilschnittma-
schine)

Notausstieg

Nebengleis

Natur- und Heimatschutzgesetz

Nouvelle liaison ferroviaire EuroAirport (neue Schienenanbindung EAP)
Nachlaufkonstruktion (fir Tunnelbohrmaschine)

Seite 10



NWA Nutzwertanalyse

OK Oberkante
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr
P+R Park and Ralil
P55 Perronhthe 55 cm uber Schienenoberkante
PA Passerelle
PAK Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (Schadstoffe)
PB Personenbahnhof
Planfeststellungsabschnitt, PfA 9.3: stdlichster Abschnitt Ausbau- und
PfA (9.3)
Neubaustrecke Karlsruhe-Basel
PHB Projekthandbuch
PU Personenunterfihrung
QRA Quantitative Risikoanalyse
RBC Radio Block Centre
RLC Rail Control System
RPG Raumplanungsgesetz (CH)
RTE Regelwerk Technik Eisenbahn
SIA Schweizer Ingenieur- und Architektenverein
SIS Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene
SNBS Standard Nachhaltiges Bauen Schweiz
SNCE Soci_été nationale des chemins dei fgr franga?s
(Nationale Gesellschaft der franzdsischen Eisenbahnen)
SOK Schienenoberkante
SRM Selbstrettungsmassnahmen (z.B. in Tunneln)
SuU Strassenunterfiihrung
SUe Strasseniberflihrung
TA Technische Anlagen
tbd To be defined
TBM Tunnelbohrmaschine
TP Teilprojekt
TSI Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitét
TWW Trockenwiesen und -weiden von nationaler Bedeutung
Ue Uberfuihrung
UF od. U Unterflhrung
uG Untergeschoss
USG Umweltschutzgesetz (CH)
UVP Umweltvertraglichkeitsprifung
VEAB Verordnung Uber elektrische Anlagen von Bahnen
VKKB Vorstudie Kapazitdtsausbau Knoten Basel
Vmax maximale Geschwindigkeit
VVEA Verordnung tber die Vermeidung und Entsorgung von Abféallen
ZKE Zugkontrolleinrichtung
zZZ Zielzustand
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1 Zusammenfassung

1.1 Auftrag

Der Studienbericht zum Kapazitatsausbau des Knotens Basel wurde im Auftrag des Bundesamts fur Ver-
kehr (BAV) erarbeitet, um Ldsungen fir die wachsenden Anforderungen im Personen- und Guterverkehr
zu finden. Der Knoten Basel ist von strategischer Bedeutung, da er eine Drehscheibe fir nationale und
internationale Verkehrsstrome zwischen der Schweiz, Deutschland und Frankreich darstellt. Auch fur die
regionale Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ist der Ausbau des Knotens Basel von essentieller Bedeu-
tung. Das heutige trinationale S-Bahn-System erfordert zeitraubende Spitzkehren in den Bahnhéfen Basel
SBB und Basel Badischer Bahnhof, das Potenzial des Regionalverkehrs auf der Schiene fiir eine siedlungs-
und klimavertragliche Mobilitat kann nicht ausgeschopft werden. Erst mit dem Herzstlick kénnen Durch-
messerlinien realisiert und damit ein vollwertiges S-Bahn-Angebot in der trinationalen Region Basel gefah-
ren werden. Im Rahmen der Vorstudie werden der Tiefbahnhof Basel SBB, der Ausbau des Bahnhofs Basel
Badischer Bahnhof (Basel Bad Bf) und der Bau des Herzstiicks (S-Bahn-Tunnel) mit den Bahnhofen Basel
Mitte und der mdglichen Haltestelle Basel Klybeck planerisch behandelt. Ziel ist es, sowohl die Kapazitat
des Knotens zu erhéhen, als auch eine zukunftssichere Infrastruktur basierend auf Angeboten zu schaffen.
Die Studie dient als Grundlage fur die weitere Projektierung und politische Entscheidungen und soll eine
gesicherte Grundlage fur die bauliche Machbarkeit, einen Terminplan sowie eine Kostenschatzung (+/-
30%) liefern.

Der Auftrag umfasst zudem die Untersuchung der baulichen Umsetzungsmdglichkeiten und die Erarbei-
tung eines Stufenplans fur die Realisierungsabfolge der Massnahmen unter Berlicksichtigung der Fahrbar-
keit, Robustheit und Produzierbarkeit des Bahnangebotes.

Der untersuchte Perimeter der Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel (VKKB) umfasst mehrere beste-
hende Bahnhofe und Betriebspunkte, die sowohl fir den Personen- als auch den Giterverkehr von zent-
raler Bedeutung sind. Diese umfassen:

e Bahnhof Basel SBB

e Basel Badischer Bahnhof (Basel Bad Bf)
¢ Rangierbahnhof Basel (Basel GB/Wolf)
e Bahnhof Basel St. Johann

Zusatzlich umfasst der Perimeter mehrere Zulaufstrecken, unter anderem die Verbindung von und nach
Deutschland und Frankreich sowie die Zulaufe zu den Guterverkehrsanlagen Wolf und den Hafengebieten.
Die Ubersicht der Aufteilung des Perimeters in die Teilprojekte kann Kapitel 2.3 entnommen werden.

Die Studie wurde gemass der Methodik des BAV in drei Meilensteinen erarbeitet. Der Meilenstein 1 (MS1)
beinhaltete die Erarbeitung des gesamten Variantenféachers, der Meilenstein 2 (MS2) die Wahl der Bestva-
riante und der Meilenstein 3 (MS3) die Ausarbeitung der Bestvariante auf ein phasengerechtes Niveau.

1.2 Grundlagen und Planungsannahmen

5 Punkte-Plan (5PP), SBB AG, v0.6, 17.02.2022

Kapazitatsausbau Knoten Basel: Lastenheft Vorstudie, v1.03, 21.04.2022

GIS Kt. BS / Kt. BL, aktueller Stand

Archivakten Bauwerke SBB (Bauwerksakten, Baugrundarchiv, ...)

Basel 3D inkl. Gelandeoberflache, Tiefbauamt Basel-Stadt, 24.03.2022

Geoviewer, inkl. der abrufbaren Planscans, Tiefbauamt Basel-Stadt, Stand 31.07.2022
Datenbank fester Anlagen (DfA) der SBB mit Stand 02.03.2022
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1.3 Organigramm
Das Organigramm der VKKB wurde dabei gemass der Abbildung 1 gefiihrt.
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Abbildung 1: Organigramm der VKKB

1.4 Variantenfacher und Bestvariante funktional

In der Vorstudie werden das Herzstiick mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck, die
Bahnhotfe Basel SBB mit Tiefbahnhof SBB, inkl. Erneuerung/Anpassung Margarethenbriicke, Basel Bad Bf
mit/ohne Tiefbahnhof inkl. Zulaufbereiche von Oberrhein/Hochrhein/Wiesental und Basel St. Johann inkl.
dazugehdrige Streckenausbauten und Zufahrtsbereiche untersucht und planerisch bearbeitet. Die Varian-
ten unterscheiden sich hauptséchlich in der Gestaltung der Bahnhofe, der Gleisfihrung und der Integration
des neuen Tiefbahnhofs Basel SBB sowie der Streckenausbauten in Richtung Basel Bad Bf und St. Johann
inkl. den neuen Tiefbahnhodfen Basel Mitte und Basel Klybeck. Fir die Teilprojekte TP1, TP3.1, TP3.2,
TP4.1 und TP5 konnte eine Bestvariante definiert werden. Fur das Teilprojekt TP2 wurde kein finaler Vari-
antenentscheid getroffen, sondern offengelassen, ob eine Variante mit oder ohne Haltestelle Basel Klybeck
als Bestvariante gewahlt werden soll. Als Referenzvariante wurde die Variante Linienfiihrung b ohne Hal-
testelle Klybeck (Tiefbahnhof Basel Klybeck) vertieft.

Die Gesamtldésung kombiniert Elemente aus den verschiedenen untersuchten Optionen und beinhaltet fol-
gende Kernmassnahmen:

e Bau eines Tiefbahnhofs Basel SBB (BST) unter dem bestehenden Personenbahnhof Basel SBB
(BS) mit vier Gleisen.

e Errichtung von Ausziehgleisen im Westkopf des Bahnhofs Basel SBB im Bereich Schitzenmatte,
um die Produktion Personenverkehr zu ermdglichen.

e Ausbau der Gleisanlagen am Westkopf und Ostkopf des Bahnhofs Basel SBB, um mehr Kapazi-
taten fur alle Verkehrsarten zu schaffen.

e Integration des Eventperrons beim Bahnhof Basel St. Jakob (BSJA) in das Projekt Stadion+ und

die Ertiichtigungsprojekte, sodass die Ziige fur den Eventverkehr weiterhin angeboten werden kdn-

nen.

Zweite Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf (BAD) fur eine effiziente Anbindung des Fernverkehrs.

Bau eines Doppelspurtunnels ab BST bis Basel Mitte (BSM).

Bau von zwei Einspurtunnel ab BSM bis Basel St. Johann (BSSJ).

Bau eines Doppelspurtunnels ab BSM bis Basel Bad Bf Tiefbahnhof (BADT, Referenzvariante

ohne Haltestelle Klybeck (BSK)) und weiter in den Rankhof (Richtung Hochrhein oder Wiesental).

Die Haltestelle Basel Klybeck wurde als Tiefbahnhof an einer alternativen Linienfiihrung des Tunnelsys-
tems zwischen Basel Mitte und Basel Bad Bf entworfen und ist in den Planungen als Option enthalten.
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1.5 Machbarkeit

1.5.1 Generelle Punkte des TPO

Das Teilprojekt 0 (TPO) behandelt die allgemeinen Querschnittsthemen, die fiir die Machbarkeit des ge-
samten Projekts von zentraler Bedeutung sind. Diese umfassen die grundsétzliche Koordination der Teil-
projekte und die Festlegung der Planungsperimeter. Es werden Anforderungen fiir die Optimierung der
Betriebsablaufe festgelegt, um den Bahnknoten Basel fit fiir die Zukunft zu machen. Dazu gehéren die
systematische Betrachtung von Betriebskonzepten, Systemgrenzen und langfristigen Infrastrukturmass-
nahmen, die sowohl den Personen- als auch den Giterverkehr umfassen. Zudem wurden im TPO die
grundlegenden Umweltvertraglichkeitsaspekte wie Larm, Erschitterungen und Luftqualitat behandelt, um
sicherzustellen, dass die geplanten Massnahmen mit den bestehenden gesetzlichen Vorgaben in Einklang
stehen.

1.5.2 Bautechnische Machbarkeit

Die bautechnische Machbarkeit konzentriert sich auf die Umsetzung der geplanten Bauvorhaben unter den
spezifischen Bedingungen in Basel:

e Tiefbau und Tunnelbau: Der Bau des Tiefbahnhofs Basel SBB und des Herzstiicks, eines neuen
S-Bahn-Tunnels, stellt aufgrund der geologischen und hydrologischen Verhaltnisse eine beson-
dere Herausforderung dar. Der hohe Grundwasserspiegel und die komplexe geologische Struktur
erfordern besondere Massnahmen zur Stabilisierung der Baugruben und eine detaillierte Planung
fur den Tunnelbau. Die Absenkung des Grundwassers und der Schutz angrenzender Bauwerke
sind dabei entscheidend, um Setzungsrisiken zu minimieren.

e Konstruktiver Ingenieurbau: Im Bereich der Bahnhtfe und Gleisanlagen sind umfangreiche Mass-
nahmen im Ingenieurbau notwendig. Dazu gehoren der Neubau von Bricken und Stltzmauern,
insbesondere im Zusammenhang mit der Erweiterung der Bahnhofsbereiche Basel SBB und Basel
Bad Bf. Besondere Aufmerksamkeit gilt dabei der Margarethenbriicke, die aufgrund des Zustands
(Lebensdauer erreicht) ersetzt werden muss, sowie dem Bau des Kaltbrunnentunnels.

e Bauphasenplanung: Da die Bauarbeiten bei laufendem Bahnbetrieb durchgefiihrt werden miissen,
wurde eine detaillierte Planung der Bauphasen entwickelt. In mehreren Abschnitten werden provi-
sorische Gleise eingerichtet, um die bestehenden Verkehre aufrechtzuerhalten. Die Bauphasen-
planung bericksichtigt zudem, dass die Arbeiten moglichst stérungsfrei fur die betroffenen Ver-
kehrstrager ablaufen sollen, insbesondere durch eine schrittweise Realisierung der einzelnen Pro-
jekte.

1.5.3 Bahntechnische Machbarkeit

Die bahntechnische Machbarkeit untersucht die Anforderungen und Anpassungen der bestehenden Infra-
struktur sowie die Integration neuer Technologien:

e Bahntechnische Infrastruktur: Die Erweiterung der Gleisanlagen und die Anpassung der Signal-
technik sind notwendig, um die geplante Kapazitatserhéhung zu bewaltigen. Im Bereich des Bahn-
hofs Basel SBB missen neue Gleise und Weichen eingebaut werden, die eine héhere Flexibilitat
im Bahnbetrieb ermdglichen. Dies gilt auch fur den Ausbau der Zufahrten zu den Bahnhofen Basel
Bad Bf und St. Johann.

e Signal- und Sicherungstechnik: Die bestehende Sicherungstechnik wird modernisiert und an die
neuen Gleisanlagen angepasst. Die Sicherstellung eines reibungslosen Ubergangs von den alten
zu den neuen Anlagen ist dabei entscheidend, um den Bahnbetrieb aufrechtzuerhalten und gleich-
zeitig die Sicherheit zu gewahrleisten. Dies betrifft insbesondere die neuen Ausfahrten und Gleis-
verbindungen, die in den Bahnknoten integriert werden.

e Betriebskonzepte: Die neuen Infrastrukturmassnahmen erfordern eine Anpassung der Betriebs-
konzepte, um die hohere Kapazitét effizient zu nutzen. Die Planung sieht vor, dass der Betrieb
auch wahrend der Bauphasen mdoglichst uneingeschrankt weitergefuhrt wird, wobei provisorische
Gleise und Weichenanlagen genutzt werden, um die notwendigen Bauarbeiten durchfiihren zu
kénnen, ohne den Betrieb zu stark zu storen.

1.5.4 Internationale Zusammenarbeit

Die internationale Zusammenarbeit ist ein wesentlicher Aspekt des Projekts, da der Bahnknoten Basel
Grenzverkehre zwischen der Schweiz, Deutschland und Frankreich abwickelt. Die Machbarkeit hangt we-
sentlich von den folgenden Aspekten der internationalen Zusammenarbeit ab:

e Technische Abstimmung: Da der Bahnknoten Basel Verkehre aus drei Landern zusammenfihrt,
missen die technischen Systeme der Bahninfrastrukturen aufeinander abgestimmt werden. Dies
betrifft vor allem die Harmonisierung von Signal- und Sicherungssystemen sowie den Betrieb von
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Fern- und Regionalziigen, die Uber die Landesgrenzen hinweg verkehren. Eine enge Koordination
mit der Deutschen Bahn (DB) und der Nationalen Gesellschaft der franzdsischen Eisenbahnen
(SNCF) in Frankreich ist notwendig, um den Betrieb effizient zu gestalten.

Fahrplankoordinierung: Die grenziberschreitenden Fahrplane missen zwischen den Bahnbetrei-
bern abgestimmt werden, um einen reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten. Die Machbarkeitsstu-
die zeigt, dass dies moglich ist, jedoch detaillierte Absprachen erfordert, insbesondere in Spitzen-
zeiten, in denen der Bahnknoten stark ausgelastet ist.

Rechtliche Rahmenbedingungen: Unterschiedliche gesetzliche und regulatorische Anforderungen
in den drei beteiligten Landern stellen eine Herausforderung dar. Die Planung muss sicherstellen,
dass die Baumassnahmen und der Betrieb den jeweils geltenden Vorschriften entsprechen. Dies
umfasst auch die Einholung von Genehmigungen in allen drei LAndern und die Abstimmung von
Umweltauflagen und technischen Standards.

Beachtete Normen und Gesetze

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchungen mussten sowohl schweizerische als auch deutsche Normen
und Gesetze beachtet werden, um sicherzustellen, dass die geplanten Massnahmen den nationalen Stan-
dards in beiden Landern entsprechen. In der ndchsten Phase sind auch die SBB-internen Vorgaben und
Regelwerke zu verwenden.

Schweizerische Normen und Gesetze:

SIA-Normen (Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein): Diese Normen regeln den Bau
und die Ausfuhrung von baulichen Massnahmen in der Schweiz. Insbesondere die SIA 197/1
(Schienenverkehrsanlagen — Tunnelbau) und SIA 261 (Einwirkungen auf Tragwerke) sind ent-
scheidend fiir den Tunnel- und Tiefbau im Projekt Kapazitatsausbau Knoten Basel.
Umweltschutzgesetz (USG): Das schweizerische Umweltschutzgesetz und die dazugehérigen
Verordnungen (wie die Larmschutzverordnung) legen die Grenzwerte fir Larm und andere Um-
weltbelastungen fest, die bei der Planung und Ausfiihrung der Bauvorhaben eingehalten werden
mussen.

Eisenbahngesetz (EBG): Dieses Gesetz regelt den Bau und Betrieb von Eisenbahninfrastrukturen
in der Schweiz. Es bildet die gesetzliche Grundlage fur die Erteilung von Genehmigungen und
Konzessionen im Rahmen des Ausbaus der Bahninfrastruktur.

Ausfuihrungsbestimmungen Eisenbahnverordnung (AB-EBV): Im Anhang 6 befinden sich die Tech-
nischen Spezifikation fir die Interoperabilitéat (TSI). Um zukunftige betriebliche Einschrankungen
zu vermeiden, missen die Anlagen TSI-konform gebaut werden.

Raumplanungsgesetz (RPG): Da der Bahnknoten Basel in einem dicht besiedelten Gebiet liegt,
missen alle Bauvorhaben in Einklang mit den kantonalen und kommunalen Raumplanungsvorga-
ben stehen, insbesondere was den Schutz der Umgebung und die Integration in das Stadtbild
betrifft.

Deutsche Normen und Gesetze:

DIN-Normen (Deutsches Institut fir Normung): Fir die Bauplanung auf deutscher Seite, insbeson-
dere im Bereich des Basel Bad Bf, mussen die relevanten DIN-Normen beachtet werden. Dazu
gehdren Normen fiir den Tunnelbau (DIN 1045) und Tragwerke (DIN EN 1991), die die Bemessung
und Ausfiihrung der Bauwerke regeln.

Baugesetzbuch (BauGB): Das deutsche Baugesetzbuch regelt die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen fur Bauvorhaben und Planungen im offentlichen Raum. Besonders relevant ist dies fir die
Abstimmung mit den Behdrden auf deutscher Seite bezlglich der Planung und Genehmigung des
Ausbaus des Basel Bad Bf.

Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG): Dieses Gesetz legt die Immissionsgrenzwerte fir
Larm und Luftschadstoffe fest, die bei der Planung und Umsetzung der Bauarbeiten auf deutscher
Seite eingehalten werden missen. Es stellt sicher, dass die Larmbelastung durch die Bauarbeiten
und den spateren Bahnbetrieb auf ein Minimum reduziert wird.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO): Diese Verordnung regelt den Bau und Betrieb von
Eisenbahnen in Deutschland. Sie enthlt spezifische technische Vorschriften fir den Bau von Glei-
sen, Bahnhofen und anderen Infrastruktureinrichtungen, die im Projekt VKKB beachtet werden
mussen.

Richtlinien des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA): Die Richtlinien konkretisieren die gesetzlichen
Vorgaben der EBO (und andere Vorschriften) und geben detaillierte Anweisungen, wie diese in der
Praxis umzusetzen sind.
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1.6 Kosten und Termine

Die Kosten und Termine fur die Umsetzung des Projekts wurden untersucht und unter Bertcksichtigung
der bisherigen Planungen grob abgeschétzt:

1.6.1 Kosten

Die geschatzten Kosten fir die Gesamtheit aller Massnahmen belaufen sich auf rund CHF 14.2 Milliarden
(+/- 30%, Basis: Juni 2024). Die Kosten werden in zwei Kategorien unterteilt:

e Ertliichtigungsmassnahmen: Massnahmen, wie der Bau von Ausziehgleisen, der Bau der Marga-
rethenbriicke und Anpassungen am West- und Ostkopf des Bahnhofs Basel SBB, die zuerst um-
gesetzt werden mussen, werden auf CHF 2.3 Milliarden geschétzt.

o Weiterfuhrende Massnahmen: Der Bau des Tiefbahnhofs Basel SBB, des Herzstlicks (S-Bahn-
Tunnel) und des Tiefbahnhofs Basel Bad Bf stellen den grosseren Kostenblock dar. Hier wird von
CHF 11.9 Milliarden ausgegangen.

Um das Herzstiick effektiv betreiben zu kdnnen, sind auf den Zulaufstrecken der SBB, SNCF und DB wei-
terfilhrende Projekte notwendig. Diese Kosten sind weder enthalten noch beziffert.

1.6.2 Termine

Die Ertuchtigungsmassnahmen kdnnen bis Ende der 2040er Jahre umgesetzt werden, falls diese mit der
Botschaft 2026 (Bo26) beauftragt werden. Der vollstdndige Ausbau des Herzstlicks und aller Tiefbahnhofe
kann ab ca. Mitte der 2030er Jahre beauftragt werden und nach dem Abschluss der Ertlichtigungsmass-
nahmen realisiert werden. Die Beauftragung zum Bau der Tiefbahnhéfe und des vollsténdigen Herzstiicks
wird auf den zeitlichen Verlauf der Ertlichtigungsmassnahmen abzustimmen sein und erfolgt in mehreren
Phasen. Der Bau wird ebenfalls in mehreren Phasen erfolgen, um den Bahnbetrieb aufrechterhalten zu
kénnen, Einschrankungen kénnen aber nicht ausgeschlossen werden. Ein Phasenplan mit mdglichen Be-
schleunigungsoptionen liegt vor, der die Bauabschnitte und die Realisierungsabfolge koordiniert. Hierzu
gibt es aber noch verschiedene Varianten mit méglichen Parallelisierungen zu diskutieren und zu beschlies-
sen.

1.7 Chancen und Risiken

Der Ausbau eines grossen Verkehrsknotens wie in Basel schafft weitreichende Chancen, die weit tiber die
reine Verbesserung der Infrastruktur hinausgehen. Voraussetzung fur die siedlungs- und klimavertragliche
Mobilitatsentwicklung in der wirtschaftlich dynamischen trinationalen Region Basel:

e Mit dem Herzstiick werden die notwendigen Durchbindungen im Regionalverkehr ermdglicht. Die
Bahnhofe Basel St. Johann und Basel Bad Bf, die voll in die trinationale S-Bahn integriert werden,
sowie die neue Haltestelle Basel Mitte und Basel Klybeck (Option) erschliessen Stadtraume mit
bestehendem oder potenziellem hohen Nutzungspotenzial. Fur die Haltestelle Klybeck sind weitere
Untersuchungen notwendig. Damit wird die Verdichtung an mit dem o6ffentlichen Verkehr optimal
erschlossenen Orten unterstitzt - eine Strategie, die Basel-Stadt mit seinen Partnern in der trina-
tionalen Agglomeration im Einklang mit den raumplanerischen Zielen der Siedlungsentwicklung
nach innen konsequent verfolgt.

e Forderung der Stadtentwicklung: ein ausgebauter Bahnknoten wird zu einer Drehscheibe, die
Wachstum, neue Wohn- und Arbeitsraume sowie urbane Lebensqualitat ermdglicht.

e Gewahrleistung der Landesversorgung: Effiziente Transportwege fur Importe, Exporte und die wirt-
schaftliche Wettbewerbsfahigkeit.

e Grundlage fur nationalen Bahnbetrieb und Produktion: Entlastung von Engpéassen und Optimierung
des landesweiten Bahnverkehrs.

e Beitrag zur Klimawende: Verlagerung des Verkehrs auf nachhaltige Schienenlésungen zur Errei-
chung der Klimaziele.

Ein leistungsfahiger Bahnknoten verbindet Regionen, starkt den internationalen Austausch und wirkt als
Treiber 6kologischer, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Entwicklungen. Die Studie identifiziert mehrere
projektspezifische Chancen und Risiken, die mit der Umsetzung des Projekts verbunden sind und nachfol-
gend aufgelistet sind.

1.7.1 Chancen

e Mehr Kapazitat fir verbesserte Verkehrsverbindungen, Verkehrsdurchbindungen und Taktverdich-
tungen sowie die Entlastung des regionalen Tramverkehrs: Das Projekt wird die Anbindung der
Region an den offentlichen Nah- und Fernverkehr national und international erheblich verbessern
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und langfristig die Attraktivitat des Bahnknotens Basel fur den Personen- und Guterverkehr erho-
hen. Gleichzeitig wird der Tramverkehr in der Basler Innenstadt entlastet.

e Erhdhung Modalsplit: Durch stabilere, schnellere und héaufigere Verbindungen kann der Modalsplit
zu Gunsten des OV verschoben werden. Dies betrifft sowohl das nationale/regionale Strassennetz
der Schweiz sowie Pendler aus den Nachbarlandern (Frankreich und Deutschland) und tragt somit
zu einem funktionierenden Gesamtsystem bei. Man entspricht somit der Bahnstrategie 2050 des
Bundes.

e Institutionalisierte internationale Zusammenarbeit: Durch die koordinierte Zusammenarbeit zwi-
schen der Schweiz, Deutschland und Frankreich kénnte das Projekt zu einem Vorbild fur zukinftige
grenziberschreitende Bahninfrastrukturprojekte werden.

e Raumordnende Funktion geméass dem Raumplanungsgesetz.

1.7.2 Risiken

e Bauliche Herausforderungen: Der Bau des Herzstucks und des Tiefbahnhofs Basel SBB birgt auf-
grund der geologischen und hydrologischen Bedingungen in Basel Risiken. Insbesondere die Bau-
grundverhdltnisse und der Umgang mit Grundwasser mussen sorgfaltig geplant werden.

e Gesetzliche Anderungen: Langfristige Anderungen in den Bauvorschriften oder Umweltgesetzen
in der Schweiz, Deutschland oder Frankreich konnten das Projekt verzogern oder zusatzliche Kos-
ten verursachen.

e Technologische Risiken: Die Einfihrung von ETCS Level 2 ist technisch anspruchsvoll und erfor-
dert eine enge Abstimmung zwischen den beteiligten Landern und den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Verzdgerungen bei der Implementierung kdnnten die Betriebssicherheit und die geplan-
ten Kapazitatssteigerungen gefahrden.

e Realisierungsabfolge: Bei Nichtrealisierung von wesentlichen Elementen z.B. durch Einsprachen
oder fehlende Finanzierung kann die nichtoptimale Realisierungsabfolge zu erheblichen negativen
Auswirkungen auf Bau, Betrieb und Kosten fiihren.

1.8 Gesamtverkehrssystem

Die Analyse der verkehrlichen Situation im Raum Basel, insbesondere in den Kantonen Basel-Stadt und
Basel-Landschaft, zeigt die zentrale Bedeutung des Bahnknotens Basel als Drehscheibe flr den nationalen
und internationalen Personen- und Giterverkehr. Vor dem Hintergrund wachsender Mobilitdtsanforderun-
gen und urbaner Verdichtungsprozesse sind die bestehende Verkehrsinfrastruktur und ihre Erweiterungs-
schritte massgeblich fur die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitét. Die vorliegende Gesamtwuirdigung
fasst die Erkenntnisse aus der Studie zusammen und bewertet das Gesamtsystem offentlicher Verkehr
("OGV") und motorisierter Individualverkehr ("MIV") sowie die Bedeutung der Verkehrsplanung fir die beiden
Kantone.

1.8.1 Aktuelle Situation und Herausforderungen

Die Verkehrsinfrastruktur in Basel-Stadt und Basel-Landschaft zeichnet sich durch eine hohe Komplexitat
und Belastung aus. Der Hauptbahnhof Basel SBB, der Badische Bahnhof und der Rangierbahnhof Wolf
bilden die zentralen Knotenpunkte fur den Schienenverkehr, wéahrend wichtige Autobahn- und Strassen-
verbindungen sowie die Rheinhafen die Multimodalitat erganzen.

Zentrale Herausforderungen sind:

e Kapazitatsengpéasse: Der bestehende Schienenverkehr leidet unter Engpéssen, insbesondere in
Spitzenzeiten. Dies betrifft sowohl den Fern-, Regional- als auch den Guterverkehr.

e Verkehrsverlagerung: Die Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene ist eine zent-
rale Zielsetzung der Verkehrsplanung in beiden Kantonen. Die bestehende Infrastruktur reicht jedoch
nicht aus, um dieses Ziel vollumfénglich zu erreichen.

e Integration des trinationalen Verkehrs: Basel liegt im Herzen der trinationalen Agglomeration
(Schweiz, Frankreich, Deutschland). Die Harmonisierung von Verkehrssystemen und Fahrplanen zwi-
schen den drei Landern bleibt eine Herausforderung.

e Klimaschutz: Vor dem Hintergrund der Klimaziele beider Kantone gewinnt die Férderung des Um-
weltverbundes (Schiene, Bus, Tram, Velo, Fussverkehr) zunehmend an Bedeutung.

1.8.2 Bewertung der geplanten Massnahmen

Die Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel (VKKB) greift die genannten Herausforderungen auf und
bietet konkrete Lésungsansatze:
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o Tiefbahnhof Basel SBB: Der geplante Tiefbahnhof wird die Kapazitat des Bahnknotens erheblich
steigern und neue Linien ermdglichen. Dadurch wird der Regionalverkehr deutlich attraktiver und
leistungsfahiger.

e Herzstick: Der Bau des Herzsticks, eines unterirdischen S-Bahn-Tunnels, verbindet zentrale
Standorte der trinationalen Region. Dies verbessert nicht nur die Erreichbarkeit, sondern unter-
stiitzt auch die Verdichtung urbaner Raume entlang der S-Bahn-Achsen.

e Anpassungen im Guterverkehr: Die Optimierung der Gleisanlagen und die Entflechtung des Per-
sonen- und Gterverkehrs im Raum Wolf und Badischer Bahnhof sichern die Wettbewerbsféhigkeit
der Region als Wirtschaftsstandort.

e Internationale Zusammenarbeit: Die enge Abstimmung mit der Deutschen Bahn (DB) und der
SNCF ermdglicht eine effiziente Nutzung der grenziiberschreitenden Verkehrsinfrastruktur.

1.8.3 Gemeinsame Perspektive der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft

Die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft begriissen die im VKKB vorgestellten Massnahmen als
wichtigen Beitrag zur Optimierung der regionalen und uberregionalen Verkehrsverbindungen. Die geplan-
ten Infrastrukturprojekte tragen nicht nur zur innerstéadtischen Entlastung bei, sondern verbessern auch die
Anbindung des stadtischen Raums an das Agglomerationszentrum und den trinationalen Raum.

Basel-Stadt sieht in der Starkung des o6ffentlichen Verkehrs eine Mdglichkeit zur nachhaltigen Stadtent-
wicklung und zur Férderung eines leistungsféahigen Umweltverbundes. Gleichzeitig profitiert Basel-Land-
schaft durch den Ausbau der S-Bahn und die verbesserte Anbindung der inneren und ausseren Korridore
an das Agglomerationszentrum. Diese Massnahmen tragen wesentlich zur Standortattraktivitat bei und re-
duzieren die Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr.

Durch die verstarkte Vernetzung der Verkehrsstrukturen wird zudem die Integration der trinationalen Mobi-
litat gefordert und die Erreichbarkeit wichtiger Verkehrsknotenpunkte verbessert. Die Kooperation beider
Kantone ist essenziell, um eine zukunftsfahige und leistungsstarke Verkehrsinfrastruktur zu gewahrleisten.

1.8.4 Fazit

Das Gesamtverkehrssystem der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft wird durch die geplanten Mas-
snahmen erheblich gestarkt. Die Steigerung der Schienenkapazitat, die Verbesserung der grenziiber-
schreitenden Mobilitat und die Unterstitzung einer nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung tragen
zur Lésung der bestehenden Herausforderungen bei. Die Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel liefert
damit nicht nur eine solide Grundlage fiir die Umsetzung der geplanten Infrastrukturprojekte, sondern un-
terstitzt auch die langfristigen Ziele einer klima- und siedlungsvertraglichen Mobilitat in der Region.

1.9 Weiteres Vorgehen
Fur das weitere Vorgehen wurden mehrere Handlungsschritte definiert:

e Vertiefung der Planungen in weiteren Vorstudien und Vorprojekten: In den nachsten Projektphasen
mussen die technischen und baulichen Planungen detailliert werden. Insbesondere die geologi-
schen Untersuchungen und die genaue Ausarbeitung der Bauphasen z.B. fir die Ertlichtigungs-
massnahmen stehen im Vordergrund. Es wird aber nur projektiert, was auch zeitnah finanziert und
spater gebaut werden kann. Doppelte Projektierungen infolge langerer Planungsunterbriiche mus-
sen vermieden werden.

e Optimierung des Terminplans: Bisher ist die Umsetzung der einzelnen Teilprojekte weitgehend
seriell vorgesehen, was insgesamt zu einem sehr langen Realisierungszeitraum fiihrt. Durch die
Prifung von Mdglichkeiten zur parallelen Planung und Ausfiihrung von Massnahmen sowie weitere
Optimierungen (z.B. temporare Angebotsreduzierungen wéahrend intensiven Bauphasen, Nutzung
von Synergien) muss eine Verkirzung des Gesamtrealisierungszeitraums angestrebt werden. Ob
eine Optimierung moglich ist, werden erst die Resultate dieser Uberpriifung zeigen. Es ist hilfreich,
dazu Uberlegungen beziiglich Etappierung und schrittweiser Entwicklung des Angebots zu ma-
chen. Eine Redimensionierung der Anlagen ist jedoch nicht vorgesehen, dafiir miisste das Men-
gengerust reduziert werden.

e Die negativen Auswirkungen auf Umwelt, Natur- und Heimatschutz und Baukultur werden gemass
Sachplaneintrag SIS mit den nachsten Handlungsschritten weiter reduziert.

e Genehmigungen einholen: Es mussen umfassende Genehmigungen bei den zustandigen Behor-
den in der Schweiz, Deutschland und Frankreich eingeholt werden. Diese umfassen u.a. auch die
Umweltvertraglichkeitspriifung und die Abstimmung mit internationalen Gremien.

e Detaillierte Kosten- und Zeitplanung: In den kommenden Phasen wird die genaue Budgetierung
und Terminierung erfolgen.
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e Einbindung der Offentlichkeit: Um Akzeptanz fiir das Projekt zu schaffen, wird die Einbindung der
betroffenen Bevolkerung und Interessengruppen durch regelmassige Informationsveranstaltungen
und Offentlichkeitsarbeit gefordert.
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2 Auftrag

2.1 Auftragserteilung, Ausléser

Im Auftrag des BAV wurde der Finfpunkteplan (5PP) Knoten Basel — oder kurz «Konfiguration Knoten
Basel (2022)»* — vertieft erarbeitet. Dabei wird aufgezeigt, welche Infrastrukturelemente notwendig sind,
damit das Angebot im Knoten Basel und auf seinen Zufahrtsstrecken, vor allem im Horizont «ibermorgen»,
optimal weiterentwickelt werden kann und wie die Realisierungsabfolge im Knoten Basel dabei aussehen
kbnnte.

Die Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel baut auf den Ergebnissen des 5PP auf. Ihr Ziel ist es, eine
klare Grundlage zu schaffen, damit die besten Infrastruktur-Varianten aus diesem Prozess bewertet, ge-
plant und projektiert werden kdnnen. Dadurch wird sichergestellt, dass diese Massnahmen auf einer soli-
den und zuverlassigen Basis umgesetzt werden kénnen.

Aus der Vorstudie heraus wurden auch erste Infrastrukturmassnahmen identifiziert, welche notwendig sind,
um den Knoten Basel hinsichtlich eines stabilen Angebotskonzepts zu ertlichtigen. Diese Massnahmen
dienen einerseits dazu, die Kapazitat im Knoten generell zu erhdhen, andererseits aber auch dazu, eine
effiziente Bauphasenplanung mit vertretbaren Angebotseinschréankungen in spateren Realisierungsphasen
fur das Herzstiick zu ermdglichen. Das dazugehdrige Massnahmenpaket wird unter dem Namen «Ertiich-
tigung» zusammengefasst und stellt einen wichtigen Vorbereitungs- respektive Zwischenschritt im Hinblick
auf den Zielzustand dar.

Massnahmen des Ertlichtigungspaketes dienen als Grundlage fur Massnahmen im Rahmen der Konsoli-
dierung Angebotskonzept (AK) 2035. Die Identifikation, welche Massnahmen fir das Angebotskonzept
konsolidiert benétigt werden, erfolgt im Rahmen der Arbeiten zur Konsolidierung AK 2035 und nicht im
Rahmen VKKB. Weiter werden im Rahmen der aktuell sich in Vorbereitung befindenden Botschaft 2026
die Massnahmen geprift und fiur diese mdgliche erste Etappen erarbeitet und beurteilt. Die VKKB liefert
demnach eine wichtige Grundlage fur das BAV, im Hinblick auf die Botschaft 2026, die Notwendigkeiten
und Mdoglichkeiten erster Etappen des Grossprojekts aufzuzeigen.

2.2 Ziele

Ziel der Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel ist die rAumliche, technische und betriebliche Vertiefung
der Erkenntnisse aus der Erarbeitung des 5PP, welcher die zwei Zustande Ertlichtigung und Zielzustand
ausweist. Mit dem Teil Ertiichtigung sollen gesicherte Grundlagen fir die weitere Planung, Projektierung
und dem politischen Diskurs im Zustand Ertlichtigung erstellt werden. Der erste Schritt ist die Ertlichtigung,
gefolgt von der Realisierung des Zielzustands. Folgende Ziele werden verfolgt:

e Der Nachweis der Machbarkeit einer moglichen baulichen Projektlésung als Basis fur einen oder
mehrere qualifizierten Massnahmenverbunde.

o Konkretisierung des Kostenrahmens mit einer Richtkostenschatzung (+/- 30%) und Grobkosten-
schatzung (+/- 50%), je nach Element, als Input fir die Botschaft 2026 (Zustand Ertlichtigung,
Bewertung und Entscheid durch BAV).

e Erarbeitung eines Terminprogrammes fiir die weiteren Projektierungsphasen, die Realisierung und
die Inbetriebnahme.

e Erarbeitung von Bauphasen und Bauelementen pro Jahr fir die einzelnen Massnahmen und An-
ordnung derer in eine Realisierungsabfolge.

e Aufzeigen moglicher Risiken und Chancen dieses Projektes.

e Erlangung Beauftragungsfahigkeit, insbesondere fir ergdnzende Studien und weiterfiihrende Vor-
projekte ausgesuchter Elemente.

2.3 Planungsperimeter

Der Vorstudienperimeter erstreckt sich von Basel St. Johann als westliche (Schweizer Grenze), Basel Bad
Bf als nérdliche und Basel Giterbahnhof Wolf (GB/Wolf) als dstliche und sidliche Begrenzung (siehe Ab-
bildung 2).

Fir die trinationale S-Bahn mit dem Herzstiick Basel stellt der Ausbau der Zulaufstrecken im In- und Aus-
land einen ersten Schritt dar, welche jedoch nicht Teil der vorliegenden Studie sind. Ein Teil dieser Stre-
ckenausbauten ist bereits in den Ausbauschritten 2025 (AS25) und 2035 (AS35) enthalten.

1 https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/aktuell-startseite/berichte/schlussbericht-konfigura-

tion-knoten-basel.pdf.download.pdf/220525%20Konfiguration%20Knoten%20Basel%20V1.0 def.pdf
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In der Vorstudie werden das Herzstiick mit den Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck, die Bahnhdofe
Basel SBB mit Tiefbahnhof, inkl. Erneuerung/Anpassung Margarethenbriicke, Basel Bad Bf mit/ohne Tief-
bahnhof, inkl. Zulaufbereiche von Oberrhein/Hochrhein/Wiesental und St. Johann inkl. dazugehérige Stre-
ckenausbauten und Zufahrtsbereiche untersucht und planerisch bearbeitet. Der Streckenausbau ab Basel
St. Johann bis St. Louis wurde zu Beginn als Teilprojekt 4.2 in die Vorstudie integriert, im Verlaufe derer
aber durch das BAV, bis zur Schaffung eines institutionellen, politischen und technischen Rahmens mit
den franzdsischen Partnern, ausgesetzt und wird wieder aufgenommen, sobald das Thema "Westast" (Ab-
schnitt Basel Mitte — Basel St. Johann — St. Louis) vom Herzstlick aktuell ist.
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Abbildung 2: Konfiguration Knoten Basel: Perimeter mit Infrastruktur des Ausbauschritts 2035 (Strichpunktierte Linie:
Landesgrenze)
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Basel Bad Bf (TP3.2)
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Abbildung 3: Teilprojekte Kapazitatsausbau Knoten Basel (Quelle: SBB)

Das Vorhaben «Kapazitatsausbau Knoten Basel» kann in die nachfolgenden Teilprojekte (TP) unterteilt
werden (vgl. auch vorhergehende Abbildung 3):
e TP 0: Querschnittsbereiche
e TP 1: Tiefbahnhof Basel SBB
e TP 2: Herzstiick
e TP 3: Basel Badischer Bahnhof, weiter unterteilt in:
- TP 3.1: Basel Badischer Bahnhof unterirdisch (Tiefbahnhof)
- TP 3.2: Basel Badischer Bahnhof oberirdisch
e TP 4: Basel St. Johann, weiter unterteilt in:
- TP 4.1: Basel St. Johann
- TP 4.2: Strecke Basel St. Johann - St. Louis (sistiert)?
e TP 5: Margarethenbriicke

2 Das TP 4.2 wird bis zur Schaffung eines institutionellen, politischen und technischen Rahmens mit den
franzdsischen Partnern ausgesetzt und wieder aufgenommen, sobald das Thema des Westastes von

Herzstiick aktuell ist.
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3 Ausgangslage

3.1 Lageim Netz

Der Bahnhof Basel SBB als grosster Grenzbahnhof Europas und ein bedeutender Knoten im schweizeri-
schen Bahnsystem sowie der Basel Bad Bf als Grenzbahnhof zwischen Deutschland und der Schweiz sind
zentrale Knotenpunkte fir den Reiseverkehr im Dreilandereck Schweiz — Frankreich — Deutschland.

Der Bahnhof Basel SBB ist Start- bzw. Endbahnhof fur zahlreiche Fern- und Regionalverkehrslinien. Dabei
Ubernimmt der Bahnhofsteil Basel SNCF aktuell noch die Funktion eines Grenzbahnhofs fur den Regional-
verkehr von/nach Frankreich. Bereits mit dem Projekt AS35 Perronzugang Margarethen kommt es zu einer
Verschmelzung der beiden Bahnhofsteile SBB und SNCF, indem der Kopfbahnhof der SNCF aufgehoben
und die Gleise mit den nérdlichen Gleisen (G4-G5) des Bahnhofs Basel SBB verkniipft werden.

Die verkehrspolitische Bedeutung des Basel Bad Bf ist wesentlich durch seine Lage am sidlichen Ende
des Rheinkorridors am Ubergang in die Schweiz gekennzeichnet. Fur den Fernverkehr bildet der Bahnhof
den zentralen Ubergabepunkt firr Verkehrsleistungen aus dem Raum Frankfurt in die gesamte Schweiz. Im
Nahverkehr ist der Basel Bad Bf Endpunkt der verschiedenen Ober- und Hochrheinlinien. Zudem ist er
auch in die seitens der SBB Deutschland erbrachten Zugleistungen fir die S-Bahn Basel auf der Wiesen-
talbahn eingebunden.

Als Teil des Guterverkehr-Korridors zwischen Frankreich/Benelux und der Schweiz wird der Bahnhof Basel
SBB auch durch internationale Transitgiterziige von und nach Frankreich, sowie durch den lokalen Giiter-
verkehr von und nach Basel St. Johann sowie St. Louis resp. Huningue genutzt. Die nach Frankreich fuh-
rende Elsasserlinie dient kiinftig als Redundanzstrecke fur den Guterverkehr des Oberrhein-Korridors resp.
Rhine-Alpine-Korridors und wird aktuell im Rahmen des Projektes 4-Meter-Korridor (4mK) Basel dement-
sprechend ausgebaut.

Fur den Giterverkehr bildet der Basel Bad Bf den massgeblichen Ubergabepunkt in die Schweiz fiir Leis-
tungen auf dem durch die Européische Union definierten Korridor Rhine-Alpine. Fir den Grenzubertritt wird
die Gruppe F des Basel Badischen Rangierbahnhofs (Bad Rbf) verwendet, welche zweigleisig von Norden
an den Basel Bad Bf angebunden ist. Zuséatzlich erfolgen auch die Bedienfahrten fiir den Schweizer Bin-
nenhafen in Kleinhiiningen ausschliesslich durch den Basel Bad Bf. Diese sind wesentlich fur den Waren
Im- und Export der Schweiz.

Ostlich des Bahnhofs Basel SBB, in den Bereichen Vorbahnhof/Ostkopf und Basel GB/Wolf, befinden sich
Abstellgleise und die durch SBB Personenverkehr betriebenen Service- und Unterhaltsanlagen. Diese ge-
nerieren zusatzliche Fahrten zwischen den beiden Bahnhofteilen. Weitere Abstellungen und Arbeiten an
den Zlugen / Wagen (Frischwasserzufuhr, Innenreinigung) finden nachts ausserhalb der Betriebszeiten im
Bahnhof Basel SBB statt. Der Bereich Basel GB/Wolf dient zudem dem Giiterverkehr.
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3.2 Beschreibung der vorhandenen Anlagen

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Topologien der vorhandenen IST-Anlagen.
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Abbildung 5: Topologie Basel Bad Bf

3.3 Angrenzende Projekte
Angrenzende Projekte der SBB

SBB, 4mK Basel, Instandsetzung Tunnel Schitzenmatt und Kannenfeld
SBB, Neue S-Bahn-Haltestelle am Morgartenring

SBB, Freiverlad / Abstellanlage St. Johann

SBB, SUe Erdbeergrabenbriicke

SBB, Freiverlad Basel GB (Logistikbereich Wolf)

Angrenzende Projekte der DB

e DB, Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel, Planfeststellungsabschnitt 9.3 (ABS/NBS Ka-
Ba, PfA 9.3)

DB, Neubau Haltepunkt Solitude

DB, ESTW Basel

DB, EU Freiburgerstrasse

DB, EU Wiese

DB, EU PU Bahnsteigzugang Siid

DB, EU Riehenstrasse

DB, EU Rankstrasse

DB, EU Kreuzungsbauwerk Rankhof

DB, EU Hérnliallee

DB, Erweiterung Ubf Basel - Weil am Rhein Duss Terminal

DB, Spurwechsel, Systemtrennstelle und Blockschnittstelle Gellert
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DB, DB-Werk Basel - Aussenreinigungsanlage

DB, Neubau ICE-Abstellanlage Haltingen

DB, Infrastrukturzielbild Basel Bad Rbf

DB, Barrierefreier Ausbau Basel Bad Bahnhof

DB, Dach- und Brandschutzsanierung in Basel Bad Bf

DB, Teilerneuerung ESTW Basel Bad Bf mit Riehen

DB, Ausbau und Elektrifizierung Hochrheinbahn

DB, Taktverdichtung Wiesentalbahn Basel - Lorrach 15 min. Takt
DB, Vierspuranschluss, Neubau Gruppe F, Briicke Wiesekorridor
DB, ETCS Signalgefihrt (ETCS L1 LS) - Ausriistung Knoten Basel
DB, Generalsanierung 132kV-Bahnstromfernleitung Muttenz — Haltingen
DB, PU-Verlangerung Nord/Sud zu Sauterareal

Angrenzende Projekte Kanton Basel-Stadt

Kt. Basel-Stadt, Fussganger- und Veloverbindung FVV Bachletten-Gundeli
Kt. Basel-Stadt, Entwicklungskonzept Stadtraum Bahnhof SBB und Vorstudie BaSNo
Kt. Basel-Stadt, Neugestaltung Meret-Oppenheimer-Strasse

Kt. Basel-Stadt, Velobriicke St. Jakob-Strasse

Kt. Basel-Stadt, Hafenbecken 3

Kt. Basel-Stadt, Attraktivierung Haltestelle Schwarzwaldallee

Kt. Basel-Stadt, Arealentwicklung Rosenthal

Kt. Basel-Stadt, Wolfsbriicke

Kt. Basel-Stadt, Birsig Entlastungsstollen BIESt

Kt. Basel-Stadt, Klybeck+, Arealentwicklung

Kt. Basel-Stadt, Rosental Mitte, Arealentwicklung

Kt. Basel-Stadt, Radwegverbindung Stadt Basel

Kt. Basel-Stadt, Velotunnel zwischen Heizkraftwerk und Centralbahnstrasse
Kt. Basel-Stadt, Hochwasserentlastungstollen Birsig

Kt. Basel-Stadt, Neubau Peter-Merian-Briicke (Option)

Kt. Basel-Stadt, ABAC Autobahnanschluss Basel-City

Kt. Basel-Stadt, Arealentwicklung Wolf

Kt. Basel-Stadt, Entwicklungskonzept Stadtraum Morgartenring

Kt. Basel-Stadt, Erschliessung Haltestelle Morgartenring

Kt. Basel-Stadt, Entwicklungskonzept und Vorstudie Stadtraum Solitude

Angrenzende Projekte SNCF

SNCF, Mulhouse: Umgestaltung Gleisfelder, Anpassung Perrons, Stellwerkmodernisierung

SNCF, EuroAirport: Neue Bahnanbindung mit zweigleisiger Haltestelle EuroAirport
SNCF, Basel St. Johann — St. Louis: Vierspurausbau
SNCEF, EuroAirport: Vierspurausbau Haltestelle

Angrenzende Projekte Diverse

Gateway Basel Nord AG, Gateway Basel Nord GBN
Schweizerische Rheinhafen, Hafenbahnhof

ASTRA, A2 Rheintunnel; Ausfiihrungsprojekt

Zoo Basel, Erweiterungsprojekt im Perimeter des heutigen Parkplatzes
Zoo Basel, Parking Erdbeergraben

Zoo Basel, Personenunterfiihrung Sautergarten
Universitatsspital Basel, Neubau Klinikum 2 und 3

Post Immobilien mit SBB Immobilien, Neubau Nauentor
Genossenschaft Stadion St. Jakob-Park, Stadion+
BVB, Neue Tramlinie unter Birsigbriicke

Div. Drittprojekte auf franzdsischem Boden
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4 Anforderungen und Funktionen

4.1 Angebotskonzept AK 35

Die untenstehende Abbildung 6 zeigt die Angebotsentwicklung fir den nachsten Angebotsschritt AS 35 im
Raum Basel. Das Angebot im Fern- und Regionalverkehr wird verdichtet. Fir die Strecke Basel-Biel/Bi-
enne ist neu ein Halbstundentakt im Fernverkehr und von Basel SBB bis Aesch ein S-Bahn-Viertelstun-
dentakt vorgesehen. Gleichzeitig kann dadurch der Konflikt zwischen Giter- und Personenverkehr in den
Hauptverkehrszeiten behoben werden. Die Qualitét von einzelnen grenzuberschreitenden Verkehrsange-
boten soll im AS 2035 erhdht werden. Die Planungsregionen haben dazu Angebotsziele eingereicht. Ge-
stutzt auf die Ergebnisse dieser volkswirtschaftlichen Bewertung hat das BAV die untenstehende Auswabhl
getroffen, welche Projekte auslandischer ISB durch das BAV finanziell unterstiitzt werden. Dazu kommen
die AS35 Projekte auf dem schweizerischen Boden.

e Angebotsausbau Basel SBB—-EuroAirport,
e Taktverdichtung Basel Bad Bf-L6rrach und
e Angebotsausbau Hochrheinstrecke Basel Bad Bf—-Schaffhausen—Singen.

Zwischen Basel SBB und Freiburg i.B. ist die Fahrplanstruktur gemass dem “Deutschland-Takt” hinterlegt
und bedingt den 4-Spurausbau Basel-Karlsruhe. Die Verlangerung der halbstiindlichen Regionalbahn Frei-
burg i.B. - Basel Bad Bf bis Bahnhof Basel SBB wird geprift. Beim Giuterverkehr wird das Angebot auch
ausgebaut. Mit dem Ausbau der Expresstrassen fir den Guterverkehr (Basel-Olten-Bern), mit einer zusétz-
lichen Trasse Basel-Olten-Bern und auf dem Nord-Sid Korridor Schweiz-Deutschland soll das Angebot auf
acht Zuge pro Stunde und Richtung erhéht werden.

Abbildung 6: Netzgrafik Angebotskonzept 2035 (Stand 10/2023, Konsolidierung), Region Mittelland — Nordwest-
schweiz

4.2 Infrastruktur

2019 hat das Parlament mit dem Ausbauschritt 2035 die Infrastrukturmassnahmen fiir das dazugehdrige
Angebotskonzept 2035 beschlossen. Dieses zeigt das geplante Verkehrsangebot 2035, wenn alle bis 2019
beschlossenen Infrastrukturmassnahmen und Rollmaterialbeschaffungen realisiert sind. Der Entscheid der
SBB, die neuen Fernverkehrs-Doppelstockziige (FV-Dosto) ohne bogenschnelles Fahren (d.h. ohne Wank-
kompensation) einzusetzen, hat weitreichende Konsequenzen auf das Angebotskonzept 2035. Die ange-
strebten Fahrzeiten auf der West-Ost-Achse sind nicht mehr erreichbar. Weiter hat SBB Infrastruktur bei
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der Fahrplanplanung neue Grundlagen der Fahrzeitrechnung zu Grunde gelegt (Mindestfahrzeiten), so
dass die bisher im AK35 geplanten Fahrzeiten nicht mehr eingehalten werden kénnen. Hinzu kommt, dass
die SBB neben Verzdgerungen bei verschiedenen Ausbau-Schlusselprojekten um drei bis funf Jahre (d.h.
die Umsetzung erstreckt sich bis ca. 2040) weitere Vorbehalte angemeldet hat. Auf gewissen Strecken sind
die Pinktlichkeitsziele nicht zu erreichen und gewisse im Angebotskonzept 2035 vorgesehene Angebote
kénnen ohne zusétzliche Infrastrukturen nicht realisiert werden. Fir die Botschaft 2026 wird daher das
Angebotskonzept 2035 angepasst, Uberarbeitet und mit zusatzlichen Infrastrukturelementen erganzt und
so konsolidiert, dass auf diese Weise wieder eine verlassliche langfristige Basis fir die weiteren Ausbau-
schritte besteht. Im Grossraum Basel werden folgende Elemente, die in der untenstehenden Abbildung 7

dargestellt sind, untersucht.
Massnahmen l Zusatzliche Perronkante
Basel Bad Rbf Basel Bad Bf

2. Ausfahrt
Deutschland

Basel Bad Bf

Ausbau Ostkopf Verkrzung Zugfolgezeit

2 Ausziehgleise ; Uber Rhein
StiaE ’ 7 Einflhrung S-Bahn Uber

3tes Gleis Uber Birsig Wolf in beide Richtungen

Ausbau Westkopf

Optimierung
Produktion Wolf

Abbildung 7: Infrastrukturelemente der Ertuchtigung im Rahmen der VKKB
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5 Teilprojekte

5.1 Teilprojekt 0 — Querschnittsbereiche

Im Rahmen der VKKB wurden die Themenbereiche geméass Abbildung 8 erarbeitet. In den folgenden Ka-
piteln sind die einzelnen Fachbereiche erlautert.

Fachbereiche

B TN T N [ BT

Experten Ausflihrung Storfall Nachhaltigkeit

S Studienbericht Studienbericht Zielzustand
Ertlichtigung Studienbericht Ertiichtigung

Studienbericht MS3

Studienbericht Studienbericht MS3
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ey
Py
vy}

TP2/3.1

TP3.2

Ertlichtigung Studienbericht Ertiichtigung

TP4 Studienbericht MS3
TP5 Studienbericht MS3

Abbildung 8: Bearbeitete Querschnittsthemen im Rahmen der VKKB
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5.1.1 Auftrag Vorstudie

Der «Auftrag Vorstudie mit Richtkostenschéatzung» beschreibt den detailliert abgestimmten Auftrag an das
Projektteam der VKKB gemass dem Kapitel 2 «Auftrag». Es seien die Aspekte gemass der Abbildung 8 zu
untersuchen.

5.1.2 Lastenheft

Das Lastenheft definiert die Konfiguration des Angebots aus dem 5PP fiir den Personen- und Giiterverkehr.
Die Ergebnisse sind in den Kapiteln 2 bis 4 dieses Studienberichtes ersichtlich. Weiter definiert das Las-
tenheft die Untersuchung der Elemente gemass dem Kapitel 5 (TPO bis TP5) des vorliegenden Studienbe-
richtes.

5.1.3 Projekthandbuch

Das Projekthandbuch (PHB) richtet sich an alle Beteiligten der VKKB. Das Handbuch regelt die projektspe-
zifischen Abléufe fur die Vorstudie.

Aufgabe und Ziel des Projekthandbuches ist es:

e Ein aktualisiertes Fuhrungs- und Steuerungshilfsmittel insbesondere fir die mit leitenden Aufgaben
betrauten Projektbeteiligten zur Verfligung zu stellen

Einen geregelten Informationsfluss zwischen allen Projektbeteiligten sicherzustellen

Die Schnittstellen zwischen den Projektbeteiligten zu regeln

Die administrativen Ablaufe eindeutig zu regeln

Die Qualitatssicherung zu férdern
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5.14 SIMBA MOBi

Das Angebot bildet die Grundlage fiir die Uberlegungen zur Infrastruktur im Themengebiet SIMBA MOBi3.
Der Bereich «Netzentwicklung» von SBB Infrastruktur hat das Angebot und die Zielfahrzeiten zusammen
mit Personenverkehr, Guterverkehr, DB Netz AG und Kantonen sowie dem BAV entwickelt und festgelegt.
Das Angebot fliesst in Form eines Mengengerusts in das Themengebiet ein. Grund fur die Wahl dieser
allgemeinen Form des Angebots ist die Allgemeingdltigkeit, die der Masterplan haben soll. Er darf sich nicht
nur auf ein spezifisches, minutengenaues Angebot stitzen.

Es werden dabei die Zugskategorien — Fernverkehr, RegionalExpress, Regionalverkehr (S-Bahn und Tram)
sowie Glter- und Dienstverkehr — voneinander unterschieden.

Horizont «libermorgen»: Angebot, das aus heutiger Sicht notwendig sein wird. Das Angebot ist idealisiert,
indem die Ziige im Halbstunden-, Viertelstunden- oder in Uberlagerten Viertelstundentakten (acht Ziige pro
Stunde) verkehren. Es entspricht weitgehend den Angebotsmengen der «Langfristperspektive Bahn» des
Bundes (Dokumentation zu den Grundlagen der Botschaft FABI, 2012).

Basierend auf den obigen Ausfiihrungen wurde das Angebotskonzept fiir die vorliegenden Personenfluss-
berechnungen in Varianten entwickelt. Die Varianten unterscheiden sich dabei geméss der Tabelle 1.

Tabelle 1: Uberblick Varianten der Personenflussberechnungen

Variante Referenz V102 V202 V302 V402
Bahn-Angebot AK35 S13144ARt S13144ARw | S13144ARt S13144ARw
Halt Klybeck Nein Ja Nein Ja Nein
Tram-Konzept 2017 2030 2030 2030 2030
Bevolkerungsprognose @ ARE ARE ARE BS BS

Die errechneten Ein-, Aus- und Umsteiger im Raum Basel sind in der Tabelle 2 pro Variante zusammen-
gefasst. Es handelt sich um gerundete Werte des durchschnittlichen Werktagesverkehrs (DWV) und die
Umsteiger Bahn-Bahn sind doppelt gezahlt. Die Haltestelle Basel Neuallschwil entspricht dem Morgarten-
ring. Die Visualisierungen in der Abbildung 9 und der Abbildung 10 zeigen die Modal Split-Wege und Ver-
kehrsleistungen auf.

Tabelle 2: Ein-, Aus- und Umsteiger Raum Basel (DWV)

Bahnhof Referenz V102 V202 V302 V402
157’000 158’000 166’000 167°000
Basel SBB 139’000 Davon Tief: Davon Tief: | Davon Tief: @ Davon Tief:
62’000 63’000 68’000 68’000
23’000 24°000 24’000 26’000
Basel Bad Bf 21°000 Davon Tief: Davon Tief: Davon Tief: Davon Tief:
10’500 12’000 11’000 13’000
Basel Mitte - 38°'000 41’000 41’000 43’000
Basel Klybeck - 7’500 - 10’500 -
Basel St. Johann 3’000 5000 5’000 6’000 6’200
Basel Neuallschwil 2’700 3’000 3’000 3400 3’500

3 SBB-eigenes, auf open-source basiertes Berechnungstool fiir die Integration von Erreichbarkeiten in die

Angebotsplanung
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Abbildung 10: Modal Split (Verkehrsleistung)

Es kann dabei folgendes Fazit in Bezug auf die Modal-Split-Wirkung gezogen werden:

¢ Alle Varianten zeigen sowohl bei den Wegen als auch den Verkehrsleistungen eine fur Verlage-
rungswirkung vom MIV hin zu mehr 6V, der Langsamverkehr wird wenig tangiert.
e Die Varianten mit Halt Klybeck (V102 und V302) zeigen beim hierbei eine leicht starkere Wirkung.

5.1.5 Lebensraumkonzept

Das Thema “Lebensraumkonzept Basler Bahnareal” bietet eine umfassende Analyse und Bewertung der
Lebensraume im Bereich der Basler Bahnareale. In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die wichtigs-
ten Ergebnisse und Erkenntnisse dargelegt.

5.1.5.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die stadtischen Gebiete von Basel und Muttenz bieten aufgrund ihrer dichten Uberbauung nur begrenzten
Lebensraum fur Pflanzen und Tiere. Die Gleisareale sind jedoch wichtige Lebensraume fir warmeliebende
Arten.

Das Lebensraumkonzept zielt darauf ab, den aktuellen dkologischen Wert der Lebensraume zu ermitteln,
einheitliche Bewertungsmethoden zu entwickeln und langfristige Erhaltungsmassnahmen zu definieren.

5.1.5.2 Bewertungsmethoden und Ergebnisse

Es wurden verschiedene Methoden zur Bewertung der Lebensraume entwickelt, basierend auf der BAFU-
Methode «Bewertungsmethode fur Eingriffe in schutzwirdige Lebensrdume» (BAFU et al., 2017)). Diese
Methoden umfassen die Bewertung bereits kartierter (von diversen Projekten verplante Ersatzflachen) und
nicht kartierter Objekte sowie eine Methode fiir die Planung 6kologischer Ersatzflachen in zukinftigen Pro-
jekten. Die Untersuchung hat zu folgenden Ergebnissen gefuhrt:
e Kartierte Objekte: Diese machen 10% der Gesamtflache aus und weisen im Durchschnitt héhere
Okologische Werte auf als nicht kartierte Objekte.
e Nicht kartierte Objekte: Diese umfassen 90% der Gesamtflache und haben ein hohes Aufwertungs-
potenzial.
o Gesamtwert: Der Gesamtwert aller Objekte betragt 136’283 Biotoppunkte, die langfristig erhalten
bleiben sollen.
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5.1.5.3 Vernetzungsachsen

In den Vernetzungsachsen werden folgende zwei Lebensraume unterschieden:
e Trockenwarme Lebensrdume: 54% der Vernetzungsachsen sind intakt, 36% beeintrachtigt und
11% unterbrochen. Die meisten Unterbrechungen befinden sich bei Tunneln und Briicken.
e Wiesenlebensrdume: Fast 70% der Vernetzungsachsen sind intakt, insbesondere entlang der
Bahnboschungen der Elsésserbahn und im Bad Bf.

