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1 Kurzfassung

1.1 Aufgabenstellung

Die strategische Planung des Bahnknoten Basel basiert auf dem Fiunfpunkteplan Knoten Basel. Fol-
gende Punkte wurden bearbeitet:

+ Einigkeit auf eine Langfristperspektive fur
Zielbild 2040 alle Verkehrsarten erzielen.
(Fernverkehr, S-Bahn, Giiterverkehr)

+ Sichere, nachfragegerechte
Perronerschliessung Basel SBB Dimensionierung und stadtebaulich
. . sinnvolle Anbindung des Bahnhofs Basel
Variantenentscheid SBB sicherstellen.

. : . * Betriebliche und technische Anforderung
Funktionale Konfiguration und Dimensionierung des Herzstiicks
Herzstiick definieren.

Anschlussbauwerke * Optimaler Anschluss des Herzstiicks an
Basel SBB & Basel Bad das bestehende Netz gewahrleisten.

* Logische und nutzenbringende
Bauabfolge entwickeln.

Realisierungsabfolge

Abb. 1: Finfpunkteplan Bahnknoten Basel

Das Zielbild Basel 2040 (erster Punkt im Flnfpunkteplan) wurde 2018 abgeschlossen. Bund, Kantone
und SBB entschieden sich fir die Variante mit Herzstick inkl. Y-Ast nach St. Johann und eine Be-
schleunigung des internationalen Fernverkehrs. Der Ausbau der Perronerschliessung Basel SBB (zwei-
ter Punkt im Funfpunkteplan) wurde 2019 abgeschlossen. Fazit war, dass der Bahnhof Basel SBB
langfristig mit mehreren zuséatzlichen Achsen erschlossen werden muss.

Die Punkte drei bis funf im Funfpunkteplan wurden daraufhin im Auftrag des Bundes untersucht. Sie
sind Inhalt des vorliegenden Berichts. Dabei wurden auch Vorschlage fur eine zweckmassige Realisie-
rungsabfolge von Angebotsschritten und Infrastrukturmassnahmen ausgearbeitet. Es wurden Voraus-
setzungen geschaffen, damit die Vorhaben auf gesicherter Basis geplant und projektiert werden kon-
nen. Die in friiheren Studien (insb. des Bahnknotens) erarbeiteten Erkenntnisse sind in den vorliegen-
den Bericht eingeflossen.

1.2 Perimeter

Fir die Arbeiten im Bahnknoten Basel wurden drei Perimeter definiert.
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— Der Betrachtungsperimeter umfasste den Grossraum Basel mit den ausseren Aufsatzpunkten Mul-
house, Freiburg i.Br., Zell im Wiesental, Waldshut, Laufenburg, Zirich, Olten, Bern und Biel.

— Der innere Bearbeitungsperimeter beschrankte sich auf die unmittelbare Nahe des Knotens Basel
SBB. Die Grenzen des Perimeters waren im Westen der Bahnhof Basel St. Johann, im Norden der
Basel Badischer Bahnhof, im Osten Pratteln und im Siden Minchenstein.

Ebenfalls im Bearbeitungsperimeter von Basel SBB befand sich der Rangierbahnhof Basel. Er wurde
jedoch mit Ausnahme seiner Ein- und Ausfahrgruppen explizit ausgeklammert. Der &ussere Bearbei-
tungsperimeter befasste sich zusétzlich zum inneren Bearbeitungsperimeter mit den S-Bahn-Linien-
Endpunkten in der Schweiz. Er schloss aber den unmittelbaren Perimeter um Olten nicht mit ein.
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Im vorliegenden Bericht sind bis zum ausseren Bearbeitungsperimeter Infrastrukturmassnahmen aus-
geschieden worden. Der Betrachtungsperimeter wurde nur fir die fahrplanstrukturelle Testplanung ver-
wendet. In diesem Perimeter wurden Infrastrukturvorschlage formuliert.

1.3 Drei Zeithorizonte

Das Angebot bildete die Grundlage fiir die Uberlegungen zur Infrastruktur. Es floss in Form eines Men-
gengerdists in den vorliegenden Bericht ein. Betrachtet wurde das Angebot im Fernverkehr, Regional-
verkehr und Guterverkehr. Zeitlich wurde das Angebot in drei Horizonte unterteilt:

1) Horizont «heute»: Angebotskonzept STEP AS2035.

2) Horizont «<morgenx»: Uberblickbarer Zeitraum, innerhalb dessen die néchsten Entwicklungsschritte
bekannt sind oder sich abzeichnen.

3) Horizont «ibermorgen»: relevanter Zeitraum fur die rdumliche Freihaltung.

Der Horizont «ibermorgen» definiert den Vollausbau des Knoten Basel. Zu ihm muissen die vorgangi-
gen Schritte aufwartskompatibel sein (Vision). Mit den Begriffen «morgen» und «ibermorgen» wurden
zwei Zeithorizonte ohne genaue Umsetzungstermine festgelegt. Mit dieser bewussten zeitlichen Offen-
heit soll aufgezeigt werden, dass es zweitrangig ist, wann ein bestimmter Planungszustand eintritt.
Wichtig ist, dass beim Eintritt dieses Zeitpunktes klar ist, welches Ziel es zu erreichen gilt und welcher
Weg zu diesem Ziel fuhrt. Wann eine Umsetzung dieser Schritte sinnvoll und notwendig ist, entscheiden
tatsachliche Entwicklungen.

1.4 Methodik

Die Arbeiten im vorliegenden Bericht wurden gemass einem bewéhrten Ablauf gegliedert. Es ging da-
rum, den Zeithorizont «iibermorgen» weiter zu scharfen. Unter anderem mussten noch offene Fragen
aus dem ersten Punkt des Funktpunkteplans beantwortet werden, dem Punkt «Zielbild Basel 2040».
Die Konfiguration Knoten Basel umfasste die Bearbeitungsschritte Vorgaben, Analyse, Definieren von
Linienfihrungsvarianten, Berechnung der Konzeptfahrzeiten, Durchfiihren fahrplanstruktureller Test-
planungen, ein Vergleich der verschiedenen Linienfihrungen, die Erarbeitung der Empfehlung einer
abgestimmten (Angebot-Infrastruktur-Rollmaterial) Linienfihrung und der mdglichen Realisierungsab-
folgen. Dazu wurden die Punkte 3 bis 5 des Flunfpunkteplans in funf Phasen unterteilt:
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Vorgaben (Phase 1) Berechnung der Konzeptfahrzeiten (Phase 2)
»  Planungsgrundlagen +  Beschleunigungsparameter
+  Ubergeordnete Zielvorgaben «  Trassierungsparameter
+ Marktanforderungen P und G (Angebot) +  Haltepolitik
+  Rolimaterial +  Geschwindigkeitsniveaus
+  Trassierungsparameter ¢
J' Durchfihren fahrplanstruktureller
Analyse (Phase 1) Testplanungen (Phase 3)
- Fahrzeiten Herzstiick, Y-Ast, Aussenéste St
+  Konflikt- und Kapazititsanalyse S RITEIIILALAEL
- Permonnutziingen *  Infrastrukturbedarf ermitteln und festiegen
*  Problematik der Zugsiiberholungen v

,l, Vergleich der verschiedenen Linienfiihrungen

Definieren von Linienfihrungsvarianten und Stossrichtungsentscheid (Phase 4)
Phase 2 » Qualitativer Variantenentscheid tber weiter zu

- Bestehendeloffene Festsetzungen im Sachplan verfolgende Linienflihrungen in der Vorstudie
Infrastruktur Schiene (SIS)

s v
*V tenfache
+ Variable Parameter Realisierungsabfoige (Phase 5)
* Linienfihrungselemente (Herzstiick, Y-Ast, Aussenaste) + Verkehrliche und bauliche Realisierungsabfolge

Abb. 3: Uberblick Bearbeitungsschritte

Die Ergebnisse werden in den folgenden Kapiteln in dieser Struktur zusammengefasst. Zu Beginn der
Kapitel (Phasen) wird jeweils kurz erlautert, wie die Untersuchungen methodisch durchgefuhrt wurden.

1.5 Phase 1: Vorgaben und Analyse

Die Vorgaben basieren auf Staatsvertragen, allgemeinen Planungsgrundséatzen, Marktanforderungen
und Mengengeriisten des Personen- und Guterverkehrs, Produktionsanforderungen fur die beiden Ver-
kehrsarten, Rollmaterial, Zuglangen, Zielfahrzeiten und Planungsgrundlagen Fahrplan. Diese Angaben
bilden die Grundlage fur die Arbeiten im Flnfpunkteplan Knoten Basel.

Bei der Analyse wurde das Delta zwischen dem heutigen Zustand und den Vorgaben ermittelt. Unter-
sucht wurden die Themen Fahrzeitenreduktion, Kapazitat, fehlende Perronnutzlangen und Zugsiber-
holungen. Bereits im Horizont «heute» betragt die Auslastung auf einigen Abschnitten zwischen 80 und
100 Prozent. Die Auslastung ist damit kritisch und die Stabilitdt nicht mehr gesichert. Dies betrifft die
Abschnitte Basel-Pratteln—Liestal-Olten, Pratteln—Stein-Séackingen und Aesch—-Laufen. Die Knoten
Basel SBB, Basel Bad Bf, Pratteln, Liestal und Stein-Sackingen sind ebenfalls stark ausgelastet.
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1.6 Phase 2: Linienfuhrungsvarianten und Konzeptfahrzeiten

Die Anforderungen fiir zusatzliche Kapazitaten und Fahrzeitverkiirzungen aus Phase 1 bedingen Infra-
strukturausbauten. Mit den Linienfihrungsvarianten wurden dazu unterschiedliche Losungen entwi-
ckelt, unterteilt nach Korridoren und Verkehrsarten. Diese Losungen wurden sodann bezuglich ihrer
Realisierbarkeit und Zielerreichung beurteilt. Wenn sich daraus keine eindeutige Variante ergab, wur-
den die verbleibenden Linienfiihrungsvarianten beim Bestimmen der erreichbaren Konzeptfahrzeiten
weiter vertieft.

Zu den untersuchten Linienfihrungsvarianten zahlen unter anderem eine neue Juraquerung, die Lini-
enfuhrung im Kernbereich (Herzstiick) inkl. ober- oder unterirdische Einbindung in die Bahnhofe Ba-
sel SBB und Basel Bad Bf sowie die Linienverknipfungen im Kernbereich (Gellert, Basel SBB Ostkopf,
Basel Bad Bf).
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In den untenstehenden Abbildungen finden sich Beispiele von verschiedenen Varianten der Linienfihrungen:
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Abb. 4: Linienfuhrungselemente (Beispiele)
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Die Berechnung der erreichbaren Konzeptfahrzeiten erfolgte auf den unterschiedlichen Linienfiihrungs-
varianten fur unterschiedliche Geschwindigkeitsniveaus (im Fernverkehr 160km/h, 200km/h und
250km/h; im Regionalverkehr 80km/h und 100km/h; im Guterverkehr 100km/h und 120 km/h). Die Kon-
zeptfahrzeiten wurden anschliessend mit den Fahrzeitzielen (Vorgaben) verglichen.

Die Ergebnisse zeigen, dass im Fernverkehr Richtung Olten die Zielfahrzeiten mit einer neuen Ju-
radurchstich und dem Geschwindigkeitsniveau 200km/h praktisch vollstandig erreicht werden kdnnen.
Bedingung ist jedoch, dass auch ausserhalb des ausseren Bearbeitungsperimeters die erforderlichen
Grossprojekte realisiert werden (komplexe Projekte mit Realisierungszeit von mehr als 10 Jahren und
einem Investitionsvolumen von mehr als 1 Mia. CHF). Richtung Biel werden Infrastrukturmassnahmen
(keine Grossprojekte) und eine Reduktion der Wendezeit in Delémont bendétigt, um die Zielfahrzeiten
Zu erreichen.

Im Regionalverkehr genligen auf den Korridoren Infrastrukturmassnahmen (keine Grossprojekte), so-
fern auf zusatzliche Halte verzichtet wird. Gréssere Massnahmen sind im Kernbereich beziehungs-
weise im Herzstlick nétig.. Die Zielfahrzeit zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB via Herzstiick kann
nur mit einem Tiefbahnhof Basel SBB oder einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf erreicht werden. Im Falle
eines Tiefbahnhofs Basel SBB ware zudem — zusatzlich zur Haltestelle Mitte — eine Haltestelle Klybeck
maoglich. Wenn in Basel SBB und Basel Bad Bf Tiefbahnhofe realisiert werden und auf die Haltestelle
Basel Klybeck verzichtet wird, kann die Fahrzeit Basel SBB — Basel Bad Bf sogar unter diejenige der
bestehenden Verbindungsbahn reduziert werden.

Im Guterverkehr kénnen die Zielfahrzeiten ohne Infrastrukturmassnahmen eingehalten werden.
Im Kernbereich verblieben als Ergebnis fir den Regionalverkehr drei Linienfihrungsvarianten:

1) oberirdische Einflhrung des Herzstlicks nach Basel Bad Bf mit moglicher Haltestelle Klybeck (Va-
riante a).

2) unterirdische Einfuhrung des Herzstiicks mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf mit moglicher Haltestelle
Klybeck (Variante b).

3) unterirdische Einfuhrung des Herzstiicks mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf ohne Haltestelle Klybeck
(Variante c).

Diese Varianten wurden anhand der fahrplanstrukturellen Testplanung systematisch, in allen Fahrplan-
strukturen untersucht. Zusatzlich wurden weitere ausgewahlte Linienfiihrungsvarianten fiir einzelne
Fahrplanstrukturen untersucht.

1.7 Phase 3: Durchfuhren fahrplanstruktureller Testplanung

Mit der fahrplanstrukturellen Testplanung wurde anhand verschiedener Fahrplanstrukturen der Nutzen
der einzelnen, neuen Infrastrukturelemente ermittelt. Dadurch wurde ersichtlich, welche Infrastruktu-
relemente fiir viele verschiedene Fahrplanstrukturen erforderlich sind und welche nur fur einzelne. Da-
mit liess sich ein Zielzustand (Horizont «lbermorgen») ableiten. Damit sollen Fehlinvestitionen grosse-
ren Ausmasses in den Zwischenhorizonten verhindert werden.
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Abb. 5: In den Entwicklungsschritten wird immer von der minimal notwendigen Infrastruktur ausgegangen

Fur die Testplanung wurden in einem ersten Schritt verschiedene Anschlussknotenzeiten in Basel mit
den benachbarten Anschlussknoten kombiniert. Dies waren zum einen die Anschlussknoten in
Deutschland und Frankreich (Nordstrukturen) und zum anderen die Anschlussknoten in der Schweiz
(Sudstrukturen). So ergaben sich schlussendlich acht Knotenstrukturen

In Kombination mit den drei verbliebenen Linienflihrungsvarianten im Kernbereich ergab dies 24 ver-
schiedene Fahrplankonzepte. Diese wurden im Untersuchungsperimeter fir die meistbelastete Tages-
stunde detailliert ausgeplant und dokumentiert. Zusétzlich wurden rund ein Dutzend weiterer Fahrplan-
konzepte ausgeplant. Diese vertieften alternative Strukturen oder Vorgaben (z.B. optionale Halte) oder
andere Aspekte (z.B. Produktion im Personenverkehr).

In den untersuchten Fahrplankonzepten konnten die Vorgaben beziiglich Mengengeriist umgesetzt
werden, mit Ausnahme von vertretbaren Einschrankungen bei der Lokalbedienung (Guterverkehr) und
bei Servicetrassen. Bei der Qualitat (Vertaktung, Durchbindung, Fahrzeiten) waren teilweise Abstriche
erforderlich. Diese sind in erster Linie auf die Uberlagerung verschiedener Verkehrsarten (Mischver-
kehrsstrecken) zuriickzufiihren, die praktisch in allen Korridoren unvermeidbar sind. Pro ausgeplantes
Fahrplankonzept wurden auch die dafiir notwendigen Infrastrukturmassnahmen ausgewiesen.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



K] SBB CFF FFS

Seite 18/269

Die folgende Abbildung zeigt eine Ubersicht des Zielzustandes (Horizont «iilbermorgen») aller ange-
dachten (umhiillend) Infrastrukturelemente im Bearbeitungsperimeter, vorbehaltlich weiterer Iterationen
zwischen Angebot, Rollmaterial und Infrastruktur.
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Abb. 6: Infrastrukturelemente Horizont ,ubermorgen®

Die Fahrplankonzepte wurden anhand von quantitativen und qualitativen Kriterien analysiert, wie in den
Vorgaben der Stakeholder festgelegt. Die Beurteilung ergab Vorteile fur die Nordstrukturen. Auf eine
Einschrankung der Fahrplankonzepte zum jetzigen Zeitpunkt soll jedoch bewusst verzichtet werden.
Ziel ist, bis zu einem erforderlichen Entscheid (Realisierung Infrastruktur) mit verschiedenen, erfolgs-
versprechenden Varianten weiterzuplanen.

1.8 Phase 4: Stossrichtungsentscheid

Beim Stossrichtungsentscheid ging es darum, eine Vorauswahl beziglich der mdglichen Linienfih-
rungsvarianten im Kernbereich zu treffen. Ziel war einerseits, die langfristigen Kapazitatsanforderungen
zur erfilllen. Andererseits galt es, den Knoten Basel optimal in das gesamtschweizerische Knotenkon-
zept einzubinden.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



K] SBB CFF FFS

Seite 19/269

Im Rahmen der Stossrichtungsdiskussion waren folgende Linienfiihrungselemente relevant:

— mit oder ohne Herzstick: die Linienfihrung zwischen Basel SBB und Basel Bad Bf resp. Ba-
sel St. Johann (auf den bestehenden Linien oder als Herzstiick tber Basel Mitte).

— mit Herzstick Gber Basel Mitte: die Einbindung in Basel SBB (ober- oder unterirdisch) und in Ba-
sel Bad Bf (ober- oder unterirdisch) sowie die dazwischenliegende Erschliessung (mit oder ohne
Haltestelle Klybeck).

Erganzend zur Stossrichtung ohne Herzstiick wurden in einer separaten, vom Kanton Basel-Stadt be-
auftragten Studie die Entwicklungsmdéglichkeiten des stadtischen 6Vs in der ndheren Agglomeration
Basel untersucht. Die Studie ging der Frage nach, ob und wie eine Verdoppelung der Nachfrage bei
der Bahn mit einem Ausbau des stadtischen 6Vs kompensiert werden kdnnte. Um eine Steigerung des
Angebots im Knoten Basel SBB und seinen unmittelbaren Zulaufstrecken zu erreichen, ergaben sich
fur die Langfristplanung des Bahnnetzes drei genauer zu betrachtende Stossrichtungen mit Vor- und
Nachteilen.

Stossrichtung 1 Stossrichtung 2 Stossrichtung 3
Ohne Herzstiick Mit Herzstlck Mit Herzstlick
Ohne Tiefbahnhof Basel SBB Ohne Tiefbahnhof Basel SBB Mit Tiefbahnhof Basel SBB
Ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf Mit/ohne Tiefbahnhof Basel BadBf Mit/ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf
Weitere Weitere Weitere
Mulhouse/ Perrons  Rheintal Mulhouse/ Perrons  Rheintal Mulhouse/ Perrons  Rheintal
Euro Wiesen Euro n, Wiesen Euro - Wiesen
Airport tal Airport tal Airport tal

N

Basel Basel
Mitte Mms
4 Cleise Fi
Elsdsser Hoch- ¥ Hoch- Hoch-
bahn rhein rhein rhein
Basel Basel Basel
SBB Weitere SBB Weitere SBB
Weitere Perrons Perrons im

Perrons oberirdisch Tiefbahnhof ’\-_—
oberirdisch Fricktal Fricktal Fricktal

Ergolztal Ergolztal Ergolztal
Laufental Laufental Laufental

Abb. 7: Ubersicht der drei Stossrichtungen

In der Stossrichtung 1 (ohne Herzstiick) kénnte das geforderte Mengengerist bewaltigt werden. Aller-
dings bestimmt dann die Rheinbriicke die Angebotsqualitat, die Anschliisse und das Betriebskonzept
im Knoten Basel SBB, Basel Bad Bf und den Nordzufahrten (Planungskorridore Rheintal / Wiesental /
Hochrhein). Dies ware betrieblich sehr anspruchsvoll. Bei dieser Variante kbnnte die Haltestelle So-
litude aus Kapazitatsgriinden nicht bedient und darum riickgebaut werden. Die Fahrzeitziele wiirden
nicht erreicht. Die Stossrichtung 1 hatte erhebliche raumliche Auswirkungen — insbesondere waren am
Bahnhof Basel SBB vier zuséatzliche, oberirdische Gleise im Bereich bestehender Bebauung nétig. Die
Stossrichtung 1 ist aus diesem Grund nicht bewilligungsfahig. Eine Realisierungsabfolge ist in mehre-
ren Schritten mdglich.
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Bei der Stossrichtung 2 ist das Mengengeriist fahrbar, beziehungsweise die Halte/Bedienung und
Durchbindungen im Horizont «iibermorgen» kénnen im Personen- und Gilterverkehr erreicht werden.
Die Fahrzeitziele im Herzstiick (oberirdische Anbindung Basel SBB) werden mit der Stossrichtung 2
und mit beiden Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck nicht erreicht. Die Stossrichtung 2 héatte
erhebliche raumliche Auswirkungen — insbesondere waren am Bahnhof Basel SBB vier zusatzliche,
oberirdische Gleise im Bereich bestehender Bebauung nétig. Die Stossrichtung 2 ist aus diesem Grund
nicht bewilligungsfahig. Eine Realisierungsabfolge ist in mehreren Schritten moglich.

Die Stossrichtung 3 unterscheidet sich gegeniiber Stossrichtung 2 nur in zwei Punkten wesentlich. Ers-
tens wirden die Fahrzeitziele im Herzstlick ohne und mit Haltestelle Basel Klybeck erreichbar. Zweitens
ist die oberirdische Flachenbeanspruchung bei der Stossrichtung 3 gering und der stadtebauliche Ein-
griff ist im Vergleich zu einem oberirdischen Ausbau minim. Eine Realisierungsabfolge ist in mehreren
Schritten moglich.

Die Politisch Strategische Koordination (PSK) der Bahnknotenpartner entschied am 25. Juni 2021 tber
die grundsétzliche Linienfihrung und die Einfihrung des Herzstiicks in Basel SBB. Man einigte sich
auf Stossrichtung 3, auf ein Herzstiick mit Tiefbahnhof Basel SBB.

Fur die Untervarianten (a, b und ¢ gemass untenstehender Abbildung) der Stossrichtungen 2 und 3 im
Bereich Basel Bad Bf sind noch keine Entscheide gefallen. Die Stossrichtung 1 und der Entscheid dazu
wurden im obenstehenden Abschnitt beschrieben.

Stossrichtung 1 Stossrichtung 2/3, a Stossrichtung2/3,b  Stossrichtung 2/3, ¢
Ohne Herzstlck Mit Herzstlck Mit Herzstlck Mit Herzstlck
Ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf Ohne TiefbahnhofBasel Bad Bf Mit Tiefoahnhof Basel Bad Bf Mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf
M/u'Ehfrlése Rheintal M/”'Ehtj’r‘(’fe / Rheintal M/‘"Ehtj’r‘(’)se Rheintal M/“'Ehlj’r‘(’fe Rheintal
Airport Airport ‘ Airport Airport
1 ¥ LY 4
] I/ Iy M .
v v v ! issen
Basel ‘
Mitte 7.
I ‘thein
Basel Basel Basel Basel
SBB SBB SBB SBB

Abb. 8: Ubersicht der Stossrichtungen bezogen auf Basel Bad Bf

Die oberirdische Linienfiihrung in Basel Bad Bf (a) weist eine langere Fahrzeit auf als die Varianten mit
Tiefbahnhof (b, c). Wegen des grdsseren oberirdischen Flachenverbrauchs schrankt sie zudem die
Moglichkeiten der dort verbleibenden Unterhaltswerke starker ein. Zwischen den Linienfihrungsvari-
anten mit Haltestelle Klybeck (a, b) oder ohne Haltestelle Klybeck (c) ergeben sich fiir den Bereich
Basel Bad Bf keine Auswirkungen. Diese beschranken sich im Wesentlichen auf die héhere Fahrzeit
im Abschnitt Basel SBB—Basel Bad Bf.

Die Kosten im Kernbereich von den drei Stossrichtungen liegen in der gleichen Bandbreite. Flr einen
langfristigen Ausbau der Bahninfrastruktur fiir alle Verkehrsarten sind Ausbauten in Basel SBB, im
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«Herzstuck», in Basel Bad Bf, Basel St. Johann, Basel Wolf und Gellert erforderlich und liegen nach
ersten groben Schatzungen in der Gréssenordnung von 9 Milliarden Franken. Diese Kosten waren Uber
den Bahninfrastrukturfond BIF zu finanzieren und wirden sich Gber mehrere Jahrzehnte verteilen. Sie
erfordern, dass die Ausbauten Gber mehrere Bahn-Ausbauschritte des Bundes verteilt wiirden. Damit
liegen die Kosten auf lange Sicht im Rahmen desjenigen, was in anderen Regionen investiert wird.

1.9 Phase 5: Realisierungsabfolge

In dieser Phase ging es darum, mogliche sinnvolle Infrastrukturpakete zu bilden und deren angebots-
seitigen Nutzen zu untersuchen, genauso wie allfallige Einschrankungen bei deren Realisierungsab-
folge. Ausgangslage waren dabei die wesentlichen Linienfiihrungselementen fir den Zeithorizont
«Ubermorgen» gemass Stossrichtungsentscheid. Dabei wurde jeder Zwischenzustand (Abschluss ei-
nes oder mehrerer Infrastrukturpakete) anhand eines ausgewéahlten Angebotskonzepts fahrplanstruk-
turell untersucht. Sechs in sich stimmige Angebots- resp. Infrastrukturpakete wurden definiert und wer-
den im Folgenden erlautert:

Heute i Fricktal
Angebot 2035 # Angebot V-Takt Regionalverkehr Fricktal und Ausbau
= Guterverkehr
Knoten Basel SBB ¥ s Herzstiick Westast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB
Sicherstellen H Zusatzlich Durchbindungen nach Frankreich (Liestal und Laufen
L 9 Bahnproduktion und H W | sind bereits bestehend mit AS2035) und Erschliessung Basel Mitte

Kapazitatssteigerung
als Grundlage fir
weitere Ausbauten

""" 574 Herzstlck Ostast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB und Produktion
Durchbindungen Hochrhein/Wiesental von/nach Basel SBB und
Erschliessung Basel Mitte und ev. Basel Klybeck

Wisenberg
Guterverkehr-, Regionalverkehr- und Fernverkehrsentwicklungim
Abschnitt Basel-Olten

Diverse periphere Massnahmen
Guterverkehr-, Regionalverkehr- und Fernverkehrsentwicklung

Bemerkung: Die gewahlten Infrastrukturpakete lassen sich bei
Bedarf weiter unterteilen (teilweise ohne Angebotsausbau).

Abb. 9: Angebots- resp. Infrastrukturpakete der Realisierungsabfolge

Die erste Erkenntnis ist, dass in jedem Fall zuerst ein Infrastrukturpaket zur Ertlichtigung des Knotens
Basel SBB (oberirdisch) umgesetzt werden muss. Dieses Paket ist einerseits nétig, um die anstehen-
den Grossprojekte unter laufendem Betrieb umsetzen zu kénnen. Andererseits ist die Flexibilitat Grund-
lage fur alle weiteren Angebotsausbauten. Weiter stellt das Paket die Bahnproduktion sicher und damit
einen besser funktionierenden Fahrplan.

Die zweite Erkenntnis ist, dass nach der Umsetzung des Ertlichtigungspakets die Realisierungsabfolge
frei gewahlt werden kann. Das ist positiv, denn es erlaubt den Bahnknotenpartnern die Planung auf die
gewlinschte Angebotsentwicklung und die jeweilige Nachfrage auszurichten.
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Die weiteren, in der Realisierungsabfolge unabhangigen Infrastrukturpakete sind:

— der Ausbau im Fricktal (zusatzliche Kapazitat im Guterverkehr und bei der S-Bahn),

— das Herzstiick aufgeteilt in West- und Ostast (zusatzliche Kapazitat und Direktverbindungen bei der
S-Bahn) und

— eine neue Juraquerung (Fahrzeitverkirzung und zusatzliche Kapazitat vorab fur den Fernverkehr).

Nebst diesen grossen Infrastrukturmassnahmen sind auf allen Korridoren weitere kleinere Massnah-
men erforderlich, um den Zielzustand "Ubermorgen” zu erreichen. Diese Massnahmen sind jedoch fiir
die Realisierungsabfolge kaum massgebend. Sie kdnnen abhangig von der Nachfrageentwicklung auf
dem jeweiligen Korridor flexibler umgesetzt werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die verschiede-
nen Kombinationen von Mdglichkeiten der Realisierungsabfolge.
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Abb. 10: Ubersicht von allen Kombinationen von méglichen Abfolgen

Die Bundesversammlung wird im Rahmen der STEP-Ausbauschritte festlegen, welche Angebotsaus-
bauten und Projekte wann umgesetzt werden. Dabei ist zu beachten, dass Durchbindungen und Takt-
verdichtungen hohe Sprungkosten verursachen. Dies, weil solche Angebote auf Strecken- und Knoten-
ausbauten oder auf Neubaustrecken angewiesen sind. Neue Haltestellen miissen zudem im Zentrum
eine raumplanerische Wirkung haben. Weiter sollten Tram und Bus bei der Bewaltigung der Nachfrage
kurz- und mittelfristig mitberticksichtigt werden.
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1.10 Schlussfolgerung und Empfehlung

Mit dem vorliegenden Bericht wird der Fiinfpunkteplan abgeschlossen. Alle wesentlichen konzeptionel-
len Fragen zum Grossraum Basel konnten beantwortet werden. Die wichtigsten Ergebnisse aus der
abgeschlossenen Studie sind:

— Die Grundlagen und aktuellen Zielvorgaben im Betrachtungsperimeter (Einflussbereich S-Bahn Ba-
sel) sind Uber alle drei Lander abgestimmt und aufbereitet.

— Das Schienensystem im Grossraum Basel hat heute teilweise seine Leistungsgrenze erreicht.
Schon eine bescheidene Steigerung des Angebots I6st einen grosseren Infrastruktur-Ausbau aus,
weil das Reservoir an kleinen Massnahmen ausgeschopft ist (Sprungkosten).

— Fur die zur Zielerreichung erforderlichen Ausbauten sind alle aus heutiger Sicht denkbaren Varian-
ten (Linienfihrungsvarianten) skizziert, evaluiert und dokumentiert.

— Im Kernbereich ist die Linienfuhrung mit Basel SBB Tiefbahnhof und unterirdischer Neubaustrecke
Uber Basel Mitte nach St. Johann und Basel Bad Bf festgelegt.

— Die Bedienung von Basel Klybeck und die Einbindung des Herzstiicks in Basel Bad Bf ist noch nicht
definitiv entschieden.

— Die Tauglichkeit der vorgeschlagenen Infrastrukturmassnahmen ist anhand der fahrplanstrukturel-
len Testplanung fiir verschiedene Fahrplanstrukturen bestétigt.

— Diese zeigt jedoch auf, dass auch im Endzustand fahrplantechnische Zwéange bestehen bleiben
und Abstriche bei der gewtinschten Qualitét (z.B. Vertaktung) erforderlich sind.

— Die Realisierung kann in mehreren Schritten erfolgen. Insgesamt funf gréssere Infrastrukturpakete
sind identifiziert.

— Abgesehen vom Ertlichtigungspaket fur den Knoten Basel SBB, welche zwingend an erster Stelle
zu erfolgen hat, unterliegt die Reihenfolge dieser Infrastrukturpakete keinen technischen Restrikti-
onen. Diese kann folglich entsprechend der Angebots- und Nachfrageentwicklung gewéhlt werden.

Der vorliegende Flnfpunkteplan Knoten Basel zeigt u.a. den Flachenbedarf auf, um auch kinftig die
notigen Kapazitaten fur den Bahnausbau gewahrleisten zu kénnen. Dieser Flachenbedarf ist raumlich
zu sichern und die fir die Umsetzungsschritte notwendigen Infrastrukturen sind, wo noch nicht erfolgt,
im Sachplan Infrastruktur Schiene und in den kantonalen Richtplanen aufzufiihren.

Der Mobilitatsmarkt wird sich in den kommenden Jahrzehnten durch gesellschaftliche und technologi-
sche Entwicklungen weiter verandern. Dies gilt es, bei kiinftigen Investitionen in den Angebots- und
Infrastrukturausbau zu bertcksichtigen. Um das Risiko von Fehlinvestitionen zu reduzieren, missen
die hier aufgefiihrten Infrastrukturmassnahmen deshalb periodisch geprift und gegebenenfalls ange-
passt werden.

Nach Abschluss des Fiinfpunkteplans gehen die Planungen fiir den langfristigen Kapazitdtsausbau des
Bahnknotens Basel in die ndchste Phase. Von Anfang 2022 bis Ende 2024 werden nun im Rahmen
einer Vorstudie die besten Varianten fur die Projekte im inneren Bearbeitungsperimeter erarbeitet. Die
Vorstudie bildet die Grundlage fiir die spateren Projektierungsarbeiten. Welche der Projekte wann pro-
jektiert und wann umgesetzt werden, entscheidet die Bundesversammiung.
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2 Einleitung

2.1 Ausgangslage

Die strategische Planung des Bahnknoten Basel basiert auf dem 5 Punkteplan Knoten Basel. Folgen-
den Punkte wurden bearbeitet:

» Einigkeit auf eine Langfristperspektive fur
Zielbild 2040 alle Verkehrsarten erzielen.
(Fernverkehr, S-Bahn, Giiterverkehr)

« Sichere, nachfragegerechte
Perronerschliessung Basel SBB Dimensionierung und stadtebaulich
. - sinnvolle Anbindung des Bahnhofs Basel
Variantenentscheid SBB sicherstellen.

. ' . « Betriebliche und technische Anforderung
Funktionale Konfiguration und Dimensionierung des Herzstiicks
Herzstiick definieren.

Anschlussbauwerke » Optimaler Anschluss des Herzstiicks an
Basel SBB & Basel Bad das bestehende Netz gewahrleisten.

* Logische und nutzenbringende
Bauabfolge entwickeln.

Realisierungsabfolge

Abb. 11: Funfpunkteplan Bahnknoten Basel

Das Projekt «Zielbild Basel 2040» wurde im Jahr 2018 abgeschlossen. Die Variante Ill, Herzstlick-Y
mit Beschleunigung des internationalen Fernverkehrs, wurde beschlossen. Offene Punkte aus dem
Projekt wurden festgehalten und dienen als Grundlage fiir die weiteren Arbeiten:

Linienfiihrung Basel SBB — Basel Mitte: Die funktionalen Anforderungen an das Herzstuick sind definiert. In
Q/? der Folgephase ist die konkrete Linienfiihrung zu definieren und dabei auch die Frage eines Tiefbahnhofs
Basel SBB zu klaren.

Wirtschaftlichkeit: Die «Variante lll» erreicht die qualitativen Ziele der beteiligten Partner, muss aber
° bezlglich Wirtschaftlichkeit noch verbessert werden. Diese Optimierung erfolgt im Rahmen der Iteration im
Planungsdreieck Angebot — Rollmaterial — Infrastruktur.

Durchbindung von IR-Linien aus dem Ergolztal nach Frankreich. Die Umsetzung ist weiter zu detaillieren

® Anbindung Frankreich: Die verkehrliche Bewertung zeigt einen positiven Nachfrageeffekt fir die
(Linienfihrung Elsésserbahn oder via Herzstlick sowie Rollmaterialeinsatz, Anbindung EAP).

Fiihrung IPV Deutschland — Schweiz: Die verkehrliche Bewertung zeigt einen positiven Nachfrageeffekt flr
§ die schnelle Fiihrung von IPV-Ziigen ab Basel Bad Bf direkt in die Schweiz. Die Umsetzung ist weiter zu

detaillieren, um fur ein solches Angebot die notwendige Wirtschaftlichkeit zu erreichen. Die Anbindung von
Basel SBB muss dabei weiterhin sichergestellt sein.

Abb. 12: Adressierte Themen und offene Punkte aus dem Schlussbericht «Zielbild Basel 2040»
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Die Perronerschliessung Basel SBB (zweiter Punkt vom Finfpunkteplan) wurde 2019 abgeschlossen.
Fazit, der Bahnhof Basel SBB muss langfristig mit mehreren Achsen erschlossen werden. Im Auftrag
des BAV sollen die Punkte drei und vier im Funfpunkteplan Knoten Basel — oder kurz «Konfiguration
Knoten Basel» — erarbeitet werden, um aufzuzeigen, welche Infrastrukturelemente es braucht, damit
der Knoten Basel und seine Zufahrtsstrecken optimal weiterentwickelt werden kénnen. Zudem soll die
strategische Stossrichtung fir die langfristigen Kapazitatsanforderungen definiert werden. Im Rahmen
der nachsten Ausbauschritte des Bundes ist sicherzustellen, dass allfallige Infrastrukturmassnahmen
im Perimeter Laufen-/Tecknau-/Frick-/Laufenburg-/St. Johann-/Basel Bad Bf — Basel SBB die Grundla-
gen liefern, damit danach aufwartskompatibel zu den langfristigen Ausbauvorhaben etappiert werden
kann.

Es sollen zlgig die Voraussetzungen geschaffen werden, damit auf gesicherter Basis die Vorhaben
geplant und projektiert werden kdnnen. Die vorliegenden Arbeiten werden dabei vollstandig bertick-
sichtigt.

Mit der Konfiguration wird die mittel- und langfristige Entwicklung von Knoten und Strecken untersucht
und festgelegt. Es wird sichergestellt, dass der untersuchte Knoten und die Strecken den langfristigen
Anforderungen beziglich Angebot und Infrastruktur geniigen. Die Planung wickelt sich im Planungs-
dreieck Angebot/Rollmaterial/Infrastruktur ab und umfasst den Knoten sowie dessen Zulaufstrecken.
Jede dieser Doméanen beinhaltet verschiedene Parameter, die auf die Kapazitat eines Knotens und der
Strecken wirken und sich gegenseitig beeinflussen. Mit einer iterativen Bearbeitung wird schrittweise
auf die Lésung hingearbeitet.

2.2 Grundlagen

Fur die Erarbeitung der Konfiguration Knoten Basel stehen insbesondere folgende Grundlagen zur Ver-
fugung:

— Schlussbericht Rahmenplan Basel vom Mérz 2013.
— Angebotskonzepte zur Langfristperspektive Bahn, Bericht sma vom Marz 2014.

— Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene vom UVEK als Nachfiihrung des Sachplans Alp-Tran-
sit vom April 2014.

— Synthesebericht Bahnknoten Basel vom April 2017 mit allen Zusatzberichten.

— Unterlagen aus Projektdossier (Team Bahnknoten Basel).

— Arbeiten zum Zielbild Basel 2040 vom November 2018.

— Angebotskonzept der trinationalen S-Bahn Basel Horizont Herzstiick (Beschluss 17.01.2020).

2.3 Aufgabenstellung

Im Zuge der Arbeiten der Konfiguration Knoten Basel sind auf die Frage, wie mit den pragenden Eigen-
heiten des untersuchten Perimeters umzugehen ist, Antworten zu finden. Wie die folgende Liste zeigt,
gibt es viele Themenbereiche, welche die Arbeiten am Flnfpunkteplan massgebend bestimmen.
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— Grundlagen erarbeiten:
Bestandesaufnahme.

Ubergeordnete Zielvorgaben, Marktanforderungen von Personen- und Giiterverkehr, Mengen-
gerust und Zeithorizont, Rollmaterial, Kantenzeiten, Trassierungsparameter.

Analyse der Kantenzeiten, Konflikt- und Kapazitatsanalyse, Perronnutzlangen, Problematik der
Zugsuberholungen.

— Festlegen strategischer Stossrichtung anhand:

Definieren von Linienfihrungsvarianten (bestehende und offene Festsetzungen im Sachplan Inf-
rastruktur Schiene, Variantenfacher, variable Parameter der Linienfihrungsvarianten, Ubersicht
Uber die Linienfihrungsmodule).

Durchfuihren von Fahrzeitberechnungen zwischen den Knoten Zirich, Olten, Bern, Biel, Mul-
house (F) und Freiburg (D).

Ermitteln und Festlegen Infrastrukturbedarf (in Varianten).

Durchfuihren fahrplanstruktureller Testplanungen (Haltepolitik, max. Geschwindigkeit, Infrastruk-
turbedarf verifizieren).

Vergleich der verschiedenen Linienfihrungen.

— Logische und nutzenbringende Realisierungsabfolge entwickeln:
Definieren von Angebots- und Infrastrukturpaketen.

Erstellen von Fahrplanstrukturen (Haltepolitik, max. Geschwindigkeiten, Infrastrukturbedarf veri-
fizieren).

Festlegen des groben Finanzbedarfs pro Abfolge.

Schaffen von gesicherten Grundlagen mit abgestimmten Varianten flr die Vorstudie «Kapazi-
tatsausbau Knoten Basel».

2.4 Ziele

Der vorliegende Bericht beinhaltet die Erarbeitung der Punkte drei, vier und flinf des Flnfpunkteplans,
die Konfiguration des Herzstlick Basel und der beiden Bahnhofe Basel SBB und Basel Bad Bf. Ziel ist
es, die offenen konzeptionellen Fragestellungen zu klaren und Empfehlungen fir die kiinftige Linien-
fuhrung, Funktionalitat und Dimensionierung des Herzsticks und dessen Anbindung an das beste-
hende Eisenbahnnetz zu erarbeiten. Es ist insbesondere sicherzustellen, dass kiinftige Ausbaumass-
nahmen aufwartskompatibel sind zu einem langerfristigen Zielzustand mit Herzstiick und weiteren Ver-
dichtungen im nationalen Fernverkehr, die Uber das Angebot gemass Zielbild Basel 2040 hinausgehen.
Damit sind die Voraussetzungen zu schaffen, um die Vorhaben auf gesicherter Basis planen und pro-
jektieren zu kénnen. Die bereits vorliegenden Untersuchungen werden dabei vollstéandig beriicksichtigt.

Mit der Erarbeitung der Konfiguration Knoten Basel sind folgende Ziele zu erreichen:
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Vorgaben fur Konkretisierung Stossrichtung V 11l (Herzstuick mit Vision IPV): Auf den Horizont «Ziel-
bild Basel 2040» der Vision abgestimmte Grundlagen (Menge, Takt, Rollmaterial, Fahrzeiten, Kan-
tenzeiten, Haltepolitik).

Analyse: Festlegen Handlungsbedarf aus Vergleich vom Bestehenden zum Zukuinftigen (z.B. Eng-
passe, Fahrzeiten, Haltepolitik).

Definieren von Linienfiihrungsvarianten: Linienfihrungsvarianten, Varianten Haltepolitik, Varianten
Geschwindigkeiten.

Berechnung der Konzeptfahrzeiten: Je nach Infrastrukturvarianten die Fahrzeit in Abhangigkeit der
bestimmenden Parameter.

Durchfuhrung fahrplanstrukturelle Testplanung: Mehrere Angebotskonzepte, Netzgrafiken, Stre-
ckengrafiken, Gleisbeleger, Infrastrukturen ermitteln.

Variantenwahl: Gegenuberstellen der Varianten, qualitative Bewertung und Empfehlung tiber weiter
zu verfolgender Linienfihrung in der Studienphase.

Realisierungsabfolge: Ausarbeitung von zweckmassigen Angebotsschritten und Infrastrukturmass-
nahmen.

Vor dem Hintergrund des in der Verfassung vorgegebenen Verlagerungsziels im alpenquerenden
Guterverkehr, ist die Rolle des Knotens Basel als zentraler Betriebspunkt fir den internationalen
(Transit-)Guterverkehr zu erhalten bzw. weiter zu starken.

2.5 Drei Zeithorizonte

Die Konfiguration Knoten Basel umfasst die folgenden drei Zeithorizonte:

Horizont «heute»: In der Konfiguration Knoten Basel liegt der Referenzzeitpunkt «heute» im Jahr
2035; d.h. als Absprungbasis dient die Infrastruktur mit dem Realisierungsstand von AS 2035. Dar-
stellen und Erfassen der geplanten Situation — insbesondere der Probleme und Konflikte, die im
erwarteten Zustand vorhanden sind, sich abzeichnen und allenfalls eine Weiterentwicklung des An-
gebots beeintrachtigen respektive verunmoglichen. Hingegen ist mit heute ohne Anfiihrungszei-
chen das Berichtsjahr 2022 gemeint.

Horizont «morgenx: Uberblickbarer Zeitraum, innerhalb dessen die nachsten Entwicklungsschritte
bekannt sind oder sich abzeichnen (2040 bis 2045).

Horizont «Ubermorgen»: relevanter Zeitraum fur die raumliche Freihaltung. Er definiert den Voll-
ausbau des Knoten Basel, zu dem die vorgangigen Schritte aufwartskompatibel sein mussen (Vi-
sion).

Mit den Begriffen «morgen» und «lbermorgen» werden zwei Zeithorizonte definiert, ohne dass genau
gesagt wird, wann diese eintreffen werden. Mit dieser bewussten Ungenauigkeit in der Zeitachse soll
aufgezeigt werden, dass es zweitrangig ist, wann ein bestimmter Planungszustand eintritt. Wichtig ist,
dass beim Eintritt dieses Zeitpunktes klar ist, welches Ziel es zu erreichen gilt und welcher Weg zu
diesem Ziel fiihrt. Wann eine Umsetzung dieser Schritte sinnvoll und notwendig ist, entscheiden tat-
sachliche Entwicklungen im und um den Perimeter.
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2.6 Perimeter

Die Planungen des Bahnknotens Basel werden von zwei Perimetern begrenzt.

— Betrachtungsperimeter: Er umfasst jenen Raum, der die Strecken und Knoten massgeblich be-
einflusst, innerhalb dessen aber in der Regel keine Infrastrukturen definiert werden.

— Bearbeitungsperimeter: Bereich rund um die untersuchten Knoten und Strecken, innerhalb des-
sen durch den Funfpunkteplan konkrete Projekte ausgeltst werden, die fiir die zuklnftige Entwick-
lung der Knoten und Strecken von zentraler Bedeutung sind.

2.6.1 Betrachtungsperimeter

Der Betrachtungsperimeter umfasst den Grossraum Basel mit Mulhouse, Freiburg i.Br., Zell im Wie-
sental, Waldshut, Laufenburg, Zirich, Olten, Bern und Biel als dussere Aufsatzpunkte.
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2.6.2 Bearbeitungsperimeter

Fir die Konfiguration Knoten Basel wurden zwei Bearbeitungsperimeter definiert:

K] SBB CFF FFS

Der innere Bearbeitungsperimeter beschrankt sich auf die unmittelbare Nahe des Knotens Basel SBB und erstreckt sich von Basel St. Johann als westliche, BEV (inkl.) als ndrdliche, Pratteln (inkl.) als
Ostliche und Minchenstein (exkl.) als stdliche Begrenzung. Der sich ebenfalls im Bearbeitungsperimeter von Basel SBB befindende Rangierbahnhof Basel wird mit Ausnahme seiner Ein- und Ausfahr-

gruppe explizit ausgeklammert.

Der aussere Bearbeitungsperimeter befasst sich zusatzlich zum inneren Bearbeitungsperimeter mit den S-Bahn-Linien-Endpunkten in der Schweiz; schliesst aber den unmittelbaren Perimeter um Olten

nicht ein.
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Abb. 13: Betrachtungs- und Bearbeitungsperimeter
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2.7 Verschiedene Bearbeitungsschritte

Die Gliederung der Arbeiten nach Auftragserteilung in verschiedene Hauptarbeitsschritte erméglicht es,
in der Konfiguration Knoten Basel die Komplexitat zu reduzieren, die Effizienz zu steigern, die Pla-
nungssicherheit erheblich zu erhéhen und die Kommunikation im politischen und planerischen Umfeld
zu erleichtern.

Die Arbeiten bis zum Start von Konzept-/Objektstudien sollen gemass einem bewahrten Ablauf geglie-
dert werden. Es geht darum, den Zeithorizont «iibermorgen» weiter zu schéarfen u.a. auch die Beant-
wortung der offenen Fragen aus dem Projekt «Zielbild Basel 2040» vom 12.11.2018. Die Arbeiten flr
die Jahre 2019-2022 werden weiter aufgeschliisselt.

Die Konfiguration Knoten Basel umfasst die Bearbeitungsschritte VVorgaben, Analyse, Definieren von
Linienfihrungsvarianten, Berechnung der Konzeptfahrzeiten, Durchfiihren fahrplanstruktureller Test-
planungen und ein Vergleich der verschiedenen Linienfihrungen. Die Erarbeitung der Empfehlung ei-
ner abgestimmten (Angebot-Infrastruktur-Rollmaterial) Linienfihrung und der méglichen Realisierungs-
abfolgen erfolgte in 5 Phasen.

Vorgaben (Phase 1) Berechnung der Konzeptfahrzeiten (Phase 2)
*  Planungsgrundliagen »  Beschleunigungsparameter
» Ubergeordnete Zielvorgaben «  Trassierungsparameter
+ Marktanforderungen P und G (Angebot) Haltepolitik
* Rollmaterial *  Geschwindigkeitsniveaus
« Trassierungsparameter &
‘ Durchfiihren fahrplanstruktureller
Analyse (Phase 1) Testplanungen (Phase 3)
. = = «  Haltepolitik
B Egﬁ;?&“;’f“’?’gg;ﬁ%mmm «  Max Geschwindigkeit
e * Infrastrukturbedarf ermitteln und festiegen
« PerronnutzZlangen
«  Problematik der Zugsiiberholungen 2
¢ Vergleich der verschiedenen Linienfihrungen
Definieren von Linienfiihrungsvarianten und Stossrichtungsentscheid (Phase 4)
* Qualitativer Variantenentscheid (ber weiter zu
« Bestehendeloffene Festsetzungen im Sachplan verfolgende Linienflihrungen in der Vorstudie
Infrastruktur Schiene (SIS) v
» Variantenfacher — - - -
+ Variable Parameter Realismmng_sme (Phase 5)
* Linienfihrungselemente (Herzstiick, Y-Ast, Aussenaste) « Verkehrliche und bauliche Realisierungsabfolge

Abb. 14: Uberblick Bearbeitungsschritte
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2.8 Projektorganisation

Die Erarbeitung der Konfiguration der Punkte drei, vier und finf im Fiinfpunkteplan Knoten Basel erfolgt
in der Projektorganisation in Abstimmung zwischen BAV, Kantonen, Infrastruktur- und Transportunter-
nehmungen:

R. Bubendorf (I-AEP-ENG-GEQ-RME)

R. Zeller (P-FV-APL-NA)

M. Drewitz (I-NAT-NET-G)

A. Krasselt (IM-DV-AOE, bei IM-Themen)
Externe A_Berchtold, M_ Frei (SMA und Pariner AG)

R. Steinegger (mrs partner ag)

[ Entscheidungsgremium ]

[ Koordinationsgremium ]

----------------------- g oy
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1 1 1 1 1 1

i Y ) 1 Basel

! Lo BAV IN : : :
1 - 1 1
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: : 1 Anna Barbara Remund : : PSK :
1 \ ) 1 1

1 1

: B * L ) |
1

: : 1 f POS ) : Oi 1 :
1 . 1
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1 1 1 1 1
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1

1 1 1 1 1 1

| 1 1 1 1 1

1 1 -
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Abb. 15: Projektorganisation Konfiguration Knoten Basel
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2.9 Robustheit der Ergebnisse

Die mit der Konfiguration Knoten Basel vorgeschlagenen Infrastrukturmassnahmen sollen in allen Zeit-
horizonten stabile Fahrplane gewéhrleisten. Damit sind die Anspriiche an die Planungssicherheit hoch.

Aus der schrittweisen Umsetzung der Infrastrukturen, der Entwicklung von Betriebs- und Produktions-
konzepten sowie der Nutzung der Nebenanlagen ergeben sich in den nachsten Jahren und Jahrzehn-
ten eine Reihe von heute noch nicht im Detail bekannten Zwischenzustanden. Die Auswirkungen der
neuen Technologien und Veranderungen bei der Nachfrage missen ebenfalls berticksichtigt werden.
Die Zwischenzustande muissen beziglich des angestrebten Zielzustandes aufwartskompatibel sein.
«Verlorene», vergebliche Investitionen sind zu vermeiden.

Das Angebot des Horizonts «morgen» ist heute bereits weitgehend bekannt. Damit kann die Infrastruk-
tur dieses Horizonts bereits mit relativ grosser Sicherheit bestimmt werden. Anders sieht es im Horizont
«Ubermorgen» aus: Das zugrunde gelegte Angebot ist idealisiert und systematisiert. Minutenscharfe
Fahrpléne sind in diesem Horizont nicht méglich. Die Infrastruktur fir den Horizont «libermorgen» muss
darum fir eine breite Palette von Angebotskonzepten tauglich und in diesem Sinne «robust» sein.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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3 Bestandesaufnahme

3.1 Referenz Eisenbahnnetz im Uberblick

Das Eisenbahnnetz im betrachteten Perimeter ist nachfolgend fir den Horizont «heute» dargestellt, d.h. Referenzzeitpunkt 2035. Funf Zufahrtsstrecken erreichen den Knoten Basel SBB: Brugg—Basel (Fricktal), Olten—Basel
(Ergolztal), Delémont—-Basel (Laufental), Mulhouse/EAP—Basel (Frankreich) und Freiburg i. Br—Basel (Deutschland via Basel Bad Bf). Eine separate doppelspurige Strecke fuhrt den Guterverkehr ab dem Rangie rbahnhof
Basel RB via Basel Bad Bf Richtung Deutschland. Der Giterverkehr nach Frankreich fahrt ebenfalls auf einer 2-gleisigen Guterstrecke von Basel RB via Guterbahnhof in den Personenbahnhof Basel SBB. Diese Strecke
wird ebenfalls von den S-Bahnen genutzt. Im Weichenkopf West von Basel SBB erfolgt der Wechsel zum franzésischen Stromsystem Richtung Frankreich. Der Kopfbahnhof SNCF in Basel SBB ist ausschliesslich mit dem

franzosischen Stromsystem ausgestattet.
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Abb. 16: Ubersicht bestehendes Eisenbahnnetz (vereinfachte schematische Darstellung).
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3.2 Referenz Betriebskonzept

Im Horizont «heute», d.h. zum Referenzzeitpunkt 2035, werden die Giterverkehrskorridore von Frankreich und Deutschland im Rangierbahnhof Basel zusammengefiihrt und in Pratteln auf die beiden Transitachsen Létsch-
berg-Simplon und Gotthard aufgeteilt. Die Verknipfungen des Guterverkehrs mit dem Personenverkehr sind nur teilweise niveaufrei gestaltet. Die Reiseziige (S-Bahn, Fernverkehr Fricktal) fahren Gber Muttenz Richtung
Basel SBB Personenbahnhof. In Muttenz gesellt sich der Fernverkehr aus dem Ergolztal dazu, der ab Liestal den Adlertunnel nutzt und niveaufrei in die Strecke Pratteln—-Basel eingefiihrt wird. Ab Muttenz fahren die
Reisezlige Uber die sogenannte Stammlinie auf drei Gleisen nach Basel. Die Guterlinie zwischen Basel SBB Personenbahnhof und Basel Rangierbahnhof wird bis zur Abzweigung St. Jakob auch durch den S-Bahn-Verkehr
in Richtung Muttenz genutzt. Das Laufental schmiegt sich auf der Ostseite des Personenbahnhofs an die tibrigen Zufahrtsachsen an. Die Giterzlige aus dem Laufental erreichen den Rangierbahnhof Basel tiber die einspurige
Juraschlaufe ab dem Ruchfeld via Guterbahnhof. Die Regionalziige aus Frankreich mit Ausnahme TGV und S-Bahn wenden im nordwestlich gelegenen Kopfbahnhof SNCF. Die zweispurige Zufahrtsstrecke des Personen-
verkehrs aus Deutschland, die sogenannte Verbindungsbahn, ist im Bereich Gellert in die dreispurige Stammlinie aus Muttenz niveaufrei eingebunden, wobei im inneren Einfahrbereich von Basel SBB insgesamt nur vier
Gleise zur Verfugung stehen. Die Uberfiihrung der Zugskompositionen aus der Perronhalle zu den Service- und Unterhaltsanlagen von SBB Personenverkehr auf der Stdseite des Giterbahnhofs queren die Ein- und
Ausfahrten der Zlge auf der Ostseite des Bahnhofs. Der Giliterverkehr aus Deutschland wird Gber eine zweispurige Zufahrtsstrecke von Weil am Rhein nach Basel RB gefihrt.
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Abb. 17: Betriebskonzept Horizont «heute»
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3.3 Referenz Fahrzeiten

=) SBB CFF FFS

Die folgenden Ubersichten enthalten die Fahrzeiten des Personen- und Giterverkehrs entlang der Kanten (schnellste Ziige), wie sie im Horizont «heute», d.h. Referenzzeitpunkt 2035, vorherrschen. Es wird immer von der

schnellsten Zugsfamilie die langsamste Fahrzeit pro beide Richtungen dargestellt.
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3.4 Anzahl und Lange der Perronkanten

Die folgende Ubersicht enthalt die Anzahl und Lange der Perronkanten im Horizont «heute», d.h. zum Referenzzeitpunkt 2035.
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Abb. 21: Anzahl und Lange der Perr(;nkanten
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3.5 Fahrbare Guterzugslange auf Referenz-Infrastruktur
Die folgende Ubersicht enthalt die auf der Infrastruktur fahrbaren Giiterzugslangen im Horizont «heute», d.h. zum Referenzzeitpunkt 2035.
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3.6 Referenz Abstellanlagen Personen- und Guterverkehr sowie Infrastruktur

Als Ausgangspunkt der gesamten Planungen dienen die im Horizont «heute», d.h. zum Referenzzeitpunkt 2035, geplanten Abstellstandorte der EVU in den jeweiligen Knoten®. Die folgenden Knoten sind wichtig fir den
Unterhalt und die Abstellungen im Personenverkehr im Bearbeitungsperimeter: Basel SBB und Basel GB. Die wichtigsten Bahnhofe im Guterverkehr sind: Basel RB (Rangierbahnhof) und Méhlin (Formationsbahnhof). Die
wichtigsten Annahmebahnhofe im Guterverkehr sind: Basel St. Johann, Basel Wolf, Miinchenstein, Zwingen, Pratteln, Frenkendorf-Fillinsdorf, Lausen, Kaiseraugst, Rheinfelden, Frick, Sisseln und Laufenburg. Die wich-
tigsten Abstellstandorte fiir die Baudienste sind: Basel GB, Basel RB, Zwingen, Lausen und Stein-Sackingen.
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Abb. 23: Nebenanlagen Personen-/Glterverkehr/Infrastruktur

1 Die Annahmen basieren auf dem Zwischenbericht zum Abstellbedarf des AS 2035 (Stand: Februar 2018).
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4 Vorgaben

4.1 Staatsvertrage / Bundesgesetz

Im Jahr 1996 hat das UVEK mit dem deutschen Verkehrsministerium eine Vereinbarung zur Erstellung
eines leistungsfahigen Eisenbahnverkehrs zwischen der Schweiz und Deutschland getroffen (SR
0.742.140.313.69). Darin werden u.a. die NBS zwischen Olten und Bern (IBN 12/2004) und die zweite
Rheinbriicke zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB (IBN 12/2012) erwahnt, sowie der Bau einer neuen
Linie aus dem Raum Basel durch den Jura. Auf deutscher Seite steht der durchgehende viergleisige
Ausbau zwischen Karlsruhe und Basel im Fokus.

Gemass der 1999 beschlossenen Vereinbarung zwischen dem UVEK und dem franzdsischen Ver-
kehrsministerium (SR 0.742.140.334.97) sollen die Eisenbahnverbindungen sowohl im Guter- wie auch
im Personenverkehr (insbesondere diejenigen mit Hochgeschwindigkeitsziigen) verbessert werden.
Fir die Relation Paris—Basel-Zurich sind punktuelle Verbesserungen zwischen St-Louis und Basel so-
wie im Rahmen der Realisierung der TGV-Linie «Rhin—Rhéne» erwahnt. Die Fahrzeit zwischen Paris
und Basel soll dank der Fertigstellung der beiden Ost- und Westéaste des TGV Rhin—Rhéne von heute
rund 3 Stunden auf ca. 2.5 Stunden reduziert werden.

Als wesentliche weitere Vertrage mit Deutschland werden festgehalten:

— Staatsvertrag vom 27. Juli 1852 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und dem Gross-
herzogtum Baden (SR 0.742.140.313.61) betreffend die Weiterfiihrung der badischen Eisenbahnen
Uber schweizerisches Gebiet.

— Ubereinkunft vom 10. Méarz 1870 zwischen dem Kanton Basel-Stadt und dem Grossherzogtum Ba-
den (SR 0.742.140.313.63) betreffend die Erweiterung des badischen Hauptbahnhofs und die Er-
stellung eines Rangier- und Werkstatten-Bahnhofs auf dem Gebiet des Kantons Basel-Stadt.

— Vereinbarung vom 25. August 1953 Uber die deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet
(SR 0.742.140.313.67) als Erganzung zum Staatsvertrag von 1852.

Bezlglich Zielsetzung im Guterverkehr wird auf das Bundesgesetz GVVG (Zweck und Verlagerungs-
zZiel) verwiesen:

— Art. 1 Zweck: Zum Schutz des Alpengebietes soll der alpenquerende Giterschwerverkehr auf nach-
haltige Weise von der Strasse auf die Schiene verlagert werden.

— Art. 3 Verlagerungsziel: Fur den alpenquerenden Guterschwerverkehr auf den Transitstrassen im
Alpengebiet gilt das Ziel von héchstens 650'000 Fahrten pro Jahr.

Fur die langfristige Angebots- und Infrastrukturplanung sind das Eisenbahngesetz (EBG), das Giuter-
verkehrsverlagerungsgesetz (GVVG) und das Gitertransportgesetz (GUTG) zu bertcksichtigen. We-
sentliche Vorgabe sind insbesondere die mit dem Infrastrukturausbau geméass Art. 48a EBG zu verfol-
genden Ziele, namentlich:

im Personenverkehr:
1. Verbesserung der Verbindungen mit europaischen Metropolitanraumen,

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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ok

Verbesserung der Verbindungen zwischen den schweizerischen Metropolitanraumen und innerhalb
derselben,

Verbesserung der Verbindungen im schweizerischen Stadtenetz und mit den Zentren der Metropo-
litanraume,

Ausbau des Regional- und des Agglomerationsverkehrs,

Verbesserung der Erschliessung der Berggebiete und der Tourismusregionen

im Guterverkehr:

6.
7.
8.

Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs,
Verbesserungen fiir den Binnen-, Import- und Exportverkehr,
Verbesserung der Trassenverflgbarkeit.

4.2 Allgemeine Planungsgrundsatze

Folgende allgemeine Planungsgrundsatze werden in der Konfiguration Knoten Basel hinterlegt:

Die Angebotsentwicklung im Personenverkehr richtet sich entlang der Nachfrage aus.
Ein exakter Takt und Symmetrie werden angestrebt, um Briiche in der Reisekette zu vermeiden.

Das Angebot wird mdglichst entlang der Taktfamilie 7,5/15/30 Minuten aufgebaut. Die Taktfamilie
lasst sich in den Neben- und/oder Randverkehrszeiten ohne Transportkettenverschlechterung aus-
dinnen.

Im Normalspurnetz der SBB gilt der Halbstundentakt als Minimalanforderung. Auf internationalen
Relationen (IPV) sind auch Fahrlagen mit Einzelzligen mdglich.

Im Kernbereich (RV) mit den héchsten Kapazitatsanforderungen gilt der Viertelstundentakt als Pla-
nungsstandard.

Durchbindungen erfolgen moglichst alle 30 Minuten identisch.

Der internationale Personenverkehr (IPV) kann taktintegriert oder taktlberlagert verkehren. Bei
taktiiberlagerter Fahrlage dirfen gréssere Investitionen nur dann ausgeldst werden, wenn die
Nachfrage nachhaltig gesichert ist. Dabei ist die langfristige Wettbewerbsfahigkeit der Bahn ent-
scheidend.

Der Giterverkehr wird beschleunigt mit angestrebten Durchschnittgeschwindigkeiten von mindes-
tens 60 km/h flr Standardtrassen, 70 km/h flr Transittrassen bzw. 80 km/h flr Expresstrassen.

Der Glterverkehr (Binnen, Transit und Import/Export) verkehrt taktintegriert und wird ohne HVZ-
Einschrankung geplant.

Der Bund strebt im Rahmen der Planung der Entwicklung der Rangier- und Formationsbahnhofe
die schweizweite Erbringung von Giterverkehrsleistungen an. Die Verbesserung der Produktivitat
der Rangier-, der Formations- und der grossen Annahmebahnhofe ist anzustreben, insbesondere
in Synergie bei Aus- oder Umbaubaumassnahmen in ihnrem Perimeter.

SBB AG
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4.3 Marktanforderungen Personenverkehr

4.3.1 Nachfrageentwicklung Schweiz bis 2012

Die Nachfrage im Raum Nordwestschweiz hat sich in den Jahren zwischen 2004 bis 2012 dynamisch
entwickelt. In den einzelnen Bahnkorridoren sind jedoch in der Wachstumshdhe Unterschiede festzu-
stellen:

Im Ergolztal war im Durchschnitt ein jahrliches Nachfragewachstum von knapp 5.0% festzustellen, im
Laufental sind es knapp 3.5%, im Fricktal knapp 2.5% sowie im Wiesental gegen 11.1%. Inshesondere
bis zum Jahr 2010 waren in allen Bahnkorridoren sehr hohe Wachstumsraten zu verzeichnen, welche
sich dann ab 2010 abgeflacht haben. Das Wachstum ist auf die stetigen Qualitatsverbesserungen im
OV-System mit Bahn 2000 sowie im S-Bahn-System mit Taktverdichtungen, neuen Haltestellen, neuem
Rollmaterial und optimierten Busanbindungen zuriickzufuhren. Zusatzlich wird das Wachstum auch
durch die strukturelle Entwicklung der Arbeitsplatze/Einwohnerzahlen, sowie die Uberlastsituation auf
der Strasse getrieben.

In der nachfolgenden Abbildung ist die Nachfrage 2012 grafisch abgebildet [DTV in den einzelnen Kor-
ridoren sowohl im Regionalverkehr (blau) wie auch im Fernverkehr (rot)].
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Blau. Personenfahrten Regionalverkehr Angebotsplanung
DTV [Personenfahrten/Tag] m SBB CFF FFS
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Abb. 24: Nachfrage Fernverkehr/Regionalverkehr Schweiz 2012 (Simba HOP DTV 2012)
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4.3.2 Nachfrageentwicklung bis 2030

4.3.2.1 Nachfrageentwicklung Schweiz bis 2030

Fur die Planung des STEP Ausbauschrittes 2030/35 wurde basierend auf dem Referenzangebot des
STEP AS 2025 mit dem Verkehrsmodell SIMBA von SBB Personenverkehr eine Nachfrageprognose
2030 (Basis 2012) erstellt. Nachfolgend ist die Entwicklung des durchschnittlichen Tagesverkehrs
(DTV) in Anzahl Personenfahrten pro Tag dargestellt.

Das absolute Wachstum der Nachfrage fur den Zeithorizont 2030 liegt in der Gréssenordnung friherer
Prognosen. Im Basisszenario bewirkt der Gesamteffekt aus Strukturwachstum, Angebot (STEP AS
2025) und Tarifmassnahmen bezogen auf die Verkehrsleistung (Pkm) im Bahnnetz von SBB, BLS und
SOB im Durchschnitt eine relative Zunahme zwischen 2012 und 2030 in Hohe von 35 Prozent. Die vom
ARE 2016 publizierten Verkehrsperspektiven fur den Zeithorizont 2040 bestatigen die ermittelten
Trends.

Simba
Referenzzustand STEP - AS 2025 - Nachfrageniveau 2030

Gesamtverkehr DTV 2030 (Personenfahrten/Tag) SBBAG
100000

Personenverkehr
Nachfrageentwicklung
el/Bj€p 50000 Wylerstrasse 125

25000 CH-3000 Bern 65

K] SBB CFF FFS

Abb. 25: Nachfrage Fernverkehr/Regionalverkehr Schweiz 2030 gemass Prognose BAV (DTV Szenario Mittel inkl. Tarifmassnahmen)

Im Ergolztal, Fricktal wie auch im Wiesental wird von einem Nachfragewachstum bis ins Jahr 2030 von
knapp 25% ausgegangen. Ausnahme bildet der Abschnitt zwischen Pratteln und Liestal, bei welchem
etwas lUber 30% Nachfragewachstum erwartet wird, aufgrund der Angebotsverdichtung auf der S-Bahn
zum Ys-h-Takt. Im Laufental wird ein Wachstum von rund 20% erwartet.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



Seite 45/269 E SBB CFF FFS

4.3.2.2 Nachfrageentwicklung trinational 2030

Im Rahmen der Arbeiten zum Zielbild Basel wurde das SBB Nachfragemodell Simba mit der Nachfra-
gestruktur aus dem Gesamtverkehrsmodell (GVM) der Region Basel zusammengelegt und verschie-
dene Angebotszustande bewertet. Beide Modelle prognostizieren dabei das Jahr 2030. Das resultie-
rende Nachfrageniveau ist héher als dasjenige mit Referenzangebot STEP AS 2025 mit Nachfrageni-
veau 2030, welches als Grundlage fur den STEP Ausbauschritt 2030/35 verwendet wurde (siehe Ka-
pitel 3.3.2.1). Entsprechend ist dieses hohere Nachfrageniveau auch als Ausblick auf einen Horizont
nach dem Jahr 2030 geeignet (beispielsweise fir einen Horizont «morgen»).

4.3.3 Annahmen zur Nachfrageentwicklung trinational im Horizont «ibermorgen»

Fir die Nachfrageentwicklung im Horizont «ibermorgen» wurden keine Modellberechnungen, sondern
eine Verdoppelung der Nachfrage auf den einzelnen Streckenabschnitten angenommen (Basis 2016).

Die Nordwestschweiz ist eine wichtige Wachstumsregionen der Schweiz. Es wird davon ausgegangen,
dass die demografische und wirtschaftliche Entwicklung sich auch in den kommenden Jahren fortset-
zen wird. Der Nachfragedruck durfte daher auf den einzelnen Achsen bestehen bleiben.

Die Analysen der Kantone weisen aus, dass die Realisierung des Herzstiicks einen Teil des Wachs-
tumsschubs im offentlichen Verkehr auslosen wirde — ahnlich wie dies bereits bei der Realisierung der
Zurcher S-Bahn zu beobachten war.

Das Potenzial setzt sich aus attraktiverem Angebot, besserer Verknupfung von Bahn, Bus und Tram
(intermodale Reiseketten), Umsteigern vom motorisierten Verkehr auf die Bahn und Neuzuzilgern auf
den kantonalen Hauptentwicklungsachsen sowie der allgemeinen Mobilititszunahme zusammen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die angenommene Verkehrsmenge je Eisenbahnkorridor basierend
auf dem kantonalen Gesamtverkehrsmodell Basel.
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Konfiguration Knoten Basel
Passagierfrequenzen DWV
Nachfrage 2016 (Grundlage: GVM Region BS)
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Abb. 26: Links: Passagierfrequenz DWV (durchschnittlicher Werktagsverkehr) 2016; rechts: Passagierfrequenz DWV mit Nachfragewachstum Faktor 2 gegenuber 2016
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4.4 Angebotsanforderungen Personenverkehr Horizont «ibermorgen»

4.4.1 Produktedifferenzierung in den einzelnen Korridoren

Bei der Korridorbetrachtung wird nach verschiedenen Produkten differenziert. Wahrend die IC nur in
grosseren Stadten halten, bedient die S-Bahn alle Stationen. Die IR/RE bedienen jeweils die nachfra-
gestarken Haltestellen.

Aktuelle Stossrichtung ist, die trinationale S-Bahn Basel wegen der kurzen Reisezeiten und des aus-
gepragten Fahrgastwechsels mit einstéckigem Rollmaterial zu fihren und auf den langlaufigen Linien
mit starker Nachfrage (RE und IR) doppelstéckige Ziige einzusetzen.

Fernverkehr (IC/ICE/TGV)

InterRegio/RegionalExpress (IR/RE)

© Hauptzentrum
- © Subzentrum
: ‘a=n S—0—0—6—°—6—0—6_6—° - S-Bahnhof

Abb. 27: Produktedifferenzierung bei der Korridorbetrachtung: IC/ICE/TGV, IR/RE und S-Bahn

4.4.2 Anforderungen Personenfernverkehr (FV)

Die Einbindung von Basel ins européaische Hochgeschwindigkeitsnetz soll schrittweise verbessert wer-
den. Die Attraktivitat der Verbindungen soll mit gezielten Fahrzeitverklirzungen insbesondere auf der
Achse Deutschland — Schweiz gesteigert werden. Das Angebot im schweizerischen Fernverkehr soll
marktgerecht verdichtet und beschleunigt werden. Der EuroAirport soll zudem ans Schweizer Fernver-
kehrsnetz angebunden werden.

4.4.3 Anforderungen Personenregionalverkehr (RV)

Im Horizont «morgen» gibt es eine verabschiedete Angebotskonzeption (Angebots-Zielkonzept trinati-
onale S-Bahn Basel, 17.1.2020). In den néachsten Jahren sind im Bereich der trinationalen S-Bahn
Basel verschiedene Investitionen in die Bahninfrastruktur geplant, welche die Voraussetzungen schaf-
fen, dass sich das Angebot in mehreren Etappen weiterentwickeln kann. Der Zielzustand sieht vor,
dass samtliche Liniendste der S-Bahn halbstiindlich in Basel SBB durchgebunden werden und dabei
das Zentrum von Basel schnell und direkt erschlossen wird. Durch die Uberlagerung verschiedener S-
Bahn-Linien im Horizont «ibermorgen» werden auf den Streckenabschnitten EuroAirport—Basel,
Ldrrach—Basel, Stein-Sackingen—Basel, Olten—Basel und Laufen—Basel mindestens vier Verbindungen
pro Stunde je Richtung angestrebt.
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Eine neue Eisenbahnverbindung (das sogenannte «Herzstlick») soll an den drei Basler Bahnhofen
SBB, Bad Bf und St. Johann anknipfen und die Strecken der trinationalen S-Bahn miteinander verbin-
den. Neue Haltestellen erganzen die Angebotsziele.

Bei einer direkten Erschliessung des Zentrums von Basel mit S-Bahn Linien ist es wichtig, dass die
Reisezeit aus den Korridoren der S-Bahn zur Zentrumshaltestelle und insbesondere die Fahrzeit zwi-
schen Basel SBB und der Zentrumshaltestelle sehr kurz sind. Andernfalls kann das Potential der neuen
Zentrumshaltestellen nicht ausgeschopft werden, da ein Grossteil der Fahrgaste weiterhin die Bahn-
hofe Basel SBB oder Basel Bad Bf nutzen und dort auf das Tram respektive den Bus umsteigen wer-
den.

4.4.4 Anforderungen Produktion Personenverkehr

Im Personenfernverkehr sollen die wendenden Zige in Basel SBB flexibel gestarkt/geschwécht werden
konnen, inkl. Zugang zu den Abstell-/Serviceanlagen. Nach Deutschland oder Frankreich durchgebun-
dene IC/IR/RE-Zuge sollen ebenso flexibel in Basel SBB gestarkt/geschwéacht werden kénnen, inkl.
Zugang zu den Abstell-/Serviceanlagen.

Die S-Bahnen sollen an den jeweiligen Linienendpunkten flexibel gestarkt/geschwacht werden kdnnen,
inkl. Zugang zu den Abstell- und Serviceanlagen. Beim Unterhalt des S-Bahn Rollmaterials sollen zwei
Varianten untersucht werden: Bei einzelnen Linien zentrumsnah Formationsdnderungen durchfiihren
(Unterhalt im Zentrum) oder der Unterhalt soll in der Peripherie stattfinden. Beide Varianten haben lhre
Vor- und Nachteile, diese sollen nun in den nachsten Phasen vertieft werden. In diesem Zusammen-
hang soll auch gepruft werden, ob es Synergien gibt mit dem Produktionskonzept im Personenfernver-
kehr im Grossraum Basel.

Die Infrastrukturen sind zudem darauf auszulegen, dass im Falle von Betriebsstorungen ein isolierter
Betrieb in Deutschland, Frankreich und der Schweiz méglich ist.

SBB AG
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4.4.5 Durchbindungen Fernverkehr im Knoten Basel

=) SBB CFF FFS

Die verkehrliche Bewertung aus dem Zielbild Basel 2040 zeigt einen positiven Nachfrageeffekt fur die Durchbindung von IR-Linien aus dem Ergolztal nach Frankreich (TER200). Dartiber hinaus wiinscht SBB-Personen-
verkehr den EuroAirport noch weiter an das Schweizer Fernverkehrsnetz anzubinden.

Beim IPV aus Deutschland ist sicherzustellen, dass sowohl eine Wende dieser Zige in Basel SBB, wie auch eine flexible Durchbindungsmaglichkeit dieser Ziige auf die IC-Trassen sowie taktiiberlagerte IPV-Trassen
nach Bern, Luzern und Zirich méglich sind. Ebenso ist zu erméglichen, dass einzelne IPV-Ziige aus Deutschland direkt von Basel Bad Bf (ohne Bedienung von Basel SBB) taktliberlagert zum Schweizerischen |C-System

nach Zurich verkehren kdnnen.

Fernverkehrsziige aus den Schweizer Korridoren Bern, Luzern und Zirich sollen aus Sicht SBB P zudem flexibel in Richtung EAP trassiert werden kdnnen.

Euro

Airport 'y,
Konfiguration Knoten Basel:
Durchbindungen
Fernverkehr
p - , Basel SBB
Horizont ,ubermorgen
Zuglaufe \\¥\\
Laufen
5 km @ N "i///

Abb. 28: Durchbindungen Personenfernverkehr, Horizont «libermorgen»
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4.4.6 Durchbindungen Regionalverkehr im Knoten Basel
Die fehlenden Durchbindungen im Verkehr Schweiz — Wiesental/Hochrhein fiihren zu zeitintensiven Umsteigevorgdngen und Wendemandvern in Basel SBB und Basel Bad Bf.

Gemass Angebotskonzept der trinationalen S-Bahn (trireno) sollen im Horizont morgen (Herzstiick) sdmtliche S-Bahn-Liniendste tber die bisherigen Endpunkte in Basel hinaus durchgebunden werden. Laufen-, Ergolz-
und Fricktal werden mit je einer halbstiindlichen S-Bahn-Linie direkt mit dem Elsass (EuroAirport/Mulhouse) und mit Siidbaden (Wiesental/Hochrhein) verbunden.

Die Bahnhofe am Oberrhein bis Freiburg (Breisgau) werden mit einer halbstiindlichen direkten S-Bahn tber Basel an den EuroAirport angebunden.

Zuséatzlich zu den neuen Durchmesserlinien sieht das trireno-Angebotskonzept auf den Horizont «morgen» (Herzstiick) auch gute Uber-Eck-Anschliisse vor: Pratteln (Ergolz-/Fricktal), Basel SBB (Pratteln/Laufental),
Basel Mitte (Basel Bad Bf/EAP), Basel Bad Bf (Hochrhein/Wiesental), Weil am Rhein (Wiesental/Oberrhein). Wo mdglich sind diese Anschlisse perrongleich herzustellen.

Mulhouse von/nach Freiburg i.Br.
4
% h
2’ \
1/
p v Zelliw,
W =
N
x W v
Euro
Airport s, il
B n =
Konfiguration Knoten Basel: i -| ‘Basel Bad Bf \
Durchbindungen mxes | X
Reg |Onalverkehr W =F ‘ = - s Rheinfelden
: . ji Basel SBB 6 T =7 ‘ Rheinfelden Augarten
Horizont ,ubermorgen SR
Dreispitz\ Pratteln
\ \ Muttenz
Zuglaufe Hinchensien Adlenunn;\‘\“‘“\~\~¢ kk Frenkendorf- Frick
\ DN\nach-Arlesheim Fullinsdor
Dornach-Apfelsee 1
Aesch 2USEN itingen Sissach  Geterkinden

Duggingen

Grellingen Tecknau

Zwingen

Laufen

an

% mnun ; P

—sm __ ON_# __skm__ ON - .

Abb. 29: Durchbindungen Personenregionalverkehr, Horizont «libermorgen»
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4.47 Neue Haltestellen im Horizont «ibermorgen»

Die nachfolgende Grafik zeigt alle neuen Haltestellen im Horizont «tibermorgen» im Uberblick, die zu Beginn der Planungsarbeiten vorlagen.
Als «gesetzt» im Zusammenhang mit den «Herzstick» gelten: Basel Morgartenring sowie Basel Mitte (hat Potential wie Zirich Hardbruicke) und, je nach Linienfuhrung, Basel Klybeck (hat Potential wie Zirich Wiedikon).
Als «optional» bezeichnet werden Basel St. Jakob/Wolf, Pratteln Buholz, Arlesheim Widen, Thirnen (ggf. anstelle Sommerau), Sisseln (Sisslerfeld), Lérrach Zollweg und Maulburg West.
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Abb. 30: Neue Haltestellen im Horizont «iibermorgen»
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4.5 Marktanforderungen Guterverkehr

45.1 Nachfrage 2019

Der Perimeter wird stark gepragt vom Verkehrsknoten Basel, der das Eingangstor fir viele Verkehre in
und durch die Schweiz bildet. Ein Grossteil des Schweizer Import- bzw. Exportverkehrs auf der Schiene
wie auch auf der Strasse lauft Uber Basel.

Basel ist Teil des aufkommensstarksten europaischen Giterverkehrskorridors Rhein-Alpen und verbin-
det die wirtschaftlichen Zentren in Rotterdam, Antwerpen, Ruhrgebiet, Rhein-Main, Basel, Mailand bis
Genua. In Basel vereinigen sich die aus dem Norden kommenden Korridore Rhein-Alpen und Nordsee-
Mittelmeer und verzweigen sich wieder auf die Létschberg- und Gotthardachse. Fir die Verkehre zwi-
schen den Nordseehéafen und der Schweiz stellt der Nordsee-Mittelmeer Korridor eine Alternative zum
Rhein-Alpen Korridor dar. Die Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und Basel stellt dabei bis zur Fertig-
stellung des Vierspurausbaus im Jahr 2041 einen Engpass dar.

Basel RB und Basel Bad Rbf stellen fir den Nord-Sid Transitverkehr durch die Schweiz wichtige
Betriebswechselpunkte im Zulauf zur GBT und LBT Achse dar. Neben Personal- werden dort auch
Lokwechsel durchgefihrt.

Die Basler Rheinhafen bilden den Anschluss an das europdaische Binnenschifffahrtsnetz und stellen
einen aufkommensstarken trimodalen Umschlagpunkt fiir die Verteilung in der Schweiz dar. Im Import
auf den Binnenwasserstrassen werden im wesentlichen Massenguter transportiert, bspw. Brennstoffe
zur Versorgung der Schweiz. Im Export werden meist weiterverarbeitete und hochwertigere Produkte
transportiert.

Im Areal Basel Wolf ist der Guterbahnhof Basel gelegen, der als grosser Annahmebahnhof fur die
Region eine wichtige Ver- und Entsorgungsfunktion Gdbernimmt.

Es bestehen nur wenig lokale Verkehre innerhalb des Perimeters, dafiir umso mehr Glber den Perimeter
hinaus. Wesentliche Aufkommensschwerpunkte in Basel sind der Basel GB sowie die Rheinhafen mit
Standorten in Kleinhtiningen, Birsfelden und Muttenz. Auch in der Binnenschifffahrt gewinnt der Con-
tainerverkehr zunehmend an Bedeutung, so dass in den Rheinhéfen und insbesondere in Kleinhinin-
gen die Infrastrukturanlagen fir den kombinierten Verkehr weiter optimiert werden. Der Hafen Birsfel-
den und der Auhafen in Muttenz sind wesentliche Standorte flr den Import von Brennstoffen zur (Fein-
)Verteilung in die gesamte Schweiz. In den Hafengebieten stehen zu diesem Zweck zahlreiche Tank-
lager zur Verfugung. In unmittelbarer Nahe zum Hafen Birsfelden befindet sich das Industriegebiet
Schweizerhalle; dort sind auch wichtige Logistikzentren von Coop und Planzer angesiedelt.

Ein weiterer Aufkommensschwerpunkt ist die Feldschlésschen Brauerei in Rheinfelden. In Frenkendorf
besteht ein KV-Terminal zum einen fir den Binnen- als auch fir den grenziiberschreitenden Schienen-
gutertransport sowie ein grosser Standort der Migros. In Kaiseraugst werden Schrottwaren gesammelt
und zur weiteren Verwendung versendet. Grosse Verkehrserzeuger stellen eine Chemiefabrik in Sis-
seln dar, wahrend in M6hlin Salz produziert wird.

Nicht im Perimeter gelegen, jedoch ebenso von Bedeutung fiir den Raum Basel, ist der Hafen in Weil
am Rhein.
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Abb. 31: Regionale Aufkommensschwerpunkte im Schienengiterverkehr in der Nordwestschweiz 2012

4.5.2 Annahmen zur Nachfrageentwicklung bis 2040

Fur die Schweiz wird Basel als das Haupteingangstor und logistischer Verknlpfungspunkt multimodaler
Verkehrstrager und Transportstrome in der Schweiz in seiner Bedeutung fur den Schienenguterverkehr
weiter gewinnen.

Die Entwicklung im Guterverkehr ist durch das wachsende Volumen im Transit-, Import- und Export-
verkehr gepragt. Die vorliegenden gesamtmodalen Prognosen gehen marktseitig von einem weiteren
kontinuierlichen Wachstum bis 2040 aus. Als Grundlage flr die Bedarfsermittlung im Schienenguter-
verkehr wurde flr das Zielbild Basel 2040 eine im Auftrag von SBB Infrastruktur erstellte Prognose mit
einem Zeithorizont bis 2040 aus dem Jahr 2018 verwendet. Berlcksichtigt sind dabei die NEAT -Aus-
bauten (GBT und CBT), die LBT Erweiterung im Zuge des STEP AS 2035, die Erweiterung des 4-
Meter-Korridors von/nach Frankreich sowie weitere relevante Infrastrukturvorhaben aus den Ausbau-
schritten. Zudem sind technologische Entwicklung auf der Strasse wie auch auf der Schiene, wie bspw.
die automatische Kupplung, unterstellt. Der angenommene relative Entwicklungspfad entspricht unge-
fahr dem der ARE Verkehrsperspektiven 20402 Aufgrund unterschiedlicher Basisjahre und unter-
schiedlicher Annahmen zum Ausgangsniveau bestehen geringe Unterschiede in der absoluten Nach-
fragemenge in den Prognosehorizonten.

2 Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE): Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Guterverkehrs bis
2040, Bern 2016
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Mit der NEAT gehen der Wegfall aufwandiger zusatzlicher Traktionsmittel Gber die Bergstrecke, Fahr-
zeitverkurzungen sowie eine Streckenverkirzung einher. Hinzu kommt der Effekt des Ausbaus des 4-
Meter-Koridors auf der Gotthardachse bis 2021, der in der Vergangenheit bereits auf der Lotschber-
gachse zu markanten Steigerungen des kombinierten Verkehrs gefuihrt hat. Im Ausland wurde der Aus-
bau der Zulaufstrecken in Deutschland (Rheintalbahn) und in Italien angenommen. Zudem wurden
ETCS und die Moglichkeit zur Fihrung von 740m langen Guterzugen unterstellt. Zusatzlich zum markt-
getriebenen Wachstum werden hinsichtlich des langfristigen Trassenbedarfs im Guterverkehr die ver-
kehrspolitischen Verlagerungsziele der Schweiz und der Nachbarstaaten berlcksichtigt. Langfristig
geht der Bund aber auch weiterhin von einer vollstandigen Umsetzung des Zieles aus.

Es wird von einem gesamten Nachfragewachstum von rund 30% bis zum Jahr 2040 ausgegangen
(Basisjahr 2016). Absolut betrachtet wird das Wachstum insbesondere im Transit- (+10 Mio. Netto-
Netto-Tonnen (NNto) bzw. +42%) und im Binnenverkehr (+6 Mio. NNto bzw. +27%) stattfinden. Der
grenzuberschreitende Import- und Exportverkehr wird dagegen deutlich weniger wachsen. Der Import
legt um 0.2 Mio. NNto bzw. +3% zu, wahrend der Export um 1.2 Mio. NNto bzw. +45% steigt.

Die Anzahl der Guterziige pro Tag im Schweizer Netz wurde mithilfe des Verkehrsmodells Nemo von
SBB Infrastruktur aus der Umlegung des prognostizierten Verkehrsaufkommens auf das Schienennetz
unter Berucksichtigung der heutigen und geplanten Produktionskonzepte im Schienengiterverkehr er-
mittelt. Grundlage fur die Umrechnung des Verkehrsaufkommens in Zigen bildeten durchschnittliche
Zuglangen und Zuggewichte, differenziert nach Produktionsart (Ganzzug, Einzelwagenladungsverkehr
und Kombinierter Verkehr) und Verkehrsart (Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr). Die nach-
folgende Abbildung zeigt fir den Perimeter die Anzahl der Guterziige im Jahr 2040.

@83
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Abb. 32: Anzahl der Giterziige pro Tag im Jahr 2040 im Raum Basel, Quelle: Verkehrsmodell NEMO
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Bis 2040 wird die Zahl der Giterziige weiter steigen, insbesondere auf den Transitachsen Gotthard
und Létschberg. Dabei wird davon ausgegangen, dass mit Er6ffnung des 4-Meter-Korridors im Dezem-
ber 2020 eine Verlagerung von Verkehren von der LBT auf die GBT Achse stattfinden wird. Dies betrifft
Verkehre, deren Quellen/Ziele Uber die GBT Achse kirzer und schneller zu erreichen sind.

Im Zuge des Verkehrswachstums steigt auch der Trassenbedarf im Schienengiterverkehr, um die
Nachfrage zu bewaltigen. Fir die Verteilung der Verkehre in der Schweiz stehen dem Guterverkehr
zum einen 10 Trassen via Brugg in Richtung GBT und zum anderen 6 Trassen via Olten in Richtung
LBT zur Verfuigung. Die Terminals im Hafen Kleinhiiningen sind durch 2 Trassen/Std. und Richtung
angebunden (vgl. Abbildung im Kapitel 3.7.2.2 «Angebot Guterverkehr»).

Die Trassen von/nach Frankreich und Deutschland sind fir den grenziberschreitenden Verkehr und
insbesondere flr den Transitverkehr von grosser Bedeutung. Fir Frankreich wurde die Annahme ge-
troffen, dass 3 Trassen pro Stunde und Richtung in die Schweiz kommen. Fir Deutschland gelten die
Prognosezahlen des jeweiligen Bundesverkehrswegeplans (derzeit BVWP 2030). Aus Sicht der SBB
Ubersteigt dort die erwartete Nachfrage die verfligbaren Kapazitaten im Schienengtterverkehr. Zur Be-
waltigung der erwarteten Nachfrage bilden die Elsasserbahn in Frankreich sowie die Gaubahn in
Deutschland beide parallel zur Rheintalbahn verlaufende Strecken mogliche Alternativen, zum einen
im Ereignisfall (wie bspw. Rastatt im Jahr 2017) und zum anderen im Regelfall. Aufgrund regulatori-
scher Hirden (u.a. Sprache, Rollmaterialzulassung) und unterschiedlicher Streckenparameter (bspw.
Lichtraumprofil, Stromspannung) wird die Elsdsserbahn derzeit noch nicht stark genutzt. Im Zuge der
Rastatt Streckensperrung im Jahr 2017 und durch den geplanten Ausbau des Lichtraumprofils fir
Transporte mit 4m Eckhdhe gewinnt dieser Korridor jedoch an Bedeutung und Attraktivitat.

Mit dem Bau des dritten Hafenbeckens in Kleinhtiningen® und dem trimodalen Gateway Basel Nord
wird der Standort Basel attraktiv und leistungsfahig per Schiff und Bahn mit den europaischen Nord-
seehafen verbunden sein. Das Gateway Basel Nord wird den neuen Schwerpunkt in Basel darstellen.
Es wird das Eingangstor fur grenziberschreitende Verkehre in die Schweiz und den zentralen Um-
schlagspunkt zwischen den drei Verkehrstragern Strasse, Schiene und Binnenwasserstrasse bilden.
Basel Wolf wird als Citylogistik Drehscheibe weiterentwickelt. Hierzu kénnen bestehende Anlagen fir
den kombinierten Verkehr, Freiverlad sowie Hallen fur Stlickgutlogistik genutzt werden.

4.5.3 Annahmen zur Nachfrageentwicklung nach 2040

Zur Abschatzung der zukinftigen Entwicklung des Schienengulterverkehrs bis 2040, wurde eine im
Auftrag der SBB Infrastruktur erstellte Prognose bis 2040 herangezogen. Darauf aufbauend wurde ein
Ausblick fiir den Horizont nach 2040 erstellt, wobei die vollstandige Umsetzung des in der Verfassung
vorgegebenen Verlagerungsziels im alpenquerenden Guterverkehr unterstellt wurde. Daraus abgeleitet
sieht der Zielzustand «Ubermorgen» einen weiter steigenden Trassenbedarf pro Stunde und Richtung
vor (vgl. Abbildung im Kapitel 3.7.3.2 «Angebot Guterverkehrs).

Fur die Verteilung der Verkehre in der Schweiz stehen dem Giterverkehr zum einen weiterhin 10 Tras-
sen via Brugg in Richtung GBT und zum anderen 8 Trassen via Olten in Richtung LBT zur Verfligung.
Zusatzlich sind 2 Trassen von/nach Basel Kleinhiiningen Hafen/Weil am Rhein zu beriicksichtigen. Fur
Deutschland gelten die Prognosezahlen des jeweiligen Bundesverkehrswegeplans (derzeit BVWP

3 Im Hafenbecken 1 werden gleichzeitig Verladeanlagen zuriickgebaut.
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2030). Fur Frankreich wurde die Annahme getroffen, dass 4 Trassen pro Stunde und Richtung in die
Schweiz kommen.

4.6 Angebotsanforderungen Guterverkehr Horizont «iibermorgen»

Um der steigenden Nachfrage und den einhergehenden Anforderungen gerecht zu werden, sind
ausreichend Kapazitaten zu schaffen, um die Nachfrage zu bewaltigen. Neben ausreichend Trassen
sind schnelle Transportzeiten bereitzustellen, um insbesondere gegentber der Strasse
wettbewerbsfahig(er) zu werden. Dazu ist ein leistungsfahiger Knoten Basel von grésster Bedeutung,
um den steigenden Transitverkehr zugig durch den Knoten zu fihren.

4.6.1 Anforderungen fur den Guterverkehr
Beim Guterverkehr gelten folgende allgemeine Anforderungen:

— Realisierung der Zielfahrzeiten zur Befriedigung der Kundenbeduirfnisse und fur eine effiziente Pro-
duktion.

— Das Angebot auf den Nebenlinien muss die notwenige Flexibilitat haben, um eine sinnvolle und
bedarfsgerechte Transportzeit zu erreichen.

— Dienstfahrten (Leermaterial P, Baudienste, Lokzlge) sind nicht im Mengengerust des Guterver-
kehrs berlcksichtigt.

— Massnahmen zur Realisierung von Kapazitats- oder Produktivitdtsverbesserungen sind im Rangier-
bahnhof Basel anzustreben.

— Am Grenzrangierbahnhof Basel sind flr den Schienengiterverkehr ausreichende Mdglichkeiten
zum Wechsel des Traktionsmittels vorzuhalten (unter anderem durch interoperable Triebfahrzeuge
oder die Ubergabe des Zugs an andere EVU).

— Die Erreichbarkeit der Guterverkehrsanlagen (vgl. Kapitel 3.6.5) ist sicherzustellen.

4.6.2 Anforderungen Produktion Guterverkehr

Basel RB und Basel Bad Rbf stellen fiir den Nord-Suid Transitverkehr durch die Schweiz wichtige Be-
triebswechselpunkte im Zulauf zur GBT und LBT Achse dar. In allen Horizonten soll angenommen
werden, dass alle Guterzlige im Basel RB halten, es werden keine Glterziige am Basel RB vorbeige-
fuhrt. Zudem wird auf allen Trassen immer ein Lokfiihrerwechsel stattfinden, sei es im Basel Bad Rbf
oder Basel RB. Es gelten folgende Anforderungen (Zugzahlen geméss Annahmen SBB):

— Voraussichtlich 4 von 8 Trassen/Std./Ri. halten zwischen 3 und 45 Minuten im Basel Bad Rbf
(Gruppe A, C oder F) fiir einen Lok-, System- und/oder Lokfiihrerwechsel. Laut BVWP stehen dem
Guterverkehr tagstiber 6 und in der Nacht 8 Trassen pro Stunde und Richtung zur Verfiigung. Fur
die Planung wird eine Haltezeit von ca. 30 Minuten eingerechnet.

— Zusatzlich halten die Guterziige jeweils zwischen 30 und 60 Minuten im Basel RB. Fir die Planung
wurde keine fixe Zuordnung hinterlegt, durch die regelméssigen Abfahrten stehen passende Tras-
sen zu Verflgung.
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4.6.3 Durchbindungen Giterverkehr im Knoten Basel

Mit Inbetriebnahme des Gateway Basel Nord (GBN) werden zukinftig die Gliterziige aus Antwerpen
via Frankreich kommend nicht mehr in den Basel GB, sondern in das GBN fahren. Dabei soll zukinftig
die Verbindungslinie Basel SBB — Basel Bad Rbf befahren werden, um eine zeitaufwandige Spitzkehre
im Basel RB zu vermeiden. In allen Horizonten soll jeweils eine von 2 («heute»), 3 («kmorgen») bzw. 4
(«tibermorgen») Trassen pro Stunde und Richtung flexibel in Richtung Basel RB und GBN via die Ver-
bindungslinie geplant werden (Ausnahme Horizont «heute» noch keine Trasse von Mulhouse nach
GBN).

4.6.4 Anforderungen Schweizerische Rheinhéafen

Der Hafen Kleinhiningen wird in allen Horizonten mit zwei Trassen pro Stunde und Richtung an den
Rangierbahnhof Basel angebunden. Die Trassen sind flexibel nutzbar zur Bedienung des Hafen Klein-
hiiningen, des GBN und des DUSS Terminals im Basel Bad Rbf.

Der Hafen Birsfelden wird in allen Horizonten ebenfalls mit zwei Trassen pro Stunde und Richtung an
den Rangierbahnhof Basel angebunden. Nach Aussage der Basler Rheinhafen kann mit dem aktuellen
Trassenangebot (=Jahr 2020) das heutige Ol-Volumen im Hafen Birsfelden abgedeckt werden. Auch
fur die Zukunft reicht das heutige Trassenangebot aus, falls Mineraldlprodukte durch Alternativen er-
setzt werden sollten.

Die neue Verbindung Schweizerhalle nach Pratteln kénnte durch 4 Zuge pro Tag genutzt werden.

4.6.5 Entwicklung der Guterverkehrsanlagen

In der nachfolgenden Tabelle sind die Formations- und grossen Annahmebahnhéfe sowie die im Peri-
meter bestehenden Annahmebahnhéfe flr den Zustand 2019 sowie den Horizont «morgen» (2045)
dargestellt. Zudem sind angeschlossene KV-Terminals und/oder Freiverlade aufgefiihrt. Insgesamt be-
fanden sich 2019 im bzw. am Rande des Perimeters ein Rangierbahnhof, ein Formations- sowie fiinf
grosse Annahmebahnhofe. Zudem befinden sich 16 Annahmebahnhofe im Perimeter.
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Zugehoriges |Zugehdoriger Zugehoriges |Zugehoriger
Kanton Bahnhof KV Terminal | Freiverlad Bahnhof Typ KV Terminal | Freiverlad

2019 «morgen» (2040)
BS Basel Bad RBf Annahmebahnhof Ja - Basel Bad RBf Annahmebahnhof Ja -
BS Basel Kleinhiiningen Hafen Annahmebahnhof gross Ja = Basel Kleinhuiningen Hafen Annahmebahnhof gross Ja =
BS - - - - Basel Nord Annahmebahnhof gross Ja -
BS Basel SBB Dreispitz Annahmebahnhof - - Basel SBB Dreispitz - - -
BS Basel SBB GB Annahmebahnhof Ja Ja Basel SBB GB Annahmebahnhof gross Ja Ja
BL Basel SBB RB Rangierbahnhof - - Basel SBB RB Rangierbahnhof - -
BL Basel SBB RB Il Rangierbahnhof - - Basel SBB RB Il Rangierbahnhof - -
BS Basel St. Johann Annahmebahnhof - - Basel St. Johann Annahmebahnhof gross - Ja
BL Birsfelden Hafen Annahmebahnhof gross Ja - Birsfelden Hafen Annahmebahnhof gross Ja -
BL Frenkendorf-Fullinsdorf Annahmebahnhof gross Ja Ja Frenkendorf-Fullinsdorf Annahmebahnhof gross Ja Ja
AG Frick Annahmebahnhof = Ja Frick = = =
BL Grellingen Annahmebahnhof - - Grellingen - - -
AG Kaiseraugst Annahmebahnhof - Ja Kaiseraugst Annahmebahnhof - Ja
AG Laufenburg Annahmebahnhof - - Laufenburg Annahmebahnhof - -
BL Lausen Annahmebahnhof - Ja Lausen Annahmebahnhof - Ja
BL Liesberg Annahmebahnhof - - Liesberg Annahmebahnhof - -
AG Mohlin Formationsbahnhof - Ja Mohlin Formationsbahnhof - Ja
BL Minchenstein Annahmebahnhof - Ja Muinchenstein Annahmebahnhof - -
BL Muttenz Annahmebahnhof = Ja Muttenz Annahmebahnhof = =
BL Pratteln Annahmebahnhof - - Pratteln Annahmebahnhof - -
AG Rheinfelden Annahmebahnhof gross = Ja Rheinfelden Annahmebahnhof gross = =
BL Schweizerhalle Annahmebahnhof gross - - Schweizerhalle Annahmebahnhof gross - -
AG Sisseln Annahmebahnhof - - Sisseln Annahmebahnhof - Ja
AG Stein-Sackingen Annahmebahnhof - Ja Stein-Sackingen - - -
BL Zwingen Annahmebahnhof - Ja Zwingen Annahmebahnhof - -

Abb. 33: Formations- und Annahmebahnhéfe fur den Zustand 2019 und im Horizont «morgen»

Fir den Horizont «libermorgen» werden derzeit die Grundlagen im Rahmen des «Zielbild Giterver-
kehrsanlagen» Uberarbeitet. Die dargestellten Veranderungen bei den Freiverladen stellen die derzei-
tigen Stossrichtungen dar.
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4.7 Mengengerust und Zeithorizonte

Das Angebot bildet die Grundlage fiir die nachfolgenden Uberlegungen zur Infrastruktur. Der Bereich
«Netzentwicklung» von SBB Infrastruktur hat das Angebot und die Zielfahrzeiten zusammen mit Per-
sonenverkehr, Giterverkehr, DB Netz AG und Kantonen sowie dem BAV entwickelt und festgelegt.

Das Angebot fliesst in Form eines Mengengertsts in den vorliegenden Bericht ein. Grund fir die Wahl
dieser allgemeinen Form des Angebots ist die Allgemeingtiltigkeit, die der Masterplan haben soll. Er
darf sich nicht nur auf ein spezifisches, minutengenaues Angebot stiitzen.

Um die Zugskategorien — Fernverkehr, RegionalExpress, Regionalverkehr (S-Bahn und Stadtbahn) so-
wie Guter- und Dienstverkehr — einfach voneinander unterschieden zu kénnen, wird jeder der finf Ka-
tegorien eine Farbe zugeordnet.

Fernverkehr

RegionalExpress
Anzahl Zlge pro

Regionalverkehr Stunde und Richtung

V+W+X+Yy+Z=VWXyz
Guterverkehr

Dienstverkehr

Abb. 34: Farben der Zugskategorien

Betrachtet wird das Angebot in den folgenden drei Horizonten:

— Horizont «heute»: (Angebotskonzept STEP AS 2035): Ausgangslage; dient hauptséachlich Ver-
gleichszwecken.

— Horizont «kmorgen»: Das Angebot ist noch offen. In grossen Ziigen soll es eine im Rahmen des
nachsten Ausbauschritts zu erwartende Nachfragesteigerung ermdglichen. Der konkrete Umset-
zungshorizont entspricht weitgehend dem néchsten Ausbauhorizont STEP AS 2040/45.

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

4.7.1.1 Angebot Personenverkehr

Mulhouse

Konfiguration Knoten Basel:
Angebot Personenverkehr

Horizont ,heute” :

IC/IR RE RV

2 Trassen pro h u. Rtg.
1

1 Trasse pro hu.Rtg.  r=========

Grundlage: AS 2035, Stand Marz 2020

ICE: eine stiindliche Trasse und eine zweistlindliche Trasse
|
Delémont von/nach

7

5 km CD N /

Abb. 35: Darstellung des Angebots Personenverkehr‘Horizont «heute»
SBB AG

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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4.7.1.2 Angebot Guterverkehr
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4.7.2 Mengengerust Horizont «<morgen»

4.7.2.1 Angebot Personenverkehr

Mulhouse
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Abb. 37: Darstellung des Trassenbedarfs Personenverkehr Horizont «morgen»
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4.7.2.2 Angebot Guterverkehr
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Abb. 38: Darstellung des Trassenbedarfs Guterverkehr Horizont «<morgen»
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4.7.3 Mengengerust Horizont «ibermorgen»

4.7.3.1 Angebot Personenverkehr
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4.7.3.2 Angebot Guterverkehr
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4.8 Rollmaterial

4.8.1 Zugslangen Personenverkehr

BK:2] SBB CFF FFS

Die TGV-/ICE-/EC- und IC-Zlge (A-Produkte) werden in Zukunft generell eine Lange von 400 Metern aufweisen. Die Lange der IR (B-Produkte) betragt in der Regel ebenfalls 400 Meter. Bei den RE-Ziigen (C-Produkte)
betragt die Regellange 300 Meter. Im Regionalverkehr (D-Produkte) verkehren in diversen Korridoren im Horizont «libermorgen» einstéckige Fahrzeuge mit einer maximalen Lange von 300m. Beim Guterverkehr bewegen

sich die Zugslangen zwischen 740 und 400 Metern.
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Abb. 41: Rollmaterial Personenverkehr in den Horizonten «heute», «morgen» und «ibermorgen»
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4.8.2 Zugslangen Guterverkehr «ibermorgen»

Die folgende Ubersicht zeigt die geplanten Giiterzugslangen im Horizont «iibermorgen», damit die untenstehenden Giiterzugskategorien gefahren werden kénnen.
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Abb. 42: Zugslangen Guterverkehr im Horizont «iibermorgen»
SBB AG

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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4.9 Zielfahrzeiten

Die folgenden drei Ubersichten enthalten die Zielfahrzeiten in den einzelnen Korridoren im Horizont «iibermorgen». Fahrzeitverkiirzungen werden primar auf Abschnitten mit grossen Kundenstrémen angestrebt. Im
Vordergrund steht dabei die Erreichung optimaler Kantenzeiten aus Sicht Bahnproduktion bei gleichzeitiger Erhohung der Nachfrage®. Im Personenfernverkehr stehen die Relationen Basel SBB — Bern sowie Basel SBB
/ Basel Bad Bf — Zirich im Fokus. Im Guterverkehr orientiert sich die Vorgabe zur Verkiirzung der Fahrzeiten an einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 70 km/h fiir die Transittrassen, 80 km/h fiir die Expresstrassen und
60 km/h fur die Standardtrassen.

49.1 Personenfernverkehr
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Abb. 43: Zielfahrzeiten Personenfernverkehr im Horizont «tibermorgen»

4 Quelle: Netz- und Netznutzungsstrategie, SBB Infrastruktur, April 2018
SBB AG

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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4.9.2 Personenregionalverkehr
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Abb. 44: Zielfahrzeiten Personenregionalverkehr im Horizont «iibermorgen»
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4.9.3 Guterverkehr
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Abb. 45: Zielfahrzeiten Guterverkehr im Horizont «ubermorgen»
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4.10 Planungsgrundlagen Fahrplan

Die Planungsparameter fir einen stabilen Fahrplan werden durch die angebots- und infrastrukturseiti-
gen Elemente beeinflusst. Der demographischen Entwicklung zusammen mit der allgemeinen Zu-
nahme der Reisenden muss Rechnung getragen werden. Daraus entstanden sind die Parameter fir
die Planung des Fiunfpunkteplans Basel.

4.11 Zugkategorien fur Fahrzeitberechnungen

Fir die Berechnungen der Fahrzeit werden die Zugkategorien inkl. Beschleunigungswerte gemass
Abb. 46 und Abb. 47 angenommen. Bei der positiven Beschleunigung wird zwischen der freien Strecke,
dem Einspur- und dem Doppelspurtunnel unterschieden. Beim Personenverkehr werden die positiven
Beschleunigungswerte zusatzlich fur verschiedene Geschwindigkeitsbereiche definiert.

Land Zugkategorie Rollmaterial Standardlange Reihe
fur Fahrzeitbe-
rechnung
Schweiz Fernverkehr 2x FV-Dosto 202 Meter 404m R135%
Beschleunigung 0,8 m/s?

Schweiz RegioExpress 2x RV-Dosto 150 Meter 300m R135%
Beschleunigung 1,0 m/s?

Schweiz Regionalverkehr 4x FLIRT 75 Meter 300m R135%
Beschleunigung 1,2 m/s?

Deutschland ICE ICE4, 13 Wagen 373m -

Deutschland RE Rheintal Desiro Kombi 21, ET, 2x4tlg  210.6m -

Deutschland S Rheintal Mireo, 3-T 70m -

Deutschland RV Wiesental / Hochrhein NE 4tlg mit 2TK, 2600kW 74m -

Frankreich TGV 2*TGV 2Niveaux (2*200m) 400m -

Frankreich TER 200 Strasbourg 3*Regio2N V200 110m 330m -

Frankreich RB Mulhouse 2*Regiolis 4Wagen oder 150m -

2*Flirt 4 Wagen

Abb. 46: Zugkategorien fir Fahrzeitberechnungen im Personenverkehr

Kategorie Lok Last Lange V/max. Reihe
Schweiz Standard 740m 1 BR189 1600t 740m 100 km/h  A95%*
Schweiz Express 1 BR189 800t 400m 120 km/h  A95%
Schweiz Standard 400m 1 BR189 800t 400m 100 km/h  A95%*

— Basel-Delémont
— Basel-Koblenz—Eglisau

Schweiz Lokalzustellung 1 Am843 800t 400m 100 km/h  A95%*
Deutschland Transit 1 BR193 1800t 740m 100 km/h -
Deutschland Schwer 1 BR193 2000t  740m 90 km/h -
Frankreich Standard 1 BB37000 1800t 740m 100 km/h -

* Reihe D70% mit ETCS L2 entspricht Streckengeschwindigkeiten Reihe A95% mit optischer Signalisierung.

Abb. 47: Zugkategorien fur Fahrzeitberechnungen im Guterverkehr

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Die Zugslange wird bei der Zuglaufrechnung bei einer Erhdhung der Geschwindigkeit berticksichtigt,
da das Zugsende die Geschwindigkeitsschwelle vor der Beschleunigung des Zuges abgedeckt haben
muss. Die angenommene Zugslange betragt 400 Meter im Personenverkehr, resp. 400 und 740 Meter
beim Guterverkehr.

4.12 Trassierungsparameter
Die funf massgebenden Vorschriften fir die geometrische Gestaltung der Fahrbahn sind:

— AB-EBV Art.17N (Eisenbahnverordnung).

— R 1-22046 (Geometrische Gestaltung der Fahrbahn fiir Normalspur).

— R 1-30131 (RADN, aktuell gultige Geschwindigkeiten/ Streckentabellen).

— TSI (Technical Specifications for Interoperability) und/oder NNTV (Notifizierte Nationale Techni-
sche Vorschriften); Interoperabilitat, falls “europ.” Strecke.

— DB-RIil 402 (Trassenmanagement).

Das Tunnelsystem besteht fur eine Tunnelstrecke = 15 Kilometern aus zwei Einspurréhren mit Multi-
funktionsstellen und Querschlagen. Bei einer Tunnellange unter 15 Kilometern kann das Tunnelsystem
entsprechend der Risikoanalyse auf Basis des Verkehrsmix (Personen- und Guterverkehr) auch als
Doppelspurtunnel mit Rettungsstollen oder Schachten festgelegt werden.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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5 Analyse

5.1 Beabsichtigte Fahrzeitenreduktion Horizont «iibermorgen»

5.1.1 Personenfernverkehr

K21 SBB CFF FFS

Im Horizont «iibermorgen» wird auf den markierten Abschnitten gemass folgender Abbildung eine Reduktion der Fahrzeiten gegeniiber der Referenzfahrzeit «heute» beabsichtigt (vgl. Abbildung im Kapitel 3.3).
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Abb. 48: Beabsichtigte Fahrzeitenreduktion Personenfernverkehr im Horizont «iibermorgen»

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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5.1.2 Personenregionalverkehr

=] SBB CFF FFS

Die Planungen des Personenregionalverkehrs zu den Horizonten «morgen» und «ibermorgen» basieren auf den Referenzfahrzeiten des Horizonts «heute». Die Fahrzeiten weisen keinen Beschleunigungsbedarf aus.
Fur das Herzstiick (Basel SBB - Basel Bad Bf inkl. Unterwegshalte) ist eine Fahrzeit von max. 9 Minuten zu gewahrleisten.
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Abb. 49: Beabsichtigte Fahrzeitenreduktion Personenregionalverkehr im Horizont «{ibermorgen»
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5.1.3 Guterverkehr
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Im Horizont «ubermorgen» wird auf folgenden Abschnitten eine Reduktion der Fahrzeiten gegenuber der Referenzfahrzeit «heute» beabsichtigt (vgl. Abbildung im Kapitel 3.3): Basel SBB RB — Delémont, Basel SBB RB

— Mannheim, Basel SBB RB — Niederglatt, Basel SBB RB — Zirich RBL, Basel SBB RB — Luino sowie Basel SBB RB — Domodossola.
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Abb. 50: Beabsichtigte Fahrzeitenreduktion Guterverkehr im Horizont «ibermorgen»
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5.2 Konflikt- und Kapazitatsanalyse Horizont «heute»

Bereits im Horizont «heute» betragt die Belastung auf einigen Abschnitten zwischen 80 und 100 Prozent. Die Auslastung ist damit kritisch und die Stabilitét nicht mehr gesichert. Dies trifft auf die Abschnitte Basel — Pratteln
— Liestal — Olten, Pratteln — Stein-Sackingen und Aesch — Laufen zu. Die Knoten Basel SBB, Basel Bad Bf, Pratteln, Liestal und Stein-S&ckingen sind ebenfalls stark belastet.
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Abb. 51: Konflikt- und Kapazitatsanalyse Horizont «heute»
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5.3 Fehlende Perronnutzlangen Horizont «ibermorgen»

Im Horizont «iibermorgen» sind im Perimeter der S-Bahn Basel zahlreiche Perrons gegeniiber dem Horizont «heute» gemass folgender Abbildung zu verlangern, damit insbesondere die Anforderung einer 300m S-
Bahn erflillt wird. Zusatzlich weisen die Korridore Basel Bad Bf - Waldshut, Basel Bad Bf - Zell i.W., St. Louis - Mulhouse und Basel Bad Bf — Freiburg i.B. Handlungsbedarf auf.
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Abb. 52: Fehlende Perronnutzlangen im Horizont «iibermorgen»
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5.4 Problematik der Zugsiberholungen Personenverkehr

Verkehren unterschiedlich schnelle Ziige im Personenverkehr — z.B. ein Fernverkehrszug und eine S-
Bahn — in einem Taktgeflige in gleicher Richtung und auf dem gleichen Gleis, kommt es friiher oder
spéater zu einer Zugsiberholung. Gilt generell der Stundentakt, ist dies eher selten der Fall. Bereits
beim Halbstundentakt werden Zugsuberholungen haufiger. Verkehrt der Fernverkehr und/oder die S-
Bahn jedoch im Viertelstundentakt, werden Zugsiiberholungen zu einem kapazitatsbestimmenden Fak-
tor.

In den Korridoren Basel SBB — Delémont, Basel SBB — Olten, Basel SBB — Brugg, Basel SBB — Mul-
house und Basel SBB — Basel Bad Bf gibt es keine Zugstiberholungen, da entweder die Taktdichte
nicht so hoch oder schon vier Gleise (Bsp. Adlertunnel und bestehende Linie Liestal - Muttenz) vorhan-
den sind.

5.5 Kommentar zur Kapazitatsbetrachtung Horizont «heute»

5.5.1 Basel SBB — Delémont

Die Kapazitat der Strecke ist durch eingleisige Abschnitte begrenzt. Jeder Angebotsausbau (bspw.
Taktverdichtung P, zusatzliche G Trasse) westlich von Aesch erfordert einen Ausbau der Infrastruktur.

5.5.2 Basel SBB - Olten

Die Linie ist sowohl vom Personen- wie auch vom Guterverkehr sehr stark befahren. Die Infrastruktur
erreicht mit dem Angebotskonzept 2035 die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit. Die Weiterentwicklung des
Angebots erfordert erhebliche Investitionen in die Infrastruktur.

5.5.3 Basel SBB - Brugg

Die Fahrplanstruktur des Fricktals ist gepragt von den Giutertrassenbindeln, die sich zwischen den
Fern- und Regionalverkehrstrassen integrieren. Eine Taktverdichtung 6stlich von Pratteln erfordert ei-
nen Ausbau der Infrastruktur.

5.5.4 Basel SBB — Mulhouse

Die Fahrplanstruktur zwischen Mulhouse und Basel SBB orientiert sich am Knoten 15/45 in Mulhouse
sowie an die Lage der TGV-Trasse. Eine Verdichtung des Angebots zwischen Basel und EuroAirport
Uber den Horizont «heute» hinaus erfordert eine Leistungssteigerung zwischen Basel und St-Louis, ein
Ausbau des Bahnhofs EuroAirport, sowie Uberholungsmdglichkeiten fiir den Giterverkehr.

5.5.5 Basel SBB — Basel Bad Bf

Seit der Fertigstellung der zweiten Rheinbriicke und der Trennung der Guter- und Personenverkehre
ist die Streckenkapazitat langfristig sichergestellt. Eine neue Verkehrsfiihrung von Fernverkehrsziigen
Uber die Guterverkehrsgleise kdnnte allerdings zum Engpass fiihren.
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5.5.6 Knoten Basel SBB

Im Weichenkopf Ost sind nur maximal 3 parallele Zugfahrten von/nach den Gleisen 10 bis 20 moglich;
deshalb entstehen folgende Fahrwegkonflikte:

— Laufental-Basel SBB mit transitierendem Gliterverkehr von Frankreich

— Personenverkehrsziige aus Deutschland mit Endpunkt Basel SBB (sofern nicht Ein-/Ausfahrt je-
weils Uber gleiche Achse im Gegenrichtungsverkehr erfolgt)

— Uberfuhrfahrten zu den Serviceanlagen

Im Weichenkopf West entstehen die Fahrwegkonflikte primar aufgrund der Ein-/Ausfahrten in die ver-
schiedenen Bahnhofsteile SNCF, SBB und Gitergleise, die Umstellung Links-/Rechtsbetrieb und wen-
dende Zige im innerfranzdsischen Verkehr.

5.5.7 Knoten Basel Badischer Bahnhof

Der Basel Bad Bf wird im S-Bahn- und Regionalverkehr primér als Sackbahnhof betrieben. Neben den
aus den Oberrhein- und Hochrheinstrecken endenden bzw. wendenden S-Bahnen und Regionalver-
kehre, werden auch die S-Bahn-Ziige zwischen Basel SBB und dem Wiesental in Basel Bad Bf gewen-
det. Diese Wendemandver bendtigen die Nutzung von wesentlichen Bahnhofgleisen. Der Weichenkopf
Sud ist durch die drei miindenden S-Bahn- bzw. Regionalverkehr-Linien aus Basel SBB, Ldrrach und
Waldshut sowie die Rangierfahrten zur Abstellanlage stark belastet. Der Weichenkopf Nord wird zudem
auch durch die Rangierfahrten zum Instandhaltungswerk stark beansprucht. Die Fuhrung der Zige
Richtung Basel Kleinhiiningen Hafen erfolgt einspurig in beide Richtungen im Wechselbetrieb ab Basel
Bad Bf.
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6 Varianten der Linienfihrungen

6.1 Bestehende Festsetzungen im Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS)®

Im Raum Liestal Nord wird auf Basis des Vorprojektes auf eine niveaufreie Losung verzichtet. Hinge-
gen wird der Bahnhof durchgehend auf vier Spuren ausgebaut. Dadurch kdnnen die Abkreuzkon-
flikte vor und nach dem Bahnhof Liestal reduziert werden. Zusatzlich wird ein Wendegleis fir den
Regionalverkehr gebaut. Der SIS enthélt beide Vorhaben als Festsetzung.

Der Bahnhof Muttenz wird umgebaut, so dass je zwei Gleise flr Fern- Regional- und Giterverkehr
verfugbar sind. Der Regionalverkehr aus Basel SBB in Richtung Muttenz beniitzt die bestehenden
Gleise auf dem Gelande des Guterbahnhofs Basel Wolf. Die Einbindung dieser Strecke in den Bahnhof
Muttenz erfolgt mit einem neuen Viadukt Uber die Stammstrecke niveaufrei und muss nicht mehr die
Guterzugszufahrt aus Deutschland & Niveau kreuzen. Der SIS enthélt das Vorhaben als Festsetzung.

Die bisherigen Einspurstrecken der Linie Basel — Biel gestatten nur eine beschrankte Fahrplangestal-
tung. Insbesondere sind dadurch keine Kapazitatssteigerungen maoglich. Zugkreuzungen sind nur in
den Bahnhdofen bzw. Stationen moglich. Um zukinftig flexiblere Fahrplane und Kapazitatssteigerungen
zu ermdglichen, sind zusatzliche Kreuzungsmaglichkeiten und Doppelspurausbauten nétig. Die Stre-
cke Grellingen—-Duggingen wird nach der Birsquerung bei Kessiloch bis nach der heutigen Hal-
testelle Duggingen auf einer Lange von 4 km zur Doppelspur ausgebaut. Der SIS enthalt das
Vorhaben als Festsetzung.

Der Terminal Basel Nord dient als Knotenpunkt im gesamtschweizerischen Import-/Export-Verkehr
von Behéltern aus und zu den Nordseehafen. Im Endausbau soll dieser nach den Planungen der Ga-
teway-Basel Nord AG (SBB Cargo, HUPAC, Contargo) zu einem trimodalen Terminal komplettiert wer-
den. Er verbindet beim Vollausbau Binnenschiff, Bahn und Strasse miteinander. Der SIS enthalt das
Vorhaben als Festsetzung.

5 Quelle: Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene, 07.12.2018
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6.2 Offene Festsetzungen im Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS)®

Als Voraussetzung fur die Kapazitatssteigerung sind neue Ein-/Ausfahrgleise und die Erstellung
von drei neuen Perronkanten im sudlichen Teil des Bahnhofs Basel SBB vorgesehen. Der SIS
enthalt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Knoten Basel SBB

Die Querfahrten in den Weichenkopfen Ost und West verursachen folgende hauptsachlichen Fahrweg-

konflikte:

— Maximal 3 parallele Zugfahrten im Weichenkopf Ost von/nach den Gleisen 10 bis 20 méglich.

— Laufental — Basel SBB mit dem transitierenden Guterverkehr von/nach Frankreich.

— Wendende Reisezlige im innerdeutschen Verkehr.

— Uberfuhrfahrten von Basel SBB Perronhalle in die Service- und Abstellanlagen mit dem ein- und
ausfahrenden Reiseverkehr sowie transitierenden Guterverkehr.

— Ein-/Ausfahrten in Basel SBB Weichenkopf West (Aufteilung in die drei Bahnhofteile SNCF, SBB,
Guterlinie Gleise 18/19 und Umstellung Links-/Rechtsbetrieb, wendende Reisezige im innerfran-
z6sischen Verkehr).