5.1.5.4 Geoportal Lebensraumkonzept Basel

Ein Geoportal wurde entwickelt, um die Daten der Lebensrdume und Vernetzungsachsen zu speichern und
zuganglich zu machen. Dieses Portal dient als Instrument fur zuklinftige Projekte und ermdglicht ein lang-
fristiges Monitoring der Naturwerte.

5.1.5.,5 Empfehlungen und Massnahmen

In einem Massnahmenkatalog werden spezifische Pflegemassnahmen fur verschiedene Lebensraumtypen
empfohlen, um deren 6kologischen Wert zu erhalten und zu férdern.

Es wird empfohlen, das Aufwertungspotenzial der nicht kartierten Objekte zu nutzen, um den Gesamtwert
der Lebensraume zu erhéhen und damit Ersatz zu leisten fir Lebensraumwerte, die bei einer Umsetzung
des Kapazitatsausbaus Knoten Basel verlorengehen.

5.1.5.6 Fazit

Das Lebensraumkonzept bietet eine fundierte Grundlage fir die Bewertung und den Erhalt der 6kologi-
schen Werte im Basler Bahnareal. Durch die entwickelten Methoden und das Geoportal kdnnen zukiinftige
Projekte einheitlicher geplant und die Auswirkungen auf die Natur dargestellt werden. Der langfristige Erhalt
und die Aufwertung der Lebensraume bei der Umsetzung von Ersatzmassnahmen sind entscheidend fur
den Schutz der Biodiversitat in stadtischen Gebieten.

5.1.6 Ortsbild- und Denkmalpflege

Die denkmalpflegerische Gebietsanalyse der Eisenbahnanlagen in Basel liefert eine umfassende Untersu-
chung und Bewertung der historischen und aktuellen Eisenbahnanlagen im Stadtgebiet von Basel zu Orts-
bild-, Denkmal- und Umgebungsschutz. Folgend sind die wichtigsten Ergebnisse und Erkenntnisse zusam-
mengefasst. Als Grundlage diente nicht nur das Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder von nati-
onaler Bedeutung (ISOS), sondern auch das Inventar der schiitzenswerten Bauten und Anlagen der SBB
(ISBA), das Inventar der Kulturgiter des Bundes (KGS) sowie die kantonalen Ortsbildschutzzonen und die
Kantonalen Inventare und Schutzverzeichnisse oder Bebauungsplane mit Schutzcharakter. Die Bereiche,
welche nicht im Eigentum der SBB und der DB sind, wurden im Rahmen von Exposés gewdrdigt.

5.1.6.1 Historische Bedeutung und Entwicklung

Basel war der Endpunkt der ersten internationalen Bahnlinie der Welt, die 1844 von Strassburg nach Basel
fuhrte. Die Stadt entwickelte sich zu einem bedeutenden Eisenbahnknotenpunkt mit mehreren Bahnhofen,
darunter der Centralbahnhof (heute SBB/SNCF), der Basel Bad Bf, der Bahnhof Basel St. Johann und der
Guterbahnhof Wolf. Die Eisenbahn spielte eine zentrale Rolle in der Stadtentwicklung Basels und beein-
flusste die Stadtmorphologie.

5.1.6.2 Denkmalpflegerische und ortsbauliche Bedeutung

Viele der Bahnanlagen und Gebéaude sind von hoher denkmalpflegerischer oder ortsbaulicher Bedeutung
und es bestehen Schutzinteressen. Dazu gehéren der Bahnhof Basel SBB/SNCF, die Perronhallen, das
Dienstgeb&aude Ost und die Giterhallen im Wolf.

Die Erhaltungsziele variieren je nach Objekt, Ensemble und Kontext und reichen von Substanzschutz bis
Strukturschutz. Besonders schitzenswert sind die historischen Bauten und Anlagen, die die Entwicklung
der Eisenbahn und ihre Bedeutung fur Basel dokumentieren.

5.1.6.3 Stadtebauliche und architektonische Aspekte

Die Anforderungen der positiven Asthetik sowie die Umsetzung der Strategie Baukultur geméass Davos
Qualitatssystem# sind in den Exposés pro Bereich dargelegt.

Der Bahnhof Basel SBB/SNCF ist ein herausragendes Beispiel fur die Verbindung von Ingenieurbaukunst
und reprasentativer Architektur (Perrondach SNCF). Die Perronhallen und das Dienstgeb&dude Ost sind

4 https://www.bak.admin.ch/bak/de/home/baukultur/qualitaet/davos-qualitaetssystem-baukultur.html
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ebenfalls bedeutende Bauwerke. Der Guterbahnhof Wolf ist ein wichtiger Zeuge der industriellen Entwick-
lung Basels. Die Guterhallen und das Dienstgebaude sind von besonderer architektonischer und histori-
scher Bedeutung.

5.1.6.4 Technische und ingenieurtechnische Aspekte

Die Bahnanlagen umfassen zahlreiche bedeutende Ingenieurbauten wie Briicken, Tunnel und Stitzmau-
ern. Diese Bauwerke sind wichtige Zeugnisse der Ingenieurbaukunst und der technischen Entwicklung der
Eisenbahn.

Viele der historischen Ingenieurbauten sind gut erhalten und dokumentieren die technischen Fortschritte
und Herausforderungen beim Bau der Eisenbahnanlagen.

5.1.6.5 Empfehlungen und zukiinftige Massnahmen

Die schitzenswerten Objekte und Anlagen sind weiterhin zu pflegen und zu erhalten. Dies umfasst sowohl
bauliche Massnahmen als auch die Beriicksichtigung der historischen Bedeutung bei zukiinftigen Planun-
gen.

Die denkmalpflegerischen Aspekte sollten in die zukiinftige Bahn- und Stadtentwicklung integriert werden,
um die historische Substanz zu bewahren und gleichzeitig moderne Anforderungen zu erfillen.

Die denkmalpflegerische Gebietsanalyse unterstreicht die zentrale Rolle der Eisenbahn in der Geschichte
und Entwicklung Basels und betont die Notwendigkeit, diese bedeutenden Kulturgiiter zu schiitzen und zu
erhalten.

5.1.7 Raumplanung

Im Thema Raumplanung werden die Auswirkungen des Kapazitatsausbaus im Bahnknoten Basel auf samt-
liche raumrelevante Entwicklungen koordiniert und abgestimmt. In den nachfolgenden Unterkapiteln wer-
den die wichtigsten Ergebnisse und Erkenntnisse erlautert.

5.1.7.1 Hauptziele und Hintergrund

Der Ausbau des Bahnknotens Basel basiert auf einer umfassenden Betrachtung und langfristigen Planung
von Personen- und Guterverkehr sowie deren Umfeld. Die unterirdische Bahnverbindung zwischen Bahn-
hof Basel SBB und Basel Bad Bf (Herzstlick) ist zentral fur die Kapazitatssteigerung und die Entlastung der
oberirdischen Strecken.

5.1.7.2 Schutzinteressen und Herausforderungen

e Ortsbild- und Denkmalpflege: Zahlreiche Massnahmen betreffen denkmalgeschiitzte Objekte wie
bspw. das Perrondach SNCF am Bahnhof Basel SBB. Hier sind sorgféltige Abwéagungen und scho-
nende Losungen erforderlich. Aufgrund der sehr hohen Relevanz wurden die Schutzinteressen der
Ortsbild- und Denkmalpflege separat im Kapitel 6.1.6 erdortert.

e Stadtentwicklung: Die Planung muss die stadtebaulichen Entwicklungen bertcksichtigen.

e Baukultur: Die Anforderungen sind flr die nachste Planungsphase gemass Davos Qualitatssystem
als eine Art Checkliste formuliert, um deren Umsetzung sicherzustellen (Qualitéatspriifung als defi-
nition of done).

e Naturschutz: Massnahmen missen auch die Auswirkungen auf Naturschutzgebiete und ge-
schitzte Landschaften beriicksichtigen.

e Bahnzugang: Integration der Zu- und Ausgange der neuen Haltestellen Mitte und Klybeck in die
bestehende und zukiinftige Bebauung;

e Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit: Aufgrund der sehr langen Bauphasen kénnen die
Schutzinteressen bezlglich Stadt- und Landschaftsbild, Larmschutz, Naturschutz und Grinfla-
chen, Verkehrsinfrastruktur und Mobilitéat sowie der Wohn- und Lebensqualitat beeintrachtigt wer-
den. Entsprechende Massnahmen zur Wahrung dieser Schutzinteressen sind zu treffen.

e Siedlungs- und Freiraumentwicklung: Es sind Massnahmen zu definieren, welche die Abstimmung
der Inanspruchnahme durch Bahnanlagen vs. der Siedlungs- und Freiraumentwicklung (z.B. im
Gleisdreieck beim Badischen Bahnhof) sicherstellen.

5.1.7.3 Umsetzung Schonungspflicht

Im Rahmen der Planungen wurde viel Aufwand zur Ermittlung der schonendsten Variante betrieben und
die Schutzinteressen bereits im Rahmen der ersten Planungsschritte einbezogen. Zudem wurden fir die
Planung des bahnhofnahen Gleisfeldes eine gewichtete Nutzwertanalyse durchgefuihrt, welches die scho-
nendste Gesamtldsung ermittelt, bewertet, vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Interessen optimiert
und fachlich abwéagt.
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5.1.7.4 Stellungnahme des Kantons Basel-Stadt

Die Kantonale Denkmalpflege hat in ihrer Stellungnahme vom 26.08.2024 zum Raumplanungsbericht wert-
volle Vorbehalte formuliert, die in den néchsten Schritten zu vertiefen sind. Zudem wird darauf verwiesen,
dass die Gebiete der Deutschen Bahn noch zu wenig untersucht und die detaillierte Verkniipfung zwischen
Raumplanungsbericht und den detaillierten Erkenntnissen der Studie Miller/Hanak noch zu leisten sind.

5.1.7.5 Hohe Baukultur

Die neuen Tiefbahnhdéfe sowie die mit dem Projekt verbundenen weiteren Bauten und Anlagen sind pra-
gende Objekte, welche entlang des Davos Qualitatssystems flir Baukultur sorgféltig und wo angemessen
in qualitatssichernden Verfahren zu entwickeln sind. In den Exposés sind die jeweiligen Anforderungen fir
die nachsten Planungsschritte definiert.

5.1.7.6  Empfehlungen und weitere Schritte

e Kooperative Planungsverfahren: Fiir besonders heikle Bereiche wird ein kooperatives Studienauf-
tragsverfahren empfohlen, um alle Interessen umfassend zu beriicksichtigen.

¢ Vertiefende Planungen: Insbesondere fiir den Bereich des Basel Bad Bf und die Larmschutzmass-
nahmen sind vertiefende Planungen notwendig.

e Fortfuhrung der Fachgruppe Stadtebau, Denkmalpflege und Archéologie: Die Fachgruppe sollte
weiterhin bestehen, um die Planungen zu begleiten und abzustimmen.

Der Themenbereich zeigt, dass der Kapazitatsausbau des Bahnknotens Basel bei sorgfaltiger Planung und
Koordination angemessen schonend und schutzinteressenvertraglich gestaltet werden kann. Es wurden
phasengerecht keine unaufldsbaren Grundkonflikte identifiziert, jedoch sind fiir einige Teilprojekte weitere
vertiefende Planungen und Abstimmungen erforderlich.

5.1.8 Nachhaltigkeit

Im Rahmen des Kapazitatsausbaus Knoten Basel wurde die Nachhaltigkeit des Gesamtprojekts umfassend
bewertet. Ziel der Untersuchung war es, Massnahmen zu identifizieren, die zur Verbesserung der 6kologi-
schen, sozialen und wirtschaftlichen Nachhaltigkeit beitragen. Dabei wurden die Vorgaben der SBB sowie
des Standards Nachhaltiges Bauen Schweiz (SNBS) beriicksichtigt. Die Analyse umfasste alle relevanten
Teilprojekte und zielte darauf ab, Potenziale zur CO,-Reduktion, Energieeffizienz sowie zur Férderung des
sozialen Zusammenhalts und der Biodiversitat aufzuzeigen. Die gewonnenen Erkenntnisse dienen als
Grundlage fir konkrete Empfehlungen zur Erh6hung der nachhaltigen Qualitat des Kapazitatsausbaus im
Knoten Basel.

5.1.8.1 CO,-neutraler Beton

o Empfehlung: Beton ist ein bedeutender Verursacher von CO,-Emissionen. Es wird empfohlen, den
Einsatz von CO,-reduziertem Beton zu priifen und innovative Technologien wie Karbonatisierung,
Pflanzenkohle oder Vulkangestein zu nutzen. Darliber hinaus sollte die Verwendung von Beton
kritisch hinterfragt werden, insbesondere bei Anwendungen, bei denen alternative Materialien (z.
B. Sand oder Kiessand) ausreichend waren.

¢ Massnahme: Im weiteren Planungsprozess sollten alle Betonmengen, die im Bauprojekt verwendet
werden, hinsichtlich ihres CO,-Fussabdrucks Uberpruft und reduziert werden.

5.1.8.2 Energieeffizienz und erneuerbare Energien

e Empfehlung: Die Nutzung von erneuerbaren Energien und die Verbesserung der Energieeffizienz
sind zentrale Aspekte. Es wird empfohlen, in allen Teilprojekten verstarkt auf die Effizienz bei der
Betriebsenergie sowie die Reduktion der grauen Energie (die bei der Herstellung von Materialien
und Produkten anfallt) zu achten.

e Massnahme: Die Standards und Normen der SBB und des BAV sollten dahingehend Uberarbeitet
werden, dass sie diese Aspekte starker betonen und entsprechende Massnahmen férdern.

5.1.8.3 Soziale Kontakte und Zusammenleben

o Empfehlung: Bahninfrastrukturprojekte sollten den sozialen Zusammenhalt férdern. Der Kapazi-
tatsausbau kann durch die Verbesserung von Verkehrsanbindungen und durch den Bau von 6f-
fentlichen Raumen zur Férderung sozialer Kontakte beitragen. Negative Auswirkungen, wie Larm-
belastigung und die Unterbrechung von Stadtraumen, missen bertcksichtigt und minimiert wer-
den.

e Massnahme: Es sollten integrative Planungsansatze verfolgt werden, die die sozialen Bedirfnisse
der Bevdlkerung beriicksichtigen, um ein positives Umfeld fiir alle Nutzer zu schaffen.
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5.1.8.4 Okologische Qualitat und Ausgleich

e Empfehlung: Bahnanlagen haben einen erheblichen Einfluss auf die Biodiversitat und die Land-
schaftszerschneidung. Die 6kologische Qualitat des Projekts kann verbessert werden, indem die
Vernetzung von Lebensraumen, der Schutz der Biodiversitat und die Reduktion des Hitzeinselef-
fekts stérker in die Planung integriert werden.

e Massnahme: Es sollten griine Infrastrukturelemente wie begriinte Dacher, Stutzmauern und Fla-
chen zur Forderung der Biodiversitat starker in die Bauprojekte integriert werden. Zudem sollten
Konzepte fiir die Renaturierung und den 6kologischen Ausgleich entwickelt werden, um die nega-
tiven Auswirkungen auf die Natur zu minimieren.

5.1.8.5 Fazit

Die Nachhaltigkeit des Projekts kann durch gezielte Massnahmen in den Bereichen Materialnutzung, Ener-
gieeffizienz, soziale Interaktion und Okologie erheblich verbessert werden. Eine ganzheitliche Betrachtung
dieser Aspekte wahrend der Planungs- und Bauphase ist entscheidend, um den CO,-Fussabdruck zu re-
duzieren, die Lebensqualitat der fur Mensch und Tier zu verbessern und die Umweltbelastungen zu mini-
mieren.

5.1.9 Freihaltezonen

Die notwendigen Freihaltezonen fur den Ausbau des Bahnknotens Basel wurden identifiziert, um die zu-
kinftigen Infrastrukturprojekte zu ermdglichen. Diese Zonen umfassen sowohl Uberirdische als auch unter-
irdische Bereiche sowie temporéare Flachen, die wahrend der Bauzeit bendétigt werden. Die Festlegung der
Freihaltezonen basiert auf projektspezifischen Annahmen und beriicksichtigt verschiedene Bauwerke und
Tunnelabschnitte.

Die Freihaltezonenpléane wurden in enger Zusammenarbeit mit den Generalplanerteams und der SBB Inf-
rastruktur entwickelt. Sie umfassen wichtige Bereiche wie den Bahnhof Basel SBB, Basel Mitte, Basel Kly-
beck, Basel St. Johann und Basel Bad Bf. Zuséatzlich werden auch temporére Einrichtungen und geplante
Gebaudeabbriiche bertcksichtigt.

Insgesamt wurde eine Grundlage fir die weitere Planung und Projektierung der notwendigen Infrastruktur-
massnahmen im Knoten Basel geschaffen, um eine optimale Entwicklung und Umsetzung der Projekte
sicherzustellen.

Die Kriterien fir die definierten Freihaltezonen wurden dabei folgendermassen festgelegt:

e Kiriterien tberirdisch:
o generell: bis zu der Parzellengrenze oder der Interessenslinie
o Flucht- und Zugangsbauwerke: Bauwerksaussenkante + 4 m
o Zugangsbauwerke in Drittgebauden: betroffene Geschosse
o Tiefbahnhofe: Bauwerksaussenkanten oder bis zu der Parzellengrenze
o Uberwerfungen: Bauwerksaussenkante + 1 m oder bis zu der Parzellengrenze
e Kiriterien unterirdisch:
o Flucht- und Zugangsbauwerke: Bauwerksaussenkante + 4 m
o Einspurtunnel: 8 m in alle Richtungen
o Doppelspurtunnel: 13 min alle Richtungen
e Kriterien temporar:
o Baustellenzufahrten
o Installationsplatze
o Bauprovisorien
o temporare Hangsicherungen etc.

In Abbildung 11 und Abbildung 12 sind die Freihaltezonenpléne dargestellt, welche nun der SBB, der DB
und den Kantonen Basel Stadt und Basel Landschaft als Steuerungsinstrument fur die langfristige Planung
zur Verfuigung stehen.

Die Freihaltezonen sind weder eigentimer- noch behérdenverbindlich, die SBB und ihre Partner sind aber
darauf angewiesen, dass diese eingehalten werden, um die zukiinftige Realisierung weiterhin mdglich zu
halten. Allenfalls kann in weiteren Schritten die Freihaltezonen sinngemass in den Sachplan des Bundes
aufgenommen werden, um eine Verbindlichkeit zu erreichen.
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5.1.10 Flachenoptimierung

Der Kapazitatsausbau des Knotens Basel fuhrt zu erheblichen Verdnderungen in der Nutzung der SBB-
Gebdaudebestande. Sowohl Fremd- als auch Eigenvermietungen sind betroffen. Eine GIS-Applikation auf
der SBB-Plattform G-SHARP wurde erstellt, um die betroffenen Flachen zu ermitteln. Diese Applikation
zeigt alle Mietobjekte im Projektperimeter an.

Die Analyse ergab, dass insgesamt 2’141 Mietverhaltnisse in 142 Liegenschaften und Grundstiicken be-
troffen sind. Diese umfassen verschiedene Nutzungsarten wie Wohnflachen, Biros, Lagerplatze und Park-
platze. Die Datenqualitéat und exakte Positionierung der Liegenschaften stellten eine Herausforderung dar,
die durch Einzelgespréache und den Austausch mit dem GIS-Team der SBB verbessert wurde.
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Fur die Zukunft wird empfohlen, die Flachenanalyse zu vertiefen und eine Flachenstrategie zu entwickeln.
Diese Strategie soll aufzeigen, welche Flachen in verschiedenen Zeithorizonten beansprucht werden und
ob neue Flachen zur Vermietung entstehen. Die Ergebnisse kénnten in der Webapplikation “VKKB Immo
App” dargestellt werden, um die Planung weiter zu unterstitzen.

5.1.11 Betriebskonzept

Grundlage fur die betrieblichen Untersuchungen bilden die Planungsparameter, welche die Umsetzbarkeit
der Fahrplanplanungen sicherstellen.

5.1.11.1 Basel SBB Westkopf

Der Westkopf des Bahnhofs Basel SBB ist von zentraler Bedeutung fiir den Verkehr zwischen der Schweiz
und Frankreich. Eine detaillierte Analyse der Topologien beleuchtet die Anforderungen an Parallelitaten
und Erreichbarkeiten, die fur eine effiziente Abwicklung des Zugverkehrs notwendig sind. Nebst den Gleis-
geometrien bilden auch weitere Elemente wie beispielsweise das denkmalgeschitzte Hallendach SNCF
und die Margarethenbriicke raumliche Herausforderungen, die berucksichtigt werden mussen.

5.1.11.2 Basel SBB Ostkopf

Im Ostkopf des Bahnhofs Basel SBB wurde eine &hnliche Analyse der Topologien durchgefiihrt, um die
Kompatibilitat zwischen verschiedenen Fahrplan- und Gleisstrukturvarianten zu beurteilen. Hier stehen vor
allem die Erreichbarkeiten und Parallelitaten im Vordergrund. Zuséatzlich sind im Ostkopf die Auswirkungen
des Nauentors auf die Gleisgeometrien (u.a. Anprallschutz) zu beachten.

5.1.11.3 Basel SBB Gellert und Wolf

Im Bereich Gellert und Wolf wurde eine umfassende Analyse der bestehenden und geplanten Zugfahrten
durchgefiihrt, um die Verkehrsfiihrung und Kapazitaten zu verbessern. Ein besonderes Augenmerk galt
dem Eventverkehr zum St. Jakob-Stadion. Die Analysen zeigen, dass bei Veranstaltungen und Grossver-
anstaltungen eine hohe Belastung der Trassen entsteht, weshalb Alternativen untersucht wurden, um den
regularen Verkehr nicht zu beeintrachtigen.

5.1.11.4 Korridor Mulhouse

Untersuchungen im Korridor Bahnhof Basel SBB — Mulhouse betreffen den Zeithorizont des Angebotskon-
zepts AS35 im Zusammenhang mit allfélligen Verzogerungen bei der Inbetriebnahme der Bahnanbindung
EuroAirport (NLF (nouvelle liaison ferroviaire) EAP). Es wird analysiert, wie das Angebot ohne die Anbin-
dung an den EAP umgesetzt werden kann und welche Trassen im Guter- und Personenverkehr durch die
Verzdgerung betroffen sind.

5.1.11.5 Korridor Oberrhein

Die Untersuchungen im Korridor Bahnhof Basel SBB — Oberrhein konzentrieren sich auf die Betriebspro-
grammestudie (BPS) fir den Raum Basel, die die Basis fur die zukinftige Entwicklung der Bahnverbindun-
gen darstellt. Die Analyse der bahnseitigen Erschliessung des Werks Basel Bad Bf und die Organisation
der Zustellfahrten zeigen, dass eine effiziente und gut geplante Nutzung der Infrastruktur entscheidend fir
die zuklnftigen Anforderungen des Guterverkehrs ist.

5.1.12 Produktionskonzept

Die Ergebnisse des Produktionskonzeptes sind direkt in die Arbeiten des TP1 eingeflossen um das Anla-
genlayout im Ostkopf, Wolf und Gellert-Hagnau zu definieren.

5.1.12.1 Produktionskonzept Personenverkehr AS 2035

Die Grundlage fur das Produktionskonzept im Personenverkehr 2035 besteht darin, die Kapazitaten des
Knotens Basel im Einklang mit dem erwarteten Verkehr zu erweitern. Die Analyse identifizierte Engpasse,
insbesondere bei den Perrons und Abstellanlagen. Die geplanten Massnahmen umfassen die Erweiterung
der Perrons sowie die Verbesserung der Zuganglichkeit. Die Empfehlungen umfassen eine detaillierte Un-
tersuchung der Auswirkungen auf den Guterverkehr, bevor die Plane weiter vorangetrieben werden kén-
nen.

Ergebnisse: Es wurde eine ausreichende Kapazitét fir die prognostizierte Verkehrsentwicklung im Horizont
2035 festgestellt, jedoch gibt es spezifische Engpasse, die adressiert werden mussen.

Empfehlung / Weiteres Vorgehen: Die Empfehlungen beinhalten, dass die Fachspezialisten die Planungen
vertiefen und weitere Uberpriifungen hinsichtlich der Auswirkungen auf den Giiterverkehr durchgefiihrt
werden.
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5.1.12.2 Produktionskonzept Personenverkehr AK 2035 konsolidiert

Dieses Konzept konsolidiert die Anforderungen des Personenverkehrs im Knoten Basel bis zum Zeithori-
zont 2035. Es wurde festgestellt, dass die bestehende Infrastruktur den Anforderungen des steigenden
Verkehrsaufkommens nicht ausreichend gerecht wird, insbesondere in Stosszeiten.

Ergebnisse: Die Kapazitaten sind flir den derzeitigen Verkehr ausreichend, jedoch wird eine Erweiterung
der Infrastruktur empfohlen, um die zukiinftigen Anforderungen zu erfillen.

Empfehlung / Weiteres Vorgehen: Es wird vorgeschlagen, weitere Infrastrukturprojekte zu planen und um-
zusetzen, um die langfristige Verkehrsentwicklung sicherzustellen.

5.1.12.3 Abstellkonzept AS 2035

Das Abstellkonzept fur den Zeithorizont 2035 sieht eine Erweiterung der Abstellkapazitaten im Knoten Ba-
sel vor, um die steigenden Anforderungen an den Personenverkehr zu bewéltigen. Das Konzept analysiert
die aktuelle und zukiinftige Nutzung der Abstellanlagen, einschliesslich der notwendigen Erweiterungen
der Perronlédngen und Gleiszugange.

Ergebnisse: Die geplanten Erweiterungen und Umstrukturierungen der Abstellkapazitaten sind notwendig,
um einen stabilen Betrieb sicherzustellen.

Fazit / Weiteres Vorgehen: Es wird empfohlen, die geplanten Massnahmen weiter zu vertiefen und auf ihre
Umsetzbarkeit zu prifen. Zudem sollen weitere Analysen zu den Auswirkungen auf den Giuterverkehr
durchgefiihrt werden.

5.1.12.4 Produktionsfahrten Wolf Std

In diesem Bereich wurden die Produktionsfahrten, die den Giiterbahnhof Basel Wolf Sid betreffen, analy-
siert. Die Untersuchungen zeigten, dass Anpassungen an der Gleisanlage notwendig sind, um die Effizienz
der Fahrten zu erhéhen und Engpasse zu vermeiden.

Ergebnisse: Die geplanten Anderungen an der Gleistopologie sollen die Kapazitat und Flexibilitat der Pro-
duktionsfahrten deutlich verbessern.

Empfehlung / Weiteres Vorgehen: Es wird empfohlen, die geplanten Massnahmen ziigig umzusetzen, um
die langfristige Funktionsféhigkeit der Anlagen im Bereich Guterbahnhof / Wolf (insbesondere auch bezig-
lich der Anforderungen des Personenverkehrs) zu gewahrleisten.

5.1.12.5 Produktionskonzept Giterverkehr AS 2035

Das Produktionskonzept flr den Guterverkehr im Jahr 2035 zielt darauf ab, die steigenden Gitermengen
effizient abzuwickeln. Die Analyse ergab, dass insbesondere in den Knotenpunkten, wie Basel, zusatzliche
Kapazitaten geschaffen werden missen. Dies umfasst die Optimierung der Fahrwege sowie den Ausbau
der Serviceeinrichtungen.

Ergebnisse: Die geplanten Massnahmen zur Optimierung der Infrastruktur werden voraussichtlich die Ka-
pazitaten fir den Guterverkehr deutlich verbessern, jedoch bestehen noch Risiken in Bezug auf die Reali-
sierbarkeit.

Empfehlung / Weiteres Vorgehen: Es wird empfohlen, die Plane weiter zu detaillieren und insbesondere
auf die Auswirkungen auf den Personenverkehr Ricksicht zu nehmen. Der Personenverkehr darf durch
das Produktionskonzept Guterverkehr nicht beeintrachtigt werden. Die Umsetzung der vorgeschlagenen
Massnahmen sollte in enger Abstimmung mit den betroffenen Akteuren erfolgen.

5.1.13 Stérungskonzept

Das Stérungskonzept fur das Herzstiick Basel wurde im Rahmen einer bereichsiibergreifenden Arbeits-
gruppe erstellt. Es dient als Anforderung fur Planer und bildet die Basis fur die Projektentwicklung. Das
Stérungskonzept bezieht sich vor allem auf den gesamten Tunnelbereich des Herzstiicks Basel, jedoch
werden auch die Zulaufe in Richtung Rankhof (Richtung Hochrhein oder Wiesental) und Basel GB/Wolf
sowie Basel St. Johann berlcksichtigt.

Das Stdrungskonzept enthalt Anforderungen an die Infrastruktur und den Betrieb in Bezug auf Stérungen.
Dazu gehdren Aspekte wie Liftungssysteme, Stromversorgung (50 Hz und Telekom), Fahrstromanlage,
Abholen von Ziugen in den Bahnhofen, Brandbekampfungsstelle und den Fahrréhren, Umleitungskonzept
und weitere betriebliche Themen zur Stérungsbewaltigung. Diese Anforderungen missen in den Detail-
konzepten geprift und nachgewiesen werden.

Es werden insgesamt 21 spezifische Anforderungen an das Bauwerk gestellt, wie beispielsweise an das
Luftungssystem, die Redundanz der Stromversorgung und Telekom, die Schutzstrecken-Bedienbarkeit
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und die Entrauchung der Bahnhdofe und Brandbekampfungsstelle. Viele der Anforderungen sind bereits in
die Projektierung der Studie eingeflossen. Einige Anforderungen sind fir die kommenden Projektphasen
im Lastenheft aufzunehmen.

Grundsatzlich sind die Bahntechniken so zu wéhlen, dass eine ausreichende Redundanz zur Verfiigung
steht. Der Ausfall eines Elementes darf nicht dazu fihren, dass der Betrieb im Herzsttick eingestellt werden
muss. Im Storungsfall muss im Tunnelsystem zum Teil einspurig gefahren werden. Dazu benétigt es in
regelmassigen Abstanden Spurwechsel. Durch eine Aufteilung des Tunnelsystems zwischen Basel SBB
und Basel Mitte kénnen die Einspurabschnitte auf eine vertretbare Lange von unter 5 km reduziert werden.
Dazu sind auch die vollen Spurwechsel bei jedem Portal relevant. Diese Abschnitte werden insbesondere
bei Stérungseintritt zum Freifahren der Tunnelréhre genutzt.

Das Umleitungskonzept fur das Herzstiick Basel ist noch nicht im Detail erstellt worden, jedoch gibt es
bereits erste Aussagen, dass eine Totalsperre des Herzstiicks an normalen Wochentagen mit den erwar-
teten Zugszahlen nicht ohne gravierende Auswirkungen umzusetzen ist. Die Reisenden sind auf andere
Verkehrstréger (Fernverkehr, Tram, Bus) zu lenken. In Randstunden und auf der Strecke St. Johann —
Basel SBB sind Umleitungen im S-Bahnverkehr denkbar unter der VVoraussetzung, dass das Mengengeriist
reduziert werden kann. Es ist auch mdglich, dass das Angebot in Randstunden auf den oberirdischen Stre-
cken ausgedinnt werden muss, um die erforderliche Gesamtkapazitat im Raum Basel sicherzustellen.

Insgesamt ist das Stérungskonzept ein wichtiger Leitfaden fur die Planung und Realisierung des Herz-
stiicks Basel. Es legt die Anforderungen an die Infrastruktur und den Betrieb fest und bietet einen Rahmen
fur die weitere Projektentwicklung.

5.1.14 Erhaltungskonzept

Das Erhaltungskonzept fir den Kapazitatsausbau des Bahnknotens Basel behandelt die langfristige In-
standhaltung und den Unterhalt der neuen Infrastruktur. In den nachfolgenden Unterkapiteln sind die wich-
tigsten Ergebnisse und Erkenntnisse dargestellt.

5.1.14.1 Hauptziele und Hintergrund

Der Ausbau des Bahnknotens Basel zielt auf eine langfristige Leistungssteigerung ab. Die Referenzvari-
ante c3-5b (siehe Abbildung 57) wurde als beste Option ausgewahlt. Ein Grobkonzept fur die Erhaltung der
neuen Infrastruktur wurde erstellt, um die langfristige Funktionsféhigkeit sicherzustellen.

5.1.14.2 Teilprojekte und Abschnitte

Das Erhaltungskonzept umfasst die Teilprojekte Tiefbahnhof Basel SBB, Herzstlick und Basel Bad Bf un-
terirdisch. Es wurden vier Abschnitte definiert, die von den Zulaufbauwerken bis zu den Tiefbahnhéfen und
den Verbindungen nach St. Johann reichen:

Abschnitt 1: Zulaufbauwerke bis Bahnhof Basel SBB inkl. Tiefbahnhof

Abschnitt 2: Basel Mitte

Abschnitt 3: Basel Mitte bis Tiefbahnhof Basel Bad Bf

Abschnitt 4: Basel Mitte bis St. Johann

5.1.14.3 Logistik und Standorte

Der Unterhalt wird zukiinftig zentralisiert im Rangierbahnhof Muttenz (BSRB) organisiert. Der Standort Wolf
wird aufgegeben.

Der Zugang zu den Tunnelinfrastrukturen erfolgt Uber Notausstiege (NAS) und Seitenbankette. Schwere
Mittel werden fir gréssere Instandhaltungsarbeiten eingesetzt.

5.1.14.4 Neuralgische Stellen und Herausforderungen

e Weichenbereiche und Spurwechsel: Diese Bereiche erfordern aufgrund héherer Abnutzung und
komplexer Trennungen besondere Aufmerksamkeit.

e Tunnelbauwerke: Der Unterhalt in den Tunneln wird durch die neuen Schéachte und Seitenbankette
erleichtert. Es gelten strenge Sicherheitsvorschriften.

e Technikrdume und Luftung: Technikrdume missen direkt zugéanglich sein, und die Luftungszent-
ralen sind so zu gestalten, dass Erneuerungen ohne langere Gleissperrungen méglich sind.

5.1.14.5 Mengengerist und Varianten

Das Mengengerust basiert auf Erfahrungswerten und Annahmen aus &hnlichen Projekten. Es wurden ver-
schiedene Varianten fir die Unterhaltsarbeiten entwickelt.

Die Variante, welche eine Kombination aus 4-5h- und 8h-Nachtintervallen vorsieht, wird als effizienteste
und zielfihrendste Option empfohlen. Bei dieser Variante wird der Unterhalt sowohl wahrend der 4-5-
stiindigen Nachtintervalle von Montag bis Donnerstag (ohne Nachtziige) als auch wahrend der 8-stiindigen
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Nachtintervalle mit Randstundenkonzept durchgefihrt. Die 8h-Nachtintervalle werden dabei mdglichst auf
ein Minimum reduziert.

5.1.14.6 Empfehlungen und weitere Schritte

e Neuralgische Stellen: Weitere Untersuchungen zur Minimierung der gegenseitigen Beeinflussung
von Betrieb und Erhaltung sind erforderlich.

e Logistik: Ein detailliertes Logistikkonzept inkl. Abstellorten und Fahrplanen fiur Bauzige ist zu er-
arbeiten.

e Technikrdume und Querverbindungen: Technikraume sollten in jedem NAS platziert werden, und
die Querverbindungen mussen jederzeit zuganglich sein.

5.1.14.7 Fazit

Das Erhaltungskonzept zeigt, dass der langfristige Unterhalt des Bahnknotens Basel bei sorgfaltiger Pla-
nung und Koordination effizient und kostengtinstig gestaltet werden kann. Die empfohlene Variante bietet
eine gute Balance zwischen betrieblichen Anforderungen und Unterhaltskosten.

5.1.15 Realisierungsabfolge

Das Thema Realisierungsabfolge fur den Kapazitatsausbau des Knotens Basel beschreibt eine detaillierte
Planung und Analyse der verschiedenen Bauphasen und deren Abhéangigkeiten. In den folgenden Unter-
kapiteln sind die wichtigsten Erkenntnisse erlautert.

5.1.15.1 Ertlchtigung und Zielzustande

Die Ertiichtigung mit/ohne Basel SBB Tiefbahnhof wurde als Zwischenzustand behandelt und umfasst Mas-
shahmen in den Bereichen Basel SBB West- und Ostkopf, Wolf, Gellert-Hagnau, Basel Bad Bf mit/ohne
Tiefbahnhof.
Nachfolgende Varianten des Zielzustands wurden entwickelt und bearbeitet:
e Zielzustand Z1: Zuséatzliche Fernverkehrsausfahrt Gber Wolf ohne zusétzliche Ausfahrt nach
Deutschland. Kombiniertes Uberwerfungsbauwerk in Gellert-Hagnau.
e Zielzustand Z2: Alle Fernverkehrsachsen Uber Gellert mit zusétzlicher Ausfahrt nach Deutschland.
Uberwerfungsbauwerke im Raum Gellert-Hagnau ortlich entkoppelt.
e Zielzustand Z3: Zusatzliche Fernverkehrsausfahrt Gber Wolf mit zusétzlicher Ausfahrt nach
Deutschland. Uberwerfungsbauwerke im Raum Gellert-Hagnau ortlich entkoppelt.
e Zielzustand Z4: Zielzustand Z2 mit zusatzlicher Anbindung des Tiefbahnhofs Basel SBB an Hofa-
cher.

5.1.15.2 Kernbereiche und Teilprojekte

o Basel SBB Westkopf: Umbau des Elsasser Bahnhofs, Ertlichtigung des nérdlichen und sidlichen
Bahnhofteils, Neubau der Margarethenbrtcke.

e Basel SBB Ostkopf: Erweiterung der Weichenzone, Bau des Posttunnels I, Anbindung des Tief-
bahnhofs.

e Basel SBB Wolf: Ertiichtigung der C/J- und E/F-Gruppen, Reorganisation des Guterbahnhofs, se-
parate Doppelspur fur die S-Bahn.

Basel SBB Gellert: Separate Ausfahrt DE, zuséatzliche FV-Einfahrt von Muttenz
Basel SBB Gellert-Hagnau: Zuséatzliche Fernverkehrsausfahrt, separate S-Bahn-Doppelspur, Re-
organisation des Guterbahnhofs.

e Basel Bad Bf: Einbindung Herzstiick oberirdisch oder unterirdisch, Neubau von Abstell- und Ser-
viceanlagen.

e Herzstick: Erstellung des Tunnelsystems von Basel SBB Tiefbahnhof > Basel Mitte, Basel Mitte >
Basel Bad Bf resp. Basel Mitte > Tiefbahnhof Basel Bad Bf > Rankhof, Basel St. Johann > Basel
Mitte inkl. den jeweiligen Tiefbahnhdofen.

e Basel St. Johann: Erneuerung und Erweiterung von Basel St. Johann inkl. Uberwerfung in Richtung
Frankreich.

5.1.15.3 Realisierungsabfolge
Die erarbeiteten Realisierungsabfolgen unterscheiden sich zum einen nach der zu Grunde gelegten Vari-
ante des Zielzustands und zum anderen nach dem Umfang des ersten Schritts in der Realisierungsabfolge,
der Ertichtigung (mit oder ohne Tiefbahnhof Basel SBB). Folgende Varianten wurden untersucht:

e Elemente Z1: Realisierung zur Erreichung des Zielzustands in der Variante Z1

e Elemente Z2: Realisierung zur Erreichung des Zielzustands in der Variante 22
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e Elemente Z2, Ertlichtigung mit BST: Realisierung zur Erreichung des Zielzustands in der Variante
Z2 fur Ertuchtigung inkl. Kopfbahnhof Basel SBB Tief

5.1.15.4 Fokusbereiche

Innerhalb der Realisierungsabfolge wurde der Schritt der Ertlichtigung (in zwei Varianten) sowie der Kern-
bereich (das eigentliche Herzstuick) detaillierter analysiert:
e Fokus Ertlichtigung Z2: Realisierung zur Erreichung des Zwischenzustands der Ertiichtigung fur
die Zielzustands-Variante Z2 ohne Kopfbahnhof Basel SBB Tief
e Fokus Ertiichtigung mit BST Z2: Realisierung zur Erreichung des Zwischenzustands der Ertiichti-
gung fir die Zielzustands-Variante Z2 mit Ertlichtigung inkl. Kopfbahnhof Basel SBB Tief
e Fokus Kernbereich: Herleitung und Beurteilung (betrieblich, verkehrlich und baulich) der méglichen
Realisierungsabfolgen im Kernbereich der VKKB (eigentliches Herzstiick mit West- und Ostast)

5.1.15.5 Bauphasen

Eine detaillierte Planung der Bauphasen fir die Ertlichtigung (in beiden untersuchten Varianten) unter Be-
riicksichtigung der betrieblichen Einschrankungen und der Auswirkungen auf das Angebot aufgrund der
geplanten Bauweise wurde erarbeitet und ist in die Projektierung der Teilprojekte eingeflossen. In Folge-
phasen mussen die Bauphasen vertieft und auf die betriebliche Machbarkeit hin optimiert werden.

5.1.15.6 Betriebskonzept und Abhangigkeiten

Fur die Ausarbeiten einer sinnvollen Realisierungsabfolge wurden die unteren beiden Grundséatze in der
Planung befolgt.
e Stabiles Betriebskonzept: Flexibilisierung der Gleisnutzung und Verbesserung der Erreichbarkeit
durch zusatzliche Parallelitaten und Ertlichtigungen.
e Beriicksichtigung der Abhangigkeiten: Massnahmen sind stark voneinander abhangig, z.B. ist die
Ertichtigung des Westkopfs Voraussetzung fir den Umbau des Ostkopfs des Bahnhofs Basel
SBB.

5.1.15.7 Fazit

Der Themenbereich zeigt eine umfassende und detaillierte Planung fir den Kapazitatsausbau des Knotens
Basel. Die verschiedenen Zielzustande und Varianten bieten unterschiedliche Ansatze zur Verbesserung
der Infrastruktur und der betrieblichen Ablaufe. Die Realisierungsabfolge und Bauphasenplanung bertck-
sichtigen die komplexen Abhangigkeiten und betrieblichen Anforderungen, um eine effiziente und flexible
Nutzung der Gleisinfrastruktur zu gewahrleisten.

Den verschiedenen Varianten ist gemeinsam, dass vor weiteren, kapazitatssteigernden Ausbauten im Um-
feld von Basel, der Knoten Basel SBB daflr vorbereitet werden muss. Dazu dient der erste Schritt der
Realisierungsabfolge, die Ertlichtigung der beiden Bahnhtfe Basel SBB und Basel Bad Bf inkl. den Zulauf-
strecken. Die weiteren Ausbauten kénnen in der Abfolge flexibler gestaltet werden.

Weitere Details zu der untersuchten Realisierungsabfolge resp. Bauphasenplanung sind im Kapitel 8 «Bau-
realisierung / Bauphasen und Erhaltung» erlautert.

5.1.16 Lastfalle

Dieses Themengebiet ist als Ubergabethema zwischen den Arbeitsschritten "Lastfall bestimmen" und "Di-
mensionierung" der Bahnhéfe zu verstehen. Es wurden die massgeblichen Personenstréme fir einen lang-
fristigen Horizont mittels der Kapazitatsmethode ermittelt. Basierend auf diesen Berechnungen wurden die
Publikumsanlagen in den einzelnen Teilprojekten dimensioniert. Die Lastfalle wurden gesondert fir die
Bahnhofe im Knoten Basel ermittelt und basieren auf folgenden Grundlagen:

e Zugscharfe Prognosen (Simba.bahn: zukiinftige Situation nach den geplanten Ausbauschritten ge-
mass den Ergebnissen eines Prognosemodells):
o Mittlere Anzahl Ein- und Aussteigende
o Maximale Belegung pro Zug auf der betreffenden Linie oder des betreffenden Korridors
e Langfristiges Rollmaterialkonzept

5.1.17 Fahrzeitberechnungen

Im Rahmen des 5PP wurden basierend auf Annahmen zur Trassierung des Herzstiicks Fahrzeiten ermittelt
und darauf basierend fahrplanstrukturelle Testplanungen ausgefuhrt.

Mit dem Meilenstein MS2 in der VKKB lagen Uberarbeitete Trassierungen des Herzstlicks und der angren-
zenden Streckenabschnitte vor.
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In einem ersten Schritt erfolgte eine Analyse, auf welchen Abschnitten relevante Verédnderungen gegen-
tiber den Annahmen aus dem 5PP vorliegen. Im zweiten Schritt wurden die von Anderungen betroffenen
Abschnittsfahrzeiten neu berechnet. Das Ergebnis ist in der Abbildung 13 dargestellt und in der Tabelle 3
sind die neuen Fahrzeiten aufgefihrt.

St. Johann | I
~ Distanz ist grosser als in der
\ Fahrzeitrechnung angenommen
. Distanz stimmt mit Annahmen aus der
Basel Riehen 9 —

EMihe [ < Bad Bf Fahrzeitrechnung tUberein
3 H

A\

Grenzach Distanz ist kiirzer als in der

D Fahrzeitrechnung angenommen

2 — ~
| : Basel SBB vMax ist kleiner als in der
r: Basel RB Fahrzeitrechnung angenommen
) vMax stimmt mit Annahmen aus der
Laufen - l — Fahrzeitrechnung Uberein
N— Muttenz
N | vMax ist grosser als in der

Fahrzeitrechnung angenommen
Basel St. Jakob gang

Abbildung 13: Analyse Fahrzeitabgleich

Tabelle 3: Ubersicht Abschnittsfahrzeiten

Abschnitt Fahrzeit 5PP Fahrzeit MS2

Muttenz — Basel SBB Tief 51 4.4 (-0.7")

Basel SBB Tief — Basel Bad Bf Tief 4.4 5.2’ (+0.8")

Basel SBB Tief — St. Louis 6.8’ 6.9’ (+0.1")
| [/ |

Muttenz — Basel Bad Bf Tief (Total) 9.5’ 9.6’ (+0.1)

Muttenz — St. Louis (Total) 11.9’ 11.3’ (-0.6")

Im Herzstlck, insbesondere auf dem gegeniber den Annahmen im 5PP deutlich langeren Abschnitt Basel
Mitte — Basel Bad Tief, werden die Fahrzeiten fast eine Minute langer.

Diese Fahrzeitverlangerung kann bei Fahrten von/nach Muttenz praktisch vollstandig ausgeglichen wer-
den, da dort auf Grund der héheren Maximalgeschwindigkeit ein Fahrzeitgewinn von uUber einer halben
Minute resultiert.

Auf der Relation Laufental — Basel Bad Tief verbleibt ein spurbarer Fahrzeitverlust, auf der Relation Muttenz
— St. Johann (via Herzstlick) resultiert ein Fahrzeitgewinn von einer halben Minute.
5.1.18 Storfall

Das Kapitel wird nachgereicht.
5.1.19 Intervention

5.1.19.1 Infrastruktur und Standortvergleich

Fur den Vergleich der bestehenden Infrastrukturen in Pratteln und Basel GB/Wolf werden drei Zeithorizonte
betrachtet: Aktuell, AS35 und die Zukunft ("Ubermorgen"). Fur beide Standorte wird die Fahrzeit zu wichti-
gen Zielen wie Basel SBB, Basel Bad Bf und Liestal verglichen. Dabei zeigt sich, dass Pratteln in Zukunft
durch die Donnerbaumbriicke bessere Anbindungen haben wird, insbesondere in Richtung Delémont und
Rheinfelden. Fir Fahrten nach Basel Bad Bf wird die Verbindung zukinftig effizienter, wenn die direkte
Strecke Muttenz—Basel Bad Bf (Tangentialverbindung) fertiggestellt ist.

Fazit: Beide Standorte haben Vor- und Nachteile. Pratteln bietet Vorteile fur Fahrten Richtung Liestal und
Rheinfelden, wahrend Basel GB/Wolf fir Fahrten nach Basel SBB besser gelegen ist. Zukunftige Verbes-
serungen kdnnten die Standortentscheidung beeinflussen.
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5.1.19.2 Vergleich von Einsatzfahrzeugen

Hier wird ein Fahrwegvergleich fir Einsatzfahrzeuge von den Standorten Pratteln und Basel GB/Wolf
durchgefiihrt. Die Fahrzeiten unterscheiden sich stark je nach Tageszeit und Zielort. Beispielsweise sind
Fahrten von Pratteln nach Liestal deutlich schneller, wahrend die Fahrzeiten von Pratteln nach Basel SBB
und Basel GB/Wolf langer sind.

Fazit: Pratteln ist fir Fahrten in Richtung Osten (Liestal, Rheinfelden) besser geeignet, wahrend Basel
GB/Wolf Vorteile fir Fahrten innerhalb von Basel bietet. Insgesamt wird vorgeschlagen, den Standort Prat-
teln als Interventionszentrum in Betracht zu ziehen, inshesondere mit Blick auf die Zukunft und den geplan-
ten Netzerganzungen.

5.1.19.3 Anforderungen an die Intervention

Die Anforderungen an das Interventionszentrum (1Z) wurden definiert. Dieses Zentrum muss in der Lage
sein, sowohl auf der Schiene als auch auf der Strasse schnell zu reagieren. Der geografische Einsatzbe-
reich umfasst den Raum Basel sowie Tunnelereignisse in der Umgebung (z.B. Bézbergtunnel, Hauenstein-
Basistunnel). Es wird betont, dass das Zentrum gut an alle drei Hauptachsen (Laufental, Olten und Frick)
angebunden sein muss.

5.1.19.4 Empfehlungen

¢ Die Untersuchung des Erhaltungszentrums (EZ) in Muttenz soll fortgesetzt werden, um offene Fra-
gen zu klaren.

e Firdas Interventionszentrum am Standort Basel GB/Wolf sollen ebenfalls weitere Untersuchungen
angestellt werden, um die optimalen Bedingungen fiir den Standort zu ermitteln.

5.1.20 Alarm- und Rettungskonzept

Die baulichen Anforderungen fiir das Herzstlick Basel und die zugehérigen Tunnel- und Bahnhofsstruktu-
ren umfassen zahlreiche Massnahmen, die auf Sicherheit, Rettung und die Unterstiitzung von Einsatzkréaf-
ten abzielen. Diese Anforderungen lassen sich in folgende Hauptpunkte gliedern:

e Fluchtwege: Die Fluchtwege missen im Abstand von 500 bis 1000 m platziert werden, basierend
auf einer Risikoanalyse. Diese Wege sind entscheidend fur die Selbstrettung und die Unterstlitzung
der Fremdrettung. Besondere Aufmerksamkeit liegt auf der Trennung von Fluchtwegen und Zu-
gangen fur Rettungskréfte, um eine schnelle Evakuation und Rettung zu gewahrleisten.

e Gleisquerungen und Beschilderung: Die Querungen der Gleise missen gemass den Richtlinien
SBB 1-20036 und SIA 197/1 ausgefiihrt werden, um die Sicherheit von Passagieren zu gewahrleis-
ten. Auch die Beschilderung und Beleuchtung entlang der Fluchtwege sind nach diesen Standards
anzulegen.

e Brandwiderstand und Fahrstromtrennung: Das gesamte Tunnelsystem muss den hohen Anforde-
rungen an den Brandwiderstand entsprechen. Es werden spezielle Brandschutzkurven angewandt,
wie die HC-Kurve fiir Kohlenwasserstoffbrande. Zudem muss das System fiir eine Sektorierung
der Fahrleitung ausgestattet werden, damit der Strom im Ereignisfall selektiv abgeschaltet werden
kann. Eine ferngesteuerte Spannungsfreiheit wird vorgesehen, um eine sichere Evakuation zu er-
moglichen.

e Loschwasserbezugsorte und Entwésserung: Die Loschwasserversorgung muss mit Enthnahmestel-
len ausgestattet sein, die 1200 I/min bereitstellen kénnen. An Tunnelportalen wird die Wasserver-
sorgung fur den Lésch- und Rettungszug (LRZ) gewdhrleistet. Fir die Entwasserung sind Pump-
anlagen an den tiefsten Stellen des Tunnelsystems erforderlich, die im Bedarfsfall von aussen zu-
ganglich sind.

e Luftungs- und Entrauchungsanlagen: Diese Anlagen missen in der Lage sein, die Tunnelréhren
im Falle eines Brandes effektiv zu entrauchen. Zudem mussen sie gewahrleisten, dass die Bahn-
hofe wahrend der Phase der Selbstrettung raucharm bleiben. Die Anlagen miissen so gestaltet
werden, dass sie nach Abschluss der Selbstrettung auf Anordnung der Einsatzkréfte aktiviert wer-
den kénnen.

e Evakuierungspunkte und Sammelplatze: In der Ndhe von Tunnelportalen und Notausstiegen mus-
sen Sammelplatze fir evakuierte Personen eingerichtet werden. Diese Sammelplatze sollten nach
Mdglichkeit bestehende Infrastrukturen nutzen und ausreichend Kapazitat fir alle Passagiere bie-
ten.

Diese baulichen Massnahmen sind integraler Bestandteil des Sicherheitskonzepts fur das Herzstiick Basel
und zielen darauf ab, im Notfall sowohl die Selbstrettung der Fahrgéaste als auch die Fremdrettung durch
externe Einsatzkréafte zu unterstutzen. Alle diese Anforderungen werden im weiteren Planungsverlauf wei-
ter verfeinert und auf spezifische Situationen abgestimmt.
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5.1.21 Evakuation

Fir eine erste grobe Vordimensionierung der Publikumsanlagen der Bahnhofe wurden die Anforderungen
seitens einer Evakuierung verwendet: auf Basis von Annahmen zu Verhaltenskennwerten, (Schwell-)
Grenzwerten und anderen Berechnungsgrundlagen eines Evakuierungsfalles sowie der maximalen Eva-
kuierungsdauer bis «in den sicheren Bereich» oder «ins Freie» wurden die notwendigen Leistungsfahig-
keiten der Perronzugange bestimmt. Daraus wurden wiederum Vorgaben fiir die Zugange ins Bahnhofs-
umfeld abgeleitet.

Die resultierenden Vorgaben sind bewusst grob und sehr allgemein gehalten, da die Randbedingungen der
einzelnen Stationen noch nicht bekannt sind. Die Angaben sind in einem néchsten Schritt auf die jeweiligen
Bahnhofe abzustimmen und anzupassen. Spater mussen die einzelnen spezifischen Publikumsanlagen im
Hinblick auf einen Nachweis der Entfluchtung und auf einen Sicherheitsnachweis Publikumsanlagen mit
den entsprechend definierten Lastféllen tberpruft werden. Aus der vorliegenden Vordimensionierung re-
sultieren folgende Minimalanforderungen an das Layout:

e Perronbreite:
o Aussenperron: 6 m
o Mittelperron: 12 m (sofern zusatzlich Rolltreppen eingeplant werden sollen: min. 12.80 m)
e Anzahl Zugange: min. 4 reguldare Zugange + 2 Notausgange an den Perronenden
¢ Maximale Distanz zw. zwei Zugangen: 70 m
e Minimale Zugangsbreiten gemass der Abbildung 14

zugang Aussere Perronzugange

8 - - - - F

Abbildung 14: Vorgabe Dimensionierung

Sollten an den Perronenden regulare Perronzugdnge anstelle von reinen Notausgangen geplant werden,
so ist zu beachten, dass die Lichte Breite dieser Zugadnge unabhangig von der Perronart min. 2.50 m be-
tragen muss (entspricht dem Planwert gemass Planungshilfe Publikumsanlagen).

5.1.22 Luftungskonzept, Druckkomfort und Traktionsleistung

Fur das unterirdische Tunnelsystem wurden die Themenbereiche Tunnelaerodynamik, Ereignisliftung in
den Tiefbahnhofen und Uberdruckliiftung in den Notausstiegen der Tunnelabschnitte behandelt.

5.1.22.1 Luftungsplanung

Das Luftungskonzept fur das Herzstiick wurde auf Basis von Regelwerken und Referenzprojekten entwi-
ckelt und zielt darauf ab, die Rauchableitung im Falle eines Zugbrandes zu gewébhrleisten. Bei einem Brand
in einem der Tiefbahnhofe wird der Bahnsteigbereich durch die Entrauchungsanlage rauchfrei gehalten,
um die Selbstrettung der Fahrgaste zu ermdglichen. Die Ausbreitung des Rauchs soll von den Tunnelbe-
reichen in die Zwischenebenen und Verteilebenen verhindert werden. Dafiir kommen steuerbare Entrau-
chungsklappen und leistungsstarke Abluftventilatoren zum Einsatz, die bis zu 200 m3/s Rauch in die freie
Umgebung ableiten kénnen.

5.1.22.2 Aero-/thermodynamischen Untersuchungen

Die Untersuchungen zur Tunnelaerodynamik zielen darauf ab, den Druckkomfort fir die Passagiere zu
verbessern, insbesondere beim Ein- und Ausfahren der Zige in die Tunnelabschnitte. Der Luftstrom und
die Druckverhéltnisse miissen so gesteuert werden, dass keine unangenehmen Druckschwankungen auf-
treten, die den Komfort der Passagiere beeintrachtigen kdnnten. Zudem wurden Massnahmen zur Redu-
zierung des Luftwiderstands und zur Optimierung der Traktionsleistung der Zuge im Tunnel analysiert.
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5.1.22.3 Empfehlungen fir das weitere Vorgehen

e Konkretisierung der Liiftungsziele: Die Liftungsziele sollen detailliert festgelegt und mit den zeitli-
chen Rahmenbedingungen fiir die Evakuierung und Intervention abgestimmt werden.

o Detaillierte Festlegung des Bemessungsbrands: Es ist erforderlich, die genauen Parameter fur den
Bemessungsbrand zu bestimmen, um die Leistungsfahigkeit der Liftungsanlagen zu validieren.
Dabei muss beriicksichtigt werden, dass beim eingesetzten Zugmaterial keine Brandabschnittsbil-
dung vorhanden ist.

e Optimierung der Entrauchungsstrategie: Die genaue Anzahl und Lage der Entrauchungsklappen
entlang des Entrauchungskanals soll festgelegt werden, um eine wirksame Rauchabfiihrung zu
gewabhrleisten.

e Branddetektion und Lokalisierung: Ein Konzept zur genauen Lokalisierung von Brandereignissen
in den Tunnelstrecken und Tiefbahnhofen soll entwickelt werden, um eine zielgerichtete Entrau-
chung zu erméglichen.

e Simulationsrechnungen: Zur Uberpriifung der Wirksamkeit der geplanten Liftungssysteme sind
weitere 1D- und 3D-Simulationen notwendig, insbesondere zur Ereignisliiftung und Uberdruckliif-
tung.

e Bauliche und technische Nahtstellen: Eine enge Abstimmung zwischen den baulichen, technischen
und betrieblichen Schnittstellen der verschiedenen Fachbereiche ist erforderlich, um die Kompati-
bilitat der Massnahmen sicherzustellen.

e Frihzeitige Abstimmung mit Einsatzkraften: Die Anforderungen und Bedurfnisse der Rettungs-
krafte und Feuerwehr sollten friihzeitig in die Planung einbezogen werden, um deren Einsatztaug-
lichkeit zu gewéhrleisten.

5.1.23 Erschitterung und Kdérperschall

Der Kapazitatsausbau des Knotens Basel fiihrt zu einer Erhéhung der Erschitterungs- und Kérperschalle-
missionen (EKS). Die Auswirkungen auf das Siedlungsgebiet entlang der verschiedenen Teilprojekte wur-
den in zwei Gutachten ermittelt, einem fur die Linie Basel St. Johann — Basel SBB und einem fir die Ubrigen
vom Projekt betroffenen Strecken.

Im Teilprojekt 1, Untersuchungsabschnitt 1 (Kannenfeld- und Schitzenmatttunnel), sind bei vier Gebauden
die KBrtr- und KS-Werte bei der Tunnellinie (Schitzenmatttunnel) heute schon Uberschritten. Es sind folg-
lich Massnahmen gegen Erschitterungen und abgestrahlten Kérperschall zumindest fir den Schitzen-
matttunnel zu prifen. Bauliche Massnahmen gegen Erschitterungen sind nur in Kombination mit Mass-
nahmen am Unterbau wirtschaftlich. Beim Kapazitatsausbau Knoten Basel sind im Schitzenmatttunnel
keine Baumassnahmen am Unterbau und damit auch keine Massnahmen gegen Erschitterungen vorge-
sehen. Da die aktuellen Konflikte durch einzelne Giiterziige verursacht werden, ist es durchaus moglich,
dass sich die Situation mit Verbesserung der Qualitat der Guterziige langfristig ebenfalls verbessert und
keine Massnahmen mehr notig sein werden.

Im Untersuchungsabschnitt 2 (zwischen dem Sidportal Schitzenmatttunnel und Basel SBB) wird die Gleis-
lage gegenlber der heutigen Situation massgebend verédndert und ein Teil der Gleise in Tunnels verlegt.
Bei einer Liegenschaft ist mit Anhaltswertiiberschreitung (Ar und Ao) bei den Erschitterungen und beim
Korperschall im Bereich eines Spurwechsels zu rechnen, bei einem zweiten Gebaude mit Tagesnutzung
(Schule) werden nur die Nachtanhalts- und -richtwerte nicht eingehalten.

Welche Massnahmen in den zwei Abschnitten konkret umzusetzen sein werden, ist auf Basis einer voll-
stéandigen Sachverhaltsabklarung mit gesicherten Angaben zum Rollmaterial in den nachsten Projektpha-
sen zu ermitteln. Stellvertretend fuir konkrete Massnahmen wurden im Bahneinschnitt Schitzenmatte (Un-
tersuchungsabschnitt 2) Kosten fiir Unterschottermatten im Bereich von Weichen und im neuen Kaltbrun-
nentunnel ins Budget eingerechnet.

Im Untersuchungsabschnitt 3, den ibrigen von Baumassnahmen des Teilprojektes 1 betroffenen Strecken-
abschnitten, wurden die Grenzabstande bestimmt, die zur Einhaltung der EKS-Immissionen nétig sind. Die
Grenzabstande werden in den Bereichen Basel Ostkopf, Gellert inkl. Singertunnel und Wolf/Hagnau auf
Teilabschnitten nicht eingehalten, so dass stellvertretend fur Massnahmen gegen EKS-Unterschottermat-
ten ins Budget eingerechnet wurden.

Im Tunnelsystem des Teilprojektes 2 sind EKS-Konflikte dann mdglich, wenn Gebéaude in einer Tiefe von
weniger als 45 m unterfahren werden. In diesen Bereichen wurde ein Mittleres Masse-Feder-System ins
Projekt eingerechnet und im Bereich des Spitals ein Schweres Masse-Feder-System.

Bei den Ubrigen Teilprojekten sind keine relevanten Auswirkungen auf die EKS-Thematik zu erwarten.
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5.1.24 Larm

Die Beurteilung der Auswirkungen der Verkehrszunahme durch das Projekt Kapazitédtsausbau Knoten Ba-
sel auf die Larmemissionen wurde auf zwei Bereiche aufgeteilt, einen betreffend die Linie Basel St. Johann
— Basel SBB und einen fur die ubrigen vom Projekt betroffenen Strecken.

Larmschutzmassnahmen haben absehbar grosse Auswirkungen auf Umwelt-, Natur- und Heimatschutz
sowie auf die Baukultur und den Stadtebau. Durch Planungsteams aus Architektur- und Ingenieurbiros
sind vertragliche Larmschutzkonzepte zu entwickeln und friihzeitig mit den kantonalen Behérden (u.a.
Denkmalschutz) abzustimmen.

5.1.24.1 Abschnitt Schitzenmatte (Linie 510: Mulhouse-Ville — Basel SBB)

Eine Zunahme der Emissionen um mehr als 6 Dezibel kénnte den Kapazitatsausbau in diesem Bereich als
Ubergewichtige Anderung klassifizieren, was strengere Larmschutzvorgaben erfordern wiirde. Es wird je-
doch zunachst angenommen, dass der Ausbau nur eine wesentliche Anderung darstellt und die Immissi-
onsgrenzwerte (IGW) gelten.

Grundsatzlich kann die Strecke aus Sicht des Larmschutzes zwischen km 137.700 — 141.600 in 4 Katego-
rien eingeteilt werden. Diese sind in der Abbildung 15 auf einer Karte dargestellt.

¢ Im Abschnitt 4 kann mit La&rmschutzwénden (LSW) eine gute Wirkung erzielt werden.

e Im Abschnitt 1 und 6 kann mit Larmschutzwénden eine ausreichende Wirkung erzielt werden.
Gdf. sind im Abschnitt 1 LSW mit einer Héhe von mehr als 2 m nétig.

e Im Abschnitt 3 und 5 ist durch LSW auf der Bdschungsoberkante mit vertretbarer Hohe keine
ausreichende Wirkung méglich und es treten vielfach Uberschreitungen auf. Ein wirkungsvoller
Larmschutz ist hier nur durch eine Uberdeckung zu erreichen. Alternativ konnte aber ein Larm-
schutz durch Wande/Mauern im Bahneinschnitt in unmittelbarer Gleisndhe méglich sein, oder
es mussen Schallschutzfenster als Massnahme gewéhlt werden.

e Im Abschnitt 2 erfolgt durch den massiven Umbau bereits ein passiver Larmschutz. Auf dieser
Basis kdnnte dann noch gezielt der Larmschutz durch LSW verbessert werden.
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Abbildung 15: Abschnitte und Méglichkeiten fur LArmschutz mittels Larmschutzwénde mit den 3 Kategorien (Grin =
gut, gelb = mdglich, rot = bedingt méglich)

5.1.24.2 Restliche Eisenbahnlinien (230, 500, 510, 511, 514, 519, 520, 521, 522)
Die Abschatzung, wie auch in der Abbildung 16 visualisiert, zeigt:

e Im roten Teilbereich «Basel Ost (BSO)» liegt ein Konfliktgebiet vor. Seitens Immissionen ist
jedoch nicht mit einer Zunahme von 6 dB(A) zu rechnen, und es wird eine wesentliche Ande-
rung vorliegen. Fur den Teilbereich wird folgendes abgeschétzt:

o Larmschutzwande sind aufgrund des breiten Gleisfeldes und der hohen gleisnahen
Bebauung nur bedingt wirksam und voraussichtlich nicht wirtschaftlich.

o Es werden neu die IGW grossflachig tberschritten und es ist mit Ersatzmasshahmen
in Form von Schallschutzfenstern zu rechnen

e Inden gelben Teilbereichen «Basel West (BSW)», «Basel SBB (BS)», «Gellert West (GELW)»,
«Gellert (GELL)», «Basel St. Jakob (BSJA)» und «Basel Hagnau (BSHA)» liegt vermutlich
keine wesentliche Anderung gegeniiber den letzten verfugten Zustanden vor. In der derzeitigen
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Planungsstufe kann die Beurteilung jedoch nicht abschliessend geklart werden. In der nachs-
ten Planungsphase sollten diese Teilbereiche daher noch im Detail betrachtet werden.

e Inden griinen Teilbereichen «Basel Ost (BSO)», «Basel Ost (BSO) / Dreispitz (BSDH)», «Gel-
lert Sud (GESD)» und «Basel VB Grenze (BSVB)» sind neuen Uberschreitungen der IGW ge-
geniiber dem letzten verfiigten Zustand ausgeschlossen und die Teilbereiche sind larmrecht-
lich nicht relevant.
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O™ |l /
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Abbildung 16: Konfliktgebiete Larm mit den 3 Kategorien (rot = Konﬁikt, gelb = méglich, Grin = nicht)
5.1.25 Quantitative Risikoanalyse (QRA)

5.1.25.1 Herzstick

Basierend auf den Infrastrukturelementen zur Weiterentwicklung des Bahnangebots im Knoten Basel und
seinen Zufahrtsstrecken wurde im Rahmen der Vorstudie aus dem Variantenspektrum mdoglicher Realisie-
rungen fir das Herzstlick mit Tiefbahnhof Basel SBB, mit/ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf die Bestvariante
ausgearbeitet.

In einem ersten Schritt wurden die wesentlichen Kennwerte und baulichen Sicherheitsanforderungen an
die Tunnelabschnitte und Bahnhotfe des Herzstlicks erfasst.

Im Fachgebiet QRA erfolgte im Rahmen des MS2 die Beurteilung der Vertiefungsvarianten aus Sicht der
Sicherheit. Dazu wurden mittels einer «QRA light» die Risikoprofile aller Varianten abgeschatzt und die
Varianten entsprechend ihrem monetarisierten kollektiven Risiko (MKR) bewertet.

In der Gesamtbeurteilung werden diejenigen Vertiefungsvarianten aus Sicht der Sicherheit am besten be-
wertet, welche sich links des Rheins auf den Varianten abstitzen, die als Einspursysteme ausgebildet sind
und in den doppelspurigen Abschnitten rechts des Rheins kurze Fluchtwegdistanzen aufweisen. Es hat
sich gezeigt, dass viele der Vertiefungsvarianten ahnliche Risikoprofile mit vergleichbaren MKR aufweisen.
Gesamtsysteme mit der Variante «Zwei Kavernen auf gleicher Hohe bei BSM, Durchfahrt DST-TBM von
BSK bis BST» links des Rheins verfiigen aufgrund des weitgehenden Doppelspursystem und der Komple-
xitat tber ein deutlich hoheres Risikoniveau und das monetarisierte kollektive Risiko ist ca. um einen Faktor
1.7 hoher als bei den Gbrigen Varianten.

Alle Vertiefungsvarianten sind normenkonform und aus Sicht der Sicherheit machbar. Jedoch sind aus
Sicht der Sicherheit die Vertiefungsvarianten mit weitgehenden 2-Einspursystemen klar zu bevorzugen.

Fur die Referenzvariante (siehe Abbildung 17) wurde eine quantitative Risikoanalyse (QRA) erarbeitet.
Zusammenfassend lassen die Sicherheitsanalysen der Vorstudie erkennen, dass die notwendigen Mass-
nahmen zur Erfullung der qualitativen und quantitativen Schutzziele fur die Referenzvariante stufengerecht
identifiziert wurden. Die verbleibenden Risiken werden als akzeptabel bewertet, sodass ein sicherer Betrieb
aus Sicht SBB gewabhrleistet werden kann.
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Abbildung 17: Ubersicht Referenzvariante Tunnelsystem

In den weiteren Projektphasen ist die QRA unter Berticksichtigung untergeordneter Ereignisszenarien zu
verfeinern und mittels Kosten-Nutzen-Analyse ist zu prufen, ob wirksame Massnahmen zur weiteren Risi-
koreduzierung im Ubergangsbereich mdglich sind.

Ebenfalls in den weiteren Projektphasen sind insbesondere als Basis fiir die Detaillierung und Uberpriifung
des Sicherheitskonzepts die folgenden Themen entsprechend zu vertiefen:

e Quantifizieren der Luftungsziele im Rahmen der Sicherheitsziele und Abstimmung mit den zeitli-
chen Verhaltnissen zur Entfluchtung und Intervention.

e Vertiefte Abstimmung der baulichen, technischen und betrieblichen Nahtstellen zwischen den ein-
zelnen Fachbereichen und friihzeitige Abstimmung der Erfordernisse der Ereigniskrafte und Feu-
erwehren.

e Lage und Zuganglichkeit der vorgesehenen Notausstiege.

Zudem sind im Zusammenhang mit der Quantitativen Risikoanalyse folgende Themen zu detaillieren:

e Uberpriifung der Ausmasse der einzelnen Szenarien basierend auf der Festlegung der Entrau-
chungsstrategie und Simulationsberechnungen der Ereignisliftung.

o Detaillierung der Analyse durch Berlicksichtigung untergeordneter Ereignisszenarien; allenfalls
Priifung von Kosten/Nutzen von erganzenden Massnahmen bei Risiken im oberen Ubergangsbe-
reich.

5.1.25.2 Uberdeckung Schiitzenmatte / Kaltbrunnentunnel

Im Rahmen der QRA wurden die Risiken im Zusammenhang mit der geplanten Uberdeckung Schiitzen-
matte und dem neuen Kaltbrunnentunnel analysiert. Untersucht wurden die Risiken in zwei Phasen: dem
Zustand Ertiichtigung und dem Zielzustand. Im Zielzustand wird der Einschnitt zwischen dem Schutzen-
matttunnel und der Uberfilhrung Oberwilerstrasse mindestens auf einer Teillange (iberdeckt. Fiir die vor-
liegende Risikoabschatzung wird konservativ von einer vollstandigen Uberdeckung ausgegangen, wobei
ein zusammenhangender Tunnel vom Westportal des Schiitzenmatttunnels bis zur Uberfiihrung Oberwi-
lerstrasse entsteht.

Der bestehende Schiitzenmatttunnel, die Uberdeckung Schiitzenmatte und die Strecke dazwischen muss
in jedem Fall als ein Tunnelsystem betrachtet werden. Fir die Risikoabschétzung fur den Zielzustand stellt
die vollstandige Uberdeckung die Variante mit den héchsten Risiken dar. Folgende Kernaussagen gehen
aus der Untersuchung hervor:
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e Zustand Ertlichtigung:

o Anpassungen am Schitzenmatttunnel zur Einhaltung von Sicherheitsstandards ohne we-
sentliche bauliche Anderungen. Hier wird lediglich eine Fluchtwegbeschilderung installiert.

o Der neue Kaltbrunnentunnel wird als einspuriger Tagbautunnel errichtet.

o Die Risiken fur Brande, Entgleisungen und Gefahrguttransporte im Schitzenmatttunnel
und Kaltbrunnentunnel bleiben im akzeptablen Bereich.

e Zielzustand:

o Vollstandige Uberdeckung des Bereichs Schiitzenmatte, wodurch ein zusammenhéngen-
des Tunnelsystem entsteht.

o Geplante Massnahmen wie Notausgange und Selbstrettungseinrichtungen (Beleuchtung,
Handlauf) verbessern die Sicherheit.

o Die Risiken im Zielzustand sind ebenfalls akzeptabel und gewahrleisten einen sicheren
Betrieb, insbesondere durch die kurzen Fluchtwege.

Die Risikoanalyse deckt verschiedene Szenarien ab, wie Brande in Ziigen, Entgleisungen und Zusammen-
stdsse. Die meisten Risiken, auch beim Transport von Gefahrgutern, bleiben im akzeptablen Bereich, so-
wohl im Zustand Ertlichtigung als auch im Zielzustand.

Die Analyse zeigt, dass sowohl im Ertiichtigungszustand als auch im Zielzustand die Risiken fiir die Uber-
deckung Schitzenmatte akzeptabel sind. Ein sicherer Betrieb kann gewahrleistet werden.

5.1.25.3 Kannenfeldtunnel

Im Rahmen der QRA werden die Risiken im Zusammenhang mit dem Kannenfeldtunnel, in dem durch den
Ausbau zwei neue Weichen eingebaut werden sollen, analysiert. Diese Weichen erhdhen das Entglei-
sungsrisiko, weshalb eine Risikoabschéatzung fur die Phasen Ertlichtigung (ohne und mit Weichen) sowie
fur den Zielzustand vorgenommen wird.

e Zustand Ertuchtigung:

o Im Kannenfeldtunnel, einem 1004 m langen Doppelspurtunnel, werden zwei Weichen ein-
gebaut, die das Risiko einer Zugentgleisung erhéhen.

o Die Risiken fur Brande, Entgleisungen und Gefahrguttransporte bleiben ohne Weichen
weitgehend im akzeptablen Bereich. Mit Weichen steigen die Risiken leicht, vor allem bei
Gefahrgutszenarien, liegen aber ebenfalls im akzeptablen Bereich.

e Zielzustand:

o Mit zunehmendem Verkehrsaufkommen steigen die Risiken, bleiben jedoch grésstenteils
im unteren Ubergangsbereich (ALARP-Kriterium). Die Gefahrgutrisiken erreichen in den
héchsten Szenarien den mittleren Ubergangsbereich.

o Auch im Zielzustand sind die Risiken durch den Einbau der Weichen erhoht, jedoch sind
keine intolerablen Risiken vorhanden.

Die Analyse deckt verschiedene Szenarien wie Brande, Entgleisungen und Zusammenstdsse ab. Beson-
ders die Gefahrguttransporte und das erh6hte Entgleisungsrisiko durch die neuen Weichen beeinflussen
das Risikoprofil. Die Risiken liegen dennoch mehrheitlich im akzeptablen Bereich.

Die Grobrisikoanalyse zeigt, dass der Einbau von Weichen im Kannenfeldtunnel das Risiko erhoht, aber
dennoch akzeptabel bleibt. Ein sicherer Betrieb kann auch mit den Weichen gewahrleistet werden.

5.1.25.4 Fazit

Es wurden insgesamt 56 Varianten evaluiert, von denen mehrere aufgrund ihrer Sicherheit, Luftung, Flucht-
wege und Selbstrettung analysiert wurden. Die besten Ergebnisse zeigen 2-Einspursysteme, die ohne Tun-
nelverzweigungen auskommen, da sie ein klareres Sicherheitsprofil und kirzere Fluchtwegdistanzen bie-
ten. Andere Varianten, die mehr Tunnelverzweigungen oder Doppelspursysteme enthalten, erweisen sich
als komplexer und weniger sicher.

Das Fazit lautet, dass alle untersuchten Varianten realisierbar sind und die Sicherheitsnormen erftillen,
jedoch sind Varianten mit weitgehendem 2-Einspursystem in Bezug auf Sicherheit vorzuziehen. Die Risi-
koanalyse zeigt, dass Systeme mit mehr Tunnelverzweigungen héhere Risiken aufweisen, was sich auch
in einer hdheren Risikobewertung und einem héheren monetarisierten kollektiven Risiko widerspiegelt.
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5.1.26 ETCS Level I

5.1.26.1 Erkenntnisse

Die VKKB hat eine Reihe von wichtigen Erkenntnissen hervorgebracht. Die zentralen Ergebnisse sind:

ETCS Level 2 (L2) und Kapazitatsanforderungen:

o Mit ETCS L2 wurden bereits viele positive Erfahrungen auf Strecken mit hoher Nutzung
(z.B. Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist (NBS), Lavaux und Ceneri Basis Tunnel (CBT))
gesammelt. Die Machbarkeit von ETCS L2 in Knotenbereichen wurde somit teilweise be-
statigt, allerdings bestehen weiterhin Herausforderungen bei der Handhabung grosser
Bahnknoten.

o Ein wesentlicher Vorteil von Fihrerstandsignalisierungen (FSS) gegeniber LSS (her-
kdmmliche Signalisierung) ist, dass die Signalabschnitte kiirzer gewahlt werden kdnnen,
da FSS keine festen Sichtzeiten fur Signale bendtigt. Dadurch lasst sich die Infrastruktur
effizienter nutzen.

Inbetriebnahmeszenarien:

o Die schrittweise Inbetriebnahme von grossen Knoten ist eine der zentralen Herausforde-
rungen. Dies erfordert temporére Losungen, wie etwa die Festlegung von Levelgrenzen,
um den Betrieb wahrend der Migration auf ETCS L2 aufrechtzuerhalten.

Rangier- und Zugfahrten:

o Das Zusammenspiel von Rangier- und Zugfahrten in Bahnhéfen wie Basel stellt hohe An-
forderungen an die Planung und Steuerung der Zugbewegungen. Verbesserungen bei der
Planung und Handhabung von Rangierfahrten werden notwendig sein, um die Effizienz zu
steigern.

Softwarebasierte Systeme und kiirzere Lebenszyklen:

o ERTMS-Systeme (wie ETCS) entwickeln sich zunehmend in Richtung softwarelastiger L6-
sungen, was zu schnelleren Innovationszyklen fihrt. Dies erfordert flexiblere und agilere
Planungs- und Wartungskonzepte, um den kontinuierlichen technischen Fortschritt in der
Bahninfrastruktur zu integrieren.

Grenzuberschreitende Zusammenarbeit:

o Da der Knoten Basel ein internationales Drehkreuz ist, erfordert die Einfihrung von ETCS
L2 und FSS eine enge Abstimmung mit den Nachbarlandern, insbesondere in Bezug auf
die Integration und Handhabung von RBC-Grenzen (Radio Block Centre) und Levelliber-
gangen.

Optimierungspotential von FSS:

o Obwohl FSS im Vergleich zu LSS Vorteile bietet, gibt es weiterhin Verbesserungsbedarf,
z.B. bei der Anfahrt auf haltzeigende Signale und der Handhabung von Durchrutschwegen,
um die Sicherheit und Kapazitat zu optimieren.

Diese Erkenntnisse bilden die Grundlage fir die weiteren Planungsschritte und zeigen auf, dass Basel mit
den gegebenen technischen Ldsungen in Zukunft effizienter und sicherer betrieben werden kann. Aller-
dings wird es entscheidend sein, die technischen Ubergange und Migrationsprozesse klar zu definieren
und zu organisieren, insbesondere in Bezug auf die Integration neuer technischer Standards und die Hand-
habung von Grenziibergangen.

5.1.26.2 Aufpassfelder

Es wurden zahlreiche Aufpassfelder identifiziert, die in zukunftigen Projekten weiter vertieft und adressiert
werden missen. Diese Felder sind entscheidend, um die geplante Modernisierung und den Ausbau des
Knotenpunkts Basel effizient und sicher umzusetzen. Die Hauptaufpassfelder lassen sich in die folgenden
Kategorien unterteilen:

Stellwerk und ERTMS-Architektur:

o Die bestehende Stellwerksarchitektur und die Grenzen zwischen den Stellwerken sollen
Uberdacht und in Hinblick auf zukiinftige Upgrades angepasst werden. Die Anzahl der RBC
und ihre Perimeter missen im Zusammenhang mit Kapazitatserweiterungen und Redun-
danzbedurfnissen optimiert werden.

o Die Einfiihrung von ETCS-Level-Grenzen sowie die Handhabung der verschiedenen Uber-
gange zwischen Leveln und Stellwerken (insbesondere bei tempordren Losungen) mus-
sen durchdacht werden.
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Optimierung der Betriebsprozesse:

o Die Planungs-, Projektierungs- und Priufprozesse fur Sicherungsanlagen missen verbes-
sert und automatisiert werden, um zukunftige Projekte effizienter durchzufiihren.

o Die Bremskurven von ERTMS Level 2 sowie die Durchrutschwege missen optimiert wer-
den, um den sicheren Betrieb zu gewahrleisten.

o Der Aufstartprozess von Ziigen und die Ubergénge zwischen Zugfahrt und Rangierfahrt
missen effizienter gestaltet werden.

Fahrzeugintegration und Signaltechnik:

o Die Kompatibilitdit der ERTMS-Systemversionen auf den Strecken mit den Fahrzeugen
muss sichergestellt sein, um technische Probleme zu vermeiden.

o Optimierungen sind insbesondere bei der Anfahrt auf haltzeigende Signale nétig, um po-
tenzielle Gefahren zu minimieren und den Betriebsablauf zu beschleunigen.

Vertraglichkeit der Massnahmen

o Beijedem weiteren Planungs- und Umsetzungsschritt gilt es die Vertraglichkeit der Mass-
nahmen zu erhéhen, die Minimierung der negativen Auswirkungen auf u.a. Siedlung, Um-
welt, Natur- und Heimatschutz, Baukultur zu erreichen und die Reduktion der negativen
Auswirkungen durch optimierte Massnahmen im System zu erwirken.

Ausriistung der Fahrzeuge

o Die Fahrzeuge missen ETCS Level 2 kompatibel umgeriistet werden. Beispielsweise die
TER200 (franzésische Regional Express-Zige), welche voraussichtlich bis 2035 nicht um-
gerlstet werden kdnnen.

5.1.26.3 Offene Punkte

Zusatzlich zu den Aufpassfeldern wurden weitere kritische Themen identifiziert, die in zuklnftigen Studien
vertieft behandelt werden miissen. Diese offenen Punkte betreffen sowohl technische als auch betriebliche
Fragestellungen:

Technische Ubergénge zwischen Landern: Es miissen detaillierte Vorgaben fiir die Ubergange
zwischen den Schweizer und den ausléandischen Bahninfrastrukturen (z.B. RBC-Handover) entwi-
ckelt werden, um einen reibungslosen Betrieb an den Grenzen zu gewahrleisten.
Rangierbewegungen und Levelgrenzen: Die Wahl der temporéren Levelgrenzen muss so getroffen
werden, dass Rangierbewegungen nicht durch diese Grenzen behindert werden. Zudem ist die
Handhabung von Rangierfahrten im Bereich Basel zu optimieren, da aktuell viele Fahrten auf der
Westseite des Bahnhofs durchgefiihrt werden und dies die Planung und den Betrieb verkompliziert.
Schulung und Anpassung der Fahrweise: Die Umstellung von der optischen Signalisierung auf die
Fuhrerstandsignalisierung erfordert eine Anpassung des Fahrverhaltens der Lokfiihrer. Es ist
Schulungsbedarf vorhanden, um Fahrzeiten zu optimieren und technische Massnahmen zu ver-
meiden.

Optimierung des Signalsystems: Aktuell wird analysiert, wie der Gefahrenpunkt (Danger Point) bei
halt-zeigenden Signalen verschoben werden kann, um die Sicherheit zu verbessern.
Upgradeability: Das Thema der Aufriistbarkeit wurde in dieser Studie nicht tiefgehend behandelt,
jedoch wird vorgeschlagen, zukinftige Szenarien fir Basel auf einem Konzept basierend auf le-
bensverlangernden Massnahmen (LVM) zu entwerfen.

5.1.26.4 Fazit und weiteres Vorgehen

Die Vorstudie identifiziert klare Aufpassfelder und offene Punkte, die im Rahmen von zukinftigen Studien
resp. Vorprojekten detailliert bearbeitet werden missen, um den Kapazitdtsausbau des Bahnknotens Basel
zu ermdglichen. Ein enger Abgleich mit bestehenden Arbeitsgruppen und der ERTMS-Strategie des BAV
ist notwendig, um die verschiedenen Herausforderungen zu meistern und eine reibungslose Umsetzung
sicherzustellen.
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5.1.27 Systemgrenzen

In den kommenden Jahren sind im Raum Basel viele, zum Teil grosse Netzerweiterungen geplant. Insbe-
sondere die Anbindung des EuroAirport an das Bahnnetz, die Erstellung des GBN und die Projektierung
des Herzstiicks Basel fur die S-Bahn sowie die vielen kapazitatssteigernden Erganzungen im Schienennetz
in und um Basel, bilden dabei die relevanten Elemente.

Durch die Kapazitatssteigerung im Raum Basel wird auch eine Erhéhung der Anzahl Trassen ermdglicht,
um dem Bedarf der kommenden Jahre gerecht werden zu kénnen. Diese Erhéhung auf fast die doppelte
Anzahl Zuge gegeniiber heute flhrt zu einer betrieblichen Situation, die es neu zu beurteilen gilt.

Im Themengebiet Systemgrenzen werden verschiedene Ebenen betrachtet und bewertet und Varianten fr
die Zukunft entwickelt. Die Bewertung erfolgt auf die drei Zeithorizonte «IBN Schienenanbindung EuroAir-
port», «AS35» und «Zielzustand».

Bei der Erarbeitung der Grundlagen wurde festgestellt, dass es sehr anspruchsvoll wird, den Grossraum
Basel und insbesondere das Dreieck Basel SBB, Basel SBB RB und Basel Bad Bf mit der sehr grossen
Zugdichte, den neuen Relationen und den betrieblichen Abhangigkeiten in einer Qualitét zu betreiben, die
den heutigen Anforderungen der SBB entsprechen.

Der grenzliberschreitende Verkehr wird sich in den kommenden Jahren massiv verdichten. In Basel treffen
unterschiedliche Qualitatsverstandnisse der SNCF, DB und der SBB direkt aufeinander. Dies wird in dem
engen Taktgefiige unweigerlich zu Problemen fiihren, wenn keine Anpassung in der Zusammenarbeit der
Bahnen erfolgen wird.

Die Festlegung der Fachbereichsgrenzen ist direkt abhangig von der Entscheidung, von wem und von wo
die Anlagen in Zukunft gesteuert, disponiert und geplant werden.

Diese Fragestellung muss in naher Zukunft geklart werden, um eine Strategie bezuglich Infrastruktur fest-
legen zu kénnen.

Bei allen Varianten je Zeithorizont stehen diejenigen im Fokus, die sich auf die Landesgrenzen beziehen
oder sich an den Verkehrsstrémen anlehnen.

5.1.28 Energie

Die Langfristprognose zeigt fir den Ausbauschritt 2035 eine um ca. 20% erhthte Belastung des Schienen-
netzes im Vergleich zum AS 2025, was fur den Knoten Basel eine Zunahme der Zugzahlen um knapp 25%
bedeutet. Der dadurch generierte Energiebedarf wird proportional zur Verkehrsentwicklung um ca. 20-25%
steigen, wobei die zusatzlich bendtigte elektrische Leistung auf 15-20% geschatzt wird. Zur Deckung die-
ses Bedarfs ist ein zusatzliches Unterwerk (UW) erforderlich, wobei das bestehende UW Muttenz durch
ein neues UW, das UW Hardwald, erganzt wird. Die bestehenden Energieliefervertrage mit der Deutschen
Bahn (DB) und der franzésischen Bahn (SNCF) missen angepasst werden.

Das Speisekonzept sieht vor, dass die Speisepunkte der beiden Unterwerke so angeordnet sind, dass sie
sich gegenseitig speisen kénnen. Der Bahnhof Basel SBB (Personenbahnhof (PB)) wird durch drei unab-
héngige Pfade gespeist. Das geplante Herzstiick muss vollstandig mit nur einer Spannung und ohne Sys-
temtrennstellen versorgt werden, was eine Verlegung der heutigen Trennstelle auf die franzésische Lan-
desgrenze bzw. westlich von St. Johann erfordert. Bei Nichtverflgbarkeit eines Unterwerks wird der zweite
Trafo im jeweils anderen Unterwerk in Betrieb genommen. Der Leistungsschaltposten Basel muss zuerst
erstellt werden, um eine flexible Versorgung aller anderen Strecken zu erméglichen.

5.1.29 Zugkontrolleinrichtungen (ZKE)

In St. Johann ist momentan lediglich das Gleis 27 mit einem Rail Control System (RLC) ausgeriistet. Dies
aus dem Grund, dass Alarmmeldungen fir ausfahrende Ziige nach Frankreich nicht entgegengenommen
werden.

Aus dem Aspekt, dass zukiinftig S-Bahn-Verkehr zum EuroAirport stattfindet und wieder in die Schweiz
zuriickkehrt, ware ein Ausbau des zweiten Gleises zu priifen.

Zielzustand im Horizont 2030

e Einbau einer Heisslaufer- und Festbremsortungsanlage (HFO-Anlage) in Gleis 28 in St. Johann
(BSSJ28, km 137.094).

e Es kann die bestehende ZKE-Infrastruktur ibernommen werden.

e Intervention: G-Zlige im Basel RB, P-Ziige im Basel SBB
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Zielzustand im Horizont mit Herzstlick

e Ausbau des zweiten Gleises St. Johann (Gl. 27) mit RLC & HFO, um auch ausfahrende Ziige zu
prufen. Intervention: EuroAirport / Basel St. Johann

¢ Neue HFO-Anlage zwischen Aesch und Basel, um dem erhdhten Verkehrsaufkommen gerecht zu
werden (keine Kapazitatseinschrankungen aufgrund der Anlage). Aktuell wird nach Laufen / Delé-
mont kein Fahrzeug geprift. Intervention: tbd (Laufen, Aesch)

2023 Zielzustand im Horizont 2030 Zielzustand im Horizont mit Herzstiick
Etat-cible a l'horizon 2030 Etat-cible a U'horizon avec Herzstick

Abbildung 18: Vorgeschlagene Erweiterungen ZKE-Netz
5.1.30 Tram / Tramnetz

5.1.30.1 Tramnetzdesign mit Herzstlick, ohne S-Bahnhaltestelle Klybeck

Das Thema der Abstimmung des Tramnetzes mit dem Bahnausbau wurde durch die Kantone BS und BL
bearbeitet und dem Studienteam zur Verfugung gestellt.

Die Untersuchung des Tramnetzes befasst sich mit der Frage, wie das Entwicklungsgebiet Klybeck in Basel
im Zustand mit Herzstick und Vollausbau des Tramnetzes effizient an das Bahnsystem angebunden
werden kann, falls die S-Bahnhaltestelle Klybeck nicht realisiert wird. Zwei Ansdtze zum Abbau der entste-
henden Uberlasten im Tramnetz werden hierbei untersucht:

e Tramnetzausbau:
Dieser Ansatz sieht den Bau einer neuen Tramlinie vor, die den Bahnhof Basel SBB tber die Jo-
hanniterbriicke und das Klybeck mit Kleinhiiningen verbindet. Die Investitionskosten belaufen sich
auf rund CHF 130 Mio. und die zuséatzlichen Betriebskosten werden auf CHF 9 Mio. jahrlich ge-
schatzt. Der Tramnetzausbau schafft zusatzliche Kapazitaten, sodass auch Reserven bestehen
bleiben. Die verkehrlichen Auswirkungen sind allerdings erheblich, da mit dem Tramtrassee die
Flachen fur den MIV und den Veloverkehr reduziert werden missen. Die Machbarkeit ist offen.

e Anpassung des Zielnetzes:
Der zweite Ansatz sieht vor, die bestehende Tramlinie 2 ab Claraplatz nach Kleinhiningen zu ver-
langern. Diese Anderung entlastet die stark frequentierte Linie 8 und erfordert keine zusétzlichen
Infrastrukturinvestitionen, verursacht jedoch jahrliche Betriebskosten von rund CHF 2 Mio.. Bei die-
sem Ansatz liegt die Nachfrage in mehreren Abschnitten im Bereich zwischen Kapazitat und Uber-
last. Es bestehen kaum mehr Reserven.

Beide Ansétze weisen gegenuber dem Herzstiick mit S-Bahnhaltestelle Klybeck kleinere Reisezeitgewinne
und mehr Umstiege fur Fahrgaste auf, die Verbindungen aus dem Laufental, Ergolztal, Fricktal sowie dem
Hochrhein und Wiesental nutzen.

5.1.30.2 Abgleich Realisierungsabfolge Herzstiick mit Tramnetz Basel

Mit einer weiteren Untersuchung wurde analysiert, wie das Tramnetz ausgehend vom Liniennetz 2030 an
die verschiedenen moglichen Realisierungsabfolgen des Herzstiicks angepasst werden musste. Die we-
sentlichen Erkenntnisse davon sind:

e Bei allen Realisierungsabfolgen zum Herzstiick zeigt sich, dass in denselben Abschnitten (u. a.
Claragraben) Uberlasten auftreten. Die Uberlast und damit die geforderte Entlastung variiert aber
je nach Ausbauzustand erheblich.

e Fir die beiden Zustande mit Vollausbau Herzstiick (inkl. S-Bahnhaltestelle Klybeck) und mit Ostast
inkl. S-Bahnhaltestelle Klybeck liegen infrastrukturneutrale Lésungsanséatze zum Abbau der Uber-
last vor. Aus Sicht Tramnetzentwicklung steht somit als erster Ausbauzustand des Herzstiicks der
«Ostast» (inkl. S-Bahnhaltestelle Klybeck) im Vordergrund.
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5.1.30.3 Fazit

Das Herzstiick Basel, insbesondere mit der S-Bahnhaltestelle Klybeck, stellt klar die leistungsfahigste L6-
sung fir die Anbindung von Klybeck an das tbergeordnete Verkehrsnetz dar. Sie fuhrt zu den grossten
Reisezeitgewinnen und reduziert die Umsteigevorgénge fiir die OV-Kunden am starksten und ermdglicht
somit das attraktivste OV-Angebot.

Der Ausbau des Tramnetzes ist keine gleichwertige Alternative, auch wenn die Traminfrastruktur
entsprechend angepasst wird. Die Machbarkeit des Ausbaus des Tramnetzes als Alternative zur S-Bahn-
haltestelle Klybeck im stadtischen Raum ist zudem offen.

5.1.31 Velo

Fir die SBB-Bahnhofe im Perimeter wurden Schéatzungen fiir den kiinftigen Bedarf an Veloabstellpléatzen
gemacht. Die Herleitung basiert auf den nachfolgenden Kernpunkten:

e |st-Situation
e Aktuelle Auslastung
e Erwartete Frequenzzunahme

Es gilt zu beachten, dass die Schatzungen fiir «kleinere» Bahnhofe relativ stimmig sind. Bei Grossbahnho-
fen ist die Schatzung mit Vorsicht zu geniessen und muss noch vertieft werden. Nachfolgende Tabelle 4
zeigt die Hochrechnung des Bedarfs.

Tabelle 4: Hochrechnung Bedarf an Veloabstellplatzen (VAP) fir Bahnreisende 2050 (SIMBA.MOBi V300)

Name Quell-/Ziel- | Wegreisende VAP 2050 VAP 2050| VAP 2050

Reisende Bandbreite min. max.
Basel Dreispitz 8168 4'190 10-15% 400 650
Basel Bad’ 30000 15'000 15-20% 2'250 3'000
Basel SBB 113178 56'578 15-20% 8500 11'300
Basel St. Johann 6'064 2'985 10-15% 300 450
Basel Mitte? 43722 21'860 5-10% 1'100 2'200
Basel Klybeck 13144 6'289 10-15% 650 950
Basel Solitude 1860 900 10-15% 100 150
Riehen 6'408 3204 10-15% 300 500
Riehen Niederholz 6'064 3'032 10-15% 300 450
Morgartenring 3'648 1'897 10-15% 200 300

1 Die Nachfrage fiir den Badischen Bahnhof ist im Modell SIMBA.MOBi aufgrund fehlender Grundlagen unprazise. Die Nachfrage
fur diese Auswertung wurde in Abstimmung mit der Deutschen Bahn fiir 2050 auf 30'000 Quell-/Zielreisende festgelegt.

2 Die Nachfrage fiir Basel Solitude ist im Modell SIMBA.MOBi aufgrund fehlender Grundlagen unprazise und unterschatzt. In An-
nahme eines grossen Anteils Reisender mit Bezug zur Roche ohne Bedarf fir Veloabstellplatze wurde der tiefe Wert fur diese Ab-
schatzung belassen.

Es ist ersichtlich, dass vor allem der neue Bahnhof Basel Mitte einen grossen hochgerechneten Bedarf
aufweist, welcher aus dem Angebotskonzept hervorgeht.

5.1.32 Risiken TPO

Das Teilprojekt 0 umfasst die Gibergeordneten Themen des gesamtem Projektperimeters gem. Kapitel
5.1. Da die spezifischen Risiken des TPO nicht sinnvoll finanziell bewertbar sind, sind die Risikokosten
Uber den Z3 in den einzelnen Teilprojekten 1 bis 5 abgebildet. Nachfolgend werden Ubergeordnete Chan-
cen und Risiken des TPO aufgelistet:

e Institutionalisierung der Prozesse (Chance): Durch die institutionalisierte Zusammenarbeit im in-
ternationalen Knoten Basel besteht eine gute Grundlage, um die Kooperationen weiter zu verbes-
sern und zu vertiefen. Dies kdnnte in zukinftigen Projektphasen zu Effizienzsteigerungen und bes-
seren Projektergebnissen fuhren.

e Abstimmung Infrastruktur Bahn und Nauentor (Risiko): Zielkonflikt zwischen dem bestehenden
Stltzenraster und dem Projekt Nauentor, was Auswirkungen auf die Gleisgeometrie haben kénnte.

e Umwelt (Risiko): Das Projekt Kapazitatsausbau Knoten Basel kdnnte nicht genehmigungsféhig
sein, falls die Umweltmassnahmen insbesondere in den Bereichen Naturschutz, Grundwasser-
schutz und Denkmalschutz nicht ausreichend sind.

e Veranderung in Gesetzen/Reglementen CH/D/F (Risiko): Langfristige Anderungen in Gesetzen
und Reglementen, die potenziell Anpassungen oder einen Projektstopp erzwingen kdnnten.
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e Unspezifische/lickenhafte geologisch-geotechnische Prognose (Risiko): Fehlende oder ungenaue
geotechnische Prognosen kénnten zu falschen Bauwerksauslegungen fiihren.

e Intervallplanung und -bedarf (Risiko): L&énderibergreifende langfristige Intervallplanung kann
schwer umsetzbar sein.

e ETCS Level 2 (Risiko): Der Wechsel von Aussensignalisierung zu ETCS kénnte zu Kapazitatsre-
duktionen fuhren.

e Sicherheitsrelevante Regelanderungen (Risiko): Anderungen im Sicherheitsregelwerk kénnten zu
Projektanpassungen oder gar zu einem Baustopp flihren.

e Hohere Gewalt (Risiko): Verzdgerungen im Projekt aufgrund von unvorhersehbaren Naturereignis-
sen (z.B. Starkregen, Unwetter).

5.1.33 Experten Ausfiihrung

Fir die Sicherstellung der Studienqualitat der VKKB bezlglich der effektiven Ausfuhrbarkeit der vorge-
schlagenen Massnahmen wurde von der SBB fur die Themenbereiche «Tunnelbau», «Spezialtiefbau» so-
wie «Baulogistik und Bauphasen» je ein unabhangiger Experte beigezogen, um die Ergebnisse aus den
Teilprojekten TP 1 sowie TP 2/3.1 zu korreferieren.

Der Informationsaustausch fand im Rahmen von finf halbtédgigen Workshops statt, an welchen die SBB
sowie die INGEs je nach behandelten Themen fachkundig vertreten waren und anhand von Prasentationen
den Stand der Bearbeitung sowie anstehende Fragestellungen erorterten.

5.1.33.1 Tunnelbau

Allgemeine Empfehlungen:

e Erkundungsmassnahmen:
o Umfassende Erkundungsmassnahmen sind erforderlich, um Bodenkennwerte, Setzungs-
verhalten, Ortsbruststabilitat und Injizierbarkeit zu beurteilen.
o Erfahrungen aus dem ASTRA-Projekt Rheintunnel sollten ausgewertet werden.
o Wasserempfindlichkeit der Meletta-Schichten:
o Anker mussen trocken gebohrt werden, um die Haftreibung zu aktivieren. Alternativ kon-
nen Einbaubogen fir die Ausbruchsicherung verwendet werden.
e Materialbewirtschaftung:
o Erkenntnisse aus dem CERN-Projekt “Mining the Future” kdnnten nitzlich sein.
o Verwertungs- und Entsorgungswege mussen rechtzeitig abgeklart und robuste Lésungen
vorliegen.

Spezifische Empfehlungen fiir Teilprojekte:

e TP 1: Bergmannische Deckelbauweise

o Setzungsproblematik: Vorgangige Konsolidierungsinjektionen ab Oberflache/Gleisebene.

o Sanduhreffekt: Bessere Injektionsergebnisse ohne Ventileinsatze, Minimierung des Rohr-
abstands, Erhdéhung der Injektionsmengen, Einsatz von Thixotropierungsmitteln und sys-
tematische Injektionsspiesse.

e TP 2/3.1: Bahnhofskavernen BSM

o Kalottenausbruch im maschinenunterstiitzten Vortrieb im Fels (MUF): Untersuchung der
Unterteilung der Kalotte in zwei Teilquerschnitte zur Minimierung der Setzungen. Alterna-
tiven mit drei oder mehr Teilguerschnitten prifen.

o Setzungskompensationsmassnahmen: Umfassende Erkundungsmassnahmen zur Besté-
tigung der Machbarkeit von Hebungsinjektionen. Kleinangelegte Injektionsversuche zur
Bestatigung der Machbarkeit.

e TP 2/3.1: Vortrieb Rankhof-BADT

o Kinstliche Auffillungen: Vorversuche fiir Horizontaljetting zur Festlegung und Verifizie-
rung der Injektionsparameter.

o Grundwasserabsenkung: Absenkung des Grundwassers mittels Filterbrunnen, abhangig
von den Randbedingungen.

o Kalottenausbruch im maschinenunterstitzten Vortrieb im Lockergestein (MUL)

e TP 2/3.1: Vortrieb BADT-BSM

o Montagevariante: Die Montagevariante “BADT Nord” ist zu bevorzugen. Sicherstellung
ausreichender Anlieferungs- und Montageflache.

o Vortrieb mit Tunnelbohrmaschine (TBM)

o Anfahrbereich TBM: Platz fur Startkonstruktion und Dichtblock einplanen.

o Setzungsproblematik: Hohe Anforderungen an die Ringspaltverfullung. Bei unzuléssig ho-
hen Setzungen kdnnte die Ausbildung des Streckenabschnitts mit zwei Einspurtunnelpro-
filen eine Lésung sein.
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o Ruckzug TBM: Rickzug von TBM und Nachlaufkonstruktion (NLK) vom Durchschlags-
punkt im Bereich BSM/Verzweigung, ggf. Demontage im Bereich BADT Nord.

Weitere Erkenntnisse:

e Minimalradien TBM-Trassen: Die vorgesehenen Minimalradien (DST 350 m, EST 300 m) sind
machbar. Realistische Vorgaben zur max. Vorschubkraft sind wichtig.

e TBM-Vortriebsverfahren: Evaluation der Verfahren “EPB-Schild” und “Variable Density TBM”. Eine
vertiefte Analyse des Geféahrdungsbildes Ortsbrustinstabilitat ist erforderlich.

e Bauprogramm — Beschleunigungspotential: Innerhalb der Bauabschnitte betragt das Beschleuni-
gungspotential insgesamt ca. 2 Jahre. Eine grossere zeitliche Uberlappung der Bauabschnitte
konnte zusatzliches Potential bieten.

5.1.33.2 Spezialtiefbau

Herausforderungen:

Die grossten Herausforderungen liegen in der Komplexitat der Bauarbeiten, der engen urbanen Lage und
der Notwendigkeit, den laufenden Bahnbetrieb wahrend der Bauarbeiten aufrechtzuerhalten. Besonders
problematisch ist die Logistik in den dichten stadtischen Gebieten von Basel, die durch Platzmangel und
bestehende Infrastrukturen, wie Strassen, Schienen und Hochspannungsleitungen, stark eingeschrankt
wird.

Im Bereich des Spezialtiefbaus werden in vielen Bauabschnitten Schlitzwande als zentrale Baugrubensi-
cherung eingesetzt. Diese missen nicht nur prazise und erschitterungsfrei errichtet werden, sondern auch
den Herausforderungen des Grundwassermanagements und der Logistik gerecht werden. Die Platzanfor-
derungen fir die Schlitzwandeinrichtungen, insbesondere fir die Bentonitaufbereitung, stellen eine beson-
dere Schwierigkeit dar.

Vorgeschlagene Massnahmen:

e Optimierung der Logistik: Friihzeitige Planung von Warteraumen und zuséatzlichen Zufahrtswegen,
um die stadtischen Verkehrsprobleme zu minimieren und eine unterbrechungsfreie Materialversor-
gung sicherzustellen.

e Einsatz innovativer Bauverfahren: Die Nutzung moderner Geréate, wie der Kompaktfréase oder des
Bauer CUBE Systems, um den Platzbedarf zu verringern und die Bauarbeiten in engen Bereichen
zu erleichtern.

e Umwelt- und Anwohnerschutz: Massnahmen zur Reduzierung von Larmemissionen und Vibratio-
nen sowie sorgfaltige Planung der Bauverfahren, um den Umweltschutz zu gewéhrleisten und die
Auswirkungen auf Anwohner zu minimieren.

Empfohlene Untersuchungen und Massnahmen fiir die Folgephasen:

e Dimensionierung: Zusatzlich zu den statischen und erdstatischen Betrachtungen sind bei der Di-
mensionierung die Grundwasserverhaltnisse und die Fliessgeschwindigkeit des Grundwassers be-
sonders zu beachten. Bei der Schlitzwand ist der Nachweis des offenen Schlitzes unter Berick-
sichtigung aller Einwirkungen, insbesondere auch der nahe zur Schlitzwand vorliegenden Auflas-
ten zu erbringen

e Planung: Eine technische Lésung des Dikers mit Querung der Schlitzwand ist separat auszuar-
beiten.

e Arbeitsablaufe: Wenn immer mdglich sollten nicht zu viele verschiedene Arbeiten in den engen
Korridoren parallel ausgefiihrt werden, da sich die Logistik sonst gegenseitig behindert. Allfallig
sind zusatzliche Erschliessungsmoglichkeiten einzuplanen.

e Vorversuche:

o Die Frasbarkeit der Meletta-Schichten ist zu prifen. Aufgrund der hohen Feinanteile kdnn-
ten die Frasrader allenfalls verkleben oder sich bei zu geringem Frasfortschritt und damit
verbundener grosser Hitzeentwicklung verbacken. Dies hatte deutlich geringere Tages-
leistungen und langere Bauzeiten zur Folge.

o Weiter wird empfohlen Absenkversuche im Grundwasser an verschiedenen Standorten
durchzufihren. Auch das Konzept der Dichtsohle soll anhand eines gefrasten Versuchs-
schachtes verifiziert werden. Gleichzeitig kénnen damit auch Jetting-Probeséulen und In-
jektionsversuche im Felsen und im Ubergang Lockergestein/Fels ausgefiihrt werden.

Fazit:

Die Expertise zeigt, dass der Kapazitdtsausbau des Bahnknotens Basel technisch machbar ist, jedoch
sorgfaltige Planung und Koordination erfordert. Die logistischen Herausforderungen und die komplexen
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geologischen Bedingungen in einem urbanen Umfeld stellen hohe Anforderungen an die Bauverfahren.
Die vorgeschlagenen Massnahmen bieten sinnvolle Ansétze, um diese Herausforderungen zu bewaltigen
und eine effiziente Durchfuhrung des Projekts sicherzustellen.

5.1.33.3 Baulogistik und -phasen

Beurteilung der Installationsflachen:

Die Installationsflachen bei den behandelten Teilprojekten sind meist sehr eingeschréankt und teilweise lie-
gen sie vollumfanglich im innerstadtischen Bereich. Folgende Punkte sollten daher in einer Folgephase
geklart werden:

Zeitliche Abfolge bei Nutzung durch mehrere Teilprojekte

Mit welchen verkehrlichen Einschrankungen ist zum Zeitpunkt der Realisierung zu rechnen
Welche Gleisanlagen kénnen zum Zeitpunkt der Ausfihrung fur einen Bahnverlad genutzt werden
Bei Leistungen im Gleisfeld: Wo kann mit Uberfahrten gearbeitet werden und wo muss die Logistik
zwingend Uber das Schienennetz erfolgen. Wo sind die entsprechenden Eingleisstellen

Beurteilung der Ver- und Entsorgungssysteme (Materialfliisse) der Baustelle:

In der néchsten Phase sollten zur Plausibilisierung der Bauablaufe und Terminvorgaben unbedingt die
Kapazitaten bezuglich Materialabfuhr von Ausbruchmaterial geklart werden. Die nachfolgenden Mdaglich-
keiten stehen im Projektperimeter zur Verfugung:

o LKW-Verlad: Kapazitaten infolge behordlicher Einschrankungen
e Schiffsverlad: Kapazitaten / Stillstand Schifffahrt
e Bahntransport: mdgliche Gleisanlagen / Kapazitaten

Beurteilung der Bauphasen:

e Beim TP 1 mit den vielen Kunstbauten, welche teilweise in einem sehr kleinen Projektperimeter
abgewickelt werden, ist sicherlich zu prifen, in welcher Abfolge die einzelnen Kunstbauten erstellt
werden und wie zum Zeitpunkt der Ausfiihrung die Erschliessung aussehen kdnnte.

e Beim TP 2/3.1 hangen Bauphasen von den aufgefiihrten Kapazitaten beziglich Materialabfuhr ab.
Nach Plausibilisierung der Bauphasen kann das vorliegende Gesamtbauprogramm verfeinert wer-
den und eine Uberlappung der einzelnen Bauphasen kann gepriift werden.

Uberpriifung Kostenschétzung: Beziiglich des Baugrunds und der Meletta-Schicht sind friihzeitig die bo-
denkundlichen Untersuchungen vorzunehmen da diese teilweise geogen belastet sein kénnen.

5.2 Teilprojekt 1 — Tiefbahnhof Basel SBB — Ertiichtigung

Das Teilprojekt 1 (TP 1) Ertlichtigung konzentriert sich auf den Bereich von Schiitzenmatte tber den Bahn-
hof Basel SBB bis zum Guterbahnhof Wolf und Gellert-Hagnau. Ziel der Ertlichtigung ist es robuste Infra-
struktur wahrend den Bauphasen zur Realisierung des Herzstlcks inkl. den Tiefbahnhéfen zur Verfigung
zu stellen. Es soll ein stabiles Bahnangebot produziert werden kénnen.

5.2.1 Variantenfacher und Bestvariante

Die Ertlichtigung des Knotens Basel umfasst mehrere Infrastrukturmassnahmen, die im Rahmen der VKKB
entwickelt wurden. Fir die meisten Massnahmen, wie die zwei Ausziehgleise Schiitzenmatte und das dritte
Gleis Uiber den Birsig, den Ausbau des Westkopfs mit Anpassung der Publikumsanlagen im Bahnhof Basel
SBB, den Ausbau des Ostkopfs und die Optimierung der Produktion im Wolf, wurden keine konzeptionellen
oder technischen Varianten evaluiert. Diese Massnahmen basieren auf den Ergebnissen friherer Studien
und wurden als notwendig erachtet, um die betrieblichen Anforderungen und die infrastrukturellen Bedurf-
nisse aus dem Angebotskonzept 2035 zu erfillen.

Eine Ausnahme bildet die Massnahme “Einfihrung S-Bahn tdber den Wolf, Neubau Eventperron St. Jakob”.
Hier wurden mehrere Varianten fur die Lage des Eventperrons untersucht, um die beste Lésung fur die
Integration in das bestehende Stadion St. Jakob und die umliegende Infrastruktur zu finden. Die Varianten
wurden hinsichtlich ihrer technischen Machbarkeit, betrieblichen Effizienz und Kosten bewertet. Letztlich
wurde die zentrale Lage des Eventperrons als die vorteilhafteste Variante identifiziert und zur Weiterbear-
beitung empfohlen. Dies entspricht dem Stand der Studie vom Sommer 2024. Der aktuelle Planungsstand
des Projektes «STADION+» mit den Abhangigkeiten zu den Bahnanlagen werden (ber die bikantonale
Geschéftsstelle Eventverkehr St. Jakob koordiniert und kommuniziert.

Insgesamt zeigt der Variantenfacher, dass die gewéahlten Lésungen sowohl technisch machbar als auch
wirtschaftlich sinnvoll sind. Die Empfehlungen fir die Bestvarianten basieren auf einer griindlichen Analyse
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und Bewertung der verschiedenen Optionen, um die optimale Losung fur den Kapazitatsausbau des Kno-
tens Basel zu gewahrleisten.

5.2.2 Details der Bestvariante - Zwei Ausziehgleise Schiitzenmatte inkl. 3. Gleis tber den Birsig

5.2.2.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.2.2.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschlisse werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2
bzw. 54E2 ausgestattet. Fir die Vorschotterung wird RC-Schotter und fiir die Einschotterung Schotter der
Klasse 1 verwendet. Es werden neue LCC-optimierte Weichen eingebaut. Der Riickbau umfasst ca. 1’660
m Gleise, wahrend der Neubau ca. 2’980 m Gleise und acht Weichen (darunter eine DKW185, finf EW300
und zwei EW500). Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 500 m verlegt.

5.2.2.3 Tiefbau

Die Massnahmen umfassen die Verbreiterung des Einschnitts Schitzenmatte, die Erstellung des Kaltbrun-
nentunnels (Tagbautunnel) fir ein Streckengleis und die Realisierung von zwei neuen Ausziehgleisen. Das
sudliche Betriebsgleis wird in die Boschung verschoben und als Tagbautunnel Gberdeckt. Der Unterbau
der Gleise wird vollstéandig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm Asphaltgranulat
und 40 cm Kiesgemisch. Die Entwasserung erfolgt jeweils durch Versickerung vor Ort, wobei das Oberfla-
chenwasser im Bereich der Gleisanlagen gefasst wird und zentral versickert. Vorhandene Werkleitungen
im Gleisbereich werden vorgangig sondiert, zurlickgebaut, umgelegt oder geschitzt. Weitere Massnahmen
umfassen den Rickbau von Panzersperren und die Verbreiterung des Bahndamms im Zoo-Areal. Die Bau-
arbeiten erfolgen in konventioneller Bauweise.

5.2.2.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Parallel zu den bestehenden Briucken wird eine dritte Birsigbriicke gebaut. Die Personenunterfihrung Zolli
wird erweitert, und die Briicke Oberwilerstrasse wird als Rahmenkonstruktion mit einer lichten Weite von
21 m neu gebaut. Die Briicke Marschalkenstrasse wird ebenfalls als Rahmenkonstruktion mit einer lichten
Weite von 20 m neu errichtet. Der Kaltbrunnentunnel wird als Tagbautunnel mit Streifenfundamenten auf
Bohrpfahlen gebaut, wobei alternative Baumethoden mdglich sind. In Abbildung 19 sind die beiden Aus-
fuihrungsvarianten dargestellt. La&rmschutzmassnahmen werden an den Tunnelportalen und an den Aus-
senseiten der Tunnelwande sowie durch zusatzliche Larmschutzwande umgesetzt. Der bestehende Schiit-
zenmatttunnel wird seitlich aufgeweitet, um einen beidseitigen Fluchtweg zu gewahrleisten.

Kaltbrunnentunnel

Abbildung 19: Kaltbrunnentunnel, Ausfihrungsvariante Baugrubenabschluss mit 1 Bohrpfahlwand und 2 konventio-
nelle Nagelwand
5.2.2.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Im Abschnitt Schitzenmatte ist kein neuer Bahnzugang vorgesehen. Es werden keine grésseren techni-
schen Gebaude errichtet, lediglich Technikkabinen fiir die Selbstrettungsmassnahmen werden an beiden
Seiten der Uberdeckung platziert.
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5.2.2.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel PB werden angepasst. Neue Signalstaffeln werden installiert,
und der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die Fahrleitungsanlage des Typs
NFL auf das neu gebaute Gleis erweitert, einschliesslich einer Deckenstromschiene im Kaltbrunnentunnel
und Rickleitungsseilen. Technische Anlagen umfassen einen LED-Handlauf im Kaltbrunnentunnel und
zwei Technikkabinen am Tunnelportal. Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die Umschaltung der
Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.2.2.7 Vertraglichkeit der Massnahmen hinsichtlich Ortsbildschutz und TWW

Die baulichen Massnahmen entstehen aufgrund nationaler Nutzungsinteressen der Bahn. Sie greifen tief
in nationale Schutzinteressen ein. Die aktuell vorliegende Planung ist rein technischer Natur ohne Pru-
fung der Schonung und der Minimierung der negativen Auswirkungen sowie der sehr guten Gestaltung
von Massnahmen. Diese muss im nachsten Schritt im Rahmen des Vorprojekts erfolgen.

5.2.3 Details der Bestvariante - Ausbau Westkopf mit Anpassung Publikumsanlagen Bahnhof
Basel SBB

5.2.3.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.2.3.2 Fahrbahn

Fur die neuen Gleise werden Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 verwendet. Fir
die Vorschotterung wird RC-Schotter und fir die Einschotterung Schotter der Klasse 1 verwendet. Es wer-
den neue LCC-optimierte Weichen eingebaut. Hier umfasst der Rickbau ca. 5790 m Gleise und vier Wei-
chen (drei EW185 und eine EW300). Der Neubau erstreckt sich Gber ca. 77750 m Gleise und 21 Weichen
(darunter funf DKW185, dreizehn EW300 und drei EW500). Provisorische Gleise werden auf einer Lange
von ca. 900 m verlegt.

5.2.3.3 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird vollstéandig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm
Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept sieht auch hier die Versickerung des
Oberflachenwassers vor Ort vor, mit speziellen Massnahmen in Bereichen mit Altlasten. Der Perronbau
umfasst den Rickbau und Neubau der Perronrandwinkel sowie die Anpassung der Quergefélle. Die Per-
rons werden BehiG-konform mit einer Hohe von 55 cm (ber Schienenoberkante (P55) gestaltet.

5.2.3.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Es wird eine Stiitzmauer entlang des Héhenwegs errichtet, die sich von der Margarethenbriicke bis sidlich
der Erdbeergrabenbriicke erstreckt. Die Zugange des Perronzugangs Margarethen werden angepasst, ein-
schliesslich des Neubaus von Liften, Treppen und Rolltreppen. Ein neuer Warenlift wird am Perron 16-18
installiert, der monolithisch an den bestehenden Logistiktunnel angeschlossen wird. Die bestehenden Per-
rondacher werden zuriickgebaut und durch neue Dacher mit Photovoltaikanlagen ersetzt. Die Abgange der
provisorischen Passerelle Uberbriickungsmassnahme (UBM) werden aufgrund der neuen Gleis- und Per-
ronlagen angepasst (siehe Abbildung 20 und Abbildung 21), was den Neubau von Treppen und Liften
umfasst.
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Abbildung 20: Massnahmen prov. Passerelle UBM bei Perronabsenkung
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Abbildung 21: Massnahmen prov. Passerelle UBM bei Perronerhéhung

5.2.3.,5 Bahnzugang und technische Gebaude

Die Bahnzugénge werden an die neue Perrongeometrie angepasst. Die Perrons der Gleise 9 bis 19 werden
gegen Westen verlangert, das bestehende Gleis 13 wird aufgehoben, das heutige Gleis 14 wird nordwérts
verschoben und der Perron 14/15 verbreitert. Dies umfasst die Anpassung der Lifte, Treppen und Rolltrep-
pen des Perronzugangs Margarethen sowie der provisorischen Passerelle UBM. Die Postpasserelle wird
ebenfalls an die neue Situation angepasst, wobei die Treppenabgéange auf die Perrons 9/10 und 11/12
entfallen.

5.2.3.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel PB werden angepasst. Neue Signalstandorte werden einge-
richtet, und der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die Fahrleitung wird an die
neue Gleislage angepasst, einschliesslich einer Deckenstromschiene im Bereich der Margarethenbriicke
und Rickleitungsseilen. Technische Anlagen umfassen eine neue Gleisfeldbeleuchtung, Perronausriistung
mit Photovoltaikanlagen, ein Evakuations- und Fluchtwegkonzept, Sicherheitsbeleuchtung, dynamische
Fluchtwegleuchten und digitale visuelle Anzeiger (DVA). Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die
Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.
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5.2.4 Details der Bestvariante - Bereich Ostkopf

5.2.4.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefunhrt.

5.2.4.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschlisse werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2
bzw. 54E2 ausgestattet. Fir die Vorschotterung wird RC-Schotter und fiir die Einschotterung Schotter der
Klasse 1 verwendet. Es werden neue LCC-optimierte Weichen eingebaut. Der Riickbau umfasst ca. 2'275
m Gleise und 24 Weichen (darunter zehn DKW160, eine DKW185, zehn EW185 und drei EW300). Der
Neubau erstreckt sich tGber ca. 2’520 m Gleise und 44 Weichen (darunter zehn DKW185, vier EW185, 28
EW300 und zwei EW500). Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 300 m verlegt.

5.2.4.3 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird vollstandig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm
Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das Oberflachenwas-
ser vor Ort versickert wird. Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneu-
bau inklusive Totalersatz der Fundationsschicht. Im Bereich der Weichen werden Unterschottermatten als
Erschitterungsschutz vorgesehen. Weitere Massnahmen umfassen den Rickbau und Neubau der Perron-
randwinkel sowie die Anpassung der Quergefalle. Die Perrons werden BehiG-konform mit einer Hohe von
55 cm Uber Schienenoberkante (P55) gestaltet.

5.2.4.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Ruckbau und Neubau der Gleisanlagen sowie die Anpassung
der bestehenden Postlogistiktunnel 1 und 2. Diese Tunnel werden teilweise abgebrochen und mit neuen
Betondecken versehen, um die neuen Gleisanlagen zu unterstiitzen, siehe Abbildung 22. Die Passerelle
Gundeli wird aufgrund der neuen Gleisgeometrie ersetzt, wobei die Abstimmung mit dem Denkmalschutz
und den Behdrden erforderlich ist.

Zudem wird eine neue Stitzmauer entlang der Hochstrasse errichtet (mit dem Projekt Nauentor abge-
stimmt), um die sudlichste Gleisachse zu verschieben. Diese Stitzmauer wird als Winkelstitzmauer auf
zwei Reihen Bohrpfahlen gegrindet, um Platz fir den spéateren Bau eines Tagbautunnels zu schaffen. Die
Baugruben werden mit temporaren Nagelwanden gesichert. In Abbildung 23 sind die verschiedenen
Schnitte fur den Zustand «Ertiichtigung» sowie auch fir den nachfolgenden Zustand «Zielzustand» abge-
bildet
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Abbildung 22: Schnitt durch Postlogistiktunnel 1 und 2 im Perronbereich mit Teilabbruch (gelb), neuer Betondecke
(rot) und Auffilllung (hellrot)
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Abbildung 23: Querschnitte Stiitzmauer Hochstrasse mit Stiitzmauer, Keller Bestandsgebaude und Tagbautunnel
Zielzustand, Darstellung fir 2 Schnitte (A-A, B-B) und Ertiichtigung (Ert)/Zielzustand)
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5.2.4.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Die Bahnzugénge werden an die neue Perrongeometrie angepasst. Dies umfasst die Anpassung der Lifte,
Treppen und Rolltreppen sowie die Anpassung der bestehenden Postpasserelle. Die neuen Perrons wer-
den BehiG-konform mit einer Hohe von 55 cm liber Schienenoberkante (P55) gestaltet. Die Anpassung der
Gleislagen umfasst den Rickbau und Neubau der Gleisanlagen sowie die Anpassung der bestehenden
Postlogistiktunnel 1 und 2. Diese Tunnel werden teilweise abgebrochen und mit neuen Betondecken ver-
sehen, um die neuen Gleisanlagen zu unterstiitzen. Die Passerelle Gundeli wird aufgrund der neuen Gleis-
geometrie ersetzt, wobei die Abstimmung mit dem Denkmalschutz und den Behdérden erforderlich ist.