Die Entflechtung der Verkehrsstrome Bdzberg und Ergolztal teilt den Fern-, den S-Bahn- sowie den
Guterverkehr zwischen Basel und den beiden Linien ins Ergolz- resp. Fricktal auf und erhéht die Kapa-
zitat des Knotens Pratteln. Der SIS enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Die Linienfuhrung des Vierspurausbaus Pratteln—-Rheinfelden ist durch den Ausbau entlang der be-
stehenden Infrastruktur gegeben. Der SIS enthalt das Vorhaben als Vorinformation.

Fur die Fihrung einer zusétzlichen Guterverkehrstrasse im Ergolztal von Basel nach Bern, bzw. Létsch-
berg via Hauensteintunnel, ist nebst der Uberwerfung in Pratteln auch ein Uberholgleis in Tecknau
erforderlich. Der SIS enthélt das Vorhaben als Vorinformation.

Der 3. Juradurchstich umfasst einen Tunnel mit zwei Einspurréhren a je 18,2 km und deren An-
bindungen an die Stammlinie von Liestal nach Olten. Die Anbindung in Liestal kann mittels Vier-
spursystem durch den Bahnhof Liestal sichergestellt werden. In Trimbach/Olten beim Portal Trimbach
erfolgt die Anbindung Uber die Aare durch eine zusatzliche Briickenkonstruktion. Fir den Betrieb des
3. Juradurchstichs im Raum Olten sind niveaufreie Entflechtungen zwischen Olten Ost, Olten Nord
sowie Olten ehemaliger Rangierbahnhof und Daniken-Dulliken notwendig. Der SIS enthélt das Vorha-
ben als Vorinformation.

6 Quelle: Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene, 07.12.2018
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6.3 Bestehende Festsetzungen in den kantonalen Richtplanen

6.3.1 Kanton Basel-Stadt’

Neue Bahnanbindung EuroAirport (EAP): Der binationale Flughafen Basel-Mulhouse ist heute im
offentlichen Verkehr nur mit Buslinien erschlossen. Diese stossen zeitweise an ihre Kapazitatsgrenzen
und erleiden dadurch deutliche Qualitatseinbussen. Die Beférderung kann nicht immer auf einem be-
stimmten Kurs garantiert werden, es gibt nur sehr beschrankten Stauraum fiir Gepack und es kommt
zu Fahrzeitverlangerungen durch Fahrgastwechsel und strassenseitige Verkehrstiberlastung. Neben
der Anbindung der Stadt Basel an den Flughafen ist mangels Direktverbindungen auch die regionale
und nationale OV-Anbindung des EuroAirports auf Schweizer Seite mangelhaft.

Gemass Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt, ist der Flughafen Basel-Mulhouse ans Schie-
nennetz anzubinden; der Bund sieht langfristig, sofern aus Kostengriinden verhaltnisméassig, auch ei-
nen Anschluss mit direkten Fernverkehrsverbindungen vor.

Der geplante Anschluss des EuroAirports fuhrt die bestehenden S-Bahn-Zuge auf der Strecke Mul-
house — Basel Giber den neuen Flughafenbahnhof. Wobei das Angebot zwischen EAP und Basel (inkl.
TER-Zuge) auf einen 10 Minutentakt verdichtet und Direktverbindungen tber den Bahnhof Basel SBB
hinaus nach Aesch und Liestal geplant sind. Neben der Bedienung des EuroAirports durch S-Bahnen
ermdglicht der geplante Halt der TER200-Ziige Strasbourg — Basel zudem rasche Direktverbindungen
von Strasbourg, Sélestat, Colmar und Mulhouse zum EuroAirport. Auch ist die Durchbindung der
TER200 als IR nach Zirich Gegenstand von Untersuchungen. Fiur die neue Bahnanbindung EAP hat
der Bund im Ausbauschritt 2035 einen Beitrag zur Finanzierung von grenziberschreitenden Massnah-
men beschlossen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Festsetzung.

Erste Etappe Erh6hung Leistungsfahigkeit Knoten Bahnhof Basel SBB (Ausbau Ostkopf, Gleis-
und Publikumsanlagen): Der dstliche Zulauf zum Bahnhof Basel SBB stdsst kapazitatsmassig an
seine Grenzen. Um den Viertelstundentakt in Richtung Ergolztal, den zweiten Schnellzug (RE) aus dem
Laufental und zwei Regionalziige pro Stunde aus Deutschland einflihren zu kénnen, braucht es Aus-
bauten im Bahnhof Basel SBB. Fir eine erste Etappe sind an der heutigen Giterverkehrsstrecke Frank-
reich — Schweiz zwei zusatzliche Perronkanten zusammen mit einem weiteren Gleis auf der Sudseite
unter Bertlicksichtigung von Massnahmen zur Storfallvorsorge vorgesehen, wobei soweit mdglich eine
Trennung von Guter- und Personenverkehr im Vordergrund steht. Ausserdem ist die Passerelle, spe-
ziell die Auf- und Abgange, an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit angelangt. Mit dem erhdhten S-
Bahn-Angebot, der generellen Nachfragesteigerung und dem zu erwartenden Einsatz von Fernver-
kehrs-Doppelstocktriebwagen wird sich der Fahrgaststrom zusatzlich massieren und in Form von Staus
vor den Aufgangen noch mehr akzentuieren. Hinzu kommt, dass die heutigen Perronbreiten die gelten-
den Anforderungen an Publikumsanlagen nur noch teilweise erflillen. Bei Realisierung des Herzstlicks
nimmt die Anzahl Zuge und niveaugleichen Fahrwegkonflikte zu. Das Gleisfeld im unmittelbaren Be-
reich des Ostkopfes muss entsprechend in einer Folgephase erweitert werden.

Neben einer deutlichen Verbesserung der Personenfliisse im Bahnhof sowie der Schaffung von attrak-
tiven Fussgangerverbindungen werden die angrenzenden Stadtquartiere besser an den Bahnhof an-
gebunden und damit die Siedlungsentwicklung nach innen weiter geférdert. Der Richtplan des Kantons
Basel-Stadt enthalt die Vorhaben als Festsetzung.

" Quelle: www.richtplan.bs.ch/aktuell / Anpassung Mobilitat, Oktober 2019
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Entflechtung Basel-Muttenz (1. Etappe): Fur eine weitere Leistungssteigerung, insbesondere fir die
Verdichtung der S-Bahn auf einen Viertelstundentakt zwischen Liestal und Basel, muss der S-Bahn-
Verkehr vom Fern- und Guterverkehr entflochten werden.

Das vorliegende Projekt tragt dazu mit einer niveaufreien Einfihrung der von Basel herkommenden S-
Bahn in den Bahnhof Muttenz bei. Es beinhaltet die Errichtung eines neuen eingleisigen Entflechtungs-
bauwerks (Uberwerfung) zwischen St. Jakob und Muttenz sowie eine teilweise Anpassung der Publi-
kumsanlagen im Bahnhof Muttenz. Ein Teil der Ausbaumassnahmen liegt auf dem Territorium des
Kantons Basel-Landschaft. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Festset-
zung.

Neubau-/Ausbaustrecke Karlsruhe-Basel (Abschnitt Landesgrenze—Basel Bad Bf): Dieses Vor-
haben betrifft eine der wichtigsten transeuropaischen Bahnachsen (EU-Korridor 1 Rhein-Alpen Rotter-
dam — Genua) und Zulaufstrecken fur die Alpentunnel in der Schweiz. Es dient der Kapazitatserhfhung
und der Entflechtung von Personen- und Guterverkehr.

Das Raumordnungsverfahren in Deutschland ist weitgehend abgeschlossen. Auf den meisten Ab-
schnitten lauft das Planfeststellungsverfahren. Der Katzenbergtunnel (Abschnitt 9.1) ist seit Ende 2012
in Betrieb, und der folgende Abschnitt 9.2 (bis zur Landesgrenze) ist im Bau und geht voraussichtlich
2025 in Betrieb. FUr den letzten, vollstéandig im Kanton Basel-Stadt gelegenen Vierspurausbau im Ab-
schnitt 9.3 (Landesgrenze—Basel Bad Bf) laufen die Projektierung und seit Februar 2016 das Plange-
nehmigungsverfahren®. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Festsetzung.

Die eingleisige DB-Guterstrecke Badischer Rangierbahnhof (Weil am Rhein) — Basel Bad Bf quert
den Bereich des geplanten Hafenbeckens 3. Dieses Streckengleis ist fir den Bau des Hafenbeckens
3 parallel zur Neubau-/Ausbaustrecke Karlsruhe — Basel zu verlegen. In Koordination mit der Deut-
schen Bahn konnte eine Ldsung fir den funktionalen Ersatz entwickelt werden. Die Belange des Na-
turschutzes gilt es zu berticksichtigen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben
als Festsetzung.

Die Elektrifizierung der Hochrheinstrecke auf dem Abschnitt Basel Bad Bf — Waldshut — Erzin-
gen ist Voraussetzung fur eine vollstandige Integration der Strecke in das Netz der trinationalen S-
Bahn Basel sowie flir bessere Verbindungen zwischen Nordwest- und Ostschweiz. Unter Federflihrung
des Bundesamtes fir Verkehr sowie des Landes Baden-Wirttemberg suchen die Kantone Schaffhau-
sen und Basel-Stadt sowie die Landkreise Lorrach und Waldshut eine Ldsung fir Angebotsverbesse-
rungen und fur die Finanzierung der hierfur erforderlichen Infrastruktur. In der Absichtserklarung zur
Finanzierung der Elektrifizierung der Bahn zwischen Basel (CH) und Erzingen (D) vom Marz 2016 ver-
einbarten die beteiligten Partner die gemeinsame Finanzierung des Bauvorhabens®. Fiir die Elektrifi-
zierung hat der Bund im Ausbauschritt 2035 einen Beitrag zur Finanzierung von grenziberschreitenden
Massnahmen beschlossen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Festset-
zung.

8 Stand Dezember 2021 (Quelle BEV/DB): Abschnitt 9.3 (Landesgrenze-Basel Bad Bf) befindet sich im Bau.
9 Stand Dezember 2021 (Quelle BEV/DB): Das Vorhaben befindet sich im planungsrechtlichen Verfahren.
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Die Haltestelle Basel Solitude weist ein fur innerstadtische Verhaltnisse gutes Potenzial an Einwoh-
nenden und Arbeitsplatzen auf, letzteres vor allem auch wegen der Nahe zum Entwicklungs- und Ar-
beitsplatzschwerpunkt der Roche. Zudem bietet er sich als Umsteigepunkt S-Bahn-Bus an, wobei al-
lerdings wegen der relativ kiirzeren Fahrzeiten mit einer Fahrgastverlagerung vom gesamten Tram-
und Busnetz zur S-Bahn zu rechnen sein wird. Die Haltestelle wurde auch im Zusammenhang mit dem
STEP Ausbauschritt 2035 auf die bauliche und bahnbetriebliche Machbarkeit zusammen mit einer Kos-
ten/Nutzen-Analyse untersucht. Das Vorhaben weist ein gutes Kosten-/Nutzen-Verhéltnis auf. Die Hal-
testelle ist als Massnahme in den Ausbauschritt 2035 aufgenommen worden. Der Richtplan des Kan-
tons Basel-Stadt enthélt das Vorhaben als Festsetzung.

Der trimodale Terminal Basel Nord ist auf eine ausreichende Bahnanbindung (drei Zufiihrungsgleise)
angewiesen, um seine Funktion erfullen zu kdénnen. Dazu bedarf es einer Anbindung von Norden auf
deutschem Boden und die Terminalgleise sind sudlich an die DB-Giiterstrecke in Richtung Bad. Bhf.
anzubinden. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Festsetzung.

6.3.2 Kanton Basel-Landschaft'°

Ausbau Doppelspur Laufental: Die Juralinie verbindet die Region Basel mit der Westschweiz und hat
somit eine wichtige Funktion im schweizerischen Verkehrssystem. Sie hat aber mit ihren vielen Eins-
purstrecken Schwachstellen, die fur die Gestaltung eines attraktiven Angebotes im 6ffentlichen Verkehr
behindernd sind. Das Bahnangebot im Laufental soll verdichtet werden. Mit dem Doppelspurausbau
zwischen Duggingen und Grellingen "Chessiloch” wird die Voraussetzung fur den Halbstundentakt im
Fernverkehr zwischen Basel und Biel geschaffen. Damit kann die Anschlussqualitat in den Knoten Ba-
sel und Biel erhalten werden, die mit dem Konzept Léman 2030 verloren ging. Ein 15'-Takt der S-Bahn
bis Aesch ist vorgesehen. Dazu ist ein Wendegleis in Aesch erforderlich. Angesichts der starken Aus-
lastung des heutigen Angebots und der erwarteten Bevolkerungsdynamik besteht grosser Handlungs-
druck. Da es sich um einen Bestandteil des Fernverkehrsnetzes handelt, auf welchem Fern- und Regi-
onalverkehr verkehrt, ist der Bund fiir diese Infrastrukturmassnahme zustandig. Uber deren Realisie-
rung wird im Rahmen des STEP-Ausbauschrittes 2030/35 entschieden. Fur die Region ist die Realisie-
rung dieser Massnahme wichtig, damit das Angebotskonzept wie oben beschrieben umgesetzt werden
kann. Um eine frihe Realisierung zu ermdglichen, beabsichtigen die Kantone, das Projekt vorzufinan-
zieren. Der Richtplan des Kantons Basel-Landschaft enthalt das Vorhaben als Festsetzung.

Der Hafen Birsfelden und der Auhafen Muttenz verfigen Uber eine Schienenanbindung zum
Rangierbahnhof Muttenz. Dabei ist der Auhafen lediglich tber eine einspurige Gleisverbindung mit
dem SBB-Netz verbunden (Kopfbahnhof). Bei einer Stérung in der Zufahrt ist die Hafenbahn blockiert.
Zudem steht auf den Anlagen der Hafenbahn Birsfelden zur Abdeckung von Bedarfsspitzen zu wenig
Abstellkapazitat zur Verfliigung. Im Auhafen fehlt eine Schienenanbindung sidwarts zur Anschluss-
gleisanlage Schweizerhalle. Eine Stidanbindung (entlang des dstlichen Abschlusses des Hard-Waldes)
verbessert die Schienenanbindung des Auhafens deutlich. Auch ist im Bereich des Areals Schweizer-
halle Abstellkapazitat vorhanden und kdnnte mitbenutzt werden. Zudem werden beide Industrie- und
Gewerbestandorte schienenseitig vernetzt. Die zu bauende Infrastruktur umfasst ein Teilstlick von 900
m sowie die Anbindung an das Anschlussnhetz Schweizerhalle und das Netz der Hafenbahn im Auhafen
(Bestandeslinien). Eine Vorstudie ist in Erarbeitung, das Plangenehmigungsverfahren ist fiir ca. 2020

10 Quelle: Kantonaler Richtplan Basel-Landschaft, Anpassung 2017 (Agglo-Programm Basel, 3. Gen.)
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vorgesehen. Die Federfuhrung liegt bei der Hafenbahn Schweiz AG. Der Richtplan des Kantons Basel-
Landschaft enthalt das Vorhaben als Festsetzung.

Vierspurausbau Liestal inkl. Anbindung Kopfgleis: Westlich des Bahnhofs Liestal vereinigen sich
die Stammstrecke von Frenkendorf und die Neubaustrecke aus dem Adlertunnel. An der Kreuzungs-
stelle zwischen dem Fernverkehr von der Neubaustrecke Richtung Olten und dem Giiter- und S-Bahn-
verkehr auf der Stammstrecke Richtung Basel entstehen Konflikte. Mit der vierspurigen Gleisanlage im
Bahnhof Liestal werden die Fahrwegkonflikte entscharft. Parallel dazu erfolgt ein Ausbau des Bahnhofs
Liestal mit der Anbindung des bestehenden Kopfgleises an die Strecke Basel-Pratteln-Liestal mit Gleis-
anpassungen (zuséatzliche Weichen). Das Vorhaben befindet sich derzeit im Bau. Der Richtplan des
Kantons Basel-Landschaft enthélt das VVorhaben als Festsetzung.

6.4 Offene Festsetzungen in den kantonalen Richtplanen

6.4.1 Kanton Basel-Stadt'*

Vierspurausbau Basel St. Johann — Saint-Louis: Im Zusammenhang mit dem Infrastrukturprojekt
Schienenanbindung des EuroAirports und der Neubaustrecke bis Basel St. Johann (Herzstlick) ergibt
sich fUr den verdichteten S-Bahn-Verkehr ein Kapazitatsengpass von den Bahnhdfen Basel St. Johann
bis Saint-Louis (F). Um diesem entgegenzuwirken ist die derzeit 2-gleisige Strecke seitlich auf vier
Spuren auszubauen. Ebenfalls ist eine seitliche Erweiterung des Bahnhofs EuroAirport von zwei auf
vier Gleise vorgesehen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Zwischener-
gebnis.

Entflechtung Basel-Muttenz (Vollausbau): Zur Weiterentwicklung des S-Bahn-Angebots muss die
Infrastruktur zwischen Muttenz und Basel ausgebaut werden. In Ergénzung zur 1. Etappe sollen auch
in Fahrtrichtung Bahnhof Basel SBB weitere Gleisbauwerke erstellt werden, um die Kapazitaten insge-
samt zu erhdhen.

Der grosste Teil der Ausbaumassnahmen liegt auf dem Territorium des Kantons Basel-Landschaft. Der
Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Leistungsfahigkeitssteigerungen Basel Bad Bf (Entflechtung Wiesental / Hochrhein): Im Rahmen
des Doppelspurausbaus Basel Bad Bf - Riehen — Lérrach, der S-Bahn-Haltestelle Lérrach-Zollweg und
der Elektrifizierung Basel Bad Bf — Erzingen (Baden) kénnen sich im ¢stlichen, niveaugleichen Einfahr-
bereich des Badischen Bahnhofs Abkreuzungskonflikte ergeben. Um diesen entgegenzuwirken ist
eventuell ein derzeit ausser Betrieb stehendes Entflechtungsbauwerk auf der Hohe Allmendstrasse zu
reaktivieren und ggf. den neuen Gegebenheiten anzupassen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt
enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Die Wiesentalstrecke ist abgesehen vom Abschnitt Lérrach Stetten — Haagen nur eingleisig. Fur eine
Taktverdichtung zwischen Basel und Lérrach (gemass dem kinftigen Fahrplanangebot auf der S-Bahn)
braucht es allenfalls Doppelspurausbauten zwischen Basel Bad Bf und Lérrach Stetten, vor allem
dann, wenn eine Zugkreuzung im Bahnhof Riehen betrieblich nicht mehr méglich sein sollte. Fir den

11 Quelle: www.richtplan.bs.ch/aktuell / Anpassung Mobilitat, Oktober 2019
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genauen Standort der allfalligen Ausbauten, der auch ausserhalb dieses Abschnitts liegen kann, sind
vertiefte Untersuchungen notwendig. Auch ist ein allfalliger neuer Doppelspurabschnitt zwischen Basel
Bad Bf und Riehen Niederholz erforderlich. Dies ist Gegenstand vertiefter Untersuchungen im Rahmen
von STEP Ausbauschritt 2035 und der Knotenprifung fiir den Badischen Bahnhof. Der Richtplan des
Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Neubaustrecke Bahnhof Basel SBB — Basel Bad Bf / Basel St. Johann (Herzstliick Basel): Die
trinationale Region Basel braucht eine leistungsfahige S-Bahn mit dichtem Takt und durchgehenden
Linien. Dazu ist die Erweiterung der Bahninfrastruktur dringend notwendig. Schliisselelement ist das
Herzstlck, eine neue unterirdische Verbindung zwischen dem Bahnhof Basel SBB und dem Badischen
Bahnhof (Etappe Mitte) sowie mit einem Abzweiger ab der Haltestelle Grossbasel in Richtung Bahnhof
St. Johann, EuroAirport und Elsass (Etappe Y).

Die genaue Linienfiihrung dieser Neubaustrecke, die notwendige Gleistopologie sowie die Auswirkun-
gen auf Betrieb und Ausgestaltung der Anschlussbahnhéfe sind in einem nachsten Planungsschritt zu
validieren. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Die im Rahmenplan der SBB definierte Interessenlinie umfasst den Ausbau der Elsasserbahn Bahn-
hof Basel SBB — Basel St. Johann inklusive den Ausbau des Westkopfs Bahnhof Basel SBB. Die
Option eines solchen Ausbaus ist zu sichern; sie kdnnte erforderlich werden, um die Kapazitat infolge
der Uberlagerung von TGV, TER 200, S-Bahn und Guterziigen zu erh6éhen. Bei der vorgesehenen
Linienfihrung des Herzstlicks via Elsdsserbahn kann der Streckenausbau voraussichtlich auf die Teils-
trecke Westkopf Bahnhof Basel SBB — Dorenbach beschrankt werden. Die Gleistopologie ist im Rah-
men der weiteren Planungsarbeiten des Bundes festzulegen.

Ein Ausbau auf mehrere Gleise wéare mit erheblichen Eingriffen in die Wohn- und Erholungsgebiete
(Zolli) verbunden. Die Belange des Naturschutzes sind unter der Bedingung, dass der Ausbau der
Bahninfrastruktur gewahrleistet bleibt, zu beriicksichtigen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt ent-
halt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Die S-Bahn Haltestelle Morgartenring wird im Einschnitt der Strecke vom Bahnhof Basel SBB nach
Saint-Louis — Mulhouse erstellt. Im Einzugsbereich der Haltestelle (innerhalb eines Umkreises von 1
km) besteht ein relativ hohes Potenzial an Einwohnenden und Arbeitsplatzen. Umsteigebeziehungen
mit sehr kurzen Wegen waren zur Tramlinie 6 (Verbesserung der Anbindung von Allschwil an den
Bahnhof Basel SBB) und zur Busringlinie 36 mdglich. Voraussetzung fir eine S-Bahn-Haltestelle Mor-
gartenring ist ein attraktives Angebot (Bedienung mindestens im 1/4h-Takt, Direktverbindungen in die
Nordwestschweiz). Solange zwischen Bahnhof Basel SBB und Basel St. Johann nur zwei Gleise vor-
handen sind, schrankt eine S-Bahn-Haltestelle Morgartenring die Streckenkapazitat ein und ist daher
kritisch. Im Hinblick auf eine allféllige Realisierung des Ypsilon-Asts des Herzstlicks ist der Bau dieser
Haltestelle aus Marktsicht (Bedienungshaufigkeit) neu zu prifen. Die Haltestelle wurde im Zusammen-
hang mit dem STEP Ausbauschritt 2035 auf die bauliche und bahnbetriebliche Machbarkeit zusammen
mit einer Kosten/Nutzen-Analyse untersucht. Die Massnahme ist nicht im Ausbauschritt 2035 enthalten.
Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

S-Bahn-Haltestelle Basel Mitte (Grossbasel): Die Tiefhaltestelle wird so ausgerichtet, dass sie einer-
seits die Universitat, das Universitatsspital und den Tram-/Busknoten Schifflande erschliesst und an-
dererseits der Y-Ast Richtung Bahnhof St. Johann angeschlossen werden kann. Die genaue Lage der
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Haltestellen und der Ausgéange muss in einem nachsten Planungsschritt festgelegt werden. Der Richt-
plan des Kantons Basel-Stadt enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

S-Bahn-Haltestelle Klybeck (Kleinbasel): Die Tiefhaltestelle Klybeck liegt im Bereich der Querung
der Nordtangente. Im Einzugsbereich der Haltestelle liegen die Entwicklungsgebiete Klybeck und Ha-
fen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthalt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

S-Bahn-Haltestelle Basel St.Jakob / Wolf: Im Zusammenhang mit den geplanten Neunutzungen auf
den Arealen des Zeughauses und auf Teilen des heutigen Guterbahnhofs Wolf sowie im Hinblick auf
die geplante Tramverbindung Dreispitz - St. Jakob ist eine neue S-Bahn-Haltestelle geplant. Die heutige
Bedarfshaltestelle Basel St. Jakob eignet sich nur bedingt zur Erschliessung der geplanten Schwer-
punktgebiete, weil sie ausschliesslich flr Grossveranstaltungen im St. Jakobs-Park konzipiert ist und
deshalb nur mit einem Perron ausgeristet ist. Ein Standort weiter westlich, auf Hohe des Verwaltungs-
gebaudes Guterbahnhof Wolf, ist zweckmassiger flr die Erschliessung der Quartiere und erméglicht
die Bedienung in beide Richtungen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthéalt das Vorhaben als
Vororientierung.

S-Bahn-Haltestelle Riehen-Stettenfeld / Ldérrach-Zollweg: Mit einer neuen S-Bahn-Haltestelle
konnte das geplante Wohnquatrtier Stettenfeld in Riehen sowie das Zollquartier in Lérrach besser er-
schlossen werden. Das Potenzial ist vergleichbar mit demjenigen benachbarter Haltestellen (Riehen
Niederholz, Lorrach Stetten). Fir Lorrach hat eine neue Haltestelle Zentralklinikum oberste Prioritét.
Die Haltestelle Zollweg ist in der Prioritat nachgestellt. Fir die Realisierung der S-Bahn-Haltestelle und
die Entwicklung des Bahnhofsgebiets miissen neben der bautechnischen auch die fahrplantechnische
Machbarkeit sowie die Kapazitdten noch geprift werden. Zudem braucht es die Zustimmung der Zoll-
und Grenzpolizeibehdrden sowie evtl. Anpassungen an den entsprechenden Staatsvertradgen. Es wird
eine Mobilitdtsdrehscheibe mit einer optimalen Verkntpfung von Bahn, Tram und Bus und den mdgli-
chen Querungen angestrebt. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt enthélt das Vorhaben als Zwi-
schenergebnis.

Die Weiterentwicklung des Hafenbahnhofs ist Grundlage dafir, dass einerseits die neuen Entwick-
lungsgebiete am Klybeckquai und auf der Westquai-Insel mittel- bis langfristig optimal erschlossen und
damit besser in den bestehenden Stadtraum integriert werden kdnnen. Andererseits werden die beste-
henden Quartiere und das Areal Klybeckplus an den Rhein angebunden. Insbesondere ist eine Lésung
fur den geplanten Briickenschlag vom Basler Rheinufer zur franzdsischen Seite ohne betriebliche Ein-
schrankungen fir die Hafenbahn zu finden. Um einen Variantenentscheid zu erméglichen, werden zwei
Alternativen auf Vorprojektstufe gleichwertig bearbeitet. Die fiir die Stadtentwicklung optimale Variante
umfasst die Verlagerung von Funktionen des Hafenbahnhofes auf das Areal des ehemaligen Badischen
Rangierbahnhofes, um die Flachen stdlich der Wiese vollstandig fiir die stadtebauliche Entwicklung
nutzen zu kdnnen. Falls dies nicht mdglich sein sollte, wird eine Optimierung und Reduktion der Bahn-
funktionen am bestehenden Standort stdlich der Wiese auf ein Minimum vorgesehen. Grundvoraus-
setzung fir beide Varianten ist die Verlagerung der Sortierfunktion. Der Kanton setzt sich fiir eine lang-
fristige Sicherung dieser auf dem Rangierbahnhof Basel (Muttenz) in Abstimmung mit den SBB und
dem BAV ein. Des Weiteren missen die Ergebnisse des Vorprojekts Hafenbahnhof sowie die Koordi-
nation mit den Ergebnissen (Variantenentscheid) vorliegen. Der Richtplan des Kantons Basel-Stadt
enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.
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6.4.2 Kanton Basel-Landschaft!?

Neubaustrecke 3. Juradurchstich: Eine Neubaustrecke zwischen Liestal und Olten soll den beste-
henden Engpass im Guter- und Personenverkehr zwischen Basel und dem Mittelland beheben. Zudem
ist diese Strecke ein bedeutender Nordzulauf fur die NEAT. Das Vorhaben ist nicht Bestandteil der
Anfang April 2006 prasentierten ZEB-Vorlage. Die Bedeutung dieser Verbindung wird von der gesam-
ten Nordwestschweiz hervorgehoben. Im Rahmen der Vorlage fiir die Finanzierung und den Ausbau
der Eisenbahninfrastruktur (FABI) ist der 3. Juradurchstich nicht in der Dringlichkeitsstufe 1 aufgefuhrt.
Dies bedeutet aus heutiger Sicht einen Realisierungshorizont erst ab 2040. Der Richtplan des Kantons
Basel-Landschaft enthalt das Vorhaben als Vororientierung.

Entflechtung Basel-Muttenz (Vollausbau): Der Ostzulauf des Bahnknotens Basel stosst kapazitiv an
seine Grenzen. Zur Verbesserung der Situation ist in Ergdnzung der 1. Etappe ein weiteres Vorhaben
vorgesehen. Es umfasst weitere Gleisbauwerke im Bereich St. Jakob/Schanzli. Die Finanzierung des
Vollausbaus wird tber STEP angestrebt. Der Richtplan des Kantons Basel-Landschaft enthalt das Vor-
haben als Zwischenergebnis.

Entflechtung Pratteln (1. Etappe): Der Personenverkehr auf der Strecke Basel-Fricktal kreuzt sich
mit dem Guterverkehr aus dem Ergolztal vom/zum Rangierbahnhof niveaugleich. Fir eine Verdichtung
des S-Bahnangebots zum 15’-Takt wird in einer ersten Etappe eine niveaufreie Unterquerung fir Rei-
sezlige aus dem Fricktal nach Muttenz realisiert. Das Projekt istim STEP Ausbauschritt 2025 enthalten.
Der Richtplan des Kantons Basel-Landschaft enthélt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

Entflechtung Pratteln (Vollausbau), Wendegleis Rheinfelden: Der Personenverkehr auf der Strecke
Basel-Fricktal kreuzt sich mit dem Guterverkehr aus dem Ergolztal vom/zum Rangierbahnhof niveau-
gleich. Fur eine Verdichtung des Guterverkehrs und des S-Bahnangebots im Fricktal ist im Vollausbau
der Entflechtung Pratteln der Bahnhof um zuséatzliche Gleisachsen zu ergdnzen sowie ein Kapazitats-
ausbau zwischen Pratteln und Rheinfelden und ein Wendegleis in Rheinfelden erforderlich. Der Richt-
plan des Kantons Basel-Landschaft enthélt die Vorhaben als Vororientierung.

Neues Wendegleis Aesch: Im Rahmen von STEP Ausbauschritt 2030/35 wurden die konkreten Infra-
strukturmassnahmen fur einen Viertelstundentakt Basel-Aesch untersucht und mit Kostenangaben ver-
sehen. Diese umfassen ein zuséatzliches Wendegleis in Aesch. Der Richtplan des Kantons Basel-Land-
schaft enthalt das Vorhaben als Vororientierung.

Uberholungsgleis Tecknau: Fir die Fiihrung einer zusatzlichen Giiterverkehrstrasse pro Stunde im
Ergolztal von Basel nach Bern bzw. Létschberg via Hauensteintunnel ist nebst der Entflechtung in Prat-
teln auch ein Uberholgleis in Tecknau erforderlich. Der Richtplan des Kantons Basel-Landschaft enthalt
das Vorhaben als Vororientierung.

12 Quelle: Kantonaler Richtplan Basel-Landschaft, Anpassung 2017 (Agglo-Programm Basel, 3. Gen.)
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6.4.3 Kanton Solothurn®®

Der Kanton setzt sich beim Bund fir die planerische Sicherstellung eines 3. Juradurchstichs
ein. Der Kanton Solothurn erwartet, friihzeitig in die Planung einbezogen zu werden. Der Richtplan des
Kantons Solothurn enthalt das Vorhaben als Vororientierung.

Offene Festsetzungen sind auch tber eine neue Haltestelle Apfelsee (Dornach) zu schaffen. Das
Vorhaben ist auf das Projekt Zubringer Dornach/Aesch an die H18 abzustimmen und mit dem Kanton
Basel-Landschaft und dem Agglomerationsprogramm Basel zu koordinieren. Der Richtplan des Kan-
tons Solothurn enthalt das Vorhaben als Zwischenergebnis.

6.4.4 Kanton Aargau

Der Kanton Aargau fihrt den Dreispurausbau zwischen Pratteln und Stein-Sackingen als Vorori-
entierung auf. Der Richtplan des Kantons Aargau enthalt das Vorhaben als Vororientierung.

6.5 Raumplanungsinstrumente Deutschland

6.5.1 Land Baden-Wirttemberg

Im Landesentwicklungsplan®® (LEP) von Baden-Wirttemberg sind folgende Ziele als rechtsverbindliche

Vorgaben zu beachten; sie konnen durch eine planerische Abwagung oder Ermessensausibung nicht

Uberwunden werden:

— Der Aus- und Neubau der Strecke Karlsruhe — Offenburg — Freiburg — Basel als wichtigste
Zulaufstrecke aus Deutschland zu den Schweizer Alpentbergangen.

— Die Anbindung an das franzésische Hochgeschwindigkeitsnetz tUber Basel (TGV Rhin-
Rhéne).

13 Quelle: Kanton Solothurn — Richtplan Version 08/2017
14 Quelle: Kanton Aargau — Richtplan Stand August 2017
15 Quelle: Landesentwicklungsplan Baden-Wirttemberg vom 21.08.2002

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



Seite 90/269 BK:-] SBB CFF FFS

6.5.2

Regionalverband Hochrhein-Bodensee

Im «Regionalplan 2000»'° der Region Hochrhein-Bodensee sind Elemente mit unterschiedlicher Ver-
bindlichkeit aufgefiihrt. Die mit «Z» gekennzeichneten Ziele und die mit «G» gekennzeichneten Grunds-
atze sind rechtlich verbindlich. Nicht verbindlich sind die mit «V» gekennzeichneten Vorschlage.

Schienenpersonenverkehr:

G

Das in der Region vorhandene Schienennetz der Deutschen Bahn AG und der Schweizerischen
Bundesbahnen ist dahingehend weiterzuentwickeln, dass gentugend Kapazitdten vorgehalten
bzw. geschaffen werden, um die im internationalen und nationalen Nord-Sud- als auch im tber-
regionalen West-Ost-Verkehr zu erwartenden Verkehrsnachfragen zu bewéltigen. Dazu sind
die Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und Basel als Alpenzulaufstrecke in ihrer Kapazitat fur
Fern- und Nahverkehr durchgehend viergleisig auszubauen;

die Verknupfung der Region mit dem internationalen und dem grossraumigen nationalen Schie-
nenpersonenfernverkehr ist auf der Rheintallinie durch den Systemhalt von ICE, IC- bzw. EC-
Zugen in Basel Badischer Bahnhof, Basel SBB, Freiburg und in Offenburg zu garantieren;

in einem weiteren Elektrifizierungsabkommen zwischen Baden-Wirttemberg und der Deut-
schen Bahn AG die Voraussetzungen fur die Elektrifizierung der Hochrheinstrecke zu schaffen.
Auf der Hochrheinstrecke ist der Halt des RegionalExpress im Unterzentrum Laufenburg (Ba-
den)-Ost auch ausserhalb der Tagesrandlage wieder einzurichten und die Offnung neuer Hal-
tepunkte im Sinne des Regio-S-Bahn-Konzeptes anzustreben;

Mittelfristig ist in den Verdichtungsrdumen Basel, Lorrach-Weil am Rhein und Mulhouse und in
ihren Randzonen ein Nahverkehrssystem mit Durchmesserlinien, optimierter Transportkette,
einheitlichem Rollmaterial und einheitlichem Tarifsystem im Sinne des deutsch-franzdsisch-
schweizerischen Projektes "Regio-S-Bahn" zu verwirklichen.

Weitere Haltepunkte im Schienenpersonennahverkehr sind auf ihre Wirtschaftlichkeit zu tber-
prifen und gegebenenfalls einzurichten.

die im Personenverkehr stillgelegte Strecke Haltingen-Binzen (mit Option Kandern) zu reakti-
vieren.

Schienengiterverkehr:

G

Vv

Der Wirtschaftsraum Hochrhein-Bodensee ist leistungsfahig an den alpenquerenden, den Uber-
regionalen und an den regionalen Schienengiterverkehr anzubinden.

Vorrangig sind im Dreilandereck Deutschland-Frankreich-Schweiz Anlagen fir den Guterver-
kehr, inshesondere flr den kombinierten Verkehr Schiene/Strasse/Binnenschifffahrt/EuroAirport
im Raum Weil am Rhein/(Basel)/(Frankreich) auszubauen und neu einzurichten. Dazu sind in
der Bauleitplanung des Mittelzentrums Weil am Rhein die geeigneten Flachen fir den Guter-
umschlag zu erhalten, zu sichern und von anderen Nutzungen freizuhalten.

16 Regionalplan 2000, Region Hochrhein-Bodensee, April 1998
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6.6 Raumplanungsinstrumente Frankreich

6.6.1 Region Grand Est

Auf Stufe der Region Grand Est sind folgende Ziele aufgefuihrt'’:

Der Bahnanschluss des EuroAirports wird als Projekt eingestuft, das die Erreichbarkeit des ersten
Flughafens der Region Grand Est von den Metropolen und regionalen Ballungsraumen sowie von der
Schweiz aus deutlich verbessern wird.

Auf der Strecke Mulhouse — Basel SBB werden 4 TER-Verbindungen pro Stunde und Richtung in
den Hauptverkehrszeiten als Zielangebot angegeben.

Der Knoten Mulhouse wird als Hauptknoten aufgeftihrt, bei welchem die Kapazitat, die Leistungen
und die Robustheit verbessert werden mussen.

6.6.2 Region Mulhousienne

Auf Stufe der Region Mulhousienne ist folgendes Ziel aufgefuihrt!®:
Rixheim wird als «villes-noyaux» aufgefuhrt, welche viele stadtische Funktionen hat und durch ein
strukturiertes Netz bedient werden soll.

6.6.3 Cantons de Huningue et de Sierentz

Auf Stufe der Cantons de Huningue et de Sierentz sind folgende Ziele aufgefuihrt:

Die Bahnanbindung des Flughafens von der bestehenden Achse zwischen Bartenheim und St-
Louis ist zu ermdglichen. Dieses Projekt wird eine direkte Verknupfung zwischen dem Flughafenter-
minal und den Zugverbindungen von Basel, St-Louis, Mulhouse und Freiburg i.B. herstellen.

Parallel zum TGV-Angebot Rhin-Rhdne muss das Angebot im Regionalverkehr aufrechterhalten
und spater weiterentwickelt werden. Daneben soll auch die Erschliessung von St-Louis Neuweg
(nach der Realisierung des Flughafen-Bahnanschlusses) und des Technoport-Projekts mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln sichergestellt werden.

Bei Bedarf sind Uberholungsgleise oder Dreispurabschnitte zu erméglichen, um auf der Achse
Strasbourg—-Basel die Taktdichte im Personen- und im Glterverkehr zu erhalten oder zu stei-
gern.

6.6.4 Pays de St-Louis et des Trois Frontiéres

Auf Stufe des Pays de St-Louis et des Trois Frontiéres sind folgende Ziele aufgefiihrt?°:

Zu den wirtschaftlichen Entwicklungsstandorten von grossstadtischer Bedeutung gehéren das Viertel
Le Lys und das Projekt Gare Ouest in Saint-Louis im Zusammenhang mit der Entwicklung des Basler
Strassenbahnnetzes.

17 Quelle: Schéma régional d'aménagement, de développement durable et d'égalité des territoires (SRADDET),
région Grand Est, November 2019

18 Quelle: Schéma de cohérence territoriale (SCoT), région Mulhousienne, Juni 2017

19 Quelle: Schéma de cohérence territoriale (SCoT), syndicat mixte des cantons de Huningue et de Sierentz,
Juni 2013

20 Quelle: Schéma de cohérence territoriale (SCoT), Pays de St-Louis et des Trois Frontiéres, Juni 2017
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6.7 Kommentar zu den Raumplanungsinstrumenten

Die wesentlichen Elemente fiir die Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes sind in den verschiedenen,
trinationalen Raumplanungsinstrumenten aufgefuhrt und garantieren die nétige Planungssicherheit.
Widersprichliche Ziele sind nicht zu finden.

6.8 Variantenfacher

6.8.1 Haupt- und Nebenkorridore

In den nachfolgenden Kapiteln sind die Hauptkorridore aufgeftihrt, mit den moglichen langfristigen Inf-
rastrukturmassnahmen. Auf den Nebenkorridoren sind auch Ausbauten notwendig. Diese sind im Ka-
pitel 7.8.9. Infrastrukturelemente Horizont «iibermorgen» dargestellt.

Die mdglichen langfristigen Infrastrukturmassnahmen basieren auf den Angebotsanforderungen im
Personen- und Guterverkehr. Im Personenfernverkehr ist auf diversen Relationen eine Reduktion der
Kantenzeit hinterlegt. Die Vorgabe zur Verkiirzung der Fahrzeiten im Guterverkehr kann auf den be-
stehenden Strecken erreicht werden und erfordert somit keine Neubaustrecke. Nichtsdestotrotz sind
fur den Transitguterverkehr alternative Linienfihrungen untersucht worden, in erster Linie um den Kno-
ten Basel SBB und den Abschnitt Rheinfelden — Stein-Sackingen zu entlasten. Im Personenregional-
verkehr ist eine Reduktion der Reisezeit auf diversen Relationen hinterlegt, welche mit Durchbindungen
erm@glicht werden sollen. Die folgende Abbildung zeigt die Gliederung aller Linienfuhrungselemente:

SBB AG
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Mulhouse

Konfiguration Knoten Basel:

Linienfihrungselemente
fur Fahrzeitberechnungen

von/nach Freiburg i.Br.

Zell i.W.

.
+ Katzenbergtunnel

Elsass Rheintal Wiesental

Euro Airport

Hochrhein

St. Louis

von/nach

......

.......

Basel SBB 4.

Dreispitz

Neue Netzelemente
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Muttenz
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o
Adlertunnel
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Laufental - Ergolztal
Sissach
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- Sy von/nach
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durchstich ™
Olten Yy
Delémont von/nach von/nach
Biel mrspartner fiir SBB Infrastruktur / 17.03.2020 / rst __Skm @ N Bern von/nach Luzern

Abb. 53: Ubersicht der Linienfiilhrungselemente des Betrachtungsperimeters
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Die folgende Abbildung zeigt das Prinzip des Linien- und Richtungsbetriebs:

Linienbetrieb Richtungsbetrieb | Legende

— ﬁ
— — rot Gleise fur die Relation A-B
C—— C— grin Gleise fur die Relation A-C

Abb. 54: Prinzipskizze Linien- und Richtungsbetrieb

Wenn mehrere parallel gefiihrte, zweigleisige Strecken im Richtungsbetrieb genutzt werden, dienen die zu-
satzlichen Gleise als Uberholgleise. Dies erhoht die Flexibilitat der Fahrplangestaltung, resp. der Gleisbele-
gung in den Bahnhofen. Der Nachteil des Richtungsbetriebes sind die Entflechtungen, die bendtigt werden,
um verschiedene Strecken niveaufrei verknipfen zu kénnen.

Die verschiedenen Varianten der Linienfihrung wurden anhand der folgenden Kriterien beurteilt:

Angebotsziele (Anzahl Zuge / Durchbindungen) |Erreicht/nicht erreicht/zu prufen®
Betriebliche Stabilitat (Konflikte / Zugfolge) Genugend/ungentgend/zu prifen
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit Gegeben/nicht gegeben/zu prifen
Fahrzeitziele Erfullt/nicht erflllt/zu prifen

DDie zu priifenden Elemente werden in den weiteren Phasen des Projekts vertieft.

Die Linie, die die Varianten in den folgenden Kapiteln umrahmt, zeigt auf, ob eine Variante weiterver-
folgt wird oder nicht:

Dicke Linie Variante wird weiterverfolgt
Gestrichelte Linie Variante zur Gegenuberstellung mit anderen Varianten
Leassnsnnnnns ’
Graue Linie Variante wird nicht weiterverfolgt
SBB AG

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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6.8.2 Bern/Luzern/Zirich — Liestal

Die Kapazitatsanalyse hat gezeigt, dass die langfristigen Verkehrsmengen auf dem Korridor Olten — Liestal auch mit einer optimalen Fahrplanstruktur im bestehenden Hauensteinbasistunnel nicht abgewickelt werden
konnen. Eine Vierspur (3. Juradurchstich) ist fur diesen Korridor erforderlich. Fur die Verkehrsfihrung des Personenverkehrs zwischen Bern/Luzern/Zirich und Liestal wird nur eine Mdglichkeit untersucht, damit die
Streckenkapazitat optimal genutzt werden kann. Fast alle FV-Produkte verkehren durch den 3. Juradurchstich und vier RE, vier S-Bahnen sowie den Giterverkehr auf der bestehenden Strecke. Es gibt sechs Mdglichkeiten,
wie der 3. Juradurchstich zwischen Tecknau und dem Adlertunnel angeschlossen werden kann. Der Anschlusspunkt im Raum Olten ist immer der gleiche.

Die nachfolgenden Abbildungen fassen die Linienfihrungselemente des Korridors Bern/Luzern/Ziirich — Liestal zusammen:

Konﬁguratlon Knoten Basel [ ] Massnahmen S-Bahn [ ] Grundausbau alle Verkehrsarten

or|zont oo /" (CJ—-----i} Neue Netzelemente (hoch / tief),

I/ .h. d ;

H ,u bermorgen d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, Bahnhofe und Haltestellen
LinienfUhrungselemente | skm __ ON
Verknipfungen Adlertunnel - Stammlinie - Wisenbergtunnel Verknipfungen Adlertunnel - Stammlinie - Wisenbergtunnel
Leistungssteigerung: Liestal Nord Richtungsbetrieb  Anschliisse Umfahrung Liestal: im Berg Richtungsbetrieb
Anschluss Wisenbergtunnel: Altmarkt Richtungsbetrieb  Anschluss Wisenbergtunnel: Altmarkt Linienbetrieb

Basel Bad Bf

Basel SBB Basel SBB \ = “\

.
0
Adlertunn\
3
1 '0'

Umfahrung [}

Baulich-geom.-techn. Machbarkeit: gegeben
Fahrzeitziele:

Baulich-geom.-techn. Machbarkeit:
Fahrzeitziele:

Wisenbergtunnel L Wisenbergtunnel

Liestal
== e e
l---'-------------------x_‘:.‘::: \,ﬁ"
Angebotsziele (Anzahl Z. / Durchbind.): erreicht .| 3. Jura- Angebotsziele (Anzahl Z. / Durchbind.):  nicht erreicht n 3. Jura-
Fahrbarkeit / Stabilitat geniigend durchistich % Fahrbarkeit / Stabilitat ungeniigend @ T durchstich
]
\\\\\ . \\ \\
| ]

Abb. 55: Linienfiihrungselemente Korridor Bern/Luzern/Zirich — Liestal, Varianten 1 und 2
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Abb. 56: Linienflihrungselemente Korridor Bern/Luzern/Zirich — Liestal, Varianten 3 und 4
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[ ] Massnahmen S-Bahn ] Grundausbau alle Verkehrsarten

mrspartner flr SBB Infrastruktur
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Abb. 57: Linienflihrungselemente Korridor Bern/Luzern/Zirich — Liestal, Varianten 5 und 6
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Beschreibung der Varianten des Korridors Bern/Luzern/Zirich — Liestal:

1.

Neuer Juradurchstichtunnel mit Anschluss in Liestal Sud (Altmarkt): Die Angebotsziele und
Durchbindungsanforderungen konnen erfillt werden. Mit dem Bau einer Entflechtung sowohl
sudlich wie auch nordlich des Bahnhofs Liestal konnen alle Abkreuzungskonflikte geldst werden.
Die Zige werden im Bahnhof Liestal im Richtungsbetrieb gefiihrt, wodurch eine flexible Gleis-
belegung moglich ist. Die Realisierung im Raum ist gegeben. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Neuer Juradurchstichtunnel mit Anschluss an bestehenden Adlertunnel: Die Angebotsziele und
Durchbindungsanforderungen kénnen nicht erfullt werden. Der neue Juradurchstichtunnel wird
sowohl stidlich am bestehenden Bahnhof Liestal wie auch mit unterirdischen Anschlussbauwerken
am bestehenden Adlertunnel angeschlossen. Im Bahnhof Liestal werden die Linien Liestal Std —
Adlertunnel sowie Sissach — Pratteln im Linienbetrieb eingefuihrt. Die Abkreuzungskonflikte im
Bahnhof Liestal schranken die Flexibilitat in der Gleisbelegung so stark ein. Die bauliche
Machbarkeit und Fahrzeit sind zu prifen. Diese Variante dient zur Gegenuberstellung mit den
anderen Varianten.

Neuer Juradurchstichtunnel mit Anschluss in Liestal Sid: Die Angebotsziele und Durchbin-
dungsanforderungen konnen nicht erfullt werden. Die doppelte Entflechtung zwischen dem
neuen Juradurchstichtunnel-Anschluss und dem Bahnhof Liestal kann baulich-geometrisch in
diesem Raum (Langenentwicklung) nicht realisiert werden. Der dadurch verbleibende Linien-
betrieb im Bahnhof Liestal schrankt die Flexibilitdt in der Fahrplangestaltung und Gleisbelegung
ein. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Neuer Juradurchstichtunnel mit Anschluss in Liestal Sid: Die Angebotsziele und Durchbin-
dungsanforderungen konnen nicht erflllt werden. Der Linienbetrieb im Bahnhof Liestal
schrankt die Flexibilitat in der Fahrplangestaltung und Gleisbelegung ein. Der alleinige An-
schluss des neuen Juradurchstichtunnels nur stidlich von Liestal ist baulich-geometrisch mach-
bar. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Hauensteinbasistunnel 2 mit Umfahrung von Sissach: Die Angebotsziele und Durchbindungsan-
forderungen konnen erfullt werden. Zwischen Tecknau und Liestal verkehren die Fernverkehrs-
zuige Uber eine Tunnelneubaustrecke. Mit dem Bau einer Entflechtung sowohl sidlich wie auch
nordlich des Bahnhofs Liestal konnen alle Abkreuzungskonflikte gelést werden. Die Ziige werden
im Bahnhof Liestal im Richtungsbetrieb geflihrt, wodurch eine flexible Gleisbelegung mdglich
ist. Die bauliche Machbarkeit und Fahrzeit sind zu prifen.

Hauensteinbasistunnel 2 mit Umfahrung von Sissach und Liestal: Die Angebotsziele und Durch-
bindungsanforderungen kénnen nicht erfillt werden. Zwischen Tecknau und Liestal resp. dem
Adlertunnel verkehren die Fernverkehrsziige tber eine Tunnelneubaustrecke. Im Bahnhof Liestal
werden die Linien Liestal Siid — Adlertunnel sowie Sissach — Pratteln im Linienbetrieb eingefiihrt,
dies schrankt die Flexibilitat in der Fahrplangestaltung und Gleisbelegung ein. Die bauliche
Machbarkeit und Fahrzeit sind zu priufen. Diese Variante dient zur Gegeniberstellung mit den
anderen Varianten.
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6.8.3 Zirich/Liestal — Muttenz

Fir die Linienfihrung des Personenverkehrs zwischen Zirich/Liestal und Muttenz gibt es nur eine Mdéglichkeit. Die Personenfernverkehrsziige sowie die RegioExpress-Zige verkehren durch den Adlertunnel, 4 S-
Bahnen sowie der Giterverkehr tber Frenkendorf. Im Raum Pratteln vereinigen sich zudem die Linien aus dem Ergolztal und aus dem Fricktal. Dabei trennen sich die Flisse des Personen- und Giiterverkehrs in
Richtung Muttenz (Personenverkehr) resp. nach Basel SBB RB (Guterverkehr) ab. Das im Horizont «iibermorgen» geplante Mengengeriist erfordert einen partiellen Mehrspur-Ausbau im Fricktal. Beim Bahnhof Pratteln
gibt es drei Moglichkeiten, wie der Verkehr gefiihrt werden kann.

Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfihrungselemente im Raum Pratteln zusammen:

Konﬁguratlon Knoten Basel (] Massnahmen S-Bahn [} Grundausbau alle Verkehrsarten mrspartner fiir SBB Infrastruktur
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Abb. 58: Linienflihrungselemente Zirich—Brugg/Liestal — Muttenz
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Beschreibung der Varianten des Korridors Zurich/Liestal — Muttenz:

1. Pratteln West und partieller 3-Spur-Ausbau Fricktal: Die Angebotsziele und Durchbindungsan-
forderungen konnen erfillt werden. Mit einer zusatzlichen Entflechtung in Pratteln werden die
niveaugleichen Fahrwege der Reiseziige Fricktal von denjenigen der Glterziige Ergolztal getrennt.
Im Prinzip wird dabei das im Osten von Pratteln bestehende System der separaten Linien durch
den Bahnhof Pratteln hindurch nach Westen verlangert, die Ziige verkehren im Linienbetrieb und
im Westen vom Bahnhof im Richtungsbetrieb. So stehen sowohl fir das Ergolz- wie auch
das Fricktal neu je vier (statt zwei) Gleisachsen zur Verfliigung, um den Giter- und Perso-
nenverkehr bereits dstlich des Perronbereichs zu entflechten. Die Vereinigung der vier dem
Personenverkehr dienenden Gleise von und nhach Muttenz zu einer Doppelspur erfolgt analog heute
westlich der Abzweigung Richtung Rangierbahnhof Basel. Damit werden die heute noch bestehen-
den Fahrwegkonflikte eliminiert und die Leistungsfahigkeit des Bahnhofs Pratteln gesteigert. Im
Fricktal ist ein partielles 3. Gleis zu priufen. Die Realisierung im Raum ist gegeben. Die Fahrzeit
ist zu prufen.

2. Pratteln West und Ost und partieller 3-Spur-Ausbau Fricktal: Die Angebotsziele und Durchbin-
dungsanforderungen konnen erfillt werden. Mit einer Entflechtung auf der Ostseite des
Bahnhofs Pratteln kann der Abkreuzungskonflikt grundsatzlich gelést werden. Die resultierende
Fuhrung der Zige im Richtungsbetrieb im Bahnhof Pratteln ist jedoch nicht kompatibel mit der
heutigen Ausrichtung des Westkopfes im Linienbetrieb. Der Westkopf muss komplett neu auf-
gebaut werden. Frihere Untersuchungen (Rahmenplan Basel, 2013) haben zudem aufge-
zeigt, dass eine Entflechtung im Osten mit den geplanten Vorhaben der an die Bahn angren-
zenden Gebiete nicht kompatibel ist (u.a. Tramverlangerung Pratteln—Augst). Der Linienbetrieb
im Bahnhof Pratteln schrankt die Flexibilitat in der Fahrplangestaltung und Gleisbelegung ein.
Im Fricktal ist ein partielles 3. Gleis zu prifen. Die Realisierung im Raum ist nicht gegeben. Die
Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

3. Pratteln Ost und partieller 3-Spur-Ausbau Fricktal: Die Angebotsziele und Durchbindungsanfor-
derungen kénnen nicht erfillt werden. Die bestehenden Entflechtungsbauwerke in Pratteln er-
maoglichen einerseits parallele Ein- und Ausfahrten der Glterziige vom Ergolz- und Fricktal in Basel
SBB Rangierbahnhof und andererseits ein kreuzungsfreies Aus- und Einfadeln der Reisezlige der
beiden Taler von und nach Muttenz. Jedoch Uberschneiden sich die Fahrwege der Glterzlige
von/nach dem Ergolztal mit den Reisezligen von/nach dem Fricktal im Westkopf von Pratteln. Eine
zuséatzliche Entflechtung im Osten kann den Abkreuzungskonflikt grundsatzlich [6sen. Wie
bereits bei der Variante 2 erwahnt, ist dieses Vorhaben mit der heutigen Ausrichtung des West-
kopfes im Linienbetrieb nicht kompatibel. Im Fricktal ist ein partielles 3. Gleis zu prifen. Die
Realisierung im Raum ist nicht gegeben. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht
weiterverfolgt.
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6.8.4 Kernbereich Fernverkehr Schweiz — Deutschland

Far die Linienfihrung des Personenverkehrs zwischen Muttenz und Basel Bad Bf gibt es drei Moglichkeiten, wie der Personenverkehr gefuihrt werden kann. Bei der Variante 1 wird die Stammstrecke von Muttenz im
Bereich Hagnau/St. Jakob mit einer Entflechtung an die Guterlinie nach Basel Bad Bf angebunden. Bei der Variante 2 verkehren die Personenfernverkehrsziige nach Basel Bad Bf liber Pratteln — Basel SBB RB und die
Guterlinie. Fur die Zuge in der Gegenrichtung wird die Guterlinie im Bereich Hagnau/St. Jakob an die Stammstrecke nach Muttenz angebunden. Die Variante 3 sieht ein Anschlussbauwerk des Adlertunnels vor, um die
Personenfernverkehrsziige mit einer Neubaustrecke direkt nach Basel Bad Bf zu fuhren. Wie in der Variante 2 wird die Guterlinie im Bereich Hagnau/St. Jakob an die Stammstrecke nach Muttenz fur die Zuge der
Gegenrichtung angebunden. Fir alle Varianten ist eine Leistungssteigerung der Giterlinie zwischen Basel SBB RB und Basel Bad Bf sowie eine zusatzliche Gleisachse zwischen Gellert und Basel SBB Nord-Ost
erforderlich.

Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfihrungselemente des Korridors Liestal/Muttenz — Basel Bad Bf zusammen:
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Abb. 59: Linienfilhrungselemente des Korridors Muttenz — Basel Bad Bf
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Beschreibung der Varianten des Korridors Liestal/Muttenz — Basel Bad Bf:

1. Mischerverkehr auf bestehender Tangentiale: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforde-
rungen konnen erfullt werden. Die Giterlinie Basel SBB RB — Basel Bad Bf und die Stammli-
nie Muttenz — Basel SBB werden mit einer Entflechtung, resp. einer neuen Weichenverbin-
dung im Bereich Hagnau/St. Jakob in beiden Fahrtrichtungen verknupft. Im Basel Bad Bf ist
eine Entflechtung im Sudkopf notwendig, im Nordkopf kann eine ausser Betrieb genommene
Unterwerfung reaktiviert werden. Somit kdnnen Personen- und Guterverkehr getrennt werden
und die Voraussetzung geschaffen, dass Personenziige aus Basel SBB und Muttenz in Mittellage
in Basel Bad Bf wenden konnen. Zwischen Gellert und Basel SBB RB sind Massnahmen erfor-
derlich, damit die geforderte Streckenkapazitat sichergestellt werden kann. Die bauliche
Machbarkeit und Fahrzeit sind zu prufen.

2. Verkehrsfuhrung Personenverkehr Uber Rangierbahnhof Basel: Die Erfullung der Angebotsziele
und Durchbindungsanforderungen ist zu priufen. Die Giterlinie Basel Bad Bf — Basel SBB RB
und die Stammlinie Basel SBB — Muttenz werden mit einer neuen Weichenverbindung im Be-
reich Hagnau/St. Jakob nur in Fahrtrichtung Basel Bad Bf — Muttenz verknlpft. Dies ermdg-
licht die direkte Fihrung von Personenziigen zwischen Basel Bad Bf und Muttenz. In der Gegen-
fahrtrichtung verkehren die Personenziige tber die bestehende Linie via Pratteln — Basel
SBB RB. Im Basel Bad Bf ist eine Entflechtung im Studkopf notwendig, im Nordkopf kann
eine ausser Betrieb genommene Unterwerfung reaktiviert werden. Somit kbénnen Personen-
und Guterverkehr getrennt werden und die Voraussetzung geschaffen, dass Personenziige aus
Basel SBB und Muttenz in Mittellage in Basel Bad Bf wenden kénnen. Zwischen Gellert und Basel
SBB RB sind Massnahmen erforderlich, damit die geforderte Streckenkapazitat sicherge-
stellt werden kann. Die bauliche Machbarkeit und Fahrzeit sind zu prifen.

3. Neue Linie, dritte Rheinquerung: Die Erfullung der Angebotsziele und Durchbindungsanforde-
rungen ist zu prufen. Die Guterlinie Basel Bad Bf — Basel SBB RB und die Stammlinie Basel SBB
— Muttenz werden mit einer neuen Weichenverbindung im Bereich Hagnau/St. Jakob nur in
Fahrtrichtung Basel Bad Bf — Muttenz verknipft. Die baulich-geometrische Machbarkeit ist zu
prifen. Dies erméglicht die direkte Filhrung von Personenziigen zwischen Basel Bad Bf und Mut-
tenz. In der Gegenfahrtrichtung verkehren die Personenzlige Uber eine Neubaustrecke im
Anschluss am Adlertunnel. Der baulich-technische Aufwand fiir diese Variante ist nicht ge-
geben. Die Fahrzeit ist zu prifen. Die Variante wird nicht weiterverfolgt.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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6.8.5 Kernbereich Fernverkehr Schweiz

Es gibt drei Mdglichkeiten, wie die Fernverkehrslinien aus der Schweiz, Deutschland und Frankreich im Knoten Basel SBB verknupft werden kdnnen. In allen drei Varianten werden die Fernverkehrsziige aus Muttenz und

K21 SBB CFF FFS

Basel Bad Bf im nérdlichen Teil von Basel SBB eingefiihrt und kénnen dort wenden oder Richtung Basel St. Johann durchgebunden werden.

Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfihrungselemente des Kernbereichs Fernverkehr Schweiz zusammen:
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Abb. 60: Linienflhrungselemente im Kernbereich Fernverkehr Schweiz
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Beschreibung der Varianten des Kernbereichs Fernverkehr Schweiz:

1. Leistungssteigerung West- und Ostkopf: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen
kénnen erflullt werden. Vier Auszieh-/Dispogleise im Westkopf/Schitzenmatte sichern die
notwendige Flexibilitat in der Gleisbelegung von Basel SBB und dienen ebenfalls der Pro-
duktion Personenverkehr. Im Ostkopf ist eine Entflechtung erforderlich, um die einfahrenden
und ausfahrenden Zige von/nach Muttenz niveaufrei zu trennen. Die baulich-geometrische
Machbarkeit ist zu prufen. Die Fahrzeitziele kdnnen erreicht werden.

2. Leistungssteigerung Westkopf: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kdnnen
nicht erfillt werden. In dieser Variante sind nur die vier Auszieh-/Dispogleise im West-
kopf/Schitzenmatte von Basel SBB hinterlegt. Die fehlende Entflechtung im Ostkopf von Ba-
sel SBB schréankt die Flexibilitat in der Gleisbelegung so stark ein, dass die Durchbindungs-
anforderungen im Personenverkehr nicht erfillt werden kdnnen. Die baulich-geometrische
Machbarkeit und die Fahrzeit dieser Variante ist zu prufen. Diese Variante wird nicht weiterver-
folgt.