5.2.4.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel PB werden angepasst. Neue Signalstandorte werden einge-
richtet, und der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die Fahrleitung wird an die
neue Gleislage angepasst, einschliesslich einer Deckenstromschiene im Bereich der Margarethenbriicke
und Ruckleitungsseilen. Technische Anlagen umfassen eine neue Gleisfeldbeleuchtung, Perronausriistung
mit Photovoltaikanlagen, ein Evakuations- und Fluchtwegkonzept, Sicherheitsbeleuchtung, dynamische
Fluchtwegleuchten und digitale visuelle Anzeiger (DVA). Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die
Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.2.5 Details der Bestvariante - Bereich Basel GB/Wolf

5.2.5.1 Verkehrliche Erschliessung

Die Haupterschliessung fiir den Individualverkehr erfolgt tiber den Walkeweg, der auch nach der Umset-
zung des Projekts weiterhin als primére Zufahrt genutzt werden soll. Zusatzlich wird der Zugang zu den
Werkstatten und dem Fahrwerk-Kompetenzzentrum (im sudostlichen Bereich des Geléandes) einerseits
Uber die Miinchensteinerstrasse, andererseits Uber eine private Zufahrt der SBB (Kiihlhausstrasse) sicher-
gestellt. Die verkehrliche Erschliessung im Areal Guterbahnhof ist in Abbildung 24 dargestellt. Es werden
auch Anpassungen im Zusammenhang mit den stadtischen Planungen fur die Gebiete Dreispitz Nord und
Walkeweg erwahnt, die mdglichen Auswirkungen auf die Erschliessungssituation haben kénnten, insbe-
sondere durch geplante Tramverbindungen. Zudem wird eine separate Erschliessung fiir die Reinigungs-
einrichtungen (inklusive einer Zufahrt ab "auf dem Wolf") erwdhnt. Diese umfasst eine schmale Strassen-
fihrung mit einer Ampellésung und die Notwendigkeit, ein Gleis zu Gberqueren, um den Zugang zu ge-
wahrleisten.

B Zufahrt Uber Brt
:  KUhlhaus entfallt im
Zielzustand 7
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5.2.5.2 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefunhrt.

5.2.5.3 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschlisse werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2
bzw. 54E2 ausgestattet. Der Riickbau umfasst ca. 11750 m Gleise und 61 Weichen (darunter sieben
DKW160, eine DKW185, 49 EW185, drei EW300 und eine EW500). Der Neubau erstreckt sich tber ca.
10’960 m Gleise und 74 Weichen (darunter 27 DKW185, 39 EW185, eine EW200 und sieben EW300).
Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 1’400 m verlegt.

5.2.5.4 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm Asphaltgranulat
und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwésserungskonzept sieht hier die Versickerung des Oberflachenwassers
vor Ort vor, mit speziellen Massnahmen in Bereichen mit Altlasten. Die neuen Gleise und Weichen erhalten
einen Unterbau mit Sperrschicht (AC Rail). Die Entsorgungs- und Reinigungsplattformen werden als “Mit-
telperron” mit entsprechender Erschliessung von Medien (Frischwasser, Elektro) ausgebildet. Die Entsor-
gungsanlagen (Abwasser, Tankabsaugung) liegen jeweils auf der anderen Seite der beiden Perrongleise.
Als Wetterschutz wird eine einfache Uberdachung erstellt. Der Perron muss mit leichten Fahrzeugen be-
fahrbar sein.

5.2.5.5 Konstruktiver Ingenieurbau

In diesem Bereich werden keine eigentlichen Kunstbauten errichtet. Hinsichtlich der Erschliessung der
Gleisfelder mittels Medien (Wasser, Abwasser, Elektro, Glasfaser) sind sicherlich (gréssere) Querungen
notwendig, diese werden aber im Rahmen dieser Studienphase nicht im Detail behandelt.

5.2.5.6 Bahnzugang und technische Gebaude

Es werden keine neuen Bahnzugénge fir den Personenverkehr errichtet. Die Massnahmen umfassen je-
doch den Rickbau und Neubau von Gleisanlagen sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.
Die neuen Entsorgungs- und Reinigungsplattformen werden als “Mittelperron” mit entsprechender Er-
schliessung von Medien (Frischwasser, Elektro) ausgebildet. Die Entsorgungsanlagen (Abwasser, Tanka-
bsaugung) liegen jeweils auf der anderen Seite der beiden Perrongleise. Als Wetterschutz wird eine einfa-
che Uberdachung erstellt. Der Perron muss mit leichten Fahrzeugen befahrbar sein. Weitere Massnahmen
umfassen den Riickbau des alten Stellwerkgebaudes SW02 und des Stellwerks Ruchfeld sowie die Errich-
tung einer Dienstpasserelle zur sicheren Querung der Gleisanlagen.

5.2.5.7 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel GB/Wolf werden angepasst. Neue Signalstandorte werden
eingerichtet, und der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die Fahrleitung wird
an die neue Gleislage angepasst und die Technische Anlagen soweit notwendig modernisiert. Eine neue
Telecomanlage wird installiert, und die Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung
werden sichergestellt.

5.2.6 Details der Bestvariante - Einfihrung S-Bahn Uber Basel GB/Wolf in beide Richtungen,
Neubau Eventperron St. Jakob

Das Element «Neubau Eventperron St. Jakob» hat den Planungsstand der Vorstudie vom Sommer 2024.
Der aktuelle Planungsstand wird Uber die Bikantonale Geschaftsstelle Eventverkehr St. Jakob® koordi-
niert und kommuniziert.

5.2.6.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefuhrt.

5 https://www.bs.ch/jsd/polizei/unsere-hauptabteilungen/verkehr/bikantonale-geschaeftsstelle-eventver-
kehr-st-jakob, 10.02.2025, 10:00
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5.2.6.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschliisse werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2
bzw. 54E2 ausgestattet. Fir die Vorschotterung wird RC-Schotter und fiir die Einschotterung Schotter der
Klasse 1 verwendet. Es werden neue LCC-optimierte Weichen eingebaut. Der Ruckbau umfasst ca.
1’600 m Gleise und sechs Weichen (darunter eine EW185, vier EW300 und eine EW500). Der Neubau
erstreckt sich Uber ca. 2’840 m Gleise und 13 Weichen (darunter drei EW300, vier EW500 und sechs
EW900). Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 200 m verlegt.

5.2.6.3 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise vollstandig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm Asphalt-
granulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwéasserungskonzept sieht vor, dass das Oberflachenwasser vor
Ort versickert wird. In Bereichen mit Altlasten wird das Wasser Uber Leitungen Typ 4 gesammelt und Uber
unterirdische Versickerungsanlagen (Rigolen) in den Untergrund infiltriert. Im Bereich Hagnau besteht ein
erhohtes Risiko fur Erdfélle, weshalb die Fundationen wahrend der Ausfihrung verstarkt und angepasst
werden missen. Weitere Massnahmen umfassen den Rickbau und Neubau der Gleisanlagen sowie die
Anpassung der bestehenden Werkleitungen.

5.2.6.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Im Rahmen der Einfiihrung der S-Bahn tber den Wolf in beide Richtungen und des Neubaus des Event-
perrons St. Jakob werden mehrere bedeutende Ingenieurbauten errichtet. Die aktuelle Bestvariante ist in
Abbildung 25 und Abbildung 26 dargestellt. Die Stiitzmauer Gellert West wird notwendig, um das zusatzli-
che Gleis zum sudlich gelegenen, verschobenen Eventperron zu unterstitzen. Diese Stitzmauer wird als
Winkelstitzmauer oder Bohrpfahlwand ausgefiihrt. Die Unterfihrung Gellertstrasse muss auf der Stidseite
um ca. 6.3 m verlangert werden, um Platz fir das zusétzliche Gleis und den neuen Perron zu schaffen. Die
Verlangerung erfolgt durch den Bau eines neuen Gewdlbebogens, der monolithisch an das bestehende
Gewdlbe angeschlossen wird.

Der neue Eventperron wird als Lehnenbriicke konzipiert, die auf einer Pfahlreihe direkt unterhalb des
Eventgleises ruht. Der Perron erstreckt sich von km 2.370 bis km 2.690 und beginnt vor der Unterfihrung
Gellertstrasse. Im Osten reicht der Perron bis auf die Birsbriicke I, die sowohl fir das Eventgleis als auch
fur den Perron verbreitert werden muss, siehe Abbildung 27. Die bestehenden Mittelstiitzen und der Bogen
der Birsbriicke | miissen mdglicherweise verbreitert werden. Die Birsbriicke 1l wird abgebrochen und neu
erstellt, um den zukinftigen Anforderungen gerecht zu werden. Die neue Bricke wird als langs vorge-
spannter, mehrzelliger Hohlkasten Uber drei Felder konzipiert, sieche Abbildung 28.

! 5 | /

Abbildung 25: Situation, Haltestelle St. Jakob Bestvariante A1, gekrimmter Aussehperron, Stand der Studie Sommer
2024
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Abbildung 26: Aktuelle Bestvariante A1 mit gekriimmter Aussenperron, Querschnitte aus dem Projekt im Zustand
Stadion+, Stand der Studie Sommer 2024
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Abbildung 27: Querprofil, Entflechtung St. Jakob und Eventperron (Blickrichtung Muttenz), Stand der Studie Sommer
2024

258.000

Abbildung 28: Querprofil, Birsbriicken und Eventgleis (Blickrichtung Muttenz), Stand der Studie Sommer 2024

Weitere bedeutende Bauwerke umfassen die Stiitzmauer LSW Schanz, die Rampe Donnerbaum Il und die
Bricke U Auffahrt A2 1n. Die Stitzmauer LSW Schanz wird als Winkelstitzmauer oder Bohrpfahlwand
ausgefuhrt und erstreckt sich tber ca. 100 m. Die Rampe Donnerbaum Il wird mit nérdlichen und stidlichen
Stitzmauern errichtet, die als Winkelstliitzmauern ausgebildet werden. Die Briicke U Auffahrt A2 1n wird
als einfeldrige, langs vorgespannte Vollplatte konzipiert und hat eine Spannweite von ca. 31 m. Die beste-
hende Stitzmauer ASTRA 6.061 wird abgebrochen und verlangert, um Platz fir das neue S-Bahn-Trassee
zu schaffen.

5.2.6.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Der neue Eventperron wird 6 m breit und mindestens 320 m lang sein. Er wird durch 4-5 Treppen erschlos-
sen, die in Zusammenarbeit mit dem Stadionbetreiber und dem Projekt Stadion+ abgestimmt werden. Der
bestehende Lift am Westende des Perrons kann weiter genutzt werden, und ein zweiter Lift im Bereich des
Osteingangs wird in der Folgephase diskutiert. Zwischen dem Perron und dem Stadion wird eine nicht
Ubersteigbare, blickdichte Trennung erstellt, um die Sicherheit zu gewahrleisten. Neben dem Stadionbe-
reich wird am aussenseitigen Perronrand eine 2 m hohe Larmschutzwand mit nach oben verlangerten
Wurfschutznetzen installiert.

5.2.6.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel GB/Wolf werden angepasst. Neue Signalstandorte werden
eingerichtet, und der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewabhrleistet. Die Fahrleitung wird
an die neue Gleislage angepasst und die Technische Anlagen soweit notwendig modernisiert. Eine neue
Telecomanlage wird installiert, und die Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung
werden sichergestellt.
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5.2.7 Details der Bestvariante - Zweite Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf

5.2.7.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefunhrt.

5.2.7.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschliisse werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2
bzw. 54E2 ausgestattet. Fir die Vorschotterung wird RC-Schotter und fiir die Einschotterung Schotter der
Klasse 1 verwendet. Es werden neue LCC-optimierte Weichen eingebaut. Der Riickbau umfasst ca. 1'125
m Gleise und einzelner Weichen (drei EW900). Der Neubau erstreckt sich Gber ca. 1’970 m Gleise und
umfasst die Installation neuer Weichen (vier EW900). Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca.
370 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.

5.2.7.3 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird vollstdndig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm
Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das Oberflachenwas-
ser vor Ort versickert wird. Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneu-
bau inklusive Totalersatz der Fundationsschicht. Im Bereich der Weichen werden Unterschottermatten als
Erschitterungsschutz vorgesehen. Weitere Massnahmen umfassen den Riickbau und Neubau der Gleis-
anlagen sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.

5.2.7.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Folgende Massnahmen sind entscheidend fir die Optimierung der Gleisgeometrie und die Erhéhung der
Kapazitat im Bereich Singertunnels Nord Il und angrenzender Bereiche:

Ersatzneubau Stitzmauer St. Alban-Ring:

Fur die Abzweigung eines neuen Gleises fur die zweite Ausfahrt nach Deutschland muss das Gleisfeld
aufgeweitet werden. Die Verbreiterung beginnt nach den Stiitzen der Autobahnbriicke Ue Ausfahrt St. Al-
ban, um diese zu erhalten. Aufgrund der Aufweitung ist der Ersatzneubau der anschliessenden Stitzmauer
zum St. Alban-Ring in einer bis zu 4 m zurlickversetzten Lage erforderlich. Die neue Stlitzmauer wird robust
und langlebig konstruiert, sodass sie auch wéahrend weiterer Ausbauschritte bestehen bleibt. Der Bau kann
ohne Dauersperrung des nordlichsten Gleises der Strecke Basel SBB — Muttenz/Bad. Bhf. erfolgen.

Neubau Rampe Singertunnel Nord II:

Die Rampe Singertunnel Nord Il wird gebaut, um das neue Gleis 600 auf das Niveau des Singertunnels
Nord Il zu fuhren. Die Rampe wird als Betontrog in einer offenen Baugrube mit vertikalem Baugrubenverbau
aus Spundwanden erstellt. Der Bau erfolgt etappenweise, um den laufenden Betrieb sicherzustellen. Die
Rampe hat eine Lange von etwa 150 m und eine Stiitzhéhe von bis zu 6 m.

Neubau Singertunnel Nord II:

Der Singertunnel Nord Il (Situation siehe Abbildung 29) wird neu gebaut, um eine zweite Ausfahrt nach
Deutschland zu erméglichen. Der Tunnel wird als eingleisiger Tunnel in offener Bauweise erstellt. Die
Lange des Tunnels betragt etwa 1.2 km. Der Bau erfolgt konventionell mit Schlitzwanden und einer De-
ckelbauweise (Querschnitt siehe Abbildung 30), um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten si-
cherzustellen.
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Abbildung 30: Querschnitte Singertunnel Nord Il

Ersatzneubau Stiitzmauer Sissacherstrasse:

Im Anschluss an das westliche Portal des Singertunnels Nord Il wird die Stitzmauer zur Sissacherstrasse
Uber eine Lange von ca. 75 m an einer bis zu 3 m zuriickversetzten Lage neu erstellt. Die Anpassung der
Gleislage, die diese neue Lage der Stiutzmauer zwingend erfordert, erfolgt erst in der Phase Zielzustand.
Der Ersatzneubau der Stitzmauer in dieser Phase vereinfacht den Bau des Singertunnels Nord Il und
vermeidet Konflikte zwischen Stiitzmauer und Bohrpfahlen.

Vereinigung Singertunnels:

Die Vereinigung der beiden Singertunnels erfolgt im Bereich des westlichen Portals, siehe Abbildung 31.
Hier werden die beiden Tunnelréhren zusammengefiihrt, um eine gemeinsame Ausfahrt zu ermdglichen.
Der Bau erfolgt in offener Bauweise mit konventioneller Schalung und Nagelwanden zur Sicherung der
Baugrube. Diese Massnahme ist notwendig, um die betrieblichen Anforderungen zu erfillen und die Kapa-
zitét zu erhdhen.
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Neubau Stitzmauer Portal Singertunnel Nord:

Am Portal des Singertunnels Nord wird eine neue Stiitzmauer gebaut, um den Niveauunterschied zwischen
den Gleisen aufzunehmen und die Stabilitat der Gleisanlagen zu gewéhrleisten. Die Stitzmauer wird als
Winkelstiitzmauer aus Stahlbeton mit Flachfundation in konventioneller Bauweise erstellt. Der Bau erfolgt
in einer offenen Baugrube mit Nagelwand zur Sicherung der Béschung.

Anpassung Briicke SBB Uberwerfung Gellert:

Die Briicke SBB Uberwerfung Gellert muss angepasst werden, um den Anforderungen der neuen Gleisge-
ometrie gerecht zu werden. Die Anpassung umfasst die Verstarkung der bestehenden Briicke und die An-
passung der Fundamente. Der Bau erfolgt konventionell mit Rihlwanden und Lehrgeristen, um den lau-
fenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.

Optimierungschance Ostverschiebung Singertunnel Nord |I:

Durch eine weiter dstlich liegende Linienfihrung des neuen Singertunnels (siehe Abbildung 32) lassen sich
Konflikte mit dem Hochhaus Karl-Jaspers-Allee 40 reduzieren oder vermeiden. Zudem kdnnen Anpassun-
gen am Larmschutztunnel Neusatzweg, der Uberdeckung Verbindungsbahn und der Briicke Uberwerfung
Gellert sowie der Neubau der Stiitzmauer Portal Singertunnel Nord minimiert oder verhindert werden. Diese
Optimierungschance wird in der nachsten Projektierungsphase gepruft, um die Gleisgeometrie und den
Einfluss auf die Kunstbauten zu optimieren.

=== (leislage Optimierungsvorschlag (\lQ
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Abbildung 32: Optimierungschance Ostverschiebung Singertunnel Nord Il
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5.2.7.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Es ist kein Bahnzugang fur den Personenverkehr vorgesehen. Die Arbeiten konzentrieren sich auf infra-
strukturelle Anpassungen und Modernisierungen, ohne den Bau von Zugangswegen fur Fahrgéaste.

Fir das Projekt sind keine grosseren Neubauten von technischen Geb&uden geplant. Bestehende, nicht
mehr bendétigte technische Gebaude wie Stellwerksgebaude sollen abgerissen werden, da sie im neuen
Layout der Gleisanlagen nicht mehr gebraucht werden. Weitere kleinere technische Einrichtungen, wie
Kabinen fur Weichenheizungen und Kabelanlagen, werden im gesamten Projektbereich installiert. Diese
Kabinen dienen der Infrastrukturunterstiitzung und sind fiir den Betrieb der Bahnanlagen notwendig.

5.2.7.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel GB/Wolf werden angepasst. Neue Signalstandorte werden
eingerichtet, und der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewéhrleistet. Die Fahrleitung wird
an die neue Gleislage angepasst und die Technische Anlagen soweit notwendig modernisiert. Eine neue
Telecomanlage wird installiert, und die Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung
werden sichergestellt.

5.2.8 Umwelt

5.2.8.1 Natur und Landschaft
Schiitzenmatte:

e Verlust von Flachen: Es gehen etwa 9’260 m? schitzenswerter Lebensraum verloren, hauptsach-
lich Magerwiesen und Gebiische von nationaler und kantonaler Bedeutung. Ausserdem mussen
fur den Kaltbrunnentunnel 42 Baume gefallt werden.

e Kompensation: Es kdnnen keine Flachen innerhalb des Abschnitts kompensiert und voraussicht-
lich auch keine Baume ersetzt werden

Westkopf, Basel SBB:

e Verlust von Flachen: Es gehen 8487 m? Lebensraume verloren, darunter Ruderalflachen und kan-
tonal schitzenswerte Geblsche, sowie drei Baume entlang dem Héhenweg.

e Kompensation: Etwa 4’600 m? der verlorenen Flachen kénnen durch den Riickbau von Perrons
und die Schaffung neuer Ruderalflachen innerhalb des Abschnitts kompensiert werden. Die ver-
bleibenden 3’887 m? sowie die Baume missen ausserhalb des Abschnitts kompensiert werden.

Ostkopf, Basel SBB:

e Verlust von Flachen: Es gehen rund 3’020 m? Ruderalflachen verloren, hauptsachlich entlang der
neuen Gleisanlagen und der geplanten Stlitzmauer.

o Kompensation: Die betroffenen Flachen kdénnen vollstandig innerhalb des Abschnitts durch den
Rickbau von Gleisen und die Schaffung neuer Flachen kompensiert werden.

e Verlust von Flachen: Es gehen rund 10’260 m? Ruderalflachen verloren, hauptsachlich im Bereich
der neuen Gleisanlagen und Dienstgebaude.

e Kompensation: Rund 1’270 m? kénnen durch Dachbegriinungen auf neuen Gebauden innerhalb
des Abschnitts kompensiert werden. Die restlichen 8990 m? missen extern kompensiert werden.

Gellert-Hagnau:

e Verlust von Flachen: Im Bereich Gellert gehen 8670 m? Lebensrdaume und 85 Baume in Zusam-
menhang mit dem Singertunnel verloren und im Bereich Hagnau 9'990 m? fiir das Eventperron, die
Birsbriicke und Stitzmauern.

e Kompensation: Im Bereich Gellert kénnen 8’670 m? innerhalb des Abschnitts kompensiert werden,
die restlichen 70 m? missen anderswo kompensiert werden. Im Bereich Hagnau kdénnen keine
Flachen innerhalb des Abschnitts kompensiert werden.

5.2.8.2 Larm

Schiitzenmatte: Bei mehreren Liegenschaften kommt es zu einer Uberschreitung der Immissionsgrenz-
werte. Es sind Larmschutzwande und Schallschutzfenster fur betroffene Gebaude sowie Absorber an den
Gleisen vorgesehen.

Westkopf, Basel SBB: Aufgrund der neuen Gleisanlagen entstehen Konflikte mit dem Betriebslarm. Larm-
schutzwande entlang des H6henwegs und Schallschutzfenster in Wohngebieten werden eingeplant.

Seite 70



Ostkopf, Basel SBB: Bei mehreren Liegenschaften kommt es zu einer Uberschreitung der Immissions-
grenzwerte. Es sind Larmschutzwéande entlang der Meret-Oppenheim-Strasse und der Hochstrasse vorge-
sehen.

Wolf: Die Larmbelastung ist in diesem Abschnitt gering, da sich der grosste Teil des Bereichs in einer
industriellen Umgebung befindet. Dennoch werden in den Wohngebieten in der Nahe Larmschutzmass-
nahmen, wie Larmschutzwande, vorgesehen.

Gellert-Hagnau: Die Larmbelastung wird durch den Umbau der Gleisanlagen zunehmen, weshalb hier
ebenfalls Larmschutzwénde geplant sind.

5.2.8.3 Altlasten

Schitzenmatte: Es sind keine belasteten Standorte in diesem Abschnitt verzeichnet.

Westkopf, Basel SBB: Es gibt drei belastete Standorte. Ein Ablagerungsstandort wird durch die Bauarbei-
ten an der Stitzmauer und den Gleisanlagen tangiert. Es fallen ca. 3’130 m? potenziell belastetes Material
an, das nach gesetzlichen Vorgaben entsorgt werden muss.

Ostkopf, Basel SBB: Es sind keine belasteten Standorte in diesem Abschnitt verzeichnet.

Wolf: Im Abschnitt Wolf gibt es mehrere belastete Standorte. Die bei den Bauarbeiten tangiert werden.
Anfallender Aushub muss nach den gesetzlichen Vorgaben entsorgt werden.

Gellert-Hagnau: Es sind keine belasteten Standorte in diesem Abschnitt verzeichnet.

5.2.9 Machbarkeit

Die technische Machbarkeit wurde bei allen Massnahmen auf Stufe MS2 geprift und wird grundsatzlich
als gegeben betrachtet. Zum Meilenstein MS3 hin erfolgte eine Vertiefung der Planung sowie bei der Bau-
phasenplanung und bei der Kostenermittlung (von Grobkosten +/- 50% auf Richtkosten +/- 30%). Eine
Abstimmung mit den Fachdiensten SBB wurde gestartet.

Zu den wichtigsten Risiken zahlen die Verflgbarkeit von Installationsflachen, die Bewilligungsfahigkeit be-
stimmter Massnahmen und die technischen Herausforderungen bei der Umsetzung der Bauphasen. Die
Planung der Bauphasen und die Erarbeitung eines detaillierten Terminprogramms fur die weiteren Projek-
tierungsphasen, die Realisierung und die Inbetriebnahme waren ebenfalls zentrale Elemente der Machbar-
keitsstudie.

Die Massnahme «2. Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf» weist in allen Bearbeitungselementen die Bearbei-
tungstiefe MS2 auf.

5.2.10 Kosten und Termine

Der Erwartungswert der Gesamtkosten der Massnahmen der Ertiichtigung belaufen sich gesamthaft auf
CHF 1’740 Mio. (exkl. MWST) und basieren tberwiegend auf Richtkostenschatzungen +/- 30% mit der
Preisbasis Juni 2024.

Die Grobabfolge der einzelnen Infrastrukturmassnahmen wurde Ubergeordnet auf Basis der Bedurfnisse
und Abhéngigkeiten des Betriebs und der Produktion festgelegt und gliedert sich wie folgt:

e Optimierung Produktion Wolf (u. a. Schaffung von Abstellkapazitaten, die im Westkopf, A-Gruppe
im Projekt AS35 Publikumszugang Margarethen wegfallen)

Ausziehgleise Schitzenmatte + 3tes Gleis Uber den Birsig

Ausbau Westkopf mit Anpassung der Publikumsanlagen

Ausbau Ostkopf

Einfihrung S-Bahn uber den Wolf in beide Richtungen

Ausfahrt Bahnhof Basel SBB in Richtung Basel Bad Bf

Ausgehend von dieser Abfolge wird von einer Gesamtdauer fur die Planung und Ausfihrung von voraus-
sichtlich 21 Jahren (9 Jahre Projektierung inkl. Vorbereitung und PGV, 12 Jahre Realisierung) ausgegan-
gen.

5.2.11 Fazit und Weiteres Vorgehen

Im Rahmen der Ertlichtigung TP 1 sind sechs zentrale Infrastrukturmassnahmen vorgesehen: die Schaf-
fung von zwei Ausziehgleisen in Schitzenmatte inklusive eines dritten Gleises tber den Birsig, der Ausbau
des Westkopfs mit Anpassung der Publikumsanlagen im Bahnhof Basel SBB, der Ausbau des Ostkopfs,
die Optimierung der Produktion im Wolf, die Einfihrung der S-Bahn tber den Wolf in beide Richtungen
sowie die zweite Ausfahrt Bahnhof Basel SBB in Richtung Basel Bad Bf.
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Massnahmen des Ertlichtigungspaketes dienen als Grundlage fur Massnahmen im Rahmen der Konsoli-
dierung AK 2035. Die Identifikation, welche Massnahmen fiir das AK konsolidiert benétigt werden, erfolgt
im Rahmen der Arbeiten zur Konsolidierung AK 2035 und nicht im Rahmen der VKKB. Weiter werden im
Rahmen der Botschaft 2026 die Massnahmen geprift und fir diese mogliche erste Etappen erarbeitet und
beurteilt.

5.3 Teilprojekt 1 — Tiefbahnhof Basel SBB — Zielzustand

Das Teilprojekt 1 konzentriert sich auf den Bereich von Schiitzenmatte tiber den Bahnhof Basel SBB bis
zum Guterbahnhof Wolf und Gellert-Hagnau. Ziel des Zielzustands ist es, eine stabile und zukunftsfahige
Infrastruktur zu schaffen, die den Anforderungen des zukinftigen Verkehrsaufkommens gerecht wird.

Im Rahmen des Zielzustands TP 1 sind mehrere zentrale Massnahmen vorgesehen, darunter das dritte
Ausziehgleis in Schiitzenmatte, der Bau des Tiefbahnhofs Basel SBB inklusive der notwendigen Zufahrten
im Bereich Wolf und Gellert-Hagnau inkl. diversen neuen Briicken, Unter- und Uberwerfungen. Weiter ist
eine Uberdeckung im Abschnitt Schitzenmatte vorgesehen. Diese Massnahmen sollen die betriebliche
Flexibilitt erhdhen und die Kapazitat des Bahnknotens signifikant erweitern.

5.3.1 Variantenfacher und Bestvariante

5.3.1.1 Variantenfacher

Mit Aufnahme der Bearbeitung des Meilenstein 3 wurde als Folge der Optimierung von Elementen eine
konzeptionelle Variante fur den Zielzustand entwickelt, welche die betrieblichen Anforderungen im Raum
Gellert bis Hagnau, besonders bei der Realisierung, besser erfiillen kann. Aufgrund der terminlichen Rand-
bedingungen in der Studienbearbeitung wurde durch die Gesamtstudienleitung entschieden, diese Vari-
ante auf Stufe Meilenstein 2 auszuarbeiten und dokumentieren

Mit der Bearbeitung des Meilensteins 2 wurden fur die verschiedenen Massnahmen drei technische Vari-
anten sowie zwei Detailvarianten entwickelt:

e Uberdeckung Schiitzenmatte (technische Variante Zielzustand)

e Hohenlage Tiefbahnhof (technische Variante Zielzustand)

Lage Haltekante St. Jakob Eventperron (technische Variante Ertlichtigung)
Zugang zur Bahn Basel SBB (Detailvariante Zielzustand)

Bahnhofslogistik (Detailvariante Zielzustand)

5.3.1.2 Bestvariante

Es zeigt sich, dass bei der Uberdeckung Schiitzenmatte eine minimale Uberdeckungslange die Bestvari-
ante darstellt.

Bei der Hohenlage des Tiefbahnhof weist die Variante «hoch» gegeniber «tief» den besseren Nutzen fur
den Zugang zur Bahn bei gleichzeitigt geringeren Investitionskosten auf.

Bei der Detailvariante Zugang zur Bahn Basel SBB bildet die gleichméassige Anordnung der Aufgéange und
Aufziige zum Tiefbahnhof und die direkte Anbindung der Verteilebene an historische Haupthalle die Best-
variante.

Hinsichtlich der Bahnhofslogistik kann festgestellt werden, dass ein neues Logistikzentrum Nord (inkl. un-
terirdischer Erschliessung vom Erdbeergraben her) gegentiber anderen Anordnungen die grossten Vorteile
aufweist.

5.3.2 Details der Bestvariante - Westkopf / Schutzenmatte

5.3.2.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.3.2.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschlisse im Bereich Westkopf / Schiitzenmatte werden mit Betonschwel-
len B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet. Der Riickbau umfasst ca. 1’600 m Gleise
und mehrere Weichen. Der Neubau erstreckt sich Gber ca. 2’840 m Gleise und umfasst die Installation
neuer Weichen. Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 200 m verlegt, um den laufenden
Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.
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5.3.2.3 Tiefbau

Die Fahrbahn wird etappenweise erstellt, da aufgrund der Querungen der bestehenden oberirdischen
Gleise die Arbeiten in mehreren Schritten erfolgen mussen. Das betrifft sowohl den Riickbau und Neubau
von Gleisen als auch den Bau von weiteren Bauwerken. Der Unterbau der Gleisanlagen im Bereich des
Tiefbahnhofs besteht aus einer mehrschichtigen Struktur mit 7 cm Asphalt (AC Rail), 3 cm Asphaltgranulat
und 40 cm Kiesgemisch. Dies ergibt eine Gesamtdicke von 50 cm, die fir die notwendige Stabilitat der
Gleise sorgt. Zusatzlich wird in Bereichen, in denen der Grundwasserspiegel nahe der Oberflache liegt,
eine Abdichtung aus wasserdichtem Beton eingebaut.

Insgesamt wird grosser Wert auf Nachhaltigkeit gelegt, indem vorhandenes Material wie Altschotter, Fahr-
leitungsmasten und Aushubmaterial, wenn mdglich, wiederverwendet wird.

5.3.2.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Zwischen km 140.780 und km 141.020 wird der Einschnitt der bestehenden Gleisanlagen durch eine Uber-
deckung Schiitzenmatte (siehe Abbildung 33) erweitert. Diese Uberdeckung dient nicht nur der Erweiterung
der Bahnanlagen, sondern auch zur Verbesserung des Sicherheitskonzepts. Zuséatzliche Massnahmen um-
fassen die Erweiterung des Schitzenmatttunnels, um Fluchtwege zu gewahrleisten, sowie den Bau von
Larmschutzanlagen und Fluchttreppen entlang der Strecke.

I

7 1 s T TR
;405 4 ; { - i

Abbildung 33: Situationsplan Schitzenmatte

Stitzmauer Kastelstrasse:

Die Stutzmauer wird konventionell als Winkelstitzmauer ausgefthrt, vgl. Abbildung 34. Zugehérige Bau-
gruben werden mit temporaren Nagelwéanden gesichert. Als zusatzliche Variante wurde ebenfalls der Bau
einer Bohrpfahlwand untersucht. Da jedoch die vorhandenen Baume das Aufstellen von Pfahlbohrmaschi-
nen praktisch verhindern und ein Bau vom Gleisfeld aus mit konventioneller Methode (Stlitzmauer) méglich
ist, wurde dieser Ansatz verworfen.

Uberdeckung Schiitzenmatte:

Durch die Uberdeckung des Trassees im Einschnitt kdnnen Ersatzflachen fiir wegfallende, schiitzenswerte
Naturobjekte geschaffen werden, siehe Abbildung 34. Das Bauwerk wird als eine unten offene Rahmen-
konstruktion aus Beton errichtet. Die Griindung erfolgt auf Bohrpfahlen. Das Abdeckbauwerk wird an der
nordlichen Seite des bestehenden Kaltbrunnentunnels angeschlossen.
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Abbildung 34: Querprofil Uberdeckung Schiitzenmatt
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Ertlichtigung Schiitzenmatttunnel:

Um im bestehenden Schitzenmatttunnel (Lange ca. 286 m) einen beidseitigen Fluchtweg mit Breite 60 cm
zu gewabhrleisten, wird eine beidseitige Aufweitung des Tunnels vorgesehen, siehe Abbildung 35.
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Abbildung 35: Normalprofil Erweiterung Schiitzenmatttunnel

Zudem wird die neue Stitzmauer Kastelstrasse (siehe Abbildung 36) errichtet, um die Verbreiterung der
Gleisanlagen im Bereich des dritten Ausziehgleises zu ermdéglichen. Diese Stitzmauer wird konventionell
als Winkelstiitzmauer ausgefihrt, wobei Baugruben temporar mit Nagelwanden gesichert werden. Eine
alternative Bauweise mit einer Bohrpfahlwand wurde ebenfalls untersucht, aber aufgrund des begrenzten
Platzes fur die notwendigen Bohrpfahlmaschinen verworfen.

QP 1, 1:200
km 140.546

Abbildung 36: Querprofil Stitzmauer Kastelstrasse

5.3.2.5 Bahnzugang und technische Geb&ude

In diesem Abschnitt ist kein Bahnzugang fir den Personenverkehr vorgesehen. Der Fokus liegt nicht auf
der Bereitstellung neuer Zugangsmaglichkeiten, sondern vielmehr auf der technischen Anpassung der Inf-
rastruktur und des Tunnels. Im Zusammenhang mit den notwendigen Selbstrettungsmassnahmen werden
zwei Technikkabinen errichtet. Diese Kabinen befinden sich an beiden Seiten der Uberdeckung und sind
fir die Steuerung und Uberwachung der Rettungseinrichtungen notwendig. Dariiber hinaus werden ver-
schiedene technische Kabinen wie Kabel- und Weichenheizungskabinen im gesamten Projektperimeter
installiert. Die genaue Anzahl und Platzierung dieser Einrichtungen wird jedoch erst in spateren Projektpha-
sen detailliert ausgearbeitet.

5.3.2.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Bahnhof Basel SBB Personenbahnhof werden angepasst, um die
neuen Gleisanlagen und Signalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnah-
men gewahrleistet. Die Fahrleitung wird an die neue Gleislage angepasst, einschliesslich einer Decken-
stromschiene im Bereich der Margarethenbriicke und Rickleitungsseilen. Technische Anlagen umfassen
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eine neue Gleisfeldbeleuchtung, Perronausriistung, ein Evakuations- und Fluchtwegkonzept, Sicherheits-
beleuchtung, dynamische Fluchtwegleuchten und digitale visuelle Anzeiger (DVA). Eine neue Telecoman-
lage wird installiert, und die Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden si-
chergestellt.

5.3.3 Details der Bestvariante - Tiefbahnhof inkl. Zufahrten Wolf und Laufental

5.3.3.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.3.3.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschliisse im Bereich des Tiefbahnhofs und der Zufahrten Wolf und Lau-
fental werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet. Der Riick- und
Neubau umfasst fir die unterirdischen Gleise des Tiefbahnhofs ca. 5'770 m Gleise und mehrere Weichen.
Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 300 m verlegt, um den laufenden Betrieb wéhrend
der Bauarbeiten sicherzustellen. Fir die Zufahrten zum Tiefbahnhof (Tunnel und Rampen) werden umfasst
der Ruckbau ca. 3'520 m Gleise, der Neubau ca. 3'910 m Gleise, jeweils inklusive mehreren Weichenan-
schlissen.

5.3.3.3 Tiefbau

Fur den Bau der vier unterirdischen Gleise des Tiefbahnhofs Basel SBB wird eine feste Fahrbahn realisiert.
Diese Konstruktion erfillt die Anforderungen an den Erschitterungsschutz. Die Fahrbahn wird etappen-
weise erstellt, da aufgrund der Querungen der bestehenden oberirdischen Gleise die Arbeiten in mehreren
Schritten erfolgen mussen. Das betrifft sowohl den Riickbau und Neubau von Gleisen als auch den Bau
von Betondecken und Schlitzwénden.

Die Zufahrten zum Tiefbahnhof werden ebenfalls mit fester Fahrbahn realisiert, wobei besondere Mass-
nahmen erforderlich sind, um den Anforderungen an Wasserzutritt, Frost und Temperaturunterschiede ge-
recht zu werden. Der Bau der Zufahrten erfordert umfangreiche Tiefbauarbeiten, insbesondere fiir die Er-
stellung der Tunnels und Rampen, die die bestehenden Gleisanlagen unterqueren oder kreuzen.

Zur Sicherstellung der Durchflusskapazitat des Grundwassers im Bereich des Tiefbahnhofs wird ein Du-
kersystem unter den Bauwerken realisiert werden.

5.3.3.4 Konstruktiver Ingenieurbau
Tiefbahnhof:

Der neue Tiefbahnhof Basel SBB (Querschnitt siehe Abbildung 37) wird in klassischer Deckelbauweise
errichtet. Diese Bauweise umfasst das Erstellen von ausseren Schlitzwanden, die als tragende Strukturen
fungieren, sowie die Errichtung der Hauptdecke, der Verteilebene, des Zwischengeschosses und des Per-
rongeschosses. Die Schlitzwande sind 1.2 m dick und nehmen die Lasten aus dem Erd- und Wasserdruck
auf. Die Deckenkonstruktionen des Bahnhofs werden mit einem Stiutzenraster von 12 bis maximal 14 m
aufgebaut. Dies ermdglicht es, eine solide Tragstruktur zu schaffen, die flexibel auf zukiinftige Anderungen
der Gleisanlagen reagieren kann. Die Hauptdecke des Bahnhofs Uber der Verteilebene wird als schlaff
armierte Flachdecke mit einer Starke von 1.2 m ausgefihrt. Diese Starke gewahrleistet die notwendige
Flexibilitat fir mogliche spétere Anpassungen. Die Zwischendecken und die Perrondecken werden mit ei-
ner Dicke von etwa 60 cm gebaut, um die notwendigen Lasten abzufangen und gleichzeitig Platz fur unter-
irdische Strukturen wie Stollen und Technikrdume zu bieten.
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Abbildung 37: Querschnitt durch den Tiefbahnhof mit der Ebene der oberirdischen Gleisanlage, der Verteilebene, des
Zwischengeschosses und des Perrongeschosses

Personenunterfiihrungen:

Fir den Zugang zu den unterirdischen Perrons werden neue Personenunterfuhrungen (PUs) errichtet.
Diese verbinden die oberirdischen Gleisanlagen und Perrons mit dem Tiefbahnhof. Die Personenunterfiih-
rung West (siehe Abbildung 38) verbindet den Markthallenplatz auf der Nordseite mit dem Meret-Oppen-
heim-Platz im Suden. Ebenso wird die Personenunterfiihrung Ost (siehe Abbildung 39) gebaut, die den
Haupteingang des Bahnhofsgeb&dudes mit dem sidlichen Zugang des Bahnhofs verbindet. Beide PUs sind
mit Treppen, Rolltreppen und Aufziigen ausgestattet, um den Zugang sowohl fir Menschen mit einge-
schrankter Mobilitat als auch fiir die allgemeine Offentlichkeit sicherzustellen.
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Abbildung 38: Situation PU West mit den Aufgédngen zur
oberirdischen Perronanlage, den Bahnzugéngen Elsasser-

Abbildung 39: Situation PU Ost mit den Aufgéngen
zur oberirdischen Perronanlage, dem Bahnzugang

tor und Westfligel AG im Norden und dem Bahnzugang
MOP im Siiden

Haupthalle im Norden und dem Bahnzugang Sid im
Suden
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Unterfangung von Bestandsanlagen:

Zur Unterquerung von bestehenden Bahnanlagen und Strukturen sind verschiedene Abfangkonstruktionen
erforderlich, die in den folgenden Projektphasen konkretisiert werden miissen. Es wird angenommen, dass
Stahlabfangungen und Lastumlagerungen zum Einsatz kommen, um bestehende Bauwerke wie die Mar-
garethenbriicke, die Haupt-Passerelle und das historische Perronhallendach zu sichern.

e Margarethenbriicke: Voraussichtlich wird eine Stiitzenreihe der Briicke von den Deckelbauarbeiten
direkt betroffen sein. Mdglicherweise miissen auch die Fundamente von zwei weiteren Stiitzenrei-
hen unterfangen werden. Die Fundationsmethoden variieren je nach Bauweise der Briicke und
ihrer Fundamente. Es wird angenommen, dass drei Stutzenreihen mit Stahlabfangungen und
Lastumlagerung auf funf Schlitzwandscheiben abgefangen werden.

e Haupt-Passerelle: An den Perrons wird die Haupt-Passerelle durch massive ovale Stiitzen getra-
gen, siehe Abbildung 40. In den Bereichen, in denen der neue Deckel des Tiefbahnhofs errichtet
wird, sind Stahlabfangungen vorgesehen, die auf Mikropfahlen fundiert werden.

e Perronhallendach: Die Stiitzen des historischen Perronhallendachs werden zwischen den Gleisen
durch Stahlabfangkonstruktionen gesichert Abbildung 41, um wahrend der Bauarbeiten die Stabi-
litat zu gewahrleisten.
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Abbildung 40: Abfangung Stiitzen bestehender Passerelle
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Abbildung 41: Abfangung Stiitzen Perronhallendach
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Aufweitungsbauwerke und Rettungseinrichtungen:

Neben dem Bau des Tiefbahnhofs sind auch Aufweitungsbauwerke entlang der Zulaufstrecken geplant,
um ausreichende Platzverhéltnisse fur Bahnbetrieb und Rettungsmassnahmen zu schaffen. Diese Aufwei-
tungen betreffen die Unterquerung der Postlogistiktunnel im Bereich des Nauentors sowie den Bau zusatz-
licher Sicherheits- und Rettungsstrukturen. Ein zentraler Bestandteil dieser Rettungsinfrastruktur sind Ent-
rauchungskamine und unterirdische Stollen fur die Rauch- und Warmeabzugsanlage (MRWA). Diese die-
nen der sicheren Entrauchung im Brandfall und gewahrleisten, dass die Fluchtwege im Notfall rauchfrei
bleiben. Die Rettungsinfrastruktur umfasst zudem Fluchttreppenhauser an den Enden der Perrons und
spezielle Feuerwehrzugéange, um im Brandfall eine schnelle Evakuierung und einen effizienten Zugang fur
Rettungskrafte zu ermoglichen.

Logistik:

Eine bedeutende logistische Herausforderung bei diesem Bauprojekt ist die Errichtung des Logistikzent-
rums Nord (LZN), das Uber einen Zufahrtstunnel vom Erdbeergraben erschlossen wird. Dieses Zentrum
dient als zentraler Knotenpunkt fur die logistische Abwicklung im Tiefbahnhof und verbindet die logistischen
Strome der oberirdischen Perronanlagen und der unterirdischen Bahnanlagen. Das LZN wird durch einen
Tunnel mit dem bestehenden Logistikzentrum im Sidden (LZM) verbunden, um eine redundante Lo-
gistikstruktur zu schaffen, die auch im Notfall den Betrieb aufrechterhalten kann.

Besondere Bauwerke:

Ein wesentlicher Teil des Projekts sind die beiden Materialschachte, die wahrend des Baus als Umschlag-
stellen flir Baumaterialien dienen. Der Bauschacht Margarethen befindet sich auf der Westseite des Bahn-
hofs und dient als zentrale Logistikdrehscheibe fir den Materialumschlag wahrend des Tunnelbaus. Ein
zweiter Schacht, der Bauschacht Hochstrasse, wird auf der Ostseite errichtet und tbernimmt ahnliche
Funktionen. Beide Schéchte sind entscheidend fir die Versorgung der Baustelle mit Baumaterialien und
fur den Abtransport des Aushubs.

5.3.3.,5 Bahnzugang und technische Gebaude

Die Gleise 4 bis 19 wurden durchgebunden, wahrend die Gleise 1 bis 3 sowie Gleis 20 nur von Osten
zuganglich sind. Die Perronanlagen wurden nach Westen verschoben, wobei die meisten eine Lange von
mindestens 420 m aufweisen.

Der Bahnhof Basel SBB erhélt zwei neue Personenunterfihrungen (PU West und PU Ost), die die Verteil-
ebene mit den oberirdischen Perrons und den Stadtzugangen verbinden. Die PU West erstreckt sich vom
Meret-Oppenheim-Platz im Siden bis zum Perron Gleis 4 im Norden und bietet Zugdnge zum Elsassertor
(siehe Abbildung 42) und dem Westfliigel des Aufnahmegebéaudes. Die PU Ost verbindet die Verteilebene
mit der Haupthalle des Aufnahmegebaudes (siehe Abbildung 43) und dem Meret-Oppenheim-Platz. Auf
der Nordseite geht die PU Ost in den Aufgang zur Haupthalle Giber. Dafir sind zwei 3.0 m breite Treppen
und zwei Rolltreppen vorgesehen, welche das PU-Niveau und das Niveau der Schalterhalle verbinden.
Direkt daneben sind zwei Lifte angeordnet, welche die PU-Ebene, die UG-Ebene des AG und die Ebene
der Schalterhalle miteinander verbinden. Weiter dstlich ist eine zuséatzliche Treppe vorgesehen, welche
den Niveaulbergang zwischen der PU-Ebene und der Ebene des Untergeschosses Uberbriickt. Durch
diese Verbindung sind die bestehende unterirdische Velostation und das Parking Centralbahnstrasse direkt
an den Bahnhof angeschlossen. Das Layout und die Gestaltung der Schalterhalle sowie der Aufgange aus
der PU Ost und des Untergeschosses sind in der nachsten Projektphase mit der kantonalen Denkmalpflege
zu vertiefen (Forderung Denkmalpflege im Schreiben vom 26.08.2024).

Abbildung 42: Bahnzugang Elséssertor
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lage hinunter zur Verteilebene (links). Erste Lésungsanséatze, die phasengerecht mit der Behdrde noch nicht ab-
schliessend abgestimmt sind.

5.3.3.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel PB werden angepasst, um die neuen Gleisanlagen und Sig-
nalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewéhrleistet. Die Fahr-
leitung wird an die neue Gleislage angepasst. Technische Anlagen (siehe Abbildung 44) umfassen eine
die Perronausriistung, ein Evakuations- und Fluchtwegkonzept, Sicherheitsbeleuchtung, dynamische
Fluchtwegleuchten und digitale visuelle Anzeiger. Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die Um-
schaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.
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Abbildung 44: Bahntechnikanlagen nach Ausbau Tiefbahnhof und Zwischengeschoss

Tiefbahnhof

5.3.4 Details der Bestvariante - Bereich Ostkopf

5.3.4.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.3.4.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschlisse im Rahmen der Massnahmen fir den Fernverkehr Schweiz
Ostkopf werden mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet. Der Rick-
bau umfasst ca. 77030 m Gleise und 53 Weichen (darunter neun DKW185, 25 EW300, 15 EW500 und vier
EW900). Der Neubau erstreckt sich iber ca. 7’820 m Gleise und umfasst die Installation von 61 Weichen
(darunter zehn DKW185, siebenundzwanzig EW300, 16 EW500 und acht EW900). Provisorische Gleise
werden auf einer Lange von ca. 1’170 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten si-
cherzustellen.

Seite 79



Die neuen Gleise und Weichenanschliisse im Rahmen der Massnahmen fur den Posttunnel 1l werden
ebenfalls mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet. Der Ruckbau um-
fasst ca. 1420 m Gleise und finf Weichen (darunter ein DKW185, zwei EW300 und zwei EW500). Der
Neubau erstreckt sich Uber ca. 1’580 m Gleise und umfasst die Installation der gleichen finf Weichen, die
riickgebaut wurden. Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 500 m verlegt, um den laufenden
Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.

5.3.4.3 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird vollstdndig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm
Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das Oberflachenwas-
ser vor Ort versickert wird. Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneu-
bau inklusive Totalersatz der Fundationsschicht. Im Bereich der Weichen werden Unterschottermatten als
Erschitterungsschutz vorgesehen. Weitere Massnahmen umfassen den Ruckbau und Neubau der Gleis-
anlagen sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen. Die Postlogistiktunnel 1 und 2 werden teil-
weise abgebrochen und mit neuen Betondecken versehen, um die neuen Gleisanlagen zu unterstitzen.
Die Stutzmauer Hochstrasse wird errichtet, um die sudlichste Gleisachse zu verschieben. Diese Stitz-
mauer wird als Winkelstiitzmauer auf zwei Reihen Bohrpfahlen gegriindet, um Platz fiir den spateren Bau
eines Tagbautunnels zu schaffen. Die Baugruben werden mit temporéren Nagelwanden gesichert, um die
Stabilitat wahrend der Bauarbeiten zu gewahrleisten.

5.3.4.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Ersatzneubau Stiitzmauer Hexenweglein:

Die Ausfahrt vom Ostkopf Richtung Gellert wird von vier auf sechs Gleise erweitert. Ein zusatzliches Gleis
wird nérdlich der bestehenden Gleise erganzt, was den Abbruch und Neubau der bestehenden Stitzmauer
entlang des Hexenwegleins erfordert. Der Bau erfolgt in einer offenen Baugrube mit einer Nagelwand zur
Reduktion des Aushubs.

Anpassung Westportal Posttunnel:

Die Ausweitung des Gleisfelds nach Norden erfordert die Verlangerung des bestehenden Posttunnels beim
Westportal. Dies beinhaltet den Abbruch und Neubau der nordlichen Tunnelwand sowie der Tunneldecke.
Der Bau erfolgt abschnittsweise in einer offenen Baugrube mit Nagelwand-Sicherung.

Ersatzneubau Stiitzmauer Vorfeld Nord:

Die bestehende Stitzmauer muss abgebrochen und neu gebaut werden, da sich die Gleisgeometrie beid-
seits der Stitzmauer andert. Die neue Stitzmauer wird teilweise nach Norden verschoben und in einer
offenen Baugrube mit Nagelwand erstellt.

Anpassung Stlitzen Passerelle Gundeli:

Durch die Anpassung der Gleisgeometrie im Ostkopf entstehen Konflikte mit den heutigen Stltzen der
Passerelle. Die nordliche Zwischenstiitze des Fussgangerstegs muss abgebrochen und neu gebaut wer-
den.

Ersatzneubau Stitzmauern Wolf-Anschluss Gellert:

Die Aufweitung des Gleisfelds Richtung Gellert erfordert den Abbruch und Neubau der bestehenden Stutz-
mauer. Zwei neue Stitzmauern fihren das sechste Gleis in einer Rampe auf die Héhenlage der anderen
Gleise herunter. Der Bau erfolgt in einer offenen Baugrube, wobei fur den nérdlichen Abschnitt eine Bohr-
pfahlwand erstellt wird.

Anpassung Uberfiihrung St. Jakob-Strasse:

Die Uberfilhrung St. Jakob-Strasse wird fiir sechs Gleise erweitert. Eine eingleisige Unterfiihrung wird di-
rekt hinter dem 6stlichen Widerlager erstellt, bestehend aus einer Bohrpfahlwand und einer Betonplatte als
Decke. Der Bau erfolgt in Deckelbauweise, um die Einschréankungen fiir den Strassenverkehr zu minimie-
ren.

Tagbautunnel Posttunnel 2:

Ein zusatzlicher Arm des Posttunnels wird Ostlich der Minchensteinerbriicke erstellt. Der Tunnel wird in
Deckelbauweise mittels Schlitzwénden gebaut, um die Gleissperrungen zu reduzieren. Der Tunnel reicht
nur knapp ins Grundwasser, weshalb keine Kompensationsmassnahmen erforderlich sind.
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Rampe Posttunnel 2:

Der neue Posttunnel 2 wird im Westen durch eine neue Rampe an die oberirdischen Gleise angeschlossen.
Die Rampe wird als Betontrog in einer offenen Baugrube mit vertikalem Baugrubenverbau aus Spundwén-
den erstellt.

Aufweitung Posttunnel:

Der Anschluss des Posttunnels 2 an den bestehenden Posttunnel erfordert den Abbruch der sudlichen
Aussenwand und die Erweiterung der Tunneldecke. Die neue Aussenwand wird als Schlitzwand erstellt,
wahrend die Decke abschnittsweise gebaut wird. Der Aushub erfolgt unter dem neuen Deckel.

Aufweitung Rampe Posttunnel:

Die Rampe des Posttunnels | wird erweitert, indem die stidliche Trogwand abgebrochen und die Erweite-
rung angeschlossen wird. Der Bau erfolgt in einer offenen Baugrube mit vertikalem Baugrubenverbau aus
Spundwénden.

Anpassung Miinchensteinerbriicke:

Die Mittelstiitzen der Miinchensteinerbriicke bleiben bestehen, jedoch sind geringfiigige Anpassungen er-
forderlich. Der Posttunnel Il kollidiert leicht mit dem Fundament der Mittelstitze, weshalb ein Teilabbruch
des Fundaments und eine Erweiterung der Bodenverfestigung notwendig sind.

5.3.4.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Es werden keine neuen Bahnzugange fur den Personenverkehr oder Guterverkehr errichtet. Die Gleise 1
bis 3 werden aufgehoben. Die dazugehdorigen Perrons werden bis unter die Peter-Merian-Briicke zuriick-
gebaut, resp. bleiben als Leitkante erhalten. Neubauten von technischen Gebauden sind nicht vorgesehen.
Untergeordnet werden verschiedene Kabinen (Kabel, Weichenheizung, Stellwerk etc.) im gesamten Peri-
meter erstellt.

5.3.4.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel PB werden angepasst, um die neuen Gleisanlagen und Sig-
nalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewéhrleistet. Die Fahr-
leitung wird an die neue Gleislage angepasst. Technische Anlagen umfassen eine neue Gleisfeldbeleuch-
tung, Perronausrustung mit Photovoltaikanlagen, ein Evakuations- und Fluchtwegkonzept, Sicherheitsbe-
leuchtung, dynamische Fluchtwegleuchten und digitale visuelle Anzeiger. Eine neue Telecomanlage wird
installiert, und die Umschaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.3.5 Details der Bestvariante - Bereich Basel GB/Wolf

5.3.5.1 Verkehrliche Erschliessung

Die strassenseitige Erschliessung des Guterbahnhofs Wolf (siehe Abbildung 45), insbesondere der Ser-
viceanlage Wolf und des Stellwerks SWO04, erfolgt priméar Uber den Walkeweg. Diese Haupterschliessung
wird auch nach der Realisierung des Kapazitatsausbaus Knoten Basel beibehalten. Ein weiteres wichtiges
Element der Erschliessung betrifft die Werkstétten und das Fahrwerk-Kompetenzzentrum Basel im stdost-
lichen Teil des Gelandes, neben dem Wolfgottesacker. Diese werden zukiinftig tiber den Knoten Miinchen-
steinerstrasse und die Einfahrt Wolfgottesacker erreicht. Durch Anderungen der Gleisfiihrung wird die be-
stehende Strassenverbindung zwischen der Zufahrt Kiihlhaus und den Werkstatten aufgehoben.

Zusatzliche Umbauten an der Miinchensteinerstrasse und Walkeweg im Rahmen der Arealentwicklungen
Dreispitz Nord und Walkeweg sind geplant. Geplante Tramverlangerungen auf der Miinchensteinerstrasse
sowie eine Tramverbindung zwischen Dreispitz und St. Jakob kdénnten ebenfalls Auswirkungen auf die
Erschliessung des Giterbahnhofareals haben.
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Abbildung 45: Verkehrliche Erschliessung Areal Giiterbahnhof

5.3.5.2 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt. Die Trassierung wurde im Bereich der Schnittstellen zu den benachbarten Teilprojekten
entsprechend abgestimmt.

5.3.5.3 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschliisse im Bereich Basel GB/Wolf werden mit Betonschwellen B91 und
Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet.

Die Massnahme «Reorganisation Wolf» umfasst den Rickbau von ca. 9140 m Gleise und 42 Weichen
(darunter eine DKW185, zwdlf EW185, 20 EW300, drei EW500 und funf EW900). Der Neubau erstreckt
sich Uber ca. 10’160 m Gleise und umfasst die Installation von 45 Weichen (darunter ein DKW185, 13
EW185, ein EW200, 22 EW300, drei EW500 und finf EW900). Provisorische Gleise werden auf einer
Lange von ca. 1’1520 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen. Zu-
satzlich werden zehn provisorische Weichen (EW500) installiert.

Die Massnahme «Wendeanlage Tiefbahnhof» umfasst den Riickbau von ca. 980 m Gleise und drei Wei-
chen (darunter zwei DKW185 und ein EW900). Der Neubau erstreckt sich Uber ca. 1'090 m Gleise und
umfasst die Installation von den drei gleichen Weichen (eine EW185, zwei EW300 und zwei EW500). Pro-
visorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 160 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend der
Bauarbeiten sicherzustellen. Zusatzlich wird eine provisorische Weiche (EW500) installiert.

Die Massnahme «Pufferanlage» umfasst den Ruckbau von ca. 6’240 m Gleise und 23 Weichen (darunter
16 EW185, sechs EW300 und eine EW900). Der Neubau erstreckt sich tiber ca. 6930 m Gleise und um-
fasst die Installation von 24 Weichen (darunter 17 EW185, sechs EW300 und eine EW900). Provisorische
Gleise werden auf einer Lange von ca. 1’040 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten
sicherzustellen. Zuséatzlich werden vier provisorische Weichen (EW500) installiert.

5.3.5.4 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird vollstdndig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm
Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das Oberflaichenwas-
ser vor Ort versickert wird. In Bereichen mit Altlasten wird das Wasser lber Leitungen Typ 4 gesammelt
und Uber unterirdische Versickerungsanlagen (Rigolen) in den Untergrund infiltriert. Die Anpassung der
Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneubau inklusive Totalersatz der Fundationsschicht.
Im Bereich der Weichen der Linie 500 werden Unterschottermatten als Erschitterungsschutz vorgesehen.
Weitere Massnahmen umfassen den Rickbau und Neubau der Gleisanlagen sowie die Anpassung der
bestehenden Werkleitungen.
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5.3.5.5 Konstruktiver Ingenieurbau

In diesem Bereich werden keine eigentlichen Kunstbauten errichtet. Hinsichtlich der Erschliessung der
Gleisfelder mittels Medien (Wasser, Abwasser, Elektro, Glasfaser) sind sicherlich (gréssere) Querungen
notwendig, diese werden aber im Rahmen dieser Studienphase nicht im Detail behandelt.

5.3.5.6 Bahnzugang und technische Gebaude

Es werden keine neuen Bahnzugéange fir den Personenverkehr errichtet. Die Massnahmen umfassen je-
doch den Rickbau und Neubau von Gleisanlagen sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.
Die neuen Entsorgungs- und Reinigungsplattformen werden als “Mittelperron” mit entsprechender Er-
schliessung von Medien (Frischwasser, Elektro) ausgebildet.

Die Entsorgungsanlagen (Abwasser, Tankabsaugung) liegen jeweils auf der anderen Seite der beiden Per-
rongleise. Als Wetterschutz wird eine einfache Uberdachung erstellt. Der Perron muss mit leichten Fahr-
zeugen befahrbar sein. Weitere Massnahmen umfassen den Riickbau des alten Stellwerkgebaudes SW02
und des Stellwerks Ruchfeld sowie die Errichtung einer Dienstpasserelle zur sicheren Querung der Gleis-
anlagen.

5.3.5.7 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel GB/Wolf werden angepasst, um die neuen Gleisanlagen und
Signalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewéahrleistet. Die
Fahrleitung wird an die neue Gleislage angepasst. Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die Um-
schaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.3.6 Details der Bestvariante - Fernverkehr im Gellert

5.3.6.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.3.6.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschliisse im Bereich Fernverkehr im Gellert werden mit Betonschwellen
B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet. Der Riickbau umfasst ca. 3’380 m Gleise und
mehrere Weichen. Der Neubau erstreckt sich tiber ca. 3’760 m Gleise und umfasst die Installation neuer
Weichen. Provisorische Gleise werden auf einer Lange von ca. 1’130 m verlegt, um den laufenden Betrieb
wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.

5.3.6.3 Tiefbau

Der Unterbau der Gleise wird vollstandig erneuert. Dies umfasst eine Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm
Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das Oberflachenwas-
ser vor Ort versickert wird. Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneu-
bau inklusive Totalersatz der Fundationsschicht. Im Bereich der Weichen werden Unterschottermatten als
Erschutterungsschutz vorgesehen. Weitere Massnahmen umfassen den Ruckbau und Neubau der Gleis-
anlagen sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.

5.3.6.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Es werden mehrere bedeutende Ingenieurbauten errichtet. Eine separate Einfahrt von Richtung Deutsch-
land (6. Achse) und eine zusatzliche Fernverkehrseinfahrt aus der Schweiz (4. Achse) sowie eine zusétz-
liche Fernverkehrsausfahrt aus der Schweiz (5. Achse) werden realisiert. Dies bedeutet bis ca. St. Jakob
eine zusétzliche Gleisachse nach Muttenz, die Umnutzung einer bestehenden Achse und eine frithere Auf-
splittung der Achse von Deutschland auf zwei Gleise. Die zusétzliche Gleisachse ist dabei das Hauptmotiv.

Fur den Bau von zusatzlichen Gleisen fiir den Fernverkehr muss das Gleisfeld zwischen Ue St. Jakob-
strasse (Linie 500, ca. km 1.18) und Gellerttunnel (ca. km 2.2) aufgeweitet werden wofiir folgende Mass-
nahmen notwendig werden:

Seite 83



Ersatzneubau Stiitzmauer St. Alban-Ring:

Die bestehende Stitzmauer entlang des St. Alban-Rings muss abgebrochen und in einer bis zu 1.5 m
zuriickversetzten Lage neu erstellt werden (siehe Abbildung 46). Dies ist notwendig, um Platz fir die not-
wendige Verschiebung der Gleise zu schaffen. Auch eine Stitzenreihe der darlber liegenden Autobahn-
bricke Ue Ausfahrt St. Alban ist betroffen, da sie auf der Stiitzmauer fundiert ist. Der Bau erfolgt in einer
gebdschten Baugrube mit Nagelwand zur Boschungssicherung. Die neue Stlitzmauer wird als Winkelsttitz-
mauer aus Stahlbeton mit einer Stiitzhéhe von 4 m und einer Lange von 130 m ausgefihrt.

Gl. Ri. Hagnau
Gl. Ri. Hagnau

/ 11
R =

A\

\ Konflikt Abwasserleitung
SM St Alban-Ring

Abbildung 46: Situation und Schnitt Ersatzneubau St. Alban-Ring.

Ersatzneubau Stitzmauer Singerstrasse:

Die bestehende Stitzmauer entlang der Singerstrasse muss abgebrochen und neu gebaut werden, um
Platz firr die Erweiterung der Gleisanlagen zu schaffen. Der betroffene Bereich erstreckt sich von der Uber-
fuhrung St. Jakobstrasse lber eine Lange von 110 m. Der Bau erfolgt in einer offenen Baugrube mit Na-
gelwand zur Sicherung der Boschung. Die neue Stitzmauer wird als Winkelstlitzmauer aus Stahlbeton mit
einer Stutzhéhe von 4 m ausgefihrt.