3. Leistungssteigerung Ostkopf: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kénnen
nicht erfullt werden. In dieser Variante ist im Ostkopf eine Entflechtung hinterlegt, um die
einfahrenden und ausfahrenden Ziige von/nach Muttenz niveaufrei zu trennen. Im Westkopf sind
hingegen keine Infrastrukturmassnahmen hinterlegt. Dadurch ist die Flexibilitat in der Gleis-
belegung und die Produktion Personenverkehr eingeschrankt, sodass die Durchbindungs-
anforderungen im Knoten Basel SBB nicht erflllt werden kénnen. Die baulich-geometrische
Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeitziele konnen erreicht werden. Diese Variante wird nicht
weiterverfolgt.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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6.8.6 LinienfUhrungselemente des Giterverkehrs (Transit)

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die mdéglichen Linienfiihrungselemente fiir den Transitgiterverkehr (Status Quo, ndrdliche Rheinquerung, dstliche Rheinquerung, Neubaustrecke Fricktal):
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Abb. 61: Linienflhrungselemente des Transitglterverkehrs, Variante 1
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Abb. 62: Linienfllhrungselemente des Transitglterverkehrs, Varianten 2 und 3
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Abb. 63: Linienfllhrungselemente des Transitglterverkehrs, Varianten 4 und 5
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Horizont ,ubermorgen”

Linienfihrungselemente Guterverkehr (Transit)
Ausbauten BS Bad Rbf / BS RB / 5. Gl.-achse BS Sid - Haltingen
4-Spurausbau Elsasserbahn

4-Spurausbau Ergolztal

3-Spurausbau Fricktal (partiell) / 4-Spur Stein-Sackingen - Wallbach
NBS Glterverkehr entlang A3

Elsass Rheintal

O— i

4 Trassen  LBT —BS RB oder BS Bad Rbf— Rheintal
4 Trassen < GBT—BS RB— Rheintal
GBT—BS Bad Rbf—~Rheintal

Euro

Airport Schwaorstadt

BS Bad Rbf

St. Louis

St.Johann
Partielle Dreispur Fricktal

H 4ESpurausbau Mahlin
gemiss STR Wallbach
! Kernbereich Rheinfelden 1
!
Stein-S.
GBT ,
Dreispitz >
Basel SBB ’ , .
*s, Pratteln ]
Adlertunnel . 1
Ergolztal !
Liestal !
| |
| |
-y Sissach ]
Var. 6)r Laufental 1
Em mmels @ @@ eSS EEDSDEDBE SN SD BN g 1
Angebotsziele (Anzahl Z. / Durchbind.): erreicht n 1
Fahrbarkeit / Stabilitat geniugend B %, . .
: . ] R p i
Baulich-geom.-techn. Machbarkeit: . A > LBT % Hauenstein
Fahrzeitziele: [ -Viseri)erg-tun-ne\- =’ E E EEm .'-Baist'ﬁnel- a

Abb. 64: Linienfhrungselemente des Transitglterverkehrs, Varianten 6 und 7
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Beschreibung der Varianten fir den Transitguterverkehr:

1.

Bestehende Linienverknipfung: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Eine Verkirzung der Zugfolgezeit zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB RB ist
erforderlich, um die notwendige betriebliche Stabilitéat zu gewahrleisten. In Fahrtrichtung Nord-Sid
kénnen zudem die Guterzige im Bereich Gellert dank einer zusatzlichen Gleisachse gesplittet wer-
den und damit fliessend im Rangierbahnhof Basel SBB einfahren. Die baulich-geometrische Mach-
barkeit ist gegeben. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Rheinquerung Nord bei Millheim: Bei dieser Variante queren die Guterziige von/nach Frankreich
den Rhein bei Millheim. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kdnnen nicht
erfullt werden. Die Kapazitat der Rheinbriicke zwischen Basel Bad Bf und Gellert ist der limitie-
rende Faktor und kann nicht ausgebaut werden. Die baulich-geometrische Machbarkeit des erfor-
derlichen Bauwerkes bei Mullheim ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Rheinquerung Nord bei Huningue: Bei dieser Variante queren die Guterziige von/nach Frankreich
den Rhein bei Huningue. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kdnnen nicht
erfullt werden. Die Kapazitat der Rheinbriicke zwischen Basel Bad Bf und Gellert ist der limitie-
rende Faktor und kann nicht ausgebaut werden. Die baulich-geometrische Machbarkeit des erfor-
derlichen Bauwerkes bei Huningue ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Rheinquerung Ost bei Schworstadt, Betriebswechselpunkt in Basel Bad Bf: Bei dieser Variante
werden die Glterzige, die keine Behandlung in Basel SBB RB erfordern, zwischen Basel Bad Bf
und Mumpf Uber die Hochrheinstrecke gefiihrt. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforde-
rungen kdnnen nicht erfillt werden. Die erforderliche Flexibilitat in der Trassennutzung ist nicht
gewadhrleistet, weil die eine Halfte der Trassen Uber die Oberrheinstrecke nach Basel Bad Bf und
die andere Halfte Uber die Fricktalstrecke nach Basel SBB RB geftuihrt wird. Die baulich-geomet-
rische Machbarkeit der erforderlichen Infrastrukturen im Raum Basel Bad Bf (Betriebswech-
selpunkt und Entflechtung) ist nicht gegeben. Die Fahrzeit ist zu prifen. Die politische Akzep-
tanz dieses Vorhabens scheint zudem sehr fraglich.

Rheinquerung Ost bei Schworstadt, Betriebswechselpunkt entlang der Strecke Basel Bad Bf —
Mumpf: Bei dieser Variante werden die Glterzlige, die keine Behandlung in Basel SBB RB erfor-
dern, zwischen Basel Bad Bf und Mumpf Uber die Hochrheinstrecke gefiihrt. Die Angebotsziele
und Durchbindungsanforderungen kénnen nicht erfiillt werden. Die erforderliche Flexibilitat in
der Trassennutzung ist nicht gewahrleistet, weil die eine Halfte der Trassen Uber die Oberrheinstre-
cke nach Basel Bad Bf und die andere Halfte tiber die Fricktalstrecke nach Basel SBB RB gefiuhrt
wird. Die baulich-geometrische Machbarkeit und die Fahrzeit sind zu prifen. Die politische Akzep-
tanz dieses Vorhabens scheint zudem sehr fraglich.

Neubaustrecke fiir den Guterverkehr entlang der Autobahn A3 zwischen Pratteln und Mumpf: Bei
dieser Variante wird die bestehende Strecke entlastet, so dass der erforderliche Dreispur-Ausbau
verringert werden kann. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden er-
reicht. Die baulich-geometrische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Vari-
ante soll in einer spateren Studienphase vertieft werden.
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7. Neubaustrecke fuir den Guterverkehr entlang der Autobahn A3 zwischen Rheinfelden-Augarten und
Mumpf: Bei dieser Variante wird die bestehende Strecke entlastet, so dass der erforderliche Drei-
spur-Ausbau verringert werden kann. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen
werden erreicht. Die baulich-geometrische Machbarkeit ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.
Diese Variante soll in einer spateren Studienphase vertieft werden.
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6.8.7 Biel/Bienne — Delémont — Basel SBB

Die Linien aus Basel GB und aus dem Laufental werden im Knoten Basel SBB verknlpft. Auf diesem Abschnitt ist keine Fahrzeitverkiirzung angestrebt, die neue Infrastrukturen auslésen wirde. Die erforderliche Kapazitat
wird mit partiellen Doppelspurausbauten sichergestellt. Es gibt drei Mdglichkeiten, wie diese Verknipfung stattfinden kann. Es ist ebenfalls zu beachten, dass die Service-Anlage von P-OP alimentiert werden kann.

Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfihrungselemente des Korridors Biel/Bienne — Delémont — Basel Dreispitz zusammen:

Konfiguration Knoten Basel
Horizont ,ubermorgen”

|

Verknipfungen Laufental / Frick-/Ergolztal /
BS SBB / Service- und Abstellanlagen Wolf
Verkniipfung Gundeli: Richtungsbetrieb
Durchmesserlinien BS SBB: Linienbetrieb
Westkopf: Ausbau gemass Stossrichtung
Laufental: Partieller Doppelspurausbau

/ \A AcantEal
/ vwviesental

|
) |

| Basel Bad Bf

\Y N———

|\;L

Ostkopf

Westkopf

Basel SBB =<

partieller .
Doppelspur-Ausbau —

erreicht

Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen):
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):gentigend

Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: gegeben
Fahrzeitziele: erfullt

Abb. 65: Linienfilhrungselemente des Korridors Biel/Bienne — Delémont — Basel Dreispitz
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Beschreibung der Varianten des Korridors Biel/Bienne — Delémont — Basel Dreispitz:

Bei allen drei Varianten sind im Westkopf von Basel SBB Leistungssteigerungen in Abhangigkeit mit
den Stossrichtungen im Kernbereich erforderlich. Zwischen Aesch und Basel SBB verkehren die Ziige
variantenunabhéngig im Rechtsbetrieb.

1. Leistungssteigerung Gundeli und Wolf: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen
konnen erfillt werden. Die Linien aus Laufen und Muttenz/Basel GB werden parallel im Rich-
tungsbetrieb im Knoten Basel SBB eingefiihrt. Die fur die Linienverknipfung erforderliche Ent-
flechtung im Ostkopf Stid ermdglicht die Flexibilitat in der Fahrplangestaltung und Gleisbelegung.
Die baulich-geometrische Machbarkeit ist gepruft. Die Fahrzeitziele konnen erreicht werden.

2. Leistungssteigerung Gundeli, Wolf und Posttunnel: Die Angebotsziele und Durchbindungsanfor-
derungen konnen erfillt werden. Die Linien aus Laufen und Muttenz/Basel GB werden im Rich-
tungsbetrieb durch den Knoten Basel SBB eingefiihrt. In der Fahrtrichtung nach Basel SBB
werden die Linien in Basel GB mit einer Entflechtung niveaufrei verknupft und durch den bestehen-
den Posttunnel durchgefihrt. Fir die Fahrten Richtung Laufen und Muttenz ist eine Entflechtung im
Ostkopf Sid fur die Trennung der Verkehre erforderlich. Die baulich-geometrische Machbarkeit
ist gepruft. Die Fahrzeitziele kdnnen erreicht werden.

3. Lange Zufahrt Sud / Verschwenkung: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen
konnen nicht erflllt werden. Die Linien aus Laufen und Muttenz/Basel GB werden im Bereich von
Basel GB durch die Verschwenkung der Laufentallinie verknipft. Das erforderliche An-
schlussbauwerk in Basel GB wirde zu einer massiven Reduktion der Kapazitat und Erreich-
barkeit der Service-Anlage von P-OP fluhren. Die Bedienung der Haltestelle Basel Dreispitz
entfallt. Die baulich-geometrische Machbarkeit ist nicht gegeben: Im Raum sudlich der beste-
henden Bahnanlagen Basel Wolf ist es nicht mdglich, ein zusatzliches Rampenbauwerk zu realisie-
ren. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.
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6.8.8 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz? — Drei Stossrichtungen

Far die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich sind drei Stossrichtungen mdglich. Sie basieren alle auf den Ausbauten fur den Fern- und Guterverkehr.

Die nachfolgende Abbildung fasst die drei Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalverkehrs zusammen. Weitere notwendige Massnahmen zur Leistungssteigerung sind in den folgenden Kapiteln zu den einzelnen
Stossrichtungen beschrieben.

Konﬁguration Knoten Basel (] Massnahmen S-Bahn [ Grundausbau alle Verkehrsarten
o - i (CJ)—-----1 "} Neue Netzelemente (hoch / tief), e L
Horlzont "u be rmorgen d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, Bahnhofe und Haltestellen
Neue Linienfuhrungselemente Kernbereich S-Bahn skn  (ON
Stossrichtung 1 Stossrichtungen 2a/2b / 2c Stossrichtungen 3a/3b /3c
mit Herzstlick mit Herzstlick
mit Tiefbhf. Basel SBB
/ mit Tiefbhf. BS Bad Bf / mit Tiefbhf. BS Bad Bf
.lllllllll IIIIIIFIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII. \ . - ; .
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Abb. 66: Die 3 Stossrichtungen im Kernbereich der S-Bahn (Ubersicht)

21 Der Kernbereich wird nicht allein von der S-Bahn benutzt, sondern auch von beschleunigten Regionalverkehrsprodukten (TER200, IRE)
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Beschreibung der drei Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalverkehrs:

1. Ohne Herzstick: Bei der Stossrichtung 1 wird kein neues Netzelement im Kernbereich (Herz-
stiick) hinterlegt. In Basel SBB kénnen die S-Bahn-Linien aus den Schweizer Talern und Deutsch-
land Richtung Frankreich durchgebunden oder gewendet werden. Die neuen Haltestellen Basel
Mitte und Basel Klybeck sind nicht erschlossen. Eine Leistungssteigerung der bestehenden
Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die Stossrichtung 1 dient grundsatzlich
zur Gegeniberstellung der Varianten mit und ohne Herzstick.

2. Mit Herzstick: Die Stossrichtung 2 weist eine Neubaustrecke zwischen Basel SBB und Basel
Bad Bf und variantenweise einen Abzweiger ab Basel Mitte nach Basel St. Johann auf. Der
Anschluss des Herzstlickes Seite Basel SBB erfolgt mit einer niveaufreien Abzweigung auf der
Elsasserbahnlinie. Damit konnen alle S-Bahn-Linien im Knoten Basel SBB untereinander durchge-
bunden werden. Die Stossrichtung 2 weist mehrere Varianten auf:

a. Die Varianten «lang» mit der neuen Haltestelle Basel Klybeck werden mit einer Rampe
zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlossen.

b. Bei den Varianten «mittel» wird das Herzstlick nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck
in einen Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefihrt.

c. Bei den Varianten «kurz» wird die Fahrzeit dank der kirzest moglichen Linienfihrung
des Herzsticks in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf optimiert. Die Haltestelle Basel Kly-
beck entfallt.

Alle Varianten beinhalten die Reaktivierung der Entflechtung beim Rankhof. Die Rampen zum Tief-
bahnhof Basel Bad Bf (Varianten «mittel» und «kurz») sind zwischen Allmend- und Rankstrasse
angeordnet.

Die Kombination mit dem Y-Ast nach Basel St. Johann steht in Abhangigkeit mit der Lage der neuen
Haltestelle Basel Mitte. Es ergeben sich zwei Mdglichkeiten:

- Mit oder ohne Y-Ast, Ausgange auf der Seite Grossbasel: Spiegelhof, Schifflande, Markt-
platz und Hauptpost. Die Haltestelle liegt parallel zum Rhein.

- Ohne Y-Ast, Ausgange auf beiden Seiten des Rheins (Gross- und Kleinbasel: Spiegelhof,
Schifflande, Marktplatz und Hauptpost / Kaserne, Rheingasse und Claraplatz. Die Haltestelle
liegt unter dem Rhein.

Lage und Anzahl der Zugénge zur Haltestelle Basel Mitte sowie die effektiven Weglangen hangen
in beiden Fallen von einer zweckmassigen Fuhrung der (Roll-)Treppen ab, da Hohe und Horizon-
taldistanz voneinander abhangen.

3. Mit Herzstlick und mit Tiefbahnhof Basel SBB: Die Stossrichtung 3 umfasst eine Neubaustrecke
zwischen Basel GB/Wolf und Basel Bad Bf mit einem Tiefbahnhof Basel SBB und varianten-
weise einem Abzweiger ab Basel Mitte nach Basel St.Johann. Im Osten von Basel SBB tauchen
die Linien aus Muttenz und Miinchenstein beim Anschluss Gundeli im Tiefbahnhof ab. Wie bei der
Stossrichtung 2 gibt es Varianten «lang», «mittel» und «kurz» mit den gleichen

SBB AG
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Auspragungen des Herzstiickes, des Y-Astes und der Haltestellen Basel Mitte, Basel Kly-
beck und Basel Bad Bf.

4. Geometrische Untersuchungen haben gezeigt, dass die Haltestelle Basel St. Jakob/Wolf in
allen Stossrichtungen raumlich nicht realisierbar ist. Fir die Ermittlung der Konzeptfahrzei-
ten (siehe Kap. 7) wurde die Haltestelle beriicksichtigt.

Die folgende Erklarung dient als Lesehilfe der Bezeichnungen der Varianten im Kernbereich des Regi-
onalverkehrs:

Stossrichtung Auspragung 1 Nr.  Ausprégung 2 Auspragung 3
1 = ohne Herzstiick a = Herzstiick lang 1 L = Linienbetrieb Basel SBB / = nur Ostast
2 =mit Herzstiick b = Herzstlick mittel 2 R = Richtungsbetrieb Basel SBB Y = mit Y-Ast

3 =mit Tiefbahnhof SBB ¢ = Herzstiick kurz ff

z.B. 2a-2-LY = Stossrichtung 2 mit Herzstuick lang, Variante 2, Linienbetrieb Basel SBB mit Y -Ast.
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6.8.9 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 1

Far die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich gemass Stossrichtung 1 gibt es drei Moglichkeiten. Die nachfolgende Abbildung fasst die drei Mdglichkeiten der Stossrichtung 1 im Kernbereich des Regional-
verkehrs zusammen:
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Abb. 67: Linienflhrungselemente der Stossrichtung 1 im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz
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Beschreibung der Stossrichtung 1 im Kernbereich des Regionalverkehrs:

Bei allen drei Varianten sind in Basel Bad Bf sowohl in den Nord- und Stdkopfen Leistungssteigerungen
wie auch die Reaktivierung der ausser Betrieb genommenen Entflechtung Rankhof erforderlich.

1-1-L. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kdnnen bei der Variante 1-1-L nicht
erfullt werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Laufental
im Bereich Gundeli verknipft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Basel SBB
eingefuihrt. Die Bedienung der Haltestelle Basel SBB Dreispitz ist sichergestellt, die beiden
Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck werden nicht bedient. Der Ostkopf wird dank
der Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte
zwischen den Fern- und S-Bahn- sowie Guterverkehren. Die baulich-technische Machbarkeit
ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante dient als Vergleichsvariante gegen-
Uber den Varianten mit Herzstlck.

1-2-R. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kénnen bei der Variante 1-2-R nicht
erfullt werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Laufental
im Bereich Gundeli verknipft und im Richtungsbetrieb durch den Knoten Basel SBB weiterge-
fuhrt, inkl. Guterverkehr. Ein neuer Streckenabschnitt zwischen Basel Dreispitz und dem heuti-
gen bestehenden Posttunnel ist erforderlich. Im Westkopf von Basel SBB kdnnen alle Konflikte
geldst werden. Die Bedienung der Haltestelle Basel SBB Dreispitz ist sichergestellt, die beiden
Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck werden nicht bedient. Die baulich-technische
Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante dient als Vergleichsva-
riante gegeniber den Varianten mit Herzstuck.

1-3. Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kénnen bei der Variante 1-3 nicht er-
fallt werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Laufental im
Bereich Basel GB/Wolf verknlpft. Als Folge davon missen die betreffenden Zufahrten lang-
laufig angepasst werden und verunmadglichen die Bedienung der Haltestellen Basel Drei-
spitz und Basel St. Jakob/Wolf. Diese Variante ist baulich sehr aufwandig und bedingt
umfangreiche Abbriche von Gebauden und/oder Verschiebungen von Tramlinien, Kan-
tonsstrassen und weiteren bestehenden Infrastrukturen. Im Raum sudlich der bestehenden
Bahnanlagen Basel Wolf ist es nicht mdglich, ein zusatzliches Rampenbauwerk zu realisieren.
Die baulich-technische Machbarkeit ist nicht gegeben. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese
Variante wird nicht weiterverfolgt.
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6.8.10 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 2a (Herzstuick lang)

Fur die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich gemdass Stossrichtung 2a gibt es vier Moglichkeiten. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die vier Mdglichkeiten der Stossrichtung 2a im Kernbereich des
Regionalverkehrs zusammen:
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Abb. 68: Linienfilhrungselemente der Stossrichtung 2a im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 1 und 2

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



Seite 119/269 E SBB CFF FFS

Konfiguration Knoten Basel
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Kernbereich S-Bahn

Verknupfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal Verknupfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal
Verknupfung Gundeli: Richtungsbetrieb Verknupfung Gundeli: Richtungsbetrieb

Durchmesserlinien BS SBB: Richtungsbetrieb  Durchmesserlinien BS SBB: Richtungsbetrieb
Herzstlick nur Ostast I inkl. BS Mitte u. Klybeck Herzstlick Y inkl. BS Mitte und Klybeck

Stossrichtung 2a: NG /" Wiesenta | 7 Wiesenta
mit Herzstlick: Mitte u. Klybeck

. Anschluss Tierpz}fk . \'EF Anschluss Tierpark
9 |Basel Bad Bf | , sl . ¥ |Basel Bad Bf | .
‘ : Hochrhein : = Hochrhein
Herz- | |
[ ] Massnahmen S-Bahn [} Grundausbau alle Verkehrsarten 4 il P , stuck § ;
D— ----- """t Neue Netzelemente (hoch / tief), & - = & —— S -
. . P -g g 1 I N\ Dreispitz /‘f F q kt |
d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, e Frickta B | rickta
Bahnhafe und Haltestellen Basel SBB g S :
E; Ergolztal | Ergolztal
Liestal i \ Liestal
2a-3-RI pEEENE PERIEN( L aufental
Angebotsziele (Anzahl Zuige / Durchbindungen): Angebotsziele (Anzahl Zuige / Durchbindungen): erreicht
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge): Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
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5 km @ N 29.05.2020 / rst Fahrzeitziele: Fahrzeitziele:

Abb. 69: Linienfhrungselemente der Stossrichtung 2a im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 3 und 4

SBB AG
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Beschreibung der Stossrichtung 2a im Kernbereich des Regionalverkehrs:

2a-1-L/.

2a-2-LY.

2a-3-R/.

2a-4-RY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen miissen bei der Variante 2a-1-L/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknupft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Ba-
sel SBB eingefiihrt. Im Westkopf werden die Ziige aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofstei-
len verknupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstiick-Abzweigung gefihrt. In dieser
Variante besteht das Herzstuck nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit
den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Eine Leistungssteigerung der be-
stehenden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle
Basel Mitte kann mit Ausgéngen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder
nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstiick wird mit einer
Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlos-
sen. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kénnen bei der Variante 2a-2-LY
erfullt werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Ba-
sel SBB eingefihrt. Im Westkopf werden die Ziige aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofstei-
len verknupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung gefihrt. In dieser
Variante besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf
und Basel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Das
Herzstlick wird mit einer Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Norden an
Basel Bad Bf angeschlossen. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die
Fahrzeit ist zu prufen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 2a-3-R/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknlpft und im Richtungsbetrieb durch den Knoten Basel SBB
weitergefuhrt. Im Westkopf werden die Zige aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen
verknlpft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstiick-Abzweigung gefuhrt. In dieser
Variante besteht das Herzstlick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf
mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Eine Leistungssteigerung der
bestehenden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle
Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder
nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstlick wird mit einer
Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlos-
sen. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen bei der Variante 2a-4-RY kon-
nen erreicht werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem
Laufental im Bereich Gundeli verknlpft und im Richtungsbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil
von Basel SBB weitergefuhrt. Im Westkopf werden die Ziige aus den Fern- und S-Bahn-
Bahnhofsteilen verknlpft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstiick-Abzweigung ge-
fuhrt. In dieser Variante besteht das Herzstiick aus den beiden Abschnitten in Rich-
tung Basel Bad Bf und Basel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und
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Basel Klybeck. Das Herzstiick wird mit einer Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeer-
strasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlossen. Die baulich-technische Machbarkeit
ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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6.8.11 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 2b (Herzstiick mittel, Tiefbahnhof Basel Bad Bf)

Fur die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich gemass Stossrichtung 2b gibt es vier Méglichkeiten. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die vier Moglichkeiten der Stossrichtung 2b im Kernbereich des

Regionalverkehrs zusammen:

Konfiguration Knoten Basel
Horizont ,tbermorgen”
Linienfihrungselemente
Kernbereich S-Bahn

Stossrichtung 2b:
mit Herzstuck : Mitte u. Klybeck

mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf

[ ] Massnahmen S-Bahn

CJ—----iF Neue Netzelemente (hoch / tief),
d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke,
Bahnhofe und Haltestellen

5 km ON

[ ] Grundausbau alle Verkehrsarten

Verknipfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal
Verknupfung Gundeli: Richtungsbetrieb
Durchmesserlinien BS SBB: Linienbetrieb
H. Ostast I inkl. BS Mitte u. Tiefb. BS Bad Bf

Rheintal

// Wiesental

BAD
tief

B * |
B RS TN Hochrhein
| BS Mitte ; L 13 ;s

Fricktal

Ostkopfund

Verkniipfung Gundeli [/

Basel SBB

Ergolztal

Laufental

Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen):
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:
Fahrzeitziele:

Abb. 70: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 2b im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 1 und 2

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Verknipfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal
Verknlpfung Gundeli: Richtungsbetrieb

Durchmesserlinien BS SBB: Linienbetrieb

Herzstlick Y inkl. BS Mitte u. Tiefb. BS Bad Bf

\\ Rheintal

ﬁ Wiesental

BAD |\
tief

St.Johann \ Klybeck

Hochrhein
Herz-

stick

Schitzenmatte

Westko }

Basel SBB

" Fricktal

Ostkopfund

Verkniipfung Gundeli [V,

Ergolztal

Laufental

Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen):
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:
Fahrzeitziele:
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Konfiguration Knoten Basel
Horizont ,ubermorgen”

Linienflhrungselemente
) Durchmesserlinien BS SBB: Richtungsbetrieb ~ Durchmesserlinien BS SBB: Richtungsbetrieb
Kernbereich S-Bahn

H. Ostast I inkl. BS Mitte u. Tiefb. BS Bad Bf Herzstlick Y inkl. BS Mitte u. Tiefb. BS Bad Bf

Verknupfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal Verknipfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal
Verknupfung Gundeli: Richtungsbetrieb Verknupfung Gundeli: Richtungsbetrieb

. Isass heintal Isass \ heintal
StOSSflChtung 2b: \ -} t F Wiesental E | : t f Wiesental
mit Herzstlck : Mitte u. Klybeck ‘

BAD. |\ wport aa [BAD
- : tief tief
mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf TR bl B B —
3 AR ¢\ \e— Hochrhein | i € A\ Hochrhein
Herz- | o ke Herz- ], | mus 3
[ ] Massnahmen S-Bahn [} Grundausbau alle Verkehrsarten stlick 5@ stlck | \ Ea |
) —---iF Neue Netzelemente (hoch / tief), 5 \Wekopf — ' & KW -~ 0 ‘
d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, 5t Fricktal 53 Fricktal
Bahnhéfe und Haltestellen Basel SBB 2 > Basel SBB £ %
E Ergolztal K Ergolztal
S L[T\“‘}‘ i S L"f‘v‘l«‘l:
PATREAA | aufental | Laufental
Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen): Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen):
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge): Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
mrspartner fur SBB Infrastruktur Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:
5 km @ N 29.05.2020 / rst Fahrzeitziele: Fahrzeitziele:

Abb. 71: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 2b im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 3 und 4

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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Beschreibung der Stossrichtung 2b im Kernbereich des Regionalverkehrs:

2b-1-L/.

2b-2-LY.

2b-3-R/.

2b-4-RY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 2b-1-L/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Basel
SBB eingefuhrt. Im Westkopf werden die Zuge aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen
verknupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstiick-Abzweigung gefiihrt. In dieser Va-
riante besteht das Herzstlick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit
den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Eine Leistungssteigerung der beste-
henden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel
Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich
des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstiick wird nach der neuen Haltestelle
Basel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefiihrt. Der Anschluss an die Hochr-
hein- und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Mach-
barkeit ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen muissen bei der Variante 2b-2-LY
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Basel
SBB eingefihrt. Im Westkopf werden die Zige aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen
verknUpft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung gefihrt. In dieser Va-
riante besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf
und Basel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Das Herz-
stick wird nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel Bad
Bf gefuhrt. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Basel
Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 2b-3-R/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknilpft und im Richtungsbetrieb durch den Knoten Basel SBB
weitergefuhrt. Im Westkopf werden die Zlge aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen ver-
knupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung gefuhrt. In dieser Vari-
ante besteht das Herzstlck nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit den
neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Eine Leistungssteigerung der bestehen-
den Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte
kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des
Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstlick wird nach der neuen Haltestelle Ba-
sel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf geflihrt. Der Anschluss an die Hochrhein-
und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit
ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prufen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 2b-4-RY
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Richtungsbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von
Basel SBB weitergefuhrt. Im Westkopf werden die Ziige aus den Fern- und S-Bahn-
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Bahnhofsteilen verknlpft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung ge-
fuhrt. In dieser Variante besteht das Herzstiick aus den beiden Abschnitten in Richtung
Basel Bad Bf und Basel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Kly-
beck. Das Herzstiick wird nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck in einem Tiefbahn-
hof Basel Bad Bf gefuhrt. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt ost-
lich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist
zu prufen.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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6.8.12 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 2c (Herzstuick kurz, Tiefbahnhof Basel Bad Bf)

Fur die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich geméss Stossrichtung 2c¢ gibt es vier Moglichkeiten. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die vier Mdglichkeiten der Stossrichtung 2c im Kernbereich des
Regionalverkehrs zusammen:

Konfiguration Knoten Basel

Horizont Ubermorgen” VerknlUpfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal Verknupfung Laufental / Frick-/u. Ergolztal
/4

e - Verknlipfung Gundeli: Richtungsbetrieb Verknupfung Gundeli: Richtungsbetrieb
Linienfihrungselemente o - , o . _
) Durchmesserlinien BS SBB: Linienbetrieb Durchmesserlinien BS SBB: Linienbetrieb
Kernbereich S-Bahn | | | o | ,
H. Ostast I inkl. BS Mitte u. Tiefb. BS Bad Bf Herzstiick Y inkl. BS Mitte u. Tiefb. BS Bad Bf
. Elsass \ Rheintal Elsass | Rheintal
StOSS”ChtU ng 2C: T Wiesental f Wiesental
mit Herzstlck : Basel Mitte ' | |
wo ool [BAD| | /
mit TiefbahnhOf Basel Bad Bf St.Johann tlef | ./ St.Johann '
" H s N Hochrhein T . 1T A\ Hochrhein
z ” > | Herz- % BS Mitte } - ‘ :
[ ] Massnahmen S-Bahn ] Grundausbau alle Verkehrsarten § " stlick E :
(CJ)—-----i} Neue Netzelemente (hoch / tief), 3 S 2 A 3 ey~ .
d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, Orespiz N\ Fricktal 58 Fricktal
Bahnhafe und Haltestellen Basel SBB \ Basel SBB gjg
Ergolztal : Ergolztal
Laufental Laufental
Angebotsziele (Anzahl Zuge / Durchbindungen): Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen):
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge): Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
[ far ruktur Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:
5 km @ N 020 / rst Fahrzeitziele: Fahrzeitziele:

Abb. 72: Linienfhrungselemente der Stossrichtung 2c im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 1 und 2

SBB AG
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Konfiguration Knoten Basel
Horizont ,Ubermorgen”
Linienfihrungselemente
Kernbereich S-Bahn

Stossrichtung 2c:
mit Herzstuick: Basel Mitte

mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf

[ ] Massnahmen S-Bahn  [] Grundausbau alle Verkehrsarten

(C)— -1t Neue Netzelemente (hoch / tief),
d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke,
Bahnhofe und Haltestellen

5 km ON 29.05.2020 / rst

Abb. 73: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 2c im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 3 und 4

mrspartner fur SBB Infrastruktur

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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Beschreibung der Stossrichtung 2c im Kernbereich des Regionalverkehrs:

2c-1-L/.

2c-2-LY.

2c-3-R/.

2c-4-RY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 2c-1-L/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Basel
SBB eingefuhrt. Im Westkopf werden die Zuge aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen
verknupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstiick-Abzweigung gefiihrt. In dieser Va-
riante besteht das Herzstlick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit der
neuen Haltestelle Basel Mitte. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel SBB
— Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen
beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossba-
sel) geplant werden. Das Herzstlick wird ab Basel Mitte in einer kiirzest méglicher Linie
zu einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefiihrt, ohne die geplante neue Haltestelle Basel
Klybeck. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt 6stlich von Basel Bad
Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prufen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen muissen bei der Variante 2c-2-LY
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Linienbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von Basel
SBB eingefihrt. Im Westkopf werden die Zige aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen
verknUpft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung gefuhrt. In dieser Va-
riante besteht das Herzstiick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf
und Basel St. Johann mit der neuen Haltestelle Basel Mitte. Das Herzstiick wird ab Basel
Mitte in einer kiirzest méglicher Linie zu einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefiihrt, ohne
die geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wie-
sentallinien erfolgt 6stlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu
prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen mussen bei der Variante 2c¢-3-R/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Richtungsbetrieb durch den Knoten Basel SBB
weitergefuhrt. Im Westkopf werden die Zlige aus den Fern- und S-Bahn-Bahnhofsteilen ver-
knupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung gefuhrt. In dieser Vari-
ante besteht das Herzstiick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit der
neuen Haltestelle Basel Mitte. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel SBB
— Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen
beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossba-
sel) geplant werden. Das Herzstlick wird ab Basel Mitte in einer kiirzest méglichen
Linie in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefiihrt, ohne die geplante neue Haltestelle
Basel Klybeck. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Ba-
sel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu priifen. Die Fahrzeit ist zu priufen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen miissen bei der Variante 2c-4-RY
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Richtungsbetrieb im S-Bahn-Bahnhofsteil von
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Basel SBB weitergefiihrt. Im Westkopf werden die Zige aus den Fern- und S-Bahn-Bahn-
hofsteilen verknupft und vierspurig bis zur entflochtenen Herzstlick-Abzweigung gefihrt. In
dieser Variante besteht das Herzstiick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel
Bad Bf und Basel St. Johann mit der neuen Haltestelle Basel Mitte. Das Herzstiick wird
ab Basel Mitte in einer kirzest moglicher Linie in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf ge-
fuhrt, ohne die geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der Anschluss an die Hochr-
hein- und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Mach-
barkeit ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prufen.

SBB AG
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6.8.13 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 3a (Tiefbahnhof Basel SBB, Herzstlick lang)

Fur die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich geméass Stossrichtung 3a gibt es sechs Mdglichkeiten. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die sechs Moglichkeiten der Stossrichtung 3a im Kernbereich

des Regionalverkehrs zusammen:
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Abb. 74: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 3a im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 1 bis 3

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Abb. 75: Linienflhrungselemente der Stossrichtung 3a im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 4 bis 6

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Beschreibung der Stossrichtung 3aim Kernbereich des Regionalverkehrs:

3a-1-L/.

3a-2-LV.

3a-3-LY.

3a-4-R/.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3a-1-L/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und in Richtung Herzstuck im Tiefbahnhof Basel SBB
resp. in Richtung EuroAirport weiterhin oberirdisch eingefiihrt. Der Ostkopf wird dank der
Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwi-
schen den Fern- und S-Bahn- sowie Guterverkehren. In dieser Variante besteht das Herz-
stick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit den neuen Haltestellen
Basel Mitte und Basel Klybeck. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel
SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Aus-
gangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins
(Grossbasel) geplant werden. Das Herzstick wird mit einer Rampe zwischen Fasanen-
und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlossen. Die baulich-technische
Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3a-2-LV
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwischen den Fern- und Guterverkeh-
ren. In dieser Variante besteht das Herzstlck nur aus einem Abschnitt in Richtung Ba-
sel Bad Bf mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Die neue Haltestelle
Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder
nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstick wird mit einer
Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlossen.
In Richtung EuroAirport—Mulhouse soll der Tiefbahnhof Basel SBB im Bereich Schiit-
zenmatte niveaufrei an der bestehenden Bahnlinie angebunden werden. Dieses Vor-
haben ist geometrisch im Raum nicht umsetzbar. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Va-
riante wird nicht weiterverfolgt.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kénnen bei der Variante 3a-3-LY
erfullt werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Laufen-
tal im Bereich Gundeli verknipft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwischen den Fern- und Guterverkeh-
ren. In dieser Variante besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung
Basel Bad Bf und Basel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Kly-
beck. Das Herzstiick wird mit einer Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Nor-
den an Basel Bad Bf angeschlossen. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen.
Die Fahrzeit ist zu prufen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3a-4-R/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknlpft und in Richtung Herzstlick im Tiefbahnhof Basel SBB

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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3a-5-RV.

3a-6-RY.

SBB AG

resp. in Richtung EuroAirport weiterhin oberirdisch und im Richtungsbetrieb eingefiihrt. Der
Ostkopf wird dank der Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf kon-
nen alle Konflikte geldst werden. In dieser Variante besteht das Herzstick nur aus einem
Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel
Klybeck. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann
ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des
Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant
werden. Das Herzstick wird mit einer Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im
Norden an Basel Bad Bf angeschlossen. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu pri-
fen. Die Fahrzeit ist zu prufen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3a-5-RV
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf kdnnen alle Konflikte geldst werden. In dieser Variante besteht
das Herzstick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit den neuen Halte-
stellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgén-
gen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins
(Grossbasel) geplant werden. Das Herzstick wird mit einer Rampe zwischen Fasanen-
und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf angeschlossen. In Richtung EuroAirport—
Mulhouse wird der Tiefbahnhof Basel SBB im Bereich Schutzenmatte niveaufrei an der
bestehenden Bahnlinie angebunden. Dieses Vorhaben ist geometrisch im Raum nicht
umsetzbar. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kénnen bei der Variante 3a-6-RY
erfullt werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Laufen-
tal im Bereich Gundeli verknipft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingeflihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf kdnnen alle Konflikte geldst werden. In dieser Variante besteht
das Herzstiick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf und Basel St.
Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Das Herzstiick wird mit
einer Rampe zwischen Fasanen- und Maulbeerstrasse im Norden an Basel Bad Bf ange-
schlossen. Der Richtungsbetrieb ist in dieser Konfiguration zwecklos. Die baulich-tech-
nische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht
weiterverfolgt.

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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6.8.14 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 3b (Tiefbahnhof Basel SBB, Herzstiick mittel, Tiefbahnhof Basel Bad Bf)

Fur die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich gemass Stossrichtung 3b gibt es sechs Mdglichkeiten. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die sechs Moglichkeiten der Stossrichtung 3b im Kernbereich

des Regionalverkehrs zusammen:
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Abb. 76: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 3b im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 1 bis 3

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Abb. 77: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 3b im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 4 bis 6
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Beschreibung der Stossrichtung 3b im Kernbereich des Regionalverkehrs:

3b-1-L/.

3b-2-LV.

3b-3-LY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3b-1-L/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und in Richtung Herzstiick im Tiefbahnhof Basel SBB
resp. in Richtung EuroAirport weiterhin oberirdisch eingefiihrt. Der Ostkopf wird dank der
Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwi-
schen den Fern- und S-Bahn- sowie Giterverkehren. In dieser Variante besteht das Herz-
stick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit den neuen Haltestellen
Basel Mitte und Basel Klybeck. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel
SBB - Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen
beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossbasel)
geplant werden. Das Herzstiick wird nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck in einem
Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefuhrt. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien
erfolgt dstlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu priufen. Die
Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3b-2-LV
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwischen den Fern- und Guterverkeh-
ren. In dieser Variante besteht das Herzstlick nur aus einem Abschnitt in Richtung Ba-
sel Bad Bf mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Die neue Haltestelle
Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur west-
lich des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstiick wird nach der neuen Halte-
stelle Basel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefuhrt. Der Anschluss an die
Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt 6stlich von Basel Bad Bf. In Richtung EuroAirport—
Mulhouse soll der Tiefbahnhof Basel SBB im Bereich Schutzenmatte niveaufrei an der
bestehenden Bahnlinie angebunden. Dieses Vorhaben ist geometrisch im Raum nicht
umsetzbar. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3b-3-LY
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwischen den Fern- und Guterverkeh-
ren. In dieser Variante besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung
Basel Bad Bf und Basel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Kly-
beck. Das Herzstiick wird nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck in einem Tiefbahn-
hof Basel Bad Bf geflihrt. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt dst-
lich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu priifen. Die Fahrzeit ist
zu prifen.
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3b-4-R/.

3b-5-RV.

3b-6-RY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3b-4-R/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und in Richtung Herzstuck im Tiefbahnhof Basel SBB
resp. in Richtung EuroAirport weiterhin oberirdisch und im Richtungsbetrieb eingefiihrt. Der
Ostkopf wird dank der Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf kon-
nen alle Konflikte geldst werden. In dieser Variante besteht das Herzstiick nur aus einem
Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel
Klybeck. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann
ist erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgdngen beidseits des Rheins
(Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das
Herzstick wird nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel
Bad Bf gefiihrt. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt 6stlich von
Basel Bad Bf. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu pri-
fen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen muissen bei der Variante 3b-5-RV
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf kdnnen alle Konflikte gelést werden. In dieser Variante besteht
das Herzstiick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf und Basel St.
Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Die neue Haltestelle Ba-
sel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich
des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstiick wird nach der neuen Haltestelle
Basel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefiihrt. Der Anschluss an die Hochr-
hein- und Wiesentallinien erfolgt ostlich von Basel Bad Bf. In Richtung EuroAirport—Mul-
house soll der Tiefbahnhof Basel SBB im Bereich Schitzenmatte niveaufrei an der
bestehenden Bahnlinie angebunden werden. Dieses Vorhaben ist geometrisch im
Raum nicht umsetzbar. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3b-6-RY
gepruft werden. Bei der Variante 3b-6-RY werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem
Laufental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefihrt. Der Ost-
kopf sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und
Fernverkehre entlastet. Im Westkopf konnen alle Konflikte gelést werden. In dieser Variante
besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf und Ba-
sel St. Johann mit den neuen Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck. Das Herzstick
wird nach der neuen Haltestelle Basel Klybeck in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf ge-
fuhrt. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt 6stlich von Basel Bad Bf.
Der Richtungsbetrieb ist in dieser Konfiguration zwecklos. Dieses Vorhaben ist geo-
metrisch im Raum nicht umsetzbar. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht
weiterverfolgt.
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6.8.15 Kernbereich Regionalverkehr Schweiz — Stossrichtung 3c (Tiefbahnhof Basel SBB, Herzstlick kurz, Tiefbahnhof Basel Bad Bf)

Fur die Linienfihrung des Regionalverkehrs im Kernbereich geméss Stossrichtung 3c gibt es sechs Mdglichkeiten. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die sechs Mdglichkeiten der Stossrichtung 3c im Kernbereich
des Regionalverkehrs zusammen:

Konﬁguratlon Knoten Basel (] Massnahmen S-Bahn [ ] Grundausbau alle Verkehrsarten mrspartner fir \j[\u
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Abb. 78: Linienflihrungselemente der Stossrichtung 3c im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 1 bis 3
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Abb. 79: Linienfihrungselemente der Stossrichtung 3c im Kernbereich Regionalverkehr Schweiz, Varianten 4 bis 6
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Beschreibung der Stossrichtung 3c im Kernbereich des Regionalverkehrs:

3c-1-L/.

3c-2-LV.

3c-3-LY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3c-1-L/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und in Richtung Herzstick im Tiefbahnhof Basel SBB
resp. in Richtung EuroAirport weiterhin oberirdisch eingefiihrt. Der Ostkopf wird dank der
Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwi-
schen den Fern- und S-Bahn- sowie Guterverkehren. In dieser Variante besteht das Herz-
stick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit der neuen Haltestelle Basel
Mitte. Eine Leistungssteigerung der bestehenden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist
erforderlich. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins
(Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden.
Das Herzstiick wird ab Basel Mitte in einer kiirzest moglichen Linie zu einem Tiefbahn-
hof Basel Bad Bf gefuihrt, ohne die geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der An-
schluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt ¢stlich von Basel Bad Bf. Die baulich-
technische Machbarkeit ist zu priafen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen muissen bei der Variante 3c-2-LV
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verkniipft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwischen den Fern- und Guterverkeh-
ren. In dieser Variante besteht das Herzstlick nur aus einem Abschnitt in Richtung Ba-
sel Bad Bf mit der neuen Haltestelle Basel Mitte. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit
Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins
(Grossbasel) geplant werden. Das Herzstiick wird ab Basel Mitte in einer kiirzest mogli-
cher Linie zu einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf gefihrt, ohne die geplante neue Halte-
stelle Basel Klybeck. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt ostlich
von Basel Bad Bf. In Richtung EuroAirport—Mulhouse soll der Tiefbahnhof Basel SBB
im Bereich Schitzenmatte niveaufrei an der bestehenden Bahnlinie angebunden wer-
den. Dieses Vorhaben ist geometrisch im Raum nicht umsetzbar. Die Fahrzeit ist zu
prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen muissen bei der Variante 3c-3-LY
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf verbleiben Restkonflikte zwischen den Fern- und Guterverkeh-
ren. In dieser Variante besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung
Basel Bad Bf und Basel St. Johann mit der neuen Haltestelle Basel Mitte. Das Herzstulick
wird ab Basel Mitte in einer kirzest mdglichen Linie zu einem Tiefbahnhof Basel Bad
Bf gefiihrt, ohne die geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der Anschluss an die
Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische
Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



Seite 141/269 K] SBB CFF FFS

3c-4-R/.

3c-5-RV.

3c-6-RY.

SBB AG

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3c-4-R/
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und in Richtung Herzstuck im Tiefbahnhof Basel SBB
resp. in Richtung EuroAirport weiterhin oberirdisch und im Richtungsbetrieb eingefuhrt. Der
Ostkopf wird dank der Trennung der S-Bahn- und Fernverkehre entlastet. Im Westkopf kon-
nen alle Konflikte geldst werden. In dieser Variante besteht das Herzstiick nur aus einem
Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit der neuen Haltestelle Basel Mitte. Eine Leistungs-
steigerung der bestehenden Strecke Basel SBB — Basel St. Johann ist erforderlich. Die neue
Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des Rheins (Gross- und Klein-
basel) oder nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden. Das Herzstiick wird
ab Basel Mitte in einer kiirzest moglichen Linie zu einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf
gefuhrt, ohne die geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der Anschluss an die Hoch-
rhein- und Wiesentallinien erfolgt dstlich von Basel Bad Bf. Die baulich-technische Mach-
barkeit ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen missen bei der Variante 3c-5-RV
gepruft werden. Bei dieser Variante werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem Lau-
fental im Bereich Gundeli verknipft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefiihrt. Der Ostkopf
sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und Fernver-
kehre entlastet. Im Westkopf kdnnen alle Konflikte gelést werden. In dieser Variante besteht
das Herzstick nur aus einem Abschnitt in Richtung Basel Bad Bf mit der neuen Halte-
stelle Basel Mitte. Die neue Haltestelle Basel Mitte kann mit Ausgangen beidseits des
Rheins (Gross- und Kleinbasel) oder nur westlich des Rheins (Grossbasel) geplant werden.
Das Herzstick wird ab Basel Mitte in einer kiirzest méglicher Linie zu einem Tiefbahn-
hof Basel Bad Bf gefuhrt, ohne die geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der An-
schluss an die Hochrhein- und Wiesentallinien erfolgt éstlich von Basel Bad Bf. In Richtung
EuroAirport—Mulhouse soll der Tiefbahnhof Basel SBB im Bereich Schitzenmatte ni-
veaufrei an der bestehenden Bahnlinie angebunden werden. Dieses Vorhaben ist ge-
ometrisch im Raum nicht umsetzbar. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird nicht
weiterverfolgt.

Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen miissen bei der Variante 3c-6-RY
gepruft werden. Bei der Variante 3b-6-RY werden die S-Bahn-Linien aus Muttenz und dem
Laufental im Bereich Gundeli verkntpft und im Tiefbahnhof Basel SBB eingefihrt. Der Ost-
kopf sowie die Gleisbelegung in Basel SBB werden dank der Trennung der S-Bahn- und
Fernverkehre entlastet. Im Westkopf konnen alle Konflikte gelést werden. In dieser Variante
besteht das Herzstlick aus den beiden Abschnitten in Richtung Basel Bad Bf und Ba-
sel St. Johann mit der neuen Haltestelle Basel Mitte. Das Herzstiick wird ab Basel Mitte
in einer kirzest moglichen Linie zu einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf geflihrt, ohne die
geplante neue Haltestelle Basel Klybeck. Der Anschluss an die Hochrhein- und Wiesen-
tallinien erfolgt 6stlich von Basel Bad Bf. Der Richtungsbetrieb ist in dieser Konfiguration
zwecklos. Dieses Vorhaben ist geometrisch im Raum nicht umsetzbar. Die Fahrzeit ist
zu prifen. Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.
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6.8.16 Mulhouse — St-Louis

Fir die Linienfuhrung des Personenverkehrs zwischen Mulhouse und St-Louis gibt es nur eine Mdglichkeit. Die Ziige mit Halt im Bahnhof EuroAirport (acht S-Bahnen, zwei TER 200 pro Stunde und Richtung sowie
Fernverkehrsziige aus der Schweiz) verkehren tber die Neubaustrecke bis zum EuroAirport resp. bis zur neuen Abzweigung Bartenheim. Die zwei IPV-Zige sowie die vier Glterzuge pro Stunde und Richtung verkehren
weiterhin Uber die bestehende Strecke. Die nachfolgenden Abbildungen fassen die Linienfliihrungselemente des Korridors Mulhouse — St-Louis zusammen:
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Abb. 80: Linienflihrungselemente des Korridors Mulhouse — St-Louis, Varianten 1 bis 3
SBB AG
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Konfiguration Knoten Basel
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Abb. 81: Linienflihrungselemente des Korridors Mulhouse — St-Louis, Varianten 4 bis 6
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/ Wiesental

A\

Euro

ke P

BaseI/Bad Bf

Hochrhein

Fricktal

Ergolztal

Liestal

Laufental

Var. 5)

Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen):
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:
Fahrzeitziele:

5 km ON

Verknipfungen Herzstlick - Stammlinie - EAP
Leistungssteig.: eap

Anschluss: St. Johann Sid Linienbetrieb
BS SBB - St.Louis: + 2 Spuren gemass Stossrtg.

Elsass Rheintal

K Wiesental

Euro
Airport St. Lou

BasﬂB d Bf

Hochrhein

Q

(nur $tossrichtung 1) *

| Iispiz Fricktal
Basel SBB

Ergolztal

estal

Var. 6)| Laufental

Wisenbergunnel

Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): nicht erreicht
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolgehgentigend
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: gegeben
Fahrzeitziele:
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Beschreibung der Varianten des Korridors Mulhouse — St-Louis:

Bei allen sechs Varianten ist im Bahnhof EuroAirport eine Leistungssteigerung (zusatzliche Perronkan-
ten, Ausziehgleise fir wendende Ziige) moglich.

1.

Leistungssteigerung St. Louis Nord: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen kon-
nen erfillt werden. Bei der Variante 1 werden die Ziige nordlich von St-Louis dank einer Entflech-
tung im Richtungsbetrieb durch den Knoten St-Louis in Richtung Basel St. Johann gefiihrt. Dies
erm@glicht die notwendige, flexible Planung in der Gleisbelegung. Der Anschluss Richtung Herz-
stuck sudlich von Basel St. Johann erfolgt ebenfalls im Richtungsbetrieb bei den entsprechenden
Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalverkehrs. Die baulich-technische Machbarkeit ist
zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prufen.

Leistungssteigerung St. Louis Stid: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsanfor-
derungen muss gepruft werden. Bei der Variante 2 werden die Zige aus den beiden ndrdlichen
Strecken im Linienbetrieb durch den Knoten St-Louis gefuihrt. Dies schrankt die Flexibilitat der
Gleisbelegung ein. Mit einer Entflechtung sidlich von St-Louis erfolgt der Wechsel vom Linien- zum
Richtungsbetrieb. Der Anschluss Richtung Herzstiick sudlich von Basel St. Johann erfolgt ebenfalls
im Richtungsbetrieb bei den entsprechenden Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalver-
kehrs. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu priufen.

Leistungssteigerung St. Louis Nord: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsan-
forderungen muss geprift werden. Bei der Variante 3 werden die Ziige aus den beiden nordlichen
Strecken im Linienbetrieb durch den Knoten St-Louis in Richtung Basel St. Johann geflhrt.
Dies schrankt die Flexibilitat der Gleisbelegung in St-Louis ein. Mit einer Entflechtung nérdlich von
Basel St. Johann erfolgt der Wechsel vom Linien- zum Richtungsbetrieb. Der Anschluss Richtung
Herzstlck sidlich von Basel St. Johann erfolgt ebenfalls im Richtungsbetrieb bei den entsprechen-
den Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalverkehrs. Die baulich-technische Machbarkeit
ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Leistungssteigerung St. Louis Nord: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsan-
forderungen muss geprift werden. Bei der Variante 4 werden die Zige ndordlich von St-Louis
dank einer Entflechtung im Richtungsbetrieb durch den Knoten St-Louis in Richtung Basel St.
Johann gefuhrt. Dies ermdglicht die notwendige, flexible Planung in der Gleisbelegung. Mit einer
Entflechtung nérdlich von Basel St. Johann erfolgt der Wechsel vom Richtungs- zum Linienbetrieb.
Dies schrankt die Flexibilitat der Gleisbelegung in Basel St. Johann ein. Der Anschluss Richtung
Herzstlick sudlich von Basel St. Johann erfolgt ebenfalls im Linienbetrieb bei den entsprechenden
Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalverkehrs. Die baulich-technische Machbarkeit ist
zu prufen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

Leistungssteigerung St. Louis Sud: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsanfor-
derungen muss geprift werden. Bei der Variante 5 werden die Ziige aus den beiden ndrdlichen
Strecken im Linienbetrieb durch den Knoten St-Louis in Richtung Basel St. Johann gefiihrt.
Dies schrankt die Flexibilitat der Gleisbelegung in St-Louis ein. Zwei Entflechtungen zwischen
St-Louis und Basel St. Johann sollen den Wechsel zwischen den beiden Linien durch einen
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Abschnitt im Richtungsbetrieb ermdglichen, ohne dass dadurch die Streckenkapazitat zu stark
eingeschrankt wird. Der Verkehr wird durch den Bahnhof Basel St. Johann im Linienbetrieb
gefuhrt. Dies schréankt die Flexibilitdt der Gleisbelegung ein. Der Anschluss Richtung Herzstlck
sudlich von Basel St. Johann erfolgt ebenfalls im Linienbetrieb bei den entsprechenden Stossrich-
tungen im Kernbereich des Regionalverkehrs. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen.
Die Fahrzeit ist zu prifen.

6. Ohne Entflechtungen: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen
muss geprift werden. Bei der Variante 6 werden die Zlige aus dem EuroAirport und Mulhouse im
Linienbetrieb durch den Knoten St-Louis und bis Basel St. Johann gefiihrt. Dies schrankt die
Flexibilitat der Gleisbelegung sowohl in St-Louis wie auch in Basel St. Johann stark ein. Der
Anschluss Richtung Herzstiick sudlich von Basel St. Johann erfolgt ebenfalls im Linienbetrieb bei
den entsprechenden Stossrichtungen im Kernbereich des Regionalverkehrs. Die im Bahnhof St-
Louis verbleibenden Abkreuzungskonflikte verunmdglichen die Durchbindung von Zigen
aus der Stammstrecke von Basel SBB nach dem Bahnhof EuroAiport. Die baulich-techni-
sche Machbarkeit ist gegeben. Die Fahrzeit ist zu prufen. Diese Variante wird nicht weiterver-
folgt.
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6.8.17 Freiburg im Breisgau — Basel Bad Bf

Fir die Linienfuhrung des Personenverkehrs zwischen Freiburg in Breisgau und Basel Bad Bf gibt es nur eine Mdglichkeit. Die Personenfernverkehrsziige verkehren durch den Katzenbergtunnel, die RE- sowie die
RegioBahn-Ziige uber Efringen-Kirchen. Der Guterverkehr kann tber beide Strecken fahren. Alle Linien treffen sich im Raum Haltingen. An diesem Punkt gibt es eine Trennung des Personen- und Guterverkehrs in
Richtung Basel Bad Bf — Basel SBB (Personenverkehr) resp. nach Weil am Rhein — Basel SBB RB (Giterverkehr). Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfuhrungselemente des Korridors Freiburg i.B. — Basel Bad
zusammen:

Konﬁguratlon Knoten Basel [ ] Massnahmen S-Bahn  [[] Grundausbau alle Verkehrsarten
. .o T, C)—---- : ¢ Neue Netzelemente (hoch / tief),
HOFIZOnt ,,U bermOrgen d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, Bahnhofe und Haltestellen
LinienfiUhrungselemente Rheintal skm__ (ON
Anschluss Haltingen Anschluss Haltingen Anschluss Haltingen
Verknupfung der Linien Verknipfung der Linien Verknupfung der Linien
Guterverkehr auf beiden Strecken Guterverkehr auf Neubaustrecke Guterverkehr auf Stammstrecke
Basel Bad Bf
Basel SBB o Neeom= Basel SBB " Naog= | Basel SBB
Var. 3)| Laufenta

Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): nicht erreicht
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge): Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge): Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:

Fahrzeitziele: Fahrzeitziele: Fahrzeitziele:

Abb. 82: Linienfiihrungselemente des Korridors Freiburg i.B. — Basel Bad Bf
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Beschreibung der Varianten des Korridors Freiburg im Breisgau — Basel Bad Bf:

1. Guterverkehr auf beiden Strecken: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsanfor-
derungen muss geprift werden. Bei der Variante 1 verkehren die Personenfernverkehrsziige
sowie ein Teil der Guterziige durch den Katzenbergtunnel. Uber die Altbaustrecke verkehren
die restlichen Giterziige sowie der Personenregionalverkehr. Die notwendige Flexibilitat in
der Fahrplangestaltung ist zu prufen. Die baulich-technische Machbarkeit ist zu prufen. Die
Fahrzeit ist zu prifen.

2. Guterverkehr auf der Neubaustrecke: Die Erreichung der Angebotsziele und Durchbindungsan-
forderungen muss geprift werden. Bei der Variante 2 verkehren alle Personenfernverkehrs-
und Giterziige durch den Katzenbergtunnel. Der Personenregionalverkehr benitzt die Alt-
baustrecke. Die notwendige Flexibilitat in der Fahrplangestaltung ist zu prifen. Die baulich-
technische Machbarkeit ist zu priafen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

3. Guterverkehr auf der Stammstrecke: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen
kénnen nicht erflllt werden. Bei der Variante 3 verkehren die Personenfernverkehrsziige durch
den Katzenbergtunnel. Die Glterziige sowie der Personenregionalverkehr benttzen die Alt-
baustrecke. Die Gestaltung des Fahrplans ist bei dieser Variante massiv eingeschrankt. Die
baulich-technische Machbarkeit ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen. Diese Variante wird
nicht weiterverfolgt.
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6.8.18 Zell im Wiesental — Basel Bad Bf

Die Linienfihrung aus dem Wiesental im Knoten Basel Bad Bf hangt direkt von den drei Stossrichtungen des S-Bahn-Kernbereichs ab. Unabhéngig davon wird die Streckenkapazitat des Korridors mit partiellen Doppelspur-
Ausbauten sichergestellt. Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfihrungselemente des Korridors Zell i.W. — Basel Bad Bf zusammen:

KOnﬁgurat|on Knoten Basel [ ] Massnahmen S-Bahn [ ] Grundausbau alle Verkehrsarten
. oo " (CJ)—-----iF Neue Netzelemente (hoch / tief),
HOrIZOnt ,,u bermOrgen d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, Bahnhofe und Haltestellen
5 km MON
Leistungssteigerung Rankhof Leistungssteigerung Rankhof Anschluss Rankhof
bestehende Linienverknipfung Verknlpfung mit Herzstlick lang Verknlpfung mit Herzstlick kurz

Leistungssteigerung Stidkopf / Linienbetrieb  Richtungsbetrieb Richtungsbetrieb

partielle Doppelspur-Ausbaute partielle Doppelspur-Ausbaute| SAass nneintal partielle Doppelspur-Ausbaute

Basel Bad Bf
s —
Studkopf; l[J ‘ ";J Rankhof

¥ | |i| Basel Bad Bf
Y L_}J Rankhof

Basel SBB Basel SBB

Basel SBB

Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen): erreicht Angebotsziele (Anzahl Zlige / Durchbindungen): erreicht Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): erreicht
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):gentigend Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):gentigend Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitdt (Konflikte/Zugfolge):gentigend
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:

Fahrzeitziele: Fahrzeitziele: Fahrzeitziele:

Abb. 83: Linienfilhrungselemente des Korridors Zell i.W. — Basel Bad Bf
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Beschreibung der Varianten des Korridors Zell i.W. — Basel Bad Bf:

1. Bestehende Linienverknupfung: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Die Strecke aus dem Wiesental wird parallel zur Hochrhein-Strecke im Knoten Basel
Bad Bf eingefuhrt. Flr diesen Linienbetrieb ist die Reaktivierung der ausser Betrieb genomme-
nen Entflechtung beim Rankhof sowie eine Leistungssteigerung im Sudkopf von Basel Bad Bf er-
forderlich. Die Zige werden im Bahnhof Basel Bad Bf im Linienbetrieb gefuhrt, wodurch eine
flexible Gleisbelegung mdglich ist. Die baulich-geometrische Machbarkeit von partiellen Doppel-
spur-Ausbauten im Wiesental ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.

2. VerknlUpfung mit Herzstiick lang: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Die Variante 2 erflllt die Durchbindungsanforderungen der Stossrichtungen 2a und 3a im
Kernbereich. Die Linien aus dem Wiesental und dem Hochrhein werden im Bereich Rankhof ver-
knUpftund im Richtungsbetrieb im Knoten Basel Bad Bf eingefiihrt. Dies ermdglicht eine flexible
Gleisbelegung. Die baulich-geometrische Machbarkeit des erforderlichen Bauwerkes im Bereich
Rankhof sowie der partiellen Doppelspur-Ausbauten im Wiesental ist zu prufen. Die Fahrzeit ist zu
prufen.