Ersatzneubau Stb. 1.269 BE1-3:

Die Stutzmauer 1.269 BE1-3 muss abgebrochen und neu gebaut werden, um den Anforderungen der
neuen Gleisgeometrie gerecht zu werden. Die neue Stutzmauer wird ca. 55 m kirzer als die bisherige,
wobei die dstlichsten 35 m bestehen bleiben und die Fundation bilden. Der Bau erfolgt in einer offenen
Baugrube mit konventioneller Schalung und Nagelwand zur Béschungssicherung. Die neue Stiitzmauer
wird als Winkelstitzmauer aus Stahlbeton mit einer Stiitzhéhe von 0.5 bis 7 m und einer Lange von 225 m
ausgefuhrt.

Neubau Einhausung Gleis 400:

Fur den Neubau der Einhausung des Gleises 400 wird eine neue Konstruktion erforderlich, die den Larm-
schutz verbessert und den Anforderungen der neuen Gleisgeometrie entspricht. Die Einhausung wird auf
den bestehenden Stitzmauern beidseits des abtauchenden Gleises 400 angeordnet. Die Decke der be-
stehenden Galerie Zeughaus wird Uber eine Lange von ca. 15 m abgebrochen, um Platz fur die Einhausung
zu schaffen. Die Einhausung dient als Auflager fur die neue Bricke U N2 Zeughaus West.

Neubau Briicke U N2 Zeughaus West:

Die bestehende Briicke U N2 Zeughaus West muss abgebrochen und neu gebaut werden, um den Anfor-
derungen der neuen Gleisgeometrie gerecht zu werden. Die neue Briicke (siehe Abbildung 47) erganzt die
dreigleisige Briicke U N2 Zeughaus und dient als Auflager fur die Einhausung Gleis 400. Der Bau erfolgt
konventionell mit Leergeriist und ggf. tiberhéhtem und anschliessend abgesenktem Uberbau. Die neue
Brucke wird als Trogbriicke aus vorgespanntem Stahlbeton mit einer Lange von 120 m und einer Breite
von 8.5 m ausgefuhrt.
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Abbildung 47: Situation und Schnitt Neubau Briicke U N2 Zeughaus West

Ersatzneubau Zugangssteq PBr zum Schaltposten:

Der Zugangssteg PBr zum Schaltposten muss abgebrochen und neu gebaut werden, um den Zugang zu
den technischen Anlagen zu gewdhrleisten. Die bestehende Stahlbeton-Konstruktion wird zurtickgebaut
und ca. 60 m weiter westlich neu gebaut. Der neue Zugangssteg spannt zwischen der Stlitzmauer unter
Ue N2 Singerbriicke Studwest und der Einhausung Gleis 800. Der Bau erfolgt konventionell mit Leergerust.

Neubau Stlitzmauer Containerterminal:

Eine neue Stitzmauer zur Sicherung des Gelandesprungs wird erforderlich. Diese beginnt unmittelbar nach
der Briicke Ue Zeughausstrasse und geht am dstlichen Ende in die Trogkonstruktion der Ausfahrt Hagnau
Uber. Der Neubau kann aufgrund der zuriickversetzten Lage ohne Sperrung der bestehenden Gleise erfol-
gen. Die Stutzmauer wird als Winkelstitzmauer aus Stahlbeton mit einer L&ange von 240 m und einer Stltz-
héhe von 3 bis 8 m in einer gebdschten Baugrube mit Nagelwand gebaut.

Neubau Rampe Ausfahrt Hagnau:

Nach der Briicke Ue Zeughausstrasse wird eine neue Rampe gebaut, die den H6henunterschied zwischen
den mittleren und &usseren Gleisen berbriickt. Die Rampe wird als kombinierte Trog/Rampenkonstruktion
ausgefihrt, wobei beide Wéande unten durch eine Bodenplatte zusammengeschlossen werden. Der Bau
erfolgt etappenweise: Zuerst wird die stdliche Trogwand und Bodenplatte erstellt, dann das stdliche Gleis
wieder in Betrieb genommen, bevor die nérdliche Trogwand gebaut wird. Die Rampe hat eine Lange von
120 m und eine Stitzhdhe von 3 bis 10 m.
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Neubau Trog/Rampe Ausfahrt Hagnau:

Die neue Stutzmauer Containerterminal und die Rampe Ausfahrt Hagnau werden im weiteren Verlauf mit
dem grésseren Hohenunterschied zwischen den mittleren und &usseren Gleisen als kombinierte
Trog/Rampenkonstruktion fortgesetzt. Durch einen biegesteifen Trog entfallt beim Béschungseinschnitt ge-
gen Suden die riickseitige Auskragung einer Winkelstiitzmauer. Der Bau erfolgt etappenweise, wobei zu-
erst die sudliche Trogwand und Bodenplatte erstellt werden, bevor das sudliche Gleis wieder in Betrieb
genommen wird und anschliessend die nérdliche Trogwand gebaut wird. Die Trog-/Rampenkonstruktion
hat eine Lange von 135 m und eine Stiitzhdhe von 5 bis 7 m.

5.3.6.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Es werden keine neuen Bahnzugéange fiir den Personenverkehr errichtet. Die Massnahmen umfassen je-
doch den Rickbau und Neubau von Gleisanlagen sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.
Die neuen Entsorgungs- und Reinigungsplattformen werden als “Mittelperron” mit entsprechender Er-
schliessung von Medien (Frischwasser, Elektro) ausgebildet. Die Entsorgungsanlagen (Abwasser, Tanka-
bsaugung) liegen jeweils auf der anderen Seite der beiden Perrongleise. Als Wetterschutz wird eine einfa-
che Uberdachung erstellt. Der Perron muss mit leichten Fahrzeugen befahrbar sein. Weitere Massnahmen
umfassen den Riickbau des alten Stellwerkgebaudes SWO02 und des Stellwerks Ruchfeld sowie die Errich-
tung einer Dienstpasserelle zur sicheren Querung der Gleisanlagen.

5.3.6.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen des Stellwerks Basel GB/Wolf werden angepasst, um die neuen Gleisanlagen und
Signalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die
Fahrleitung wird an die neue Gleislage angepasst. Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die Um-
schaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.3.7 Details der Bestvariante - Bereich Gellert-Hagnau

5.3.7.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefihrt.

5.3.7.2 Fahrbahn

Die neuen Gleise und Weichenanschliisse im Bereich Gellert-Hagnau werden mit Betonschwellen B91 und
Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 ausgestattet.

Die Massnahmen «Anbindung Wolf» und «Fernverkehr Schweiz» umfassen je den Rickbau von ca. 6’910
m Gleise und 28 Weichen (darunter eine DKW185, zwolf EW185, zwei EW300, neun EW500, drei EW900
und eine EW1600). Der Neubau erstreckt sich Gber ca. 10°160 m Gleise und umfasst die Installation von
29 Weichen (darunter eine DKW185, 13 EW185, zwei EW300, neun EW500, drei EW900 und eine
EW1600). Provisorische Gleise werden jeweils auf einer Lange von ca. 1150 m verlegt, um den laufenden
Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen. Zusétzlich werden jeweils funf provisorische Weichen
(EW500) installiert.

Die Massnahme «Zufahrt SA Hofacker» umfasst den Riick- und Neubau von ca. 1°000 m Gleise. Proviso-
rische Gleise werden jeweils auf einer Lange von ca. 1’150 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend
der Bauarbeiten sicherzustellen.

5.3.7.3 Tiefbau

Fur den Bereich Gellert-Hagnau wird der Unterbau der Gleise vollstindig erneuert. Dies umfasst eine
Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept
sieht vor, dass das Oberflachenwasser vor Ort versickert wird. In Bereichen mit Altlasten wird das Wasser
Uber Leitungen Typ 4 gesammelt und Uber unterirdische Versickerungsanlagen (Rigolen) in den Unter-
grund infiltriert. Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneubau inklusive
Totalersatz der Fundationsschicht. Im Bereich der Weichen werden Unterschottermatten als Erschitte-
rungsschutz vorgesehen. Weitere Massnahmen umfassen den Rickbau und Neubau der Gleisanlagen
sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.
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5.3.7.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Im Rahmen der Massnahmen im Bereich Gellert-Hagnau werden mehrere bedeutende Ingenieurbauten
errichtet. Die S-Bahn im Wolf auf eine Doppelspur ausgebaut, die Anbindung des Giterbahnhofs wird re-
organisiert, eine zusatzliche Fernverkehrsaus- und -einfahrt via Gellert, sowie eine neue Service-/Abstell-
anlage Hofacker inkl. Zufahrt erstellt. Insgesamt werden folgende Massnahmen im Bereich Gellert-Hagnau
durchgefiihrt:

Uberwerfung Schénzli:

Die Uberwerfung Schanzli muss ersetzt werden, da die projektierten Gleise deutlich héher liegen als die
Bestandsgleise. Die neue Uberwerfung wird als zweifeldriger Trager aus vorgespanntem Stahlbeton mit
einer Lange von 65 m und einer Breite von 12 m ausgefihrt. Die Fundation erfolgt auf bestehenden Wider-
lagern und Pfeilern mit Bohrpféhlen. Der Bau erfolgt konventionell mit Nagelwénden und Lehrgerusten mit
Schutztunnel.

Entflechtung Schéanzli:

Die Entflechtung Schanzli (siehe Abbildung 48) ermdglicht die niveaufreie Kreuzung der Fernverkehrs-
gleise von und nach Bahnhof Basel SBB. Das Fernverkehrsgleis nach Bahnhof Basel SBB steigt ab der
Entflechtung Schénzli auf ein hdheres Niveau an und gabelt sich auf. Der Bau umfasst Rampen und Bri-
cken, die konventionell erstellt werden. Die Entflechtung Schéanzli ist ca. 450 m lang und wird in offener
Bauweise erstellt.

Donnerbaumbricke

Abbildung 48: Querprofil Entflechtung Schéanzli

Stutzmauer Hagnau 1 & 2:

Zwei neue Stitzmauern (siehe Abbildung 49, mittlere beiden Stlitzmauern) werden zur Sicherung des Ge-
landesprungs in Hagnau gebaut. Die erste Stitzmauer hat eine Lange von 230 m und eine variable Stutz-
hohe bis zu 7 m. Die zweite Stlitzmauer ist 170 m lang und hat eine variable Stitzhéhe bis zu 4 m. Beide
Stutzmauern werden als Winkelstitzmauern aus Stahlbeton mit Flachfundation in konventioneller Bau-
weise erstellt.

Abbildung 49: Rampe Hagnau West
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Rampe und Stitzmauer St. Jakob Ost:

Die bestehende Stitzmauer St. Jakob Ost muss abgebrochen und neu gebaut werden, um den Anforde-
rungen der neuen Gleisgeometrie gerecht zu werden. Die neue Stitzmauer (siehe Abbildung 50) wird ca.
55 m kurzer als die bisherige, wobei die dstlichsten 35 m bestehen bleiben und die Fundation bilden. Der
Bau erfolgt in einer offenen Baugrube mit konventioneller Schalung.

Eine neue Rampe wird gebaut, die das Fernverkehrsgleis nach Bahnhof Basel SBB anhebt. Die Rampe
wird als Betontrog in einer offenen Baugrube mit vertikalem Baugrubenverbau aus Spundwénden erstellt.
Der Bau erfolgt etappenweise, um den laufenden Betrieb sicherzustellen. Die Rampe hat eine Lange von
120 m und eine Stitzhdhe von 3 bis 10 m.

Abbildung 50: Querprofil Rampe St. Jakob Ost tiber SU Hagnau mit Betriebszentrale Tunnel Schénzli (Blickrichtung
Muttenz)

Birsbriicke 4:

Die Birsbriicke 4 muss ersetzt werden, um den Anforderungen der neuen Gleisgeometrie gerecht zu wer-
den. Die neue Bricke wird als dreifeldriger Trager aus vorgespanntem Stahlbeton mit einer Lange von 100
m und einer Breite von 7.4 m ausgefihrt. Die Fundation erfolgt auf bestehenden Widerlagern und Pfeilern.
Der Bau erfolgt konventionell.

Stitzmauer Gellert St. Jakob:

Eine neue Stitzmauer wird im Bereich Gellert St. Jakob gebaut, um den Niveauunterschied zwischen den
Gleisen aufzunehmen. Die Stltzmauer hat eine Lange von 250 m und eine Stitzhdhe von 8.5 m. Sie wird
als Winkelstlitzmauer aus Stahlbeton mit Flachfundation in konventioneller Bauweise erstellt.

Briicke Gellert 3:

Fur die Querung der héherliegenden Fernverkehrsgleise hach Bahnhof Basel SBB wird eine neue Briicke
Gellert 3 gebaut. Die Briicke wird als Rahmenbriicke aus Stahlbeton mit einer Ladnge von 18 m und einer
Breite von 13 m ausgefihrt. Die Fundation erfolgt auf Flachfundamenten. Der Bau erfolgt konventionell mit
Ruhlwéanden und Lehrgeristen mit Schutztunnel.

Entflechtung Gellert:

Das neue sudliche Gleis des Fernverkehrs von Bahnhof Basel SBB unterquert im Tagbautunnel “Ent-
flechtung Gellert” die beiden Fernverkehrsgleise nach Bahnhof Basel SBB. Letztere verlaufen zunéchst
auf der Auffillung Gellert auf Niveau KV-Terminal. Die Auffullung wird von der Stitzmauer Gellert Ost
und dem Tagbautunnel gestutzt. Anschliessend werden die Gleise zwischen der “Rampe Gellert” und der
“Stutzmauer Gellert Nord” wieder auf das tiefere Niveau gefuhrt. Der Tagbautunnel ist ca. 190 m lang und
wird konventionell in offener Bauweise erstellt.

Briicke Hagnau:

Fir die Erschliessung der geplanten Serviceanlage Hofacker ist der Bau der Briicke Hagnau notwendig.
Diese Briicke wird die beiden Ausfahrtsgleise aus dem Rangierbahnhof Basel Richtung Basel Bad Bf tiber-
queren. Die Brucke Hagnau wird insgesamt etwa 380 m lang und besteht aus drei eigenstandigen Teilbri-
cken, um die zulassigen Verschiebungsléangen einzuhalten, ohne dass eine Schienendilatation eingebaut
werden muss.

Die Briicke Hagnau West (Querschnitt siehe Abbildung 52) ist eine fuinffeldrige Briicke mit einer Lange von
etwa 150 m und einer Hauptspannweite von 35 m. Die Briicke Hagnau Ost ist eine siebenfeldrige Briicke
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mit einer L&nge von etwa 210 m und Regelspannweiten von 31 m. Beide Briicken (Situation siehe Abbil-
dung 51) werden konventionell mit Schalung in offener Baugrube gebaut und erfordern Schutzgeriiste wah-
rend der Bauarbeiten.

i
UW Hardwald “\

Abbildung 51: Grundriss Briicke Hagnau West + Ost

258.000

Abbildung 52: Querprofil Widerlager Briicke Hagnau West (Blickrichtung Muttenz)

5.3.7.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Es werden keine neuen Bahnzugénge fir den Personenverkehr oder Guterverkehr errichtet. Neubauten
von technischen Gebéauden sind nicht vorgesehen. Untergeordnet werden verschiedene Kabinen (Kabel,
Weichenheizung, Stellwerk etc.) im gesamten Perimeter erstellt.

5.3.7.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen werden in die bestehenden Stellwerke integriert, um die neuen Gleisanlagen und
Signalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die
Fahrleitung wird an die neue Gleislage angepasst. Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die Um-
schaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.3.8 Details der Bestvariante — Massnahmen fiir den Tangentialzug Basel Bad Bf — Muttenz

5.3.8.1 Geomatik

Es wurden keine speziellen Grundlagenvermessungen vorgenommen, und die neue Gleisgeometrie ent-
spricht den geforderten Topologien. Technische Vorprifungen der projektierten Gleisgeometrien wurden
nicht durchgefuhrt.

5.3.8.2 Fahrbahn

Die Massnahme umfasst den Riick- und Neubau von ca. 500 m Gleise. Provisorische Gleise werden jeweils
auf einer Lange von ca. 170 m verlegt, um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.
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5.3.8.3 Tiefbau

Fir den Bereich Gellert-Hagnau wird der Unterbau der Gleise vollstandig erneuert. Dies umfasst eine
Schicht von 7 cm AC RAIL, 3 cm Asphaltgranulat und 40 cm Kiesgemisch. Das Entwasserungskonzept
sieht vor, dass das Oberflachenwasser vor Ort versickert wird. In Bereichen mit Altlasten wird das Wasser
Uber Leitungen Typ 4 gesammelt und Uber unterirdische Versickerungsanlagen (Rigolen) in den Unter-
grund infiltriert. Die Anpassung der Gleislagen umfasst den Gleisriickbau sowie den Gleisneubau inklusive
Totalersatz der Fundationsschicht. Im Bereich der Weichen werden Unterschottermatten als Erschitte-
rungsschutz vorgesehen. Weitere Massnahmen umfassen den Rickbau und Neubau der Gleisanlagen
sowie die Anpassung der bestehenden Werkleitungen.

5.3.8.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Zur Uberleitung des Tangentialzugs und Erhéhung der Kapazitat im Bereich Hagnau sind folgende Mass-
nahmen notwendig:

Entflechtung Hagnau:

Die Entflechtung Hagnau (Querprofile siehe Abbildung 53) erméglicht die niveaufreie Kreuzung der Fern-
verkehrsgleise von und nach Deutschland. Das Fernverkehrsgleis nach Deutschland zweigt nach dem
Bahnhof Muttenz von der Linie 500 ab und unterquert in einem Tagbautunnel das gesamte Gleisfeld. Nach
der Entflechtung Schanzli gliedert es sich in das Guterverkehrsgleis nach Deutschland ein. Die aktuelle
Gleisgeometrie tangiert sowohl die bestehende Stiitze der PA Hagnau als auch das bestehende Widerlager
Ost der Donnerbaumbriicke. Der Tunnel kann konventionell mit Schlitzwanden und einer Deckelbauweise
erstellt werden, um den laufenden Betrieb wahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.

Weiterfihrende Abklarungen seitens SBB Geomatik haben ergeben, dass die Gleisgeometrie optimiert
werden kann, sodass das Widerlager der Donnerbaumbriicke nicht mehr tangiert wird. Der Bau kann dann
wahrscheinlich in offener Bauweise erfolgen, wéhrend die betrieblichen Anforderungen erfullt werden.
Diese Untersuchungen missen in den nachsten Projektphasen fortgesetzt werden.

258.000 258.000

258.000 258.000

Abbildung 53: Querprofile Entflechtung Hagnau, Blickrichtung Muttenz
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Stitzmauer Hofacker 2:

Die Stutzmauer Hofacker 2 wird neu gebaut, um den Niveauunterschied zwischen den Gleisen aufzuneh-
men und die Stabilitat der Gleisanlagen zu gewahrleisten. Die Stutzmauer hat eine Lange von 160 m und
eine variable Stitzh6éhe von 2 bis 6 m. Sie wird als Winkelstitzmauer aus Stahlbeton mit Flachfundation in
konventioneller Bauweise erstellt. Der Bau erfolgt in einer offenen Baugrube mit Ruhlwand zur Sicherung
der Bdschung. Diese Massnahme ist notwendig, um die neuen Gleisanlagen der Serviceanlage Hofacker
effizient und sicher an das bestehende Schienennetz anzubinden.

Verldngerung Stiitzmauer ASTRA 6.061:

Die bestehende Stutzmauer ASTRA 6.061 wird um 180 m verlangert, um den Anforderungen der neuen
Gleisgeometrie gerecht zu werden. Die Verlangerung erfolgt in einer offenen Baugrube mit konventioneller
Schalung. Die neue Stiitzmauer wird als Winkelstiitzmauer aus Stahlbeton mit Flachfundation ausgefuhrt.
Diese Massnahme ist notwendig, um die Stabilitat der Gleisanlagen zu gewéhrleisten und den Héhenun-
terschied im Gelande auszugleichen. Der Bau erfolgt konventionell mit Rihlwanden und Schutzgertiisten,
um den laufenden Betrieb wéahrend der Bauarbeiten sicherzustellen.

5.3.8.,5 Bahnzugang und technische Gebaude

Es werden keine neuen Bahnzugénge fur den Personenverkehr oder Guterverkehr errichtet. Neubauten
von technischen Gebauden sind nicht vorgesehen. Untergeordnet werden verschiedene Kabinen (Kabel,
Weichenheizung, Stellwerk etc.) im gesamten Perimeter erstellt.

5.3.8.6 Bahntechnik

Die Sicherungsanlagen werden in die bestehenden Stellwerke integriert, um die neuen Gleisanlagen und
Signalstandorte zu integrieren. Der Flankenschutz wird ohne spezielle Massnahmen gewahrleistet. Die
Fahrleitung wird an die neue Gleislage angepasst. Eine neue Telecomanlage wird installiert, und die Um-
schaltung der Telecomdienste sowie die GSM-R Versorgung werden sichergestellt.

5.3.9 Details der Bestvariante - Larmschutz (alle Bereiche)

5.3.9.1 Beurteilung

Die Beurteilung des Larmschutzes im Rahmen des Projekts zur Ertlichtigung des Knotens Basel umfasst
mehrere Abschnitte, darunter Basel VB Grenze bis Gellert/Gellert-Stid (Linie 520/522), Schitzenmatttunnel
bis Kannenfeldtunnel (Linie 510) und Basel Ost bis Basel Dreispitz (Linie 230). In diesen Abschnitten wur-
den die Veranderungen der Larmemissionen und die Notwendigkeit von Larmschutzmassnahmen detail-
liert untersucht.

Im Abschnitt Basel VB Grenze bis Gellert/Gellert-Std (Linie 520/522) wurde festgestellt, dass die
Larmemissionen tagstuber um 2.8 dB(A) und nachts um 6.6 dB(A) ansteigen werden. Diese Veranderungen
erfordern eine genaue Analyse der bestehenden Larmschutzmassnahmen und die Planung zusatzlicher
Massnahmen, um die Immissionsgrenzwerte (IGW) einzuhalten.

Im Abschnitt Schitzenmatttunnel bis Kannenfeldtunnel (Linie 510) sind im Zielzustand keine Anpassungen
an der Bahnanlage vorgesehen. Dennoch wurde eine Veranderung der LArmemissionen um 2.8 dB(A)
tagsuber und 6.6 dB(A) nachts festgestellt. Diese Veranderungen machen es notwendig, die bestehenden
Larmschutzmassnahmen zu tUberpriifen und gegebenenfalls zu verstarken.

Im Abschnitt Basel Ost bis Basel Dreispitz (Linie 230) sind ebenfalls keine Anpassungen an der Bahnan-
lage vorgesehen. Hier wurde eine Veranderung der La&rmemissionen um 2.0 dB(A) tagsuber und 5.0 dB(A)
nachts festgestellt. Auch in diesem Abschnitt miissen die bestehenden Larmschutzmassnahmen Uberprift
und gegebenenfalls angepasst werden, um die Immissionsgrenzwerte einzuhalten.

5.3.9.2 Larmschutzmassnahmen

Um den erh6éhten Larmemissionen in den verschiedenen Abschnitten des Projekts entgegenzuwirken, wur-
den mehrere Larmschutzmassnahmen geplant. Im Abschnitt Basel VB Grenze bis Gellert/Gellert-Siid (Li-
nie 520/522) werden zusatzliche Larmschutzmassnahmen errichtet (siehe Abbildung 54), um die Larmbe-
lastung fir die Anwohner zu reduzieren. Diese Larmschutzmassnahmen werden in drei Kategorien einge-
teilt: gut, moglich und bedingt moglich, je nach den drtlichen Gegebenheiten und der Wirksamkeit der Mas-
snahmen. Die genauen Massnahmen missen vor dem Hintergrund der Schutzinteressen detailliert unter-
sucht und vertragliche Massnahmen geplant werden.
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Im Abschnitt Schitzenmatttunnel bis Kannenfeldtunnel (Linie 510) werden ebenfalls zusétzliche Larm-
schutzmassnahmen errichtet (siehe

Abbildung 55), um die erhdhten Larmemissionen zu kompensieren. Die Planung dieser Massnahmen be-
ricksichtigt die spezifischen Anforderungen des Abschnitts und die vorhandenen baulichen Gegebenhei-
ten.
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Abbildung 54: Larmschutz-Konfliktgebiet Basel VB Abbildung 55: Abschnitte und Mdglichkeiten fiir Larm-

Grenze (BSVB) bis Gellert/ Gellert-Sud (Linie 520/522) schutzwande (3 Kategorien) im Bereich Schiitzenmatt-
tunnel bis Kannenfeldtunnel (Linie 510)

Im Abschnitt Basel Ost bis Basel Dreispitz (Linie 230) werden die bestehenden Larmschutzmassnahmen
Uberprift und gegebenenfalls verstarkt oder erweitert, siehe Abbildung 56. Ziel ist es, die Larmbelastung
fur die Anwohner so gering wie mdglich zu halten und die Immissionsgrenzwerte einzuhalten.

-~

Abbildung 56: Larmschutz-Konfliktgebiet im Bereich Basel Ost — Basel Dreispitz (Linie 230)
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Insgesamt zeigt die Analyse, dass die geplanten Larmschutzmassnahmen geeignet sind, die erhéhten
Larmemissionen in den verschiedenen Abschnitten des Projekts zu kompensieren und die Larmbelastung
fur die Anwohner zu reduzieren. Die Massnahmen basieren auf einer grindlichen Analyse der 6rtlichen
Gegebenheiten und der zu erwartenden Larmemissionen.

Es bestehen verschiedene Lésungen im Umgang mit La&rmschutz. Im Kontext von Denkmalschutz gilt zwar
der Grundsatz, den Larm an der Quelle zu I6sen, aber dieser Grundsatz gilt nicht absolut. Es ist ein diffe-
renziertes und auf die unterschiedlichen Schutzinteressen abgestimmtes Larmschutzprojekt zu entwickeln.

5.3.10 Umwelt

5.3.10.1 Natur und Landschaft

Im Zielzustand gehen weitere 48’350 m? Lebensrdume verloren, darunter 6’200 m? Bundesinventarflachen
(TWW) im Gebiet Schiitzenmatte. Die Bundesinventarflachen kénnen dort auf der geplanten Uberdeckung
ersetzt werden. Ersatzmassnahmen fir den Ubrigen Verlust der Lebensraume miissen im weiteren Pro-
jektverlauf gemass dem im Lebensraumkonzept vorgegebenen Vorgehen geplant werden.

5.3.10.2 Larm

Im Zielzustand werden umfassendere Larmschutzmassnahmen geplant, die auf den gesamten Bahnkno-
ten angewendet werden mussen, da durch den neuen Tiefbahnhof und den Ausbau der Gleisanlagen ins-
gesamt mehr Verkehr generiert wird. Der Bedarf an Larmschutz ist hier grosser, da neue Strecken in Be-
trieb gehen. Siehe auch Kapitel 5.3.9.

5.3.10.3 Altlasten

Wie bei der Ertlichtigung werden auch bei der Umsetzung des Zielzustandes belastete Standorte tangiert.
Belastetes Material, das beim Bauen in belasteten Standorten anfallt muss beprobt und den gesetzlichen
Bestimmungen entsprechend entsorgt werden. Welche Standorte in welchem Umfang tangiert werden,
muss im weiteren Projektverlauf eruiert werden.

5.3.10.4 Grundwasser

Die hydrogeologischen Untersuchungen im Bereich des Tiefbahnhofs Basel SBB zeigen, dass das Bau-
werk die durchlassigen Bodenschichten des Rheinschotters durchschneidet. Dadurch wird der nattrliche
Grundwasserstrom beeinflusst. Um die Durchflussfahigkeit des Grundwassers aufrechtzuerhalten, sind
spezifische Massnahmen geplant:

e Es werden auf beiden Seiten des Tiefbahnhofs in einem Abstand von ca. 10-15 m Filterbohrun-
gen durch die dusseren Schlitzwande gesetzt.

e Diese Filterbohrungen werden mit Sammelleitungen verbunden, um die Grundwasserstromung
auszugleichen.

e Zusatzlich werden Diuker im Bereich des Tagbautunnels Laufental in regelmassigen Abstanden
installiert, um den natirlichen Grundwasserstrom aufrechtzuerhalten. Diese Duker sind tber
beidseitige Bohrungen angeschlossen.

Zudem sind die Bodenplatten und Aussenwande des Tiefbahnhofs, die im Grundwasserbereich liegen,
zusatzlich zu den wasserdichten Betonwanden mit weiteren Abdichtungssystemen (z.B. Tondichtungsbah-
nen oder FPO-Folien) ausgestattet. Diese Massnahmen sorgen dafir, dass der Tiefbahnhof gegen Grund-
wasser geschitzt ist und gleichzeitig die natirliche Stromung des Grundwassers durch die Bodenschichten
nicht unterbrochen wird

5.3.11 Machbarkeit

Die Machbarkeit der Massnahmen firr den Zielzustand des TP 1 wurde umfassend gepruft und als grund-
satzlich gegeben bewertet. Die technische Machbarkeit wurde auf der Stufe Meilenstein 2 untersucht, wo-
bei erste statische Berechnungen die Machbarkeit der geplanten Uberdeckungen und Tunnelbauten be-
statigten. Insbesondere die Uberdeckung von ca. 4 m konnte durch erste statische Uberlegungen nachge-
wiesen werden. In den nachsten Projektphasen sind die Details zur konstruktiven Ausbildung, wie Abdich-
tungsdetails und die Ausbildung der Deckenauflager auf Schlitzwande, weiter zu vertiefen.

Die geologischen Verhéltnisse stellen eine besondere Herausforderung dar, insbesondere bei den Vortrie-
ben der Langsstollen mit geringer Uberdeckung zu den oberirdischen Gleisanlagen. Hier sind diverse Si-
cherungsmassnahmen und umfassende Uberwachungsmassnahmen vorgesehen, darunter vorauseilende
Injektionen zur Baugrundverbesserung und doppelte Rohrschirme zur Verhinderung des “Sanduhreffekts”.
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Die Machbarkeitsstudie umfasste auch die Bewertung der betrieblichen und finanziellen Aspekte des Pro-
jekts. Insgesamt zeigt die Machbarkeitsstudie, dass die Massnahmen fir den Zielzustand technisch reali-
sierbar und wirtschaftlich sinnvoll sind. Die Empfehlungen basieren auf einer grindlichen Analyse und Be-
wertung der verschiedenen Optionen, um die optimale Losung fir den Kapazitatsausbau des Knotens Ba-
sel zu gewahrleisten.

5.3.12 Kosten und Termine

Der Erwartungswert der Gesamtkosten der Massnahmen des Zielzustandes 2 belaufen sich gesamthaft
auf CHF 4’530 Mio. (exkl. MWST). Sie basieren fiir Elemente, die im Zielzustand 1 und im Zielzustand 2
gleich sind, auf Richtkostenschatzungen +/- 30%, flr Elemente die im Zielzustand anders/ neu sind («Op-
timierung Gellert-Hagnau»), auf Grobkostenschatzungen +/- 50% (Definition der Zielzustdnde gemass Ka-
pitel 5.1.15.1).

Der Erwartungswert der Gesamtkosten der Massnahmen der Ertiichtigung belaufen sich gesamthaft auf
CHF 1’740 Mio. (exkl. MWST) und basieren Uiberwiegend auf Richtkostenschétzungen +/- 30%.

Der summierte Erwartungswert der Gesamtkosten aus Ertlichtigung und Zielzustand belauft sich auf CHF
6’280 Mio. (exkl. MWST). Die Kostenbasis ist Juni 2024.

Die Zeit zur Erreichung des Zielzustands, einschliesslich der Projektierung und Inbetriebnahme, wird auf
etwa 37 Jahre geschéatzt. Dabei sind zwei Jahre fur Vorbereitungsarbeiten und etwa zehn Jahre fir die
Projektierungsphasen bis zum Vorliegen der Plangenehmigungsverfiigung vorgesehen. Die Gesamtbau-
zeit der Massnahmen des Zielzustands wird auf rund 25 Jahre veranschlagt.

5.3.13 Fazit und Weiteres Vorgehen

Die Massnahmen fir den Zielzustand des Knotens Basel umfassen mehrere zentrale Massnahmen, die in
den kommenden Jahrzehnten umgesetzt werden sollen. Zu den notwendigen Massnahmen gehéren das
dritte Ausziehgleis in Schutzenmatte, der Bau des Tiefbahnhofs Basel SBB inklusive der Zufahrten aus
dem Laufental und dem Wolf, sowie zusatzliche Fernverkehrs-Ein- und Ausfahrten im Ostkopf und eine
zweite Ausfahrt via Posttunnel (Posttunnel 2).

Des Weiteren sind die Reorganisation des Guterbahnhofs Wolf, einschliesslich der Schaffung einer Wen-
deanlage und einer Pufferzone, sowie die Zufahrt zur Abstellanlage Hofacker und die Anbindung des Wolfs
und des Fernverkehrs im Bereich Gellert-Hagnau vorgesehen. Auch die Einfiihrung eines Tangentialzugs
ist Teil der Massnahmen.

Die Zeit zur Erreichung des Zielzustands, einschliesslich der Projektierung und Inbetriebnahme, wird auf
etwa 37 Jahre geschéatzt. Dabei sind zwei Jahre fur Vorbereitungsarbeiten und etwa zehn Jahre flr die
Projektierungsphasen bis zum Vorliegen der Plangenehmigungsverfiigung vorgesehen. Die Gesamtbau-
zeit der Massnahmen des Zielzustands wird auf rund 25 Jahre veranschlagt. Diese langfristige Planung
soll sicherstellen, dass die Massnahmen sowohl technisch machbar als auch wirtschaftlich sinnvoll sind,
um die optimale Lésung fir den Kapazitatsausbau des Knotens Basel zu gewahrleisten.

In einem nachsten Schritt sind die Vorprojekte abgestimmt auf die Ertlichtigungsmassnahmen auszulésen.

5.4 Teilprojekt 2/3.1 — Herzstiick & Basel Bad Bf unterirdisch
5.4.1 Variantenfacher und Bestvariante

5.4.1.1 Variantenfacher

Ausgehend von drei grundsatzlichen Linienfihrungsvarianten a, b und ¢ (gem. 5PP, siehe Kapitel 1.2)
wurden im Meilenstein MS1 unterschiedliche Untervarianten entworfen und verglichen, welche sich in der
Linienfihrung, Tunnelsystem und Bahnhofstypologien unterschieden

Die grosse Vielfalt der funktional moglichen Kombinationen (Gesamtvarianten) fuhrte im TP 2/3.1 zum Zwi-
schenmeilenstein MS1+, worin ein Vergleich gefiuihrt wurde, um die zweckméssigen und vorteilhaftesten
Varianten zu valablen Vertiefungsvarianten zu evaluieren.

Die gewahlten Vertiefungsvarianten umfassten weiterhin mind. eine Variante aus den urspringlichen
grundsatzlichen Linienfihrungen a, b und c. Wéhrend die Var. ¢ den Bahnhof Klybeck nicht beinhaltet,
wurden die Varianten a und b in Untervarianten mit und ohne BSK beurteilt. Der Vergleich mit einer Bewer-
tung Uber vereinbarte Kriterien und Indikatoren fuhrte zur Referenzvariante einer Linienfuhrung b ohne
Tiefbahnhof BSK, zwei Kavernen auf gleicher Hohe bei BSM, alle R6hren Einspurtunnels.
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5.4.1.2 Referenzvariante funktional

Auf Basis der Bewertungen entschied das BAV aus Gesamtstudiensicht und tibergeordneten Uberlegun-
gen, die Variante c3-5b (siehe Abbildung 57) im MS3 als Referenzvariante weiterzuverfolgen.

Die mit vorliegendem Studienbericht dokumentierte Referenzvariante beinhaltet die beiden unterirdischen
Bahnhofe Basel Mitte und Basel Bad Bf. Ab dem unterirdischen Bahnhof Basel SBB (TP 1) unterquert ein
Doppelspurtunnel den Zooperimeter, den Birsig und die Basler Vorstadte und miindet in die Bahnhofska-
vernen BSM ein. Der Tunnelast Richtung BADT ist wiederum als Doppelspurtunnel ausgebildet und unter-
quert den Rhein, Kleinbasel und kreuzt zweimal den geplanten ASTRA-Rheintunnel. Nach dem BADT folgt
die Fortsetzung wiederum als Doppelspurtunnel unter dem Gleisfeld hindurch bis in den Bereich Rankhof,
wo das Trassee als Rampe an die Oberflache auftaucht und im Bereich des Uberwerfungsbauwerkes
Rankhof (Teil vom TP 3.2) in die Hochrheinstrecke einfiihrt. Der Tunnelast BSM in nordwestliche Richtung
nach Basel St. Johann ist als zwei Einspur-R6hren konzipiert und fuhrt in die zusammengefuhrte Rampe
(TP 4.1) vor dem Bahnhof BSSJ.

Ausgangslage:
Schwarzer Punkt BAD

Ausgangslage
Schwarzer Punkt BAD

Abbildung 57: Ubersiéht TP2/3.1, Referenzvariante ¢3-5b sowie Variante b3* (rdR), Drittprojekte (blau), andere Teil-
projekte (violett)

5.4.2 Details der Referenzvariante

5.4.2.1 Geomatik

Die Trassierung der Gleise wurde gemass dem Reglement 1-22046 und den Anforderungen der AB EBV
(Art. 17) berechnet. Dabei wurde insbesondere auf die Abstimmung mit den benachbarten Teilprojekten
TP 1, TP 3.2 und TP 4.1 geachtet. Der kleinste verwendete Horizontalradius betragt R=300 m, was bei
einer Fahrgeschwindigkeit von 80 km/h eine maximale Uberhéhung von 139 mm erfordert.

Die Gleisgeometrie sieht die Verwendung von Weichen des Typs EW 500 und EW 900 vor. Diese erfillen
die Anforderungen des Lastenhefts. Fir einige Spurwechsel im Bereich der Abschnitte BST-BSM und
BSM-BADT wurde eine reduzierte Entwurfsgeschwindigkeit von 60 km/h festgelegt.
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Der minimale Horizontalradius im Bereich der Perronkanten in Basel Mitte betragt 500 m, wobei eine ma-
ximale Uberhéhung von 40 mm eingehalten wird. Dies entspricht den Anforderungen des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes (BehiG).

5.4.2.2 Fahrbahn

Die Entscheidung wurde getroffen, im Tunnel und in den unterirdischen Bahnhofen der VKKB (Verkehrs-
knoten Knoten Basel) eine feste Fahrbahn zu installieren. Abhéngig von der Uberdeckung, den Siedlungs-
strukturen und der Empfindlichkeit des Geléandes wird diese in verschiedenen Abstufungen als Masse-
Feder-System geplant.

Wichtige Punkte der Ausgestaltung:

e Schotterfahrbahn: In den Teilprojekten TP 2 und TP 3.1 ist grundséatzlich keine Schotterfahrbahn
vorgesehen, mit Ausnahmen bei kurzen Abschnitten nach den Fahrbahniibergangen von Schotter-
zu fester Fahrbahn. Diese Gleise und Weichen werden mit Betonschwellen und Schienen gemass
dem Zielbild Schienennetz projektiert.

e Feste Fahrbahn: Die feste Fahrbahn soll geméss den SBB-Strategien mit LVT (Low Vibration
Track) und Varianten LVT HA projektiert werden. Fur TP 2 wird Uberwiegend ein mittleres Masse-
Feder-System (MMFS) verwendet, ausser in besonders sensiblen Bereichen wie der Rheinunter-
querung oder dem Bereich des Spitals, wo ein schweres Masse-Feder-System (sMFS) vorgesehen
ist.

e Mengengerust:

Neubau LVT: 4'700 m

Neubau LVT mMSF: 13.600 m

Neubau sMFS als Risiko im Bereich Spital: 2'000 m

Neubau LVT Traffic bei den Notausgangen: 1’100 m

Fahrbahnibergange Schotterfahrbahn — Feste Fahrbahn (SchO-FF): 7 Stiick

Neubau Weichen EW500: 6 Stiick

o Neubau Weichen EW900: 4 Stiick

Die genaue Positionierung und technische Ausgestaltung der Ubergénge und Systeme wird im Vorprojekt
festgelegt.

O O O O O O

5.4.2.3 Tiefbau

Bauschacht Margarethen:

Der Bauschacht Margarethen wird fur die Logistik und den Tunnelvortrieb des Projekts genutzt. Er dient
als Hauptinstallationsplatz und Zugang fur den Tunnelbau von BST nach BSM. Nach Abschluss der Bau-
arbeiten wird der Schacht in ein technisches Bauwerk umgewandelt, um den Tunnel langfristig mit den
notwendigen technischen Anlagen zu versorgen.

Bauschachte Basel SBB Mitte:

Sechs Schéchte werden im Bereich des Bahnhofs Basel SBB Mitte errichtet. Diese haben unterschiedliche
Tiefen (zwischen 30 und 50 m) und erfordern jeweils spezifische Bauweisen. Die Schachte bestehen ent-
weder aus Bohrpfahlen oder Schlitzwanden im Niederterrassenschotter. Im Felsbereich wird eine Siche-
rung mit Spritzbeton verwendet. Der Schacht bei der Gerbergasse wird zudem wegen der dort verkehren-
den Trams in Deckelbauweise errichtet, um die Verkehrseinschrankungen zu minimieren.

Tiefbahnhof Basel Bad Bf:

Der Bau des BADT erfolgt in Deckelbauweise, um die umliegenden Bahngleisanlagen zu schiitzen. Diese
Methode stellt sicher, dass der Bahnbetrieb weitgehend ungestért weiterlaufen kann. Schlitzwande und
Decken sichern das Bauwerk, sodass die Arbeiten unterhalb der bestehenden Infrastruktur durchgefihrt
werden kénnen.

Notausstiegsschachte (NAS):

Fur das Projekt sind insgesamt acht NAS geplant. Diese bestehen aus vertikalen Schachten mit einem
Durchmesser von 9 m und Tiefen zwischen 14 und 37 m. Jeder Schacht ist tiber Flucht- und Rettungsstol-
len an das Tunnelsystem angeschlossen. Auf Tunnelniveau befinden sich zudem Technik- und Ventilato-
renraume, um im Notfall die Entliftung und den sicheren Ausstieg zu gewahrleisten. Die genauen Tiefen
und Dimensionen der Stollen variieren je nach Standort, und alle Schachte befinden sich nach aktuellem
Wissensstand vollstéandig im Felsen. In besonders sensiblen Bereichen wird die Felsbeschaffenheit jedoch
weiter untersucht.
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Baugrube und Portalwand Entenweidstrasse:

Die Tunnelbauwerke im Abschnitt BSSJ beginnen mit dem Bau der Tunnelrampen und des Tunnelportals.
Der anschliessende Tagbautunnel wird ca. 70 m lang sein. Ab diesem Punkt teilt sich der Tunnel in zwei
Roéhren auf. Die Bauarbeiten erfolgen in unmittelbarer Nahe von Bestandsgebauden, weshalb spezielle
Massnahmen zur Bodenverfestigung erforderlich sind. Dies betrifft besonders den Bereich unter der En-
tenweidstrasse, wo der Abstand zum Tunnelausbruch sehr gering ist. Entsprechende Sicherungsmassnah-
men werden im Vorfeld getroffen, um die Bauarbeiten stabil und sicher durchzufiihren.

5.4.2.4 Ingenieurbau
Tunnelsystem

Generell: Das Tunnelsystem besteht aus mehreren Bauwerken und Strecken, die sowohl konventionell als
auch mittels TBM vorangetrieben werden. Es umfasst verschiedene Doppel- und Einspurtunnel (DST und
EST) sowie Tagbautunnel und Verzweigungsbauwerke. Die konventionell erstellten Strecken umfassen
etwa 710 m maschinenunterstiitzter Vortrieb im Fels zwischen BST und BSM sowie 596 m maschinenun-
terstitzter Vortrieb im Lockergestein vom BADT bis zum Portal Rankhof. Der TBM-Vortrieb erstreckt sich
auf 2855 m von BSM bis BADT und 2673 m von BSM bis BSSJ. Es gibt insgesamt drei Verzweigungsbau-
werke zwischen BST und BSM sowie ein weiteres ndrdlich von BSM. Die Bahnhéfe BSM und BADT sind
mit zahlreichen Zugangsmaoglichkeiten und Notausstiegen ausgestattet, um Sicherheit und Erreichbarkeit
zu gewabhrleisten.

Tunnelbau mit TBM: Im Abschnitt zwischen BADT und BSM sowie zwischen BSSJ und BSM werden Tun-
nelstrecken maschinell mit einer TBM vorangetrieben. Der doppelspurige Tunnel hat einen Bohrdurchmes-
ser von 11.90 m, was eine Ausbruchflache von 111 mz2 ergibt. Die TBM wird auf einer Strecke von insge-
samt 2855 m fur den Doppelspurtunnel von BSM bis BADT und 2673 m fiir den Einspurtunnel von BSM
bis BSSJ eingesetzt.

Die Normalprofile fur den DST und EST sind in Abbildung 58 und Abbi

Idung 59 dargestellt.
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Abbildung 58: Normalprofil doppelspuriger Tunnel im TBM-Vortrieb
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Abbildung 59: Normalprofil einspuriger Tunnel im TBM-Vortrieb

Konventioneller Tunnelbau: Die konventionell errichteten Tunnelabschnitte umfassen etwa 710 m im Ab-
schnitt zwischen BST und BSM sowie 596 m zwischen BADT und dem Portal Rankhof. Der konventionelle
Vortrieb erfolgt mittels Maschinenunterstiitzung, besonders im Lockergestein und bei sensiblen Bereichen,
wie der Unterquerung von Gebduden. Um Setzungen zu minimieren, kommen Massnahmen wie HDI-
Schirme (Horizontaler DUsenschirm) und Spritzbeton zum Einsatz, um die Stabilitdt des Tunnelvortriebs zu
gewahrleisten.

Tunnelbau MUL: Zwischen Rankhof und BADT wird ein 600 m langer Doppelspurtunnel im MUL-Verfahren
(maschinenunterstitzter Vortrieb im Lockergestein) errichtet. Aufgrund der Gleisanlagen und des Grund-
wasserspiegels erfolgt der Vortrieb mdglichst setzungsarm und unter Einsatz horizontaler HDI-Saulen, die
einen Schutzschirm tber dem Ausbruchprofil bilden. Der Tunnel wird in mehreren Teilabschnitten (Kalotte,
Strosse und Sohlgewdlbe) errichtet, um die Stabilitat der Ortsbrust zu gewahrleisten.

Kavernenbau BSM: Die Bahnhofskavernen am Standort Basel SBB Mitte umfassen zwei baugleiche Ka-
vernen mit einer Lange von je 400 m und zwei Gleisen sowie einem Mittelperron von 13.92 m Breite. Die
Kavernen sind vollstandig im Fels gelegen, und aufgrund der geologischen Gegebenheiten sowie der in-
nerstadtischen Randbedingungen missen sie in mehrere Teilflachen unterteilt werden, um statische und
baubetriebliche Anforderungen zu erfillen. Die Setzungsgefahren aufgrund der grossen Ausbruchsdimen-
sionen erfordern moglicherweise grossflachige Hebungsinjektionen, um negative Auswirkungen auf umlie-
gende Gebaude zu verhindern.

Basel Bad Bf Tiefbahnhof

Normschnitt und Bauphasen: Der Normschnitt (siehe Abbildung 60) des Tiefbahnhofs sieht eine zweiglei-
sige Anlage vor, die unterhalb des bestehenden Perrons 2 verlauft. Die Decken- und Wandkonstruktionen
werden durch Schlitzwénde und eine Dichtsohle aus Jet-Grouting gestutzt. Diese Massnahmen verhindern
Setzungen und gewahrleisten die Stabilitat des Bauwerks. Vor dem Einbau der Decke wird die Baugruben-
sohle verstarkt, um eine sichere Aussteifung zu gewéhrleisten.
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Abbildung 60: Normschnitt BADT (Deckelbauweise)

Technische Aspekte: Die Schlitzwande sind 100 cm dick und reichen bis in den Felsbereich, wobei eine
Einbautiefe von 19.75 m erforderlich ist. Um den Grundwasserstrom nicht zu beeintrachtigen, wird die
Dichtsohle mit einem Abstand zur Felslinie ausgefuhrt. Filterbrunnen dienen dazu, den Grundwasserdruck
zu kontrollieren und die Drainage des Bauwerks zu gewahrleisten.

Herausforderungen und Lésungen: Der Bau des Tiefbahnhofs stellt durch die dichte innerstadtische Be-
bauung und den Grundwasserspiegel eine technische Herausforderung dar. Die Abdichtung und Boden-
verstarkung durch Jet-Grouting soll das Risiko von Setzungen minimieren. Zudem wird der Grundwasser-
spiegel durch spezielle Drainagesysteme reguliert.

Diese Baumassnhahmen stellen sicher, dass der BADT den technischen Anforderungen entspricht und si-
cher betrieben werden kann.

Geologische und Hydrogeologische Massnahmen und Herausforderungen

Kompensatorische Massnahmen Grundwasser: Ein zentrales Problem im Bereich des Tiefbahnhofs Basel
Bad Bf und des Tunnelbauwerks ist die Reduzierung des Grundwasserflusses Uber eine Strecke von etwa
1’700 m. Die geplanten Bauwerke beeinflussen das naturliche Fliessregime des Grundwassers, was ohne
Gegenmassnahmen zu hydraulischen Beeintrachtigungen fihren wirde, insbesondere im Bereich des
Tiefbahnhofs.

Um diesen negativen Effekt auszugleichen, werden insgesamt 63 horizontale Drainagesysteme (Hori-
Drains) installiert. Diese Drains helfen, den Grundwasserfluss zu regulieren und die hydraulischen Beein-
trachtigungen zu minimieren. Sollte dies nicht ausreichen, kdnnen zusétzliche Hori-Drains eingebaut wer-
den, um den Durchfluss weiter zu verbessern, bis hin zu einer méglichen Uberkompensation. Diese Mas-
shahmen stellen sicher, dass die Auswirkungen des Baus auf das Grundwasser auf ein akzeptables Mass
beschrankt werden.
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Geotechnische Machbarkeit, Geologie und Hydrogeologie: Der Kenntnisstand zur Geologie und Hydroge-
ologie des Projekts basiert auf verschiedenen Analysen, die im Rahmen der Vorstudie erstellt wurden. Es
gibt jedoch noch Unsicherheiten, die in den folgenden Projektphasen durch ein detailliertes Erkundungs-
konzept reduziert werden mussen.

Anhand geologisch-geotechnischen Untersuchungen wurden alle relevanten Bauwerke und Bauwerks-
gruppen untersucht, wobei die Machbarkeit im Allgemeinen als gegeben angesehen wird. Besonders fir
die Stollen und Schachte der Notausgange wird davon ausgegangen, dass bewahrte Bauverfahren zum
Einsatz kommen, um die Machbarkeit sicherzustellen.

Die gréssten geotechnischen Herausforderungen betreffen die grossen Bahnhofskavernen in Basel SBB
Mitte. Hier wurden umfangreiche numerische Berechnungen (2D und 3D) durchgefiihrt, um die Stabilitat
der Bauwerke und die potenziellen Setzungen zu bewerten, die durch den Bau entstehen kdnnten. Diese
Berechnungen zeigen, dass Kompensationsmassnahmen erforderlich sein werden, um die Setzungen zu
minimieren und die darlber liegenden Geb&aude zu schitzen.

Zusammenfassend zeigen die bisherigen Untersuchungen, dass durch geeignete technische Massnahmen
sowohl die geologischen als auch die hydrogeologischen Herausforderungen bewaltigt werden kénnen.
5.4.2.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Tiefbahnhof Basel Mitte:

Der Tiefbahnhof Basel Mitte befindet sich unter der historischen Altstadt, in der Nahe des Marktplatzes.
Aufgrund seiner zentralen Lage und der Notwendigkeit mehrerer Zugange ist der Bau aus stadtebaulicher
und denkmalpflegerischer Sicht anspruchsvoll. Die wichtigsten Zugénge befinden sich an der Hauptpost
und der Alten Borse, weitere Ausgéange sind aufgrund der Entfluchtungsvorgaben erforderlich. Die Positio-
nierung der Zugange wird durch den Verlauf des Birsigkanals beeinflusst.

Der Bahnhof besteht aus zwei Kavernen mit je zwei Gleisen und einem Mittelperron. Zur Sicherstellung
eines reibungslosen Personenflusses sind vier Zugange mit festen Treppen und Rolltreppen geplant. Diese
ermdglichen einen Level of Service (LOS) B wahrend der Spitzenzeiten.

Die Abbildung 61 stellt das grundsatzliche Layout des Bahnhofes dar.
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Abbildung 61: Grundriss Verteilebene mit Vertikalverbindungen, Querprofil der beiden Kavernen BSM mit Per-
ronebene und dariiberliegender Verteilebene
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Tiefbahnhof Basel Bad Bf:

Der BADT ist fur die zukunftige Verkehrsentwicklung des Bahnknotens Basel von zentraler Bedeutung. Der
BADT wird in einem Deckelbauverfahren errichtet. Die Zugange und Entfluchtungssysteme sind so konzi-
piert, dass sie den erhdhten Passagierverkehr bewaltigen kdnnen, wéhrend gleichzeitig die Verkehrssi-
cherheit gewahrleistet wird. Die Verteilung der Personen erfolgt effizient tber mehrere Ebenen, sodass der
Bahnhof auch unter Belastung gut funktioniert.
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Abbildung 62: Langsschnitt durch BADT und Perron 2, sowie die Grundrisse der einzelnen Ebenen (Perronebene +1,
PU-Ebene, Verteilebene, Perronebene BADT)

Notausstiegsschachte (NAS):

Im gesamten Tunnelbereich sind acht Notausstiegsschachte vorgesehen. Diese Schachte dienen der Si-
cherheit und gewahrleisten den Zugang fiir Rettungskréfte sowie die Fluchtmoglichkeit fir Passagiere. Die
Schéchte haben einen Durchmesser von 9 m und sind zwischen 14 und 37 m tief. Jeder Schacht ist durch
Flucht- und Rettungsstollen mit den Tunnel&sten verbunden. Zusatzlich sind Technikrdume und Ventilato-
renraume an den Schachten vorgesehen, um den Betrieb und die Entrauchung sicherzustellen.

Entrauchungssysteme:

Die Entrauchungssysteme in den Bahnhéfen und Tunneln sind entscheidend firr die Sicherheit bei Bran-
den. Beim BADT wird ein eigener Entrauchungskamin gebaut, um eine effektive Rauchabfihrung zu ge-
wabhrleisten. In beiden Bahnhotfen fihren Entrauchungskanéle entlang der Perrons, und es gibt an den
Perronenden Absaugstellen, um die Rauchausbreitung zu minimieren. Fir den Bahnhof BSM wird der En-
trauchungskamin im Bereich Spiegelhof errichtet, um eine optimale Rauchabflhrung sicherzustellen. Der
Zugang zur Entrauchungszentrale beim Kamin ist von verschiedenen Seiten gesichert.

Technikrdume:

Technikrdume spielen eine wesentliche Rolle fiir den Betrieb der Bahnhofe und Tunnel. Diese Raume sind
in regelmassigen Abstanden entlang der Tunnel platziert, um die Anforderungen fir Telekommunikation,
Fahrstrom und Sicherungsanlagen zu erfillen. In den Bahnhéfen BSM und BADT sind zudem Pumpstati-
onen vorgesehen, um die Entwasserung zu gewahrleisten. Am Schacht Margarethen und beim Bahnhof
BSSJ befinden sich weitere technische Raume, die fiir die Versorgung und den Betrieb der Tunnelbau-
werke verantwortlich sind.

Diese detaillierte Infrastruktur sorgt dafir, dass der Betrieb sicher und reibungslos funktioniert, und stellt
gleichzeitig die Sicherheit der Passagiere und Mitarbeiter sicher.
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5.4.2.6 Bahntechnik

Sicherungsanlagen:

Das neue Tiefbahnhofstellwerk BST wird der zentrale Punkt fuir die Integration der Sicherungsanlagen des
Projekts. Da die heutige Technologie noch begrenzte Mdglichkeiten fur die Zentralisierung tber weite Dis-
tanzen bietet, sind zusatzliche Raume fiir abgesetzte Stellwerke bei den Bahnhéfen Basel Bad Bf und beim
Tunnelportal Basel St. Johann vorgesehen. Die Signalisierung wird aktuell auf Grundlage konventioneller
Technik (Lichtsignalisierung, LSS) geplant, obwohl ab 2050 voraussichtlich moderne Fihrerstandsignali-
sierungen (FSS) verwendet werden. Die Gleisgeometrie beeinflusst die Signalsicht. Dies hat bei Aussen-
signalisierung unerwiinschte Auswirkungen auf die Signalsicht auf die Streckenkapazitat.

Fahrstrom:

Die Fahrstromversorgung wird durch einen Mittelspannungsring realisiert, der von den Unterwerken in Ba-
sel BAD und Basel SBB gespeist wird. Diese redundante Struktur stellt sicher, dass der Betrieb auch bei
Ausfallen weitergefiihrt werden kann. Der Tunnel wird in Sektoren unterteilt, um die Stromverteilung besser
zu managen, wobei in regelmassigen Abstédnden Rickleitungen und Erdungssysteme integriert werden.
Ein Lastmanagementsystem uberwacht die Stromverteilung, um Uberlastungen zu verhindern. Es wird in
zukiinftigen Phasen entschieden, ob eine automatische Erdungseinrichtung (AEE) implementiert wird, um
die Fahrleitung im Stérungsfall abzuschalten und zu erden.

Technische Anlagen:

Die technischen Anlagen umfassen verschiedene Systeme zur Sicherstellung des reibungslosen Tunnel-
betriebs:

Energieversorgung:

Die Energieversorgung basiert auf den Anforderungen und dem Speisekonzept fir den Bahnknoten Basel.
Dabei wird die Stromversorgung fir alle Tunnel und Bahnhofe durch redundante Systeme gewdhrleistet,
um auch im Falle von Stérungen eine kontinuierliche Stromzufuhr sicherzustellen

Die Tunnels sind mit einem modernen Stromversorgungssystem ausgestattet, das auf mehreren Einspei-
sungen basiert. Bei Stromausfallen wird ein Dieselaggregat verwendet, um den Betrieb aufrechtzuerhalten.
Die Unterwerke Basel BAD und Basel SBB speisen einen redundanten Mittelspannungsring.

Selbstrettung:
Die vorgesehenen Selbstrettungsmassnahmen werden gemass den geltenden Normen geplant.

Sicherheitsanlagen:

Brandmeldeanlagen, Uberwachungskameras, Sprachalarmsysteme und Sicherheitsbeleuchtung werden
in den Bahnhofen installiert, um die Sicherheit zu gewéahrleisten.

Sprinkler- und Pumpenanlagen:

Sprinkleranlagen sind in Bereichen mit hoher Brandgefahr vorgesehen, wahrend Pumpstationen den Was-
serabfluss bei Uberschwemmungen sicherstellen.

Telecom-Anlagen:

Fur die Telekommunikationsinfrastruktur werden alle 500 m Techniknischen vorgesehen, in denen die Aus-
ristung fur Tunnelfunk, Evakuierungsanlagen und andere Kommunikationssysteme untergebracht wird.
Diese gewahrleisten eine redundante Kommunikation und Steuerung in den Tunneln und Bahnhéfen.

Kabelsysteme:

Die Kabelsysteme werden in geschitzten Kabelkanalen entlang des Tunnelbodens verlegt, um sie vor
Beschadigungen durch Feuer oder Wasser zu schiitzen. Diese beinhalten sowohl Niederspannungskabel
als auch Kabel furr die Sicherungsanlagen und Telekommunikationssysteme.

5.4.3 Umwelt

5.4.3.1 Natur und Landschaft

Verlust von Flachen:

Das Teilprojekt betrifft sowohl temporére als auch permanente Eingriffe in Lebensrdume. Insgesamt wer-
den etwa 670 m2 stadtische Griinflache dauerhaft und 29°'500 m? Lebensraum temporar wahrend der Bau-
phase verloren gehen, hauptséchlich durch Installationsplatze und Notausstiege. Betroffene Gebiete sind
Ruderalstandorte und Trittflurgesellschaften, die im Bereich des Basel Bad Bf und auf stadtischen Griinfla-
chen liegen.
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Kompensation:

Die meisten temporar beanspruchten Flachen werden nach Abschluss der Bauarbeiten wiederhergestellt.
Dauerhaft verlorene Flachen, z. B. durch Notausstiege und Tunnelmiindungen, missen durch Ersatzle-
bensraume, teilweise auch an vertikalen Fléchen (z. B. Dachbegrinung), kompensiert werden.

5.4.3.2 Larm

Bauphase:

Wahrend der Bauphase wird es zu Larmemissionen kommen, insbesondere in stadtischen Bereichen mit
sensiblen Nutzungen wie Wohngebieten und dem Universitatsspital. Hier sind Larmschutzmassnahmen,
wie Abschirmungen und zeitliche Beschrankungen, nétig. Bei 24h Betrieb der Baustelle ist, wo von den
Distanzen her angezeigt, in der Regel von Massnahmenstufe C auszugehen.

Betriebsphase:

Da der Grossteil des Projekts unterirdisch verlauft, sind nur wenige Bereiche im Betriebszustand von
Larmemissionen betroffen, vor allem in den Portalbereichen wie bei Basel St. Johann. Hier werden Larm-
schutzmassnahmen, z. B. schallddmmende Ausristungen an Tunnelportalen, geplant.

5.4.3.3 Altlasten

Betroffene Standorte:

Mehrere belastete Standorte werden vom geplanten Tunnel unterfahren. Wegen fehlender Daten zu den
in diesen Standorten vorliegenden Belastungen, sind die Auswirkungen durch die Baumassnahmen aktuell
nicht abschéatzbar. Installationsflachen kommen zum Teil auf belasteten Standorten zu liegen, z.B. im Be-
reich des Basel Bad Bf und des Rankhofs.

Massnahmen:

Im weiteren Projektverlauf muss geklart werden, fur welche Standorte zusétzliche altlastenrechtliche Ab-
klarungen vor Baubeginn nétig sind und wo eine Grundwasseriiberwachung empfohlen wird, um einen
moglichen Schadstoffeintrag erkennen zu kdnnen. Beim Bauen in belasteten Standorten fallt belasteter
Aushub an, der zu beproben und gemass den gesetzlichen Bestimmungen zu entsorgen ist.

5.4.3.4 Grundwasser

Betroffene Gebiete:

Das gesamte TP 2/ 3.1 liegt im tibrigen Bereich Ug. Beim Ubergang von TP 1 zu TP 2/3.1 durchquert der
Tunnel ca. 1.5 m méchtige Grundwasserschichten. Die Tunnel Ost und West kommen auf einer Ladnge von
ca. 300 m resp. 700 m im Grundwasser zu liegen. Ca. 800 m nordlich des Basel Bad Bf, kommt der Tunnel
leicht aus dem Felsen und liegt somit bis zum Ende von TP 3.1 teilweise oder komplett im Grundwasser.
Der gesamte BADT liegt folglich im Grundwasser.