3. VerknlUpfung mit Herzstiick kurz: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Die Variante 3 erfillt die Durchbindungsanforderungen der Stossrichtungen 2b/2c¢ und
3b/3c im Kernbereich. Die Linien aus dem Wiesental und dem Hochrhein werden im Bereich Rank-
hof verknipft und im Richtungsbetrieb in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf eingefiihrt. Dies er-
maoglicht eine flexible Gleisbelegung. Die baulich-geometrische Machbarkeit des erforderlichen
Anschlusswerkes im Bereich Rankhof sowie der partiellen Doppelspur-Ausbauten im Wiesental ist
zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.
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6.8.19 Waldshut — Basel Bad Bf

Die Linienfuhrung der Hochrhein-Strecke im Knoten Basel Bad Bf hangt direkt von den drei Stossrichtungen des S-Bahn-Kernbereichs ab. Die nachfolgende Abbildung fasst die Linienfihrungselemente des Korridors
Waldshut — Basel Bad zusammen:

Konﬁguratlon Knoten Basel [ ] Massnahmen S-Bahn [[] Grundausbau alle Verkehrsarten ,

" 54 5i (C)—-----i} Neue Netzelemente (hoch / tief), e tbauay
HOI’IZOnt ,,U bermOrgen d.h. neue Strecken inkl. Anschlussbauwerke, Bahnhofe und Haltestellen
LinienfUhrungselemente Hochrhein skm__ ON
Leistungssteigerung Rankhof Leistungssteigerung Rankhof Anschluss Rankhof
bestehende Linienverknipfung Verknlpfung mit Herzstlick lang Verknupfung mit Herzstlick kurz
Leistungssteigerung Stdkopf / Linienbetrieb  Richtungsbetrieb Richtungsbetrieb

Elsass | Rheintal Elsass Rheintal Elsass Rheintal
N\ N\ f Wiesental N f Wiesental f Wiesental

, e * |Bf Basel Bad Bf | ] Basel Bad Bf ,
Hochrhein : = Hochrhein : SR E Hochrhein

Fricktal s v Fricktal O\ Fricktal
Basel SBB A : ~ t D B

Ergolztal RSBk, - ™| Ergolztal | .. | Ergolztal

Laufental TS Laufental / —_— _ Laufental
Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): erreicht Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): erreicht Angebotsziele (Anzahl Ziige / Durchbindungen): erreicht
Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):gentigend Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):gentigend Fahrbarkeit u. betriebliche Stabilitat (Konflikte/Zugfolge):gentigend
Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit: Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit:
Fahrzeitziele: Fahrzeitziele: Fahrzeitziele:

Abb. 84: Linienfiihrungselemente des Korridors Waldshut — Basel Bad Bf
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Beschreibung der Varianten des Korridors Waldshut — Basel Bad Bf:

1. Bestehende Linienverknupfung: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Die Variante 1 erfillt die Durchbindungsanforderungen der Stossrichtung 1 im Kernbe-
reich. Die Hochrhein-Strecke wird parallel zur Linie aus dem Wiesental im Knoten Basel Bad
Bf eingefuihrt. FUr diesen Linienbetrieb ist die Reaktivierung der ausser Betrieb genommenen Ent-
flechtung bei Rankhof sowie eine Leistungssteigerung im Stdkopf von Basel Bad Bf erforderlich.
Die Zige werden im Bahnhof Basel Bad Bf im Linienbetrieb gefihrt, wodurch eine flexible
Gleisbelegung moglich ist. Die baulich-geometrische Machbarkeit ist gegeben. Die Fahrzeit ist
zu prufen.

2. VerknlUpfung mit Herzstiick lang: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Die Variante 2 erfullt die Durchbindungsanforderungen der Stossrichtungen 2a und 3a im
Kernbereich. Die Linien aus dem Hochrhein und aus dem Wiesental werden im Bereich Rankhof
verknupft und im Richtungsbetrieb im Knoten Basel Bad Bf eingefuhrt. Dies ermgglicht eine
flexible Gleisbelegung. Die baulich-geometrische Machbarkeit des erforderlichen Bauwerkes im
Bereich Rankhof ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prufen.

3. VerknlUpfung mit Herzstiick kurz: Die Angebotsziele und Durchbindungsanforderungen werden
erreicht. Die Variante 3 erfillt die Durchbindungsanforderungen der Stossrichtungen 2b/2c und
3b/3c im Kernbereich. Die Linien aus dem Hochrhein und aus dem Wiesental werden im Bereich
Rankhof verknipft und im Richtungsbetrieb in einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf eingefiihrt. Dies
ermdglicht eine flexible Gleisbelegung. Die baulich-geometrische Machbarkeit des erforderlichen
Anschlusswerkes im Bereich Rankhof ist zu prifen. Die Fahrzeit ist zu prifen.
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6.9 Variable Parameter der Linienfihrungsvarianten

6.9.1 Variantenkombinatorik

In den nachfolgenden Kapiteln sind die weiter zu verfolgenden Kombinationen der Varianten der Linienfihrungselemente aufgefihrt.

6.9.2 Varianten der Linienfihrungselemente im Fernverkehr

K=Y SBB CFF FFS

Durch die verschiedenen Moglichkeiten des Variantenfachers in sieben verschiedenen Abschnitten ergeben sich acht Varianten der Linienfihrung im Fernverkehr. Bei den Planungskorridoren 3 bis 5 haben die Linienfih-
rungsvarianten keinen Einfluss auf die Fahrzeiten des Fernverkehrs. Aus diesem Grund sind sie in einer einzigen Spalte gruppiert.

Planungskorridor 1 Planungskorridor 2 Kernbereich FV Schweiz-DE Kernbereich FV Planungskorridor 3 Planungskorridor 4 Planungskorridor 5
Bermn/Luzern/Zirich—Liestal Zirich/Liestal- Schweiz Biel/Bienne- Mulhouse-St-Louis Freiburg 1.B. -
Muttenz Delémont- Basel Bad Bf
Basel SBB
Variante 1 Variante 2 Variante 5 Variante & Variante 1 Variante 1 Variante 2 Variante 1 Variante Linienbetrieb 5- Variante 1 Variante 1
Adlertunnel - Stammlinie - Adlertunnel - Umfahrung Adlertunnel - Stammiinie - Adlertunnel - Umfahrungen | 3-Spur-Ausbau Rheinfelden Leistungssteigerung Fahrung Fernverkehr dber Leistungssteigerung Bahn Leistungssteigerung Anschluss Haltingen
o Wisenbergtunnel Liestal - Wisenbergtunnel Umfahrung Sissach - HBT 2 | Liestal und Sizsach - HBT 2 | Leistungs=steigerung Pratteln Basel Bad Bf Baszel RB We=st- und Ostkopf Verknupfung Gundeli St-Louis Mord Giterverkehr auf beiden
c West Leistungssteigerung Leistungssteigerung Leistungssieigerung oder Variante 2 Strecken
= Gellert — Basel RB Basel Bad Bf Gundeli / Ostkopf Sod Leistungssteigerung oder Variante 2
E Leistungzsteigerung o. Variante Rtg.-betrieb 5- St-Louis Sod Anschluzs Hattingen
o Gellert — Basel RB Bahn oder Variante 3 Guterverkehr nur via
gj Werknipfung Gundeli und Leistungssteigerung Katzenbergtunnel
@ Postunnel St. Johann Mord
m Leistungzsteigerung oder Variante 4
Gundeli / Ostkopf Sid Leistungssieigerung
St-Louis Nord und
5t. Johann Nord
oder Variante &5
Leistungssteigerung
5t- Louis S0d und
St. Johann Nord
A X X X X X X X
B X X X X X X X
C X X X X X X X
D X X X X X X X
E X X X X X X X
F X X X X X X X
G X X X X X X X
H X X X X X X X

Abb. 85: Varianten Linienfiihrung im Fernverkehr
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6.9.3 Varianten der Linienfihrungselemente im Guterverkehr

Fiar den Guterverkehr sind keine neue Linienfihrungselemente geplant. Die Guterziige fahren Uber die bestehende Infrastruktur. Im Rheintal gibt es allerdings zwei Mdglichkeiten, wie der Guterverkehr gefiihrt werden

kann (auf beiden Strecken oder ausschliesslich tiber den Katzenbergtunnel).

K=Y SBB CFF FFS

Planungskorridor 1

Planungskorridor 2

Kernbereich FV

Kernbereich FV

Planungskorridor 3

Planungskorridor 4

Planungskorridor 5

Bern/Luzermn/Zirich— Zarich/Liestal- Schweiz-DE Schweiz Biel/Bienne- Mulhouse-5t-Louis Freiburg i.B. -
Liestal Muttenz Delémaont- Basel Bad Bf
Basel SBB
Variante 1 Variante 1 Variante 1 Variante 1 Variante Linienbetrieb 5- Variante 1 Variante 1 Variante 2
Adlertunnel - Stammilinie: - 3-Spur-Ausbau Rheinfelden Leizstungzsteigerung Leistung=z=steigerung Bahn Leistungzsteigerung Anschluss Haltingen Anschluss Haltingen
o Wisenbergtunnel Leistungzsteigerung Pratteln Bazel Bad BT West- und Ostkopf Verknipfung Gundeli St-Louis Nord Giiterverkehr auf beiden Giiterverkehr nur via
C oder Variante 2 West Leistungssteigerung Leistungssteigerung oder Variante 2 Strecken Katzenbergtunnel
E Adlertunnel - Umfahrung Gellert — Basel RB Gundeli / Ostkopf Sid Leistungssteigerung
- Liestal - Wisenbergtunnel oder Variante 2 o. Variante Rtg.-betrieb 5- St-Louis Sod
E oder Variante 5 Fihrung Fernwverkehr dber Bahn oder Variante 3
H Adlertunnel - Stammilinie - Bazel RB Werknipfung Gundeli und Leizstungzsteigerung
@ | Umfahrung Sissach - HBT 2 Leistungssteigerung Posttunnel St. Johann Nord
0 oder Variante 6 Basel Bad Bf Leistungssteigerung oder Variante 4
Adlertunnel - Umfahrungen Leistungssteigerung Gundeli / Ostkopf Sid Leistungssteigerung
Liestal und Sissach - HBT 2 Gellert — Basel RB St-Louis Nord und
5t. Johann Mord
oder Variante 5
Leistungssteigerung
St- Louis Sod und
5t. Johann Mord
R1 X X
R2 X X

R1 = Rheintal Variante 1; R2 = Rheintal Variante 2

Abb. 86: Varianten Linienfiihrung im Guterverkehr
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6.9.4 Varianten der Linienfihrungselemente im Kernbereich des Regionalverkehrs

Im Kernbereich des Regionalverkehrs ist die Kombination von Varianten durch die drei Stossrichtungen gepragt sowie die Fuihrung des Regionalverkehrs im Linien- oder Richtungsbetrieb durch den Knoten Basel SBB.

Es ergeben sich sechzehn Varianten der Linienfuhrung im Kernbereich des Regionalverkehrs.

Planungskorridor 7
Waldshut - Basel Bad Bf

24y 18po NI yanisziaHy
peg |aseg joyuyegjal |
Jouyuey ssnjyosuyy

£ ajue e

Bue| yanisziaH
Joysuey Bunisbiajssbunisia|
Z ®jue|lep

NanmsziaH auyol
Jdoxpns { joupuey uabun

| syueLey

Planungskorridor 6
Zelli.W. - Basel Bad Bf

ZIMy 13p0 |3 YonsZiaH|
peg |aseg Joyuyeqgyal |]
JouyuEY SSN|YISUY]

€ aiue|ep]

Bue| yonisziapy
Joyyuey Gunabiayssbunisia
Z sjueiep]

}oniszaH auyg
Jdoypns / Joyuey uabuniabiaissbumsiaT
| e e

PK5
Freiburg i.B.-

Basel Bad Bf

AyasJaAjeuo|Bay wi uajueliep aulay|

PK 4
Mulhouse-
St-Louis

AyesJaa euciBay w usjuelep suja)y

Planungskorridor 3
Laufen - Basel SBB

png jdoysQ / lopung Buniebiajssbunysia )
[puuNpsod pun IRpUNg Bunydnusa|
Z jueep

POS JdoMisO / Iepung Buniabiajssbunisia)
1lepung Bungdnuy o)
| @jue|ep|

Kernbereich S-Bahn - Diverse Planungskorridore

pegd [3seq JOyuyeq)sl] - ziny ynisisp
18¥-A - g8S Joyuyeqyal |}
ag Bunmysussoig|

Peg [95eg JoyuyeqialL - ZIny YImsiaH
1SEISO - g8S joyuyeagial ||
og Bumyoussais|

peg |25eg JoUUYRQl| - |SHIW YOMSISH
15V-A - 985S Joyuyega |
qg Bumyaussois|

Peg |aseq JoyUyeaqal] - |S)IW Yon|SiaH
ISEISO - §8S joyuyegjal ||
qg Bumyspssois|

Bue| yomsiaH|

IsV-A - 88S Joyuyegjal |}
eg Buniysussoig|

Bue| yomsiap]
1SEISQ0 - g8S Joyuyeagjal |
eg Bumysussois|

peg |aseq Joyuyegal] - ziny ymsiaHy
ISV-A
2z Bumyoussois]

peq |aseq Joyuueqjal| - Ziny yanisziaH
ISBISO)
oz Bumysussois|

peg |35eg JOUUYBQIa1| - |SHIW Yon|siSH
1sv-A
qz Bumyapssos|

Peg [aseg joyuyeqjal] - |apiw 3aniszisHy
1SEISO)
qz Bumyoussais|

Gue| yonisziaHy
1SV-A
ez Bunjysussois|

Bue| yomsziaH
1SEISO)
ez Bumysussois|

yomsziaH auyol
| Bumysussoig|

PK2

Muttenz

Ay@siaa euciBay w usjuelep auje)

PK1
Bern/Luzern/Z Zirich/Liestal-

drich-Liestal

Ay@siaAleuciBay wi uaiueLep sulay|

Bunuyoiazag

Ubererfillt (Konflikte werden zweimal geldst).

Abb. 87: Varianten Linienfuhrung im Kernbereich des Regionalverkehrs
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6.9.5 Varianten Geschwindigkeitsniveau im Fernverkehr

Bezlglich der Geschwindigkeitsniveaus im Fernverkehr gibt es Unterschiede in den Abschnitten Bern/Luzern/Zirich-Liestal und Freiburg i.B. — Basel Bad Bf, die mit 160, 200 oder 250 km/h befahren werden kdnnen. Die
anderen Abschnitte kénnen nur mit Geschwindigkeiten von max. 160 km/h oder unter befahren werden. Daraus resultieren neun Geschwindigkeitsniveaus im Fernverkehr.

Planungskorridor 1 | Planungskorridor 2 Kernbereich Kernbereich Planungskorridor 3 | Planungskorridor 4 | Planungskorridor 5
_ Bern/Luzern/ Zurich/Liestal - Fernverkehr Fernverkehr Schweiz| Biel - Delemont - Mulhouse - Freiburg i.B -
Zirich - Liestal Muttenz Schweiz-DE Basel SBB St-Louis Basel Bad Bf
V1 250 160 70 125 140 160 250
V2 250 160 70 125 140 160 200
V3 250 160 70 125 140 160 160
V4 200 160 70 125 140 160 250
V5 200 160 70 125 140 160 200
V6 200 160 70 125 140 160 160
V7 160 160 70 125 140 160 250
\'£:] 160 160 70 125 140 160 200
V9 160 160 70 125 140 160 160

Abb. 88: Varianten Geschwindigkeitsniveau im Fernverkehr

6.9.6 Varianten Geschwindigkeitsniveau im Guterverkehr

Die nachfolgende Abbildung fasst die Geschwindigkeiten fur den Giterverkehr auf den verschiedenen Korridoren zusammen. Die Niveaus unterscheiden sich aufgrund der Trassenkategorie: G1 fur die Standardtrassen
und G2 fur die Expresstrassen. Im Planungskorridor 6 gibt es keinen Giterverkehr.

Planungskorridor 1 | Planungskorridor 2 Kernbereich Kernbereich Planungskorridor 3 | Planungskorridor 4 | Planungskorridor 5 | Planungskorridor 6 | Planungskorridor 7
: Bern/Luzern/ Zurich/Liestal - Guterverkehr Guterverkehr Delémont - Mulhouse - Freiburg i.B - Zell iW. - Murg - Basel Bad Bf
Bezeichnung Zirich - Liestal Muttenz Schweiz-DE Schweiz Basel SBB RB St-Louis Basel Bad Bf Basel Bad Bf
G1 100 100 70 60 90 85 100 — 100
G2 120 120 70 60 95 85 100 — 100

G1 = Standardtrasse; G2 = Expresstrasse

Abb. 89: Varianten Geschwindigkeiten im Guterverkehr

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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6.9.7 Varianten Geschwindigkeitsniveau im Regionalverkehr

Beziglich der Geschwindigkeitsniveaus im Regionalverkehr gibt es eine Unterscheidung im Herzstuck, das mit 80 oder 100 km/h befahren werden kann. Auf allen anderen Abschnitten gibt es keine Abstufung der
Geschwindigkeit. Daraus resultieren zwei Geschwindigkeitsniveaus im Regionalverkehr.

Planungskorridor 1 | Planungskorridor 2 Kernbereich Kernbereich Planungskorridor 3 | Planungskorridor 4 | Planungskorridor 5 | Planungskorridor 6 | Planungskorridor 7
) Bern/Luzern/ Zirich/Liestal -Muttenz|  Regionalverkehr Regionalverkehr Laufen - Mulhouse - Freiburgi B - ZelliW._- Waldshut - 5
Bezeichnung Zirich - Liestal Schweiz-DE Schweiz Basel SBB RB St-Louis Basel Bad Bf Basel Bad Bf Basel Bad Bf Herzstlick
v 140 125 70 125 100 160 160 120 160 100
v2 140 125 70 125 100 160 160 120 160 80

Abb. 90: Varianten Geschwindigkeiten im Regionalverkehr

6.9.8 Varianten Haltepolitik

In der Haltepolitik werden zwei Varianten bertcksichtigt. Die erste mit allen gesetzten neuen Haltestellen und eine zweite mit allen gesetzten und optionalen neuen Haltestellen.

Planungskorridor 1 | Planungskorridor 2 Kernbereich Kernbereich Planungskorridor 3 Planungskorridor 4 Planungskorridor 5 | Planungskorridor 6 | Planungskorridor 7
_ Bern/Luzerm/ Zirich/Liestal -Muttenz|  Regionalverkehr Regionalverkehr Schweiz Laufen - Mulhouse - Freiburg i.B - ZellilW. - Waldshut - .
Bezeichnung | 7yrich - Liestal Schweiz-DE Basel SBB RB St-Louis Basel Bad Bf Basel Bad Bf Basel Bad Bf Herzstiick
Basel Mitte
H1 - - - - - Basel Morgartenrin - - -
g g Basel Klybeck
Sisslerfeld Lérrach Zollweg Basel Mitte
H2 Thirnen - Basel St.Jakob/Wolf |Arlesheim Widen| Basel Morgartenrin - -
Pratteln Buholz g 9 Maulburg West Basel Klybeck

H1 = mit allen gesetzten neuen Haltestellen; H2 = mit allen gesetzten und optionalen neuen Haltestellen

Abb. 91: Varianten der Haltepolitik im Regionalverkehr

6.10 Kommentar zu den Varianten der Linienfihrung

Aus den Elementen der Linienfiihrung ergeben sich im Fernverkehr acht, im Regionalverkehr sechzehn und beim Guterverkehr zwei Varianten die nun weiterverfolgt werden sollen. Die Varianten weisen unterschiedliche
Merkmale auf, womit sichergestellt ist, dass méglichst viele Aspekte in die vertiefte Untersuchung einfliessen.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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7 Konzeptfahrzeiten
7.1 Fahrzeitvergleich im Betrachtungsperimeter

7.1.1 Varianten der Linienfihrungselemente

Fir alle Varianten der Linienfuhrungselemente im Fern-, Giter- und Regionalverkehr wurden die Kon-
zeptfahrzeiten berechnet.

7.1.2 Varianten Geschwindigkeitsniveau im Fernverkehr

Um einen Uberblick tiber die minimalen und maximalen Fahrzeiten zu bekommen, wurden die Fahrzei-
ten mit maximaler (V1) resp. minimaler (V9) Geschwindigkeit je Abschnitt berechnet. Zudem wurde
auch das mittlere Geschwindigkeitsniveau (V5) mit 200 km/h auf den Abschnitten Olten-Liestal und
Basel Bad Bf-Buggingen gerechnet.

7.1.3 Varianten Geschwindigkeitsniveau im Guterverkehr

Beim Guterverkehr wurden die Fahrzeiten fir die zwei Trassenkategorien G1 fir die Standardtrassen
und G2 fur die Expresstrassen gerechnet.

7.1.4 Varianten Geschwindigkeitsniveau im Regionalverkehr

Beim Regionalverkehr wurden zwei Geschwindigkeitsniveaus gerechnet. Bezliglich der Geschwindig-
keitsniveaus im Regionalverkehr gibt es eine Unterscheidung im Herzstlick, das mit 80 oder 100 km/h
befahren werden kann. Auf allen anderen Abschnitten gibt es keine Abstufung der Geschwindigkeit.

7.1.5 Varianten Haltepolitik

Beim Regionalverkehr wurden zwei Haltepolitik Varianten gerechnet. Als «gesetzt» gelten: Basel Mor-
gartenring sowie Basel Mitte und Basel Klybeck im Zusammenhang mit dem «Herzstlck». Als «optio-
nal» bezeichnet werden Basel St. Jakob/Wolf, Pratteln Buholz, Arlesheim Widen, Thirnen (ggf. anstelle
Sommerau), Sisseln (Sisslerfeld), Lérrach Zollweg und Maulburg West.

7.1.6 Konzeptfahrzeitberechnungen Horizont «libermorgen»

Aufgrund der Varianten der Linienfiihrungselemente und den Geschwindigkeitsniveaus ergeben sich
folgende Konzeptfahrzeiten im Betrachtungsperimeter bei unterschiedlicher Haltepolitik. Die Zeile
«Zielfahrzeiten» gibt das in Kapitel 3.9 festgelegte Ziel an. Die griin markierten Fahrzeiten erreichen
das Ziel, die rot markierten nicht.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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7.1.6.1 Fernverkehr

K=Y SBB CFF FFS

Planungskorridor 1 Planungskorridor 2 Planungskorridor 3 Planungskorridor 4 Planungskorridor & PKT
BN-BS Halt ZUE-BS ZUE-BAD ZUE-BS
BN-BS OL-BS Lz-B5" " " | FCK-BS gl-gs™ LFMN-BS MUL-BS EAP-BS MAN-BAD | FRBG-BAD BAD-BS REI-BAD | WAH-BAD
oL via Aarau®' | vis Aarau®' | via Brusg’
Zielfahrzeiten =45 =45 18 <53 <45 =45 - | 28 <66 15 20 10 = 22 7 75 33

H-V5

H-¥g

Adlertunnel-Umfahrungen LST+515-HBT 2
Pratteln-Basel Bad Bf via Basel 5BB RB

AN o 250 km/h™'
Adlertunnel-3tammlinie-Wisenberg o
ANS Direkte Verbindung Muttenz-Basel Bad Bf 200 km/h
ANTD 160 km/h™'
B-y1 o 250 km/h™'
Adlertunnel-3tammlinie-Wisenberg -
BV Pratteln-Basel Bad Bf via Basel SBB RB 200 km/h
B9 160 km/h™'
C1 |Adlertunnel-Umfahrung Liestal- 250 km/h™'
C-y5 |Wisenberg 200 km/h*
coyg |Direkte Verbindung Muttenz-Basel Bad Bf | 400 km/h°!
0-¥1|Adlertunnel-Umfahrung Liestal- 250 km/h*'
D5 |Wisenberg 200 km/h*'
puyg | Pratteln-Basel Bad Bf via Basel SBB RB 160 km/h”!
E-W1 ) 250 km/h™’'
Adlertunnel-Umfahrung Sissach-HBT 2 o
EVS Direkte Verbindung Muttenz-Basel Bad Bf 200 km/h
E-v9 160 km/h™'
F-v1 ) 250 km/h™'
Adlertunnel-Umfahrung Sissach-HBT 2 o
FVS Pratteln-Basel Bad Bf via Basel SBB RB 200 km/h
F-vg 160 km/h™'
GVl 250 km/h™'
Adlertunnel-Umfahrungen LST+515-HBT 2 o
Gs Direkte Verbindung Muttenz-Basel Bad Bf 200 km/h
GVe 160 km/h™'
H-v1 250 km/h™’'

“'Fiir dieze Relationen sind keine Zielfahrzeiten vorgegeben [vel. Kapitel 3.3)

“'Fiir die Fahrzeitberechnung ist der Durchgangsbahnhof Luzern hinterlest

“'DV Aarau-Zirich inkl. Umfahrung Aarau mit 200km/h hinterlegt [ohne beide Objekte: jeweils +7.0)

“'Bei ZUE-BS via Brugs Haltepolitilk ausserhalb des Perlschnurperimeters: Brugg, Baden, Zirich Altstetten

*Inkl. Beschleunigungsmassnahmen und 5 Minuten Haltezeit fir Fahrtrichtungswechsel in Delémeont

*Maximale Geschwindigkeit im Wisenberg- und im Katzenbergtunnel

“'Maximale Geschwindigkeit im Katzenberg- und im Hauensteinbasistunnel 2

HETZ - Hauenrteinkarirkunne | 2;LET - Licrtal; 515 - Sirra<h; BH - Bern BES - Barel ZEE; OL - Qleen; L2 - Luzern; 2UE - Ziirich HE; BAD - Barcl Ead EF; Bl - BicIPBicnne; LFH - Laufen; FMIUL - Mulhgure; EAF - Eurgfirpors; AN - Hannheim HEF FREG - Freiburqin Ereirqau; WAH - Waldrhut

Abb. 92: Konzeptfahrzeiten im Fernverkehr

7.1.6.2 Kommentar zum Fahrzeitvergleich im Fernverkehr

— Die Zielfahrzeit zwischen Bern und Basel SBB unter 45 Minuten kann nur ohne Halt in Olten oder mit Halt in Olten und 250 km/h im neuen Juradurchstichtunnel erreicht werden. Bei beiden Szenarien
ist immer ein Grossprojekt (ohne Halt Olten: Hauensteinbasistunnel 2 oder neuer Juradurchstichtunnel; mit Halt Olten: Neuer Juradurchstichtunnel) notwendig.
— Die Zielfahrzeit zwischen Olten und Basel SBB unter 18 Minuten kann nur mit einem Grossprojekt (neuer Juradurchstichtunnel) erreicht werden. Mit einem Ausbau der Stammlinie zwischen Olten
und Liestal kann das Fahrzeitziel nicht erreicht werden.
— Die Zielfahrzeit zwischen Luzern und Basel SBB unter 53 Minuten lasst sich nur mit zwei Grossprojekten (neuer Juradurchstichtunnel oder Hauensteinbasistunnel 2 und Durchgangsbahnhof Luzern)
erreichen.
— Die Fahrzeit zwischen Zurich und Basel SBB / Basel Bad Bf lasst sich nur mit zwei Grossprojekten (neuer Juradurchstichtunnel oder Hauensteinbasistunnel 2 und Direktverbindung Aarau-Zurich)
erreichen.

SBB AG
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Die Zielfahrzeit zwischen Biel/Bienne und Basel SBB lasst sich mit Infrastrukturmassnahmen (keine Grossprojekte) und einer Anpassung der Planungsgrundlagen (Wendezeit von 5 Minuten in

Delémont) erreichen.
Die Zielfahrzeit zwischen Mannheim/Freiburg und Basel Bad Bf lasst sich ohne weitere Infrastrukturmassnahmen mit Fahrzeitverkiirzungen erreichen (vollstandiger 4-Spur-Ausbau auf dieser Achse

und Katzenbergtunnel bereits realisiert)
Die Zielfahrzeiten zwischen Frick, Laufen, Mulhouse, EuroAirport, Basel Bad Bf und Basel SBB respektive zwischen Waldshut und Basel Bad Bf kdnnen ohne weitere Infrastrukturmassnahmen

erreicht werden.

von/nach Freiburg i.Br. von/nach Mannheim
/\22/ 08’

Mulhouse

VKatzenberg = 250 km/h VKatzenberg >= 200 km/h

Zelli

zehbergtunne

Flsass Rheintal Wiesental
33 75’\
. I
S chrhein Waldshut  Singen
o N
Konfiguration Knoten Base|: |o
Beschleunigung
Fernverkehr i e o S — <o
oder tiber Rheinfelden e
Basel SBB
/N N AN NN /[ F . k l
rickta '
28’ |
Fiitk
‘ \ vigs >= 200 km/h oder Tangentialverbindung Muttenz-BS Bad Bf sowie DV ZUE-AA und Umf. AA mit v=200 Km/h
Fahrzeit H Direktverbindung (DV) ZUE-AA und Umfahrung AA mit v=200 km/h h
Wendezeit peoeecess 1 \ Wisenberg und vygs >= 200 km/h und DBL \ ErgO|Zta| Von/nac
\\ oder HBT Il und vgs = 250 km/h und DBL e o Zurich
Wisenberg und vygs >= 200 km/h e Wisenbergtunnel
e N direkte Linienfiihrung)
" " ohne Halt OL g A oder HBT Il < 451
Zielfahrzeit* mit Halt OL: Wisenberg und vygs = 250 km/h
erreicht / nicht erreicht 19°
wenn... Vv Laufen \\:::\\ l“ :
* ohne Betrachtung 3. J ura- \\:}\ % Hauensten Basistunnel
von Konflikten und Zugfolgen "N
(und daraus allfallig folgenden rchstlch
Ausbauten auf Strecken und Knoten)
Olten
¥ i Beschleunigungsmassnahmen auf Strecke Bel’n < 4SI 1 8/ Olten
Delémont Wendezeit 5*in DMT
< 66’ Biel mrspartner fiir SBB Infrastruktur / 17.09.2020 /rst ___Skm @ N R\ < 53" Luzern

Abb. 93: Bedingungen zur Erreichung der Konzeptfahrzeiten im Fernverkehr
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7.1.6.3 Guterverkehr

Planungskorridor 1 Planungskorridor 2 PK 3 PK 4 PK 5 PK 7

BNWM-BSRB| DO-BSRBY | RBL-BSRB | CHSM-BSRB | LI-BSRB RBL-BSRB NG-BSRB | DMT-BSRB | MULN-BSRB| MAN-BSRB | MRG-BAR

Zielfahrzeiten 0 208 72 234 226 72 87 40 60 180 .0

R1-G1 |Planungskorridor 5 (Rheintal): 100 km/h 79.0 55.5 32.2

R1-G2 |Guterverkehr Gber die Altbaustrecke 120 km/h 73.0 49.7 -
I

R2-G1 |Planungskorridor 5 (Rheintal): 100 km/h 79.0 55.5 32.2

R2-G2 |Giiterverkehr (iber die Neubaustrecke 120 km/h 73.0 - 49.7 - - - - - - - -

%'Fiir diese Relationen sind keine Zielfahrzeiten vorgegeben (vgl. Kapitel 3.9) Y im Abschnitt Domodossola - Brig wird eine 2. Lok bendétigt

BNMW =Bern Weyermannshaus; BSRB =Basel SBB RB; DO =Domodossola; CHSM =Chiasso; LI =Luino; RBL =RangierbahnhofLimmattal; NG = Niederglatt; DMT = Delémont; MULN =Mulhouse Nord; MAN = Mannheim; MRG =Murg; BAR =Basel Bad Rbf

Abb. 94: Konzeptfahrzeiten im Giterverkehr

7.1.6.4 Kommentar zum Fahrzeitvergleich im Glterverkehr

— Die Zielfahrzeiten zwischen Bern Weyermannshaus, Domodossola, Chiasso, Luino, Ziurich RBL, Delémont, Mulhouse Nord, Mannheim und Basel SBB RB sowie Murg und Basel Bad Rbf kénnen ohne Infrastruktur-
massnhahmen mit Fahrzeitverkiirzungen erreicht werden.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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A

Mulhouse-Nord - .

1

Konfiguration Knoten Basel:
Beschleunigung Guterverkehr =

BS Morgartenring [

P-OP
‘ GB Wolf
Dreispitz\\

/N Miinchenstein

Dornach-Arlesheim

Dornach-Apfelsee
Aesch

Duggingen

Grellingen

Zielfahrzeit* Zwingen
erreicht / nicht erreicht 40’
wenn... Laufar
* ohne Betrachtung —

von Konflikten und Zugfolgen

(und daraus allfillig folgenden Liesberg // :

Ausbauten auf Strecken und Knoten) " —

Delémont 77\ von/nach
/ Biel mrspartner flir SBB Infrastruktur / 12.08.2020 / r

Abb. 95: Bedingungen zur Erreichung der Konzeptfahrzeiten im Guterverkehr
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7.1.6.5 Regionalverkehr

PK1 Planungskorridor 2 PK3 Planungskorridor 4 Planungskorridor 5 PK6 PK7
MUL-BS via | MUL-BS via | EAP-BS vi EAP-BS vi BAD-BS via | BAD-BS vi
or-es? | Fck-ps? | LFG-Bs*? | LFN-BSY e >va - ' | FrRBG-BAD 3 YA zeBAD | waH-BAD
Morgarten | Herzstick | Morgarten | Herzstiick Herzstlick Solitude

|Zie|fahrzeiten

|a-H1 |Stg 1, LB, mit gesetzten Hst

|a—H2 |Stg 1, LB, mit ges. und opt. Hst

|b-H1 |Stg 1, RB, mit gesetzten Hst

|b—H2 |5tg 1, RB, mit ges. und opt. Hst

c-vl-H1 |stg 2a,LB, Ostast4), HS lang
c-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

c-vl-H2 |Stg 2a, LB, Ostast"), HS lang
c-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen

d-vl-H1 |Stg2a,RB, Ostast4), HS lang
d-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

d-vl-H2 |[Stg 2a, RB, Ostast”, HS lang
d-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen

37.0 37.4
37.0 37.4

379 39.8
37.9 39.8

37.0 37.4
37.0 37.4

37.9 39.8
37.9 39.8

e-vl-H1 |[Stg 23, LB, Y-Ast, HS lang
e-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

e-vl-H2 |Stg 23, LB, Y-Ast, HS lang b 37.9 39.8
e-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen b 37.9 39.8

f-vl-H1 |Stg 2a, RB, Y-Ast, HS lang
f-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

f-vl-H2 |Stg 2a, RB, Y-Ast, HS lang
f-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen

gv1-H1 [Stg2b, LB, Ostast”, HS mittel
g-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

gv1-H2 |[Stg2b, LB, Ostast”, HS mittel
g-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen

h-vl-H1 |[Stg2b, RB, Ostast”, HS mittel
h-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

h-vl-H2 [stg2b, RB, Ostast, HS mittel
h-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen

i-vl-H1 Stg 2b, LB, Y-Ast, HS mittel
i-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen b 37.0 37.4

i-v1-H2 Stg 2b, LB, Y-Ast, HS mittel b 37.9 39.8
i-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen b 37.9 39.8

j-v1-H1 |Stg 2b, RB, Y-Ast, HS mittel
j-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen

j-v1-H2 |Stg 2b, RB, Y-Ast, HS mittel
j-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen b 39.8

9 Eiir diese Relationen sind keine Zielfahrzeiten vorgegeben (vgl. Kapitel 3.9)

Y Fahrzeit bei Stg 3 nach Basel SBB Tiefbahnhof; fiir Durchbindungen (iber Morgartenring gelten Werte aus Stg 1

2 |nklusive Beschleunigungsmassnahmen Laufenburg - Stein-Sackingen

27.1
27.1

28.3
28.3

27.1
27.1

28.3
28.3

28.3
283

27.1

28.3
28.3

283

2o I
2o I

329 34.0 123 13.4
329 34.6 12.3 14.0

32.9
329

. . 3 14
329 34.6 123 14.0

32.9 34.0 123 13.4
329 34.6 123 o)

8250
8250

329 34.6 123 14.0

3 n Varianten 2c und 3c wird Basel Klybeck nicht bedient

4 Lage von Basel Mitte quer unter dem Rhein mit Aufgangen nach Gross- und Kleinbasel

Stg = Stossrichtung; LB = Linienbetrieb; RB = Richtungsbetrieb; HS = Herzstlick; OL = Olten; BS = Basel SBB; FCK = Frick; LFG = Laufenburg; EAP = EuroAirport; MUL = Mulhouse

FRBG = Freiburg in Breisgau; BAD = Basel Bad Bf; ZE = Zell im Wiesental; WAH = Waldshut

Abb. 96: Konzeptfahrzeiten im Regionalverkehr, Teil 1

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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PK 1 Planungskorridor 2 PK3 Planungskorridor 4 Planungskorridor 5 PK 6 PK7
MUL-BS via | MUL-BS via | EAP-BS via | EAP-BS via BAD-BS via | BAD-BS via
st s st -BsY FRBG-BAD ZE-BAD WAH-BAD
OL-BS FCK-BS LFG-BS LFN-BS Morgarten | Herzstiick | Morgarten | Herzstlick Herzstick® | Solitude
Zielfahrzeiten Vmax HS| 38 37 | 37 30 35 35 | 14 14 0 | 9 | 7 42 52 |

k-vl-H1 |[Stg2c, LB, Ostast4), HS kurz
k-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
k-vl-H2 [stg 2c, LB, Ostast™, HS kurz
k-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen
l-vl-H1 |Stg 2c, RB, Ostast4), HS kurz
I-v2-H1 | mit gesetzten Haltestellen
I-vl-H2  [Stg 2¢, RB, Ostast”, HS kurz
-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen
m-v1-H1 |Stg 2¢, LB, Y-Ast, HS kurz
m-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
m-v1-H2 |Stg 2c, LB, Y-Ast, HS kurz
m-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen
n-vl-H1 |Stg 2c, RB, Y-Ast, HS kurz
n-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
n-vl-H2 |Stg 2c, RB, Y-Ast, HS kurz
n-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen
0-vl-H1 |Stg3a, LB, Ostast‘”, HS lang
0-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
o-vl-H2 |[Stg 3a, LB, Ostast”, HS lang
0-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen
p-vl-H1 |Stg3a, RB, Ostast'“, HS lang
p-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
p-vl-H2 |Stg 3a, RB, Ostast‘”, HS lang
p-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen
g-vl-H1 |Stg 3a, LB, Y-Ast, HS lang
g-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
g-vl-H2 |Stg 3a, LB, Y-Ast, HS lang
g-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen
r-vl-H1 [Stg3b, LB, Ostast”, HS mittel
r-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
r-v1-H2 [Stg 3b, LB, Ostast”, HS mittel
r-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen
s-vl-H1 [Stg 3b, RB, Ostast”, HS mittel
s-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
s-vl-H2 |Stg 3b, RB, Ostasta', HS mittel
s-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen
t-vl-H1 |Stg 3b, LB, Y-Ast, HS mittel
t-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen
t-vl-H2 |Stg 3b, LB, Y-Ast, HS mittel
t-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen

% Fiir diese Relationen sind keine Zielfahrzeiten vorgegeben (vgl. Kapitel 3.9)

U Fahrzeit bei Stg 3 nach Basel SBB Tiefbahnhof; fiir Durchbindungen Gber Morgartenring gelten Werte aus Stg 1

I Inklusive Beschleunigungsmassnahmen Laufenburg - Stein-Sackingen

3 n Varianten 2c und 3c wird Basel Klybeck nicht bedient

Stg = Stossrichtung; LB = Linienbetrieb; RB = Richtungsbetrieb; HS = Herzstiick; OL = Olten; BS = Basel SBB; FCK = Frick; LFG = Laufenburg; EAP = EuroAirport; MUL = Mulhouse
FRBG = Freiburg in Breisgau; BAD = Basel Bad Bf; ZE = Zell im Wiesental; WAH = Waldshut

Abb. 97: Konzeptfahrzeiten im Regionalverkehr, Teil 2

SBB AG

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte

Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz

4 Lage von Basel Mitte quer unter dem Rhein mit Aufgangen nach Gross- und Kleinbasel
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PK 1 Planungskorridor 2 PK 3 Planungskorridor 4 Planungskorridor 5 PK 6 PK 7
MUL-BS via |MUL-BS via | EAP-BS via | EAP-BS vi BAD-BS via | BAD-BS vi
oL-ss! | Fck-BsY | LFG-BS" | LFN-BS” e e . "% | FRBG-BAD o zesaD | waH-BAD

Morgarten| Herzstiick |Morgarten | Herzstlick Herzstiick®| Solitude
Zielfahrzeiten Vmax HS 38 37 37 30 35 35 14 14 -0 9 7 42 52
u-vl-H1 |Stg3c, LB, Ostast, HS kurz . 36.0 36.4 25.9 . . . . . 41.3
u-v2-H1 |mit gesetzten Haltestellen . 36.0 36.4 25.9 . . . . . 41.3
u-vl-H2 |Stg3c, LB, Ostast, HS kurz . 36.9 38.8 27.1
u-v2-H2 |mit ges. und opt. Haltestellen . 36.9 38.8 27.1
v-vl-H1 [Stg3c, RB, Ostast, HS kurz . 36.0 36.4 25.9
v-v2-H1 [mit gesetzten Haltestellen . 36.0 36.4 25.9
v-vl-H2 |Stg3c, RB, Ostast, HS kurz . 36.9 38.8 27.1
v-v2-H2 [mit ges. und opt. Haltestellen . 36.9 38.8 27.1
w-v1-H1 [Stg 3¢, LB, Y-Ast, HS kurz . 36.0 36.4 25.9 32.9 31.6 12.3 11.0
w-v2-H1 | mit gesetzten Haltestellen . 36.0 36.4 25.9 32.9 31.9 12.3 11.3

- f 1 | {7 1 [ ] ]

w-v1-H2 [Stg3c, LB, Y-Ast, HS kurz . 36.9 38.8 27.1 32.9 31.6 12.3 11.0

w-v2-H2 | mit ges. und opt. Haltestellen . 36.9 38.8 27.1 32.9 31.9 12.3 11.3

9 Fir diese Relationen sind keine Zielfahrzeiten vorgegeben (vgl. Kapitel 3.9) * Fahrzeit bei Stg 3 nach Basel SBB Tiefbahnhof; fiir Durchbindungen iiber Morgartenring gelten Werte aus Stg 1

2 |n Varianten 2c und 3c wird Basel Klybeck nicht bedient; bei den Varianten Ostast wird zudem der BahnhofBasel Mitte quer unter den Rhein gelegt mit Aufgidngen nach Gross- und Kleinbasel.

Stg =Stossrichtung; LB =Linienbetrieb; RB =Richtungsbetrieb; HS =Herzstiick; OL = Olten; BS =Basel SBB; FCK =Frick; LFG = Laufenburg; EAP =EuroAirport; MUL =Mulhouse
FRBG =Freiburgin Breisgau; BAD =Basel Bad Bf; ZE =Zell im Wiesental; WAH =Waldshut

Abb. 98: Konzeptfahrzeiten im Regionalverkehr, Teil 3

7.1.6.6 Kommentar zum Fahrzeitvergleich im Regionalverkehr

— Die Zielfahrzeit zwischen Olten und Basel SBB von 38 Minuten kann nur mit einem Grossprojekt mit Fahrzeitverkiirzung (Tiefbahnhof Basel SBB) und ohne optionale Haltestellen (Pratteln Buholz,
Basel St. Jakob/Wolf) erreicht werden.

— Die Zielfahrzeit zwischen Frick und Basel SBB von 37 Minuten kann entweder ohne Infrastrukturmassnahmen und ohne optionale Haltestellen (Basel St. Jakob/Wolf) oder mit einem Grossprojekt mit
Fahrzeitverkirzung (Tiefbahnhof Basel SBB) und mit optionaler Haltestelle (Basel St. Jakob/Wolf) erreicht werden.

— Die Zielfahrzeit zwischen Laufenburg und Basel SBB von 37 Minuten kann nur mit einem Grossprojekt mit Fahrzeitverkiirzung (Tiefbahnhof Basel SBB) und ohne optionale Haltestellen (Basel St.
Jakob/Wolf) sowie mit weiteren Infrastrukturmassnahmen (kein Grossprojekt) erreicht werden.

— Die Zielfahrzeit zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB via Herzsttick von 9 Minuten kann nur mit einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf ohne Haltestelle Basel Klybeck oder Tiefbahnhof Basel SBB (wobei
dann eine Haltestelle Klybeck mdglich ist) erreicht werden. Wenn in Basel SBB und Basel Bad Bf Tiefbahnhofe realisiert werden und auf die Haltestelle Basel Klybeck verzichtet wird, kann die Fahr-
zeit Basel SBB — Basel Bad Bf sogar unter diejenige der bestehenden Verbindungsbahn reduziert werden.

— Die Zielfahrzeit zwischen Zell im Wiesental und Basel Bad Bf von 42 Minuten kann nur ohne optionale Haltestellen und mit Infrastrukturmassnahmen (kein Grossprojekt) erreicht werden.

— Die Zielfahrzeit zwischen Waldshut und Basel Bad Bf von 52 Minuten kann nur mit Infrastrukturmassnahmen (kein Grossprojekt) erreicht werden.

— Die Zielfahrzeiten zwischen Laufen, Mulhouse, EuroAirport, Basel Bad Bf via Solitude und Basel SBB lassen sich ohne Infrastrukturmassnahmen erreichen.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Abb. 99: Bedingungen zur Erreichung der Konzeptfahrzeiten im Fernverkehr
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7.2 Kommentar zum Fahrzeitvergleich im Betrachtungsperimeter

Die Zielfahrzeiten im Fernverkehr zwischen Bern, Luzern, Zirich, Olten und Basel SBB lassen
sich vollstandig nur mit mehreren Grossprojekten mit Fahrzeitverkirzungen (Neuer Juradurch-
stich, Durchgangsbahnhof Luzern und Direktverbindung Aarau-Zirich) erreichen.

Die Zielfahrzeit im Fernverkehr zwischen Biel/Bienne und Basel SBB lasst sich mit Infrastruktur-
massnahmen (keine Grossprojekte) und einer Anpassung der Planungsgrundlagen (Wendezeit
von 5 Minuten in Delémont) erreichen.

Die Zielfahrzeiten im Guterverkehr zwischen Bern Weyermannshaus, Domodossola, Chiasso, Lu-
ino, Zurich RBL, Delémont, Mulhouse Nord, Mannheim und Basel SBB RB sowie Murg und Basel
Bad Rbf kdnnen ohne Infrastrukturmassnahmen mit Fahrzeitverkiirzungen erreicht werden.

Die Zielfahrzeiten im Regionalverkehr lassen sich in den meisten Korridoren nur mit einem
Grossprojekt mit Fahrzeitverkirzung (z.B. Tiefbahnhof Basel SBB) oder mit Infrastrukturmassnah-
men (kein Grossprojekt) erreichen.

Die Zielfahrzeit zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB via Herzstiick von 9 Minuten kann nur mit
einem Tiefbahnhof Basel Bad Bf ohne Haltestelle Basel Klybeck oder Tiefbahnhof Basel SBB
(wobei dann eine Haltestelle Klybeck mdglich ist) erreicht werden. Wenn in Basel SBB und Basel
Bad Bf Tiefbahnhofe realisiert werden und auf die Haltestelle Basel Klybeck verzichtet wird, kann
die Fahrzeit Basel SBB — Basel Bad Bf sogar unter diejenige der bestehenden Verbindungsbahn
reduziert werden.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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8 Festsetzung des Zustandes Horizont «ibermorgen»

8.1 Methodik

Der Zustand Horizont «ubermorgen» stellt immer den obersten Absatz einer Entwicklungstreppe dar.
Da es in diesem Zeithorizont keine definitiven Fahrpl&ane gibt, wurden in einem ersten Schritt die denk-
baren Knotenstrukturen pro Knoten im Grossraum Basel gebildet. Wenn man alle mdglichen Kombina-
tionen von Fahrplanstrukturen von Deutschland/Frankreich in die Schweiz und von der Schweiz nach
Deutschland/Frankreich verkniipft und diese mit den Linienfuhrungsvarianten multizipliert gibt es meh-
rere tausend Maoglichkeiten. Aufgrund von diversen Kriterien konnte die Anzahl der zu prifenden Vari-
antenreduziert. In der fahrplanstrukturellen Testplanung wurden diese untersucht.

8.2 Verschiedene Infrastrukturstande

Vom heutigen Zustand wird die Infrastruktur Gber verschiedene Schritte bis zum Horizont «ibermor-
gen» entwickelt. Dabei wird darauf geachtet, dass nur mit der minimal notwendigen Infrastruktur geplant
wird.

Betrachtungsperimeter = ganze Darsteliung

Konfiguration Knoten Basel: | W/
Perimeter mit B Basel
Infrastruktur AS 2035 | 5! F -
Basel SBB ;\
nnrer it B

Grundiage: AS 2035, Stand Mirz 2020

wvon/nach Frelburg LBr.

b

a

PEREEEDE

[ I
'Y A N /I R
FY X AAk—A—AA & A
heute: Infrastruktur AS 2035 A\ Fheintl | R
A4N . :A Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: . .: | gaaa N Waldshut
Infrastruktur ,Gbermorgen” % Fip ] BasglBad Bf 2 PO

Ausbauten N1141ARq Basel SBB
e L

von/nach
Zurich

M
I
von/nach )

Ubermorgen —sin_ON__ gem

Abb. 100: Realisierungsabfolge des minimal notwendigen Infrastrukturbedarfs, beispielhaft dargestellt anhand der Variante N1141ARt
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8.3 Randbedingungen beim Zielzustand

Detaillierte Angaben zu den Randbedingungen sind im Kapitel 4 (Vorgaben) erlautert.

8.3.1 Mengengerist Angebotsziele Horizont «ibermorgen»

Als Randbedingung bei der Festsetzung des Zielzustandes sind das Mengengeriist / die Angebotsziele
im Horizont «tbermorgen» mit vorgesehener Haltepolitik (inkl. neuer Haltestellen) und Rollmaterial ge-
geben.

8.3.2 Kantenzeiten nationaler Fernverkehr

Als weitere Randbedingung sind die Kantenzeiten national im Fernverkehr gegeben, einzige Ausnahme
ist im Planungskorridor 1, Basel — Olten. Da kann die Kantenzeit mit der hinterlegten Geschwindigkeit
V5=200 km/h nicht eingehalten werden.

8.3.3 Zielfahrzeiten Giterverkehr

Die Randbedingung der hinterlegten Zielfahrzeiten im Guterverkehr sind auch gegeben.

8.3.4 Zielfahrzeiten Regionalverkehr

Auch die Zielfahrtzeiten im Regionalverkehr sind als Randbedingung gegeben.

8.4 Bildung von Kombinationen fir Fahrplanstrukturen

Bei der Bildung von Kombinationen fur Fahrplanstrukturen wird zwischen der Planung von Frank-
reich/Deutschland mit den Knoten Mulhouse, Mannheim und Singen (Schaffhausen) in die Schweiz
(Nord->Sid) und von der Bildung mit Kombinationen aus der Schweiz mit den Knoten Zurich, Luzern,
Bern und Biel nach Frankreich/Deutschland (Sud->Nord) unterschieden.

Bei der Planung Nord->Sud wird jedem der drei Knoten Mulhouse, Mannheim und Singen (Schaffhau-
sen) eine «Uhr», d.h. entweder ein Vollknoten 00/30, 15/45 oder ein Achtelsknoten, zugewiesen. Die
Zuweisung erfolgt auf Basis der Berechnung der Kantenzeit, die auch die Halfte der minimalen Umstei-
gezeit der Start- und Zielknoten enthalt. Beispiel: In Singen betragt die minimale Umsteigezeit 6 Minu-
ten. Ein Zug, der zur Minute .31 in Singen abfahrt, wird nicht dem 00/30-Knoten, sondern dem Achtels-
knoten zugeordnet (31 minus 3 = 28).

o 1
-
T S 9w T e FOTS
- 3 §-— A E. A 3
- - ~
S e . WA LN
" o

4 ety e

Knéten Knoten Knoten Knoten
00/30 15/45 %' nach s vor

Abb. 101: Darstellung der 4 «Uhren»: Vollknoten 00/30 oder 15/45, Achtelsknoten «nach» oder «vor»

Durch Kombinieren der jeweils vier «<Uhren» ergeben sich jeweils 256 theoretische Kombinationen fiir
den Variantenbaum Nord-Sud.

SBB AG
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Abb. 102: Kombinationen Fahrplanstrukturen, Variantenbaum Planung Nord-Sud

(Lesebeispiel N1112: N=Nordstruktur, 1=00/30-Knoten Mulhouse, 1=00/30-Knoten Mannheim, 1=00/30-Knoten Singen, 2=15/45-Knoten Basel SBB).

Bei der Planung Sud->Nord werden den Knoten Zirich, Luzern, Bern und Biel jeweils eine der vier
unterschiedlichen «Uhren» zugewiesen. Auch hier ergeben sich durch Kombinatorik 256 theoretische
Kombinationen.
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Abb. 103: Kombinationen Fahrplanstrukturen, Variantenbaum Planung Sitid-Nord
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8.5 Verschiedene Linienfiuhrungselemente

8.5.1 Linienfuhrungselemente Fernverkehr

Im Fernverkehr gibt es 8 Varianten der Linienflihrungselemente, zwei Moglichkeiten der Juraquerung,
zwei Linienfuhrungen in Liestal und zwei Mdglichkeiten fir den Tangentialzug Zurich — Basel Bad Bf.
Alle & 3 Geschwindigkeitsniveaus, Niveau V1 = 250 km/h, V5=200 km/h, V9=160 km/h.

Jura- Linienfiihrung Tangentialzug v-Niveau
querung Liestal ZUE-BAD
V1|V5 V9
— MU-BAD direkt VarianteA O O O
Stammlinie =
— PR-BSRB-BAD Variante B O O O
— Wisenberg
— MU-BAD direkt  Variante C
Umfahrung e O O O
— PR-BSRB-BAD VarianteD (O O O
. r— MU-BAD direkt VarianteE (O O O
Stammlinie =
BT I — PR-BSRB-BAD Variante F (O O O
(Hauensteinbasistunnel 2) — MU-BAD direkt Variante G O O O
Umfahrung =
— PR-BSRB-BAD VarianteH (O O O

Abb. 104: Im FV zu prifende Infrastrukturelemente a 3 Geschwindigkeitsniveaus

Im Planungskorridor 5 (Freiburg i B. — Basel Bad Bf) gibt es keine unterschiedlichen Linienfihrungsele-
mente, jedoch 3 verschiedene Geschwindigkeitsniveaus im Katzenbergtunnel.

8.5.2 LinienfuUhrungselemente Guterverkehr

Beim Giterverkehr gibt es einzig im Planungskorridor 5 zwei Varianten der Linienflhrungselemente a
2 Geschwindigkeitsniveaus (Neubaustrecke via Katzenbergtunnel, Altbaustrecke via Rheinweiler — Ef-
ringen-Kirchen)

Streckennutzung v-Niveau
G1 G2
_[ Neu- und Altbaustrecke VarianteR1 (O O

Nur Neubaustrecke Variante R2 O O

Abb. 105: Im Guterverkehr zu prifende Infrastrukturelemente a 2 Geschwindigkeitsniveaus

8.5.3 Linienfihrungselemente Regionalverkehr

Im zentralen Bereich (Herzstiick) gibt es im Regionalverkehr 23 Varianten der Linienfilhrungselemente
meistens a zwei Geschwindigkeitsniveaus, v1 = 100 km/h und v2 = 80 km/h. Fir die Einbindung Basel
SBB werden drei Stossrichtungen betrachtet, Stossrichtung eins - ohne Herzstiick, Stossrichtung 2 -

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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Basel SBB hoch mit Herzstlick und Stossrichtung 3 - Basel SBB tief mit Herzstlick. Fir das Betriebs-
konzept Basel SBB werden zwei Varianten betrachtet (Linien- oder Richtungsbetrieb). Weiter werden
die Einbindung Frankreich und Kleinbasel / Basel Bad Bf jeweils eigenstandig betrachtet.

Einbindung Betrieb Einbindung Einbindung Varianten V-Niveau
Basel SBB Basel SBB Frankreich Kleinbasel / BAD vl v2

Ohne Linienbetrieb
(Stg 1) —| Richtungsbetr.

a
b
Klybeck, BAD hoch c

Nein Klybeck, BAD tief g
(Ostast) ) '
. . direkt, BAD tief k
Linienbetrieh =
Klybeck, BAD hoch e

0/0/0/0/0,0/0¢)

OO0 00O O
OO OO OCOOOOOOOO

BS hoch — (Yijﬁfst} —E Klybeck, BAD tief i
(Stg 2) L— direkt, BAD tief m
—_— MNein ....E d,h,I
Richtungsbetr, = .
—  Ja el f,j,n
—  Nein a2 o,rnu
Linienbetrieb ==
BS tief ‘ —  Ja eeed q,tw
(Stg 3) :
Richtungsbetr, === Nein =% P: S,V

Abb. 106: Im RV zu priifende Infrastrukturelemente & 2 Geschwindigkeitsniveau

8.6 Reduktion der Kombinationen und der Linienfihrungselemente

8.6.1 Anzahl der zu untersuchenden Kombinationen und Linienfihrungselemente reduzieren

Fur die fahrplanstrukturelle Testplanung ist die Anzahl untersuchter Kombinationen und Linienflh-
rungselemente fir Fahrplanstrukturen aus praktischen Griinden einzuschranken. Es ist nicht méglich,
alle tausende von Kombinationen mit den jeweiligen Linienfihrungselementen auszuplanen.

Die Auswahl der zu untersuchenden Linienfiihrungsvarianten und Kombinationen fir Fahrplanstruktu-
ren erfolgt auf Grund der folgenden Kriterien:

— Minimal notwendige Kantenzeit.
— Minimal notwendige Geschwindigkeitsniveaus.

— Minimal notwendige Infrastruktur (bei funktional gleichwertigen Infrastrukturen wird die verkehrlich
anspruchsvollere Variante gewahilt).

— Verkehrlicher Nutzen (Nachfrage).
— Erfillung Zielfahrzeit.
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Dazu werden weitere Varianten gezielt ausgewahlt, welche als «weitere Variante» angeschaut werden.

8.6.2 Reduktion der Kombinationen Nord-Sud

Fir die Reduktion der Kombinationen Nord-Sid werden diejenigen eliminiert, die aufgrund ihrer Kan-
tenzeit (siehe Kap. 4, Vorgaben) nicht zielfihrend sind. Eine erste Einschrédnkung besagt, dass die
Kantenzeit im Fernverkehr Mulhouse — Basel SBB genau 30’ sein muss. Somit bleiben noch vier Még-
lichkeiten bestehen.

1. Einschrankung:
Kantenzeit FV Mulhouse — Basel SEB

ist genau 30° PV inot =V aus Base 562 In Knoten RV Boraeiurg
> 4 mégliche Kombinationen e St eage I Sorae T
(beispielhaft nur dargestellt fir
00/30-Knoten Mulhouse)

FV aus Basel 558 in Knoten A ED
2urich | Lizem | Bem B avim 30, 15-Takt oder hiver

=V aus Bazel B2 In Knoten e
2orich | Lizem / Bam B avim 30-. 15Tkt oder hiver

Kombination N1XX1

Kombination N2XX2

Kombination N3XX4

Kombination N4XX3

Srundlagsn

Kantenzsit = % minimale Umsteigezeit Knoten 1 + Zieffshrzst inkl. Haftezsiten + % minimale Umsteigezsit Knoten 2
Kantenzsit ist das kleinste mégliche Visifache von 7,5" (Achtelstunde)

Minimale Umsteigezeit Mulhouse: g

Minimale Umsteigezeit Mannheim: &
Minimale Umsteigezeit Singen &
Minimale Umsteigezeit Basel SBB: 5

- FV Mulhouse - Basel SBB: 25" + 20° + 25" =25 - 30' Kantenzeit

Abb. 107: eine mogliche Kombination 00/30 Knoten Mulhouse mit der Kantenzeit FV Mulhouse -Basel SBB 30’
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Die zweite Einschrankung betrifft die Kantenzeit im Fernverkehr Mannheim — Basel SBB. Diese betragt
120’. Mit dieser Einschrénkung sind noch vier Kombinationen moglich.

2. Einschrankung:
Kantenzeit FV Mannheim — Basel SBB

ist genau 120° FKnaten =V aus Base 553 In Knoten o W Emaere
> 4 mégliche Kombinationen e g .
(beispielhaft nur dargestellt fir S R y -_— é -
00/30-Knoten Mannheim)
P —
avim 30, 15-Takt oder hiter
" Bindel
5= = _ é —_
RV Bdndeiung
avm 23, 15Tkt s nimar
e Bandel
RV Bdndeiung
avim 30, 15-Takt oder hiter
- Senel
i — Z -

Kombination NX1X1

Kombination NX2X2

Kombination NX23X4

uaJnyniis-uejdiyed Inj UBUOIIEUIGLUOY) OGZ

Kombination NX4X3

Grundlagen:

Kantenzeit = % minimale Umsteigezeit Knoten 1 + Zielfahrzed inkl. Haltezeiten + = minimale Umstesgezeit Knoten 2
Kantenzeit ist das kleinste mégliche Vielfache won 7.5 (Achtelstunde)

Minimale Umsteigezeit Mulhouse: 3
Minimale Umsteigezeit Mannheim:
Minimale Umsteigezeit Singen:
Minimale Umsteigezeit Basel SBE: g

% F\ Mannheim - Basel SBB: 4" + (08" # 3+ T)+ 2.5'= 1145 3 120" Kantenzeit

@ o o

Abb. 108: Eine mogliche Kombination 00/30 - Knoten Mannheim mit der Kantenzeit FV Mannheim -Basel SBB 120’
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Die dritte Einschrankung betrifft die Kantenzeit im Fernverkehr Singen/Schaffhausen — Basel SBB, wel-
che exakt 97.5 betragt, vier mégliche Kombinationen bleiben bestehen.

3. Einschrankung:
Kantenzeit FV Singen — Basel SEB

ist genau 97.5° FV Rnoten F aus Baae: 63 Innoten s Y piracng
- 4 mégliche Kombinationen - Siraer -
(beispielhaft nur dargestellt fir S B @ — é -
22.5/52.5-Knoten Singen)
v senenng
GVim 30, 15™-Takt oder hiher
i Binde!
RV Bdndelung
avim 30+ 15-Taktoater nomer
P Binde!
- — Z -
RV Bdndelung
avm m.19yw~=
i Binde!

Kombination NXX14

Kombination NXX23

Kombination NXX32

uaJnpjniis-uejdiyeq 1nj UBUOIIBUIGLIOY 95T

Kombination NXX41

Grundlagen:
Kantenzeit = ¥ minmale Umsteigezeit Knoten 1 + Zelfahrzeit inkl. Haltezeiten + % minimale Umnsteigezsit Knoten 2

Kantenzeit ist das kleinste mégliche Vielfache won 7.5 (Achtelstunde)
Minimale Umsteigezeit Mulhouse: 5

Minimale Umsteigezeit Mannheim: 3
Minmmale Umsteigezeit Singen: [
Minimals Umsteigezeit Basel SBB: & (aws Tiefbahnhof 7)

- FV Singen — Basel 388 Tief: 3+ (75 + '+ 7') + 3.5'= 80,5 + 97,5 Kantenzeit

Abb. 109: Zwei mogliche Kombinationen 22.5/52.5 - Knoten Singen/Schaffhausen mit der Kantenzeit FV Singen -Basel SBB 97.5’
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Nach diesen drei Einschrankungen reduziert sich die Anzahl der Kombinationen von 256 auf vier még-
liche Kombinationen.

Nach Einschrankungen der drei Knoten
ergeben sich gesamthaft noch genau
vier mogliche Kombinationen P et

(beispielhaft nur dargestelit fiir R ™
00/30-Knoten Basel) ~— &l -t 3¢ R 3t S
P Hachrhain Hrle P Krakan Y s Bires| BB o Kraban
s-w*ncml B—ISEB- 184S .‘m._.l.u_‘”mj“- Sl .
1 i ,:'_ T T T A T T

% s Brssl SBEn Krenan

PV Obasensis Kt Zimich/ Lusarn | Besm Sl
[TEr——— w T v

Kombination N3514

TEN Krasses
"

]
wn
=]
=& J;} T ST T LRI T 4
e p— o, Mo 3
o N TIETRETREY 5
-, .. =
[ a'

ol 2y e o— i Kombination N1141
mna?m £ Sn:m.:i:-a 3

- A e /

irvicrm Yoros ;

. . / o ! .a Kombination N2232
Matoares 1545 [T Singa  var i

S .-

g e L— PN —— 3
[ 7]
=
5
3
=

2
Kombination N4423
. N

Abb. 110: Gesamthafte mdgliche Kombination mit 0/30 - Knoten Basel SBB
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8.6.3 Reduktion der Kombinationen Sid-Nord

Die Vorgehensweise flr die Reduktion der Kombinationen Siid-Nord ist dieselbe. Diejenigen Kombina-
tionen, welche aufgrund lhrer Kantenzeit (siehe Kap. 4, Vorgaben) nicht zielfihrend sind, werden eli-
miniert. Eine erste Einschréankung besagt, dass die Kantenzeit im Fernverkehr Zirich — Basel SBB
genau 52.5’ betragen muss. Somit bleiben noch zwei mal zwei, sprich vier Kombinationen bestehen.

1. Einschrankung:
Kantenzeit FV Zirich - Basel SEB
ist genau 52.5°

) [—
- 2x2 mogliche Kombinationen ey -
(beispielhaft nur dargestelit fir _ F — % -
Achtel-Knoten Ziirich) =
avim i
B =
. v Sandenng
I _— =
=
Pl kna R Sdndeing
Prne okl B oot e ?
e ING S e L e L =
Kombination S1XXX3
P zuncn o )
Zarn ca0e 154 L e
e ,_+_, L Kombination $1XXX4

Kombination S2XXX1

Kombination S2XXX2

Grundlagen:
Kantenzeit = % minimale Umsteigezeit Knoten 1 + Zielfshrzeit inkl. Haitezsiten + % minimale Umsteigezeit Knoten 2
Kantenzeit ist das Kleinste mégliche Vielfache von 7,5 (Achtelstunde)

Minimale Umsteigezeit Zirich: T

Minimaie Umsteigezeit Luzem
Minmaie Umsteigezeit Bem:
Minimale Umsteigezeit Biel:
Minimale Umsteigezeit Basel SBE:
- FV Zirich — Basel 3BB: 3.5 + 45" + 2.5' = 51" -» 5.5 Kantenzeit

EEL R

Abb. 111: Mégliche Kombinationen fiir Achtel-Knoten Zirich mit der Kantenzeit FV Zirich -Basel SBB 52.5’
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Die zweite Einschrankung betrifft die Kantenzeit im Fernverkehr Luzern — Basel SBB. Diese betragt
60’. Mit dieser Einschrankung sind noch vier Kombinationen maglich.

2. Einschrankung:
Kantenzeit FV Luzern — Basel SEB

ist genau 60° R Sindeing
- 4 mogliche Kembinationen o, y
(beispielhaft nur dargestelit fur — —_— / —
00/30-Knoten Luzern) =
avim i
Bras =
J— J— é —
— — = —
=
orm “3'"
Bras
— s T Z -

Kombination SX1XX1

Kombination SX2XX2

Kombination SX3XX4

uainpjniis-ue|diyed Inj USUOHIEUIGICY 952

Kombination SX4XX3

Grundlagen

Kantenzeit = % minimale Umsteigezeit Knoten 1 + Ziefahrzeit inkl. Haltezeiten + 3 minimale Umsteigezeit Knaten 2
Kantenzeit ist das kieinste magliche Vielfache von 7,5 (Achtelstunde)

Minimale Umsteigezeit Zarich- T

Minimale Umsteigezeit Luzem: 5

Minimale Umsteigezeit Bem: &

Minimale Umsteigezeit Biel ¥

Minimale Umsteigezeit Basel S8B: &

 FV Luzem - Bass| SBB: 2.5 +53' + 2,5 =58 & 60’ Kantenzsit

Abb. 112: Mégliche Kombination 00/30 - Knoten Luzern mit der Kantenzeit FV Luzern -Basel SBB 60’ ’
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Die dritte Einschrankung betrifft die Kantenzeit im Fernverkehr Bern — Basel SBB, welche 52.5’ betragt,
zwei mal zwei, sprich vier mdgliche Kombinationen bleiben bestehen.

3. Einschrankung:

Kantenzeit FV Bern — Basel SBB
ist genau 52,5

-» 2x2 mogliche Kombinationen
(beispielhaft nur dargestellt fur
Achtel-Knoten Bern)

Kombination SXX1X3

Kombination SXX1X4

Kombination SXX2X1

uaJnpjniis-uediye4 N} UAUOHEUIGUIOY 95T

Kombination SXX2X2

Grundiagen:

Kantenzeit = 1 minimale L Knoten 1 & inkl + % minimale L Knoten 2
Kantenzeit ist das kleinste mégliche Visache von 7,5 (Achtelstunde)

Minimaie Umsteigezeit Zorich: 7

Minimale Umsteigezeit Luzem: 5

Minimaie Umsteigezeit Bam: &

Minimale Umsteigezeit Biel: 4

Minmaz Umsteigezeit Basel SBB: &'

= FV Bemn — Basel 5B8: ¥ +45° + 2.6'= 50.5 + 52.5' Kantenzeit

Abb. 113: Mégliche Kombinationen fiir Achtel-Knoten Bern mit der Kantenzeit FV Bern -Basel SBB 52.5’°
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Die vierte Einschrankung betrifft die Kantenzeit im Fernverkehr Biel — Basel SBB, welche genau 75’
betragt, vier Moglichkeiten bleiben bestehen.

4, Einschrankung:

Kantenzeit FV Biel — Basel SBB
ist genau 75’

-» 4 mogliche Kombinationen
(beispielhaft nur dargestellt fir
15/45-Knoten Biel)

|
[\

F aus Saze 538 In Kroten

Muhouze | Mannheim / Sngen Akt

|
|

ina=eng
Tatt

|
W\
|

R
15T

|
A\
|

Kombination SXXX12

Kombination 8XXX21

Kombination SXXX33

uaJnpjniis-uediyed Jnj U3UOIIEUIGUIOY 95T

Kombination SXXX44

Grundlagen:

Kantenzeit = % minimale Umsteigezeit Knoten 1 + Zielfahrzed inkl. Haltezeiten + % minimale Umsteigezeit Knoten 2
Kantenzet ist das kleinste mégliche Visifache von 7,5' (Achtelstunde)

Minimale Umsteigezeit Zorich: "

Minimale Umsteigezeit Luzem
Minimaie Umsteigezeit Bam:
Minimale Umsteigezeit Biel:
Minimaie Umsteigezeit Basel SBB:
= FV Biel - Basel SBB: 7' + 66’ + 2.5 = T0.5' = 75" Kantenzeit

R

Abb. 114: Mégliche Kombinationen fiir 15/45 Knoten Biel mit der Kantenzeit FV Biel -Basel SBB 75’
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Nach Einschrankungen dieser vier Knoten reduziert sich die Anzahl der Kombinationen von 256 auf 4.

Nach Einschrankungen der vier
Knoten ergeben sich gesamthaft
noch genau vier mogliche
Kombinationen

(beispielhaft nur dargestellt fiir
00/30-Knoten Basel)

Y By

Y Bunarung

Y Bunang
......

Y By

......

Kombination §13144

Kombination §14133

Kombination 521221

Kombination $22212

Abb. 115: Gesamthafte mogliche Kombination mit 0/30 - Knoten Basel SBB

8.6.4 Reduktion der Linienfiihrungselemente

Aus den Linienfuhrungselementen werden diejenige eliminiert, die aufgrund der erreichten Fahrzeiten
die Vorgaben nicht erflillen.

8.6.4.1 Linienfihrungselemente Fernverkehr

Wie einleitend im Kapitel 7.1.6 erwahnt wird die Erreichung der Zielfahrzeiten geprtft. Die Zielfahrzeiten
werden bei einer Linienfiihrung via Hauensteinbasistunnel Il nicht erreicht. Somit fallen die Varianten E
bis H weg.

Die Zielfahrzeiten werden fiir folgende Linienfuhrungselemente nicht erreicht: Varianten E bis F und
Geschwindigkeitsniveau V9. Vertieft wird das niedrigere der beiden Geschwindigkeitsniveaus mit Er-
reichung der Zielfahrzeiten (V5). Aushahme: Die Zielfahrzeit Freiburg — Basel Bad Bf wird mit den Ge-
schwindigkeitsniveaus V5 (200 km/h) und V9 (160 km/h) nicht erreicht. Damit gilt fir die fahrplanstruk-
turelle Testplanung im Planungskorridor 5 das Geschwindigkeitsniveau V1 (250 km/h).

Der Tangentialzug Ziirich — Basel Bad erreicht die Zielfahrzeit bei Fahrt Gber den Rangierbahnhof nur
bei Benutzung der Direktverbindung Zirich — Aarau und dem neuen Juradurchstichtunnel (Wisenberg-
tunnel oder Hauensteinbasistunnel 2 mit 200 km/h). Da die Direktverbindung Zirich — Aarau nicht im
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Bearbeitungsperimeter enthalten ist, sollte eine Variante untersucht werden, welche unabhéngig von
der Direktverbindung Zurich — Aarau die Zielfahrzeit erreicht. Die Linienfihrung Giber BSRB wird als
weitere Variante W zusétzlich betrachtet.

Far die fahrplanstrukturelle Testplanung verbleibt als einzige Linienfihrungsvariante beim Fernverkehr
die Variante A:

Jura- Linienfahrung Tangentialzug v-Niveau

querung Liestal ZUE-BAD v
5

N MU-BAD direkt Variante A O @ O
Stammllnle—E O @ O
OO0

O 00

o000

OO0
000

O 00O

— Wisenberg

Abb. 116: Auswahl der Linienfihrungsvariante im FV

8.6.4.2 Linienfihrungselemente Guterverkehr

Als Alternative zum Ausbau der Stammstrecke im Fricktal sind Neubaustrecken fur den Guterverkehr
entlang der Autobahn A3 untersucht worden. Fir die fahrplanstrukturelle Testplanung wurde die ver-
kehrlich anspruchsvollere Variante (Gesamtverkehr Uber Dreispur) gewahlt.
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Vierspurausbau Ergolztal, Dreispurausbau Fricktal bis Stein-Sackingen,
Vierspurausbau Elsasserbahn, Vierspurausbau Oberrhein

Vierspurausbau Ergolztal, partieller Dreispurausbau Fricktal und
== NBS Guterverkehr entlang A3 von Pratteln bis Stein-Sackingen,
Vierspurausbau Elsasserbahn, Vierspurausbau Oberrhein

Vierspurausbau Ergolztal, partieller Dreispurausbau Fricktal und
== NBS Guterverkehr entlang A3 von Rheinfelden bis Stein-Sackingen,
Vierspurausbau Elsasserbahn, Vierspurausbau Oberrhein

Abb. 117: Auswahl der Linienfihrungsvariante im G

Bereits auf Grund der Zugzahlen und der Zugfolgezeiten ergibt sich, dass im Planungskorridor 5 nicht
alle Guterziige Uber die Neubaustrecke verkehren kénnen. Von den Zielfahrzeiten her sind beide Ge-
schwindigkeitsniveaus auf beiden Strecken ausreichend. Daher wird die fahrplanstrukturelle Testpla-
nung mit dem niedrigeren Geschwindigkeitsniveau durchgefihrt.

Streckennutzung v-Niveau
G1
—E Neu- und Altbaustrecke Variante R1 O O

Abb. 118: Auswahl der Linienfihrungsvariante im G

8.6.4.3 Linienfihrungselemente Regionalverkehr

Die Varianten mit Halt Klybeck erflllen bei Stossrichtung 2 die Zielfahrzeiten fiir beide Geschwindig-
keitsniveaus nicht.

Im Herzstlck werden die Zielfahrzeiten nur mit (mind. einem) Tiefbahnhof erfllt. Auf Grund des gros-
seren verkehrlichen Nutzens (Nachfrage Basel SBB-Basel Mitte) wird der Tiefbahnhof Basel SBB ge-
genuber dem Tiefbahnhof Basel Bad Bf bevorzugt, zumal aus dem Ergolz- und Fricktal die Zielfahrzei-
ten nur mit diesem erreicht werden. Die Stossrichtungen 1 und 2 werden mit je einer weiteren Variante
W untersucht.
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Sromrg G, D Ennng e e
e —| Q0O
O®
OO
+ Q0
— @)©)
O®
+ Q0
1 ] @)O©)
OO
+ 0%
— O)©)
OO
+ Q0
BS tief ___: o 88
(Stg 3)

Abb. 119: Auswahl der weiteren Varianten der Stossrichtungen eins und zwei im RV

Mit der Option Ostast (keine Einbindung von Frankreich) wird auf der Elsdsserbahn eine Vierspur be-
notigt. Diese ist sehr schwierig in der Umsetzung, weshalb fiir die fahrplan-strukturelle Testplanung das
verkehrlich anspruchsvollere Linienfihrungselement (Y-Ast) bevorzugt wird. Die verkehrlichen Auswir-
kungen einer Vierspur auf der Elsdsserbahn kénnen am Beispiel der Stossrichtung 1 betrachtet werden.

Weil bei den verbleibenden Varianten mit beiden Geschwindigkeitsniveaus die Zielzeiten erreicht wer-
den, wird fur die fahrplanstrukturelle Testplanung das tiefere Niveau v2, 80 km/h, bevorzugt.
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Einbindung Betrieb Einbindung Einbindung Varianten V-Niveau

Basel SBB Basel SBB Frankreich Kleinbasel / BAD v2
_ ab  O@®
— . c...n

Linienbetrieb

J Klybeck, BAD hoch
) a .
BS tief (Y-Ast) —E Klybeck, BAD tief

o]

(Stg 3) direkt, BAD tief w

Richtungsbetr.

OO0O0O0O0O0000 O
000000000 @

Geschwindigkeitsniveaus:
v1 =100 km/h
v2= 80km/h

Abb. 120: Auswahl der Linienfiihrungsvarianten Stossrichtung drei im RV

In einigen Planungskorridoren gibt es optionale neue Haltepunkte. Die Konzeptfahrzeiten sind jeweils
einmal ohne (Variante H1) und einmal mit (Variante H2) allen optionalen Halten ausgewiesen. Die op-
tionale Halte erschweren naturgemass das Erreichen der Zielfahrzeit. Die fahrplanstrukturelle Testpla-
nung erfolgt vorerst ohne optionale Halte. Anschliessend wird — als weitere Variante W — untersucht,
wie viele der optionalen Halte von der Streckenkapazitat her noch verkraftbar sind.
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8.6.4.4 Linienfihrungselemente alle Verkehrsarten

Fir die Leistungssteigerung Rankhof im Planungskorridor 6 / 7 gibt es drei Moglichkeiten:

passend zu ...
Leistungssteigerung Rankhof und
~ Basel Bad Sudkopf (Linienbetrieb) a,b
. Leistungssteigerung Rankhof und
Verknupfung mit Basel Bad oberirdisch (Richtungsbetrieb) c,d.e.f,0,p,q
o Leistungssteigerung Rankhof und g,h,i,j,k,l,m,n,
VerknlUpfung mit Basel Bad unterirdisch (Richtungsbetrieb) r,s,t,u,v,w

Abb. 121: Auswahl Leistungssteigerung Rankhof

Die entsprechende Linienfuhrungsvariante ergibt sich aus der im Bereich Herzstiick gewahlten Linien-
fuhrung eindeutig.

Fir die Einbindung Laufental in Basel SBB (oberirdisch) gibt es zwei Varianten:

_[‘ Einbindung Laufental via Posttunnel fur Richtungsbetrieb a,c,e,g,i.k,m

= Einbindung Laufental oberirdisch fur Linienbetrieb b,d,f,h,j,I,n

Abb. 122: Auswahl Einbindung Laufental

Die entsprechende Linienfihrungsvariante ergibt sich aus der im Bereich Basel SBB gewéhlten Linien-
fuhrung eindeutig.

Fur die Leistungssteigerung Elsass (Einbindung Herzstiick und Abzweig St. Louis) im Planungskorridor
4 gibt es funf Moglichkeiten:

Anschluss St. Johann Sud im Richtungsbetrieb
Leistungssteigerung St. Louis Nord

— Anschluss St. Johann Sud im Richtungsbetrieb
Leistungssteigerung St. Louis Sud

Anschluss St. Johann Sud im Richtungsbetrieb
Leistungssteigerung St. Johann Nord

Anschluss St. Johann Sud im Linienbetrieb
Leistungssteigerungen St. Johann Nord und St. Louis Nord

Anschluss St. Johann Sud im Linienbetrieb
Leistungssteigerungen St. Johann Nord und St. Louis Sud

Abb. 123: Auswahl Leistungssteigerung Elsass

Es wird die verkehrlich anspruchsvollere Variante gewabhilt.
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8.7 Varianten fur die fahrplanstrukturelle Testplanung

Die moglichen Kombinationen nach der Reduktion der Fahrplanstrukturen und der Linienfihrungsele-
mente, die durch die Kriterien im Kapitel 8.5.1 auf 38 reduziert wurden, sind in den nachfolgenden
Abbildungen dargestellt.

8.7.1 Varianten bei Planungsrichtung Nord-Sid (Nordbaum)

Aus der Kombination der verbleibenden Fahrplanstrukturen mit den ausgewahlten Linienfihrungsele-
menten ergeben sich fiir die Testplanung folgende zu untersuchenden Varianten im Nordbaum:

N1141 A-VOIVT*  R1-G1 g-v2-H1 N1141ARq
N1141 A-V5IVT* R1-G1 t-v2-H1 N1141ARt
N1141 A-V5/VT*  R1-G1 w-v2-H1 N1141ARw
N2232 A-V5IVT* R1-G1 g-v2-H1 N2232ARq
N2232 A-V5SVT* R1-G1 t-v2-H1 N2232ARt
N2232 A-V5VT* R1-G1 w-v2-H1 N2232ARw
N3314 A-VOIVT*  R1-G1 g-v2-H1 N3314ARq
N3314 A-V5V1T* R1-G1 t-v2-H1 N3314ARt
N3314 A-VOIVT*  R1-G1 w-v2-H1 N3314ARw
N4423 A-V5IVT* R1-G1 g-v2-H1 N4423ARq
N4423 A-V5SVT* R1-G1 t-v2-H1 N4423ARt
N4423 A-V5IVT* R1-G1 w-v2-H1 N4423ARw

Abb. 124: Auswahl der in der fahrplanstrukturellen Testplanung zu untersuchenden Varianten im Nordbaum (*Geschwindigkeitsniveau V1 gilt in Deutschland)

8.7.2 Varianten bei Planungsrichtung Sud-Nord (Stidbaum)

Aus der Kombination der verbleibenden Fahrplanstrukturen mit den ausgewahlten Linienfihrungsele-
menten ergeben sich fir die Testplanung folgende zu untersuchende Varianten im Stidbaum:

S13144  A-VEN1* R1-G1 g-v2-H1 S13144ARq
S13144  A-VEN1*  R1-G1 t-v2-H1 S13144ARt
S13144  A-VEN1*  R1-G1 w-v2-H1 S13144ARw
S14133 A-VONV1*  R1-G1 g-v2-H1 S14133ARq
S14133 A-VONV1*  R1-G1 t-v2-H1 S14133ARt
S14133 A-VSNV1* R1-G1 w-v2-H1 S14133ARw
S21221 A-VSN1T* R1-G1 g-v2-H1 S21221ARq
S21221 A-VoNVT*  R1-G1 t-v2-H1 S21221ARt
S21221 A-VoNT*  R1-G1 w-v2-H1 S21221ARw
S$22212  A-VSNV1*  R1-G1 g-v2-H1 S22212ARq
S$22212 A-V5V1* R1-G1 t-v2-H1 S22212ARt
$22212 A-VEN1*  R1-G1 w-v2-H1 S22212ARw

Abb. 125: Auswahl der in der fahrplanstrukturellen Testplanung zu untersuchenden Varianten im Stidbaum (*Geschwindigkeitsniveau V1 gilt in Deutschland)
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8.7.3 Weiter zu untersuchende Varianten

=) SBB CFF FFS

Ausserdem werden wie im Kapitel 8.5 erwahnt die folgenden weiteren Varianten untersucht:

N1131
N1131
N1131

N1130

N1131

N1141

N1130

N1130

A-VoN1*
A-VEINV1*
A-VEINV1*

A-VBN1*

A-VEN1*

A-VEIN1*

A-VBN1*

B-V6/N\/1*

R1-G1
R1-G1
R1-G1

R1-G1

R1-G1

R1-G1

R1-G1

R1-G1

b-v2-H1
e-v2-H1
w-v2-H1

t-v2-H1

w-v2-H1

g-v2-H1

t-v2-H2

t-v2-H1

* Geschwindigkeitsniveau V1 gilt in Deutschland.

WVN1131ARD
WVN1131ARe
WVN1131ARwW

WVN1130ARt-
aufgeldst

WVN1131ARw
TER

WVN1141ARq
TER

WVN1130HRt

WVN1130BRt

Linienfuhrung ohne Herzstuck (Stossrichtung 1)
Linienflhrung Basel SBB hoch (Stossrichtung 2)

Hochrhein gemass Horizont 2035 (D-Takt), Elsass
gemass Horizont 2030 (Grand Est 2030)

Aufgeléster Knoten Basel:

Seite DE/FR: geméass WVN1131ARw

Seite CHin 1. Linie Beriicksichtigung der Knoten Zue,
Bn; vgl. Grafik mit Input SBB-P

TER200 Durchbindung resp. Wende oberirdisch

TER200 Durchbindung via Herzstlick

Separate Korridoranalysen fiir jeden optionalen Halt:
Pratteln Buholz, Sisseln, Arlesheim Widen, Lérrach
Zollweg, Maulburg West

Linienfihrung des Tangential-IC Zurich — Basel BAD
Uber BSRB

Abb. 126: Auswahl der in der fahrplanstrukturellen Testplanung zu untersuchenden weiteren Varianten

Ebenfalls untersucht wurden vier weitere Varianten im Zusammenhang mit Produktionsthemen.

N1130

N1141

N1130

N1131

A-VOIV1*

A-VOIV1*

A-VBN*

A-VBINV1*

R1-G1

R1-G1

R1-G1

R1-G1

t-v2-H1

g-v2-H1

t-v2-H1

w-v2-H1

* Geschwindigkeitsniveau V1 gilt in Deutschland.

WVN1130ARt-
flexD

WVN1141ARq P-O

WVN1130ARtP-O

WVN1131ARw
GTransit

Flexibilitat in der Durchbindung des FV;
ICE, TGV und IC vom EAP an unterschiedliche Ziele in
der Schweiz; Varianten A...G

Vertiefung der Produktions-Fahrten fur ein
systematisches Starken/Schwachen im Fernverkehr in
BS sowie die Zu- und Wegfilhrung in die Abstell- und
Serviceanlagen in Basel

Aufzeigen des Potentials zusatzlicher MFT-Trassen aus
EAP und Weil am Rhein in die Abstell- und
Serviceanlagen in Basel

4 G-Trassenmit Behandlung im Raum Basel Bad
werden direkt (1. Prio Uberwerfung, 2. Prio
Zirkulationsgleise durch RB hindurch) auf Létschberg-
resp. Bézbergachse geleitet.

Abb. 127: Ubersicht der vier im Zusammenhang mit Produktionsthemen untersuchten weiteren Varianten

SBB AG
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8.8 Variantenevaluation fur den Horizont «ibermorgen»

Im Folgenden sind die Evaluationsgrundlagen aufgefiihrt, auf deren Basis die Kombinationen geprtift
werden:

— Mengengerist/Angebotsziele Personen- und Guterverkehr umgesetzt
— Fahrzeitziele Personenverkehr

— Fahrzeitziele Guterverkehr

— Betriebliche Stabilitat

— Baulich-geometrisch-technische Machbarkeit (raumliche Auswirkungen)

8.9 Resultat der fahrplanstrukturellen Testplanung Nord->Sid, Stid->Nord und
weiteren Varianten

Die Ergebnisse zeigen die moglichen Verbesserungen im Vergleich zum Horizont «heute» (AS 2035).

8.9.1 Verbindungen beim Personen- und Guterverkehr

Beim Personen- und Giterverkehr sind die untenstehenden zusatzlichen Verbindungen mehrheitlich
maglich.

— Mehr Verbindungen Personenverkehr IC/TGV (Anzahl Zuge pro Stunde und Richtung):

4 — |C Basel SBB — Zurich HB 4...6*X(+2...4)\

— IC Basel SBB — Bern 0...2*x (+0...2)
— |C Basel SBB — Olten — Bern 2x(+1)
— |C Basel SBB - Liestal — Olten — Bern 2x(+1)
— IC Basel SBB — Olten — Luzern 2x(+1)
— IC Basel Bad Bf — Zurich HB 1x(+1)

2x(+1)

2 X (+2)

— TGV Basel SBB — Mulhouse — Paris +
—|IC Basel SBB — EAP +
— ICE Basel SBB — Karlsruhe — Mannheim 2 x (+%)

\_ * 2 Trassen verkehren wahlweise von/nach Zurich HB oder Bern W

Abb. 128: Mehr Verbindungen Personenverkehr IC/TGV

— Mehr Verbindungen RE (Anzahl Zlge pro Stunde und Richtung):

— RE Basel SBB — Aarau — Zirich HB 4 x (+2)
— RE Basel SBB — Luzern 2X(+2)
— RE Basel SBB - Freiburg — Karlsruhe 2x(+1)
— RE Basel SBB - Basel Bad Bf (— Singen) 2 x(+2)

Abb. 129: Mehr Verbindungen Personenverkehr RE

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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— Mehr Verbindungen S (Anzahl Ztige pro Stunde und Richtung):

— S (Basel SBB -) Liestal — Olten 4 x (+2) \
— S Sissach — Laufelfingen — Olten 2x(+1)
— S Basel SBB - Laufenburg 2x(+1)
— S Basel SBB — Frick 2x(+1)
— S (Basel SBB —) Aesch — Laufen 4 x (+2)
— S Basel SBB — EAP 8 x (+4)
— S Basel SBB - Zell (Wiesental) 2Xx(-)
— S Basel SBB — (Basel Bad Bf — Lorrach) —
Schopfheim 2x(+2)
— S (Weil =) Schopfheim — Zell (Wiesental) 2 x (+2)
\ — S Basel SBB — Basel Bad Bf (— Koblenz) 2 x (+2) /

Abb. 130: Mehr Verbindungen S

— Mehr Verbindungen Guterverkehr Katalogstrassen (Anzahl Zuge pro Stunde und Richtung):

— G KAT Basel RB — (Frick) — Gotthard 8 x (+2) )
— G KAT Basel RB — Niederglatt 2Xx(+1)
— G KAT Basel RB — Deléemont 1 x (+%2)
— G KAT Basel RB / Bad Rbf — Mulhouse 4 x (+2)
— G KAT Basel RB — Basel SBB GB 1x(+1) )
Abb. 131: Mehr Verbindungen Guterverkehr Katalogstrassen
— Mehr Verbindungen Guterverkehr Expresstrassen (Anzahl Ziige pro Stunde und Richtung):
~
— G CEX Basel RB — (Olten) — ... 2 x (+2)
J

Abb. 132: Mehr Verbindungen Guterverkehr Expresstrassen

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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— Mehr Verbindungen Multifunktionstrassen (Anzahl Zige pro Stunde und Richtung). Innerhalb der

Knoten stehen zusatzliche Trassen fir die Produktion zur Verfiigung:

— MFT Basel — Olten

— MFT Basel — Frick / Laufenburg
— MFT Basel — Delémont

— MFT Basel — Mulhouse

— MFT Basel RB — Basel Bad Rbf
— MFT Basel — Freiburg (Breisg)

\_ — MFT Basel Bad Bf — Koblenz

— MFT Basel Bad Bf — Zell (Wiesental)

— A A A A A
XX X X X X X X

~

Abb. 133: Mehr Verbindungen Multifunktionstrassen

8.9.2 Schnellere Verbindungen fir Personen- und Guterverkehr

Beim Personen- und Guterverkehr sind die untenstehenden Fahrzeitverkiirzungen mehrheitlich mog-

lich.
— Schnellere Verbindungen IC/ICE:
4 —|C Basel SBB - Zurich HB 38’ (bis -15")* A
—|C Basel SBB — Bern 47 (bis -6’)
—1C Basel SBB — Olten 19’ (bis -4’)
—|1C Basel SBB — Olten — Luzern 53’ (bis -7’)
—|C Basel Bad Bf — Zurich HB 39’ (bis -31")*
—|C Basel SBB - Biel 68’ (bis -17)
— ICE Basel Bad Bf — Freiburg 24’ (bis -5')
\_ " Fahrzeitgewinn beinhaltet auch «DV Zirich — Aarau» Y,
Abb. 134: Schnellere Verbindungen IC/ICE
— Schnellere Verbindungen RE:
4 o N
— RE Basel Bad Bf — Waldshut 32’ (bis -1)
- /

Abb. 135: Schnellere Verbindungen RE

SBB AG
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— Schnellere Verbindungen S-Bahn:

\
( — S Basel SBB — Laufen 27’ (bis -3’)
— S Basel SBB — EAP 12’ (bis -2')*
c _ S Basel SBB — Lérrach 19’ (bis-6')*
\_ " Beschleunigung nur via Herzstlck )

Abb. 136: Schnellere Verbindungen S-Bahn

— Schnellere Verbindungen Guterverkehr:

4 — G KAT Basel RB — (Lotschberg) — Domo.  190° (-1°) N
— G KAT Basel RB — Bern Weyermannshaus 85’ (-1°)
— G KAT Basel RB — (Aarau) — RB Limmattal 62’ (-1°)
— G KAT Basel RB - (Gotthard) — Chiasso 205’ (-5')

— G KAT Basel RB - (Gotthard) — Luino 195’ (-5’)
— G KAT Basel RB — (Frick) — RB Limmattal 57’ (-9°)
— G KAT Basel RB — Niederglatt 73 (-34")
— G KAT Basel RB — Delémont 40’-62’(bis -41’)
— G KAT Basel RB — Mulhouse 40’45’
\_ — G KAT Basel RB — Mannheim Rbf 174’ )

Abb. 137: Schnellere Verbindungen Guterverkehr

8.9.3 Neue mdgliche Durchbindungen beim Personenverkehr

Beim Vorgehen bei den Durchbindungen wurde immer zuerst die Variante A gemass Kapitel 3.4.5/
3.4.6 verwendet. Wenn diese nicht funktioniert hat, wurde die Variante B, C oder D unterstellt. Beim
Personenverkehr sind die untenstehenden neuen Durchbindungen mehrheitlich méglich.

— Neue mdgliche Durchbindungen Fernverkehr:

4 —|C Basel Bad Bf — Zurich HB )

—|C EAP — Zirich HB / Bern / Luzern

- /

Abb. 138: Neue mdgliche Durchbindungen Fernverkehr
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— Neue mogliche Durchbindungen RegionalExpress:

( — RE Singen — Basel Bad Bf — Basel Mitte — Basel SBB h

— RE Strasbourg — Basel Mitte — Basel SBB — Aarau —
Zurich HB

. J

Abb. 139: Neue mdgliche Durchbindungen RegionalExpress

— Neue mogliche Durchbindungen S-Bahn:

4 — S Zell im Wiesental — Basel Bad Bf — Basel Mitte — D

Basel SBB — Muttenz / Laufen

— S Koblenz — Waldshut — Basel Bad Bf — Basel Mitte —
Basel SBB — Muttenz / Laufen

— S Mulhouse / EAP — Basel Mitte — Basel SBB — Muttenz /

Laufen
— S EAP — Basel Morgartenring — Basel SBB — Basel Bad Bf —
Freiburg
— S EAP — Basel Morgartenring— Basel SBB — Laufen
\_ — S Weil am Rhein — Zell (Wiesental) )

Abb. 140: Neue mogliche Durchbindungen S-Bahn

— Neue mdgliche Durchbindungen Guterverkehr:

~
(" — G Antwerpen — Mulhouse — Basel GBN

- /

Abb. 141: Neue mdgliche Durchbindungen Guterverkehr
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8.9.4 Kein exakter Takt
Im Personenverkehr ist bei den untenstehenden Verbindungen mehrheitlich kein exakter Takt mdglich.

— Kein exakter Takt Fernverkehr:

~
—|C Basel SBB — Zurich HB (2 x 30’-Takt statt 15’-Takt)
—1C Basel SBB — Olten (2 x 30’-Takt statt 15’-Takt)
4
Abb. 142: Kein exakter Takt Fernverkehr
— Kein exakter Takt RegionalExpress:
— RE Basel SBB — Aarau — Zurich HB A
(2 x 30’-Takt statt 15-Takt)
J
Abb. 143: Kein exakter Takt RegionalExpress
— Kein exakter Takt S-Bahn:
\
— S Olten — Basel (2 x 30’-Takt statt 15’-Takt)
— S Laufen — Basel SBB (2 x 30'-Takt statt 15’-Takt)
— 8 Zell (Wiesental) — Basel SBB (tief)
(2 x 30’-Takt statt 15™-Takt)
— S EAP — Basel SBB (tief) (2 x 30™-Takt statt 15’-Takt)
— S EAP — Basel SBB (2 x 30’-Takt statt 15’-Takt) )

Abb. 144: Kein exakter Takt S-Bahn
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8.9.5 Kapazitatsteilung Pund G

Im Personen- und Guterverkehr ist bei den untenstehenden Verbindungen eine Kapazitatsteilung mehr-
heitlich notwendig.

— Kapazitatsteilung Personen- und Guterverkehr (1/2)

/ — |C Basel Bad Bf — Ziirich HB mit G Basel RB — RBL \
— |C Basel Bad Bf — Zurich HB mit IC Bern/Zurich HB —
Basel SBB

— Gegenrichtungsausschluss |IC Basel Bad Bf — Zurich HB
— G Basel RB — Delémont mit MFT Basel SBB — Delémont
— G Mulhouse Nord — Basel RB mit MFT Mulhouse —
Basel SBB
— Gegenrichtungsausschluss G Mulhouse Nord — Basel RB
mit MFT Basel SBB — Mulhouse
— Gewicht- und Langeneinschrankung G Basel Bad Rbf —
Loérrach Gbf
— G Basel Bad Rbf — Lorrach Gbf mit G Basel Bad Rbf —
Murg Gbf
— Gegenrichtungsausschluss G Basel Bad Rbf — Murg Gbf
— Gegenrichtungsausschluss G Antwerpen — Basel GBN mit
G Murg Gbf — Basel Bad Rbf

\ /

Abb. 145: Kapazitatsteilung P und G (1/2)
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— Kapazitatsteilung Personen- und Guterverkehr (2/2)

-

— Einschrankungen im Guterverkehr und bei Multifunktions-
trassen MFT im Kontext der Lokalbedienung von:
— Muttenz
— Pratteln
aase) — Frenkendorf
— Lausen
— — Kaiseraugst
— Rheinfelden
— Mohlin
— Basel St. Johann
— St-Louis Faisceau Marchandises / Huningue

.

Abb. 146: Kapazitatsteilung P und G (2/2)

8.9.6 Haltestellen

Die untenstehenden Haltestellen konnen von allen S-Bahnen bedient werden oder nur von einem Teil
der S-Bahnen.

— Neue Haltestellen (von allen S-Bahnen bedienbar):

4 — Basel Morgartenring A

— Basel Mitte
— Basel Klybeck*

Y * Abhangig von gewabhlter Linienfuhrungsvariante )

Abb. 147: Neue Haltestellen

— Neue optionale Haltestellen:

----~._  — Pratteln Buholz

7 ==~ —Sisslerfeld/Sisseln
’ h \ . .
H Y\ —Arlesheim-Widen
! 1 —Lérrach Zollweg

4
N, =" /' —Maulburg West

-
S

\_ — Thidrnen )

Abb. 148: Neue optionale Haltestellen
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8.9.7 Infrastrukturelemente Horizont «ibermorgen»

Die folgende Abbildung zeigt eine Ubersicht aller angedachten (umhillend) Infrastrukturelemente (vorbehaltlich weiterer Iterationen zwischen Angebot, Rollmaterial und Infrastruktur) im Bearbeitungsperi-
meter.

Mulhouse von/nach Freiburg i.Br.
A
A
.A A
A A
b A
& K i A
A
f 45
& A
A
A A
A
A p DDA ——A A A
Elsass A Rheintal Wiesental ﬁ
A 2 A
A
AA® ¢ ®A .
o | Hochrhein von/nach
s 1A ' - A
Konfiguration Knoten Basel: .-;_-_-_-;;t‘AAA A Waldshut
f s " ® i‘A é@ . B J 1
Infrastruktur ,Ubermorgen eeened Cle@ e
0 D
e el S/ —
Ausbauten Umhiillende  BaselsBB .o 4
tv
. Herzstiick Elemente HerZStUCk A
e EHERRHICK » im Kernbereich oLA
® 22 ;tk’(”[p{:; Siga:" -— gemiss Varianten a, b oder ¢ A
. Ausbau Knoten / Verkniipfung FV / GV in Kombination mit S-Bahn La ufental A \ A Ergo'ztal
— Ausbau Strecke (zusatzliche Gleisachsen) FV / GV in Kombination mit S-Bahn -~ .
e A M A,
S T Verkiirzung Strecke / Erhdhung Geschwindigkeit \‘:Q\
A el e
A von 210 auf 300 m
A von 150 auf 300 m, allenfalls in Schritten \.:.\ VO n/naCh
A auf400 m ”‘.:::::‘\ Zurich
Olten K
Delémont von/nach von/nach i
Biel mrspartner fiir SBB Infrastruktur / 10.11.2021 / rst —_Skm @ N Bern ) von/nach Luzern

Abb. 149: Infrastrukturelemente Horizont «ibermorgen»
SBB AG
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8.10 Vergleich der Varianten Nord-Siid, Stid-Nord und weitere Varianten

8.10.1 Gegenuberstellung der Nord-Varianten

Eine Gegentberstellung der Kombinationen Nord-Siid beziiglich der Kriterien Mengengerist FV, RV
und GV, Kanten- und Zielfahrzeiten sowie raumlichen Auswirkungen zeigt, dass die Kombinationen

N1141ARt, N1141ARw, N2232ARt und N2232ARw am besten abschneiden.
N3314ARq, N3314ARw und N4423ARq schneidet am schlechtesten ab.

Ni141ARg N 1141ARw _ N2232ARq__ N2232ARt  N2232ARw N4423ARg  N4423ARt  N4423ARwW
wlstandig [ olstindig  wlstandig  voltandig  volistandig ise

tellveise teilweise vollstindig  vollsidndig  volistandig
(1 Ausschluss) (1 Ausschiuss) (1 Ausschluss) (1 Ausschluss)
wollstandig  vollstandig  vollstandig  wolistandig  vollstandig  vollstandig  wlistandig  volltandig  volistandig  vollstandig  vollstandig  volistandig

Mengengerist
teilweise teilveise teilweise teilvieise teilveise teilweise teilvieise teilveise teilveise teilvieise teilveise teilweise
(sinzzine Ab- (sinzelne Ab- (einzelne Ab- (einzsine Ab- (einzeine Ab- (einzeine Ab- (sinzee Ab- (sinzelne Ab- (inzelne Ab- (sinzzine Ab- (sinzzlne Ab- (einzelne Ab-
veichungen) weichungen) weichungen) veichungen} weichungen) weichungen) weichungen) weichungen) weichungen) veichungen) weichungen) veichungen
vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  wlistandig  volldandig  vollstindig  vollstandig  vollsiindig  volistandig
wollstindig  vollstandig  vollstandig  wollstandig  vollstindig  vollstandig  wlistindig  volltandig  vollstindig  vollstindip  vollstindig  vollstandig

Halte / Bedienung
(kommerziell)

Angebotszicle

teilveise teilveise teilveise teilvieise teilveise teilveise teilvieise teilveise teilveise teilveeise teilveise teilveise
(einzeine Ein- (zinzelne Ein- (einzelne Ein- (einzeine Ein- (einzelne Ein- (einzelne Ein- (sinzeme Ein- (einzeine Ein- (einzelne Ein- (sinzeeEin- (sinzelne Ein- (einzelne Ein-
FV teilveise teilweise teilweise teilweise teilveise teilweise teilweise teilweise teilweise teilveeise teilveise teilweise
Durchbindungen L 2 2 < 2 L
wollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig wvolistindig  vollstandig wolisténdig
@7 @7 717) 717) @m ] (7 ik
Vertsktung teilveise teilveise teilweise teilveise teilweise t
iertelstndlich (455} B 415 ) G (2/5)
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Trotz Unterschieden zwischen den Varianten kann sich eine identische Beurteilung ergeben
Legende

Erflllungsgrad 100%

E rfillun gsgrad 50% - 99%
Erfullun gsgrad 0% - 49%

Abb. 150: Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung, Nordvarianten, Einschéatzung Erfillungsgrad

Die Kombination

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Vergleich der Gesamtkriterien zu den Nord-Sid Kombinationen

bezuglich der zu erfullenden Anforderungen.
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Abb. 151: Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung, Nordvarianten, nicht erfiillte Anforderungen
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8.10.2 Erste Grobeinschatzung der Stakeholder zu den Nord-Varianten

Die Ubersicht der Grobeinschatzung durch die Stakeholder zeigt, dass die Varianten N1141ARt und
N2232ARt bezuglich ihrer Zielerreichung am besten bewertet wurden.

B Ungeniigend

Genugend
B Gut

Abb. 152: Grobeinschatzung der Stakeholder zu den Nordvarianten

8.10.3 Gegenuberstellung der Sud-Varianten

Eine Gegeniberstellung der Varianten Stid-Nord beziiglich der Kriterien Mengengerust FV, RV und
GV, Kanten- und Zielfahrzeiten sowie rdumlichen Auswirkungen zeigt, dass die Varianten S13144ARt,
S13144ARtw S21221ARt, S21221ARtw, S22212ARt und S22212ARt am besten abschneiden. Die Va-
riante S14133AR(q schneidet am schlechtesten ab.
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volistandig ~ vollstandig  volistandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  volistandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig

Mengengeriist

Hatte/ Bedionung T vollstandig  vollstandig  volistandig  volistandig  volistandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  vollstandig  volistandig  vollstandig  vollstandig
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Abb. 153: Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung, Sudvarianten, Einschétzung Erflllungsgrad
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Die nachfolgende Abbildung zeigt den Vergleich der Gesamtkriterien zu den Stid-Nord Varianten be-
zuglich der zu erfillenden Anforderungen.

Erlduterungen zu nicht erfiillten Zielen
513144ARq S13144ARt S13144AR S14133ARq S14133ARt 514133ARW521221ARq 521221ARt 521221ARWS22212ARq S22212ARt 522212ARw
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Angebotsziele

(kommerziell) GV
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Legende

Erfullungsgrad Variante for das Gesamtkriterium 100%

Erfullungsgrad Variante fur das Gesamtkriterium 50% - 99%

Abb. 154: Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung, Stidvarianten, nicht erfilllte Anforderungen

8.10.4 Erste Grobeinschatzung der Stakeholder zu den Sud-Varianten

Die Ubersicht der Grobeinschatzung durch die Stakeholder zeigt, dass alle Varianten eine tiefe Zustim-
mung bezuglich ihrer Zielerreichung erhalten haben.
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Abb. 155: Grobeinschéatzung der Stakeholder zu den Siidvarianten
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8.10.5 Gegeniberstellung der weiteren Varianten

Eine Gegenuberstellung der weiteren Varianten beziglich der Kriterien Mengengeriist FV, RV und GV,
Kanten- und Zielfahrzeiten sowie raumlichen Auswirkungen zeigt, dass die Variante WVN1131ARw
(Hochrhein geméass Vorgaben Deutschlandtakt und Elsass geméss Planungen Grand Est 2030) sowie
die darauf basierenden Varianten «Durchbindung TER200» und «Wende TER200 oberirdisch» am
besten abschneiden. Die Varianten WVN1131ARb «Stossrichtung 1» und WVN1131ARe «Stossrich-

tung 2» schneiden am schlechtesten ab.
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Abb. 156: Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung, weitere Varianten, Einschétzung Erfiillungsgrad

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Vergleich der Gesamtkriterien zu den weiteren Kombinationen

bezuglich der zu erfillenden Anforderungen.
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Abb. 157: Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung, weitere Varianten, nicht erfiillte Anforderungen
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8.10.6 Erste Grobeinschatzung der Stakeholder zu den weiteren Varianten

Die Ubersicht der Grobeinschatzung durch die Stakeholder dass die Varianten zur Stossrichtung 1 und
zur Stossrichtung 2 haben eine tiefe Zustimmung beztiglich ihrer Zielerreichung erhalten. Bei den Va-
rianten mit neuen Haltestellen gibt es keine Favoriten.
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ALRW = Arlesheim-Widen, LOZW = Lérrach-Zollweg, MLGW = Maulburg-West, PRBU = Pratteln-Buholz, SLN = Sisslerfeld/Sisseln

Abb. 158: Grobeinschéatzung der Stakeholder zu den weiteren Varianten

8.10.7 Erkenntnisse zur Grobeinschatzung der Stakeholder der fahrplanstrukturellen
Testplanung

Bei den Varianten Nord-Sud erhalten die Varianten mit 00/30 und 15/45-Knoten den gréssten
Zuspruch. Aus Sicht Deutschlandtakt funktioniert nur der 00/30-Knoten. Bei den Varianten mit/ohne
Klybeck und mit/ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf gibt es keinen Favorit.

Die Sudvarianten Uberzeugen nicht alle Stakeholder, alle Varianten sind allesamt schlechter bewertet
als die Nordvarianten.

Bei den weiteren Varianten schneiden die Variante WVYN1131ARw (Hochrhein gemass Vorgaben
Deutschlandtakt und Elsass gemass Planungen Grand Est 2030) sowie die darauf basierenden Vari-
anten «Durchbindung TER200» und «Wende TER200 oberirdisch» am besten ab. Ebenfalls gut
be-wertet ist die Variante WVN1130ARt (Hochrhein gemass Vorgaben Deutschlandtakt, Elsass
gemass Planungen Grand Est 2030 sowie Fokussierung auf die Knoten Zdrich und Bern in der
Schweiz).

8.10.8 Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung

8.10.8.1 Angebot

— In allen Strukturen konnte das geplante Mengengeriist («Ubermorgen») bewéltigt werden; Bei den
gegebenen Planungspramissen sind Trassenausschlisse innerhalb des Guterverkehrs (insbeson-
dere im Zusammenhang mit der Lokalbedienung) und mit Multifunktionstrassen sowie mit dem
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Tangential-IC jedoch teilweise unumganglich. In den Knoten stehen weitere Multifunktionstrassen
zur Verfigung, um die betrieblichen Anlagen zu erreichen.

Die Angebotsqualitat ist unterschiedlich. Besonders bei den S-Bahnen gibt es auf den meisten Aus-
senasten kaum Freiheitsgrade (Mischbetrieb mit tibergeordnetem Verkehr), was zusammen mit den
Vorgaben beziglich Durchbindungen zu teilweise massiven Abweichungen vom Viertelstundentakt
und zu vereinzelt langen Standzeiten im Zentrum fihrt.

Spielraum fur verkehrliche Optimierungen ist nur sehr begrenzt vorhanden, so dass auf Anschliisse
praktisch keine Ricksicht genommen werden kann.

Dass ein Teil der Varianten auf Grund der gewahlten Strukturen mit bestehenden nationalen Pla-
nungen wie STEP, Deutschland-Takt oder Grand Est 2030 nicht kompatibel sind, ist bewusst so
und ein wesentliches Element der fahrplanstrukturellen Testplanung. Damit soll die angebotsseitige
Flexibilitat der vorgesehenen Infrastrukturentwicklung verifiziert werden.

Eine Veradnderung oder Aufhebung von den gesetzten Randbedingungen (z.B. wechselnde halb-
stundliche S-Bahn-Durchbindungen aus Korridoren) ermdglicht unter Umstanden Verbesserungen
bei der Angebotsqualitat.

8.10.8.2 Infrastruktur

Entgegen der Kernidee der Rahmenplanung sind bei der fahrplanstrukturellen Testplanung beim
Auftreten infrastruktureller Limitierungen (bspw. Mehrspurausbau, nicht umsetzbare Entflechtun-
gen) als Konsequenz Einschréankungen im Angebot vorgenommen worden. Die unterstellten, als
realisierbar beurteilten Infrastrukturen ermdglichen keine volle Flexibilitdt im Angebot, da praktisch
im gesamten Netz Mischbetrieb (FV/RVIG) langfristig bestehen bleibt. Jedoch konnten fir alle
Strukturen/Kombinationen Lésungen zur Bewaltigung des vollen Mengengerusts (vgl. Angebot) ge-
funden werden.

8.10.8.3 Betrieb

Wegen der vielen Zwange sowohl auf den Korridoren als auch im Knoten (jeweils Auslastung im
Bereich der Kapazitatsgrenze) besteht fiir betriebliche Optimierungen (z.B. linienreine Umlaufe,
kurze Wendezeiten) kaum Spielraum. Dies gilt insbesondere auch fiur den Bahnhof Basel SBB
(auch aufgrund der héheren Zugfolgezeit im Ostkopf und den daraus folgenden Aufsplitten in der
Ein- und Ausfahrt). Eine konfliktfreie Lésung hat sich immer ergeben, jedoch verbleibt kaum Flexi-
bilitdt in der Angebotsplanung, solange das gesamte Mengengerist gefahren wird.

Auf Grund der generell hohen Auslastung der Infrastruktur in Spitzenstunden erfordern Verspatun-
gen, welche nicht tber die Fahrzeitreserven abgebaut werden kdénnen, rasche (vorbereitete) Dis-
positionsentscheide und deren schnelle (automatisierte) Umsetzung. Hierzu werden auch die er-
warteten technologischen Entwicklungen beitragen.

Wechsel zwischen verschiedenen Betriebsregimes (z.B. HVZ und NVZ) dirften sehr anspruchsvoll
sein und sind im Einzelnen detailliert auf inre Machbarkeit zu prifen.

Sobald nicht das gesamte Mengengeriist in allen Kategorien (FV, S-Bahn, G und MFT) gleichzeitig
gefahren wird, ergibt sich eine Entlastung des Gesamtsystems. Ebenfalls entlastend wirken kiirzere
und performantere Zige (besonders im Guterverkehr).
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— Unterschiedliche Planungsparameter in den einzelnen Landern (z.B. Wiederbelegungszeiten) fuh-
ren dazu, dass die Kapazitaten in der Schweiz nicht optimal ausgenutzt werden kénnen. Fir Pla-
nung und Betrieb sehr vorteilhaft ware es, wenn zumindest im gesamten Kernbereich der S-Bahn
landesiibergreifend einheitliche Werte fur Trennzeiten (Zugfolge, Wiederbelegung etc.) und Pro-
zesszeiten (Fligeln, Abfertigung etc.) erreicht wirden.

8.10.8.4 Rollmaterial

— Im Personenverkehr wird innerhalb der Kategorien IC/IR, RE und S-Bahn einheitliches oder zumin-
dest frei einsetzbares Rollmaterial vorausgesetzt (keine linienreinen Umlaufe gewahrleistet).

— Es sind generell keine zusatzlichen Haltezeiten fir Systemwechsel an den Netzgrenzen eingeplant.

- Eine nachfrageorientierte Produktion (Starken/Schwachen wéahrend des Tages) setzt zumeist an-
getriebene, automatisch kuppelbare Einheiten voraus.

8.10.8.5 Technologie

— Eine prazise Betriebssteuerung sowie flichendeckende Zugfolgezeiten von 2 Minuten (ausser in
der FV-Ein-/Ausfahrt von Basel SBB) werden auf dem Schweizer Netz vorausgesetzt.

- Eine Reduktion der unterstellten, teilweise hohen Prozesszeiten in FR und DE ist mit den laufenden
Programmen (z.B. «Digitale Schiene» in Deutschland) anzustreben.

- Zur Betriebsstabilisierung wird der Einsatz von Assistenzsystemen (adaptive Lenkung ADL, Count-
down flir das optimale Timing des Abfertigungsprozesses etc.) im Personen- und Gulterverkehr an
neuralgischen Stellen dringend empfohlen.

- Einfahrt auf geschlossenes Ausfahrsignal muss ohne Einfluss auf die Fahrzeit mdglich sein (Er-
mdoglichung Lokalbedienungen, Abkreuzungen).

8.11 Zusammenfassung der Festsetzung des Horizonts «ibermorgen» und
Empfehlung

Der Zielzustand stellt den obersten Absatz einer Entwicklungstreppe dar. Sie wird vom Zielzustand her
entwickelt, um sicherzustellen, dass die einzelnen Stufen aufwartskompatibel sind. Dabei wird darauf
geachtet, dass nur mit der minimal notwendigen Infrastruktur geplant wird.

Als erster Schritt wurden die denkbaren Knotenstrukturen pro Knoten im Grossraum Basel gebildet.
Wenn man alle méglichen Kombinationen von Fahrplanstrukturen von Deutschland/Frankreich in die
Schweiz und von der Schweiz nach Deutschland/Frankreich verknipft und diese mit den Linienfih-
rungsvarianten multizipliert gibt es ca. 4'000 Méglichkeiten. Aufgrund von diversen Kriterien konnte die
Anzahl der zu prifenden Varianten auf 36 reduziert werden. In der fahrplanstrukturellen Testplanung
wurden die 36 Varianten, gemass Kapitel 4 «Vorgaben» bezliglich mehr und/oder schnelleren Verbin-
dungen, neue Durchbindungen, kein exakter Takt, Kapazitatsteilung P und G, neue Haltestellen und
Bedienung zusatzlicher Halte untersucht.

Sowohl die Nordvarianten als auch die weiteren Varianten, die auf den in Frankreich und Deutschland
bekannten langfristigen Konzepten basieren, haben bei der Gegentberstellung der Kombinationen
nach Kriterien und den Stakeholdern bezlglich lhrer Zielerreichung am besten abgeschlossen. Welche
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Kombination nun definitiv weiterverfolgt wird, ist offen. Im Finfpunkteplan Knoten Basel sollen még-
lichst viele Angebotsszenarien offengehalten werden. Erst wenn ein Entscheid zur Realisierung einer
Infrastruktur ansteht, muss festgelegt werden, welche Angebotsszenarien aufgegeben werden sollen.
Die Zwischenzustande muissen beziglich des angestrebten Infrastruktur-Zielzustandes aufwartskom-
patibel sein. «Verlorene» Investitionen sind zu vermeiden.
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9 Stossrichtungsentscheid ausgewahlter Bereiche

9.1 Vertiefung Knoten Basel SBB inkl. Herzstlick, Knoten Basel Bad Bf und
Entwicklung Tramnetz ohne Herzstick

Es soll aufgezeigt werden, in welchen Realisierungsschritten der Knoten Basel SBB / Herzstiick und
der Knoten Basel Bad Bf optimal in das gesamtschweizerische Knotenkonzept eingebunden werden
konnen. Zudem soll die strategische Stossrichtung fur die langfristigen Kapazitatsanforderungen defi-
niert werden. In einem zusatzlichen Auftrag soll untersucht werden, wie eine Tramentwickung ausse-
hen wiirde ohne Herzstlck.

9.2 Stossrichtungsvergleich Knoten Basel SBB inkl. Herzstiick

9.2.1 Perimeter
Gesamtbild tiber alle Korridore erarbeitet:

- Mehrere Linienfihrungsvarianten je Korridor liegen vor. Sie kbnnen gesondert betrachtet und etap-
piert entwickelt werden.

- Die Infrastrukturausbauten in den Korridoren sind abhangig von Finanzen, Angeboten, Fahrplan-
strukturen und Raum.

- Korridore wurden in der fahrplanstrukturellen Testplanung Uber das Zentrum miteinander zu Vari-
anten verbunden.

Fazit: Der Stossrichtungsentscheid betrifft nur den Kernbereich. Dieser wird wiederum aufgeteilt in
Basel SBB inkl. Herzstlick und Basel Bad Bf. Methodisch ist sichergestellt, dass die Korridore ankop-
pelbar sind.

T

Abb. 159: Perimeter Stossrichtungsvergleich
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9.2.2 Drei Stossrichtungen

Um eine Steigerung des Angebots im Knoten Basel SBB und seinen unmittelbaren Zulaufstrecken zu
erreichen, ergeben sich fir die Langfristplanung des Bahnnetzes drei genauer zu betrachtende Stoss-
richtungen:

- Stossrichtung 1: ohne Herzstiick, ohne Tiefbahnhof Basel SBB.

- Stossrichtung 2: mit Herzstiick, ohne Tiefbahnhof Basel SBB.

- Stossrichtung 3: mit Herzstiick, mit Tiefbahnhof Basel SBB.

Der Knoten Basel Bad Bf wird in einem separaten Stossrichtungsvergleich betrachtet.

Stossrichtung 1 Stossrichtung 2 Stossrichtung 3
Ohne Herzstlck Mit Herzstlck Mit Herzstlck
Ohne Tiefbahnhof Basel SBB Ohne Tiefbahnhof Basel SBB Mit Tiefbahnhof Basel SBB
Ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf Mit/ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf Mit/ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf
Weitere Weitere Weitere
Mulhouse/ Perrons  Rheintal Mulhouse/ Perrons ~ Rheintal Mulhouse/ Perrons  Rheintal
Euro Wiesen- Euro Wiesen- Euro - Wiesen-
Airport tal Airport ’V’ tal Airport -"J, tal
Basel Basel ’
Bed, ~/ ok Badl ¢ Bad.
] .. $ Bahnhof :""'-’ Bahnhof :““’9 Bahnhot
. o { et / ot
Basel Basel
Weitere SBB Weitere SBB
Weitere Perrons Perrons im
Perrons oberirdisch Tiefbahnhof U'Sa=N
oberirdisch Fricktal Fricktal y Fricktal
Ergolztal Ergolztal Ergolztal
Laufental Lautental Laufental

Abb. 160: Ubersicht Stossrichtungen

9.2.3 Erkenntnisse in der fahrplanstrukturellen Testplanung fir die drei Stossrichtungen

In der fahrplanstrukturellen Testplanung wurden ca. 30 Varianten untersucht. Bei den meisten Varian-
ten wurde die Infrastruktur der Stossrichtung drei hinterlegt. Die Erkenntnis ist, dass das Angebot fahr-
bar ist und es Freiheitsgrade beziiglich Angebotsgestaltung gibt. Dieselbe Schlussfolgerung kann fiir
die Stossrichtung 2 gezogen werden. Einziger Unterschied ist, dass die Fahrzeit zwischen Basel SBB
und Basel Mitte spuirbar langer ist. Fir die Stossrichtung 1 konnte auch eine fahrbare Losung gefunden
werden, allerdings miissen die einzelnen Ziige im Sekunden- resp. Minutenbereich auf die Rheinbriicke
ausgerichtet werden. Mit der zugrunde gelegten Infrastruktur bestimmt die Rheinbriicke die Angebots-
gualitat, Anschlusse, Betriebskonzept (sehr anspruchsvoll) etc. im Knoten Basel SBB, Basel Bad Bf
und auf den Nordzufahrten (Planungskorridore Rheintal / Wiesental / Hochrhein). Bei dieser Variante
kann die Haltestelle Solitude nicht bedient werden.
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9.2.4 Infrastruktur und Abschéatzung der Auswirkungen Ausbau Knoten Basel SBB / Herzstlick
Die Infrastruktur und Auswirkungen auf den Knoten Basel SBB wurden bei den drei Stossrichtungen
abgeschatzt.

Folgende Infrastrukturmassnahmen sind in der Stossrichtung 1 zur Engpassbeseitigung definiert:

— Kapazitatssteigerung Muttenz Stid (Neubau Entflechtung).
— Ausbau und Leistungssteigerungen BS SBB

Westkopf inkl. Neubau Margarethenbricke.
4 zusatzliche, durchgehende Gleisachsen mit Perrons oberirdisch (sudlich).
Verlangerung der Gleise 1 und 2 in die Empfangshalle.

- Ostkopf inkl. Optimierungen Produktion Wolf.
4-Spur-Ausbau Birsig — Zolli — Schitzenmatte — Kannenfeld — Basel St. Johann

inkl. Produktionsgleise Schitzenmatte.