Massnahmen:

Massnahmen zur Erhaltung der Durchflusskapazitat sowie mégliche Bauverfahren sind zu konkretisieren.
Die Entwasserung der Bahnanlagen sowie der Baustellenentwasserung missen gemass den Richtlinien
und der SIA 431 friihzeitig geplant werden, inklusive Provisorien fiir in Betrieb bleibender Gleise. Die Inter-
aktion des vollstandig abgedichteten Bahntunnels mit dem geplanten Autobahntunnel, ist vertieft zu prifen.
Das Tunnelabwasser mit einem geringen Anteil Leckwasser im Bahntunnel wird abgepumpt und der Ka-
nalisation zugefiihrt.

5.4.3.5 Oberflaichengewasser und aquatische Okosysteme / Entwésserung

Betroffene Gebiete:

Der Tunnel quert den Rhein und den Birsig an mehreren Stellen, insbesondere im Bereich der Miindung in
den Rhein. Hier besteht das Risiko, dass Bauarbeiten die Fliessgewasser beeintréchtigen.

Massnahmen:

Die Entwasserung der Bahnanlagen muss den Vorgaben der entsprechenden Richtlinien entsprechen, ins-
besondere die Reinigung von Abwaéassern aus den Gleisanlagen. In den betroffenen Bereichen wird die
Festlegung des Gewasserraums erneuert, um den Schutz des Rhein- und Birsiggewassers zu gewahrleis-
ten.
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5.4.3.6  Erschutterungen und Kdrperschall

Betriebsphase:

Im Bereich des Herzstlicks und insbesondere in der Néhe des Universitatsspitals wird es notwendig sein,
spezielle Erschitterungs- und Koérperschallschutzmassnahmen einzurichten. Es wird vorgeschlagen, ein
mittleres Masse-Feder-System zu verwenden, um Erschiitterungen im Spitalbereich zu minimieren.

Massnahmen:

Der Bereich des Universitatsspitals erfordert mdglicherweise zusatzliche Massnahmen wie ein schweres
Masse-Feder-System, um empfindliche Gerate vor Kérperschall zu schiitzen. Fiir andere Abschnitte, wie
den Erlenmattpark, ist eine feste Fahrbahn ohne besondere Schutzmassnahmen vorgesehen, da hier keine
sensible Bebauung vorhanden ist.

5.4.4 Machbarkeit

Die Machbarkeit betrifft die Aspekte der bautechnischen Realisierbarkeit, die Bewilligungsfahigkeit (Bahn-
system, Planauflage, Umwelt, usw.) sowie die politische Bestétigung und Akzeptanz.

Die bau- und bahntechnische Machbarkeit des TP 2/3.1 wurde phasengereicht aufgezeigt, bestatigt und
dokumentiert. Auch die begriindete Annahme der Umwelt-rechtlichen Bewilligungsfahigkeit ist erértert und
beschrieben.

Im Rahmen der diskursiven Austausche waren alle relevanten Fachstellen des Kantons Basel in die Pro-
jektentwicklung eingebunden. Ihre Haltungen sind in Positionspapieren aufgezeigt und wurden gréosstmaog-
lich berlcksichtigt.

545 Umgang mit bestehenden Bauten und Anlagen im Bereich des Tunnels

Im Bereich des Perimeters sind zahlreiche Bohrungen von Erd-Warmepumpenanlagen, welche auf eine
Tiefe von ca. 100-150 m reichen. Diese Anlagen missen im Rahmen des Vorprojekts identifiziert und an-
lasslich des Bauprojekte umgeplant werden. Im Richtplan ist zudem festzuhalten, dass im Perimeter der
Tunnels im Grundsatz entweder keine Bohrungen vorgenommen werden durfen oder Bohrungen nur mit
einem Beseitigungsrevers bewilligt werden durfen.

5.4.6 Kosten und Termine

Die Kosten wurden fur die empfohlene Referenzvariante unter Annahmen und Abgrenzungen ermittelt. Die
Preisbasis ist Juni 2024 und die Genauigkeit ist mit +/- 30% gegeben.

Die Gesamtkosten (Erwartungswert) werden auf ca. CHF 4'689 Mio. geschéatzt. Davon entfallen rund CHF
2'397 Mio. auf den Abschnitt BST-BSM (inkl. BSM), CHF 491 Mio. auf den Abschnitt BSM-BSSJ, CHF 734
Mio. auf den Abschnitt BSM-BADT (inkl. Trog/Rampe Rankhof) und CHF 1'067 Mio. auf den Tiefbahnhof
Basel Bad Bf.

Der Start fir das Vorprojekt TP 2 / 3.1 Herzstlick und Basel Bad Bf unterirdisch wurde nicht festgelegt. Die
Dauer der Projektierung inkl. dem Plangenehmigungsverfahren wird ab Start Vorprojekt auf 10 Jahre
(BSSJ-BSM), 11 Jahre (BST-BSM) und 13 Jahre (BSM-BADT) geschéatzt. Die Dauer der Realisierung wird
auf 39 Jahre geschétzt. Die Realisierung des TP 2 kann erst nach der Inbetriebnahme des TP 1 starten.
Diese Angaben beziehen sich auf die serielle Realisierungsabfolge.

5.4.7 Fazit und Weiteres Vorgehen

Das weitere Vorgehen wurde auf Grundlage des Artikels 1 Abs. 3 lit. a — e des BB AS 35 geprift, wobei
insbesondere der Kapazitatsausbau am Knoten Basel (,Herzstiick der trinationalen S-Bahn Basel“) im Vor-
dergrund stand. Ziel war es, erste Etappen zu erarbeiten, die auf einem positiven Verhéltnis zwischen den
Investitionen und dem potenziellen Kundennutzen basieren.

Gewisse Massnahmen bzw. deren erste Etappen sollen in der Botschaft 2026 zur Umsetzung vorgelegt
werden. Ein zentrales Kriterium bei der Prufung ist der volkswirtschaftliche Nutzen der Massnahmen, ihre
Ubereinstimmung mit den Zielen des Bundes, insbesondere in Bezug auf raumliche Entwicklungsziele,
sowie deren Beitrag zur langfristigen Perspektive BAHN 2050.

Weiterhin wird betont, dass einige Punkte vor Beginn der nachsten Projektphase geklart werden mussen,
insbesondere Fragen zur Realisierungsabfolge der Teilprojekte 2 und 3.1 sowie Grundsatzentscheidungen
zu Vorinvestitionen und zur Finanzierung von Drittprojekten, wie dem Rheintunnel. Auch Fragen zur Frei-
haltung von Zonen im Bereich Klybeck fur eine allfallige Variante mit BSK sowie zur Nutzung von Gebauden
im Entwicklungsgebiet als Zugang zu BSK missen entschieden werden. Diese Entscheidungen kdnnen
die Dauer und den Verlauf der Folgephase beeinflussen.
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5.5 Teilprojekt 3.2 — Basel Bad Bf oberirdisch — Ertiichtigung

Neben der Ertuchtigung im Bereich Basel SBB sind auch Ertlichtigungsmassnahmen im Bereich des Ba-
sel Bad Bf notwendig, um die Realisierbarkeit des gesamten Herzstiickes zu ermdglichen.

55.1 Auftrag

Die Massnahmen der Ertlichtigung im Bahnknoten Basel bilden einen ersten Schritt und einen Zwischen-
zustand zur Erreichung des Zielzustands (Herzstiick mit allen Tiefbahnhofen) des Kapazitdtsausbaus
Bahnknoten Basel. Mit der Realisierung der Ertlichtigung wird ein stabiles Angebotskonzept erreicht, so-
dass die Hauptmassnahmen des Projektes Kapazitatsausbau Knoten Basel, inshesondere der Tiefbahnhof
Basel Bad Bf (TP 3.1), die weiteren oberirdischen Anlagen des Basel Bad Bf (TP 3.2) sowie die weiteren
Teilprojekte unter Aufrechterhaltung des Angebotes realisiert werden kénnen.

Beim Schritt der Ertlichtigung sind im Teilprojekt 3.2 folgende Massnahmen vorgesehen:

e Zusatzliche Gleisachse im Bahnhof Basel Bad Bf (Gleis G2) (TP 3.2)

e Verkirzung der Zugfolgezeit zwischen Rangierbahnhof Basel Bad Bf und dem Rangierbahnhof
Muttenz (TP 1 und TP 3.2)

e Ertlchtigung Nord- und Sudkopf Gleis 4 und 5

Fur die Bearbeitung der Massnahmen der Ertlichtigung wird davon ausgegangen, dass der Ausbauschritt
PfA 9.3 auf der Strecke Karlsruhe - Basel vollstandig realisiert ist.

5.5.2 Infrastrukturmassnahmen

5.5.2.1 Infrastrukturmassnahmen fiir eine zusétzliche Gleisachse (G2)

Diese Massnahmen sind Teil des Projekts ,Ertlichtigung” und sollen als Voraussetzung fiir den spateren
Ausbau des Bahnknotens Basel dienen.

Ubersicht der Massnhahmen:

Die geplanten Arbeiten umfassen den Einbau eines neuen Gleises zwischen dem bestehenden Gleis 2
und der westlichen Bahnsteigkante. Die Perronkante 1 wird daftir um etwa 4.60 m nach Osten verschoben,
was eine Verschmalerung des Bahnsteigs zur Folge hat. Diese Massnahme ist notwendig, um die Kapazitat
des Bahnhofs zu erhthen und das Verkehrsaufkommen effizienter zu bewéltigen.

Die Weichenverbindungen sowohl im nérdlichen als auch im sudlichen Bahnhofsbereich werden ebenfalls
angepasst. Zusatzlich miissen mehrere unterquerende Bauwerke, wie die Eisenbahniiberfiihrungen (EQ)
Maulbeerstrasse und Riehenstrasse sowie die Personenunterfihrungen (PU) des Bahnsteigs, modifiziert
oder erneuert werden.

Bauliche Massnahmen im Detail:

e Bahnsteigbereich: Der Bahnsteig 1 wird auf der westlichen Seite um 4.60 m verschmalert, um Platz
fur das neue Gleis 2 zu schaffen. Zuséatzlich wird der Bahnsteig sowohl auf der Nord- als auch auf
der Sldseite eingekirzt.

e Weichenverbindungen: Anpassungen der Weichenverbindungen sind notwendig, um die Verbin-
dung der neuen Gleisachse G2 mit den bestehenden Gleisen zu ermdglichen.

e Uberfuhrungen und Tunnel: Die Bauwerke unterhalb des Bahnhofs, insbesondere die EU Maul-
beerstrasse, die EU Riehenstrasse, die Gepacktunnel sowie die Unterfiihrungen inklusive Bahn-
steigzugange, werden modifiziert, um den Bau des neuen Gleises zu erméglichen.

Bauablauf und Phasenplanung:

Die Bauarbeiten werden in mehreren Phasen durchgefiihrt, wobei der Fokus zunéachst auf den Anpassun-
gen im ndrdlichen Abschnitt des Bahnhofs liegt. Erst danach folgen die Arbeiten im sidlichen Bereich. Fir
die Realisierung wird ein Zeitraum von etwa 12 Jahren veranschlagt, davon 9 Jahre fir die Planung und 3
Jahre fUr die Bauausfuhrung.

Substanzerhalt und Denkmalpflege:

Im Rahmen der Arbeiten am Bahnsteig und den Gleisanlagen wird der Bestand der denkmalgeschiitzten
Bauten stark tangiert. Wo immer mdglich, wird das &ussere Erscheinungsbild der Bauwerke bewahrt, auch
wenn fur die EU Maulbeerstrasse und Riehenstrasse einige Teile neu errichtet werden missen. Aufgrund
der fehlenden Varianz zur Schonung der historischen Substanz besteht ein erhebliches Planungsrisiko.
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Kosten und Termine:

Die Gesamtkosten fur das Projekt werden auf etwa CHF 159.6 Mio. geschétzt, wobei eine Kostenunsicher-
heit von +/- 50% angenommen wird. Die Preisbasis ist Juni 2024. Die Planung und Durchfiihrung der Ar-
beiten erfolgen in mehreren Etappen, abhangig von den betrieblichen Erfordernissen.

Die Realisierung dieser Massnahmen ist essenziell, um die Leistungsfahigkeit des Basel Bad Bf und der
gesamten Bahnverbindung im Raum Basel zu steigern.
5.5.2.2 Infrastrukturmassnahmen zur Verkiirzung der Zugfolgezeiten

Um die Einfahrt in den Rangierbahnhof Basel SBB zu verbessern, wurde eine 2. Einfahrtsachse in die A-
Gruppe mit der neuen Weiche 1009 trassiert und der Weichenkopf West im RB auf die nun 2 Einfahrten
angepasst.

34

Abbildung 63: 2. Einfahrt in den Rangierbahnhof Basel SBB durch die Weiche 1009 sowie Anpassung des V\'/ei-”
chenkopfes nach der Einfahrt (schwarz: Bestand, rot: neue Gleislagen, griin: Anpassung Bestand, blau: Projekt UW
Hardwald von SBB Energie; orange: 2. Einfahrt)

Die 2. Einfahrt zweigt ab dem heutigen Trassee kurz nach der Unterfiihrung Auffahrt A2 Hagnau 1 nach
Norden ab. Sie muss einen bestehenden Héhenunterschied Uberwinden, bevor sie in die A-Gruppe des
Rangierbahnhofs einmindet. Zum Schutz der oben (ndrdlich) liegenden Einfahrt in die G-Gruppe, muss
diese mittels einer Stitzmauer gegen die Hohenlage der neuen Einfahrt gestlitzt werden.

Der bestehende 132-kV-Gittermast (Mast 7) von SBB Energie muss gesichert werden. Eine Anpassung
des Projekts Unterwerk Hardwald von SBB Energie, welche einen Neubau dieses Mastes vorsieht, konnte
hier noch nicht bertcksichtigt werden.

Mit der 2. Einfahrt in die A-Gruppe kann eine Zugfolgezeit von rund 3.5 min erreicht werden, sofern auch
die Bahntechnik (Sicherungsanlagen, Telecom, Kabel, Fahrstrom etc.) mit dem Projekt gemeinsam im not-
wendigen Bereich modernisiert wird.

Kosten und Termine:

Die Gesamtkosten fir das Projekt werden auf etwa CHF 94.2 Mio. geschéatzt, wobei eine Kostenunsicher-
heit von +/- 50% angenommen wird. Die Preisbasis ist Juni 2024. Die Planung und Durchfihrung der Ar-
beiten erfolgen in mehreren Etappen, abhangig von den betrieblichen Erfordernissen.

Die Realisierung dieser Massnahmen ist essenziell, um die Leistungsfahigkeit des Bahnhofs Basel Bad Bf
und der gesamten Bahnverbindung im Raum Basel zu steigern.

5.5.2.3 Infrastrukturmassnahmen — Ertlichtigung Nord- und Sidkopf Gleis 4 und 5

Diese Massnahmen ermdglichen, dass die Realisierung des neuen Gleises 2 am Bahnsteig 1 erst mit der
Realisierung des Zielzustandes notwendig wird. Die Ertlichtigung des Nord- und Sudkopfes der Gleise 4
und 5 kann somit als Vorabmassnahme angesehen werden und erfillt dabei gleichzeitig die derzeit be-
kannten betrieblichen Anforderungen.

Die baulichen Massnahmen dieser Ertiichtigung dienen dabei der betrieblichen Kapazitatssteigerung,
wodurch Fahrstrassenausschlisse bei wendenden Zugfahrten in Basel Bad Bf vermieden werden kénnen.

Die Baumassnahmen beschranken sich dabei auf den Gleisbereich nérdlich sowie siidlich des Bahnsteiges
2 (Gleise 4 und 5), wo jeweils Trassierungsanpassungen inklusive des Einbaus zusétzlicher Weichen not-
wendig werden.

Der Einbau des neuen Gleises 2 inklusive der baulichen Anpassungen daran gekoppelter Fachgewerke
wird damit nicht Uberfliissig, sondern kann sich zeitlich nach hinten verlagern und wird damit Bestandteil
der Baumassnahmen zum «Knoten Basel».
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Kosten und Termine:

Die Gesamtkosten fir das Projekt werden auf etwa CHF 58.5 Mio. geschétzt, wobei eine Kostenunsicher-
heit von +/- 50% angenommen wird. Die Planung und Durchfiihrung der Arbeiten erfolgen in mehreren
Etappen, abhéngig von den betrieblichen Erfordernissen.

5.5.3 Umwelt

5.5.3.1 Zusatzliche Gleisachse und Bahnhofsanpassungen

Die Eingriffe fir die neue Gleisachse G2 erfordern spezifische Kompensationsmassnahmen im Bereich
Larmschutz, Entwasserung, und Landschaftsschutz, die fiir die umliegenden Wohn- und Gewerbegebiete
von Bedeutung sind.

5.5.3.2 Larmbelastung und Schutzmassnahmen

Fir den Bereich Basel Bad Bf wird eine Verkirzung der Zugfolgezeiten zwischen den Rangierbahnhdfen
Basel Bad Bf und Basel SBB vorgesehen. Dies fuhrt zu erhdhten Larmemissionen durch haufigere Zugbe-
wegungen. Es sind spezifische Massnahmen, wie Larmschutzwénde und bauliche Abschirmungen, in den
stark belasteten Gebieten erforderlich.

5.5.3.3 Erschitterung und Kdrperschall

Aufgrund der baulichen Massnahmen und der erwarteten Zugbewegungen sind im Bereich der neuen
Gleisachsen erhdhte Erschiitterungen zu erwarten. In den Folgephasen sind dazu erweiterte Untersuchun-
gen notwendig ob umliegende Gebaude und sensible Einrichtungen mit z.B. Masse-Feder-Systemen ge-
schitzt werden mussen.

5.5.3.4 Altlasten und Bodenbeschaffenheit

In den Bereichen, die flir den Bau von zusétzlichen Gleisen und Erweiterungen des Bahnhofs Basel Bad
Bf betroffen sind, gibt es Hinweise auf mdgliche Altlasten und kontaminierte Boden. Es sind entsprechende
Massnahmen zur Bodensanierung und den sicheren Umgang mit belastetem Material vorzusehen.

5.5.3.5 Wasser- und Entwasserungsmanagement
Da einige Bereiche des TP 3.2-Perimeters in Wasserschutzgebieten liegen, sind umfassende Massnah-
men erforderlich, um eine Beeintrachtigung der Grundwasserleiter zu verhindern.

5.5.4 Gesamtkosten

Die Kosten wurden generell mit einer Genauigkeit von +/- 30% geschéatzt und haben die Kostenbasis Juni
2024.

Die Kosten fir die Infrastrukturmassnahmen fir die zusatzliche Gleisachse und diejenigen Massnahmen
fur die Zugfolgezeitverklirzungen betragen zusammen CHF 253.9 Mio. Dies ist auf dem Niveau Grobkosten
(+/- 50%, Preisbasis Juni 2024) geschatzt. Die Ertlichtigung des Nord- und Stidkopfes der Gleise 4 und 5
hat eine Grobkostenschatzung von CHF 58.5 Mio.

5.5.5 Termine

Die Grobfolge der einzelnen Infrastrukturmassnahmen wird tUbergeordnet auf Basis der Bedurfnisse des
Betriebs und der Produktion festgelegt und gliedert sich wie folgt:

e Zusatzliche Gleisachse im Bahnhof Basel Bad Bf (Gleis G2B)
e Zugfolgezeiten

Grundsatzlich wird ein serieller Ablauf gem. obiger Aufzahlreihenfolge postuliert. Die Realisierung der Mas-
shahme ist stark abh&ngig von den bereits geplanten Arbeiten zum Substanzerhalt und der geplanten Aus-
bauten im Bereich Basel Bad Bf.
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Ubersicht wesentliche Realisierungstermine

vor 2030 2030 201 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

PfA9.3

Haltepunkt Solitude 1. Baustufe (230m) I:l

Spurwechsel Gellert |:|
TP1  Verkiirzung ZFZ* [ G Enfann kB | -
DB Substanzerneuerungen | J e ) R Y
ASTRA Rheintunnel |
B3 neve Gleisachse _--

* Terminabstimmung erfolgt noch

Abbildung 64: Terminplan Massnahmen Knoten Basel SBB Ertlichtigung mit der AS35 Restanz «Spurwechsel Gel-
lert»

5.5.6 Fazit und Weiteres Vorgehen
Die wesentlichen Ergebnisse aus der abgeschlossenen Studie sind:

e Die grundsatzliche Machbarkeit der aufgezeigten Ertiichtigungsmassnahmen kann bestétigt wer-
den:
o zusatzliche Gleisachse (G2)
o Ertichtigung Nord- und Stdkopf Gleise G4 und G5
o Infrastrukturmassnahmen zur Verkirzung der Zugfolgezeiten
e Die Ertiichtigung des Gleis 2 ist zwingend notwendig, um den Betrieb wahrend der Realisierung
der TP 3.1 und 3.2 aufrecht erhalten zu kénnen.

Im Rahmen der Arbeiten der Botschaft 2026 wird nun bewertet ob und wie diese Massnahmen fiir eine
nachste Phase beauftragt werden sollen.

5.6 Teilprojekt 3.2 — Basel Bad Bf oberirdisch — Zielzustand
5.6.1 Variantenfacher und Bestvariante

5.6.1.1 Variantenfacher

Der Variantenfacher im Projekt beschreibt die Untersuchung verschiedener Optionen flr den Tiefbahnhof
Basel Bad Bf und seine umliegenden Infrastrukturen. Ziel des MS3 ist die Ausarbeitung der funktionalen
Bestvariante basierend auf einer Nutzwertanalyse. Diese Analyse umfasst Kriterien wie verkehrlichen Nut-
zen, konzeptionellen Nutzen, Umfeld und Realisierbarkeit. Die Bewertung erfolgte anhand von Indikatoren
und benoteten Unterkriterien.

Im Verlauf der Studie wurden drei Hauptvarianten (a, b, ¢) untersucht (gem. 5PP, siehe Kapitel 1.2):

e Variante "a" sieht keine unterirdischen Bauwerke vor, was jedoch langere Fahrzeiten und grossere
oberirdische Flachenbeanspruchung zur Folge hat.

e Varianten "b" und "c" umfassen die Errichtung eines Tiefbahnhofs und wurden gemeinsam unter-
sucht, da sie &hnliche Auswirkungen auf die Infrastruktur haben.

5.6.1.2 Bestvariante (Referenzvariante)

Die Bestvariante, die weiter vertieft werden soll, ist die kurze Variante c3. Diese sieht den unterirdischen
Tiefbahnhof (BADT) unter dem Perron 2 mit einem ICE-Werk in Basel vor. Die S-Bahnverbindungen aus
Hochrhein und Wiesental werden gebindelt und in den Tiefbahnhof gefiihrt. Diese Variante weist den
hdchsten Nutzwert auf und wird als bevorzugte L6sung empfohlen.

Zudem werden zahlreiche angrenzende Projekte und Planungsabfolgen in die Umsetzung einbezogen,
insbesondere stadtebauliche Anpassungen und die Optimierung der Verkehrserschliessung.

5.6.2 Details der Bestvariante

5.6.2.1 Geomatik
Basel Bad Bf — Bahnsteigbereich:

Im 8stlichen Bereich des heutigen Gleis 2 soll eine zusatzliche Gleisachse (Gleis 2 neu) eingefihrt werden,
um ein seitenrichtiges Uberholgleis fiir den Personenverkehr Nord-Stid zu schaffen. Die bestehenden
Gleise 1 und 2 werden zukinftig als Gleise G1 und G2 firr den Guterverkehr genutzt. Der Abstand zwischen
den Gleisachsen 2 und 3 wird verringert, um den Bau eines neuen Bahnsteigzugangs zu ermdglichen. Die
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Bahnsteige werden auf 430 m verlangert. Die Weichenbereiche im Nord- und Sudkopf des Bahnhofs wer-
den neu trassiert, um die gewiinschte Fahrgeschwindigkeit zu gewahrleisten.

Basel Bad Bf — Sudkopf:

Fir den Sudkopf des Basel Bad Bf ist ein Uberwerfungsbauwerk vorgesehen, das eine héhenfreie Kreu-
zung der Ziige ermdéglicht. Dieses Bauwerk wird zwischen dem Bahnsteigbereich und dem Rhein errichtet,
um den Personenverkehr von Basel Bad Bf nach Basel SBB (Strecke 4404) und die Ziige von Muttenz
nach Basel Bad Bf (6stlicher Bahnhofsteil) zu trennen. Das Uberwerfungsbauwerk bindet das Gleis der
Strecke 4407 L (Guterverkehr von Basel Bad Bf nach Basel GB/Wolf) an die Gleise 6 und 7 an. Diese
Massnahme richtet sich vor allem an Guterziige, die zwischen der Schweiz und Deutschland verkehren,
sowie an Fernzlge, die nicht den Bahnhof Basel SBB anfahren mussen.

Die Entwurfsgeschwindigkeit fur dieses Bauwerk liegt bei 80 km/h, und die maximale L&ngsneigung des
Uberflhrten Gleises betragt 34 %o. Die Lange des Bauwerks erstreckt sich auf 311 m in Richtung der Bahn-
steige und 353 m in Richtung Rhein. Der Sicherheitsraum wird auf beiden Seiten des Uberwerfungsbau-
werks eingerichtet, mit Ausnahme eines Abschnitts bei der Grenzacherstrasse, wo der Sicherheitsraum
aufgrund der raumlichen Gegebenheiten nur einseitig berlcksichtigt werden kann.

Basel Bad Bf — Nordkopf und Streckengleis Richtung Weil:

Um den Giiterzugverkehr aus Deutschland in Richtung Muttenz zu optimieren, wird ein Uberwerfungsbau-
werk von der Strecke 4000 R (aus Weil am Rhein) Uber die Streckengleise 4416 (Basel Bad Rbf nach Basel
Bad Bf) und 4405 (Basel SBB resp. Basel GB/Wolf nach Basel Bad Bf) auf Gleis 1 errichtet. Die maximale
Langsneigung des Uberwerfungsbauwerks betragt 34 %o Richtung Weil und 27 %o Richtung Bahnsteige.
Es wird eine Kombination aus Briickenbauwerk, Rahmenbauwerk und Galerie notwendig, um die geplante
Strecke zu realisieren. Zwischen Weil am Rhein und Basel Bad Bf sollen entlang der Bahnstrecke 4000
drei Gleisachsen erganzt werden.

Basel Bad Bf — Instandhaltungs- und Abstellanlagen:

Die Instandhaltungs- und Abstellanlagen von DB Fernverkehr werden im Zuge des Projekts erneuert. Es
sind drei Werkstattgleise mit Nutzlangen von 375 bis 409 m geplant, und der Bau der Werkhalle erfolgt in
zwei Schritten, um den laufenden Bahnbetrieb nicht zu stéren. Ein zusétzliches Ausziehgleis wird einge-
richtet, um flexible Betriebsablaufe zu gewahrleisten.

Bereich Rankhof:

Im Rankhof-Bereich wird eine Rampe mit einer Neigung von bis zu 35 %o errichtet, um die S-Bahn-Gleise
an die Strecken nach Lérrach und Hochrhein anzubinden. Zwei neue Uberwerfungsbauwerke werden er-
forderlich, um die Strecken 4000 (nach Waldshut) und 4400 (nach Loérrach) mit den neuen S-Bahn-Gleisen
héhenfrei zu kreuzen. Diese Uberwerfungen sind notwendig, da die bestehenden Bauwerke die Anforde-
rungen an die Durchfahrtshéhen fiir elektrische Zige nicht erfillen.

5.6.2.2 Verkehrsanlagen

Anpassungen der Bahnsteige:

e Der Bahnsteig 1 wird um 4.60 m verschmaélert, um Platz fur das neue Gleis 2 zu schaffen. Die
Nennhdhe der Bahnsteigkante bleibt bei 76 cm Uber Schienenoberkante (SOK), wobei sowohl die
Belage als auch die Bahnsteigkanten erneuert werden. Das bestehende Bahnsteigdach wird ab-
gerissen und durch ein neues ersetzt. Die Gebaude auf dem Bahnsteig werden ohne Ersatzneu-
bauten abgerissen.

e Der Bahnsteig 2 wird um 68 m auf der Nordseite und um 122 m auf der Sudseite gekrzt. Die Hohe
der Bahnsteigkante (76 cm Uber SOK) bleibt unverandert, und sowohl der Belag als auch die Kan-
ten werden erneuert. Auch hier wird das bestehende Dach abgerissen und durch ein neues ersetzt,
ohne Neubauten fiir die abgerissenen Gebaude.

e Der Bahnsteig 3 wird auf der Nordseite um 103 m und auf der Sudseite um 34 m verléangert. Die
Bahnsteigh6he wird auf 55 cm Uber SOK festgelegt, was barrierefreies Ein- und Aussteigen er-
mdglicht. Der Bahnsteigzugang wird behindertengerecht mit Rampen und Aufziigen neu gestaltet.

e Die Bahnsteige 4 und 5 werden nach der Inbetriebnahme des neuen Tiefbahnhofs nicht mehr be-
notigt und daher vollstandig zuriickgebaut. Wahrend der Bauzeit sind provisorische Neuerschlies-
sungen notwendig.
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Anpassungen im Strassenbau:

e Absenkung der Riehenstrasse: Zur Gewahrleistung der erforderlichen lichten Héhe von mindes-
tens 4.70 m fur den Strassenbahnverkehr wird die Riehenstrasse um etwa 0.85 m abgesenkt.
Diese Massnahme betrifft eine Umbaulange von ca. 4.3 km.

e Absenkung der Rankstrasse: Die Rankstrasse wird auf einer Lange von etwa 55 m abgesenkt, um
die lichte Hohe von 4.50 m fir den Strassenverkehr zu erreichen. Die bestehende lichte Hohe
betragt etwa 4.36 m, was nicht den geltenden Normen entspricht.

5.6.2.3 Konstruktiver Ingenieurbau

In der Abbildung 65 und der Abbildung 66 sind die Bauwerke verortet, welche im Bereich Basel Bad Bf
entweder neu erstellt oder umgebaut werden missen.

5.6.2.4 Ortsbild- und Denkmalschutz

Zahlreiche der in Abbildung 65 und Abbildung 66 erwéhnten Objekte sind in Inventaren von Bund und
Kanton verzeichnet. Im Rahmen des vorliegenden Berichts wurden Alternativen des Erhalts der histori-
schen Substanz nicht umfassend gepriift, sondern der Erhalt des Erscheinungsbildes angestrebt. Die feh-
lende Prifung von Varianten zum Erhalt der Objekte fiihrt zu grossen Projektrisiken.

Strecke 4405 B PrFaAo3 B Strecke 4000 ‘ il
N hri i 7] ¥ , b
N f : B e = e A

N

»*
4 *%

EU Fasanenstrasse Stumpfgleise

Abbildung 65: Bauwerke im Bereich Nord (Streckenzulauf)
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Abbildung 66: Bauwerke i Bereich Rankhof

5.6.2.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Anpassungen am Aufnahmegebéaude:

Das Aufnahmegebdude des Basel Bad Bf wurde zwischen 1910 und 1913 nach Planen von Karl Moser
erbaut und gilt als architektonisch bedeutendes Bauwerk. Das Gebaude wird aufgrund seiner historischen
Bedeutung als schutzwiirdig eingestuft. Es miissen Massnahmen getroffen werden, um das Gebaude an
die erhéhten Anforderungen des neuen Tiefbahnhofs anzupassen, ohne den denkmalpflegerischen Wert
Zu beeintrachtigen.

e Vergrosserung der Durchgangsbreiten: Die zentrale Halle des Aufnahmegebaudes wird in Rich-
tung der Gleise gedffnet, und der riickwéartige Korridor soll zur Verbindung der Personenunterfiih-
rungen genutzt werden.

e Erweiterung des Suidzugangs: Der Zugang Sid wird um zwei Fensterachsen verbreitert, um die
Durchgangsbreite zu erhdéhen.

e Neuer Zugang: Es ist ein neuer Zugang geplant, der in direkter Beziehung zur OPNV-Drehscheibe
vor dem Gebéaude steht.

Diese Massnahmen zielen darauf ab, den erhéhten Passagierfluss effizient zu lenken, ohne das Erschei-
nungsbild des denkmalgeschitzten Bauwerks zu stark zu verandern. In den weiteren Schritten sind Er-
schliessungssysteme zu suchen, welche die denkmalgeschitzte Substanz erhalten.
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Abbildung 67: Grundriss Aufnahmegebaude mit Personenfluss und neuen Durchgangsbreiten
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Abbildung 68: Grundriss Aufnahmegeb&aude mit Bewegungszone (gelbe Flache), Abbruch einzelner Elemente (gelb)
und geplanten Ausgangen (rote Pfeile)

Abbildung 69: Bestehender Zugang Sud (orange) und Konzept zusatzlicher Zugénge Sud (gelb). Rechts im Bild: Er-
scheinungsbild eines neuen Zugangs Sid. Dieses Konzept verletzt im Grundsatz den Denkmalschutz und ist in Fol-
gephasen noch zu tberarbeiten

Denkmalpflege:

Das Aufnahmegebé&ude steht grosstenteils unter Denkmalschutz. Die vorgeschlagenen Anderungen miis-
sen im Einklang mit den Anforderungen der Denkmalpflege durchgefuihrt werden, um das architektonische
Erbe zu bewahren. Die Denkmalschutzbehdrden legen besonderen Wert darauf, dass die Fassade, die
Personenunterfihrungen und das Innere des Gebaudes nur minimal verandert werden. Alternative Lésun-
gen, die weniger invasive Eingriffe erfordern, wurden geprift, um den Denkmalschutz des Geb&audes zu
gewabhrleisten.

-

Abbildung 70: Werteplane der Denkmalpflege zeigen den umfassenden Schutzgrad des Aufnahmegebaudes
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Perrondéacher:

Die Perrondacher des Bahnhofs wurden urspriinglich in den 1980er Jahren durch Standarddéacher der
Deutschen Bahn ersetzt, was die architektonische Einheit des Geb&audes beeintrachtigte. Da das Bahn-
hofsgelénde auf drei Perrons reduziert wird, bieten sich neue Gestaltungsmaglichkeiten fir die Perronda-
cher:

Neugestaltung: Verschiedene Dachformen wurden untersucht. Die Idee, die historische Dachform wieder-
herzustellen, ist aufgrund der Lage der Stiitzenfundamente und der geometrischen Einschrankungen nicht
umsetzbar.

Zukunftsvision: Eine neue Dachlandschaft soll in einem Architekturwettbewerb entwickelt werden, um eine
angemessene, den Umgebungsschutz des Denkmals berticksichtigende und architektonisch hochwertige
Loésung fur die Perrons zu finden. Diese sollen den Raum grosszigig abdecken und Bewegungsfreiheit
bieten, wéhrend die historischen Beziige zum Aufnahmegebé&ude erhalten bleiben.

LI

Abbildung 71: Heutige Perrondéacher (links) und Konzeptvorschlag fur neue Perrondécher

5.6.2.6 Bahntechnik

Sicherungsanlagen:

Diese Systeme werden an die neuen betrieblichen Anforderungen angepasst und modernisiert.
Fahrstrom:

Die Fahrstromanlagen miissen den neuen Gleisanlagen und Geschwindigkeiten angepasst werden. Dabei
wird auch auf die Energieversorgung und die notwendigen Anpassungen im Bereich der Stromabnehmer
und Sektionierungen eingegangen.

Technische Anlagen:

Es mussen alle technischen Infrastrukturen angepasst werden, die fur den Betrieb der Bahnanlagen erfor-
derlich sind. Dazu gehdren unter anderem Anlagen zur Beleuchtung, Weichenheizung, zur Stromversor-
gung der Bahnsteige sowie der Tunnel- und Personenunterfiihrungen. Auch Sicherheits- und Rettungssys-
teme wie Brandmeldeanlagen und Evakuierungswege sind Teil der anzupassenden technischen Anlagen.

Telecomanlagen:

Wird in den Folgephasen konkretisiert.
5.6.3 Umwelt

5.6.3.1 Natur und Landschaft

Verlust von Flachen:

Das Projekt tangiert mehrere Naturobjekte, darunter Ruderalstandorte und Wiesen mit einer nationalen
und regionalen Bedeutung. Die ndrdlich des Flusses Wiese gelegenen Trockenwiesen von nationaler Be-
deutung werden allenfalls bereits vom Projekt 4-Spurausbau Basel — Karlsruhe beansprucht oder vom
Projekt Gateway Nord, so dass das Projekt TP 3.2 keinen zusétzlichen Verlust an national bedeutenden
Flachen verursacht. Wahrend der Bauphase gehen insgesamt 23’730 Biotoppunkte verloren, davon sind
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5’807 Punkte durch permanent verbleibende Bauwerke betroffen, die restlichen Punkte entfallen auf tem-
porére Bauflachen, die nach Abschluss des Projekts wiederhergestellt werden sollen.

Kompensation:

Die meisten temporar beanspruchten Flachen kénnen an Ort und Stelle wiederhergestellt werden, und fur
dauerhaft versiegelte Flachen werden Ersatzflachen oder Dachbegriinungen angestrebt. Zuséatzlich kénn-
ten weitere Flachen fuir Ausgleichsmassnahmen benétigt werden, die ausserhalb des Perimeters bereitge-
stellt werden muissen.

5.6.3.2 Larm

Bauphase:

Wahrend der Bauzeit ist mit erheblichen Larmemissionen zu rechnen, insbesondere in den stadtischen
Bereichen, die rund um den Basel Bad Bf und angrenzende Wohngebiete liegen. Massnahmen zur Larm-
minderung, wie etwa Abschirmungen und zeitliche Begrenzungen, sind notwendig. Es wird erwartet, dass
die Baustellenlarm-Richtlinie (Stufe C) zur Anwendung kommt, da einige Baustellen im 24-Stunden-Betrieb
arbeiten.

Betriebsphase:

Im Betriebszustand wird das Larmaufkommen durch zusatzliche Zugbewegungen erhoht. Die Planung
sieht Schallschutzmassnahmen entlang der betroffenen Streckenabschnitte dort vor, wo in der Nahe von
Wohngebieten nicht bereits Larmschutzwénde vorhanden sind.

5.6.3.3 Altlasten

Betroffene Standorte:

Im Projektperimeter gibt es zahlreiche belastete Standorte, die wahrend der Bauarbeiten tangiert werden,
darunter belastete Betriebsstandorte und Ablagerungsflachen. Diese Standorte miissen untersucht und die
notwendigen Sicherungs- oder Sanierungsmassnahmen frihzeitig geplant werden.

Massnahmen:

Es wird empfohlen, eine frihzeitige Untersuchung der betroffenen Standorte vorzunehmen, um die Belas-
tungen des Aushubmaterials zu bewerten und geeignete Entsorgungswege zu bestimmen. Die Sicherstel-
lung der Grundwasserqualitat wird ebenfalls als wichtige Massnahme hervorgehoben.

5.6.3.4 Oberflachengewasser und aquatische Okosysteme / Entwésserung

Betroffene Gebiete:

Der Bau des Herzstiicks betrifft mehrere Gewasser, darunter die Wiese und den Otterbach, die durch neue
Briickenbauwerke und Bauarbeiten am Gewasserrand beeinflusst werden. Diese Gewasserraume werden
voruibergehend und teilweise auch dauerhaft beansprucht.

Massnahmen:

Kompensationsmassnahmen und der Nachweis der Standortgebundenheit sind notwendig, um die Ein-
griffe in die Gewasserraume auszugleichen. Es wird empfohlen, Entwasserungssysteme zu installieren,
um die Auswirkungen auf die Wasserqualitéat zu minimieren und die hydraulische Kapazitat zu erhalten.

5.6.3.5 Erschitterungen und Korperschall

Bauphase:

Wahrend der Bauarbeiten sind temporare Erschitterungen zu erwarten, die durch technische Massnah-
men wie Schwingungsdampfer reduziert werden mussen.

Betriebsphase:

Durch den Ausbau der Gleisanlagen und die erhdhte Frequenz der Zlige wird es auch in der Betriebsphase
zu Erschitterungen und Koérperschall kommen, insbesondere in empfindlichen Bereichen. Masse-Feder-
Systeme werden in den Tunnelabschnitten empfohlen, um die Auswirkungen auf angrenzende Wohnge-
biete zu minimieren.
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5.6.4 Machbarkeit

Die Machbarkeit des Teilprojekts TP 3.2, das den oberirdischen Ausbau des Basel Bad Bf umfasst, wurde
ausfuhrlich analysiert und bewertet. Dabei wurden mehrere wesentliche technische und bauliche Heraus-
forderungen identifiziert:

e Trassierung und Bahnanlagen: Die Trassierungsplanung folgt sowohl den Richtlinien der Deut-
schen Bahn (DB) als auch der Schweizer Eisenbahnverordnung (AB-EBV). Da Platzmangel und
bestehende Infrastruktur Einschrankungen mit sich bringen, kénnen nicht alle Richtlinien vollum-
fanglich umgesetzt werden. Insbesondere im Weichenbereich wurden alternative Lésungen entwi-
ckelt, um die gewiinschten Geschwindigkeiten zu ermdglichen, ohne Ubergangsbégen in vollem
Umfang realisieren zu missen. Dies flhrt zu angepassten Radien und speziellen Prifungen durch
die DB InfraGO.

e Technische Infrastruktur und Bauphasen: Fir die Bauausfuhrung werden mehrere kritische
Punkte, wie die Rampe Nord und das Uberwerfungsgleis Nord, detailliert betrachtet. Der Bau die-
ser komplexen Strukturen muss unter laufendem Betrieb und mit minimalen Stérungen erfolgen.
Dies bedingt prazise Bauablaufe und Sperrkonzepte, die sowohl den Schienenverkehr als auch
den Strassenverkehr betreffen. Zudem ist die Koordination zwischen den Teilprojekten TP 3.1 und
TP 3.2 von hoher Bedeutung, da beide eng miteinander verknupft sind.

e Umwelt- und Larmschutz: Die Bauarbeiten werden erhebliche Beeintrachtigungen im stadtischen
Umfeld mit sich bringen, insbesondere hinsichtlich Larm und Staubentwicklung. Um diese Auswir-
kungen zu minimieren, ist der Einsatz moderner, emissionsarmer Baumaschinen vorgesehen. Dar-
Uber hinaus stellen Grundwasserveranderungen und potenzielle Schadstoffmobilisierungen rele-
vante Risiken dar, die durch spezifische Massnahmen abgemildert werden missen.

o Verkehrsanbindung wéhrend der Bauphase: Die Verkehrserschliessung des Hauptinstallations-
platzes und der angrenzenden Bereiche wurde geprift. Dabei zeigte sich, dass eine einseitige
Sperrung der Tramgleise und eine angepasste Verkehrsfihrung wahrend der Bauphase machbar
sind. Diese Massnahmen ermdglichen eine weitestgehend stérungsfreie Bauausfuhrung im dicht
besiedelten Stadtgebiet.

e Realisierungsrisiken durch Ortsbild- und Denkmalschutz: Aufgrund des fehlenden Variantenstudi-
ums, welche den Substanzschutz ernsthaft in Erwagung zieht und schonende Varianten unter-
sucht, bestehen grosse Realisierungsrisiken.

Insgesamt zeigt die Machbarkeitsanalyse, dass TP 3.2 technisch und logistisch umsetzbar ist, jedoch eine
detaillierte Planung und enge Abstimmung zwischen den beteiligten Akteuren erforderlich macht, um die
Bauphase mdglichst reibungslos zu gestalten.

5.6.5 Kosten und Termine

Die Kosten wurden fir die empfohlene Bestvariante unter Annahmen und Abgrenzungen ermittelt. Die
Preisbasis ist Juni 2024 mit einer Genauigkeit von +/- 30%. Die Gesamtkosten (Erwartungswert) werden
auf ca. CHF 2'030.7 Mio. geschéatzt. Dabei entfallen CHF 1'572.7 Mio. auf den Basel Bad Bf und CHF 458.0
Mio. auf den Rankhof.

Der Start fur die nachste Leistungsphase im TP 3.2 wurde nicht festgelegt. Die Dauer der Projektierung
inkl. dem Plangenehmigungsverfahren wird ab Start der Leistungsphase (gemass Honorarordnung fur Ar-
chitekten und Ingenieure, HOAI) auf 11 Jahre geschatzt. Die Dauer der Realisierung wird auf 24 Jahre
geschétzt. Die Inbetriebnahme des Zielzustandes muss dabei zeitgleich mit der Inbetriebnahme des Ziel-
zustandes im TP 2/3.1 erfolgen. Dies ist rund 39 Jahre nach der Inbetriebnahme des TP 1.

5.6.6 Fazit und Weiteres Vorgehen

Das Projekt TP 3.2 sieht verschiedene wichtige Schritte vor, um den Ausbau des Basel Bad Bf und die
zugehorige Infrastruktur erfolgreich umzusetzen. Dieser Prozess stellt sicher, dass das Projekt im Rahmen
der gesetzten Fristen und unter Minimierung von Risiken abgeschlossen wird. Die enge Zusammenarbeit
und regelméassige Kommunikation zwischen allen Beteiligten sind dabei entscheidend fur den Erfolg des
Projekts.

Nachste Schritte

Die Planung fur die ndchste Projektphase umfasst die detaillierte Festlegung der Bauphasen und die Be-
schaffung von Planern, was etwa 9 Monate in Anspruch nehmen kann. Auch wird eine Submission fir
Zusatzbestellungen und Optionen eingeholt. Zudem erfolgt die fortlaufende Abstimmung mit dem BAV,
SBB, und weiteren Stakeholdern, um die Bauphasenabfolge festzulegen. Parallel dazu wird die Machbar-
keit in der Praxis Uberprift, um unnétige Risiken zu minimieren.
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Stakeholdermanagement

Die enge Zusammenarbeit mit den verschiedenen Akteuren, wie dem BAV, DB InfraGO, den Kantonen
und anderen interessierten Parteien, bleibt weiterhin eine der zentralen Aufgaben. Regelméassige Treffen
der Begleitgruppen und Ausschiisse gewahrleisten die kontinuierliche Beruicksichtigung der Interessen der
Beteiligten.

Kommunikation

Die Kommunikation des Projektfortschritts nach aussen erfolgt in enger Abstimmung mit der Kommunika-
tionsabteilung der SBB Infrastruktur. Die Transparenz gegeniiber den Stakeholdern und der Offentlichkeit
wird durch regelmassige Berichte und Updates sichergestellt.

Terminplanung

Die Planungen der Bauabschnitte sowie der Einbezug weiterer Planer werden in den kommenden Monaten
verfeinert. Im Zuge dessen wird auch das Gesamtkonzept fiir die Realisierungsabfolge des TP 3.2 abge-
schlossen.

5.7 Teilprojekt 4.1 — Basel St. Johann

Im Auftrag des BAV konzentriert sich das Teilprojekt 4 der Vorstudie Kapazitdtsausbau Knoten Basel
(VKKB) auf den Bereich Basel St. Johann bis Mulhouse (F):

e TP 4.1: Basel St. Johann (BSSJ)
e TP 4.2: Strecke BSSJ — St. Louis — Mulhouse (F)

Das vorliegende Kapitel beinhaltet nur das TP 4.1 Basel St. Johann. Das Teilprojekt 4.2 wurde im Verlauf
der VKKB vom BAYV bis zur Schaffung eines institutionellen, politischen und technischen Rahmens mit den
franzosischen Partnern ausgesetzt und wird wieder aufgenommen, sobald das Thema "Westast" vom
Herzstiick aktuell ist.

Der konzeptionelle Variantenfacher wurde mit vier Grundvarianten im MS 1 vorgegeben, in denen einige
Untervarianten z.B. Perronzugéange ebenfalls betrachtet wurden. Im Hinblick auf den MS 2 wurden folgende
Varianten untersucht und eine Bestvariante, festgelegt:

e Variante Al Freiverlad
e Variante B1 Abstellgleise
e Variante F Erschliessung Bahnhof St. Johann

Die Ausarbeitung der Bestvariante war Bestandteil des MS3.
5.7.1 Variantenfacher und Bestvariante

5.7.1.1 Variantenfacher

Im Bereich Basel St. Johann wird auf der sidlichen Seite des Bahnhofs zwischen den gespreizten Stre-
ckengleisen eine Doppelspurrampe erstellt, um den Tunnel (Herzstlick) aus dem Y-Ast vom Tiefbahnhof
Basel Mittel anzubinden. Dieser Tunnel fuhrt unter der Stammlinie (Fahrtrichtung Frankreich sowie unter
der Entenweidstrasse (inkl. Tramlinie) durch.

Anschliessend werden Wohnhéauser und weitere Gebaude unterquert. Die Schnittstelle zwischen TP 2 und
TP 4.1 ist im Studienbericht bzw. im MS3 des TP 2 (Herzstiick) hinterlegt. Gleiches gilt fir die Schnittstelle
zwischen dem TP 4.2 und dem TP 4.1. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass die Lage und Annah-
men der Schnittstellen bei vertiefter Untersuchung der Bauverfahren / -ablaufe usw. noch Anderungen er-
fahren wird.

Weiter sind im Perimeter TP 4.1 folgende Elemente bzw. Arbeitspakete enthalten:

¢ Neubau des Bahnhofs Basel St. Johann mit einem Haus-, einem Mittel- und einem Aussenperron
e Neuer Bahnzugang
¢ Neue Gleisgeometrien: Erweiterung durch die Strecke Herzstiick (2 Gleise) und Anlagen fir den
Guterverkehr in Basel St. Johann (Annahme, Umfahrung, Auszug, Freiverlad, Abstellungen, An-
bindungen, Anschlussgleis(e) sowie Strassenzufahrt zum Freiverlad)
2-spuriges Entflechtungsbauwerk Seite St. Louis
Standortwahl des Bahntechnik-Gebaudes (BTG)

Die Gleisanschlisse Dritter bleiben weiterhin grundsatzlich bestehen und werden im Zuge der Vorstudie
nur in ihren Anschlussbedingungen (z.B. zusatzliche Ausziehgleise, Weichenverschiebungen) gering ver-
andert.
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Die Elemente wurden einzelnen Arbeitspaketen zugeordnet, die jeweils mit Untervarianten bzw. Detaillie-
rungen ausgefullt wurden. Durch die vorlaufige Bewertung aus dem MS1 und MS2 wurde der Variantenfa-
cher reduziert auf folgende Varianten:

VEUEIE ‘Bezeichnung Bemerkung

AL Freiverlad

B1 Abstellung

Untervariante ‘Bezeichnung Bemerkung
Perronzugange V1 Passage Empfangsgebaude

Perronzugénge V2 Passage Vogesenplatz

Perronzugange Z1 Passerelle Luzernerring (optional/zusatzlich)
Perronzugange 72 Passage Briicke (optional/zusatzlich)
BTG-Standort V1 Standort neben Swisscom

BTG-Standort V2 Standort Rettungsplatz Kannenfeldtunnel

Uberwerfung V1 Stahltrogbriicke

Uberwerfung V2 Betontrogbriicke

Uberwerfung V3 Stahl-Fachwerkbriicke

Uberwerfung Z1 Beton-Plattenbriicke (optional/zusatzlich)
Uberwerfung 22 Hohlkastenbalkenbriicke (optional/zusatzlich)
Uberwerfung Z3 Extradose Briicke (optional/zusatzlich)
Uberwerfung Z4 Erdrampe (optional/zusatzlich)
Rampe V1 Tagbautunnel klassisch, offene Bauweise

Rampe V2 Tunnel Deckelbauweise / Grossrohrschirm

Rampe V3 Trogbauwerk

Rampe V4 Stutzmauern

Tabelle 5: Zusammenfassung weiterflhrende Varianten bis MS 2

5.7.1.2 Bestvariante funktional

Im Zuge der Nutzwertanalyse konnte keine Variante Uberzeugen bzw. beide vorhandenen konzeptionellen
Varianten (Al Freiverlad, B1 Abstellung) sind abhangig von politischen und verkehrstechnischen Rahmen-
bedingungen, die zurzeit noch nicht definitiv festgelegt werden kdnnen. Beide Varianten unterscheiden sich
jedoch nur im Zusatzangebot, sodass in Abstimmung mit dem Positionspapier vom Kanton Basel-Stadt die
Bestvariante Al (Freiverlad) als Bestvariante deklariert wird. Eine spatere Anderung zur Variante B1 (Ab-
stellung) ist moglich.

Die Realisierung des TP 4.1 Basel St. Johann erfolgt in der Gesamtrealisierungsabfolge als letzter Schritt
mit der Realisierung des Westastes. Vorab sind die TP 1 (Basel SBB), TP 2 (Herzstiick) und TP 3 (Basel
Bad Bf) zu realisieren.

5.7.2 Details der Bestvariante

5.7.2.1 Geomatik

Es wurde keine Grundlagenvermessung fur die Studie durchgefiihrt. Die Trassierung erfolgte geméass dem
Reglement 22046 und der AB-EBV (Art. 17). Es wurde keine technische Vorprufung durchgefihrt, aber die
neue Gleisgeometrie entspricht der geforderten Topologie. Die Wiederverwendung von Weichen muss bei
Bedarf gepriift werden, grundsétzlich wird jedoch von einem Neubau der Weichen ausgegangen. Der Glei-
sprojektplan ist in der Abbildung 72 dargestellt.
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Abbildung 72: Gleisprojektplan im Perimeter St. Johann

5.7.2.2 Fahrbahn

Der Projektperimeter beinhaltet Schotterfahrbahn als auch feste Fahrbahn. Die neuen Gleise, Weichen und
Weichenanschlisse sind mit Betonschwellen B91 und Schienen UIC 60 E1/E2 bzw. 54E2 geplant. Fur die
Vorschotterung wird RC-Schotter und fur die Einschotterung Schotter der Klasse 1 verwendet. Die festen
Fahrbahnen sind fir das Rampenbauwerk und Uberwerfungsbauwerk vorgesehen. Das Mengengeriist um-
fasst den Rickbau und Neubau von Gleisen und Weichen sowie provisorische Gleise und Weichen.

5.7.2.3 Tiefbau

Es wurden die hydro-geologischen Verhéaltnisse, der Trassebau Bahn, die Entwasserung, Durchlésse,
Dienstwege und Bankette, Kabelkanalisation, Fahrleitungsfundamente und Perrons untersucht. Es wurden
keine neuen Untersuchungen oder Sondierungen vorgenommen, sondern vorhandene Unterlagen genutzt.
Die Entwasserung erfolgt geméass den Richtlinien “Entwasserung von Eisenbahnanlagen” und “Abwasser-
bewirtschaftung bei Regenwetter”. Die neuen Perrons im Bahnhof Basel St. Johann werden komplett neu
errichtet und sind als P55 und BehiG-konform vorgesehen.

5.7.2.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Es sind ein Neubau eines Entflechtungsbauwerks, eines Tunnelportals zum Herzstiick, eines doppelspuri-
gen Rampenbauwerks und diverser Stitzmauern notwendig. Es wurden auch die Nachrechnungen der
Tunnelbauwerke (Autobahntunnel Bhf. St. Johann und Tunnel Luzernerring) behandelt. Fur die Uberwer-
fung wurden verschiedene Tragkonstruktionen untersucht, darunter Stahltrogbriicke, Betontrogbriicke und
Stahl-Fachwerkbriicke. Die Empfehlung fiir die nachste Projektierungsstufe umfasst die Trogbriicke mit
parabelférmigem Tragerverlauf, die klassische Trogbriicke und die Stahl-Fachwerkbriicke.

Eine Ubersicht der neuen Bauwerke ist in der Abbildung 73 ersichtlich.
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Abbildung 73: Gesamtiibersicht Projektperimeter mit Bauwerken

5.7.2.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Es wurden zwei mogliche Standorte fir das Bahntechnikgebdude untersucht: Neben der Swisscom und
dem Rettungsplatz Kannenfeldtunnel. Aufgrund fehlender Grundlagen zur Dimensionierung kann eine ab-
schliessende Bewertung, und damit verbunden die Wahl des BTG-Standortes zum heutigen Zeitpunkt nicht
abschliessend erfolgen. Dies gilt auch fur weitere mdgliche Standort wie zum Beispiel eine Integration in
Rampenbauwerke.

Der Bahnhof Basel St. Johann wird den kiinftigen Bedurfnissen des Bahnzugangs und der neuen Gleisge-
ometrie angepasst, wobei auch der Denkmalschutz beriicksichtigt wird. Es liegt noch keine Bestvariante
vor. Diese muss im nachsten Planungsschritt zusammen mit dem Kanton erarbeitet werden. Auch wurde
die Gestaltung der Tunneleinfahrt und der Perimeter zwischen Bahnhof und Einfahrt erst nach technischen
Aspekten geplant. Im Vorprojekt muss dieser Bereich stadtvertraglich geplant werden.

Konfiikt mit Gleisgeometrie
Freiveriad 105b

L 1 1

Abbildung 74: Situationsplan Perimeter Bahnhof St. Johann
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Abbildung 75: Situationsplan zentraler Bahnhofbereich St. Johann

5.7.2.6 Bahntechnik

Es wird ein neues Stellwerk geplant, und die Signalisierung sowie der Flankenschutz wurden untersucht.
Alle neuen Weichen werden mit einer neuen Weichenheizung ausgestattet. Die Fahrleitungsanlage wird
komplett neu gebaut, und die Rlckleitung sowie Erdung werden gemass dem Erdungshandbuch RTE
27900 ausgefuhrt. Die technischen Anlagen umfassen provisorische Perronanlagen, Beleuchtung, Be-
schallungsanlagen, Technikrdaume und Personenunterfilhrungen. Die Telecomanlagen werden komplett
neu erstellt, und die Kabelkanalisation sowie die Kabel werden angepasst und neu verlegt. Im Bereich
Energie sind keine unmittelbaren Massnahmen von SBB Energie notwendig.

5.7.3 Umwelt

5.7.3.1 Natur und Landschaft

Verlust von Flachen:

Der gesamte Gleisbereich, der fir das Teilprojekt genutzt wird, ist im kantonalen Inventar der schiitzens-
werten Naturobjekte verzeichnet. Die betroffenen Flachen umfassen Ruderalstandorte und Trittfluren, die
sowohl fur Pflanzen als auch als Lebensraum fur Reptilien von 6kologischer Bedeutung sind. Ein wesent-
licher Eingriff ist die Errichtung des Uberwerfungsbauwerks, das schiitzenswerte Flachen dauerhaft bean-
spruchen wird, sowie die geplante Freiverladeflache westlich der Gleise.

Kompensation:

Fur die dauerhaft verlorenen Flachen wird eine Kompensation durch Begriinung von Perrondachern, Auf-
stiegshilfen fur Reptilien und die Aufwertung oder Neugestaltung von Fremdflachen vorgesehen. Temporar
beanspruchte Flachen sollen 1:1 oder 6kologisch héherwertig ersetzt werden. Die Bilanzierung der 6kolo-
gischen Werte erfolgt nach der Methodik BAFU/Hintermann & Weber, wie auch im restlichen Perimeter der
gesamten VKKB.

5.7.3.2 Larm

Bauphase:

Es wird mit erheblichen Larmemissionen gerechnet, vor allem wéahrend der Pfahlbohrungen und Betonier-
arbeiten fiir das Uberwerfungsbauwerk. Diese Tatigkeiten betreffen die gesamte Baustelle, und es werden
Massnahmen zur Minderung des Bauldrms empfohlen. Der Einsatz von Schallabsorbern und Larmschutz-
wanden wird in stark betroffenen Bereichen erforderlich sein.

Betriebsphase:

Durch den Betrieb der neuen Gleise und das Uberwerfungsbauwerk, das auf eine Hohe von bis zu 8 m
gefiihrt wird, entsteht zusatzlicher Larm. Die Bauweise des Uberwerfungsbauwerks als Trogform dient
dazu, den Larm zu minimieren, indem die Wande als Larmschutz wirken. Ein gesonderter Nachweis zur
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte muss im weiteren Projektverlauf erbracht werden.
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5.7.3.3 Altlasten

Betroffene Standorte:

Im Projektperimeter gibt es mehrere belastete Standorte, darunter die ehemalige Schlachthofanlage und
der Auffullungsstandort Entenweid. Diese Bereiche sind zwar belastet, gelten jedoch nicht als sanierungs-
bedirftig. Es wird erwartet, dass wahrend der Bauarbeiten belastetes Material anféllt, das fachgerecht ent-
sorgt werden muss.

Massnahmen:

Der Aushub in belasteten Bereichen wird durch Fachleute begleitet, die das Material analysieren und den
geeigneten Entsorgungsweg festlegen. Fir bestimmte Bereiche, wie das Freiverladgeléande, ist der Boden
mit Schadstoffen wie Schwermetallen und Kohlenwasserstoffen belastet, weshalb entsprechende Schutz-
massnahmen fir Arbeiter und Umwelt erforderlich sind.

5.7.3.4 Baume

Betroffene Baume:

Entlang der Ostseite des Bahnhofs St. Johann verlauft eine geschiitzte Baumreihe mit Zerr-Eichen. Diese
Baumreihe wird voraussichtlich nicht tangiert. Aber nérdlich des St. Louis-Parks steht eine Trauerweide,
die moglicherweise gefallt werden muss.

Massnahmen:

Auch nicht inventarisierte Bdume und Gehoélze, die durch die Bauarbeiten betroffen sind, werden gemass
den Vorgaben des NHG (Natur- und Heimatschutzgesetz) ersetzt. Der Ersatz wird in Abstimmung mit der
Stadtgartnerei Basel festgelegt, um den 6kologischen Wert der Baume und die Integration in das Stadtbild
sicherzustellen.

5.7.3.5 Erschitterungen und Koérperschall

Bauphase:

Wahrend der Errichtung des Uberwerfungsbauwerks, insbesondere bei den Bohrungen und dem Einbrin-
gen von Pfahlen, wird es zu spirbaren Erschitterungen kommen, die auch in bis zu 200 m entfernten
Gebauden wahrnehmbar sein kdnnen. Besonders betroffene Bereiche, wie die Dorfbildschutzzone, kénn-
ten verstarkte Schwingungen erleiden.

Betriebsphase:

Die neuen Gleise im Zufahrtsbereich zum Herzstiick TP2 sowie das Uberwerfungsbauwerk werden schwin-
gungsreduziert gelagert, um die Auswirkungen auf angrenzende Wohn- und Geschéaftsgebaude zu mini-
mieren. Fiir besonders empfindliche Bereiche, wie Holzh&user mit Holzdecken, wird eine zusétzliche Uber-
prifung der Schwingungseffekte notwendig.

5.7.4 Machbarkeit
Die Machbarkeit des Projektes konnte unter Annahmen und Abgrenzungen nachgewiesen werden.

Grundsatzlich sind die Vorgehen in einzelnen Objekten noch offen. Aufgrund des langen Realisierungs-
zeitraumes (auch von den vorherigen Projekten in der gesamten Realisierungsabfolge) wird beispielsweise
bei dem Entflechtungsbauwerk eine weitere Studie erforderlich werden, um einen finalen Tragwerksent-
scheid mit -entwurf treffen zu kdnnen. Dies wurde entschieden, um technische Entwicklungen beriicksich-
tigen zu kdénnen.

Die Auswirkungen der geplanten Massnahmen auf die Umwelt wurden betrachtet und es konnten keine
absoluten No-Gos festgestellt werden. Es bedarf jedoch einiger, teilweise umfangreichen Massnahmen zur
Realisierung des TP 4.1 (z.B. Larmschutzwénde, Ausgleichs- und Ersatzmassnahmen).

Die Auswirkungen und Umwelteinflisse auf franzésischem Hoheitsgebiet werden dabei nach schweizeri-
schen Grundlagen bewertet und missen in der nachsten Projektphase detaillierter betrachtet werden.

Zudem wurden die Abschatzungen auf aktuellen Gesetzesgrundlagen getatigt, Anderungen sind im Laufe
der Jahre moglich und missen in den nachsten Projektphasen zwingend berlcksichtigt werden.

Die TSI ist grundsétzlich — soweit moglich — zu berticksichtigen. Die Schweiz hat mit der Bahnreform 2.0
die EU-Verordnung 2008/57 in das Schweizer Recht Ubernommen. Die Konzernleitung SBB hat am
04.06.2008 beschlossen, die europédischen Normen und die Anbindung an die externen Partner umzuset-
zen.
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5.7.5 Kosten und Termine

Die Kosten wurden fiir die empfohlene Bestvariante unter Annahmen und Abgrenzungen ermittelt. Die
Preisbasis ist Juni 2024 mit einer Genauigkeit von +/- 30%. Die Gesamtkosten (Erwartungswert) werden
auf ca. CHF 588 Mio. geschétzt.

Der Start fir das Vorprojekt TP 4.1 Basel St. Johann wurde nicht festgelegt. Die Dauer der Projektierung
wird ab Start Vorprojekt auf 6 Jahre (inkl. Plangenehmigungsverfahren) und die Dauer Realisierung eben-
falls auf 6 Jahre geschatzt.

Die Inbetriebnahme des erneuerten Bahnhofes inkl. des Briickenbauwerks in Richtung St. Louis kann somit
auf rund 6 Jahre nach der Fertigstellung des Westastes des Herzstlickes angesetzt werden. Die Inbetrieb-
nahme des Westastes erfolgt spater gemeinsam mit dem Bahnhof St. Johann.

5.7.6  Fazit und Weiteres Vorgehen

In der vorliegenden Studie konnte eine Bestvariante festgelegt werden. Grundséatzlich stimmen die konzep-
tionellen Varianten in Bezug auf den verkehrlichen Nutzen und den Nutzen fir den Zugang zur Bahn tber-
ein bzw. die Varianten unterscheiden sich nicht. Auch in den anderen Bereichen unterscheiden sich die
beiden Varianten (Freiverlad und Abstellung) nur in Nuancen.

Beide Varianten kdnnen somit — unabhangig von der Einbindung des Herzstiicks — realisiert werden. Es ist
sogar moglich, die Entscheidung der konzeptionellen Bestvariante in einer spateren Projektphase zu fallen.

Die Variante Freiverlad wurde bei der Studie jedoch als Bestvarianten evaluiert und politisch verankert. Die
Realisierung dieser Variante ist jedoch angéangig von der Finanzierung des Freiverlads vor 2035.

Aufgrund der langfristigen Realisierungshorizontes wird fiir den Start des Vorprojektes TP 4.1 Basel St.
Johann bei Bedarf eine Aktualisierung der Studie empfohlen.

5.8 Teilprojekt 5 —Margarethenbriicke

Die Margarethenbriicke stellt fir den Stadtverkehr und die Anbindung des Bahnhofs Basel SBB ein wichti-
ges Verkehrselement dar. Im Perimeter sind umfangreiche Planungen der Stadt Basel hinsichtlich Tram-
projekten, motorisierter Individualverkehr (MIV), Fussgéngerverkehr und Veloanbindungen fir die Hori-
zonte 2035 und 2050 ebenso im Gange wie die Planungen der SBB im Ausbauschritt 2035 und im Zielzu-
stand.

Die Gleisgeometrie des Zielzustands steht im Konflikt mit ISOS-geschutzten Bauwerken. Der Perimeter ist
stadtebaulich und denkmalpflegerisch sehr anspruchsvoll, sodass ein Studienauftragsverfahren die beste
Losung durch Abwéagung der Nutzungsinteressen mit den Schutzinteressen hervorbringen soll. Hierflr wer-
den u.a. durch die vorliegende Studie und weitere Projekte der SBB und Studien auf Seite Basel die Vo-
raussetzungen geschaffen. Dabei soll die Aufwartskompatibilitdt zum Zielzustand sichergestellt sein, damit
die geplanten Gleisanlagen Basel SBB umgesetzt werden kdnnen.

Nachfolgend wurde mithilfe eines Variantenfachers eine Basisvariante ermittelt. Die Basisvariante bildet
die Grundlage fur das Studienauftragsverfahren «Neue Margarethenbriicke und Perronzugang Marga-
rethenx».

5.8.1 Variantenfacher und Basisvariante

Im Rahmen der Studienphase zum Meilenstein 2 wurden verschiedene Varianten fur die Margarethenbri-
cke untersucht. Die moglichen Stitzenstandorte wurden auf Basis der Gleisprojektplane AS35 und Zielzu-
stand gepruft. Daraus ergaben sich Briickenkonstruktionen mit unterschiedlichen Spannweiten: 6-Feld-, 5-
Feld-, 7-Feld- und 3-Feldbriicken. Die Basisvariante wurde mit allen méglichen Stitzenstandorten darge-
stellt, was zu einem untenliegenden Tragwerk fiihrte. Eine Dammldsung zur Reduktion der Briickenlange
wurde ebenfalls gepruft, aber die Gebaudelésung fir die Basisvariante weiterverfolgt. Das Verkehrsregime
und der Bruckenquerschnitt wurden so gewahlt, dass verschiedene Varianten der Verkehrsfiihrung moglich
sind.

In der Abbildung 76 ist ein Querschnitt der Basisvariante auf Hohe der Tramhaltestelle ersichtlich. In der
Abbildung 77 der Situationsplan wie er dem AS35 zugrunde gelegt ist. In der Abbildung 78 ist ein Langs-
schnitt durch das Bruckenbauwerk ersichtlich. Die Abbildung 79 stellt das Brickenbauwerk als integrales
Bauwerk mit angehobenen Stadtebene ab den Briickenwiderlagern dar.
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Abbildung 78: Langsschnitt/Ansicht bei Tramhaltestelle, Blick nach Osten (grau: Bestand, rot: Neue Margarethenbri-
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Abbildung 79: Situationsskizze AS35, stéadtebaulich integrales Briickenbauwerk mit angehobenen Stadtebenen ab
den Briuckenwiderlagern

5.8.2 Details der Basisvariante

5.8.2.1 VKKB TP 1 Tiefbahnhof / Personenunterfiihrung West

Die Lage des Tiefbahnhofs mit dem Aufweitungsbauwerk wurde vom TP 1 Gbernommen. Die statischen
Einwirkungen (Stutzenlasten) auf den Tiefbahnhof bzw. der Personenunterfihrung West wurden mit dem
TP 1 abgestimmt. Es sind im Projekt TP 5 keine Vorinvestitionen fir die Fundationen aufgrund des spater
zu realisierenden Tiefbahnhofs vorgesehen. Die Fundamente der Neuen Margarethenbriicke werden im
Zielzustand abgefangen werden mussen, was jedoch technisch machbar ist. Das Logistikzentrum Nord
wird unterhalb der bereits im Horizont 2035 zu errichtenden Velostation Nord positioniert.

5.8.2.2 Nachbarprojekte

Das Projekt “AS35 Publikumsanlagen Basel SBB” stellt die Westverschiebung der Perrons Gleise 4-9 her.
Die Lage und Groésse der Lifte, Treppen- und Rolltreppen haben einen grossen Einfluss auf die Gleislage
und damit auf die moglichen Stitzenstandorte der neuen Margarethenbriicke. Der Perronzugang Marga-
rethen ist in der Planung beriicksichtigt und wurde BehiG-konform angehoben. Weitere Nachbarprojekte
umfassen den Umbau des Markthallenplatzes, der Inneren Margarethenstrasse, die Zollibriicke und das
Zolli-Parking. Diese Projekte sind in den nachsten Planungsphasen zu prézisieren und die korrekten Pro-
jektstande darzustellen (z.B. Zolli-Parking aufgrund des bevorstehenden Baubeginns als Ausgangslage fir
den Kapazitatsausbau zu betrachten).

5.8.2.3 Verkehrliche Grundlagen und Personenfliisse

Die Berechnungsmodelle von Basel-Stadt (GVM) und der SBB (SIMBA MOBI) wurden miteinander abge-
glichen. Schon im Jahr 2035 werden ca. ein Viertel aller Bahnhofsnutzer via Bereich Margarethen ankom-
men. Die geometrischen Vorgaben fir die Bauwerke und Einbauten des Perronzugangs Margarethen so-
wie der neuen Margarethenbriicke wurden auf Basis der Bahn-Lastfélle und den daraus folgenden Perso-
nenflussberechnungen festgelegt. Die Planung der Basisvariante basiert auf den Gleisgeometrien AS35
und Zielzustand.

5.8.2.4 Ingenieurbau Briicke und Velostationen

Fur die Basisvariante wurde eine Plattenbriicke mit untenliegendem Tragwerk entwickelt. Die Bruicke weist
9 Felder und 8 Stitzenachsen auf, was zu moglichst kleinen Spannweiten fuhrt. Die Gesamtlange der
Briicke betragt rund 151 m, die Briickenbreite 27.0 m. Nordlich des Widerlagers wird eine Velostation Nord
positioniert (sofern Finanzierung durch BS erfolgt), die Giber eine Schieberampe erschlossen und rund 385
Velos Platz bieten wird. Auf der Riickseite des Widerlagers Stid der Neuen Margarethenbriicke ist ebenfalls
eine Velostation vorgesehen, die fir rund 440 Velos Platz bietet.

5.8.2.5 Baubarkeit, Bauphasenplanung und Logistik

Die neue Margarethenbriicke wird in Etappen von Norden nach Siden realisiert. Der Bauvorgang ist so
ausgelegt, dass der Perronzugang Margarethen in den gleichen Etappen ausgefiihrt werden kann. Fir die
Aufrechterhaltung des Verkehrs wird vorgangig eine zweigleisige Hilfsbriicke auf der Westseite erstellt. Die
Baustellenlogistik sieht vor, dass im Bereich der heutigen A-Gruppe (Nordkopf) die bestehenden Gebaude
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auf dem SBB-Areal zuriickgebaut werden. Im Anschluss kann diese Flache als Installations- und Logistik-
flache dienen. Weitere Flachen entlang der Boschung an den Gleisen A12-G19 sind ebenfalls vorgesehen.

5.8.3 Umwelt

5.8.3.1 Natur und Landschaft

Verlust von Flachen:

Im Projektperimeter befinden sich mehrere schitzenswerte Naturobjekte, darunter eine Wiese am Bahn-
damm auf der Westseite und eine Béschung mit Hecken und Gehdlzen auf der Ostseite der Margarethen-
bricke. Zudem gibt es im Baumkataster der Stadt Basel verzeichnete geschiitzte Uimen am Nordende und
Berg-Ahorne am Sudende der Briicke. Der Bau der Hilfsbriicke und der neuen Margarethenbrticke wird
diese schitzenswerten Naturobjekte teilweise tangieren.

Kompensation:

Die schitzenswerten Naturobjekte und Baumbestédnde missen durch geeignete Massnahmen kompen-
siert werden. Dazu zahlen beispielsweise Ersatzpflanzungen und die Wiederherstellung der betroffenen
Flachen nach Abschluss der Bauarbeiten. Es wird eine Flachenbilanzierung erstellt geméass den Vorgaben
im Lebensraumkonzept, um den Verlust zu quantifizieren und Ersatzmassnahmen entsprechend festzule-
gen.

5.8.3.2 Larm

Bauphase:

Waéhrend des Abrisses der bestehenden Briicke und des Neubaus wird es zu erheblichen LA&rmemissionen
kommen. Da die Bauarbeiten unter laufendem Bahn- und Strassenverkehrsbetrieb stattfinden, werden
Massnahmen zur Larmminderung notwendig. Aufgrund der Nahe zu Wohngebieten und der langen Bauzeit
von Uber einem Jahr wird die Baustelle in die Massnahmenstufen B und C der Baularmrichtlinie eingestuft.
Besonders larmintensive Bauphasen, wie die Pfahlbohrungen, erfordern spezifische Larmschutzmassnah-
men.

Betriebsphase:

Durch die Verbreiterung der Margarethenbricke von 16 m auf ca. 27 m und die Integration zusatzlicher
Verkehrsspuren fur den Langsamverkehr (Rad- und Fusswege) wird sich das Verkehrsaufkommen erho-
hen. Entsprechend kdnnte es zu einer Zunahme des Strassenlarms kommen, der durch geeignete Mass-
nahmen, wie den Einbau von larmmindernden Beldgen, abgefedert werden muss.

5.8.3.3 Altlasten

Betroffene Standorte:

Im Projektperimeter liegt der belastete Standort B743 ,Vorplatz Elsassertor®, der als ,weder Gberwachungs-
noch sanierungsbedurftig eingestuft ist. Dieser Standort wurde in der Vergangenheit mit Kohlenwasser-
stoffen und polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK) belastet, was die Entsorgung des
Aushubmaterials komplex macht.

Massnahmen:

Der Aushub aus belasteten Bereichen muss beprobt und geméass der Verordnung Uber die Vermeidung
und Entsorgung von Abféllen (VVEA) entsorgt werden. Es wird erwartet, dass belastetes Material wie
Schwermetalle, PAK, Benzol und Toluol im Boden vorhanden ist, insbesondere bei den Stutzen und im
sudlichen Bruckenbereich. Eine detaillierte Untersuchung und Bilanzierung der belasteten Materialien ist
Teil des Projekts.

5.8.3.4 Ortsbild- und Denkmalschutz

Fur die Bricke, die Perronhalle Basel SBB SNCF, das Ausnahmegebaude Bahnhof SBB und die Pas-
serelle von Cruz & Ortiz bestehen Ortsbild- und Denkmalschutzinteressen. Diese wurden umfassend er-
mittelt und im Rahmen des Studienauftrags vor dem Hintergrund konkreter Losungskonzepte berticksich-
tigt (siehe Exposé).
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5.8.4 Machbarkeit

Die bauliche Machbarkeit der Basisvariante wurde unter Berticksichtigung der Geometrie, Bautechnik, Bau-
phasen, Baulogistik und Etappierbarkeit eingeschétzt. Die Fundamente der Neuen Margarethenbriicke
werden im Zielzustand abgefangen werden mussen, was jedoch technisch machbar ist. Die Planung der
Basisvariante basiert auf den Gleisgeometrien AS35 und Zielzustand. Die Bricke wird in Etappen von
Norden nach Siden realisiert, wobei eine zweigleisige Hilfsbriicke auf der Westseite erstellt wird, um den
Verkehr wahrend der Bauzeit aufrechtzuerhalten.

Dabei sollen die Bauwerke «Perronzugang Margarethen» und «Ersatz Margarethenbricke» idealerweise
gemeinsam realisiert werden, sollten aber z.B. aufgrund der Finanzierungssituation unterschiedliche Rea-
lisierungshorizonte entstehen, muss eine separate Realisierung mdoglich bleiben.

5.8.5 Kosten und Termine

Die Erstellungskosten fir die Basisvariante (exkl. Perronzugang Margarethen) wurden auf insgesamt CHF
248.5 Mio. geschétzt. Die Preisbasis ist Juni 2024 mit einer Genauigkeit von +/- 30%. Die Kosten umfassen
die Neue Margarethenbriicke, die Velostationen Nord und Siid sowie die Knoten Nord und Sid. Die Finan-
zierung des Studienauftragsverfahrens ist gesichert, und die Finanzierungsanteile fur das Vorprojekt und
Bauprojekt sind in Klarung. Der Projektfihrungsterminplan sieht vor, dass das Vorprojekt im Jahr 2025
startet, um die Inbetriebnahme der Neuen Margarethenbriicke bis Ende 2037 zu gewéhrleisten.

5.8.6 Fazit und weiteres Vorgehen

Das Studienauftragsverfahren zur Neuen Margarethenbriicke und dem Perronzugang Margarethen wird
gemeinsam von der SBB und Basel-Stadt durchgefiihrt. Bis Ende 2023 wurden die Grundlagen und Rand-
bedingungen daflr zusammengestellt. Mit dem Studienauftragsverfahren wird bis Mitte 2025 die Bestvari-
ante evaluiert, die dann die Grundlage fir die Ausarbeitung des Vorprojektes bildet. Der Siegerentwurf
fliesst zum Meilenstein 3 wieder in die VKKB ein, wozu auch ein Dokument zum Personenfluss im Bahnhof
Basel SBB vorliegt.
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6 Umwelt

Das Projekt Kapazitatsausbau Knoten Basel hat bezogen auf die Betriebsphase relevante Auswirkungen
auf Natur, Grundwasser, Oberflachengewasser, Stoérfallvorsorge, Altlasten, Larm und Erschitterun-
gen/Korperschall, sodass jeweils spezifische Massnahmen definiert und umgesetzt werden missen, um
die Gesetzeskonformitét sicherzustellen.

Das Thema «Denkmalpflege» welches ebenfalls ein sehr relevanter Aspekt der Umweltanalyse ist, wird im
Kapitel 5.1.6 Ortsbild- und Denkmalpflege behandelt. Details zum Lebensraumkonzept kdnnen dem Kapitel
5.1.5 Lebensraumkonzept entnommen werden und Details zur Beurteilung der Themen Erschitterung/Kor-
perschall sowie Larm den Kapiteln 5.1.23 resp. 5.1.24. Spezifische Angaben zu einzelnen Umweltthemen
sind in den entsprechenden Kapiteln der verschiedenen Teilprojekte zu finden.

Tabelle 6: Relevanzbeurteilung der Umweltaspekte

Umwelthereich
Langsamverkehr, Hist. Verkehrswege
IDenkmalpflege, Archaologie, Ortsbild

Natur und Landschaft, Wild
Grundwasser, Wasserversorgung
Oberflachengewésser und aquatische
Okosysteme

Erschitterungen / Karperschall

Wald
Michtionisierende Strahlen

Storfallvorsorge

Altlasten
Abfalle
Boden
Luft
Larm

-
]
]
]
1
[n]
i
=]
L]
]
1

Betriebsphase . | -

Legende: - nicht betroffen
o betroffen, Auswirkungen nicht relevant bzw. mit Standardmassnahmen zu bewéltigen
e betroffen, Auswirkungen relevant, spezifische Massnahmen nétig.

6.1 Natur

Auf Basis des Lebensraumkonzepts (vgl. Kap. 5.1.5), welches fir die Basler Bahnareale entwickelt wurde,
konnte der Verlust an Grinflachen und Biotoppunkten ermittelt werden.

Es gehen ca. 150'000 m? an Grinflache verloren, davon 7°250 m2 Bundesinventarflachen (TWW),
24'800 m? bereits fur andere Projekte verplante Ersatzflachen und 23'000 m? schiitzenswerte Magerwie-
sen. Fir geschitzte Flachen, Ersatzflachen und schitzenswerte Flachen ist gemass BAFU ein 1:1 Ersatz
zu leisten, dies qualitativ und quantitativ. Es ist somit damit zu rechnen, dass fir 1/3 des Griunflachenver-
lusts ein 1:1 Ersatz geleistet werden muss und fir 2/3 ein qualitativer Ersatz.

Die verschiedenen Teilprojekte sind in unterschiedlichem Ausmass fir diesen Verlust verantwortlich (vgl.
Tabelle 7).

Den gréssten Verlust verursachen die Teilprojekte TP1 und TP3.2, welche Baumassnahmen in den beste-
henden, grossflachigen Bahnarealen vorsehen. Keinen Verlust innerhalb des Areals, fur welches das Le-
bensraumkonzept entwickelt wurde, verursacht das TP2. Es verlauft unterirdisch und tangiert nur punktuell
Grunflachen, dies dort, wo z.B. Entliftungsanlagen an die Oberflache kommen. Davon betroffen sind ca.
670 m? stédtische Griinflachen.
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Tabelle 7: Beanspruchung von Griinflachen und Ersatzflachen durch die verschiedenen Teilprojekte

Grinflachen- Verlust Verlust an
TP verlust(m2) | Biotoppunkte Ersatzflachen Verluste
TP1 98042 11775 TP (m2) Biotoppunkte
TP2 0 0 TP1 19049 1660
TP3.2 36937 5362 1231 0 0
TP3.2 3003 462
TP4 13669 1329 — 461 208
TP5 1958 199 TP5 318 66
Total 150606 18664| Total 24831 2486

Auf Basis des Lebensraumkonzepts wurde ein im Areal ersetzbarer Verlust von 15% der vorhandenen
Grunflache ermittelt. Der Kapazitatsausbau Knoten Basel bewegt sich in diesem Rahmen (Verlust 14%).
Ein Ersatz der verlorengehenden Lebensraumwerte diirfte moglich sein. Der 1:1-Ersatz von ca. 55'000 m?
geschitzten, schitzenswerten Flachen und Ersatzflachen wird aber eine Herausforderung fiir jedes aus
dem Gesamtprojekt herausgeltste Einzelprojekt werden. Eine weitere Herausforderung stellt sich beziig-
lich des Erhalts der Vernetzungsachsen fir «trockenwarme Lebensraume» und «Wiesen» und beziglich
des temporaren Ersatzes fur die Beanspruchung von Lebensraumen wahrend der langjahrigen Bautatig-
keit.

Erste Uberlegungen zu méglichen Ersatzmassnahmen liegen erst fiir das TP1 vor. Durch Entsiegelung von
Flachen, Begrinung von Dachern und den Bau einer Teiliberdeckung des Bahneinschnitts Schitzenmatte
fur die verlorengehenden Bundesinventarflachen kdnnen insgesamt ca. 30'000 m? Ersatzflache geschaffen
werden.

Ebenfalls Ersatz zu leisten ist fur die im kantonalen Inventar erfassten Baume, die fur das Projekt gefallt
werden mussen. Vom TP1 betroffen sind ca. 100 Baume, dies beidseits des Bahneinschnitts Schitzen-
matte, entlang dem Héhenweg und der Sissacherstrasse. Vom TP5 betroffen sind ausserdem je 3 Baume
beidseits der Margarethenbriicke.

Im weiteren Projektverlauf muss die Planung der Ersatzflachen und Vernetzungskorridore auf Basis von
Felderhebungen geméss dem im Lebensraumkonzept festgelegten Vorgehen erfolgen. Ebenfalls zu pla-
nen ist der Ersatz der Baume, dies moglichst in unmittelbarer Néahe zu den heutigen Standorten. Die For-
derungen der Behorden bezogen auf den Erhalt der Biodiversitéat, die Férderung der Vernetzung und die
Reduktion von Hitzeinseln sind bekannt und in jedem aus dem Gesamtprojekt herausgeldsten Einzelprojekt
zu berucksichtigen. Ein Konflikt zwischen den Teilprojekten hinsichtlich der Festlegung von Ersatzflachen
lasst sich vermeiden, wenn die Ersatzflachen konsequent im Geoportal abgebildet werden und die Planung
von Ersatzmassnahmen weiterhin projektibergreifend koordiniert wird.

6.2 Grundwasser

Das Stadtgebiet Basel liegt in der Grundwasserschutzzone UB. Die Tiefbahnhétfe Basel SBB (TP1) und
Basel Bad Bf (TP3.1) sowie Teilbereiche des Tunnelsystems vom Herzstiick (TP2) kommen im Grundwas-
ser zu liegen. Um die Durchflusskapazitat aufrechtzuerhalten, sind Grossdickersysteme geplant. Auch die
anderen TP tangieren mit Fundationen oder Pfahlungen das Grundwasser, ohne aber die Durchflusskapa-
zitdt des Grundwassers wesentlich zu beeinflussen.

Im Gebiet Lange Erlen, dstlich an den Projektperimeter angrenzend, liegt eine Grundwasserschutzzone
S2. Diese wird durch die im TP3.2 geplante Bahnlinie Uber die Freiburgerstrasse tangiert und durch Bau-
installationsplatze.

Im weiteren Projektverlauf ist bei den Teilprojekten TP1, TP3.1, TP2 eine Giterabwagung zwischen Grund-
wasserschutz und dem o6ffentlichen Interesse an der Bahnanlage vorzunehmen und die Standortgebun-
denheit, insbesondere auch fiir den Installationsplatz in der Grundwasserschutzzone, ist nachzuweisen.
Ausserdem muss beurteilt werden, in welchem Umfang die Teilprojekte die Temperatur des Grundwassers
beeinflussen.

Fur die Bauausfihrung muss ein Grundwasseriberwachungskonzept erstellt werden, in welchem auch die
Standorte fiir die Uberwachung der Grundwasserqualitét festgelegt sind.
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6.3 Oberflaichengewasser

Von den Teilprojekten TP1 und TP3.2 betroffen sind die Flusse Birsig, Birs und Wiese. Die Widerlager der
neuen Briicken kommen im Gewasserraum zu liegen und tangieren die Ufervegetation, einen nach NHG
geschiitzten Lebensraum. Die Briicken fiihren ausserdem zu einer zusatzlichen Beschattung im Bachbett
und damit zu einer negativen Beeinflussung der dortigen Biozénose

Im weiteren Projektverlauf ist der 6kologische Zustand und die Vernetzungsqualitéat der Flisse im Bereich
der neu entstehenden Briicken zu beurteilen und die temporédren und permanenten Auswirkungen des
Projektes sind zu bewerten. Darauf basierend sind mégliche Schutz- und Ersatzmassnahmen fiir die Bau-
und Betriebsphase zu definieren und in einem Konzept darzustellen.

6.4 Storfallvorsorge

Alle vom Bauvorhaben betroffenen Streckenabschnitte unterstehen der Storfallverordnung ausser die Linie
230. Gemass Screening 2018 liegen die Grundwasserrisiken im Bereich «keine schwere Schadigung mdg-
lich», die Risiken fur Oberflachengewasser im Gebiet der Gewasserquerungen (Birsig, Birs und Wiese) im
«Uberpriifungsbereich» und die Personenrisiken im akzeptablen Bereich bzw. im Gebiet Muttenz im unte-
ren Ubergangsbereich. Eine Anpassung des Screenings auf die Verhaltnisse 2022 zeigt (vgl. Storfallana-
lyse Personenrisiken, EBP, Marz 24), dass die Personenrisiken in vier weiteren Streckenabschnitten im
unteren Ubergangsbereich zu liegen kommen (vgl. Storfallanalyse Personenrisiken, EBP, Marz 24 und
Kap.5.1.18).

Aktuell geplant sind neben den Massnahmen M1 bis M5, die bei jedem Projekt unabhangig von der Risi-
kobeurteilung zur Anwendung kommen, zusatzliche Massnahmen wie das Ableiten von Gleisabwasser und
Havariefliissigkeit in kombinierte Riickhalte-/Havariebecken bei den Teilprojekten TP1 und TP3.2. Neben
baulichen Massnahmen im Projekt filhren auch ein guter Stand der Sicherheitstechnik (Art. 3 StFV) wie gut
Uberwachter und unterhaltener Fahrweg und geeignetes Rollmaterial zu mehr Sicherheit fir die Umwelt
und die Bevolkerung.

Im weiteren Projektverlauf ist die aktuell vorliegende Einschéatzung der Umweltrisiken und Personenrisiken
auf Basis von abgestimmten Gefahrgutmengen fur die Horizonte 2040 und 2060 zu verifizieren.

Es sind Massnahmen geméass BAV-Richtlinie «kMassnahmen fiir Eisenbahninfrastrukturen gemass Storfall-
verordnung im Rahmen eines Plangenehmigungsverfahrens» (BAV, 01.03.2019) festzulegen.

6.5 Altlasten

Innerhalb des grossflachigen Projektareals VKKB liegen mehrere belastete Standorte. Uberwachungs-
oder sanierungsbedurftige Standorte werden von keinem Teilprojekt tangiert. Beim Bau des Herzstlicks
(TP2) werden mehrere belastete Standorte unterfahren und es ist wegen ungentigender Datengrundlage
zu den einzelnen Standorten unklar, welche Konsequenzen sich daraus ergeben.

Im weiteren Projektverlauf ist fir das Teilprojekt 2 TP2 zu klaren, bei welchen belasteten Standorten altlas-
tenrechtliche Abklarungen nétig sind, um den gemass Altlastenverordnung verlangten Nachweis erbringen
zu kénnen, dass sie durch das Projekt nicht sanierungsbediirftig werden. Bei allen Teilprojekten zu definie-
ren sind Massnahmen gegen eine Ausbreitung bestehender Belastungen und es sind ein Grundwas-
seriberwachungskonzept fur die Bauphase und ein Entsorgungskonzept fir den belasteten Aushub zu
erarbeiten.

6.6 Larm

Der Eisenbahnverkehr wird bis 2060 gegenuber heute deutlich zunehmen und gebietsweise auch zu einer
Uberschreitung der festgelegten Emissionen fiihren.

Die Situation 2060 wurde in zwei Larmgutachten, einem fiir die Elsasserlinie (Linie 510) und einem fir die
Ubrigen Linien analysiert (vgl. Kap. 5.1.24).

Dort, wo Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte als moglich erachtet wurden, wurde folgende Larm-
schutzmassnahmen ins Projekt integriert: Schallabsorber in Tunnelportalen, an Rampen und exponierten
Stiitzmauern, Larmschutzwénde auf Uberwerfungen und Briicken, Larmschutzwande/Fenster entlang von
Streckengleisen und eine Option fur La&rmschutzmassnahmen entlang der Streckenabschnitte, die nicht
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von Baumassnahmen betroffen sind (Nordportal Schiitzenmatte bis Basel St. Johann und Gellert bis Gellert
Nord).

Im weiteren Projektverlauf ist fir die Einzelprojekte, die etappiert auf Basis des Gesamtprojektes umgesetzt
werden, die larmrechtliche Einordnung geméass BAV-Richtlinie vorzunehmen und die La&rmschutzmassnah-
men sind auf Basis von Immissionsberechnungen festzulegen unter Berucksichtigung der Anforderungen
aus dem Denkmalschutz.

Fur die Bauphase sind die zur Anwendung kommenden Massnahmenstufen auf Basis des Bauprogramms
und des induzierten Baustellenverkehrs festzulegen und es ist ein La&rmschutzkonzept zu erarbeiten, in
dem die umzusetzenden Massnahmen festgelegt sind.

6.7 Erschitterung und Korperschall

Eine Zunahme der EKS-Emissionen ist durch die Verkehrszunahme zu erwarten, durch den Einbau zu-
sétzlicher Weichen (TP1), durch das Néherriicken von Streckengleisen ans Siedlungsgebiet (TP1, Ostkopf
und Gellert) und durch die Unterfahrung von Gebauden (TP2). Die mdglichen Konflikte wurden in zwei
Gutachten analysiert, einem fir die Elséasserlinie und einem fir die tbrigen Linien (vgl. Kap. 5.1.23).

An Orten, wo es moglicherweise zu Konflikten kommt (TP1), wurden Unterschottermatten ins Budget ein-
gerechnet bzw. ein mittleres Masse Federsystem im Tunnelsystem des Herzstlicks (TP2) und in den daran
anschliessenden Rampenbereichen des TP 3.2 und des TP 4.1. Bei den anderen Teilprojekten sind wegen
dem geniigend grossen Abstand zum Siedlungsgebiet keine Konflikte zu erwarten und somit keine Mass-
nahmen vorgesehen.

Im weiteren Projektverlauf ist fir die Einzelprojekte, die etappiert auf Basis des Gesamtprojektes umgesetzt
werden, jeweils eine vollstandige Sachverhaltsabklarung durchzufiihren, allenfalls erganzt mit Messungen
in den kritischen Bereichen. Auf Basis dieser Abklarungen sind dann die EKS-Massnahmen zu definieren.

Fur die Bauphase sind die bezlglich EKS relevanten Baumassnahmen zu benennen und im davon be-
troffenen Siedlungsgebiet allenfalls Rissaufnahmen vorzusehen.

6.8 Fazit

Das Projekt Kapazitatsausbau Knoten Basel hat bedeutende Auswirkungen auf die Umwelt. Bei fast allen
Umweltthemen missen spezifische Massnahmen definiert werden, um die Gesetzeskonformitat zu errei-
chen. Nur in den Themen «Boden», «NIS» und «Naturgefahren» reichen Standardmassnahmen.

Es geht eine erhebliche Flache an Lebensraumen verloren inkl. Bundesinventarflachen wofur Ersatzmas-
snahmen zu suchen sind. Es wird eine Waldflache im Randbereich tangiert und in der dort liegenden
Grundwasserschutzzone S2 gebaut. Bei den Briicken, die bei den Flissen Birsig, Birs und Wiese geplant
sind, kommt es zum Bauen im Gewasserraum und zu einer zusatzlichen Beschattung im Bachbett, was
Ausgleichsmassnahmen nach sich zieht. Die Verkehrszunahme fihrt zu einer Zunahme der Stérfallrisiken,
der Larmemissionen und EKS-Emissionen woflir entsprechende Schutzmassnahmen definiert werden
missen, welche auf die Anforderungen des Denkmalschutzes abzustimmen sind.

Insbesondere der Verlust an Lebensraum fur Flora/Fauna, die grossflachigen Einbauten ins Grundwasser
und die Anforderungen des Denkmalschutzes werden eine Herausforderung fir das Erreichen der Geneh-
migungsfahigkeit.
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7 Land und Rechte

Fur die Realisierung der Projekte sind fiir die Erweiterung der Anlagen Erwerb von Land und Dienstbarkei-
ten notwendig:

e Definitiver Landerwerb: fir den Bahnbetrieb effektiv notwendige Flachen (inkl. Bahnzugang und
technischen Anlagen).

e Temporérer Landerwerb: insbesondere die Flachen fir die Baustelleninstallationen und Baugru-
ben, welche wieder verfllt werden.

o Dienstbarkeiten: insbesondere Uberbau-, Anker und Durchleitungsrechte.

e SBB-Flachen: neben der Beanspruchung von Drittflachen werden auch sich bereits im Eigentum
der SBB befindende Flachen beansprucht.

Da insbesondere der temporére Landerwerb fir einzelne Projektbestandteile sehr langjahrig ist (teilweise
deutlich Gber 10 Jahre), ist in den Folgephasen mit den jeweiligen Eigentimern und Projektpartnern noch
zu definieren, ob in diesem Féllen nicht auch ein definitiver Landerwerb angebracht ist. Zudem ist insbe-
sondere beim Bahnzugang in Basel Mitte noch nicht abschliessend geklart, ob die fir den Bahnzugang
notwendigen Liegenschaften (z.B. Hauptpost) effektiv erworben werden kénnen.

Die Kosten fir den Landerwerb sind generell in den Richtkostenschatzungen pro TP enthalten.

7.1 Teilprojekt 1 — Ertiichtigung

Tabelle 8: Landerwerb TP 1 - Ertlichtigung

Projektbestandteil Es:liggri\\//veerrb Iznm dpe()r\r/\;a(re?tr) Dienstbarkeiten
Schiitzenmatte / 3. Gleis Birsig 408 m 10'393 m? 2'279 m2
Ausbau Westkopf - 620 m? -

Ostkopf 80 m? 1'490 m? -

Produktion Wolf - 7'410 m? -

Einfihrung S-Bahn tber den Wolf 80 m? 3'800 m? 620 m?
Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf 2'816 m? 9'043m? 2'270 m?

7.2 Teilprojekt 1 — Zielzustand

Tabelle 9: Landerwerb TP 1 - Zielzustand

Projektbestandteil E::ggri\\//veerrb [gnm dpe()r:/\;atra?l; Dienstbarkeiten
Westkopf / Schiitzenmatte 146 m? 4'960 m? -

Basel SBB - 3710 m? 480 m?
Ostkopf 2'010 m? 12'060 m? -

Bereich Basel GB/Wolf - 14280 m? -

Fernverkehr im Gellert 1'202m? 2'922 m? 230 m?

Bereich Gellert-Hagnau 760 m?2 10'360 m? 1'550 m?

Tangentialzug (Hagnau)
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7.3 Teilprojekt 2/3.1
Tabelle 10: Landerwerb TP 2 / 3.1 — Herzstiick und Basel Bad Bf unterirdisch

Definitiver Temporarer

Projektbestandteil

Dienstbarkeiten

Landerwerb Landerwerb
Rankhof / TP 3.1 / IS, Bahnverlad,

- ’ 2
Baupiste, Bandstrasse 25Tz
BADT /TP 3.; / Bahnhof 6560 m2 1850 m?2
Deckelbauweise
Rankhlof /TP 3.1/ Luftungszentrale und 2642 m? 997 m?
den Luftungskanal
BAD /TP 2/ Doppelspurtunnel - 17’305 m?
BST - BSM /TP 2/ NAS Birsigstrasse 200 m? 1’340 m?
\I?ég/l -BADT / TP 2/ NAS Unterer Rhein- 586 m? 495 m?
sBsSeM -BADT /TP 2/NAS Amerbachstra- 505 m? 2395 m?
BSM - BADT / TP 2/ NAS Signalstrasse | 275 m? 321 m?
BSSJ - BSM /TP 2/ NAS Augenspital 350 m? 350 m?2
BSSJ -BSM/ TP 2/ NAS Spitalstrasse 415 m? 1°910 m?
BSM /TP 2/ NAS City-Parking 830 m? 1’500 m?
BSM/TP 2/NAS St. Johanns-Rheinweg | 485 m2 1’200 m?
gjwo/fTP 2/ Zugang und Schacht Spie- 1'265 m2
BSM /TP 2/ NAS und Schacht Bérse - 1°250 m?
Ehsel\:: / TP 2/ Zugang und Schacht Stor- = 1"130 m?
rI?I?t\g/TP 2/Zugang und Schacht Markt- 2500 m?
BSM / TP 2 / Notausgang und Schacht | 335 m2
Gerbergasse
BSM / TP 2 / Zugang und Schacht 700 m?
Hauptpost
BAD /TP 3.1/ Zugang Maulbeerstrasse | - -
BAD /TP 3.1/ Zugang Riehenstrasse - =
BST/ TP 2/ IP Schacht Margarethen - 14’940 m?
BSM / TP 2 / Installationsflache Stras- 1335 m?

sen um das Postgebaude
BSM /TP 2/ IP Schifflande - 1’320 m?

BSM [/ TP 2 / Birsigkanal
(temporére Dienstbarkeit des unterirdi- - -
schen Kanals)

BSM /TP 2 /IP 2c Zugang Hauptpost - 1’664 m?
BSM /TP 2 /1P 2b Schacht Marktplatz - 2’130 m?
BSM /TP 2 /P 2a Schacht Fischmarkt - 1’160 m?
BSM /TP 2 /IP 2d Schacht Totentanz - 1°850 m?

1190 m2
83’306 m2
741 m2

29'720 m?

2'269 m?
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BSM /TP 2/IP 3 Schacht Tschudi-Park | - 4’100 m? -
BSM / TP 2 / IP 4 Schacht Passagier-

- ’ 2 -
bootterminal &150'm

BSSJ /TP 2/IP 5a St, Johann West - 30’360 m? -

BSSJ /TP 2/ IP 5b St. Johann Ost 590 m? 23’400 m? 715 m?
\Ifsvi;/l -BADT/TP 2+ TP 3.1/IP 8 Gate- 11120 m?2 )

BSM - BADT / TP 2 / IP 9-2 Erlenmatt- 2915 m2 _

platz

BSM-BADT/TP 2/IP 9-3 Erlenmattpark | - 2’954 m? -
Espkhof /TP2+TP3.1/1P 11 a-d Rank- 45'860 m?2 )

BSSJ - BSM / TP 2/ Tagbau und berg. 8'475 m?2
Einspurtunnel

7.4 Teilprojekt 3.2 — Ertuchtigung

Fur das Teilprojekt 3.2 — Ertlichtigung ist voraussichtlich kein Landerwerb notwendig. Alle Massnahmen
kénnen innerhalb des Eigentums des BEYV realisiert werden.

7.5 Teilprojekt 3.2 — Zielzustand
Tabelle 11: Landerwerb TP 3.2 — Basel Bad Bf oberirdisch

Projektbestandteil Egr]:ig(:[ri\\//veerrb Ian dpe()r\r/\;a(re(ratr) Dienstbarkeiten
EU Neuhausstrasse West 330 m? - -
EU Otterbachverdolung Gewdlbe 450 m? - -
EU Freiburgerstrasse Stahl 720 m? - -
EU Wiese Fachwerk 290 m? - -
EU Fasenstrasse Fachwerk 640 m? - -
EU Bogenstellung Gewolbe 1'830 m? - -
EU Freiburgerstrasse 630 m?2 - -
EU Fasenstrasse Spannbeton 840 m? - -
EU Bahnsteigzugang Stahl WiB 200 m? - -
EU Riehenstrasse Stahl 60 m2 - -
EU Baumlihofstrasse Ost 1’460 m2 1'800 m? -
EU Grenzacherstrasse Spannbeton 210 m? - -
:fleinriek?é?\rjsposr:gizgflImendsuasse_ i 50'000 m? )
EU - Stahl Rankstrasse 510 m? - -
EU - Mauerwerk Weg - 170 m? -

Seite 133



EU Allmenstrasse Gewdélbe 70 m2 - -
EU Uberwerfungsbauwerk Siid 760 m2 1’075 m? -

EU Landauerstrasse Gewdélbe 50 m?

7.6 Teilprojekt 4.1
Tabelle 12: Landerwerb TP 4.1

Parzellen Dl e UG pelElEy Dienstbarkeiten
Landerwerb Landerwerb

Sektion 1, Nr. 1802 - 4'118 m? -

Sektion 1, Nr 1872 - 1'842 m?2 -

Sektion 1, Nr. 9157 196 m?

7.7 Teilprojekt 5

Der Landerwerb im TP 5 wurde noch nicht eruiert. Dieser wird erst mit dem Vorliegen des Ergebnisses des
Studienauftragsverfahren feststehen.

7.8 Fazit

Uber alle Teilprojekte hinweg wird folgender Erwerb von Land und Dienstbarkeiten benétigt:

Teilprojekt Eaer]:igietri\\//veerrb Ignm dpe()r\r/i;(ral:r) Dienstbarkeiten
Teilprojekt 1 — Ertiichtigung 3’384 m2 32’756 m? 5169 m2
Teilprojekt 1 — Zielzustand 4118 m? 48292 m? 2’260 m?
Teilprojekt 2/3.1 13’528 m? 209613 m? 126’416 m?
Teilprojekt 3.2 — Ertiichtigung Voraussichtlich kein Landerwerb notwendig

Teilprojekt 3.2 — Zielzustand 9’050 m2 53’045 m2 -

Teilprojekt 4.1 - 6’156 m? -

Teilprojekt 5 Noch unbekannt

Total (ohne TP 5) 30°080 m? 349’862 m? 133’845 m?
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8 Baurealisierung / Bauphasen und Erhaltung

8.1 Rahmenbedingungen Realisierung

Die Rahmenbedingung fur die Baurealisierung sind in Kapitel 5.1.15 Realisierungsabfolge festgehalten.

8.2 Ubergeordnetes Materialbewirtschaftungskonzept / Logistikkonzept

Diese Teilprojekte erzeugen grosse Mengen an Aushubmaterial, vor allem aus dem Tunnelbau. Das Bau-
logistik- und Materialbewirtschaftungskonzept zielt darauf ab, dieses Material effizient zu entsorgen, insbe-
sondere durch Transport per Bahn oder LKW.

8.2.1 Materialbilanzen

Die Materialien fallen beim Tunnelvortrieb zwischen Basel SBB, den Tiefbahnhdfen Basel Mitte und Basel
Bad Bf, Basel St. Johann und bei den Bauschachten an.
e TP 1:Basel SBB:
o Das Gesamtvolumen an Aushub- und Ausbruchmaterial betragt ca. 1’200°'000 m3 bzw.
2'350°000 Tonnen.
o Der Grossteil des Materials fallt beim Bau des Tiefbahnhofs an, insbesondere beim West-
und Ostkopf. Das Material ist zu 70% Lockergestein und zu 30% Fels.
o Beispielhafte Anfallorte: Bauschachte Margarethen und Hochstrasse.
e TP 2/3.1: Herzstlck:
o Volumen: 1'705’000 m3 bzw. 3'870’000 Tonnen.
o Die Materialien fallen beim Tunnelvortrieb zwischen Basel SBB und dem Tiefbahnhof Ba-
sel Bad Bf sowie bei den Bauschachten an. Es handelt sich Gberwiegend um Fels (bis zu
99%) und teilweise Lockergestein.
e TP 3.2: Basel Bad Bf:
o Gesamtvolumen: 905’000 m3 bzw. 1'565’000 Tonnen.
o Hier liegt der Fokus auf Rickbau und Neubau konstruktiver Bauwerke sowie der Anpas-
sung von Verkehrsanlagen. Hauptsachlich fallen Schotter und Betonabbruch an.

Die Mengen variieren je nach Bauphase, wobei der héchste Materialanfall in den letzten Baujahren ver-
zeichnet wird, insbesondere bei den Ausbrucharbeiten am Tiefbahnhof.

8.2.2 Baulogistische Herausforderungen und Losungsmoéglichkeiten

Da das Bauprojekt vollstandig im dicht bebauten innerstadtischen Raum von Basel stattfindet, bestehen
erhebliche logistische Herausforderungen. Insbesondere missen rund 3.5 Mio. m3 Aushubmaterial abge-
fuhrt werden, was einen nachhaltigen und mdéglichst stérungsfreien Transport erfordert.

8.2.2.1 Abtransport per Bahn

Die Bahn bietet eine zentrale Option fir den Materialabtransport. Die Kapazitaten fir den Bahnabtransport
sind an mehreren Stellen vorgesehen:

e TP 1: Basel SBB:

o Die Option, Material per Bahn abzutransportieren, wird insbesondere am Installationsplatz
Margarethen geprift. Hier kdnnten zwei Gleise a 260 m eingerichtet werden, um Zige mit
bis zu 18 Waggons zu beladen.

o In Spitzenjahren (Jahr 15-17) wéare der Abtransport von 1’200 Tonnen pro Arbeitstag mog-
lich, was etwa 2—3 Halbzligen (je 500 t) oder 1-2 Ganzziugen (1’000 t) entspricht.

e TP 2: Herzstiick:

o Auch hier kann der Bauschacht Margarethen fir den Bahnabtransport genutzt werden. Bei
einem Anfall von 700 t pro Tag wéren 2—3 Halbzlige in zwei Tagen zu verladen.

o Furden Abschnitt BSSJ-BSM besteht ab BSSJ ebenfalls die Moglichkeit einen Bahntrans-
port einzurichten (Rangierfahrt von/zu Basel St. Louis, Gleisanschluss nur von Nord).

o Fur den Abschnitt BADT und Rampe Rankhof kann ebenfalls Bahntransport eingerichtet
werden (Gleisanschluss via Bahnhof Grenzach).

e TP 3.2: Basel Bad Bf:

o Im Bereich Rankhof besteht die Mdglichkeit, ein 700 m langes Verladegleis einzurichten.

Hier kdnnte téglich 1-2 Ganzziige mit jeweils 1’000 t beladen werden.
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Der Bahnabtransport wird als vorrangige Option betrachtet, um den stadtischen Strassenverkehr zu ent-
lasten. Es bestehen jedoch Einschrankungen in der Rangierlogistik und Verfligbarkeit der Bahntrassen,
was eine Bearbeitung in frihen Projektphasen unabdingbar macht.

8.2.2.2 Weitere Optionen
LKW-Abtransport:

8.2.3

(¢]

(o]

Da der Bahnabtransport nicht immer mdéglich oder ausreichend ist, wird ein erheblicher
Teil des Materials per LKW abtransportiert. Beim Tiefbahnhof Basel SBB féllt Giber die ge-
samte Bauzeit eine durchschnittiche Menge von 80—-600 m3 Material pro Arbeitstag an,
was 7-52 LKW-Fahrten pro Tag erfordert.

Im Rankhof wird fir den Transport des Ausbruchmaterials eine Kapazitat von 75-110
LKW-Fahrten pro Tag in Spitzenzeiten eingeplant.

Forderbander und Schiffsverlad:

o

O

Eine innovative Lésung ist die Nutzung von Férderbandern durch den Birsigkanal, um das
Material emissionsarm und stérungsfrei zu transportieren. Es ware auch ein Abtransport
per LKW mdglich, dies aber nur bei einem Transport in Richtung Schifflandi.

Als Alternative fir den Transport Gber den Birsigkanal wird ein Schiffsverlad an der Schiff-
lande vorgeschlagen, der bis zu 1’200 Tonnen pro Tag abflihren kdnnte.

Biologische Behandlung von Erdbrei:

(o]

Fazit

Beim Vortrieb im geschlossenen EPB-Modus (Erddruckschild) fallt erdbreiartiges Material
an, das mit Konditionierungsmitteln wie Tensiden und Polymeren versetzt ist. Dieses Ma-
terial erfordert eine spezielle Behandlung, um die biologische Zersetzung der Tenside zu
ermdoglichen.

Fir die Vorbehandlung wird eine Flache von 8500—-15500 m? im Bereich Rankhof beno-
tigt.

Das Materialbewirtschaftungskonzept fir den Kapazitatsausbau des Knotens Basel sieht eine komplexe
und nachhaltige Logistikldsung vor, um rund 3.5 Mio. m® Aushubmaterial in einem urbanen Umfeld abzu-
transportieren. Neben dem priorisierten Bahnabtransport werden auch LKW und Foérderbandlésungen so-
wie Schiffsverlad geprift, um die Auswirkungen auf Verkehr und Umwelt zu minimieren.
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9 Kosten und Finanzierung

9.1 Kostenzusammenstellung

Die untere Tabelle 13 zeigt die Zusammenstellung der erwarteten Kosten mit Kostenbasis Juni 2024 auf.
Die Methodik der Kostenschéatzung orientiert sich am Leitfaden BAV «Infrastrukturkosten Bahn, Leitfaden
zur Ermittlung der Kosten von Ausbauvorhaben» vom Méarz 2024. Fir die Richtkostenschatzungen und die
Grobkostenschatzung wurden folgenden Zuschlage angesetzt:

e Zuschlag Z1 fir Tiefgang Kostenstruktur und Komplexitét des Projekts: 15%
e Zuschlag Z2 aus Risiken (Risiken mit Eintritt > 50%): Massnahmen abhéngig
e Zuschlag Verwaltungsgemeinkosten (VGK, auf Basiskosten + Z2): 2%
e Zuschlag Z3 (wird zu 50% angesetzt): 50% — Y2 Z3 = 25%

Die Kosten in der Tabelle 13 sind alle in CHF 1'000 (kCHF) angegeben. Die Kosten wurden generell mit
einer Genauigkeit von +/- 30% geschatzt und haben die Kostenbasis Juni 2024.

Tabelle 13: Kostenzusammenstellung Gesamtprojekt mit Ausweisung Teilprojekte, Abschnitte und Zuschlage

Grundkosten Z115% & Basiskosten Z2 bewer- VGK Z3 Risiko- Erwartungs- Genauig-
((c19] Honorare (inkl. 21) tete Risiken 2% zuschlag wert keit
Teilprojekt 1 4’'084’800 616’546 4'701'346 366’563 101’358 1'175'337 6'363'531
Teilprojekt 1 - Ertiichtigung 1056100 159’605 1°215’705 169913 27'712 303’926 1'717°256
Optimierung Produktion 269’700 40°653 310’353 34’500 6’897 77'588 429’338 +/-30%
S-Bahneinfahrt tiber Wolf inkl. St. Jakob 146’400 22’158 168’558 41’975 4’211 42'140 256’883 +/-30%
Ausbau Ostkopf 99’500 15’123 114’623 51’750 3’327 28’656 198’356 +/-30%
Ausbau Westkopf 221’300 33’394 254’694 5’750 5’209 63’674 329’326 +/-30%
2. Ausziehgleis Schiitzenmatt, 2. Gl. Birsig 184’800 27919 212’719 27’313 4’801 53’180 298’012 +/-30%
2. Ausfahrt Richtung Deutschland 134’400 20’358 154’758 8’625 3’268 38’690 205’340 +/-50%
Teilprojekt 1 - Zielzustand 3’028°700 456’941 3485641 196’650 73'646 871’410 4’646°275
3. Ausziehgleis Schiitzenmatt 153’000 23’063 176’063 21’850 3’958 44’016 245’887 +/-50%
Tiefbahnhof inkl. Zufahrten 1'869’600 281’870 2'151’470 41'975 43’869 537’868 2'775’181 +/-50%
Ostkopf 228200 34’425 262625 18’975 5'632 65’656 352’888 +/-50%
Wolf 225’900 34’325 260225 5’750 5320 65’056 336’351 +/-50%
Gellert 127’100 19’178 146’278 50’600 3’938 36’570 237’385 +/-50%
Gellert-Hagnau 316’400 47'720 364’120 20’700 7'696 91’030 483’546 +/-50%
Hagnau 108’500 16’360 124’860 36’800 3’233 31'215 196’108 +/-50%
Larmschutz Linie 520 & 520/522 - - - - - - 18’928 +/-50%
Teilprojekt 2/3.1 2'882'528 432’379 3'314'907 469700 75’692 828'727 4'689'026
Abschnitt BST-BSM 1°'488'372 223’256 1'711'628 218’500 38’603 427’907 2'396’637 +/-30%
Abschnitt BSM-BSSJ 285’037 42'756 327'793 73’600 8’028 81948 491’369 +/-30%
Abschnitt BSM-BADT (ohne Tiefbahnhof) 467’108 70’066 537’174 51’100 11’765 134’294 734’333 +/-30%
Tiefbahnhof Basel Bad Bf (TP3.1) 642’011 96’302 738313 126’500 17°296 184’578 1'066’687 +/-30%
Teilprojekt 3.2 1’591’361 238’704 1’830’065 55’457 - 457’518 2’343’040
Teilprojekt 3.2 - Ertiichtigung 193’812 29'071 222’883 33’739 - 55722 312344
Zusétzliche Gleisachse (G2) 98’969 14’845 113’814 17’364 - 28’454 159’632 +/-50%
Ertiichtigung (Gleis 4 & 5) 35’603 5340 40943 7’306 - 10’236 58’485 +/-50%
Zugfolgezeiten 59’240 8’886 68’126 9’069 - 17°032 94’227 +/-50%
Teilprojekt 3.2 - Zielzustand 1'397°549 209’633 1'607°182 21’718 - 401’796 2’030°696
Basel Bad Bf 1'086’476 162’972 1'249'448 10’859 - 312’362 1'572'669 +/-30%
Rankhof 311’073 46’661 357’734 10’859 - 89’434 458’027 +/-30%
Teilprojekt 4.1 BSSJ inkl. l']berwerfung 388’040 58’206 446’246 21°275 9’350 111’562 588’433 +/-30%
Basel St. Johann inkl. Uberwerfung 388’040 58’206 446’246 21'275 9’350 111’562 588’433 +/-30%
Teilprojekt 5 Margarethenbriicke 170’190 25’529 195’719 -63 3913 48’930 248’498 +/-30%
Margarethenbriicke 170°190 25’529 195’719 -63 3’913 48’930 248’498 +/-30%

9'116’919 1'371’364  10’488°283 912’931 190’314 2'622’072 14’232’528

9.2 Substanzerhalt und Beitrage Dritter

Es kann davon ausgegangen werden, dass rund 7% der Erwartungswerte des TP 1 (Zielzustand), des TP
3.2 (Zielzustand) und des TP 4.1 fir Massnahmen des Substanzerhalts resp. der Anlagenverjiingung auf-
gewendet werden. Dies entspricht rund CHF 508.6 Mio.

Die Beitréage Dritter missen in den Folgephasen evaluiert werden. Es sind noch keine Vereinbarungen zu
Kostenteiler abgeschlossen worden. Relevante Beitrage kénnen z.B. beim Ersatzbau der Margarethenbri-
cke, bei den Velostationen oder der Vorteilsabgeltung von mit dem Projekt realisierten Modernisierungen
Drittobjekten (z.B. Werkleitungen) anfallen.
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9.3 Kostendifferenzen zum 5PP

Fir alle Teilprojekte gilt es zu beachten, dass folgende Anpassungen zu einer Kostensteigerung ggu. den
Kostenschéatzungen vom 5PP fihren:

¢ Neue Preisbasis fir MS3 (07/24) gegentiber 5PP: +1.5% (Mix auf BTI, Tiefbau- und Tunnelbau-
Index)

e Anpassung Leitfaden Kostenmethodik BAV mit deutlich héheren Zuschlagen (Z1 und Z3): ca.
+15%

e Auswirkungen von Drittprojekten

Tabelle 14: Aufstellung der Kostendifferenzen im Vergleich zum 5PP

TP Differenz CHF Grinde abziiglich der obenstehenden Punkte

MS3-5PP

TP1 + 2'034 Mio. (+ 47%) Zuschlage Anpassung Methodik

Erhdhung Z2 durch zusétzliche Risiken

Ertlichtigung Westkopf: Schéarfung des Mengengeriists insbesondere der tech-
nischen Anlagen

Tiefbahnhof inkl. Zufahrten: Scharfung des Mengengerists
Neues Element: 2. Ausfahrt Richtung Deutschland (nicht Bestandteil von 5PP)

TP 2/3.1 + 1’621 Mio. (+ 53%) Zuschlage Anpassung Methodik

Ingenieurbau

Land- und Rechtserwerb
TP 3.2 + 1’967 Mio. (+ 524%) Zuschlage Anpassung Methodik
Ertlichtigung - G2, Gleis 4/5, Zugfolgezeiten aus TP1 und TP 3.2

Aufgrund des Denkmalschutzes Stahlgewdlbetberbauten in der ,Rie-
henstrasse” und ,Baumlihofstrasse”

Neue Stitzwéande im Bereich der ARA und URD

Zusatzliche Havariebecken (Stellungnahme Kanton BS, Storfallverordnung)
Architekturplanung der Bahnsteigzugange inkl. Bahnsteigdacher

Neubau EU Grenzacherstrasse und HP Solitude

Genaue Betrachtung der Bauphasen und Diverses

TP 4.1 + 144 Mio. (+ 32%) Zuschlage Anpassung Methodik
Grundkosten

TP 5 + 41 .4 Mio. (+ 20%) Zuschlage Anpassung Methodik
VGK

Honoraranpassungen aufgrund Gremiumentscheid (sehr komplexe Umgebung
zweier Zeithorizonte)

Risiken

9.4 Capex-Management

Die Massnahmen wurden in unterschiedlicher Tiefe ausgearbeitet, z.T. wurde die Tiefe MS3 nicht erreicht.
Daher wird hier auf die beschriebenen Verbesserungsvorschlage hingewiesen, die in den einzelnen Mas-
snahmen aufgefiihrt sind. Aus diesen kdnnen in den Folgephasen CAPEX-Massnahmen entstehen.
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9.5 Finanzierung

Basierend auf Art. 4 Abs. 2 des Bahninfrastrukturfondsgesetzes 6 haben die Mittel «vorrangig den Bedarf
fur den Betrieb und den Substanzerhalt sicherzustellen». Das BAV fiihrt periodisch Fondssimulationen
durch, um die insgesamt verfliigbaren Mittel abzuschéatzen. Die BIF-Langfristplanung zeigt, dass bis 2040
weitere Investitionen getatigt werden kénnen, ohne die Finanzierung des prioritdren Substanzerhalts des
bestehenden Netzes oder die geregelte Rickzahlung der Bevorschussung zu gefahrden. Allerdings ist
dabei zu beriicksichtigen, dass die im Schweizer Eisenbahnnetz «verbaubaren» Investitionen durch ver-
schiedene Rahmenbedingungen limitiert sind, beispielsweise die Verflugbarkeit von Intervallen, Fachkraf-
ten und Baumaschinen, welche sowohl fir den Substanzerhalt wie auch fiir Ausbauten benétigt werden.
Die Restriktionen betreffen primér das Netz der SBB, in welchem eine sehr hohe Bautatigkeit bis 2033
vorgesehen ist. Vor diesem Hintergrund wird nicht mit einem konkreten Finanzrahmen fir die Botschaft
2026 gearbeitet, sondern es wird fur die bendtigten Infrastrukturen die Realisierbarkeit bis 2040 — insbe-
sondere fur die notwendigen Infrastrukturmassnahmen im Rahmen der Konsolidierung — in den Vorder-
grund gestellt. Alle Elemente der VKKB sind zurzeit in keiner Botschaft finanziert.

9.6 Kosten und Finanzierung nachste Projektphase / Phase Projektierung

Die aufgefuhrten Kosten geméass der Tabelle 15 sind als Bruttokosten exkl. Zuschlag Z3, VGK und MwsSt.
zu betrachten. Die Phase Vorprojekt kann Uber den Kredit Herzstlick finanziert werden.

Tabelle 15: Kostenzusammenstellung néchste Phasen

Massnahmen Honorare Vorprojekt

TP 0 — Querschnittsthemen CHF 3.00 Mio.
Teilprojekt 1 - Erttichtigung CHF 53.83 Mio.
2. Ausziehgleis Schitzenmatte + 3. Gleis Uber die Birsig CHF 11.45 Mio.
Ertlichtigung Westkopf CHF 13.57 Mio.
Ertlichtigung Ostkopf CHF 4.65 Mio.
Ertlchtigung Wolf CHF 8.12 Mio.
E?;g?g;prgnss—sigrlloii)ber den Wolf in beide Richtungen, Neubau CHE 8.94 Mio.
2. Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf CHF 7.10 Mio.
Teilprojekt 1 - Zielzustand CHF 173.41 Mio.
3. Ausziehgleis Schitzenmatte CHF 9.38 Mio.
Tiefbahnhof Basel SBB inkl. Zufahrten CHF 117.65 Mio.
Ausbau Ostkopf (Fernverkehr + Posttunnel II) CHF 9.45 Mio.
Optimierung Guterbahnhof Wolf inkl. Pufferanlage + Wendegleis CHF 6.76 Mio.
Gellert (Fernverkehr) CHF 6.82 Mio.
ﬁg}!laecrtk;#agnau (Fernverkehr, Zufahrt Wolf + Zufahrt Serviceanlage CHE 16.10 Mio.
Tangentialzug (Hagnau) CHF 7.25 Mio.
Teilprojekt 2/3.1 CHF 37.80 Mio.
Teilprojekt 3.2 — Erttichtigung CHF 4.20 Mio.
Teilprojekt 3.2 — Zielzustand (exkl. Wiese) CHF 29.56 Mio.
Teilprojekt 4.1 CHF 12.20 Mio.
Teilprojekt 5 (Kosten folgen ab Sommer 2025) CHF offen
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9.7 Fazit

Die Gesamtkosten von 14'233 Mio. kénnen detailliert auf die einzelnen Teilprojekte aufgeteilt und begrun-
det werden. Dabei ist auch ein Anteil von rund 7% fur Substanzerhalt im Perimeter enthalten. Die zu er-
wartenden Beitrage Dritter kdnnen aufgrund der fehlenden Verbindlichkeiten noch nicht abgeschatzt wer-
den.

Die Kostensteigerung im Vergleich zu der Grobkostenschatzung aus dem 5PP liegt im Rahmen der Un-
scharfe der damaligen Berechnung. Die effektive Kostendifferenz von 3'490 Mio. kann begriindet werden,
hauptsachlich mit der geanderten Berechnungsmethodik. In den Kosten sind ebenfalls die Chancen und
Risiken gewichtet enthalten. Fir die Bearbeitung der nachsten Phase (weitere Studien, Vorprojekte) sind
rund 306 Mio. (exkl. TP5, genaue Zahlen folgen im Sommer 2025) notwendig.

Um das Herzstiick effektiv betreiben zu kdnnen, sind auf den Zulaufstrecken der SBB, SNCF und DB wei-
terfuhrende Projekte notwendig. Diese Kosten sind in vorliegendem Projekt weder enthalten noch beziffert.
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10 Termine

Die generelle Dauer der Projekte kann den Kapiteln 10.1 bis 10.7 entnommen werden. Die Angaben ba-
sieren auf der Annahme, dass die Arbeiten generell seriell ausgefiihrt werden. Durch die Parallelisierung
von einzelnen Objekten kann eine Verkiirzung der Realisierungsdauer erreicht werden. Dies muss noch in
den Folgephasen weiter vertieft werden, da dies nicht Bestandteil der VKKB war.