Linienfihrungen STR 1

Trassierung flr Vimae = 80 bis 100 km/h
Ov-Hatestele 276 Kote

_ ___ som ON

1‘10@ i)
Ciba o7 Tierpark
a
- Dreitosenbrijgke &
> 5 8 & Sy
- BS St.Johann z 2
é BS Bad Bf
5 Fels auf 239 Entflechtung Rankhof
Entflechtung BS Bad Bf Siid RV
Kas Entflechtung BS Bad Bf Siid FV und GV
\ Wegfall Solitude Rankhof
Kannenfeld .
<R =
““c/ % Claraplatz
% ) Rheingasse
Schifflande’ /7
A
",
Marktalatz * ™
5m
s s S
o
Vierspurausbau
Elsasserlinie
 BSSBB /
’ Leistungssteigerung Gellert Nord
P
I A S 3
‘ifi‘
g S eistungssteigerung eistungssteigerung
ALI]S(’;;)LIBS'SBB i IO S Leistuhgisteig g i eistungsstéig 9
+ 4 Gleisachsen siidlich s
Gellert / Wolf Donnerbaum
Verlangerung S-Bahn-Gleise im Aufnahmegebaude \ ol
ol

Einfahrt Laufental (S-Bahn) Entflechtung Muttenz Siid

Abb. 161: Linienfuhrung Stossrichtung 1

In den unteren beiden Darstellungen sind die Auswirkungen auf den Knoten Basel SBB in der Stoss-
richtung 1 dargestellt.
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Abb. 162: Gleisgeometrieskizze Basel SBB, Stossrichtung 1

Zolli

Y STR 1: Vierspur-Ausbau Elsésserlinie

Schiutzenmatte

Morgartenring

Basel St. Johann

Kannenfeld

Abb. 163: Gleisgeometrieskizze Elsasserlinie, Stossrichtung 1

Folgende Infrastrukturmassnahmen sind in den Stossrichtungen 2a, resp. 2bc zur Engpassbeseitigung
zusatzlich definiert:

— Kapazitatssteigerung Muttenz Std (Neubau Entflechtung).
— Ausbau und Leistungssteigerungen BS SBB

Westkopf inkl. Neubau Margarethenbriicke.

4 zusétzliche, durchgehende Gleisachsen mit Perrons oberirdisch.
(2 neue Gleise sudlich und Verbindung der Gleise GI. 33/35 mit Gl. 1/2 durch Empfangshalle)

Ostkopf inkl. Optimierungen Produktion Wolf.
— Neubau Herzstiick

4-Spur-Ausbau Birsig — Zolli — Schitzenmatte .
inkl. Produktionsgleise Schitzenmatte.

Anschluss Schitzenmatte/Bachletten.

Strecke Bachletten — BS Mitte und Haltestelle Basel Mitte.

Strecke Basel Mitte — Basel St. Johann.

Anschluss Basel St. Johann.

Strecke Basel Mitte — Haltestelle Basel Klybeck (nur 2a und 2b) — BS Bad Bf.
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Stossrichtungen
lang

Tiefbahnhof Basel Bad Bf mit Anschluss Rankhof (nur 2b und 2c).

Herzstlick Linienfiihrungen
Trassierung flir vy, = 80 bis 100 km/h

Ov-Haltestelle 276 Kote
som N

BS Klybeck

BS Bad Bf
BS Bad Bf Tief
< 235
Entflechtung Rankhof

®

elsauf 239
Entflechtung BS Bad Bf Stid
Rankhof

\\ BS St.Johann

\

<3 kurz

Kaserne

Kannenfeld

%,
o,
%
5w
s>
oKFets”

Marktplatz S
Markeplatz .
¥ Hauptpost

0
Y2aY  2bY 1 2cY:
Schiitzenmatte

BS SBB
S SBB tief
2253

'
w

§ 2 Vierspurausbau

" Zolli - Schiitzenmatte W) ;
2 = \
A Lels(ur1gsste|ggrt|v1g
it Gellert / Wolf
)
Wolf

Ausbau BS SBB

+ 2 Gleisachsen siidlich

Durchbindung Gleise 33/35 mit 1/2im Aufnahmegebaude
in der Stossrichtung 2

Abb. 164: Linienfuhrung Stossrichtung 2
In der unteren Darstellung sind die Auswirkungen auf den Knoten Basel SBB

dargestellt.

abe-2-LY-F

Knoten BS:

Arbeitsplan 1-100g0

Basel sSBB PB
9ssleigerung Basel SBR)

Situation bestet
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mit Gradienten un 7

Abb. 165: Gleisgeometrieskizze Basel SBB, Stossrichtung 2
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Zusatzlich Infrastrukturmassnahmen Stossrichtung 3:

— Leistungssteigerungen BS SBB

3-Spur-Ausbau Birsig — Zolli — Schitzenmatte.
inkl. Produktionsgleise Schiitzenmatte.

Westkopf inkl. Neubau Margarethenbrtcke.

Ostkopf inkl. Optimierungen Produktion Wolf.
— Neubau Herzstiick

Anschluss BS Wolf und Tiefbahnhof Basel SBB.

Strecke BS SBB — BS Mitte und Haltestelle Basel Mitte.

Strecke Basel Mitte — Basel St. Johann.

Anschluss Basel St. Johann.

Strecke Basel Mitte — Haltestelle Basel Klybeck (nur 3a und 3b) — BS Bad Bf.
Tiefbahnhof Basel Bad Bf mit Anschluss Rankhof (nur 3b und 3c).

Herzstlck Linienflihrungen P Stossrichtungen
Trassierung flir Vs, = 80 bis 100 km/h ,’I/' al |a n g N !
Ov-Haltestelle 276 Kote "L b . .
— _som ON ’,“, E Elemente fiir mehrere Stossrichtunger
Bahn-Haltestelle M
2aY 3aY

BS Klybeck |/
i
i

szinespy

BS St.Johann
R
BSBadBf
BS Bad Bf Tief b
LS B R A
‘c kurz \\)\\““:r 5 Entflechtung Rankhof
> \‘.\\\"‘l J\elsauf 239
T @
2 Entflechtung BS Bad Bf Siid
Rankhof
Kannenfeld
2 Claraplatz
< Bheingasse
%,
a5
X s st
oRFes
Schiitzenmatte

X~
Rialto UK 260 L

&>,
UBS UK 26—

276 3‘

265

Leistungssteigerung
Gellert / Wolf

Gunde}i‘ RN

Wolf
Abb. 166: Linienfuhrung Stossrichtung 3
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In den unteren beiden Darstellungen sind die Auswirkungen auf den Knoten Basel SBB in der Stoss-
richtung 3 dargestellt.

Konfiguration Knoten ES: Gloisgaometrieskizze Stossrichtungan 33bc.6-RY.F

Abb. 167: Gleisgeometrieskizze Basel SBB oberirdisch, Stossrichtung 3

Knoten BS: Glei: i i 3abc-6-RY C

D

3 7430'= 6% 205 m Abstellungen inkl. ] Gleis fiir Dispozug

Abb. 168: Gleisgeometrieskizze Schutzenmatte, Stossrichtung 3

9.2.5 Globalkostenschatzung

Die Kostenvermutung des Erwartungswerts der Gesamtkosten flir die Stossrichtungen 1 bis 3 belaufen
sich im Kernbereich auf CHF 7.5 Mia. (Kostenvermutung +/-50%). Preisbasis 04/2021, exkl. MwSt.,
inkl. 2% VGK).

9.2.6 Vergleich der drei Stossrichtungen

Insgesamt féllt die Betrachtung der Stossrichtung 3 positiver aus als die Betrachtung der Stossrichtun-
gen 1 und 2. Mit den Stossrichtungen 2 und 3 ist das Mengengeriist, die Halte/Bedienung und Durch-
bindungen Horizont «libermorgen» im Personen- und Guterverkehr fahrbar resp. kénnen erreicht wer-
den. Die Fahrzeitziele im Herzstlick werden mit der Stossrichtung 2 und mit den beiden Haltestellen
Basel Mitte und Basel Klybeck allerdings nicht erreicht, mit der Stossrichtung 3 ist dies mdglich. Die
Kosten der Stossrichtung 2 und 3 sind vergleichbar. Bei der Stossrichtung 3 ist die Flachenbeanspru-
chung gering und die Auswirkungen auf die Umwelt minim, im Gegensatz zur Stossrichtung 2, wo auch
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die Bewilligungsfahigkeit nicht gegeben ist. Bei beiden Stossrichtungen 2 und 3 ist eine Realisierungs-
abfolge in mehreren Schritten méglich. Fur die Stossrichtung 1 konnte auch eine fahrbare Lésung ge-
funden werden, allerdings missen die einzelnen Zige im Sekunden- resp. Minutenbereich auf die
Rheinbriicke ausgerichtet werden. Mit der zugrunde gelegten Infrastruktur bestimmt die Rheinbriicke
die Angebotsqualitat, Anschlisse, Betriebskonzept (sehr anspruchsvoll) etc. im Knoten Basel SBB,
Basel Bad Bf und auf den Nordzufahrten (Planungskorridore Rheintal / Wiesental / Hochrhein). Bei
dieser Variante kann die Haltestelle Solitude nicht bedient werden und die Fahrzeitziele kénnen nicht
erreicht werden. Die Realisierung der Stossrichtung 1 hat erhebliche rAumliche Auswirkungen in meh-
reren Etappierungsschritten und die Bewilligungsfahigkeit ist nicht gegeben. Auch entfallt der Nutzen
von der Erschliessung Basel Mitte mit der Bahn (aus der ganzen Agglomeration). Die Kosten der drei
Stossrichtungen liegen in der gleichen Bandbreite.

Stossrichtung1: Stossrichtung2: Stossrichtung 3:
Ohne Herzstiick/ohne Tiefbahnhof | Mit Herzstiick/ohne Tiefbahnhof Mit Herzstiick/mit Tiefbahnhof
Basel SBB Basel SBB Basel SBB

Mengengerist Fahrbar und Freiheitsgrade beziiglich Fahrbar und Freiheitsgrade beziiglich

Personen- und Guterverkehr Angebotsgestaltung, einzelne Angebotsgestaltung, einzelne
Abweichungen Abweichungen

Halte/Bedienung Halte Personenverkehr erfillt, Halte Personenverkehr erfilllt,

Personen- und Guterverkehr

Durchbindungen Regionalverkehr nur unter Verlust Fern- und Regionalverkehr erfillt Fern- und Regicnalverkehr erflllt
Personenverkehr Angebotsqualitat erfiillt, Fernverkehr
erflllt

Fahrzeitziele Teilweise langere Fahrzeiten
Personen- und Guterverkehr auf Regionalverkehr (zweifache
Zulaufstrecken Kopfwende), Giiterverkehr vollsténdig

erfllt, Fernverkehr teilweise erreicht
Fahrzeitziel Personenverkehrim Ohne Herzstlick Mit Haltestellen Basel Mitte und
Herzstiick Basel Klybeck erreicht
Betriebliche Stabilitat Betriebliche Stabilitdt geméass Betriebliche Stabilitdt geméss

Planungsgrundlagen gewéhrleistet Planungsgrundlagen gewahrleistet

Auswirkungen Service- und Serviceanlage Personenverkehr bleibt Serviceanlage Personenverkehr bleibt
Abstellanlagen Personenverkehr im Wolf, Produktionskonzept im Wolf, Produktionskonzept

Personenverkehr funktioniert Personenverkehr funktioniert
Auswirkungen Publikumsanlagen Basel System Publikumsanlage funktioniert, System Publikumsanlage funktioniert,
SBB inkl. Bahnhofsumfeld Entlastung Centralbahnplatz Entlastung Centralbahnplatz
Flachenbeanspruchung und Sehr starker Eingriff in Stadtstruktur Starker Eingriffin Stadtstruktur im
Auswirkungen auf Umwelt im Umfeld des Bahnhofs SBB nétig Umfeld des Bahnhofs SBB notig

(zusatzliche Emissionen) (zusatzliche Emissionen)

Bewilligungsféhigkeit und Realisierbarkeit Bewilligungsfahigkeit nicht gegeben, Bewilligungsfahigkeit nicht gegeben,
der neuen Infrastruktur Machbarkeit fraglich, massive Machbarkeit fraglich, massive
Einschrankungen wéhrend Bauphase Einschréankungen wahrend Bauphase

Mehrere Realisierungsschritte Mehrere Realisierungsabschnitte Mehrere Realisierungsabschnitte Mehrere Realisierungsabschnitte
méglich maglich méglich
Stadtebauliche Entwicklungen Bescheidene Entwicklung méglich Gulnstige Entwicklung méglich dank  Giinstige Entwicklung méglich dank
unterstiitzen dank Ausbauten bestehender Ausbauten bestehenderund neuer Ausbauten bestehenderund neuer
Bahnhafe Bahnhofe und Bahnerschliessung Bahnhofe und Bahnerschliessung
neuer Gebiete neuer Gebiete
Kosten (TP 1, 2, 4 und 5) 7.5 Mia. CHF (Kostenvermutung 7.5 Mia. CHF (Kostenvermutung 7.5 Mia. CHF (Kostenvermutung
Erwartungswert, +/- 50%, Preisbasis Erwartungswert, +/- 50%, Preisbasis  Erwartungswert, +/- 50%, Preisbasis
04/2021) 04/2021) 04/2021)

Abb. 169: Stossrichtungsvergleich ausgewahlter Bereiche, Knoten Bahnhof Basel SBB inkl. Herzstiick
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Kriterium 5 4 3 2 1
Mengengerust ? ?

Halte P / Bedienung G | /* L\_‘\
Durchbindungen Personenverkehr -4\ )
Fahrzeitziele P/G auf Zulaufstrecken |

Fahrzeitziel P im Herzstlick ______,,—-‘ -
Betriebliche Stabilitét 1 o—1

Auswirkungen Service - und Abstellanlagen P \q \,

Auswirkungen Publikumsanlagen Basel SBB L___i\\
Flachenbeanspruchung und Umweltauswirkungen —-‘ﬁ
Bewilligungsfahigkeit und Realisierbarkeit Infrastruktur I _—_:L*
Mehrere Realisierungsschritte GE—‘"--_;_—

UnterstUtzung sté&dtebauliche Entwicklung __—_:_""\q

Kosten ""‘,“*-.\

5 .. hoch/gut/einfach 1 .. lief/schlecht/schwierig Stossrichtung 1 Stossrichtung 2

Abb. 170: Qualitative Einschatzung der Stossrichtungen
9.3 Stossrichtungsvergleich Knoten Basel Bad Bf

9.3.1 Perimeter

Gesamtbild tiber alle Korridore erarbeitet:

— Mehrere Linienfihrungsvarianten je Korridor liegen vor. Sie kdnnen gesondert betrachtet und etap-
piert entwickelt werden.

— Die Infrastrukturausbauten in den Korridoren sind abhangig von Finanzen, Angeboten, Fahrplan-
strukturen und Raum.

— Korridore wurden in der fahrplanstrukturellen Testplanung Uber das Zentrum miteinander zu Vari-
anten verbunden.

Fazit: Der Stossrichtungsentscheid betrifft nur den Kernbereich. Dieser wird wiederum aufgeteilt in
Basel SBB inkl. Herzstlick und Basel Bad Bf. Methodisch ist sichergestellt, dass die Korridore ankop-
pelbar sind.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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Abb. 171: Perimeter Stossrichtungsvergleich

9.3.2 Drei Stossrichtungen mit Linienfihrungsvarianten

Um eine Steigerung des Angebots im Knoten Basel Bad Bf und seinen unmittelbaren Zulaufstrecken
Zu erreichen, ergeben sich fir die Langfristplanung des Bahnnetzes unter Berlcksichtigung der drei
Stossrichtungen (siehe Kap. 9.2.2) vier genauer zu betrachtende Linienfuhrungsvarianten:

— Stossrichtung 1: ohne Herzstlick, Stossrichtung 2/3, a mit Herzstlick inkl. Klybeck mit oberirdischer
Linienfihrung im Bahnhof Basel Bad Bf.

— Stossrichtung 2/3, b mit Herzstlck inkl. Klybeck mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf und Stossrichtung
2/3, ¢ mit Herzstlick ohne Klybeck mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf.

Stossrichtung 1 Stossrichtung 2/3, a Stossrichtung 2/3,b  Stossrichtung 2/3, ¢
Ohne Herzstlck Mit Herzstlick Mit Herzstlick Mit Herzstlick
Ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf Ohne Tiefbahnhof Basel Bad Bf Mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf Mit Tiefoahnhof Basel Bad Bf
M;JIET,%SG Rheintal M/U'Ehl?rise " Rheintal M;J'Ehlf’r‘fe Rheintal M/”'Ehlj’r‘:)se Rheintal
Airport Airport = Airport Airport
Basel ‘K-ym LY g \ Basel
Bad. iesen- 1y / Iy EERR Wiesen-
Bahnhof 14 [} 4 b ] Bahnhof tal
e v m‘
L] I ':ﬁgﬂ
Basel Basel Basel Basel
SBB SBB SBB SBB

Abb. 172: Ubersicht der Stossrichtungen bezogen auf Basel Bad Bf
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9.3.3 Erkenntnisse der fahrplanstrukturellen Testplanung fir die drei Stossrichtungen

In der fahrplanstrukturellen Testplanung wurden ca. 30 Varianten untersucht. Bei den meisten Varian-
ten wurde die Infrastruktur der Stossrichtung drei hinterlegt, wobei die Linienfiihrungsvarianten a, b und
¢ etwa zu gleichen Teilen vertreten sind.

Stossrichtung 1 weist im Bahnhof Basel Bad Bf wegen der Verkniipfung von Hochrhein und Wiesental
mit dem Oberrhein sowie der erforderlichen Wende im Zuglauf die komplexesten Strukturen auf, welche
zusammen mit der Rheinbriicke angebotsbestimmend sind. Insbesondere muss hier aus raumlichen
und fahrplantechnischen Griinden auf die Haltestelle Solitude verzichtet werden.

Bei den Linienfuhrungsvarianten mit Herzstick entfallt im Personenverkehr sowohl die Wende aus/in
Richtung Hochrhein und Wiesental als auch die betriebliche Verknipfung zwischen dieser Korridore
mit dem Oberrhein. Dadurch kénnen diese Korridore weitgehend unabhangig voneinander betrieben
werden. Bei den oberirdischen Linienfihrungsvarianten 2/3 a ist die Komplexitat beim Zulauf aus dem
Wiesental und vom Hochrhein nach Basel Bad Bf beziglich Guter- und Multifunktionstrassen héher als
bei den Linienfihrungsvarianten mit Tiefbahnhof Basel Bad Bf (Varianten 2/3 bc), dagegen flhrt dieser
wegen der Beschrankung auf zwei Perronkanten zu einer leicht héheren Trennzeit zwischen sich fol-
genden Zugen im Herzstiick und damit etwas reduzierter Flexibilitat bei den Personenzug-Fahrlagen.

Der Einfluss des Haltepunktes Klybeck beschréankt sich im Wesentlichen auf die Fahrzeit. Allerdings
kann diese relevante Auswirkungen auf die Strukturen in den Korridoren resp. die Durchbindungen in
Basel SBB haben.

9.3.4 Abschéatzung der Auswirkungen Ausbau Knoten Basel Bad Bf
Die Infrastruktur und Auswirkungen auf den Knoten Basel Bad Bf wurden bei den drei Stossrichtungen
abgeschatzt.
Folgende Infrastrukturmassnahmen sind in der Stossrichtung 1 zur Engpassbeseitigung zusatzlich de-
finiert:
— Ausbau und Leistungssteigerungen Basel Bad Bf

4 durchgehende Gleisachsen mit Perrons oberirdisch.

Entflechtung Basel Bad Bf Std (RV).

Entflechtung Basel Bad Bf Sud (FV/GV).

Anpassungen an best. Strecken bis Weil a.Rh. / Rankhof / Rheinquerung.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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Linienfiihrungen STR 1
Trassierung fr v, = 80 bis 100 km/h
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Abb. 173: Linienfuhrung Stossrichtung 1
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In den unteren beiden Darstellungen sind die Auswirkungen auf den Knoten Basel Bad Bf in der Stoss-
richtung 1 dargestellt.

Stossrichtung 1
ohne Herzstiick

Z ohne Haltestelle Solitude
et (unzuldssige Steigung
am Perron)

Abb. 174; Gl/e‘isgec‘)fﬁetrieskizze Basel Bad Bf, Stossrichtung 1

% Fels ;«m;\.‘l~

o

b
Fels a0f 239

A\
3 o
B T\

Abb. 175: Gleisgeometrieskizze Rankhof Stossrichtung 1
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Folgende Infrastrukturmassnahmen sind in den Stossrichtungen 2a, resp. 2bc zur Engpassbeseitigung
zusatzlich definiert:

Ausbau und Leistungssteigerungen Basel Bad Bf

4 durchgehende Gleisachsen mit Perrons oberirdisch (nur 2a).

Tiefbahnhof Basel Bad Bf (nur 2b, 2c).
Entflechtung Basel Bad Bf Sud (FV/GV).

Anpassungen an best. Strecken bis Weil a.Rh. / Rankhof / Rheinquerung.

Herzstlick Linienfiihrungen 1. L s
Trassierung fiir Vi, = 80 bis 100 km/h al |a ng ;o s 2
C OVHsteselle 276 Kote H %
O N Elemente fiir mebrese Stoszrichtungen
£3 Zugang som (M N L '
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i
;" b2 mittel«
.'“ y .ﬁs‘"’ Tierpark
g 5= paprguiistsiopan g )
N s ) Q‘Q:\
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&= 1 E A= 8.7
\ S g E %
BS StJohann 0 o
BSBadBf %
Q BSBad Bf Tief 7 Y,
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Abb. 176: Linienfuhrung Stossrichtung 2
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In den nachsten Darstellungen sind die Auswirkungen auf den Knoten Basel Bad Bf in der Stossrich-
tung 2 dargestellt.

el e T T 1T e 1S e Moo

Abebnitt 3:3 Hallenglelse am Hochrheln <
Absehilitt 1b:ca 47432 mAbsieliung

g

vt
llung in Haltingen M
Abschnitt 2:6 412 m Beharidlunig Abschnitt [a; ca. 5% 432 mAbstellung

Nz e

Lo cenatineGhie e bana e S 8l
n il Al v,

.

wodid e 64

O U Langzeitabstellung in Haltingen
T Abschnill 2:4 ¢ 412 m Behandlung Abschaitt 1:9~ 432 m Abstellung

Abschnitt 3: 3 Hallengleise inkl. Behand|

a4

Abb. 178: Gleisgebmetrieskizze Basel Bad Bf, Stossrichtung 2b/c
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Abb. 179: Gleisgeometrieskizze Rankhof Stossrichtung 2a
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Ay ‘i;; Felsauf 239\
>
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Fels auf 239

Abb. 180: Gleisgeometrieskizzé Rankhof Stossrichtung 2b/c

Folgende Infrastrukturmassnahmen sind in den Stossrichtungen 3a, resp. 3bc zur Engpassbeseitigung
zusatzlich definiert:
— Ausbau und Leistungssteigerungen Bahnhof Basel Bad Bf

4 durchgehende Gleisachsen mit Perrons oberirdisch (nur 3a).

Tiefbahnhof Basel Bad Bf (nur 3b, 3c).

Entflechtung Basel Bad Bf Sud (FV/GV).

Anpassungen an best. Strecken bis Weil a.Rh. / Rankhof / Rheinquerung.

SBB AG
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Abb. 181: Linienfuhrung Stossrichtung 3
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Entflechtung Rankhof

Entflechtung BS Bad Bf Siid
Rankhof

In den nachsten Darstellungen sind die Auswirkungen auf den Knoten Basel Bad Bf in der Stossrichtung

3 dargestellt.
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Abb. 182: Gleisgédmetrieskizze Basel Bad Bf, Stossrichtung 3a
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AbB 84: Gleisgeoetrieskizze Rankhof 3
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Abb. 185: Gleisgeometrieskizze Rankhof 3b/c

9.3.5 Globalkostenschatzung

Die Kostenvermutung des Erwartungswerts der Gesamtkosten flr die Stossrichtungen 1 bis 3 belaufen
sich im Bereich Basel Bad Bf auf CHF 0.6 bis 1.5 Mia. (Kostenvermutung +/-50%). Preisbasis 04/2021,
exkl. MwsSt., inkl. 2% VGK)

9.3.6 Vergleich der drei Stossrichtungen

Die Beurteilung der Stossrichtung 1 fallt in allen verkehrlichen und betrieblichen Aspekten schlechter
aus als die Ubrigen Linienfuhrungsvarianten. Einzig bei der Realisierbarkeit bietet sie Vorteile, weil sie
die geringsten Eingriffe erfordert.

Die oberirdische Linienfihrung in Basel Bad Bf weist eine langere Fahrzeit als die Varianten mit Tief-
bahnhof auf und fiihrt wegen des grosseren oberirdischen Flachenverbrauchs zu einer starkeren Ein-
schrankung der Méglichkeiten fur die in Basel Bad Bf verbleibenden Unterhaltswerke.

Zwischen den Linienflihrungsvarianten mit oder ohne Haltestelle Klybeck ergeben sich fur den Bereich
Basel Bad Bf keine Auswirkungen. Diese beschranken sich im Wesentlichen auf die hthere Fahrzeit
im Abschnitt Basel SBB — Basel Bad Bf. Allerdings kann diese relevante Auswirkungen auf die Struk-
turen in den Korridoren resp. die Durchbindungen in Basel SBB haben.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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Stossrichtung

Kriteriun—._

Stossrichtung 1:
Ohne Herzstiick

Stossrichtung 2al3a:
Mit Herzstiick/ohne
Tiefbahnhof Basel Bad

=) SBB CFF FFS

Stossrichtung 2b/f3b:
Mit Herzstuck/mit
Tiefbahnhof Basel Bad

Stossrichtung 2c/3c:
Mit Herzstuck/mit
Tiefbahnhof Basel Bad
Bf

1.) Kapazitat/Mengengerst
3GV und 3PV

2.) Fanrzeiten/Fahrzeitziele
SGV und SPV

3.) Fahrzeitziele im Herzstick
(insbesondere Basel Bad Bf)

4.) Freiheitsgrade fur
Fahrplane

5.) Betriebliche
Stabilitat/Flexibilitat/Qualitat
(auch wahrend der Bauphase)
abschl. Beurteilung erst durch
EBWU maéglich

6.) Halte bzw. Bedienung
SGV und
SPV/Durchbindungen

SGV: fahrbar

SPFV+SGV erreicht
SPNV: langere Fahrzeiten
durch zweifachen
Fahrtrichtungswechsel

Keine Bewertung, da kein
Herzstiick

Schlechter als heute durch
viele
Fahrtrichtungswechsel

SPFV: Halte und
Durchbindungen erfullt
SPNV: Zielstellung nicht
erflllt

SGV: erfilt

SPV: fahrbar und
Freiheitsgrade beziiglich
Angebotsgestaltung,
einzelne Abweichungen
SGV: fahrbar

SPV+SGV emeicht

Ohne Basel SBE tief nicht
erreicht

Freiheitsgrade beziiglich
Angebotsgestaltung
aufgrund zusatzlicher
Strecke

Wesentlich besser als
heute durch Trennung
Verkehrsstrome

SPFV+3PNV: Halte und
Durchbindungen erfullt
SGV: erfilllt

SPV: fahrbar und
Freiheitsgrade beziiglich
Angebotsgestaltung,
einzelne Abweichungen
SGV: fahrbar

SPV+SGV ermreicht

mit Basel SBB tief erreicht

Freiheitsgrade beziglich
Angebotsgestaltung
aufgrund zusatzlicher
Strecke

Wesentlich besser als
heute durch Trennung
Verkehrsstrome

SPFV+SPNV: Halte und
Durchbindungen erfullt
SGV: erfullt

Abb. 186: Stossrichtungsvergleich ausgewahlter Bereiche, Knoten Bahnhof Basel Bf inkl. Herzstlick (1/4)

- Stossrichtung
Kriteriun——__

Stossrichtung 1:
Ohne Herzstiick

Stossrichtung 2a/3a:
Mit Herzstiick/ohne
Tiefbahnhof Basel Bad

Stossrichtung 2b/3b:
Mit Herzstiick/mit
Tiefbahnhof Basel Bad

SPV: fahrbar und
Freiheitsgrade beziiglich
Angebotsgestaltung,
einzelne Abweichungen
SGV: fahrbar

SPV+SGV ermreicht

mit Basel SBB tief erreicht

Freiheitsgrade beziglich
Angebotsgestaltung
aufgrund zusatzlicher
Sirecke

Wesentlich besser als
heute durch Trennung
Verkehrsstrome

SPFV+SPNV: Halte und
Durchbindungen erfillt
SGV: erfllt

Stossrichtung 2c/3c:
Mit Herzstiick/mit
Tiefbahnhof Basel Bad

7.) (Baubetriebliche)
Umsetzbarkeit/Skalierbarkeit/
Wachstumsfahigkeit der
neuen DB-Infrastruktur (inkl.
Energieanlagen, Storfall- und
Brandschutzkonzepte)

8.) Genehmigungsfahigkeit
a) rechtliche Auswirkungen
b) Auswirkungen Umwelt,
MNatur und Landschaft

c) Auswirkungen Emission
und Immission

d) (Staats-)Vertragliche
Auswirkungen

a) Rechtliche
Genehmigungsfahigkeit
gegeben

c) hohe Emission und
Immission, massive-
Einschrankungen wahrend
Bauphase

d) Geringflgige
Auswirkungen, nur
einzelne
Maknahmenverirage (MV)
erforderlich

a) Rechtliche
Genehmigungsfahigkeit
gegeben

b) grofe Auswirkungen
auf die Umwelt

c) hohe Emission und
Immission, massive-

Einschrankungen wahrend

Bauphase

d) Geringfigige
Auswirkungen, nur
einzelne MV erforderlich

Abb. 187: Stossrichtungsvergleich ausgewahlter Bereiche, Knoten Bahnhof Basel Bf inkl. Herzstlick (2/4)
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~— Stossrichtung | Stossrichtung 1:
Kriterium—__

Ohne Herzstiick

=) SBB CFF FFS

Stossrichtung 2af3a:
Mit Herzstiick/ohne
Tiefbahnhof Basel Bad

Stossrichtung 2b/3b:
Mit Herzstiick/mit

Tiefbahnhof Basel Bad

Stossrichtung 2ci3c:
Mit Herzstick/mit
Tiefbahnhof Basel Bad

9.) Auswirkungen
Abstellanlagen (SGV, SPV,
Infrastruktur)

10.) Auswirkungen
Serviceanlagen einschl.
Instandhaltungs- und

Grokeres
Entwicklungspotential

aufgrund frei werdender

Flachen mit besserer
Bereitstellung zum 5.0,

Verlagerung des DB-
Werkes inkl. erheblicher
Einschrankungen wahrend

Bewirtschaftungsprozesse der Bauphase
Anbindung an
Instandhaltung komplexer Gute

Bereitstellungsprozesse

11.) Auswirkungen
Perronan Iagen
(Verkehrsstationen)

Anpassung der Anlagen,
Entlastung der Station
Basel Bad Bf durch
Kapazitatserweiterung
Reduzierung oberirdisch
denkbar, dafur ggf.
zusatzliche UPVA fur BEV

Geringfigige Umbauten
erforderlich

Bestehende Konzentration
kann beibehalten bzw.
sogar Reduzierung mdglich

12.) Raumliche Auswirkung
der neuen Infrastruktur

Abb. 188: Stossrichtungsvergleich ausgewahlter Bereiche, Knoten Bahnhof Basel Bf inkl. Herzstlick (3/4)

— Stossrichtung | Stossrichtung 1:
Kriteriun—___ L

Stossrichtung 2a/3a:
Mit Herzstiick/ohne
Tiefbahnhof Basel Bad

Stossrichtung 2b/3b:
Mit Herzstuck/mit
Tiefbahnhof Basel Bad

Ohne Herzstick

13.) Mehrere
Realisieru ngsschntle

moglich mdglich maglich

14.) Auswirkungen auf
bestehende Infrastruktur auf
deutschem Staatsgebiet

15.) Wirtschaftlichkeit/
Finanzierungsfahigkeit/
globale Grobkostenschatzung

Beibehaltung bisheriger
Finanzierungsmodalitaten

Finanzierung durch BAV
auf Basis von UV
(Realisierung)

Finanzierung durch BAV
auf Basis von UV
(Realisierung)

Abb. 189: Stossrichtungsvergleich ausgewahlter Bereiche, Knoten Bahnhof Basel Bf inkl. Herzstlick (4/4)
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Graokeres
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Kriterium 5 4 3 2 1
Mengengerust R X |

Fahrzeiten XX T

Fahrzeitenziele P im Herzstlck X XK | F

Freiheitsgrade fur Fahrplane XX 1»—‘_,,_‘___‘_‘_-‘_
Betriebliche Stabilitét XX —
Halte und Durchbindungen PP e |

Wachstumsfahigkeit der neuen DB-Infrastruktur 2 \ ®

Bewilligungsfahigkeit und Realisierbarkeit Infrastruktur ==0-
Auswirkungen Abstellanlagen P | —

Auswirkungen Serviceanlagen P _—____""‘:—t

Auswirkungen Publikumsanlagen r—_r"""_———f f/

Raumliche Auswirkung } } ——

Mehrere Realisierungsschritte &@{

Auswirkungen auf bestehende Infrastruktur in D Y%\U\\

Kosten und Wirtschaftiichkeit ¢ e
5 .. hoch/gut/einfach 1 .. tief/schlecht/schwierig Stossrichtung 1 Stossrichtung 2a/3a Stossrichtung 2b/3b  Stossrichiung 2¢/3c

Abb.

190: Qualitative Einschatzung der Stossrichtung

9.4 Tramstudie

Fur die Stossrichtung 1 wurde von den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft eine Studie im
Auftrag gegeben, um abzuklaren, wie das untergeordnete OV-Netz in der naheren Agglomeration Basel
ausgebaut werden misste, um eine Verdoppelung der Bahnnachfrage attraktiv im Stadtgebiet (weiter-
) beférdern zu kénnen.

Zusammenfassung aus dem Schlussbericht der Studie «Tramnetzdesign ohne Herzstlick der trinatio-
nalen S-Bahn Basel» (EBP, 5. Oktober 2021):

«Im Rahmen des Projektes «Konfiguration Knoten Basel» wird ein langfristiger Zielzustand der Eisen-
bahninfrastruktur entworfen. Dabei werden 3 Stossrichtungen untersucht. Die Stossrichtungen 2 und 3
entsprechen dem Zielzustand mit Herzstlick Basel, die Stossrichtung 1 basiert auf den bestehenden
Bahnstrecken zwischen Basel SBB, Basel St. Johann und Basel Badischer Bahnhof, die entsprechend
dem Bedarf ausgebaut werden. Der Bedarf ergibt sich vor dem Hintergrund des langfristigen Horizon-
tes, im Folgenden auch «Ubermorgen» genannt, aus einer Verdoppelung der Personenfahrten auf den
Bahnstrecken nach Basel gegentiber 2016.

Mit dieser Untersuchung soll nun fiir die Stossrichtung 1 geklart werden, wie das untergeordnete OV -
Netz in der naheren Agglomeration Basel ausgebaut werden miisste, um eine Verdoppelung der Bahn-
nachfrage attraktivim Stadtgebiet (weiter-)beférdern zu kénnen. Die notwendigen Infrastrukturausbau-
ten sind aufzuzeigen und es soll eine grobe Aussage zu den Kosten vorgenommen werden. Im Weite-
ren soll das Angebot zwischen den Varianten der Stossrichtung 1 sowie der Stossrichtung 3 aus Kun-
densicht verglichen werden.
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Hier aufgezeigt werden drei mogliche Ausbauten zum untergeordneten OV-Netz, die alle die erforder-
liche Kapazitat aufweisen:

— Ansatz Tramnetzausbau: Dieser Ansatz umfasst zwei neue Linien, ndmlich Bahnhof SBB—Johanni-
terbriicke—Ciba—Kleinhiiningen und Bahnhof SBB—Johanniterbriicke. Hierzu sind Infrastrukturmass-
nahmen mit Investitionsausgaben von ca. 300 Mio. CHF erforderlich, der Angebotsausbau fuhrt zu
zusatzlichen Betriebskosten von ca. 15 Mio. CHF/a.

— Ansatz Tramtunnel: Kernelement dieses Ansatzes ist ein Tramtunnel Basel Zoo—Basel SBB—KIy-
beck. Es werden zwei Linien im Abschnitt Basel SBB—Klybeck angeboten, eine davon verkehrt ab dem
Leimental, in Klybeck kdnnen diese beliebig ins Tramnetz eingebunden werden. Hierzu sind Infrastruk-
turmassnhahmen mit Investitionsausgaben von ca. 1000 Mio. CHF erforderlich, der Angebotsausbau
fuhrt zu zusatzlichen Betriebskosten von ca. 13 Mio. CHF/a.

— Ansatz Minimetro: Eine Minimetro wird zwischen Basel SBB und Klybeck vorgesehen. Dabei handelt
es sich um ein autonomes neues System, das nicht mit dem bestehenden Tramnetz verknupft ist.
Hierzu sind Infrastrukturmassnahmen mit Investitionsausgaben von ca. 800 Mio. CHF erforderlich, der
Angebotsausbau fuhrt zu zusatzlichen Betriebskosten von ca. 10 Mio. CHF/a.

Der Vergleich des Angebots aus Kundensicht zeigt folgende Gesamtbilanz zu den méglichen Verbes-
serungen:

— Ohne Herzstiick, Tramnetzausbau: sehr geringe Reisezeitverkirzung

— Ohne Herzstlck, Tramtunnel: mittlere Reisezeitverklirzung, geringe Reduktion Umsteigeanzahl
— Ohne Herzstiick, Minimetro: geringe Reisezeitverkiirzung

— Mit Herzstilick: grosse Reisezeitverkirzung, grosse Reduktion Umsteigeanzahl

Bei der Betrachtung von einzelnen Stadtteilen zeigt sich Folgendes: Bei Klybeck sind auf Fernverkehrs-
relationen aus der Schweiz sowie im stadtischen Verkehr bei einem Tramtunnel die Verbesserungen
ein wenig grdsser als mit dem Herzstlick; das Herzstlick ermdglicht aber deutlich grossere Verbesse-
rungen auf S-Bahn-Relationen. Eine Verbesserung der Erschliessung von Basel Mitte kann nur mit
dem Herzstick erreicht werden.»

9.5 Zusammenfassung des Variantenvergleichs und Empfehlung

Die Analysen im Rahmen des Flunfpunkteplans haben gezeigt, dass der Raum Bahnhof Basel SBB im
gesamten Bahnknotensystem ein kritischer Engpass darstellt und oberirdisch nur noch wenig Spiel-
raum zulasst. Der Vergleich zeigt, dass sowohl die Stossrichtung 1 wie auch die Stossrichtung 2 bei
der Flachenbeanspruchung und den Umweltauswirkungen beim Bahnhof Basel SBB sehr schlecht ab-
schneiden. Daher ist die Bewilligungsfahigkeit und somit die Realisierbarkeit dieser beiden Varianten
in Frage gestellt ist.
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Zur Sicherstellung der Entwicklungsfahigkeit des Bahnverkehrs in der Region Basel macht es deshalb
Sinn, den Bahnhof Basel SBB mit einem Tiefbahnhof zu erweitern (Stossrichtung 3). Die entsprechen-
den Investitionen sind zwar an der oberen Bandbreite der untersuchten Varianten, dienen aber allen
Bahnverkehren (Regional, Fern- und Giterverkehr). Die Stossrichtung 3 weist am meisten Spielraum
fur zukinftige Entwicklungen, sowohl der Bahninfrastruktur wie auch des Stadtebaus, auf.

Die Boschungen der Elsédsserbahn, welche im Bundesinventar fur Trockenwiesen und -weiden aufge-
fuhrt sind, werden bei allen drei Stossrichtungen tangiert, wenn auch in unterschiedlichem Masse. Bei
der Stossrichtung 1 Uiber die gesamte Léange fur den kompletten Vierspurausbau und bei der Stossrich-
tung 2 mit einem teilweisen Vierspurausbau der Stammgleise bis Héhe Schutzenmatte. Auch die Stoss-
richtung 3 bendtigt zur Gewéhrleistung der Produktion des Personenverkehrs zusatzliche Gleisanlagen
im Einschnitt der Elsasserbahn bis Hohe Schitzenmatte.

Damit die Baubewilligungsfahigkeit gegeben ist, braucht es aufwandige technische Lésungen und eine
Interessensabwagung zwischen dem nationalen Interesse am Ausbau des Bahnknotens Basel und
dem nationalen Naturschutz in diesem Abschnitt.

Aus fachlicher Sicht ist es mit Blick auf den Horizont «libermorgen» nur mit der Konfiguration der Stoss-
richtung 3 mit einem Tiefbahnhof Basel SBB und einer unterirdischen Verbindung (inkl. Haltestelle
Mitte) zum Basel Badischer Bahnhof méglich, die Angebotsentwicklung fir alle drei Verkehrsarten im
Knoten Basel und auf den Zulaufstrecken langfristig zu ermdglichen.

Die Projektsteuerung Bahnknoten Basel (PSK) hat am 25.06.2021 entschieden, dass diese Infrastruk-
turkonfiguration der Vorstudie «Kapazitatsausbau Knoten Basel» zu Grunde gelegt wird. In der Vorstu-
die sind insbesondere die noch offene Linienfihrung zwischen Basel Mitte und Basel Badischer Bahn-
hof (inkl. Haltestelle Klybeck) sowie die Anbindung des Herzstlicks an den Basel Badischer Bahnhof
vertiefter zu untersuchen.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



Seite 229/269 E SBB CFF FFS

10 Realisierungsabfolge

10.1 Ausgangslage

Im Ausbauschritt 2035 hat die Bundesversammlung 100 Mio. Franken gesprochen fur die Planung und
Projektierung von mehr Kapazitdt im Knoten Basel. Diese Arbeiten wurden gestartet und der Bund
erteilte einerseits der SBB und andererseits der BEV (Infrastrukturbetreiberin Bundeseisenbahnvermo-
gen) fur die deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet verschiedene Planungsauftrage. In
der zweiten Jahreshalfte 2021 wurde die Realisierungsabfolge der verschiedenen Massnahmen zur
Erreichung des Zielkonzepts studiert, um eine sinnvolle verkehrliche und machbare bauliche Abfolge
festzulegen. Ab 2022 startet die Vorstudie zu den beiden Bahnhéfen Basel und Badischer Bahnhof,
Basel St. Johann sowie deren Verbindung.

10.2 Ziele und Vorgehen

Die Realisierungsabfolge basiert auf dem Grundsatzentscheid der Projektsteuerung Bahnknoten Basel
zur Stossrichtung 3, geféllt am 25.06.2021. Das Ziel der Realisierungsabfolge ist es, basierend auf den
Grundlagen verkehrlich sinnvolle und baulich machbare Realisierungsabfolgen von der Ausgangslage
AS 2035 («heute») zum erarbeiteten Zielkonzept («ibermorgen») aufzuzeigen. Zu bertcksichtigen sind
insbesondere:

Verkehrlicher Nutzen (Angebotsentwicklung in Korridoren).

Bauliche Realisierungsabfolge (technische Aspekte, Bauen unter Betrieb).

Funktionierendes Betriebs-, Produktions- und Infrastrukturkonzept (stabiler Betrieb/Produktion).
Kosten und Ausbauschritte (Finanzierbarkeit).

PR

Die erarbeiteten Realisierungsschritte wurden mittels fahrplanstruktureller Testplanung validiert und
technisch vertieft. Somit wurden Grundlagen geschaffen, damit auf gesicherter Basis die Vorstudie zum
Kapazitatsausbau Knoten Basel mit abgestimmten Varianten beauftragt werden kann. Die vorliegenden
Erkenntnisse aus den Punkten 3 und 4 werden dabei ebenfalls vollstandig berticksichtigt.

10.3 Verkehrlicher Nutzen

10.3.1 Angebots- und Infrastrukturpakete

Basierend auf den Angebotszielen vom Horizont «morgen», welche in der Phase 1 zusammen mit den
Partnern festgelegt wurden, sind verkehrliche sinnvolle Pakete gebildet worden. In den Korridoren
Fricktal, Ergolztal, Elsass und Hochrhein/Wiesental sind Angebotsverbesserungen geplant. Dazu kom-
men noch Infrastrukturmassnahmen in den peripheren Korridoren, welche jedoch einen Zusammen-
hang mit der gewahlten Fahrplanstruktur haben und die Ertlichtigung des Knotens Basel. Sechs Ange-
bots- resp. Infrastrukturpakete wurden definiert und werden im Folgenden erlautert:
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Heute
Angebot 2035

Knoten Basel SBB
Sicherstellen

L 9 | Bahnproduktion und
Kapazitatssteigerung
als Grundlage fur
weitere Ausbauten

=) SBB CFF FFS

Fricktal
Angebot “-Takt Regionalverkehr Fricktal und Ausbau
Guterverkehr

Herzstiick Westast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB

Zusatzlich Durchbindungen nach Frankreich (Liestal und Laufen
sind bereits bestehend mit AS2035) und Erschliessung Basel Mitte

Herzstiick Ostast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB und Produktion
Durchbindungen Hochrhein/Wiesental von/nach Basel SBB und
Erschliessung Basel Mitte und ev. Basel Klybeck

Wisenberg
Guterverkehr-, Regionalverkehr- und Fernverkehrsentwicklungim
Abschnitt Basel-Olten

Diverse periphere Massnahmen
Guterverkehr-, Regionalverkehr- und Fernverkehrsentwicklung

Bemerkung: Die gewahlten Infrastrukturpakete lassen sich bei
Bedarf weiter unterteilen (teilweise ohne Angebotsausbau).

Abb. 191: Angebots- resp. Infrastrukturpakete der Realisierungsabfolge

In Deutschland und Frankreich wurden, je nach verkehrlichem Bedarf, Infrastrukturen aus dem Horizont
"Ubermorgen" hinterlegt. Diese sind Bestandteil des Pakets "Diverse periphere Massnahmen". Deren
Umsetzung liegt in der Verantwortung der jeweiligen Aufgabentrager, Infrastrukturfinanzierer und -be-
treiber. Die Fahrbarkeit ausserhalb des inneren Bearbeitungsperimeters wurde nicht geprift.

Die nachfolgende Abbildung zeigt alle Kombinationen von mdglichen Abfolgen:

«heute» o o
AS2035 «
<

v

e o «{ibermorgen» 9
morgen» Vollausbau
ﬁ

_—

Abb. 192: Ubersicht von allen Kombinationen von méglichen Abfolgen
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Einzelne Realisierungsschritte, welche jedoch nicht mit einem Ausbauschritt identisch sein mussen,
werden zu mdglichen Realisierungsabfolgen kombiniert. Die gebildeten Pakete basieren darauf, das
Angebot des Harizonts "tibermorgen” und die dazu notwendigen Infrastrukturen (gemass Stossrichtung
3, Kap. 8.5) in 5 Realisierungsschritten zu erreichen. Die heutige Kostenvermutung fiir die Infrastruktu-
ren aller 5 Realisierungsschritte belauft sich im inneren Bearbeitungsperimeter auf rund CHF 9 Mia.
Der Entscheid, welche Ausbauten in welchen Ausbauschritten aufgenommen werden, liegt beim Bund.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen mdglichen Entwicklungsweg mit Realisierung Fricktal vor
neuem Juradurchstich vor Herzstiick mit entsprechendem Angebotsnutzen:

«heute» «morgen» «morgen» «morgen» «morgen» «Ubermorgen»
AS2035 Knoten Basel Fricktal

"’Lo;

PK1 .. Ergolztal PKZ2 ..Fricktal PKS3..Laufental PK4..Elsass PK5..Rheintal PKG6..Wiesental PK7 ..Hochrhein
Femverkehr Regional-Express  S-Bahn Multifunktionstrasse  Guterverkehr

Abb. 193: Mdgliche Abfolge als Beispiel

10.3.2 Geplante Angebote fir den Horizont «morgen»

Der Fokus liegt auf den Angebotszielen vom Horizont «morgen», welche in der Phase 1 zusammen mit
den Partnern festgelegt wurden. Der Horizont «Ubermorgen» ist mit der Stossrichtung 3 fixiert (siehe
Stossrichtungsempfehlung Ziff. 8.5). Die folgende Abbildung zeigt das vereinbarte Angebot im Regio-
nalverkehr gemass Phase 1 des Funfpunkteplans fir den Horizont «morgen» (siehe Ziff. 3.7.2) aufge-
teilt in die einzelnen Korridore:
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«heute» «wmorgen»

Ostast,
Durchbindungen

Legende

Vereinbartes Angebot geméss
Phase 1 des Finfpunkteplans fir

Westast,
Herzstick l

den Horizont ,morgen”

Angebotsausbau Angebotsausbau Vereinbartes Angebot

Ergolztal Fricktal Regionalverkehr geméss Phase 1
des 5PP flr den Horizont
«Morgens.

Abb. 194: Geplante Angebote fir den Horizont «morgen»

Die nachfolgende Abbildung zeigt die vier relevanten Realisierungsschritte fir die weiteren Untersu-
chungen, wobei die Ertlichtigung des Knotens Basel SBB als erster Schritt immer gesetzt (siehe Kap.
10.4.1) ist:

e 10 0.0 0
AS2035 «morgen»

il
—

Abb. 195: Ubersicht von allen Kombinationen von méglichen Abfolgen

Schritt funf ergibt sich aus dem davor beschlossenen Migrationsweg und stellt den letzten Schritt hin
zum definierten Zielzustand gemass Horizont "Ubermorgen™ dar. Sobald entsprechende Vorentscheide
hinsichtlich Migrationsschritte getroffen sind, kann der Migrationspfad jeweils neu beurteilt werden. Der
Entscheid, welche Ausbauten umgesetzt werden, erfolgt im Rahmen des Programms STEP und obliegt
der Bundesversammlung. Die entsprechende Entscheidvorlage wird im Lead des BAV erarbeitet. Die
nachfolgende Abbildung zeigt die sechs Zustande, welche alle Angebotsziele von der Phase 1 vom
Horizont «<morgen» beinhalten:
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«heute» 0 e o
AS2035 «morgen»
_

Taktverdichtung und zusétzliche
Verbindungen mit Erschliessung
Mitte und ev. Klybeck

Ya-Takt Regionalverkehr Fricktal und Ausbau
GUterverkehr

Zusatzlich Durchbindungen nach Frankreich (Liestal und
Laufen sind bereits bestehend mit AS2035) und
Erschliessung Basel Mitte

Taktverdichtung Basel-Saint-Louis/EuroAirport und
Ausbau Guterverkehr Basel-Mulhouse

Durchbindung Hochrhein und Wiesental und
e Erschliessung Mitte und ev. Klybeck

ﬂ Herzstiick Westast (Basel SBB Tiefbhf - Basel St. Johann)
K Herzstick Ostast (Basel SBB Tiefohf - Basel Bad)
inkl. Produktion Basel Bad ‘ N . H
D ooy et e Fernverkehrsentwicklung im Abschnitt Basel-Olten

A 4

v

Eckwerte:
— Taktverdichtungen
Personenregionalverkehr im
o Mengengeriist «<heute» Teilmengengerust «morgen» Fricktal
— Kapazitdtsausbau
‘ Grterverkehr im Fricktal
Z4
PKS < // PK 5
- s ™
Q | 3 . Q+
) ase N ) Basel
7 & I 2
@ < . e
[

Neu

PK1 .. Ergolztal PK2..Fricktal PK3..Laufental PK4..Elsass PKb5..Rheintal PK6..Wiesenthal PK7 ..Hochrhein
Femverkehr Regional-Express  S-Bahn  Multifunktionstrasse  Guterverkshr

Abb. 197: Mogliches Mengengeriist mit dem Ausbau «Fricktal» im Horizont «<morgen»
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Eckwerte:

— 5 neue Durchbindungen
— Taktverdichtung im Personen-,

i ; 2 Regional- und Fernverkehr im
e Mengengerust «heute» Teilmengengerust «<morgen» -

Elsass
— Kapazitdtsausbau
Neu Gliterverkehr

Ve

PK1..Ergolztal PK2..Fricktal PK3..Laufental PK4..Elsass PK5..Rheintal PK6 .. Wiesenthal PK7 .. Hochrhein
Femverkehr Regional-Express S-Bahn Multifunktionstrasse = Guterverkehr

Abb. 198: Mdgliches Mengengeriist mit dem Ausbau «Herzstiick Westast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB» im Horizont «morgen»

Eckwerte:
— 3 neue Durchbindung

} . . — Eine Direktverbindung fallt weg
Mengengerust «heute» MEnlEplelcpleCVSIRANOSIENE — Kapazititsausbau Giiterverkehr

~ @

PK1 .. Ergolztal PK2..Fricktal PK3..Laufental PK4 ..Elsass PKS5..Rheintal PK6 .. Wiesenthal PK7 ..Hochrhein
Fermverkehr Regional-Express S8-Bahn Multifunktionstrasse  Guterverkehr

Abb. 199: Mégliches Mengengerist mit dem Ausbau «Herzstiick Ostast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB und Produktion» im Horizont «morgen»

Eckwerte:
— Taktverdichtung im
o . ) . Personen-, Regional- und
Mengengerust «heutte> Tellmengengerust «morgen» Femverkehr im Ergolztal
k — Kapazitatsausbau

Guterverkehr

Neu
PK1 .. Ergolztal PK2..Fricktal PK3..Laufental PK4..Elsass PKS5..Rheintal PKG .. Wiesenthal PK7 ..Hochrhein
Fernverkehr Regional-Express  S-Bahn  Multifunktionstrasse  Guterverkehr

Abb. 200: Mdgliches Mengengerust mit dem Ausbau «Neuer Juradurchstich» im Horizont «morgen»
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Eckwerte:
— Taktverdichtung im

Personen-, Regional- und
Fernverkehr im Elsass und
Fricktal
— Zahlreiche Durchbindungen
— Kapazitatsausbau

“Nm Gliterverkehr

V
yPKS

4-6‘
Basel

¢)
®
AR

PK1..Ergolztal PK2..Fricktal PK3..Laufental PK4..Elsass PK5..Rheintal PK6..Wiesenthal PK?7 ..Hochrhein
Fernverkehr Regional-Express S-Bahn Multifunktionstrasse  Giterverkehr

Teilmengengerust «morgen»

Neu

Abb. 201: Mégliches Mengengeriist mit dem Ausbau «Herzstiick komplett inkl. Tiefbahnhof Basel SBB und Produktion» im Horizont «morgen»

Die Ertuchtigung des Knoten Basel SBB und die fiinf Zustande werden nun in den weiteren Kapiteln
auf bauliche Realisierungsabfolge, funktionierendes Betriebs-, Produktions- und Infrastrukturkonzept
und Finanzierbarkeit untersucht.

10.3.3 Tram im Zentrum Horizont 2040

Es ist heute davon auszugehen, dass im Zeithorizont 2040 das Herzstiick noch nicht zur Verfligung
stehen wird und die damit zu erwartende Entlastung des Nahverkehrssystems noch nicht wirksam sein
wird. In einer von den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft in Auftrag gegebenen Studie wur-
den deshalb die Wirkungen auf die OV-Nachfrage fiir eine Referenz-Variante VO+ (mit Bahnaus-
bauschritt AS 2035, ohne Herzstlick und mit heutigem Tramangebot), eine Tram-Variante V2 (mit Tram-
netz Basel 2030) sowie eine weitere Variante V21 mit hohem Siedlungswachstum modelliert, ausge-
wertet und interpretiert. Fir die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung wurde das Szenario Mittel
2040 in Variante VO+ und V2 aus dem GVM Region Basel angewendet. In der Variante V21 wird mit
dem Szenario hoch 2040 mit deutlich h6herem Wachstum bei Einwohner und Arbeitspléatzen gerechnet.

Referenz-Variante VO+ Tram-Variante V2 Siedlungs-Variante V21

AS 2035* mit AS 2035 mit V21=V2 mit

- Siedlungsszen. 2040 mittel - Siedlungsszen. 2040 mittel
- Tramnetz heute - Tram-Netz 2030

Siedlungs-
Szenario 2040 hoch

* Ausbauschritt
OEV 2035 (BAV)

Abb. 202: OV-Liniennetzvarianten, die mit dem GVM untersucht wurden
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Zusammenfassung aus dem Schlussbericht des technischen Berichts «GVM-Anwendungen Basel
Tramnetz 2030» (Arendt Consulting/Rapp, 9. November 2021):

«Mit einem Ausbau des Tramnetzes gemass Tram-Variante V2 ist es mdglich, die prognostizierte mitt-
lere Siedlungsentwicklung in einem stadtvertraglichen Verkehrsrahmen abzuwickeln. Das Tramnetz
bleibt aber am Limit. Der Ausbau des Tramnetzes kann demnach den Verkehrszustand mittelfristig
mildern, vermag aber keine langfristige Losung zur verkehrsvertraglichen Entwicklung des Grossraums
Basel darzustellen.

Bei einer prognostizierten hohen Siedlungsentwicklung gemass Siedlungsvariante V21 kénnte selbst
ein gemass Tram-Variante V2 ausgebautes Tramnetz seine Funktion nicht mehr gewahrleisten. Eine
verkehrsvertragliche Entwicklung des Grossraum Basel ist alleine durch einen Ausbau des Tramnetzes
nicht zu erreichen, hier ware ein weitergehender Ausbau des OV-Netzes — namentlich das Herzstlck
— erforderlich.

Dies wird durch die Belastungszuwachse zwischen Tram-Varianten V2 und Siedlungsvariante V21 be-
statigt. Diese zeigen sich vordringlich auf Achsen, welche durch ein Herzstiick bedient wirden. Damit
zeigt sich, dass die vorgesehenen Haltepunkte des Herzstiicks die Verkehrszuwéachse abschdpfen und
das Tramnetz wirksam entlasten konnten. Damit bestatigt sich das Resultat der Studie Basel/Liestal
2020, welche aufgezeigt hat, dass im Verbund Bahn und Tram auch bei einer prognostizierten hohen
Siedlungsentwicklung eine verkehrsvertragliche Entwicklung des Grossraums Basel mdglich ware.»

10.3.4 Raumplanerische Aspekte aus Sicht des Kantons Basel-Stadt

Die Sicht des Kantons Basel-Stadt bezlglich der Wirkung der S-Bahn-Haltestellen Basel Mitte und
Basel Klybeck auf Stadt- und Regionalentwicklung ist in den nachfolgenden Abbildungen dargestellit.

SBB AG
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‘ Kanton Basel-Stadt

Erwartete Wirkungen ()

Verkehrliche Wirkung Réaumliche Wirkung

Reisezeitgewinne Erreichbarkeit wird verbessert
(insbesondere aus den - Pendlerverkehr: erhéht die Attraktivitat Basels als
Agglomerationsgemeinden) regionales Arbeitsplatzzentrum

-> Starkt die Innenstadt als regionales Zentrum und die
Erreichbarkeit wichtiger regionaler Angebote (Universitat,
Spitéler, Kultur etc.)

- Attraktivierung von Stadtraumen mit grossem bestehendem
(Mitte) bzw. potenziellem (Entwicklungsschwerpunkte)
Nutzungspotenzial

Erschliessung neuer Gebiete Neues Verkehrsangebot beeinflusst den Raum
(im bestehenden Siedlungsgebiet) - Initiierung und Beschleunigung stadtraumlicher Entwicklung
(S-Bahn als Treiber)
- Forderung von Entwicklung am richtigen Ort: Verdichtung
nach innen (Forderung RPG)

Abb. 203: Erwartete Wirkung aus Sicht des Kantons Basel-Stadt (1/2)

‘ Kanton Basel-Stadt

Erwartete Wirkungen (ll)

Verkehrliche Wirkung Réaumliche Wirkung

Entlastung / Verlagerung - Entlastung Centralbahnplatz (vgl. prognostizierter
von heute stark ausgelasteten Frequenzzuwachs)
Verkehrsdrehscheiben - Entlastung der ,griin-gelben Tramwand" durch die

Innenstadt (trennende Wirkung durch hohe Tram-Dichte in
der Innenstadt) und damit Steigerung der Attraktivitat

Attraktives S-Bahn-Angebot (Takt) > starkt den 6ffentlichen Verkehr
wichtig fur die Entwicklung der Agglomeration Basel
(Abstimmung von Siedlungswachstum und Verkehr)

v

- Sowohl die verkehrlichen als auch rdumlichen Nutzen (Agglomerationseffekte)
mussen bei den Nutzen-Kosten-Betrachtungen bertcksichtigt werden, da die
volkswirtschaftlichen Nutzen sehr gross sind.

Abb. 204: Erwartete Wirkung aus Sicht des Kantons Basel-Stadt (2/2)
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10.4 Bauliche Realiserungsabfolge

10.4.1 Technische Abhangigkeiten im Bahnknoten Basel

Die nachfolgende Abbildung zeigt die technischen Abhangigkeiten im Bahnknoten Basel:

igung Bahnknoten Basel

Weitere Korridorausbauten

Tiefbahnhof Basel
2 (]
— Kapazitdt/Bahnproduktion sichern —  Knotenausbau im Gleichschritt mit Korridorausbauten
— Grossere Investition in Knoten — Grossere Investition in Strecke
. >
heute morgen Ubermorgen

Abb. 205: Technische Abhangigkeiten im Bahnknoten Basel

Eine weitere Optimierung des West- und Ostkopfes Basel SBB ist erforderlich, bevor ein Anschluss
Tiefbahnhof Basel SBB maoglich ist. Das Herzstlck kann nur realisiert werden, wenn in Basel SBB ein
Tiefbahnhof zur Verfigung steht. Alle weiteren Elemente haben keine technischen Abhangigkeiten.

10.4.2 Termine der Realisierungsabfolgen

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Inbetriebnahmetermine (zwischen schnellstem und realisti-
schem) bei einem Startjahr 2022 der Vorstudie «Kapazitatsausbau Knoten Basel»:

Angebols- resp. Infrasirukiurpakete Inbetriebnahme Angebots- resp. Infrastrukiurpakete Inbetriebnahme
R1F zw. 2043 und 2049 ! Wisenberg R1J zw. 2045und 2051
——)> _f ==
ez ok NesSIaS miw 2w, 2049 Und 2056 Wisenberginkl. o 2w 2049 Und 2059
4 Basél SBB = Fricktal ————-
; 1| Herzstlck Ostast 049 e 205 == Wisenberg ink. Rowy ZW. 2052 und 2066
: inkl. Tiefoahnhot  R10 21V 205 UNA 2007 Tiefbahnhof und ——
: Basel und Prod. ——p ) H Herzstlck Westast
. o S D Wisenberg inkl. I o
HGFZSJ[.UCK Westast ROFW zw. 2049 und 2060 Tiefoahnhofund R2OJ ZW. 2050 und 2060
und Fricktal ——p Herzstiick Ostast ——p
) ~ 4] Wisenberg, Tbf,, 2w. 2052 und 2065
HerZST.UCK QOstast 2FO -: Herzstlick Westast R3FWY &1 s HHL 2 U0
und Fricktal ¢ und Fricktal —_—
q - Wisenberg, Tbf., . .
Herzstlick West- 2w 2052 und 2066 : Herzsttick Ostast R3FOJ £W- 2050 und 2060
und Ostast RHS : und Fricktal —
=0 Herzstiick West- ~w. 2053 und 2070 : F | Wisenberg, Tof., 2053 U 2070
und Ostast sowie RSFHS 2. 2bow Unt =U/u : Herzstick West-  R3HSJ #" =02 Ul <7
Fricktal ——> s A und Ostast >

Abb. 206: Termine der Realisierungsabfolgen
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Fir die Herleitung der Inbetriebnahmetermine wurden die bisherigen Arbeiten vom 5 PP Knoten Basel
zur Expertise Machbarkeit und 10 bis 15 Grossprojekte der SBB, die realisiert wurden oder in der Re-
alisierung sind, als Vergleich genommen. Die friihestmdglichen IBN-Termine gehen von einer schnel-
len, gesamthaften Finanzierung aus. Die Projektierung und Ausfuhrung laufen parallel in mehreren
Projektteilen. Bei den realistischen Inbetriebnahmeterminen werden nicht alle Arbeiten (Finanzierung,
Projektierung und Bau) parallel ausgefiihrt. Dabei wird der Entscheidungsprozess zweitgeteilt. Dies
liegt aus Sicht SBB am nachsten bei der Realitéat. Der Projektabschluss ist bei beiden Szenarien nicht
enthalten. Es wird unterstellt, dass die politischen Entscheidprozesse, die Entscheide bei SNCF/SNCF
Réseau und DB/BEV sowie die Plangenehmigungsverfahren (in der Schweiz, Deutschland und Frank-
reich) optimal/zeitgerecht erfolgen. Es handelt sich um reine technische Terminpléane. Diese werden in
der Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel im Detail studiert.

10.5 Funktionierender Fahrplan

10.5.1 Varianten fur die fahrplanstrukturelle Testplanung der Realisierungsabfolge

Die 14 mdoglichen Realisierungszustéande (siehe Kap. 9.3.2.), welche alle ein Teil-Angebot des Hori-
zonts «morgen» (gemass Phase 1) ermdéglichen, wurden der fahrplanstrukturellen Testplanung zu
Grunde gelegt. Sieben dieser Zustande basieren auf der Angebotsstruktur «heute» (AS 2035), die an-
dere Halfte basierend auf einer Angebotsstruktur «iibermorgen». Diese Aufteilung erfolgt, weil es sich
bei den ersten sieben Zustanden nur um regionale Anpassungen handelt, wahrend es bei den Zustan-
den mit 3. Juradurchstich zwangslaufig zu Anpassungen im nationalen System kommt, da die Fahrzeit
zwischen Basel SBB und Olten merklich reduziert wird. Im Bahnhof Basel Bad Bf wurden alle mdglichen
Ausbauvarianten hinterlegt. In der nachfolgenden Abbildung sind die einzelnen Zustande dargestellt:

Basierend auf der Angebotsstruktur «heute» AS 2035:

R1/2/3 = Realisierungsabfolge mit Anzahl Schritten; F = Ausbau Fricktal, W = Ausbau Herzstlick Westast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB,
O = Ausbau Herzstlick Ostast inkl. Tiefbahnhof Basel SBB und Produktion, J = Ausbau mit neuem Juradurchstich;
In allen Zustanden: Diverse periphere Massnahmen.

Abb. 207: Ubersicht der Varianten fir die fahrplanstrukturelle Testplanung

SBB AG
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10.5.2 Massnahmen Knoten Basel SBB im Detail

Im Knoten Basel SBB missen zahlreiche Massnahmen umgesetzt werden, damit gentigend Kapazitéat
vorhanden ist und die Bahnproduktion sichergestellt werden kann (Grundlagen fiir weiteren Angebots-
ausbauten).

a &
? %
4 Basel Bad Bf

3tes Gleis Uber Birsig |
und 2 Ausziehgleise t ‘_-‘.
Basel SBB

EinfUhrung S-Bahn Uber
Wolf in beide Richtungen

Optimierung

Ausbau Westkopf Produktion

Abb. 208: Erforderliche Massnahmen Knoten Basel SBB

Im Knoten Basel SBB mussen die Massnahmen «3. Achse Uber Birsig», «2 Ausziehgleise Schitzen-
matt», «Parallelitaten Ostkopf», «Service-Anlagen Wolf» und «S-Bahn-Einfahrt via Wolf» fur die Pro-
duzierbarkeit des Angebotskonzepts 2035, als Voraussetzung flir neue Angebote im Horizont «mor-
gen» oder fur die Umsetzung von weiteren Infrastrukturmassnahmen umgesetzt werden.

Beschrieb Produzierbarkeit AK35 | Voraussetzung fir Voraussetzung fiir
neues Angebot emorgen» | die Umsetzung von
weiteren Infrastrukturmassnahmen

1 3. Achse Uber Blrslg X
2 2 Auszlehglelse Schitzenmatt | X * x
3. Parallelitaten Ostkopt - * x
4 Senvice-Anlagen Wolf *) In Klarung bls ) In Klanung bls X
Ende 2022 Ende 2022
3. S-Bahn-Einfahrt via Wolf - X (*) wird Im Rahmen der

Worstudle abgeklarnt
X = Massnahme erforderlich, - = Massnahme nicht erforderlich

Abb. 209: Erforderliche, in Priifung stehende Massnahmen Basel SBB in den jeweiligen Zeithorizonten

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
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10.5.3 Resultat der fahrplanstrukturellen Testplanung

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung, die jewei-
lige Ubersicht der erforderlichen Infrastrukturmassnahmen pro Variante und die Massnahmen im Kno-

ten Basel SBB.

10.5.4 Variante R1F

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute»

(Teil-Angebot aus Phase 1)

+ Stand AS2035

* Ausbau Fricktal
(28, 3G, MFT)

«morgen»
(Ergebnis Testplanung)

Zusatzlich umgesetzt:

» IC LZ halbstiindlich

+ Fricktal bis EAP

* Hochrhein IRE bis BS

Basel iy
S_— gt
= T

Abb. 210: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R1F

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

Konfiguration Knoten Basel:
Infrastruktur ,morgen”

Ausbauten R1F Basel SBB

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal
Hochrhein

L Basel Bad Bf

oo /

)
Ergolztal
Ol
von/nach
—skm__ ON Bern

Abb. 211: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R1F

SBB AG

Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz

von/nach
Waldshut

von/nach
Zurich

von/nach Luzern
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10.5.5 Variante R1W

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgeny» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)

« Stand AS2035 « Ausbau PK 4 Zusatzlich umgesetzt:

(21C,4S,1G, MFT) + IC LZ halbstiindlich

* TGV halbstiindlich
» zusétzliche G-Trasse PK 4
* Hochrhein IRE bis BS

Abb. 212: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R1W

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal
A4 Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: . 5‘ Waldshut
Infrastruktur ,morgen” - Basel Bad Bf
S
Ausbauten RTW Basel SBB l'g' .
. )|
s i 55k Ergolztal
en S0t 00m von/nach
Ziirich
von/nach
_skm (ON Bern von/nach Luzern

Abb. 213: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R1W
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10.5.6 Variante R10

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)

« Stand AS2035 + Durchbindungen PK 6/7 Zusétzlich umgesetzt:

nach BS (S) * IC LZ halbstiindlich

« Ausbau PK 6/7 (MFT)

Abb. 214: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R10

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

% e A i oy b
Rheintal ¢
Hochvrhein van/nach
Kenfiguration Knoten Basel: 37 hm Waldshut
Infrastruktur ,morgen” g .Bﬁﬁ'/éad Bf L
e a,
Ausbauten R10 Basel SBB {a‘...g.,-. .
® i ®
- o .
st st Ergolztal
von/nach
Zirich
von/nach
skm (DN Bern ¥/ von/nach Luzern

Abb. 215: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R10
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10.5.7 Variante R1J

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1)  (Ergebnis Testplanung)
- Stand AS2035 » Wisenbergtunnel (2 IC, MFT) Zusétzlich umgesetzt:
« Ausbau PK1 (+4 IC,
+2 RE, +2 G)

» Verlangerung S nach OL
* S Fricktal bis EAP
* Hochrhein IRE bis BS

Abb. 216: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R1J

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal
[ ]
Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: Waldshut
Infrastruktur ,morgen” = | [ BaselBad B
g B2y %

Ausbauten R1)J Basel SBB
ik .1

ufental \ Ergolztal
os

A
& A von/nach
4 Zrich
Olten \\&
vehiiach von/nach o
skm __ ON Bern von/nach Luzern

Abb. 217: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R1J
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10.5.8 Variante R2FW

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)

« Stand AS2035 » Ausbau Fricktal Zusatzlich umgesetzt:
(28, 3G, MFT) « IC LZ halbstiindlich
* Ausbau PK 4 « TGV halbstiindlich
(21C, 4 S, 1G, MFT) + zusatzliche G-Trasse PK 4

« Hochrhein IRE bis BS

Abb. 218: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R2FW

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal

Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: o \A Waldshut
Infrastruktur ,morgen” Vo, | gl BaselBadBf

B
-8
Ausbauten R2FW Basel SBB l'E,’_.‘ / -

®
Ergolztal
von/nach
Zrich
von/nach
—skm (DN Bern i’ von/nach Luzern

Abb. 219: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R2FW
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10.5.9 Variante R2FO

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen»

(Teil-Angebot aus Phase 1)

+ Ausbau Fricktal
(2S,3G, MFT)

+ Durchbindungen PK 6/7
nach BS (S)

» Ausbau PK 6/7 (MFT)

» Stand AS2035
+ IC

Abb. 220: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R2FO

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

- e e
Rheintal
L4 A&
Konfiguration Knoten Basel: S T
Infrastruktur ,morgen” "‘ g oB,aS)e}gad Bf
[ """ ° Fa
Basel SBB 'E..—.i

Ausbauten R2FO

Veranink

5 kim N

Abb. 221: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R2FO

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz
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«morgen»

(Ergebnis Testplanung)

Zusatzlich umgesetzt:

LZ halbstilindlich

+ Fricktal bis EAP

Hochrhein von/nach
i*“ Waldshut
3
Ergolztal
von/nach
Zurich
von/nach
Bern von/nach Luzern
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10.5.10 Variante R2FJ

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)

« Stand AS2035 * Ausbau Fricktal Zusatzlich umgesetzt:
(28,3G, MFT) + Ausbau PK1 (+4 IC,
* Wisenbergtunnel (2 IC, MFT) +2RE, +2 G)
+ Verlangerung S nach OL
+ S Fricktal bis EAP
» Hochrhein IRE bis BS

Abb. 222: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R2FO

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal

Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: Waldshut
Infrastruktur ,morgen” o Basel Bad Bf

{ S )
Ausbauten R2FJ Basel SBB ‘e / -

1
\. Ergolztal

A von/nach
A Ziirich
von/nach z
skm __ ON Bern ¥ von/nach Luzern

Abb. 223: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R2FJ
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10.5.11 Variante R2HS

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)
+ Stand AS2035 « Ausbau PK 4 Zusétzlich umgesetzt:
(21C, 4 8,1 G, MFT) + IC LZ halbstiindlich
* Durchbindungen PK 6/7 » TGV halbstlindlich
nach BS (S) + S Mulhouse (bis BS)
» Ausbau PK 6/7 (MFT) + zuséatzliche G-Trasse PK 4

PK 5
S s
Q’J«' 5 6':?)
|
% asel S
o -
PK 1!

Abb. 224: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R2HS

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal /*
o Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: - ‘A Waldshut
Infrastruktur ,morgen” i B ,Bﬁﬂéad i ' :
. %%,
Ausbauten R2HS Basel SBB l'm
@ i ]
o ®
® i Laufent: Ergolztal
von/nach
Ziirich
Olten
von/nach
5 km ON Bern _ ¥7 von/nach Luzern

Abb. 225: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R2HS
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10.5.12 Variante R2WJ

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)
+ Stand AS2035 * Wisenbergtunnel (2 IC, MFT) Zusatzlich umgesetzt:
* Ausbau PK 4 + Ausbau PK1 (+4 IC,
(21C, 4 S, 1 G, MFT) +4 RE, +2 G)

+ Verlangerung S nach OL

* TGV halbstiindlich

+ zusatzliche G-Trasse PK 4
* Hochrhein IRE bis BS

| 4

Abb. 226: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R2WJ

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal
[ ]
AL Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: o ‘ Waldshut
Infrastruktur ,morgen” u.'.".“....é o Dasel Bad Bf
B :

Ausbauten R2WJ Basel SBB l'E,’_.‘

® i .

o ®

T \ Ergolztal
R

E von/nach
A . Zurich
von/nach ‘T%
S km ON Bern von/nach Luzern

Abb. 227: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R2WJ
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10.5.13 Variante R20J

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)
+ Stand AS2035 * Wisenbergtunnel Zusétzlich umgesetzt:
(2 1C, MFT) * Ausbau PK1 (+4 IC,
* Durchbindungen PK 6/7 +4 RE, +2 G)
nach BS (S) * Verlangerung S nach OL
* Ausbau PK 6/7 (MFT) + S Freiburg bis EAP

-
|11

Abb. 228: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R20J

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Fy . K Y
“ e

e e e Te T

Rheintal ¢~
A ®
Hochvrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: & - Waldshut
Infrastruktur ,morgen” 5 B
e et B
Ausbauten R20)J Basel SBB l'E' .
@ emtzc [ 2

\ Ergolztal

von/nach
: Ziirich
von/nach ‘}
skm (DN Bern %7 von/nach Luzern

Abb. 229: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R20J
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10.5.14 Variante R3FHS

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)
« Stand AS2035 * Ausbau Fricktal Zusatzlich umgesetzt:
(28, 3G, MFT) + IC LZ halbstiindlich
* Ausbau PK 4 + TGV halbstindlich
(21C,4 8,1 G, MFT) « zusatzliche G-Trasse PK 4
» Durchbindungen PK 6/7
nach BS (S)

Ausbau PK 6/7 (MFT)

\_ \4 B Basel d
\‘ "’\\i g o iy
\\'ﬁl_g\ \ PKCT

Abb. 230: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R3FHS

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal ;}f&
AL ! Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: p ‘A T~ Waldshut
Infrastruktur ,morgen” B........,Biﬂéad -

1 e N T
Ausbauten R3FHS Basel SBB ‘E,‘L' / .

®
E—

® L ]

® rgolz

sy

A

N von/nach
= Zirich

Olten
von/nach
5km ON Bern 7 von/nach Luzern

Abb. 231: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R3FHS
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10.5.15 Variante R3FWJ

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)
+ Stand AS2035 * Ausbau Fricktal Zusatzlich umgesetzt:
(28, 3G, MFT) « Ausbau PK1 (+4 IC,
* Wisenbergtunnel (2 IC, MFT) +4 RE, +2 G)
* Aushau PK 4 * Verlangerung S nach OL
(21C, 48, 1G, MFT) « TGV halbstlindlich

» zusatzliche G-Trasse PK 4
* Hochrhein IRE bis BS

’ 4

Abb. 232: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R3FWJ

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal

Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: .1 Waldshut
Infrastruktur ,morgen” 1% | g BaselBad Bf

0
Ausbauten R3FW)J Basel SBB l'E,r.. / =
® e

\> Ergolztal
B

von/nach
. Zijrich
von/nach ‘%\
—skm DN Bern _ ¥¥ von/nach Luzern

Abb. 233: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R3FWJ
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10.5.16 Variante R3FOJ

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)
« Stand AS2035 » Ausbau Fricktal Zusatzlich umgesetzt:
(2S,3G, MFT) + Ausbau PK1 (+4 IC,

* Wisenbergtunnel (2 IC, MFT) +4 RE, +2 G)

* Durchbindungen PK 6/7 * Verlangerung S nach OL
nach BS (S) + S Freiburg bis EAP

« Ausbau PK 6/7 (MFT)

Abb. 234: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R3FOJ

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

Rheintal Jmﬁ
] 2
& L}
Hochvrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: bt 4 f* Waldshut
Infrastruktur ,morgen” ! P
Pme e
L 3
Ausbauten R3FQ) Basel SBB {' ‘_.'

K

. .

nssonr v, \ Ergolztal

von/nach
N Zurich
von/nach ‘?}
ON Bern von/nach Luzern

Abb. 235: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R3FOJ
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10.5.17 Variante R3HSJ

Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung:

«heute» «morgen» «morgen»
(Teil-Angebot aus Phase 1) (Ergebnis Testplanung)

+ Stand AS2035 * Ausbau Ergolztal Zusatzlich umgesetzt:
(2 1C, MFT) * Ausbau PK1 (+6 IC,
* Ausbau PK 4 +4 RE, +2 G)
(21C,28,1G, MFT) + Verlangerung S nach OL
» Durchbindungen PK 6/7 + Halbstundentakt TGV
nach BS (S) + S Mulhouse (bis BS)
» Ausbau PK 6/7 (MFT) . Zusétzliche G-Trasse PK 4

Abb. 236: Ergebnis der fahrplanstrukturellen Testplanung der Variante R3HSJ

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen:

von/nach Freiburg i.Br.

oot b EX

Rheintal ¢/~ -
£ : .
Aak Hochrhein von/nach
Konfiguration Knoten Basel: . ": j*‘ Waldshut
Infrastruktur ,morgen” ' gl Bascl Bad Bf R
e Ak, )
Ausbauten R3HSJ Basel SBB l'.a' :
e L
®
\ Ergolztal
e
s von/nach
T Ziirich
von/nach ‘%\
ON Bern ¥7 von/nach Luzern

Abb. 237: Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen der Variante R3HSJ
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10.6 Kosten und Ausbauschritte

Die Infrastrukturkosten aller Pakete (Erwartungswert) belaufen sich im Kernbereich auf CHF 9 Mia.
(Kostenvermutung +/- 50%, Preisbasis 12/2020, exkl. MwSt, inkl. 2% VGK). Die Kosten fur den Ausbau
der Zulaufstrecken sind nicht enthalten; ein Vergleich mit Projekten in Zurich (DML inkl. Oerlikon und
4. Teilerganzungen S-Bahn) zeigt, dass die Kosten fir die Zulaufstrecken ca. 40% des Kernbereichs-
werts ausmachen. Der neue Juradurchstichtunnel ist selber ein Grossprojekt und ist in den Kosten nicht
enthalten.

Der Prozentwert pro Angebots- und Infrastrukturpaket bezieht sich immer auf den Kernbereich (CHF 9
Mia.). Deshalb sind z.B. die Pakete Fricktal und Wisenberg identisch, da diese im Kernbereich die
gleichen Massnahmen haben. Die fehlenden 19% z.B. beim Paket R2HS haben einen Zusammenhang,
dass noch nicht das Mengengerust vom Horizont tbermorgen gefahren wird und somit noch nicht alle
Infrastrukturen bendtigt werden.

Angebots- resp. Infrastrukturpakete Kosten Kermnbereich Angebots- resp. Infrastrukturpakete Kosten Kernbereich

i' Fricktal R1F % L Wisenberg R1J

—
<o)
2
S
—
«©
)
(=2

Herzstlck Westast
inkl. Tiefoahnhof ~ RTW
Basel SBB

Wisenberg inkl.
Fricktal

—
(o]
©
(=X

(9]
[3¢]
]
S

R2RJ

ol

Wisenberg inkl.
Tiefoahnhof und ~ R2WJ
Herzstlck Westast

| Herzstuck Ostast
d inkl. Tiefoahnhof  R10
Basel und Prod.

[e2]
]
-0
&

~
=
)
(=X
TR

1 Wisenberg inkl.
Tiefoahnhof und  R20J
Herzstick Ostast

Herzstlck Westast
und Fricktal

/0

R2FW

Wisenberg, Tiba,

ececesC
eeeeco

Herzstlick Ostast RoFO 71% b Herzstiick Westast R3FWJ 61%

: und Fricktal b und Fricktal
...... = ) = Wisenberg, Tiba,

1 Herzstlck West- ROMS 81% Herzstick Ostast R3FOJ 71%
und Ostast b und Fricktal

: %4 Herzstlck West- S K F Wisenberg, Tiba, .

g und Ostast sowie  RSFHS 81% : | Herzstiick West-  R3HSJ 81%
F Fricktal : F____I und Ostast

* Kosten Zulaufstrecke sind mit 40% der Kosten im Kern hinterlegt. Vergleich mit ZUrich: DML inkl. Oerlikon und 4. Teilerganzungen/ZEB 2018:
Kosten Kern: 2'051 Mio DML / Kosten Strecke: 443 Mio 4. TE + 420 Mio ZEB (42%)
Abb. 238: Prozentualer Anteil der Kernbereichkosten (inkl. 40% der Kernbereichskosten fur die Zulaufstrecke, ohne Wisenbertunnel) pro Angebots- resp.

Infrastrukturpaket

Diese Kosten waren tiber den Bahninfrastruktur BIF zu finanzieren und wirden sich Giber mehrere Jahr-
zehnte verteilen. Sie erfordern, dass die Ausbauten Uber mehrere Bahn-Ausbauschritte des Bundes
verteilt wirden. Der Prozess Ausbauschritt inkl. Finanzierung lauft unter dem Lead BAV.
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0 . " Massnahmen und Projekte im Ausbauschritt 2035

Abstimmung  Bahninfrastruktur- ~ Ausbauschritt Ausbauschritt Ausbauschritt
fonds 2025 2035 204x

Abb. 239: Vereinfachte Darstellung des STEP-Prozess (Lead BAV)
10.7 Zusammenfassung der Realiserungsabfolge und Empfehlung

10.7.1 Fazit Methodik

Die gewahlte Methodik lasst die weitere Reihenfolge der Realisierungszustidnde nach dem ersten
Schritt (Ertichtigung Knoten Basel SBB) grundsatzlich offen. Das war vorher nicht klar und ist eine
wichtige Erkenntnis. Aktuell von Interesse ist der Horizont «morgen», innerhalb dessen der néchste
STEP-Ausbauschritt AS20xx liegen dirfte. In diesem STEP-Ausbauschritt wird entschieden, welche
schweizweiten Bahnausbauten als nachstes umgesetzt werden und definieren somit auch die nachsten
umzusetzenden Elemente im Grossraum Basel. Der abschliessende Entscheid Uber den Umfang der
STEP-Ausbauschritte liegt bei der Bundesversammlung.

10.7.2 Fazit Horizont «kmorgen»

Aufgrund technischer Abhéangigkeiten muss zuerst der Knoten Basel SBB ertiichtigt werden, um einer-
seits die anstehenden Grossprojekte unter laufendem Betrieb umsetzen zu kénnen und andererseits
die Grundlage fur alle weiteren Angebotsausbauten zu schaffen. Weiter kann die Bahnproduktion stabil
gesichert werden und damit einen besser funktionierenden Fahrplan. Bereits fiir den Horizont 2035
muss genligend Kapazitat zur Verfigung gestellt werden, damit die Produzierbarkeit gewahrleistet wer-
den kann. Fur den Horizont «morgen» ist die vollstandige Ertlichtigung des Knoten Basel SBB eine
Voraussetzung, damit neue Angebot gefahren werden kénnen und auch damit weitere neue Infrastruk-
turmasshahmen im Kernbereich umgesetzt werden kénnen. Die 14 moéglichen Realisierungszustéande,
welche alle ein Teil-Angebot des Horizonts "morgen" (gem. Phase 1) ermdglichen, wurden der fahr-
planstrukturellen Testplanung zu Grunde gelegt. In allen Korridoren gibt es Ldsungen im Personen-
und Guterverkehr, welche im Horizont «morgen» umgesetzt werden kénnen. Durchbindungen/Taktver-
dichtungen, welche auf Strecken- und Knotenausbauten oder auf Neubaustrecken angewiesen sind,
verursachen hohe Sprungkosten. Neue Haltestellen im Zentrum von Basel haben eine raumplanerische
Wirkung. Tram/Bus muissen bei der Bewaltigung der Nachfrage kurz- und mittelfristig mitberiicksichtigt
werden.
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11 Fazit und Empfehlung

11.1 Fazit

Mit dem Flnfpunkteplan wurden wesentliche Teile der strategischen, auf einen langfristigen Horizont
ausgerichteten Planung abgeschlossen. Die Bahnknoten-Partner konnten sich auf der Basis fundierter
Untersuchungen auf die anzustrebende, langfristige Angebotsentwicklung des Fern-, Regional- und
Guterverkehrs und auf die dafiir bendétigten Bahninfrastrukturen einigen. Der vorliegende Bericht fasst
die Vorgaben und Ergebnisse vom dusseren Bearbeitungsperimeter und vom Betrachtungsperimeter
zusammen. Er zeigt fur den langfristigen Zielzustand «lbermorgen» sowie flr den naheren Horizont
«morgen» auf, wie die erwarteten Verkehrsfliisse aller Verkehre und die erforderlichen Kapazitaten im
Grossraum Basel aussehen konnten. Die infrastrukturelle Konfiguration des Knotens Basel wurde im
inneren Bearbeitungsperimeter weiter konkretisiert — insbesondere mit dem Stossrichtungsentscheid —
und fir den ausseren Bearbeitungsperimeter wurde der Bedarf an Infrastrukturausbauten hergeleitet
und mittels fahrplanstruktureller Testplanungen erhértet. Diese Ergebnisse sind ein stabiles Fundament
fur die weiterfihrenden Planungen, deren néchster Schritt die «Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten
Basel» (VKKB) sein wird. Die wesentlichen Ergebnissen aus der abgeschlossenen Studie sind:

— Die Grundlagen und aktuellen Zielvorgaben im Betrachtungsperimeter (Einflussbereich S-Bahn Ba-
sel) sind Uber alle drei Lander abgestimmt und aufbereitet.

— Das Bahnsystem im Grossraum Basel hat an zahlreichen Stellen seine Leistungsgrenze erreicht.
Schon eine bescheidene Steigerung des Angebots I6st einen grossen Infrastruktur-Ausbau aus,
weil das «Reservoir» an kleinen Massnahmen ausgeschdopft ist. Es entstehen «Sprungkostens.

— Fur die zur Zielerreichung erforderlichen Ausbauten sind alle aus heutiger Sicht denkbaren Varian-
ten (Linienfihrungsvarianten) skizziert, evaluiert und dokumentiert.

— Im Kernbereich ist die Linienfihrung mit Basel SBB Tiefbahnhof und unterirdischer Neubaustrecke
Uber Basel Mitte nach St. Johann und Basel Bad Bf durch den Stossrichtungsentscheid der Bahn-
knotenpartner festgelegt.

— Auch die Zufahrtsstrecken zu den beiden Bahnhéfen missen ausgebaut werden. Hier sind aller-
dings eine Anzahl Projekte bereits beschlossen und derzeit bzw. demnéchst in Umsetzung.

— Die Bahnhofskapazitaten kénnen nur effizienter genutzt werden, wenn neue S-Bahn-Durchbindun-
gen geschaffen werden. Nur mit einer neuen Verbindung zwischen den Bahnhofen Basel SBB,
Basel Badischer Bahnhof und Basel St. Johann, das «Herzstiick», wird es méglich sein, die einzel-
nen Liniendste des S-Bahn-Systems zu verknlpfen, und so zusatzliche Gebiete direkt zu erschlies-
sen.

— Die Bedienung von Basel Klybeck und die Einbindung des Herzstiicks in Basel Bad Bf sind in den
weiterfuhrenden Arbeiten zu klaren.

— Die Bestandsstrecken zwischen den Bahnhofen Basel Bad Bf, Basel SBB und Basel St. Johann
werden weiterhin ausgelastet und ermdglichen — zusammen mit der Neubaustrecke «Herzstlick» —
die Bewaltigung eines deutlich grésseren Bahnverkehrsvolumens im Knoten Basel.

— Mit dem S-Bahn-Angebot auf der geplanten Neubaustrecke «Herzstiick» wird einerseits das Tram-
netz in der Kernstadt von Basel entlastet und es kénnen anderseits Gebiete mit starker Nutzung
und grossem Potenzial besser erschlossen werden.
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— Der Bedarf an Infrastruktur zur Gewahrleistung der Bahnproduktion wurde ermittelt — Lésungsvor-
schlage sind vorhanden. Diese sind jedoch, insbesondere im Bereich Abstell- und Serviceanlagen,
weiter zu vertiefen.

— Mit fahrplanstrukturellen Testplanungen wurde nachgewiesen, dass mit den ermittelten Infrastruk-
turanpassungen die gewinschten Angebote tatsachlich gefahren werden kénnen, auch wenn die
Ubergeordneten Fahrplanstrukturen Deutschlands, Frankreichs oder der Schweiz variieren sollten.

— Die Glute respektive Zielerreichung der ermittelten Fahrplanvarianten in den untersuchten Zwi-
schenzustanden variiert teilweise erheblich. Ein Entscheid, welche Strukturen resp. Angebotssze-
narien umgesetzt werden sollen, erfolgt in einem spéteren Planungsschritt. Dabei wird ein wesent-
liches Kriterium sein, dass fir das jeweilige Angebot nur Infrastrukturen nétig sind, die aufwarts-
kompatibel sind. Auch im Endzustand werden fahrplantechnische Zwange bestehen bleiben und
Abstriche bei der gewtinschten Qualitat (z.B. Vertaktung) erforderlich sein.

— Die Realisierung kann in mehreren Schritten erfolgen. Insgesamt finf grossere Infrastrukturpakete
sind identifiziert.

— Die Untersuchungen zur Realisierungsabfolge zeigen, dass in jedem Fall zuerst kapazitatsstei-
gernde Massnahmen im Bereich Bahnhof Basel SBB realisiert werden missen.

— Danach kénnen die weiteren Realisierungsschritte in weitgehend beliebiger Reihenfolge, und damit
maglichst entsprechend der Angebots- und Nachfrageentwicklung, erfolgen.

Wesentliche Entscheide:

— Mit dem Stossrichtungsentscheid vom Juni 2021 wurde ein Zielzustand «mit Herzstlick (Ost- und
Westast) und mit Tiefbahnhof Basel SBB» beschlossen. Die Bedienung von Basel Klybeck und die
Einbindung des Herzstlicks in Basel Bad Bf ist noch nicht definitiv entschieden.

11.2 Empfehlung

Mit Abschluss des Funfpunkteplans sind die fur einen Ausbau des Bahnknotens Basel in einem kinfti-
gen Horizont «Ubermorgen» nétigen Infrastrukturen und der sich ergebende Flachenbedarf weitgehend
definiert. Bund und Kantonen wird empfohlen, diese Infrastrukturen rdumlich und planerisch zu sichern
und sie zu diesem Zweck — wo noch nicht erfolgt — im Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene
(SIS) respektive in den kantonalen Richtplanen aufzunehmen. Eine enge Abstimmung mit den auslan-
dischen Behérden in Frankreich und Deutschland ist sicherzustellen.

Der Mobilitatsmarkt wird sich in den kommenden Jahrzehnten durch gesellschaftliche und technologi-
sche Entwicklungen weiter verandern. Dies gilt es, bei kinftigen Investitionen in den Angebots- und
Infrastrukturausbau zu bericksichtigen. Um das Risiko von Fehlentscheiden zu reduzieren, missen
die hier aufgefiihrten Infrastrukturmassnahmen deshalb periodisch geprift und gegebenenfalls ange-
passt werden.

Die Planungen sollen im Rahmen der Vorstudie «Kapazitatsausbau Knoten Basel» weiter vorangetrie-
ben werden. Dabei soll kein Prajudiz betreffend der auf politischer Ebene festzulegenden Realisie-
rungsabfolge geschaffen werden.
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12 Wirdigung und Ausblick

12.1 Stellenwert des Schlussberichtes

Der vorliegende Schlussbericht des Fiinfpunkteplans Knoten Basel fasst die Erkenntnisse des Unter-
suchungsteams zusammen. Im Finfpunkteplan Knoten Basel haben sich die Partner auf die langfris-
tige, strategische Entwicklung des Bahnknotens geeinigt. Die Ergebnisse sollen entsprechend den Be-
durfnissen und Fragestellungen in den Folgephasen kontinuierlich ergénzt und optimiert werden. Dabei
soll jedoch die langfristige, strategische Entwicklung des Knotens nicht grundsatzlich in Frage gestellt
werden.

Um die Nachhaltigkeit sicherzustellen, die Aussagekraft zu untermauern und sekundare Fragestellun-
gen zu untersuchen, wird als nachster Schritt die Vorstudie «Kapazitdtsausbau Knoten Basel» ausge-
[Ost.

12.2 Wurdigung

Die an der Erarbeitung des 5PP beteiligten Stellen hatten die Gelegenheit, das Ergebnis der Planungen
zu wirdigen und einzuordnen. Die nachfolgenden Unterkapitel enthalten die entsprechenden Ruckmel-
dungen.

12.2.1 SBB Personenverkehr

Im Rahmen des 5PP wurde ein langfristig méglicher Zielzustand inkl. méglicher Migrationspfade der
Bahninfrastruktur im Raum Basel aufgezeigt, welcher die kinftigen Kunden-, Kapazitats- und
Produktionsanforderungen abdecken kann. Wesentlich dabei ist, dass das Infrastruktursystem in der
Lage ist, unterschiedliche Angebotsstrukturen zu bewaltigen, so dass auch auf sich andernde Kunden-
oder Produktionsbediirfnisse flexibel reagiert werden kann.

In der Entwicklung des Angebots hin zu diesem Zielzustand ist aus Sicht SBB Personenverkehr 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.

12.2.2 SBB Infrastruktur

Der Mobilitatsmarkt wird sich in den kommenden Jahrzehnten verandern. Im Strassenverkehr
beispielweise zeichnet sich eine markante technologische Weiterentwicklung, eine hohere Effizienz
und ein Trend vom Besitz zum Teilen von Fahrzeugen ab. Bei der Infrastruktur werden verschiedene
Technologien geprift, damit sie effizienter genutzt werden kann. Um das Risiko von Fehlentscheiden
bezlglich der zu tatigenden Investitionen in den Angebots- und Infrastrukturausbau zu reduzieren,
werden die technologischen und gesellschaftlichen Auswirkungen laufend gepriift. Je nach
Veranderung wird ein Angebot oder eine Infrastruktur, die im Funfpunkteplan Knoten Basel aufgefiihrt
ist, nicht umgesetzt. Im Rahmen des STEP AS 2035 werden u.a. fir den Kapazitdtsausbau Knoten
Basel weitere Planungen ausgeldst.
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12.2.3 BEV/DB Netz

In Deutschland bzw. auf dem Gebiet der deutschen Strecken auf Schweizer Gebiet befinden sich in
den Planungskorridoren 5, 6 und 7 grofRe InfrastrukturmaRnahmen im Bau bzw. in Planung. Die
Realisierung der MaRnahmen sind noch im Horizont ,heute” (BVWP 2030, GVFG, Step AS 2030/2035)
geplant. Es handelt sich um die ABS/NBS Karlsruhe — Basel und die Ausbauten der Hochrhein- und
Wiesentalbahn sowie die Erweiterung der produktionstechnischen Anlagen von DB Fernverkehr. Die
vorgenannten MalRnahmen bilden die Voraussetzung, dass fur den Zulauf auf den Bahnknoten Basel
auch kunftig die erforderlichen Kapazitaten sichergestellt werden und leisten einen wesentlichen
Beitrag zur Zukunftssicherung des Bahnknotens Basel in den Horizonten ,morgen® und ,ubermorgen®.

Da alle drei Planungskorridore in Basel Bad Bf als Grenzbahnhof zusammenlaufen, ist das Augenmerk
seitens BEV/DB auf diesen Knoten im Hinblick auf die Uberprifung und Anpassung der
Leistungsfahigkeit- und den Ausbau der Bahnproduktion zu legen. Auch der Bahnhof Basel Bad Rbf ist
in diesem Zusammenhang als vom Aufkommen grof3ter Grenz- und Betriebswechselbahnhof im EU
Korridor 1 mit einzubeziehen. Die in der Untersuchung ,Konfiguration Knoten Basel* entwickelten Ideen
einer ausgebauten Bahninfrastruktur entlasten den Fern- und Guterverkehr durch eine separate
Linienfihrung von S-Bahn/RV zwischen Basel Bad Bf und Basel SBB (Herzstlick) und fuhrt zu einer
Starkung der Maflinahmen aus dem Deutschlandtakt, dem Bundesverkehrswegeplans und dem NEAT -
Zulauf.

Dies alles dient der Bedienung der landeriibergreifenden Kundenbedirfnisse. Es steht aber auch unter
dem Primat der Finanzierbarkeit und Wirtschaftlichkeit. Aufwand und Nutzen mussen hierbei weiterhin
im Verhdltnis stehen und jeder Realisierungsschritt muss hierzu seinen Beitrag leisten.

12.2.4 DB Fernverkehr

Der Knoten Basel ist bereits heute ein wichtiger Knoten im Netz der DB Fernverkehr AG und wird bei
allen Wachstumsszenarien, insbesondere im Zuge der Dachstrategie ,Starke Schiene®, relevant
bleiben. Die besondere Bedeutung des Bahnknotens Basel spiegelt sich auch darin wider, dass in
Basel das einzige Instandhaltungswerks der DB Fernverkehr AG ausserhalb Deutschlands liegt.

Die Plane zum Ausbau des Bahnknotens Basel und die Weiterentwicklung der betriebsnahen
Instandhaltung im Werk Basel gehen dabei Hand in Hand und bedingen sich aufgrund der rdumlichen
Néhe gegenseitig. Oberstes Primat ist dabei die Aufrechterhaltung der Instandhaltung wahrend aller
Bauphasen.

12.2.5 SNCF Réseau

Du point de vue de SNCF Réseau / Direction Générale de I'Exploitation (en charge de la planification
horaire sur les horizons a moyen et long terme), I'évolution profonde du nceud ferroviaire de Béale
constitue un dossier structurant ayant des répercussions directes en plaine d’Alsace et méme au-dela.
Une attention particuliére sera a porter sur le devenir des missions TER200 reliant actuellement
Strasbourg-Ville a Bale-SBB et pour lesquelles une diamétralisation avec des missions IR de/vers
Zurich HB constitue une opportunité intéressante a approfondir pouvant intéresser a la fois la Région
Grand Est et I'Office Fédéral des Transports. Par ailleurs, les sillons a Grande Vitesse reliant Zurich
HB a Béle-SBB ont leur débouché en France avec un tracé a prévoir a la fois sur la LGV Rhin-Rhdne
(de/vers Paris-Lyon ou Lyon-Part-Dieu) et/ou sur la LGV Est-Européenne (de/vers Roissy-CDG-TGV,
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Bruxelles-Midi ou Luxembourg) d’ou de nécessaires échanges a maintenir dans la durée entre les deux
Gestionnaires d’Infrastructures SNCF Réseau, d’'une part et CFF Infrastructure, d’autre part. Enfin, le
développement du trafic Fret international doit également étre anticipé et la traversée du nceud de Bale
doit étre rendue la plus fluide possible pour ce type de trafic et ce aux différents horizons.

La Direction territoriale Grand Est de SNCF Réseau partage totalement les enjeux exprimés par la
Direction Générale de I'Exploitation du siége de SNCF Réseau. Elle souhaite ajouter que la
coordination entre les deux gestionnaires d’infrastructures devra se poursuivre dans de bonnes
conditions, telle qu’elle a pu démarrer sur ce projet. En effet, compte tenu du volume et de I'importance
stratégique des études qui vont étre lancées dans les prochaines années, il sera nécessaire de les
anticiper autant que de possible, et ce dans I'objectif pour SNCF Réseau d’étre en mesure de pouvoir
y répondre en qualité et dans les délais souhaités. En ce sens, un document cadre définissant les
enjeux et objectifs communs, et formalisant les conditions d’un partenariat efficace, pourrait rapidement
étre convenu entre les deux parties.

12.2.6 Schweizerische Rheinhéafen

Die Schweizerischen Rheinhéfen unterstitzen die Planungen des 5PP und wirdigen die grosse
Bedeutung fur die zukunftige verkehrliche und stadtebauliche Entwicklung des Grossraums Basel.

Die Schweizerischen Rheinh&afen wickeln umfangreiche Gitermengen an ihren Standorten Basel
Kleinhiningen und Birsfelden / Auhafen Muttenz / Schweizerhalle mit Abnehmern und Versendern im
Ausland und in der ganzen Schweiz ab. Diese Guterverkehre sind von grosser Relevanz fir die
nationalen Logistikketten der Wirtschaft und damit auch ein wichtiger Baustein der wirtschaftlichen
Landesversorgung der Schweiz. Dazu ist die umfangreiche, regelméssige und zuverlassige
Verfugbarkeit von Giterverkehrs-Trassen und die gute Erreichbarkeit unserer Bahnhdfe von zentraler
Bedeutung. Dies gilt insbesondere auch fiir Zu- und Abfihrungen durch den Knoten Basel zwischen
unserem Hafenbahnhof in Kleinhiiningen und dem RB Basel.

Das Erreichen der Zielfahrzeiten im Gulterverkehr, das Trassenangebot im Guterverkehr und die
Erreichbarkeit unserer Bahnhotfe war uns daher besonders wichtig und wurde im Rahmen des Projektes
aus unserer Sicht ausreichend nachgewiesen. Dies ermdglicht nicht nur die zuverlassige und effiziente
Abwicklung der heutigen und zukilnftigen Gulterverkehre, sondern trdgt auch dazu bei, die
Wetthewerbsfahigkeit der Schiene zu steigern und das Verlagerungsziel des Bundes zu erreichen.

12.2.7 Vertretung Glterverkehr (SBB Infrastruktur)

Die Ergebnisse des 5PP bilden eine gute Grundlage fiir die weiteren Arbeiten von NET-G, da diese
aufzeigen, dass die strategischen Stossrichtungen im Schienenguterverkehr in der Schweiz im Raum
Basel planerisch machbar sind.

Das Erreichen der Zielfahrzeiten im Schienenglterverkehr ist ein wichtiger Baustein, um die
Wettbewerbsfahigkeit der Schiene im Vergleich zur Strasse zu verbessern. Ebenso ist die Erweiterung
des Trassenangebots im Giterverkehr zu sehen, die einerseits dazu beitragt die Wettbewerbsfahigkeit
der Schiene zu steigern und andererseits das Verlagerungsziel des Bundes zu erreichen.

Die Erreichbarkeit der Giterverkehrsanlagen im Perimeter des 5PPs konnte planerisch sichergestellt
werden. Diese ist notwendig, um auch im Binnenverkehr ein attraktives Angebot im
Schienenguterverkehr zu erméglich und Kunden von der Strasse auf die Schiene zu transferieren.
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Kritisch betrachten wir die Entwicklungen zum Basel RB und den vielfaltigen Anforderungen in und um
den Rangierbahnhof. Der Basel RB erfullt wichtige Funktionen im nationalen und internationalen
Schienenguterverkehr, bspw. der Pufferung von Giterzugen im Transit-, Import- und Exportverkehr,
der Sortierung von Wagen im EWLV sowie flr Lok-/Personalwechsel. Aufgrund der rdumlich
begrenzten Gegebenheiten in und um den Basel RB und den steigenden Anforderungen nicht nur durch
den Guterverkehr, sondern auch durch den Personenverkehr (bspw. Tangentialzug, Serviceanlage,
Abstellungen) sowie durch VU, wird der Handlungsspielraum fir weitere Entwicklung des Basel RB
stark eingeschrankt.

12.2.8 Kanton Basel-Stadt

Seitens BS wird begriisst, dass die strategische Planung des Bahnknotens Basel auf einen langfristigen
Horizont ausgerichtet wurde. BS dankt dem Bund und namentlich der im Auftrag des BAV agierenden
SBB fiir die Ausarbeitung des 5-Punkte-Plans und die gute Zusammenarbeit.

Die Angebotskonzepte fur den internationalen und nationalen Personenfernverkehr, fir den
Regionalverkehr sowie den Gliterverkehr wurden so festgelegt, dass sie geeignet sein durften, die
zukunftig, insbesondere auch aufgrund der nationalen Verlagerungs- und Klimaziele zu erwartenden
Entwicklungen der Nachfrage nach Bahnleistungen abzudecken. Zur Bewadltigung dieser Nachfrage
sind konsequenterweise auch die notwendigen Bahninfrastrukturen bereit zu stellen.

Angesichts der bereits im Gang befindlichen grossen Umwalzungen im gesamten Mobilitatsbereich,
namentlich auf dem Verkehrstrager Strasse, sind die Auswirkungen aufs System Bahn aufmerksam im
Auge zu behalten. Gemass aktuellen Einschatzungen ist allerdings davon auszugehen, dass die
relative Wettbewerbsposition der Bahn in der Grossagglomeration Basel sich nicht verschlechtern, ja
gof. sogar noch weiter starken wird. Das heutige Angebot im internationalen und nationalen
Fernverkehr ist im Vergleich zu anderen Regionen keineswegs Uberdimensioniert; der eingeplante
Ausbau startet von einem bescheidenen Niveau aus. Noch zutreffender gilt diese Feststellung fur den
Regionalverkehr — die trinationale Agglomeration Basel hinkt hier gegentiber anderen Agglomerationen
vergleichbarer Grisse stark hinterher und hat entsprechend einen grossen Nachholbedarf. Besonders
im Guterverkehr kommt dem Bahnknoten Basel sowohl eine international - in der Relation Nord-Sud —
als auch national herausragende Bedeutung zu (Stichworte: NEAT-Effekt, Hinterlandanbindung
Nordsee- und Mittelmeerhafen, Anbindung Schweizerische Rheinhafen mit dem zukinftigen Gateway
Basel Nord etc.). Die Voraussetzungen und die Notwendigkeit flr weitere Angebotsverbesserungen
sind damit aus Sicht Politik und Wirtschaft gegeben.

Die beiden grossen Bahnhofe — Basel SBB und Basel Badischer Bahnhof — prasentieren sich als
Durchgangsbahnhdéfe, werden jedoch zu einem grossen Teil nur als Sackbahnhofe betrieben. Dieses
Betriebsregime fuhrt heute zu einer ineffizienten Nutzung der Infrastrukturen, einer teuren Produktion,
sowie zu Unzulanglichkeiten im fahrbaren Angebot (vermehrtes Umsteigen, Reisezeitverlangerungen
durch Wendemandver und lange Anschliisse). Handlungsbedarf ergibt sich hier also nicht nur aufgrund
der geplanten Steigerung des Angebots, sondern bereits infolge der heutigen unglinstigen
Ausgangslage fiir die Produktion der aktuellen Bahnleistungen.

Der Handlungsbedarf beim Regionalverkehr ist fir die gesamte Region Basel aus verkehrlichen,
raumentwicklerischen und wirtschaftlichen Grinden vordringlich. Der notwendige Ausbau der
Zulaufstrecken zum Bahnknoten ist anerkannt und grésstenteils bereits auf gutem Weg. Hingegen fehlt
hier das wichtigste Schlusselelement ‘Herzstlck’. Erst mit dieser direkten Verbindung von Basel SBB
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mit den Bahnhofen Basel St. Johann und Basel Badischer Bahnhof sowie mit den neuen Haltestellen
Basel Mitte und Basel Klybeck werden die notwendigen Durchbindungen im Regionalverkehr zur
trinationale S-Bahn ermdglicht, Stadtraume mit bestehendem oder potenziellem hohem
Nutzungspotenzial erschlossen und damit die von Basel-Stadt sowie den Partnern in der trinationalen
Agglomeration im Einklang mit den raumplanerischen Zielen der ‘Siedlungsentwicklung nach innen’
und der Verdichtung an mit dem offentlichen Verkehr optimal erschlossenen Orten unterstitzt. Auch
werden mit dem Herzstiick der schnelle Fern- und der internationale Guterverkehr im Bahnknoten Basel
wirksam von der S-Bahn entflochten.

Das Herzstuck kann seine Funktion nur bei passender Einbindung in die Bahnhofe Basel SBB, Basel
Badischer Bahnhof und Basel St. Johann erfillen. Der 5-Punkte-Plan hat gezeigt, dass die
Angebotskonzepte aller Bahnverkehre in Basel SBB nur mit einem Tiefbahnhof erfillt werden kénnen.
Ohne Tiefbahnhof besteht nicht gentigend Kapazitat fir die Entwicklung aller Personenverkehre. Dass
der Tiefbahnhof Basel SBB vor allem vom Regionalverkehr benitzt werden wird, ist nicht diesem allein
zuzuschreiben — vielmehr schafft der Tiefbahnhof Basel SBB auch die Voraussetzungen fir die
Entwicklung des Personenfernverkehrs. Der Nutzen des ‘Gesamtsystems Herzstick’ mit
Neubaustrecke, den beiden neuen Haltestellen Basel Mitte und Klybeck sowie dem Tiefbahnhof Basel
SBB ergibt sich somit als Summe des verkehrlichen Nutzens beim Regionalverkehr sowie des die
Neubaustrecke mitbenutzenden Interregioverkehrs, der raum- und stadtentwicklerischen Effekte sowie
der Nutzungspotenziale fur den oberirdischen Bahnhofsausbau fur den Fernverkehr.

BS begriusst es, dass im Anschluss an den Funf-Punkte-Plan nun nahtlos die Ausarbeitung der
‘Vorstudie Kapazitatsausbau Knoten Basel, welche alle Teilsysteme des Bahnknotens im
Kernperimeter umfasst, in Angriff genommen wird. Die bis spatestens 2024 vorliegenden Ergebnisse
sollen dann Grundlage sein fUr die Festlegung von Inhalt und optimaler Abfolge der Ausbauschritte fiir
Angebote und Bahninfrastrukturen.

BS fordert, dass fiir den nachsten Ausbauschritt die Methodik der Nutzen-Kosten-Bewertung von
Infrastruktur-Ausbauvorhaben so angepasst wird, dass alle vorstehend erwahnten Nutzen bezogen auf
die gesamte trinationale Region Berucksichtigung finden. BS erwartet zudem, dass seitens des Bundes
der grosse Handlungsbedarf im Kernbereich des Bahnknotens Basel erkannt wird und dass
konsequenterweise die Realisierung des Schliisselvorhabens «Herzstiick mit Tiefbahnhof Basel SBB»
incl. der Haltestellen Basel Mitte und Basel Klybeck im nachsten Ausbauschritt des Strategischen
Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur ermdglicht wird.

Als Bestellbehorde der trinationalen S-Bahn Basel ist BS auch Mitglied von trireno, auf dessen Beitrag
hiermit ebenfalls verwiesen wird (s. Kap. 12.2.10).

12.2.8.1 Termine der Realisierungsabfolgen - Einschatzung Kantone Basel-Stadt und Basel-
Landschaft

Aus Sicht der Kantone BS und BL sind die unter 10.4.2 dargestellten Terminschatzungen in gewissen
Fallen zu konservativ. Insbesondere in der Planungsphase sind — auch im Vergleich mit Projekten wie
z.B. der Durchmesserlinie in Zirich — parallele und schnellere Ablaufe moéglich. Die nachfolgende Grafik
zeigt analog zur Abb. 206 die Termineinschatzung von BS und BL:
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Termine der Realisierungsabfolgen — Einschatzung BS/BL

Angebots- resp. Infrastrukturpakete Inbetriebnahme Angebots- resp. Infrastrukturpakete Inbetriebnahme
. N < H Startjahr jeweils
Fricktal R1F Ca. 2039 E Wisenberg R1J Ca. 2045 2022 mit
.......... L Vorstudie
Herzstiick Westast < Wisenberg inkl. T~ Kapazitats-
inkl. Tiefoahnhof R1W & <75 Fricktal und RoF) eV ausbau Knoten
Basel SBB Tiefbahnhof SBB Basel.
Herzstlick Ostast Y ] Wisenberg inkl. e R
inkl. Tiefoahnhof ~ R10 ~& =U2% | Tiefbahnhof und ~ R2WJ & <227
Basel und Prod. ] Herzstlick Westast
" oy raerire 1 Wisenberg inkl. - Angabgn_ far
Harzslick Westast corw: 0. 204 i Tiefoahnhofund ROy Ca. 2054 einen zuigigen
Uik Frickal i Herzstiick Ostast und realistischen
Ablauf.
” | Wisenberg, Tiba, S AR
Herzstlick Ostast Ca. 2046 ‘ Herzstiick Westast R3FWJ == <+ -
und Fricktal R2FO T und Fricktal
I | ST Wisenberg, Tiba, -
1 Herzstlick West- Ca 2046 Herzstiick Ostast R3FOJ “2- <U>4
4 und Ostast R2HS = < und Fricktal
Herzstiick West- ) ‘ i Wisenberg, Tiba, o s
und Ostast sowie R3FHS ~& “-7¢ ‘ Herzstiick West-  R3HsJ ©&- 205°
Fricktal E A und Ostast

Die IBN-Termine gehen von einer schnellen, gesamthaften Finanzierung aus. Die Projektierung und Ausfuhrung lauft teilweise parallel. Projektabschiuss nicht enthalten. Die politischen Entscheidprozesse, die
Entscheide bei SNCF/RFF und DB/BEV sowie die Plangenehmigungsverfahren (in der Schweiz, Deutschland und Frankreich) erfoigen optimal/zeitgerecht.

Abb. 240: Inbetriebnahmetermine fiir verschiedene Realisierungszustande, Sicht BS/BL

Die dargestellten Schatzungen gehen fur die Bauarbeiten (Ausfiihrungsphase) von den gleichen An-
nahmen aus wie in 10.4.2. Ebenso wie in 10.4.2 wurde die Annahme getroffen, dass die Finanzierung
rechtzeitig gesichert werden kann und damit fir den terminlichen Ablauf nicht massgebend ist. Der
Zeitbedarf fur die Projektierungs- und Bewilligungsphasen wurde punktuell angepasst. Zudem wurden
Parallelisierungen angesetzt: Das Vorprojekt fur die Hauptmassnahmen soll direkt im Anschluss an die
Vorstudie starten — die Ergebnisse der politischen Auseinandersetzung mit den Ergebnissen der Vor-
studie kann aufgrund der Dauer des Vorprojektes dennoch einfliessen, zudem ist, zumindest beim
Herzstlck, die Finanzierung des Vorprojekts bereits gesichert. Im weiteren wurde angenommen, dass
die Erstellung des Bauprojekts und auch die Submission der Bauarbeiten zu einem Grossteil parallel
zur Prifung des Plangenehmigungsprojektes erfolgen kann. Dieses Vorgehen ist Uibliche Praxis — Pro-
jektanderungen, die sich aus der Bewilligungsphase ergeben, kénnen in der Regel im Zuge der Ver-
tragsverhandlungen noch aufgenommen werden.

Dieserart ergeben sich geschéatzte Inbetriebnahmetermine, die bis zu 5 Jahren vor den «optimisti-
schen» Schatzungen gemass 10.4.2 liegen.

12.2.9 Kanton Basel-Landschaft

Die strategische Planung des Bahnknotens Basel zeigt den langfristigen Zielzustand des
Bahnangebots und der dazugehérenden Infrastruktur sowie mégliche Realisierungsabfolgen auf. Die
Arbeiten des 5-Punkte-Plans haben gezeigt, dass fiir einen Ausbau des Regional-, Fern- und
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Guterverkehrsangebots das sog. Herzstick und ein Tiefbahnhof Basel SBB ndtig sind. Der
entsprechende Stossrichtungsentscheid wird vom Kanton BL mitgetragen. Er stellt sicher, dass fir alle
Schienenverkehre langfristig gentigend Kapazitaten bereitgestellt werden kdnnen und ist ein wichtiger
Schritt hin zu einer attraktiven, leistungsfahigen trinationalen S-Bahn mit umsteigefreien
Durchbindungen, dichten Takten und kurzen Reisezeiten. Gleichzeitig konnen dadurch das Basler
Tramnetz entlastet und Gebiete mit grossen Entwicklungs- und Nutzungspotentialen mit der S-Bahn
erschlossen werden. Dies unterstutzt massgebend die Erreichung der Verlagerungs- und Klimaziele
sowie die «Siedlungsentwicklung nach innenx» und ist wesentlich fir die weitere positive wirtschaftliche
Entwicklung der Region Basel.

Die Planung und Projektierung der genannten Schllsselinfrastrukturen sind in Ubereinstimmung mit
dem Bundesbeschluss Uber den Ausbauschritt 2035 zielgerichtet voranzutreiben. Aus Sicht des
Kantons BL ist alles daran zu setzen, dass das Bahnangebot baldméglichst entsprechend dem 2018
vom Bund, den beiden Basler Kantonen, SBB und DB gemeinsam verabschiedeten Zielbild Basel 2040
entwickelt werden kann. Die Sicht des Kantons BL zu den Terminschatzungen ist in der Stellungnahme
des Kantons BS (Kapitel 12.2.8.1) festgehalten. Im Weiteren wird auf die Stellungnahme von trireno
(Kap. 12.2.10) verwiesen.

12.2.10trireno (inkl. Land Baden-Wirttemberg, Région Grand Est, Kantone Aargau, Jura und
Solothurn)

Der Kapazitatsausbau des Knotens Basel ist fiir die Weiterentwicklung der trinationalen S-Bahn Basel
von zentraler Bedeutung. Aber auch fir den umfangreichen Guter- und Personenfernverkehr in und um
Basel besteht grosser Ausbaubedarf. Es ist daher wertvoll, dass der vorliegende Bericht, in Anknipfung
an das 2019 beschlossene Zielbild Basel 2040 aufzeigt, wie die Infrastrukturen im Knoten Basel
entwickelt werden sollen, um dem zunehmenden Kapazitatsengpass adaquat entgegenwirken und
damit die Verlagerungsziele im Regional-, Fern- und Guterverkehr erreichen zu kénnen.

Die Gesamtsicht auf alle Verkehrsarten auf der Schiene ist ebenso zu begriissen, wie der Anspruch,
Verkehre aus Deutschland, Frankreich und der Schweiz, welche in Basel aufeinandertreffen,
gleichermassen zu berucksichtigen. Der Einbezug der zustandigen Partner aus den drei Landern und
die Beriicksichtigung der unterschiedlichen Rahmenbedingungen und Planungsgrundlagen ist
besonders zu wirdigen.

Der Stossrichtungsentscheid zur Ausgestaltung der zentralen Bahninfrastrukturelemente im Knoten
Basel (Herzstlck der trinationalen S-Bahn mit Tiefbahnhof Basel SBB), der wahrend der Erarbeitung
der vorliegenden Studie einvernehmlich gefallt werden konnte, ist von langfristiger Tragweite und bildet
fur die anstehenden Planungen eine solide Grundlage. Im Rahmen der fahrplanstrukturellen
Testplanung konnte zudem aufgezeigt werden, dass diese Infrastrukturen auch langfristig
aufwartskompatibel sind (Horizont "bermorgen™).

Fur die nun anstehenden Arbeiten wird die Aufmerksamkeit vermehrt dem Horizont "morgen” (gemass
Kapitel 4.7.2) zukommen, wobei der Migration von "heute" nach "morgen" besonderes Augenmerk zu
schenken ist. Die Reihenfolge und Priorisierung des Ausbaus soll dabei primér angebotsgetrieben sein
und den Zielsetzungen und Modalitaten der Infrastrukturfinanzierungsprogramme - insbesondere des
Strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur - entsprechen, in welchen die Ausbauten
letztlich beschlossen werden.
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12.3 Ausblick

Um die Nachhaltigkeit sicherzustellen, die Aussagekraft zu untermauern und sekundare Fragestellun-
gen zu untersuchen, wird als nachster Schritt die Vorstudie «Kapazitatsausbau Knoten Basel» ausge-
IOst.

SBB AG
Infrastruktur Netzentwicklung Region Mitte
Bahnhofstrasse 12 - 4600 Olten - Schweiz



Seite 267/269 E SBB CFF FFS

13 Glossar

BEV
Bundeseisenbahnvermdgen.

Haltestufe
Verzdgerung von Zugen ohne Halt, die aufgrund des Halts eines vorausfahrenden Zuges erfolgen
muss.

Kantenzeiten

Die Schwierigkeit bei der Einfihrung eines Knotensystems flr einen integralen Taktfahrplan besteht
darin, dass die Zige die Knoten pinktlich zur jeweiligen Knotenzeit erreichen sollen. Dafiir werden die
sogenannten Kantenzeiten — also die linienspezifischen Fahrzeiten zwischen zwei Knoten — betrachtet.
Damit eine Linie an beiden Knoten zur jeweiligen Knotenzeit halten kann und dort kurze Umsteigezeiten
bestehen, sollte die Kantenzeit leicht unter der Differenz der Knotenzeiten liegen. Beispielsweise ist flr
zwei Symmetrieknoten mit derselben Knotenzeit, also entweder zwei 00-Knoten oder zwei 30-Knoten,
eine Kantenzeit von knapp unter x x 60 Minuten erforderlich. Zwischen zwei Symmetrieknoten mit un-
terschiedlicher Knotenzeit, also einem 00-Knoten und einem 30-Knoten, ist dagegen eine Kantenzeit
von knapp unter x x 30 Minuten erforderlich. In einem integralen Taktfahrplan gilt daher das Grundprin-
zip, dass die Zlige nicht «so schnell wie moglich», sondern «so schnell wie nétig» fahren sollten, um
die Taktknoten rechtzeitig erreichen und die Gesamtreisezeit durch kurze Umsteigezeiten zu verrin-
gern.

Konzeptfahrzeiten

Fur die Berechnung der Konzeptfahrzeiten werden verschiedene Haltepolitikmdglichkeiten untersucht.
Um einen Uberblick tiber die minimalen und maximalen Fahrzeiten zu bekommen, wurden die Fahrzei-
ten mit unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus je Abschnitt berechnet.

Splitten / Splitting

Zwei einander im Zugfolgeabstand auf der Strecke folgende Zige bendtigen im Bahnhof zwei unter-
schiedliche Gleise (Trennung der Laufwege). Typischerweise wird dies bei einem Halt des ersten Zuges
notwendig, damit nicht die Wiederbelegung einer Kante im Bahnhof massgebend fir die Zugfolge auf
der Strecke wird.

Standardtrasse
Als Standardtrasse wird im Guterverkehr eine Trasse bezeichnet, die prinzipiell ganztagig uneinge-
schrankt verkehren kann, also keine Abhangigkeiten mit anderen Trassen besitzt.

STEP
Strategisches Entwicklungsprogramm Eisenbahninfrastruktur.

Uberschlagene Wende

Bei einer Uberschlagenen Wende liegen Ankunfts- und Abfahrtszeit der wendenden Linie so nahe bei-
einander, dass zwei separate Gleise bendétigt werden und nicht dieselbe Komposition die Riickleistung
Ubernehmen kann.
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Umhillende Infrastruktur
Infrastruktur (Topologie), die nicht nur variantenspezifisch gentigt, sondern so ausgelegt ist, dass damit
alle finalen Varianten betrieblich funktionieren.

Zielfahrzeiten
Die Zielfahrzeiten sind eine Vorgabe vom Personen- resp. Glterverkehr pro Korridor, die spatestens
im Horizont «libermorgen» erreicht werden soll.
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