10.1 Terminplan TP 1 — Ertlichtigung

Die Grobabfolge der einzelnen Infrastrukturmassnahmen wurde tGibergeordnet auf Basis der Bedurfnisse
und Abhéngigkeiten des Betriebs und der Produktion festgelegt und gliedert sich wie folgt:

e Optimierung Produktion Wolf (u. a. Schaffung von Abstellkapazitaten, die im Westkopf, A-Gruppe
im Projekt AS35 Publikumszugang Margarethen wegfallen)

e Ausziehgleise Schitzenmatte + drittes Gleis tber die Birsig

e Ausbau Westkopf mit Anpassung der Publikumsanlagen

e Ausbau Ostkopf

e Einfuhrung S-Bahn tber den Wolf in beide Richtungen, Neubau Eventperron St. Jakob
e 2. Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf

Ausgehend von dieser Abfolge wird von einer Gesamtdauer fiir die Planung und Ausfiihrung von voraus-
sichtlich 21 Jahren ausgegangen.

Teilprojekt 1 - Tiefbahnhof Basel SBB - Ertiichtigung

(Ausbau Schitzenmatt / 3. Gleis tber die Birsig, Optimierung Produktion Wolf, Einfithrung S-Bahn tiber den Wolf in beide Richtungen, Ausfahrt Richtung Badischer Bahnhof)
Phase [Beschreibung 1] 2] [s3] Ja 5 6 7 8 9 10] [aa] [12] [18] TJaa] [as] [1e] [a7] T[as] Jao] Joo] [oa] J22
Vorbereitungsarbeiten

31 Vorprojekt

32/33 |Bauprojekt / Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfithrungsprojekt / Ausfiihrung

Abbildung 80: Terminplan TP 1 — Ertlichtigung — Ausbau Schiitzenmatte / 3. Gleis Uiber die Birsig, Optimierung Pro-
duktion Wolf, Einfuhrung S-Bahn uber den Wolf in beide Richtungen, Ausfahrt Richtung Bad Bf

Teilprojekt 1 - Tiefbahnhof Basel SBB - Ertlichtigung

(Ausbau Westkopf)

Phase [Beschreibung 1 2 s[ Ja] Is] I 7] T8 Jo [ o] Taa] Ja2] T[13] [14] [15] [16] [17] [18] [19] Jeo] J21] 22
31 Vorprojekt

32/33 |Bauprojekt / Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfilhrungsprojekt / Ausfiihrung

Abbildung 81: Terminplan TP 1 — Ertlichtigung — Ausbau Westkopf

Teilprojekt 1 - Tiefbahnhof Basel SBB - Ertiichtigung

(Ausbau Ostkopf)

Phase |Beschreibung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
31 Vorprojekt

32/33 |Bauprojekt / Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfuhrungsprojekt / Ausfiihrung

Abbildung 82: Terminplan TP 1 — Ertlichtigung — Ausbau Ostkopf

10.2 Terminplan TP 1 - Zielzustand

Die Grobabfolge der einzelnen Infrastrukturmassnahmen wird auf Basis der Bedurfnisse des Betriebs und
der Produktion mittels einer tGibergeordneten Realisierungsabfolge festgelegt. Auf Basis dieser Uberlegun-
gen wurde eine Bauphasenplanung Uber das gesamte TP 1 entwickelt.

Die Gesamtdauer (inkl. Projektierung bis Inbetriebnahme) zur Erreichung des Zielzustand (Ab Endzustand
Ertchtigung) dauert voraussichtlich ca. 37 Jahre. Dabei ist fur Vorbereitungsarbeiten ein Zeitraum von 2
Jahren vorgesehen, die Planungsphase dauert bis zum Vorliegen der Plangenehmigungsverfiigung ca. 10
Jahre. Die Gesamtbauzeit der Massnahmen der Ertlichtigung inkl. Projektierung wird mit rund 21 Jahren
veranschlagt.

Teilprojekt 1 - Tiefbahnhof Basel SBB - Zielzustand

Basel SBB inkl. Ti Ostkopf inkl . Gellert-Hagnau inkl. T
Phase 3 4 5 6 7
31 |Vorprojekt

32/33 [Bauprojekt / Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 |Ausschreibung und Vergabe

51/52 |Ausfuhrungsprojekt / Ausfiihrung

Basel SBB inkl. Tiefbahnhof
Gellert-Hagnau inkl. Tangentialzu
Ostkopf inkl T

Abbildung 83: Terminplan TP 1 — Zielzustand — Basel SBB inkl. Tiefbahnhof. Ostkopf inkl. Zulauftsrecken, Gellert-
Hagnau inkl. Tangentialzug

Seite 141



[Teilprojekt 1 - Tiefbahnhof Basel SBB - Zielzustand
(Wolf)

Phase 1 2 3 4] 5[ 6] [7] [8] | 10[ [1a] [12] [1s] [1a] [as] [ae[ [17] [18] [1o] [20] [21] [22
31 |Vorprojekt
32/33 |[Bauprojekt / Auflageprojekt
PGV mit Ordnungsfrist
41 |Ausschreibung und Vergabe
51/52 / Ausfiihrung

Abbildung 84: Terminplan TP 1 — Zielzustand — Wolf

23] T2a] [25] [26] [27] [28] [2o] [so] [s1] [s2
(Gellert)

Phase 1] |2 3 4] 5] 6] |7 B o [ [1o] [a] [12] [13] [x 15] [16] [17] [18] [19] [20] [2a] [22] [23] [24] [25] [26] [27] [28] [20] [s0] [31] [32] [33] [a4]| [35] [s6
31 |Vorprojekt
32133 |Bauprojekt / Auflageprojekt

‘:e\lpro]ek! 1- Tiefbahnhof Basel SBB - Zielzustand

B

PGV mit Ordnungsfrist
41 |Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfuhrungsprojekt / Ausfiihrung

Abbildung 85: Terminplan TP 1 — Zielzustand — Gellert

10.3 Terminplan TP 2/3.1

Die Meilensteine kdnnen den folgenden 3 Abbildungen entnommen werden.

Teilprojekt 2/ 3.1 - Herzstlick & Basel Bad Badischer Bahnhof unterirdisch

(Abschnitt BST - BSM)

Phase [Beschreibung 1] 2] 8] [a[ 5] [6] 7] I8 [o] [wo] [aa] Ja2[ Ja3] TJaa] [as5] [ae[ [17] [18] [ao] [20[ [2a[ [e2[ [23] [24] [25] [ee
31 \Vorprojekt

32/33 |Bauprojekt / Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfiihrungsprojekt / Ausfiihrung

Abbildung 86: Terminplan TP 2/ 3.1 - Abschnitt BST > BSM, mit BSM

Teilprojekt 2/3.1 - Herzstiick & Basel Bad Badischer Bahnhof unterirdisch
(Abschnitt Rankhof - BADT - BSM)

Phase [Beschreibung 1] 2] 8] [a] 5] [6] 7] [s ] [o] [wo] [aa] Ja2[ Jas] Jaa] [as5] [ae[ [17] [18] [a9] [20[ [2a[ [22[ [23] [24] [25] [e6
31 Vorprojekt

32/33 |Bauprojekt / Auflageprojekt
PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfiihrungsprojekt / Ausfiihrung \

Abbildung 87: Terminplan TP 2/ 3.1 - Abschnitt Rankhof > BADT > BSM

Teilprojekt 2/ 3.1 - Herzstlick & Basel Bad Badischer Bahnhof unterirdisch

(Abschnitt BSSJ - BSM)

Phase [Beschreibung 1 2 3 4] 5[ [6] 7] [s 9 10 [11] [12] [13] [1a] [1s] [16] [17] [18] [ao] [20] [2a] [22] [23] [24] [25] [26
31 \Vorprojekt

32/33 |Bauprojekt / Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfiihrungsprojekt / Ausfiihrung

Abbildung 88: Terminplan TP 2/ 3.1 - Abschnitt BSSJ > BSM

10.4 Terminplan TP 3.2 — Ertlichtigung

Die Realisierungsabfolge der einzelnen Infrastrukturmassnahmen erfolgt im Nachgang zu den bereits ge-
planten Massnahmen im Projektperimeter (z.B.: «<ABS/NBS Karlsruhe-Basel, PfA 9.3») sowie den notwen-
digen vorgangigen Massnahmen des Substanzerhalts. Die Grobabfolge wird auf Basis der Bedurfnisse des
Betriebs und der Produktion festgelegt und gliedert sich wie folgt:

e Zusatzliche Gleisachse im Bahnhof Basel Bad Bf (Gleis G2) (TP 3.2)
e Verkilrzung der Zugfolgezeit zwischen Rangierbahnhof Basel Bad Bf und dem Rangierbahnhof
Muttenz (TP 1 und TP 3.2)

Ausgehend von dieser Abfolge wird von einer Gesamtdauer fur die Planung von 9 Jahren und Ausfiihrung
von voraussichtlich 3 Jahren fur den Einbau der zusatzlichen Gleisachse ausgegangen. Die Verklirzung
der Zugfolgezeit erfolgt im Anschluss daran.

Die Realisierung der Massnahme ist stark abhdngig von den bereits geplanten Arbeiten zum Substanzer-
halt und den geplanten Ausbauten im Bereich Basel Bad Bf.

Teilprojekt 3.2 - Basel Badi Bahnhof oberirdisch - Ertiichti

Phase 1] [ 3] [« 5] 6] [7] 8] [o] [wo] [1a] [r2[ [13[ [1a] [15] [i6] [i7] [18] [1o] [20] [2a] [22[ [23] [24] [25] [26] J27] [28] [29] [30] [31] [s2] |33
31 |Vorprojekt
32/33

/
PGV mit Ordnungsfrist
41 |Ausschreibung und Vergabe
51/52 / Ausfiihrung

Abbildung 89: Terminplan TP 3.2 - Ertlichtigung
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10.5 Terminplan TP 3.2 — Zielzustand

Die Realisierung der TP 3.1 und TP 3.2 istim Gesamtprojekt VKKB nach Fertigstellung des TP 1 vorgese-
hen. Die Realisierungsdauer bei einer linearen Umsetzung Betragt ca. 35 Jahre.

Teilprojekt 3.2 - Basel Badi Bahnhof oberirdi
Phase i 1 2 B 4 5 6 [ [7[ 8] o 10[ [1a] [12[ [13[ [1a[ [1s] [16[ [17[ [18] [ao [20[ [2a] [22] [23] [24] [25] [26] [27] [28] [29] [s0] [s1] [s2] [s3] |
31 |Vorprojekt
32/33

PGV mit Ordnungsfrist
41 |Ausschreibung und Vergabe
51/52 |Ausfiihrungsprojekt / Ausfiihrung
Rankhof bis BADT

Wiese und DB-Werk
Basel Bad Bahnhof

Abbildung 90: Terminplan TP 3.2 - Zielzustand

10.6 Terminplan TP 4.1

Die Realisierung des TP 4.1 ist in der Dauer des TP 2 enthalten und kann nach der IBN des Westastes
starten.

Teilprojekt 4.1 - Basel St. Johann
Phase |Beschreibung 1 2 & 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
2 Vorstudie

31 Vorprojekt
32 Bauprojekt
33 Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist
51/52 |Ausfuhrungsprojekt / Ausfiihrung
Abbildung 91: Terminplan Massnahmen TP 4.1

10.7 Terminplan TP 5

Um die Inbetriebnahme der Neuen Margarethenbriicke vor 2040 zu gewébhrleisten, sollte der Neubau mit
dem Projekt «AS35 Publikumsanlagen Basel SBB» (Perronzugang Margarethen) gleich getaktet sein. An-
dernfalls wird der Perronzugang von Nord nach Sid bis 2037 errichtet, um die Margarethenbriicke erst
danach zu beginnen.

Die SBB empfiehlt den Vorprojektbeginn spéatestens im Jahr 2025.

Teilprojekt 5 - Margarethenbriicke
Phase |Beschreibung 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038
2 Vorstudie
Studienauftragsverfahren
31 Vorprojekt

32 Bauprojekt

33 Auflageprojekt

PGV mit Ordnungsfrist

41 Ausschreibung und Vergabe
51 Ausfiihrungsprojekt

52 Ausfiihrung

Abbildung 92: Terminplan TP 5

10.8 Fazit

Die einzelnen Teilprojekte sind sehr langwierig und kdnnen erst nach der Realisierung der Ertiichtigungs-
massnahmen gem. TP 1 und TP 3.2 umgesetzt werden. Aufgrund der vielen Abhéngigkeiten wurde wéh-
rend der Bearbeitung der Studie vom Grundsatz einer seriellen Abwicklung der Objekte ausgegangen. In
den nachsten Phasen ist nun detailliert zu untersuchen, welche Beschleunigung mit einer Parallelisierung
erreicht werden kann. Dies wird aber auch Einfluss auf die Kostensituation haben, da noch nicht untersucht
worden ist, ob zusatzliche Bauhilfsmassnahmen notwendig werden.

Eine Etappierung und zeitgerechte Beauftragung der nachsten Projektphasen ist fir einen stabilen Ge-
samtablauf essenziell.
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11 Risikomanagement

Die Investitionskosten werden mit einem Erwartungswert der Gesamtkosten definiert. Bei der Berechnung
des Erwartungswertes werden Unsicherheiten als Chancen und Risiken in Form von Zuschlagen einge-
rechnet. Die Chancen und Risiken deren Auswirkungen quantifiziert bzw. abgeschatzt werden kénnen, sind
im Risikozuschlag Z2 berucksichtigt. Zuschléage fur generelle, nicht quantifizierbare Risiken (technische
Komplexitat des Projektes, Projektdnderungen, Bestellungsénderungen etc.) fliessen Uber den Zuschlag
Z3 in die Kosten ein.

Nachstehend werden die relevanten Chancen und Risiken Uber alle Teilprojekte zusammengefasst und
erlautert.

11.1 Chancen

11.1.1 Technische Verbesserungen

e Anpassung der Gleisgeometrie: Durch die Verschiebung und Optimierung von Tunnel- und Gleis-
geometrien kdnnen potenzielle Konflikte vermieden und Baukosten eingespart werden.

e Green Building: Die Einfuhrung von energieeffizienten Bauweisen (z.B. griine Bahnhofe) bietet
nicht nur Kostenvorteile, sondern verbessert auch die Umweltbilanz und reduziert den zukinftigen
Energieverbrauch.

11.1.2 Synergie-Effekte durch andere Projekte

e Verbesserung bestehender Infrastruktur: Durch die gleichzeitige Realisierung verschiedener Bau-
projekte, wie die Modernisierung von Bahnhofen oder Briicken, ergeben sich Synergien, die die
zukinftige Nutzungsdauer der Anlagen erhéhen und Unterhaltskosten reduzieren kénnen.

11.2 Risiken

11.2.1 Technische Risiken

e Tragwerksversagen und Verformungen: Hier besteht die Gefahr von baubedingten Verformungen
und Tragwerksversagen, die zu Betriebseinschréankungen fiihren kénnen, insbesondere bei Bau-
projekten in Gleisfeldern oder Tunnelprojekten.

e Grundwasserprobleme: Bei Projekten in Bereichen mit hohem Grundwasserspiegel, wie Tunnel-
konstruktionen, besteht das Risiko von Grundwasserproblemen und Deformationen. Massnahmen
zur Sicherung der Grundwasserstromung muissen beachtet werden.

e Unsicherheit bei Installationsflachen: Der Zugang zu ausreichend grossen Installationsflachen fur
Bau- und Logistikarbeiten ist oft nicht gesichert, was zu Verzégerungen fuhren kann.

11.2.2 Rechtliche Risiken und Bewilligungsrisiken

e Bewilligungsfahigkeit und Denkmalschutz: Bei Projekten, die in Gebieten mit besonderem Denk-
malschutz durchgefiihrt werden, besteht das Risiko, dass keine oder nur schwer genehmigungs-
fahige Massnahmen umgesetzt werden kdnnen. Insbesondere in Stadtzentren wie Basel miissen
stadtebauliche und denkmalpflegerische Vorgaben strikt eingehalten werden.

¢ Rechtliche Beschwerden: Innerstadtische Bauprojekte sind stark von mdglichen Beschwerden
durch Anwohner oder Interessensgruppen betroffen, was zu erheblichen Verzdgerungen fiihren
kann.

11.2.3 Logistische Risiken

e Baustellenlogistik: Insbesondere in stadtischen Gebieten besteht das Risiko einer unzureichenden
Logistikplanung, die zu Verzdégerungen oder Komplikationen wahrend des Baus flihren kann. Feh-
lende Flachen fur Lager und Zugange kénnen die Bauzeiten deutlich verlangern.
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12 Fazit

12.1 TPO

Im TPO konnten die Grundlagen tber den gesamten Perimeter aufgearbeitet werden, so dass die einzelnen
Teilprojekte auf aktuellen Annahmen und Normen die Machbarkeit des Gesamtprojektes nachweisen konn-
ten. In den Folgephasen ist es essenziell, dass die Grundlagen der einzelnen Themenbereiche stets dem
aktuellen Fortschritt und Wandel angepasst werden. Neue Normen, Gesetze oder andere Erkenntnisse in
den nachsten Jahrzehnten kdnnen einen erheblichen Einfluss auf das Gesamtprojekt entwickeln.

12.2 TP1 - Ertuchtigung

Im Rahmen der Ertlichtigung TP 1 sind sechs zentrale Infrastrukturmassnahmen vorgesehen: die Schaf-
fung von zwei Ausziehgleisen in Schiitzenmatte inklusive eines dritten Gleises Uber den Birsig, der Ausbau
des Westkopfs mit Anpassung der Publikumsanlagen im Bahnhof Basel SBB, der Ausbau des Ostkopfs,
die Optimierung der Produktion im Wolf, die Einfihrung der S-Bahn tber den Wolf in beide Richtungen mit
dem Neubau des Eventperrons St. Jakob sowie die zweite Ausfahrt Richtung Basel Bad Bf.

12.3 TP1 - Zielzustand

Die Massnahmen fir den Zielzustands des Knotens Basel umfassen mehrere zentrale Massnahmen, die
in den kommenden Jahrzehnten umgesetzt werden sollen. Zu den notwendigen Massnahmen gehéren das
dritte Ausziehgleis in Schitzenmatte, der Bau des Tiefbahnhofs Basel SBB inklusive der Zufahrten aus
dem Laufental und dem Wolf, sowie zusatzliche Fernverkehrs-Ein- und Ausfahrten im Ostkopf und eine
zweite Ausfahrt aus dem Posttunnel (Posttunnel 2).

Des Weiteren sind die Reorganisation des Guterbahnhofs Wolf, einschliesslich der Schaffung einer Wen-
deanlage und einer Pufferzone, sowie die Zufahrt zur Abstellanlage Hofacker und die Anbindung des Wolfs
und des Fernverkehrs im Bereich Gellert-Hagnau vorgesehen. Auch die Einfilhrung eines Tangentialzugs
ist Teil der Massnahmen.

12.4 TP2/3.1

Die mit vorliegendem Studienbericht dokumentierte Referenzvariante beinhaltet die beiden unterirdischen
Bahnhofe Basel Mitte und Tiefbahnhof Basel Bad Bf. Ab dem Bahnhof Basel SBB Tiefbahnhof (TP 1)
unterquert ein Doppelspurtunnel den Zooperimeter, den Birsig und die Basler Vorstadte und mindet in die
Bahnhofskavernen Basel Mitte ein. Der Tunnelast Richtung Basel Bad Tiefbahnhof ist wiederum als Dop-
pelspurtunnel ausgebildet und unterquert den Rhein, Kleinbasel und kreuzt zweimal den geplanten ASTRA-
Rheintunnel. Nach dem Tiefbahnhof Basel Bad Bf folgt die Fortsetzung wiederum als Doppelspurtunnel
unter dem Gleisfeld hindurch bis in den Bereich Rankhof, wo das VKKB-Trassee als Rampe an die Ober-
flache auftaucht und im Bereich des Uberwerfungsbauwerkes Rankhof (Teil vom TP 3.2) in die Hochrhein-
strecke einfuihrt. Der Tunnelast Basel Mitte in nordwestliche Richtung nach Basel St. Johann ist als zwei
Einspur-Rdhren konzipiert und fuhrt in die zusammengefiihrte Rampe (TP 4.1) vor dem Bahnhof Basel St.
Johann.

12.5 TP3.2 - Ertichtigung

Die wesentlichen Ergebnisse aus der abgeschlossenen Studie sind eine zusétzliche Gleisachse (G2), die
Ertichtigung des Nord- und Sudkopfes der Gleise G4 und G5 sowie weitere Infrastrukturmassnahmen zur
Verkiurzung der Zugfolgezeit. Die Ertiichtigung des G2 ist zwingend notwendig, um den Betrieb wahrend
der Realisierung der TP 3.1 und 3.2 aufrecht erhalten zu kénnen.

12.6 TP3.2 - Zielzustand

Das Projekt TP 3.2 sieht verschiedene wichtige Schritte vor, um den Ausbau des Basel Bad Bf und die
zugehdrige Infrastruktur erfolgreich umzusetzen. Dabei werden die Zulaufstrecken im sudlichen und nérd-
lichen Perimeter angepasst werden unter Beibehaltung der Anschliisse zum Guterbahnhof Nord und der
Hafenbahn. Die temporare oder permanente Umsiedlung des ICE-Werkes muss noch vertieft im Gesamt-
kontext untersucht werden.

Seite 145



12.7 TP4.1

In der vorliegenden Studie konnte eine Bestvariante festgelegt werden. Grundsétzlich stimmen die konzep-
tionellen Varianten in Bezug auf den verkehrlichen Nutzen und den Nutzen fir den Zugang zur Bahn lber-
ein bzw. die Varianten unterscheiden sich nicht. Auch in den anderen Bereichen unterscheiden sich die
beiden Varianten (Freiverlad und Abstellung) nur in Nuancen.

Beide Varianten kdnnen somit — unabhéangig von der Einbindung des Herzstiicks — realisiert werden. Es ist
sogar moglich, die Entscheidung der konzeptionellen Bestvariante in einer spateren Projektphase zu fallen.

Die Variante Freiverlad wurde bei der Studie jedoch als Bestvarianten evaluiert. Der Kanton Basel Stadt
lehnt zum heutigen Zeitpunkt einen Freiverlad grundsétzlich nicht ab. Die Realisierung dieser Variante ist
jedoch angangig von der Finanzierung des Freiverlads vor 2035.

12.8 TPS

Die Bestvariante flr den Ersatzbau der Margarethenbriicke wird in einem Studienauftragsverfahren bis
Mitte 2025 evaluiert werden. Dabei soll der Perronzugang Margarethen mit dem Ersatzbau idealweise
gleichzeitig realisiert und bis Ende 2037 in Betrieb genommen werden. Aber die beiden Elemente soll trotz-
dem unabhangig voneinander realisiert werden kénnen, um z.B. bei Finanzierungsproblemen das jeweils
andere Objekt nicht zu behindern.
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13 Wirdigung und Ausblick

13.1 Stellenwert des Studienberichtes

Der vorliegende Studienbericht VKKB fasst die Erkenntnisse des Untersuchungsteams zusammen. In der
Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel wurden die Ergebnisse des Finfpunkteplans Knoten Basel ver-
tieft. Die Ergebnisse sollen entsprechend den Bedurfnissen und Fragestellungen in den Folgephasen kon-
tinuierlich ergénzt und optimiert werden. Dabei soll jedoch die langfristige, strategische Entwicklung des
Knotens nicht grundséatzlich in Frage gestellt werden.

Um die Nachhaltigkeit sicherzustellen, die Aussagekraft zu untermauern und sekundéare Fragestellungen
zu untersuchen, wird als nachster Schritt diverse Vorstudien und Vorprojekte im Knoten Basel ausgeldst.

13.2 Waurdigung

13.2.1 SBB Personenverkehr

Im Rahmen VKKB wurden die zentralen Ausbauten im Raum Basel planerisch behandelt, um gesicherte
Grundlagen fir die bauliche Machbarkeit, zu den Terminpléanen sowie zu den Kosten zu erhalten. Ebenso
wurden die baulichen Umsetzungsmdglichkeiten sowie ein Stufenplan fir die Realisierungsabfolge der
Massnahmen unter Berticksichtigung der Fahrbarkeit, Robustheit und Produzierbarkeit des Bahnangebo-
tes untersucht. Wesentlich dabei ist, dass das Infrastruktursystem in der Lage ist, unterschiedliche Ange-
botsstrukturen zu bewéltigen, so dass auch auf sich a&ndernde Kunden- und Produktionsbedirfnisse flexibel
reagiert werden kann.

In der Entwicklung des Angebots hin zu diesem Zielzustand ist zudem wichtig, dass dies gemass den
Bedurfnissen der Kunden erfolgt und auch die Anforderungen der Produktion beachtet werden, so dass mit
den eingesetzten Mitteln ein optimaler Nutzen erzielt werden kann.

13.2.2 SBB Infrastruktur

Die Vorstudie «Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel» (VKKB) zeigt auf, dass der mit dem Funfpunk-
teplan definierte Weg zum Ausbau des Bahnknotens Basel der richtige Weg ist, um das langfristig nétige
Bahnangebot in Basel fir Personen- und Guterverkehr fahren zu kénnen. Sie bestatigt die Machbarkeit
des Gesamtvorhabens und liefert umfangreiche, tiefer gehende Erkenntnisse fiir die raumliche und techni-
sche Ausfuhrung und schérft die Kosten des gesamten Ausbaus des Bahnknotens Basel, dies einerseits
mit der angepassten Kostenmethodik des BAVs zur Berechnung der erwarteten Endkosten und anderseits
dank der vertieften Planung und der damit gewonnen zuséatzlichen Erkenntnisse. Der langfristige Kapazi-
tatsausbau des Knotens Basel ist ein Generationenprojekt, ein langfristiges Ausbauprogramm mit vielen
aufeinander abgestimmten Ausbauprojekten, die schrittweise realisiert werden kdnnen. Die Umsetzung
des Programms erfolgt in Etappen, Taktgeber ist das Bundesparlament mit dem STEP-Prozess. Die Vor-
studie bildet eine fundierte Grundlage, um ab 2025 die Projektierungsarbeiten fiir erste Massnahmen sowie
weitere vertiefte Studien anzugehen.

13.2.3 BEV/DB Netz

Momentan befinden sich weitreichende Infrastrukturmassnahmen im Sudwesten Deutschlands bzw. an
den deutschen Strecken auf Schweizer Gebiet in Planung und Bau. Darunter zahlen die ABS/NBS Karls-
ruhe — Basel, die Ausbauten der Hochrhein- und Wiesentalbahn sowie die Erweiterung der produktions-
technischen Anlagen von DB Fernverkehr. Die Realisierung dieser Massnahmen sind im Horizont ,heute®
(BVWP 2030, GVFG, Step AS 2030/2035) geplant und bilden die Voraussetzung zur Sicherstellung der
zukiinftig erforderlichen Kapazitaten fur den Zulauf auf den Bahnknoten Basel. Sie leisten damit einen
wesentlichen Beitrag zur Zukunftssicherung des Bahnknotens Basel in den Horizonten ,morgen“ und ,uber-
morgen®. Da alle drei deutschen Planungskorridore in Basel Bad Bf als Grenzbahnhof zusammenlaufen,
ist das Augenmerk seitens BEV/DB auf diesen Knoten im Hinblick auf die Uberpriifung und Anpassung der
Leistungsfahigkeit- und den Ausbau der Bahnproduktion zu legen. Auch der Bahnhof Basel Bad Rbf ist in
diesem Zusammenhang als vom Aufkommen grésster Grenz- und Betriebswechselbahnhof im EU Korridor
1 mit einzubeziehen. Die in der Untersuchung ,Konfiguration Knoten Basel* entwickelten Ideen einer aus-
gebauten Bahninfrastruktur entlasten den Fern- und Giterverkehr durch eine neue separate unterirdische
Linienfuhrung von S-Bahn/RV zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB (Herzstiick) und fihrt zu einer Star-
kung der Massnahmen aus dem Deutschlandtakt, dem Bundesverkehrswegeplans und dem NEAT-Zulauf.
Dies alles dient der Bedienung der landertbergreifenden Kundenbedurfnisse, jedoch stets unter dem Pri-
mat der Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit. In der nun erfolgten weiterfiihrenden Betrachtung wurde
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eine Referenzvariante erarbeitet, die auch hinsichtlich der technischen Machbarkeit geprift wurde und ge-
nehmigungsfahig ist. In einem néchsten Planungsschritt werden vereinzelte Massnahmen zunéchst in Vor-
studien und dann in darauffolgenden Vorprojekten weiter vertieft betrachtet.

13.2.4 DB Fernverkehr

Der Knoten Basel ist bereits heute ein wichtiger Knoten im Netz der DB Fernverkehr AG und wird bei allen
Wachstumsszenarien, auch fiir den Deutschlandtakt relevant bleiben. Die besondere Bedeutung des Bahn-
knotens Basel spiegelt sich auch darin wider, dass in Basel das einzige Instandhaltungswerk liegt, welches
durch die DB Fernverkehr AG ausserhalb Deutschlands betrieben wird.

Die Plane zum Ausbau des Bahnknotens Basel und die Weiterentwicklung der betriebsnahen Instandhal-
tung im DB-Werk Basel gehen dabei Hand in Hand und bedingen sich aufgrund der raumlichen Nahe ge-
genseitig. Oberstes Primat ist dabei die Aufrechterhaltung der Instandhaltung wéhrend aller Bauphasen,
da das Werk in Basel das einzige Werk fir die DB Fernverkehr AG im Sudwestens Deutschland ist und
Ziuge bei einer Sperrung des Werkes zur Instandhaltung nach Frankfurt am Main oder Minchen Uberfuhrt
werden muissten.

13.2.5 SNCF Réseau

SNCF Réseau salue la qualité de la collaboration initiée par CFF Infrastructure lui ayant permis de bien
saisir les enjeux de la transformation du nceud ferroviaire balois relatés dans le plan en 5 points a des
horizons de temps ambitieux au regard des modalités de planification. La création de la gare souterraine
permet d’envisager concretement la fluidification des flux en surface en gare de Bale CFF et donc de faci-
liter la traversée du nceud par les flux grande vitesse et fret, ainsi que par les futures liaisons régionales
S2 et S4 diamétralisées entre Laufon/Liesthal et Saint-Louis/EuroAirPort/Mulhouse.

Les impacts des transformations a venir sur le nceud de Béle pourront étre inscrites, cété francgais, dans la
dynamique émergente de construction d’'un RER métropolitain (appellation de Service Express Régional
Métropolitain ou « SERM ») engagé par I'Etat frangais et la Région Grand Est sur I'étoile de Mulhouse et
ce, tant sur le plan de la production horaire que sur la planification des investissements.

En effet, le projet de transformation du noeud ferroviaire balois nécessitera une coordination avec les pro-
jets d’infrastructures indispensables a son bon fonctionnement cété frangais sur les court, moyen et long
terme (sas de dépassement, augmentation des infrastructures entre St Louis et Bale...) en veillant a limiter
les interfaces sur les projets en cours (NLFEAP) et a laisser au groupe SNCF, les temps de résilience
nécessaires pour intégrer les évolutions a mener sur I'exploitation qu’il opére sur la zone (exemple de
l'impact de la suppression de la gare SNCF de Bale et son impact sur le remisages du matériel TER). Si
des solutions de remisage ou de maintenance devaient étre trouvées en France, leur localisation devra
veiller a optimiser les mouvements techniques, dont le nombre est appelé a augmenter.

Pour conclure, SNCF Réseau renouvelle son salut a la bonne collaboration avec CFF dans cette phase
d’étude amont du projet de transformation du noeud ferroviaire balois, qui s’inscrit, en outre, pleinement
dans la dynamique du protocole d’intention de coopération signé en 2024 entre SNCF Réseau et CFF
Infrastructure. La coordination entre les deux compagnies et leurs autorités de tutelle doit se poursuivre
afin de fiabiliser les horizons cruciaux d’engagement financiers, d’études et de réalisation de travaux. A ce
titre, le travail pourrait se poursuivre par la production d’'un document cadre sur la déclinaison des impacts
et des interfaces de la transformation du nceud ferroviaire balois en France afin que les hypothéses de
réussite du projet puissent étre partagées a tous les niveaux de gouvernance frangais et suisse et étre
érigées en fil rouge des actions a venir.

13.2.6 Schweizerische Rheinhéafen

Mit ihren Hafenbahnanlagen sind die Schweizerischen Rheinhafen auf ein Ubergeordnetes, funktionieren-
des Schienengiterverkehrsnetz angewiesen. In drei Hafenteilen Kleinhiiningen, Birsfelden und Muttenz
werden national bedeutende Guterumschlagsmengen uber die Bahn abgewickelt. Ein passendes Bahninf-
rastrukturnetz sowie ein zuverlassiges Trassenangebot sind essenziell, um eine mdglichst hohe Giiterver-
lagerung von der Strasse auf die Bahn zu erreichen sowie die wirtschaftliche Landesversorgung sicherstel-
len zu kénnen.

Wir bedanken uns fiir den engen Einbezug in die Erarbeitung der VKKB. In der &usserst komplexen Bahn-
systembetrachtung ist strukturiert ein Projekt mit Ianderibergreifenden Anforderungen vorangetrieben wor-
den, das den politisch weniger présenten, aber volkswirtschaftlich nicht weniger wichtigen Guterverkehr
geniigend beriicksichtigt.

Die vielen aktuellen Entwicklungen und Projekte fihren nicht selten zu sich &ndernden Randbedingungen.
Wir hoffen, dass diese auch in den weiterfihrenden Kapazitatsbetrachtungen des Bahnknotens ihre Be-
achtung finden.
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13.2.7 Vertretung Guterverkehr (SBB Infrastruktur)

Die Ergebnisse der VKKB zeigen, dass sich die strategischen Stossrichtungen im Schienengtiterverkehr
im Knoten Basel planerisch umsetzen lassen. Die Erweiterung des Trassenangebots im Giterverkehr ist
Vorrausetzung das Verlagerungsziel des Bundes zu erreichen. Die Erreichbarkeit der Guterverkehrsan-
lagen im Perimeter der VKKB konnte planerisch sichergestellt werden. Das Erreichen der Zielfahrzeiten
im Schienenguterverkehr ist ein wichtiger Baustein, um die Wettbewerbsféhigkeit der Schiene im Ver-
gleich zur Strasse zu verbessern. Diese ist notwendig, um auch im Binnenverkehr ein attraktives Angebot
im Schienenguterverkehr zu ermdglich und Kunden von der Strasse auf die Schiene zu transferieren.

Vertieft zu betrachten sind die Auswirkungen einer neuen mdéglichen Abstell- und Serviceanlage Hofacher
auf die Erweiterungsmaoglichkeit des RBs Basel sowie die Auswirkungen auf die Zulaufstrecken. Der Ba-
sel RB erfillt wichtige Funktionen im nationalen und internationalen Schienenguterverkehr, bspw. der
Pufferung von Giterziigen im Transit-, Import- und Exportverkehr, der Sortierung von Wagen im EWLV
sowie fur Lok-/Personalwechsel. Aufgrund der raumlich begrenzten Gegebenheiten in und um den Basel
RB und den steigenden Anforderungen nicht nur durch den Guterverkehr, sondern auch durch den Per-
sonenverkehr (bspw. Serviceanlage, Abstellungen) sowie durch VU, wird der Handlungsspielraum fir
weitere Entwicklung des Basel RB stark eingeschrankt.

13.2.8 Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft

Mit grossem Engagement konnte in den vergangenen drei Jahren die VKKB in einer grossen fachlichen
Tiefe erarbeitet und termingerecht abgeschlossen werden. Fir die geleistete Arbeit sowie fir den guten
Austausch und regelméssigen Einbezug der Region bedanken sich die Kantone Basel-Stadt und Basel-
Landschaft beim BAV, der SBB und dem BEV/DB.

Nebst der technischen Machbarkeit bestatigt die VKKB auch, dass das Herzstlick die richtige Massnahme
zur Gewabhrleistung der noétigen Kapazitaten fir den Fern-, Glter- und Regionalverkehr im Knoten Basel
ist. Ebenso klar hervorgegangen ist es, dass in einer ersten Etappe neben einer umfangreichen Ertlichti-
gung rund um den Bahnhof Basel SBB die Realisierung des Tiefbahnhofs Basel SBB vordringlich in Angriff
zu nehmen ist. Darauf aufbauend erscheint wahrend der langen Realisierungsdauer dieser Projekte im
Raum Basel SBB eine parallele Ausfuhrung weiterer Projektteile mdglich und sinnvoll. Die Studie VKKB
stutzt vollumfanglich die politischen Forderungen der Region fir die Botschaft 2026 zum Bahnausbau.

Die im Rahmen der VKKB erarbeiteten Terminprogramme zeigen die Verhéltnisse bei einer seriellen Um-
setzung der einzelnen Teilprojekte. Entsprechend lange fallen die prognostizierten Zeitrdume aus — zu
lange, als dass plausibel wirrde, dass die bereits vorhandenen und die sich abzeichnenden Verkehrsprob-
leme geldst respektive die Mobilitatsbedirfnisse abgedeckt werden kdnnten. Die Entwicklungen in einer
der wirtschaftlich wichtigsten und starksten Regionen der Schweiz wiirden gebremst, was politisch weder
vertretbar noch vermittelbar wére. Als nachsten Schritt erwarten die Kantone deshalb, dass unter den As-
pekten einer parallelen Ausfiihrung der Teilprojekte oder auch einer vortibergehenden Angebotsanpassung
wahrend der Bauzeit Mdglichkeiten gefunden werden, den Bahnausbau schneller voranzubringen. Diese
Optimierung ist auch noétig, damit die strategischen Umweltziele der Kantone und des Bundes ebenso wie
jene der Perspektive Bahn 2050 — Ausbau der Bahn auf kurzen und mittleren Distanzen, Starkung des S-
Bahn-Verkehrs, haufigere Verkehrsangebote im grenziiberschreitenden Personenverkehr — erreicht wer-
den kénnen.

Die Plane fur den Bahnausbau in Basel erfiillen voll und ganz die vom Bund geforderte Abstimmung der
raumlichen und verkehrlichen Entwicklung. Exemplarisch gilt dies fur den Raum des ndrdlichen Kleinbasel,
wo mit einer aus unserer Sicht zwingend zu realisierenden kinftigen S-Bahn-Haltestelle Klybeck der Kern
eines Entwicklungsgebiets erschlossen werden kann, der in seinem Umfang einer mittelgrossen Kantons-
hauptstadt entspricht.

Beim Ausbau des Bahnknotens Basel handelt es sich nicht um ein einzelnes, grosses Projekt, sondern um
ein gesamtes Ausbauprogramm, bestehend aus einer grossen Anzahl von Einzelprojekten. Die Umsetzung
als «Generationenprojekt» wird mehrere Jahrzehnte beanspruchen. In diesem Kontext erscheinen die auf-
gezeigten Realisierungskosten gerechtfertigt und untermauern die umfassende Ausarbeitung bereits in der
Phase Vorstudie.

Auf der Basis der VKKB sollen nun unverziglich die Vorprojekte der wichtigsten Einzelprojekte in Angriff
genommen werden — sei es im Kernbereich wie auch auf den Zulaufstrecken. Wo im Perimeter der Einzel-
projekte aus VKKB bereits vorgangig Infrastrukturausbauten vorgenommen werden, insbesondere im
Raum Basel SBB, sind ab sofort maximale Aufwartskompatibilitat sowie bauliche und betriebliche Syner-
gien mit den nachfolgenden Infrastrukturausbauten geméss VKKB anzustreben. Daneben wurden ver-
schiedene Querschnittsthemen identifiziert, die parallel bearbeitet und vertieft werden missen. Dazu ge-
hdoren die Optimierung der Bauphasen fir den Tiefbahnhof Basel SBB, die Erarbeitung eines Vorgehens
zur stetigen Angebotsverbesserung unter der Berticksichtigung der Resultate der Realisierungsabfolge,
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die Flachensicherung im Untergrund oder der Umgang mit der Thematik der Ersatzflachen fur Eingriffe in
geschutzte Naturraume. Basel-Stadt und Basel-Landschaft erwarten, dass auch diese Themen ziigig vo-
rangetrieben werden. Dazu werden die Kantone ihre Rolle im Themen-Lead oder als Fachbegleitung aktiv
wahrnehmen.

13.3 Ausblick

Die Massnahmen gemass BB AS 35 Art. 1 Abs. 3 lit. a — e werden geprift und sinnvolle erste Etappen
erarbeitet. Namentlich handelt sich dabei u.a. um die Massnahme ¢ Knoten Basel (Herzstlick der trinatio-
nalen S-Bahn Basel): Kapazitatsausbau. Massnahmen bzw. deren erste Etappen, die ein positives Beur-
teilungsergebnis zwischen Investitionen und potenziellem Kundennutzen aufweisen, werden in der Bot-
schaft 2026 zur Umsetzung vorgeschlagen. Zentral in der Prifung der Massnahmen ist deren positiver
volkswirtschaftlicher Nutzen sowie deren Ubereinstimmung mit den Zielen des Bundes, insbesondere mit
den raumlichen Entwicklungszielen und mit der Perspektive BAHN 2050.

13.3.1 TPO - Querschnittsbereiche

In einem nachsten Schritt sind die Themen des TPO (Realisierungsabfolge, verkehrliche Themen, ETCS
L2, Umwelt, etc.) zu vertiefen.

13.3.2 TP1 - Tiefbahnhof Basel SBB — Ertlichtigung

Massnahmen des Ertlichtigungspaketes dienen als Grundlage fir Massnahmen im Rahmen der Konsoli-
dierung Angebotskonzept (AK) 2035. Die Identifikation, welche Massnahmen fir das AK konsolidiert bend-
tigt werden, erfolgt im Rahmen der Arbeiten zur Konsolidierung AK 2035 und nicht im Rahmen VKKB.
Weiter werden im Rahmen der Botschaft 2026 die Massnahmen gepruft und fir diese mdgliche erste Etap-
pen erarbeitet und beurteilt.

13.3.3 TP1 -Tiefbahnhof Basel SBB - Zielzustand

In einem n&chsten Schritt sind die Vorprojekte abgestimmt auf die Ertiichtigungsmassnahmen auszuldsen.

13.3.4 TP2/3.1 — Herzstiick & Basel Bad Bf — unterirdisch

Es missen einige Punkte vor Beginn der ndchsten Projektphase geklart werden, insbesondere Fragen zur
Realisierungsabfolge der Teilprojekte 2 und 3.1 sowie Grundsatzentscheidungen zu Vorinvestitionen und
zur Finanzierung von Drittprojekten wie dem Rheintunnel. Auch Fragen zur Freihaltung von Zonen im Be-
reich Klybeck fir eine allfallige Variante mit Basel Klybeck (BSK) sowie zur Nutzung von Gebauden im
Entwicklungsgebiet als Zugang zu BSK missen entschieden werden. Diese Entscheidungen kénnen die
Dauer und den Verlauf der Folgephase beeinflussen.

13.3.5 TP3.2 —Basel Bad Bf oberirdisch — Ertlichtigung
Im Rahmen der Arbeiten der Botschaft 2026 wird nun bewertet ob und wie diese Massnahmen fiir eine
nachste Phase beauftragt werden sollen.

13.3.6 TP3.2 — Basel Bad Bf oberirdisch — Zielzustand

Die Planung fir die nachste Projektphase umfasst die detaillierte Festlegung der Bauphasen und die Be-
schaffung von Planern, was etwa 9 Monate in Anspruch nehmen kann. Auch wird eine Submission fiir
Zusatzbestellungen und Optionen eingeholt. Zudem erfolgt die fortlaufende Abstimmung mit dem Bundes-
amt fur Verkehr (BAV), SBB, und weiteren Stakeholdern, um die Bauphasenabfolge festzulegen. Parallel
dazu wird die Machbarkeit in der Praxis Gberpruft, um unnétige Risiken zu minimieren.

13.3.7 TP4.1 - Basel St. Johann

Aufgrund der langfristigen Realisierungshorizontes wird fir den Start des Vorprojektes TP 4.1 Basel St.
Johann bei Bedarf eine Aktualisierung der Studie empfohlen.
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13.3.8 TP5 - Margerethenbriicke

Das Studienauftragsverfahren zur Neuen Margarethenbriicke und dem Perronzugang Margarethen wird
gemeinsam von der SBB und Basel-Stadt durchgefiihrt. Bis Ende 2023 wurden die Grundlagen und Rand-
bedingungen dafiir zusammengestellt. Mit dem Studienauftragsverfahren wird bis Mitte 2025 die Bestvari-
ante evaluiert, die dann die Grundlage fir die Ausarbeitung des Vorprojektes bildet. Der Siegerentwurf soll
zum Meilenstein 3 wieder in die VKKB einfliessen. Bis zum Meilenstein 3 soll auch ein Dokument zum
Personenfluss im Bahnhof Basel SBB vorliegen.

Seite 151



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Organigramm A VKKBL.........cciiiiiiiiiiiee e sttt ee e s s st e e e e s s st e e e e e e s e snnnteneeeeeeesssnnnnrnnees 13
Abbildung 2: Konfiguration Knoten Basel: Perimeter mit Infrastruktur des Ausbauschritts 2035
(Strichpunktierte Linie: LANUESOIENZE).......uuuuiiiie i iiiieiieee e e e s ettt e e e e e s ssta e e e e e e s e asstaaeeeaeeeseasnteaneaeeeesaannnes 21
Abbildung 3: Teilprojekte Kapazitatsausbau Knoten Basel (Quelle: SBB) .......ccccccveeeiviiiiiieeee e, 22
Abbildung 4: Topologie Bahnhof Basel SBB inkl. Giterbahnhof/Wolf, St. Johann und Muttenz............... 24
Abbildung 5: Topologie Basel Bad Bf..........cuuiioiiiiiiiii et 24
Abbildung 6: Netzgrafik Angebotskonzept 2035 (Stand 10/2023, Konsolidierung), Region Mittelland —

[N o] 10 V=] (o] T 2 PR PR 26
Abbildung 7: Infrastrukturelemente der Ertiichtigung im Rahmen der VKKB ..o, 27
Abbildung 8: Bearbeitete Querschnittsthemen im Rahmen der VKKB ..o 28
P o] o1 o [¥TaTo I 1Y ToTo Fo U S o] 1 A AT [ I SRR 30
Abbildung 10: Modal Split (VerkehrsI IStUNG) ........ceiieeiiiiiiiiiieie e e e s senreaee s 30
Abbildung 11: Freihaltezonenplan TP 2, 3.1, 3.2, 4.2 UNA 5....ccoooiiiiiiiiiie et 35
Abbildung 12: Freihaltezonenplan TP 1 UNd TP 5 ...ocooiiiiiiicc e e e e e e e e 35
Abbildung 13: Analyse FahrzeitabgleiCh ...........uviiiiiii e e 41
Abbildung 14: Vorgahe DiMENSIONIEIUNQ ........uuuueueeeeeeereeeeeeeereereereeerererereeeeeeeeerererere———————————————————————. 43
Abbildung 15: Abschnitte und Méglichkeiten fir Larmschutz mittels Larmschutzwénde mit den 3
Kategorien (Gruin = gut, gelb = mdglich, rot = bedingt mOglich) ..., 46
Abbildung 16: Konfliktgebiete Larm mit den 3 Kategorien (rot = Konflikt, gelb = mdglich, Griin = nicht) .. 47
Abbildung 17: Ubersicht Referenzvariante TUNNEISYSIEM ...........ccviviriiueriiriiireiiteeiete e 48
Abbildung 18: Vorgeschlagene Erweiterungen ZKE-NEtZ ........coccuiiiiiiiiiiiiiiie e 53
Abbildung 19: Kaltbrunnentunnel, Ausfiihrungsvariante Baugrubenabschluss mit 1 Bohrpfahlwand und 2
konventionelle Nagelwand.............cooooi i 58
Abbildung 20: Massnahmen prov. Passerelle UBM bei Perronabsenkung ..........cccoeeevviveeeeseereesesveenneans 60
Abbildung 21: Massnahmen prov. Passerelle UBM bei Perronerh8hung..........ccoevvevevviveceseciece s, 60
Abbildung 22: Schnitt durch Postlogistiktunnel 1 und 2 im Perronbereich mit Teilabbruch (gelb), neuer
Betondecke (rot) und AUffUIUNG (NEIIFOL).......uuuee s 62
Abbildung 23: Querschnitte Stiitzmauer Hochstrasse mit Stitzmauer, Keller Bestandsgebéude und
Tagbautunnel Zielzustand, Darstellung fur 2 Schnitte (A-A, B-B) und Ertlichtigung (Ert)/Zielzustand)..... 62
Abbildung 24: Verkehrliche Erschliessung Areal Guterbahnhof ..o, 63
Abbildung 25: Situation, Haltestelle St. Jakob Bestvariante Al, gekrimmter Aussenperron, Stand der
StUAIE SOMMET 2024 .....coiie e ittt et et e e et e sttt et e aeeesasteteeeteeeesaasteteeeaeeeseannssaseneeeeeaaansssenneaeeneaansnes 65
Abbildung 26: Aktuelle Bestvariante A1 mit gekrimmter Aussenperron, Querschnitte aus dem Projekt im
Zustand Stadion+, Stand der Studie SOMMEr 2024 ..........oooi i 65
Abbildung 27: Querprofil, Entflechtung St. Jakob und Eventperron (Blickrichtung Muttenz), Stand der
STUAIE SOMMEE 2024 ...ttt ettt e e e e oo e bbbttt e e e e e o e bbbe e e e e e e e e e anbb e et e eeeeaaannnbeeeeaaeeeaaannans 66
Abbildung 28: Querprofil, Birsbriicken und Eventgleis (Blickrichtung Muttenz), Stand der Studie Sommer
2024 .. e e e e — e e e E et e e e ot —eee e o bt ee e e o Eae e e e ettt ee e e Eteee e e Eteeeeantaeeeeatbeeeearaeeeeanes 66
Abbildung 29: Situation Neubau Singertunnel NOId 1..............evuiiiiiiiiiiiieieeiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeerrerererea———.. 68
Abbildung 30: Querschnitte SINGertunNel NOFA 1 ........c..uoiiiiii e 68
Abbildung 31: Situation und Querschnitt Vereinigung SINgertunnels ...........ccccoviiieiiieie e 69
Abbildung 32: Optimierungschance Ostverschiebung Singertunnel Nord Il .........cccccooviiiiieeiee e, 69
Abbildung 33: Situationsplan SCRULZENMALLE ..........ccoiiiiiiiiiii e 73
Abbildung 34: Querprofil Uberdeckung SChUtZENMALL ...........c.cviveiiiiicieicicceieeeeete e 73
Abbildung 35: Normalprofil Erweiterung Schitzenmatttunnel................ouvviiiiiiiieiiiiiiieieieeeeereeeeeeeeeeeeereeeenn. 74
Abbildung 36: Querprofil Stitzmauer KastelStrasSe ...........uueiiiiiiiiiiiiiii e 74
Abbildung 37: Querschnitt durch den Tiefbahnhof mit der Ebene der oberirdischen Gleisanlage, der
Verteilebene, des Zwischengeschosses und des PerrongesChOSSES .......cooviuuviiiiiiieiiiiiiiiiieee e 76
Abbildung 38: Situation PU West mit den Aufgéngen zur oberirdischen Perronanlage, den Bahnzugangen
Elséssertor und Westfligel AG im Norden und dem Bahnzugang MOP im Stden...........ccccceeeeiiiiinnneen. 76
Abbildung 39: Situation PU Ost mit den Aufgéangen zur oberirdischen Perronanlage, dem Bahnzugang
Haupthalle im Norden und dem Bahnzugang SUd im SUEN........c.cooiiiiiiiiiiiiee e 76
Abbildung 40: Abfangung Stitzen bestehender Passerelle ... 77
Abbildung 41: Abfangung Stitzen Perronhallendach ... 77
Abbildung 42: BahNZUGanQ EISASSEITON ..........uiiiiiiiieiiiiii ettt sttt s enbe e s e st e e e e nneas 78

Abbildung 43: Haupthalle mit der bestehenden Treppenanlage zur Passerelle (Bildmitte) und der neuen
Treppenanlage hinunter zur Verteilebene (links). Erste Lésungsansatze, die phasengerecht mit der

Behorde noch nicht abschliessend abgestimmt Sind. ............eeeiiiiiiiiii e 79
Abbildung 44: Bahntechnikanlagen nach Ausbau Tiefbahnhof und Zwischengeschoss............c.ocuvueeeee. 79
Abbildung 45: Verkehrliche Erschliessung Areal Guterbahnhof ............cccccoii, 82
Abbildung 46: Situation und Schnitt Ersatzneubau St. AIDan-RiNg. ........ccccooiiiiiiiie e, 84
Abbildung 47: Situation und Schnitt Neubau Briicke U N2 Zeughaus WEeSt.........cccccevvvviiviieeeee e, 85

Seite 152



Abbildung 48: Querprofil Entflechtung SChEANZIi...........oooiiiiiii e 87

Abbildung 49: RamMPe HAgNAU WESL .......coii ettt e e e e st e e e e e e e e aanbraeeeas 87
Abbildung 50: Querprofil Rampe St. Jakob Ost Giber SU Hagnau mit Betriebszentrale Tunnel Schanzli
(BICKICNTUNG MULEENZ) ...ttt b e e e sttt e e st e e e st b e e e e aabe e e e e snbeeeeesnbneeeeane 88
Abbildung 51: Grundriss Bricke Hagnau WESE + OSt........ccuuiiiiiiiiiiiiiieice s e e s e e e e e e e snnrane s 89
Abbildung 52: Querprofil Widerlager Briicke Hagnau West (Blickrichtung Muttenz) ..........cccccceeevevivvvnenn. 89
Abbildung 53: Querprofile Entflechtung Hagnau, Blickrichtung Muttenz ............ccccceee i, 90
Abbildung 54: Larmschutz-Konfliktgebiet Basel VB Grenze (BSVB) bis Gellert/ Gellert-Siid (Linie
B20/522) sttt b et e bttt o b h et e b et e e e e b bttt e e R bttt e e Ret e e e e Rbae e e e annaeeeennnreee s 92
Abbildung 55: Abschnitte und Mdéglichkeiten fiir Larmschutzwande (3 Kategorien) im Bereich
Schitzenmatttunnel bis Kannenfeldtunnel (Linie 510) ........cooiiiiiiiiiiiiiiieee e 92
Abbildung 56: Larmschutz-Konfliktgebiet im Bereich Basel Ost — Basel Dreispitz (Linie 230).................. 92
Abbildung 57: Ubersicht TP2/3.1, Referenzvariante c3-5b sowie Variante b3* (rdR), Drittprojekte (blau),
andere Teilprojeke (VIOIETE) ........ueeii ittt e et e e s e e s anbn e e s anneeee s 95
Abbildung 58: Normalprofil doppelspuriger Tunnel im TBM-Vortrieb..........ccooiiiiiniii e, 97
Abbildung 59: Normalprofil einspuriger Tunnel im TBM-VOIHED ... 98
Abbildung 60: Normschnitt BADT (DeCKelbauWeISE) ..........uuuviiiiiiiiiiiiiieie ettt ee e e e 99
Abbildung 61: Grundriss Verteilebene mit Vertikalverbindungen, Querprofil der beiden Kavernen BSM mit
Perronebene und dartberliegender VErteilebENE .............eu 100
Abbildung 62: Langsschnitt durch BADT und Perron 2, sowie die Grundrisse der einzelnen Ebenen
(Perronebene +1, PU-Ebene, Verteilebene, Perronebene BADT).......ccooooeiiiiiiii 101

Abbildung 63: 2. Einfahrt in den Rangierbahnhof Basel SBB durch die Weiche 1009 sowie Anpassung
des Weichenkopfes nach der Einfahrt (schwarz: Bestand, rot: neue Gleislagen, griin: Anpassung

Bestand, blau: Projekt UW Hardwald von SBB Energie; orange: 2. Einfahrt) ..........ccccoociiieiiinnns 106
Abbildung 64: Terminplan Massnahmen Knoten Basel SBB Ertiichtigung mit der AS35 Restanz

2GS o104 =Tod Y= I 1= LY o o PSSP 108
Abbildung 65: Bauwerke im Bereich Nord (Streckenzulauf) ..o 110
Abbildung 66: Bauwerke im Bereich RanKNOf..............uuviiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeee e eaeeeeeaeeeeeenes 111
Abbildung 67: Grundriss Aufnahmegebaude mit Personenfluss und neuen Durchgangsbreiten............ 111
Abbildung 68: Grundriss Aufnahmegebaude mit Bewegungszone (gelbe Flache), Abbruch einzelner
Elemente (gelb) und geplanten Ausgangen (rote PEIl€) .........uuueeiiii 112

Abbildung 69: Bestehender Zugang Sid (orange) und Konzept zusatzlicher Zugange Sud (gelb). Rechts
im Bild: Erscheinungsbild eines neuen Zugangs Sud. Dieses Konzept verletzt im Grundsatz den

Denkmalschutz und ist in Folgephasen noch zu Uberarbeiten............oooiii s 112
Abbildung 70: Werteplane der Denkmalpflege zeigen den umfassenden Schutzgrad des

AUNANMEGEDAUAES ...ttt e e et et e e e rab et e e e abbe e e e e nnbee e e e nneas 112
Abbildung 71: Heutige Perrondacher (links) und Konzeptvorschlag fir neue Perrondacher .................. 113
Abbildung 72: Gleisprojektplan im Perimeter St. JORaNN ..........oocoiiiiii e 118
Abbildung 73: Gesamtiibersicht Projektperimeter mit BaAuwWerken ............ccoooecvvieiieeee i 119
Abbildung 74: Situationsplan Perimeter Bahnhof St. JOhaNN ..............uvviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeveeeeee s 119
Abbildung 75: Situationsplan zentraler Bahnhofbereich St. Johann ..., 120
Abbildung 76: Querschnitt bei TramhalteStelle.............uuveviiiiiiiiiiiieieieieeeee e erer .. 123
Abbildung 77: SItUALIONSPIAN AS3B5 .....eeieiieieieiiieieie ittt teeeeeeeeeeeeeaeeeaeaeesaseeaseeaeasarerestesaesarrrererarererersrrrrrrrnrnnns 123

Abbildung 78: Langsschnitt/Ansicht bei Tramhaltestelle, Blick nach Osten (grau: Bestand, rot: Neue
Margarethenbriicke, gelb: Rickbau, blau: Zielzustand PU West und Gleise, violett: Perronzugang

Margarethen, griin: Zielzustand Tiefbahnhof) ... 123
Abbildung 79: Situationsskizze AS35, stadtebaulich integrales Briickenbauwerk mit angehobenen
Stadtebenen ab den BrickenWIderlagern ...........ooo i 124

Abbildung 80: Terminplan TP 1 — Ertlichtigung — Ausbau Schitzenmatte / 3. Gleis Uber die Birsig,
Optimierung Produktion Wolf, Einfihrung S-Bahn tber den Wolf in beide Richtungen, Ausfahrt Richtung

= o I = ST TPOU P OUP P PUPPOTN 141
Abbildung 81: Terminplan TP 1 — Erttichtigung — Ausbau Westkopf ..., 141
Abbildung 82: Terminplan TP 1 — Erttichtigung — Ausbau OStKOPf ..., 141
Abbildung 83: Terminplan TP 1 — Zielzustand — Basel SBB inkl. Tiefbahnhof. Ostkopf inkl. Zulauftsrecken,
Gellert-Hagnau inkl. TANGENTIAIZUG ........ooeeiiiiii ettt e e e e e e b e eeeaaeeeas 141
Abbildung 84: Terminplan TP 1 — Zielzustand — WOIf ... 142
Abbildung 85: Terminplan TP 1 — Zielzustand — Gellert...........coouiiiiiiiiiiiiiie e 142
Abbildung 86: Terminplan TP 2/ 3.1 - Abschnitt BST > BSM, Mit BSM ........cccoociiiiiiiiiieee e 142
Abbildung 87: Terminplan TP 2/ 3.1 - Abschnitt Rankhof > BADT > BSM .......cccccccovviiiiiviiee e 142
Abbildung 88: Terminplan TP 2/ 3.1 - Abschnitt BSSJ > BSM.......ccoiiiiiiiiiiiiieiiieee e 142
Abbildung 89: Terminplan TP 3.2 - EFrtUCHIQUNG ...ccooiviiiiiiiiee ettt 142
Abbildung 90: Terminplan TP 3.2 - ZIEIZUSLANG ........ccooiiuiiiiiiiiee e 143
Abbildung 91: Terminplan Massnahmen TP 4.1 .. ... 143
Abbildung 92: TermMINPIAN TP 5 ... i e e e et e e e e e et b e e e e e e e e e e sanreeaeeas 143

Seite 153



Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Uberblick Varianten der PersonenflussbereChnUNGEN ...........ccvecvveeviieeiee e 29
Tabelle 2: Ein-, Aus- und Umsteiger Raum Basel (DWV) ......coiiioiiiiiiiiiiee et ee e e s sinee e e e e snnvene s 29
Tabelle 3: Ubersicht ADSChNItESTANIZEItEN ........c..cviiiiiiciiicececee e 41
Tabelle 4: Hochrechnung Bedarf an Veloabstellplatzen (VAP) fiir Bahnreisende 2050 (SIMBA.MOBI
Y2500 I PR PRP 54
Tabelle 5: Zusammenfassung weiterflihrende Varianten bis MS 2 ..., 117
Tabelle 6: Relevanzbeurteilung der Umweltaspekte ...........covioiiiiiiiiiiiic e 127
Tabelle 7: Beanspruchung von Grinflachen und Ersatzflachen durch die verschiedenen Teilprojekte.. 128
Tabelle 8: Landerwerb TP 1 - ErtUCHTGUNG......coiuiiiiiiiiie ittt 131
Tabelle 9: Landerwerb TP 1 - ZIeIZUSTAN ..........oeiiiiiiiiiii et 131
Tabelle 10: Landerwerb TP 2 / 3.1 — Herzstiick und Basel Bad Bf unterirdisch ............ccccococeiviiennnnnn. 132
Tabelle 11: Landerwerb TP 3.2 — Basel Bad Bf 0berirdiSCh ..........ccooviiiiiiiiiee e 133
Tabelle 12: Landerwerh TP 4.1 ... ..ottt e e ettt e e s snbe e e e e nnbe e e e s anbaeeeeanees 134
Tabelle 13: Kostenzusammenstellung Gesamtprojekt mit Ausweisung Teilprojekte, Abschnitte und
1= ] = U = 2 SRR 137
Tabelle 14: Aufstellung der Kostendifferenzen im Vergleich Zum S5PP ............ovvviiiiiiiiiiiieiiiiiiiiivieiviviiienns 138
Tabelle 15: Kostenzusammenstellung NAChStE PRasSEN .........ccoiiiiiiiiiiiii e 139

Seite 154



Anderungsverzeichnis

0.9
0.95
0.99
1.0

27.09.2024
23.10.2024

23.01.2025
10.02.2025

21.02.2025

Etter
Etter

Allenspach / Etter
Etter

Etter

Erstentwurf zur internen Vernehmlassung
Entwurf zur Abgabe an das BAV

Einarbeit VNL BAV/Kantone/SBB
Einarbeitung 2. VNL Kantone und SBB

Einfiigung Wiirdigung SNCF. Abgabe Be-
richt

Seite 155



