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Bericht des Gemeinderats zum Anzug Hans Rudolf Lithi und Kons.

betreffend Optimierung Regio S6
(Uberwiesen am 6. April 2016)

1. Anzug

An seiner Sitzung vom 6. April 2016 hat der Einwohnerrat den nachfolgenden Anzug Hans
Rudolf Lithi und Kons. betreffend Optimierung Regio S6 Uberwiesen:

Wortlaut:

"Die Regio S6 SBB - Zell hat sich in den letzten Jahren zu einer grossen Erfolgsge-
schichte fiir die Region entwickelt. Auch viele Bewohner von Riehen nutzen diese ideale
Verkehrsverbindung. Der Erfolg hat auch seine Schattenseite, die Ziige aus dem Wie-
senthal sind trotz zeitweiligen Doppelziigen bei der Einfahrt in Riehen tberflllt. Seit ei-
niger Zeit werden Studien Uber einen verdichteten Fahrplan (15-Min.-Takt) durchge-
fuhrt. Ohne einem Schlussergebnis dieser Prifungen vorgreifen zu wollen, wird diese
Idee vermutlich an den fiinf mit Barrieren gesicherten Ubergdngen in Riehen scheitern.
Nicht zuletzt weil auch der Bahnquerende Busbetrieb tangiert wird. Schon in friheren
Jahren hat man sich aus verschiedenen Grinden mit einer Tieflegung der Bahn befasst.
Aus Kostengriinden wurde aber die Idee leider nicht weiter verfolgt. Die zu erwartende
Weiterentwicklung des Verkehrs verlangt aber nach Optimierung und in die Zukunft ge-
richtetes Handeln. Als Beispiel sei hier der Grossraum von Zurich erwéhnt. Riehen als
Mitbenutzer und Durchfahrtsort der Regio-S-Bahn muss sich deshalb ernsthaft Gedan-
ken Uber grundlegende Verbesserungen machen. Die Gemeinde Riehen muss in dieser
Sache eine aktive Rolle ibernehmen.

Die Anzugssteller bitten deshalb den Gemeinderat im Zusammenhang mit den Optimie-
rungsstudien der Regio S6, auch eine Tieflegung der Bahn im Dorfbereich zu prifen
und dariber zu berichten.

Dabei sind eine Voll- und eine Light-Variante aufzuzeigen:

1. Komplette Tieflegung inkl. Bahnhof Riehen (Bettingerstrasse - Stettenfeld).

2. Teil-Tieflegung. Bahnhof Riehen bleibt wie heute oberirdisch. Beidseitig wird die
Bahntrasse abgesenkt und unterquert die Strassen. Sudlich bis und mit Bettin-
gerstrasse. Nordlich inkl. Inzlingerstrasse.

Ob offene Bauweise oder Tunnel wére ein Teil der Prifung.

In die Prifung mit einbezogen sollten bei einer Tieflegung auch die Neugestaltung der
heutigen Kreuzungsbereiche an der Bettinger- und Inzlingerstrasse sein. Die Anzugs-
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Seite 2 steller sehen hier ein zusatzliches grosses Verbesserungspotenzial fur alle Verkehrs-
teilnehmer, nicht zuletzt fur die Schulkinder.”
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Priska Keller-Dietrich Claudia Schultheiss
Martin Leschhorn Strebel Thomas Strahm
Daniel Liederer Andreas Tereh
Roland Létscher Daniel Wenk
Sasha Mazzotti Peter Zinkernagel

2. Bericht des Gemeinderats

Ausgangslage:

Die Frage bezlglich einer Tieflegung der Bahnlinie durch Riehen wurde in einem &hnlich
lautenden Anzug bereits im Jahr 2001 von Marcel Schweizer und Kons. gestellt. Gestutzt
auf eine umfassende Studie im Jahr 2002 durch das Ingenieurbiiro Gruner AG und aufgrund
weiterer Faktoren hatte der Gemeinderat damals in der Anzugsbeantwortung berichtet, dass
eine Untertunnelung der Wiesentalbahn durch Riehen vorlaufig vor allem wegen der sehr
hohen Kosten nicht weiterverfolgt werden soll. Eine Tieflage der Bahn solle nhochmals ge-
prift werden, wenn sich die Rahmenbedingungen wesentlich verandern sollten. Ein gleich-
lautender, im Grossen Rat eingereichter Anzug wurde vom Regierungsrat zur selben Zeit
beantwortet, ebenfalls ein zweiter mit gleichem Ziel im Jahr 2008. Der Kanton sah keine
Prioritat in einer Tieflage der S6 in Riehen, das Interesse lage vor allem bei der Gemeinde.

Neue Rechtslage und Rahmenbedingungen:

Die Rechtslage und die Rahmenbedingungen haben sich zwischenzeitlich grundlegend ge-
andert. Mit Inkrafttreten von FABI' auf den 1.1.2016 ist der Bund allein fiir den Unterhalt,
Betrieb und Ausbau der Bahninfrastruktur in der Schweiz (inklusive grenziiberschreitende
Strecken) zustandig. Die Ausbauschritte mit den entsprechenden Infrastrukturmassnahmen
im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP) legt der
Bundesrat jeweils der Bundesversammlung zur Genehmigung vor.

! FABI/STEP: Am 9. Februar 2014 hiess das Schweizer Stimmvolk mit 62 Prozent Ja-Stimmen die Vorlage flr
die Finanzierung und den Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) gut. Im Zusammenhang mit FABI wurde der Aus-
bauschritt 2025 des Strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP) verabschiedet. Er umfasst
Ausbauten fir 6,4 Mrd. Franken und wird parallel zum Programm ZEB (Zukunftige Entwicklung Bahninfrastruk-
tur) realisiert. Mit dem Ausbauschritt 2025 kénnen Engpasse im Eisenbahnsystem von SBB und Privatbahnen
behoben und seine Kapazitdten erweitert werden. Damit kann die steigende Verkehrsnachfrage aufgefangen
werden.



=

Seite 3

Die Kantone, die neu zu Planungsregionen zusammengeschlossen sind, sind fir die Ange-
botsplanungen im Regionalverkehr zustandig. In diesem Rahmen sind die Planungen fir
eine Weiterentwicklung der Regio S-Bahn weit fortgeschritten (Herzstiick, Erhéhung Leis-
tungssteigerung im Bahnhof SBB etc.). Dabei soll auch das Angebot auf der Strecke im
Wiesental verbessert werden. Dazu gehdrt u. a. die Verdichtung des Fahrplantakts zwischen
Basel SBB - Basel Bad. Bhf. - Riehen - Lérrach zu einem 15-Minuten-Takt. Diese Taktver-
dichtung des S-Bahn-Angebots Basel - Lérrach ist Bestandteil des Angebotskonzepts flr
den Regionalverkehr, welches die Planungsregion Nordwestschweiz (Kantone BS, BL, AG,
SO, JU, BE) Ende November 2014 beim Bund (BAV) fir den STEP Ausbauschritt 2030 ein-
gereicht hat. Dieses grenziberschreitende Angebotskonzept fur die trinationale S-Bahn Ba-
sel wurde zuvor gemeinsam mit den deutschen und franzdsischen Behérden, namentlich
dem Land Baden-Wirttemberg und der (damaligen) Région Alsace, erarbeitet. Voraus-
schauend wurde ein abschnittweiser Doppelspurausbau der Wiesentalbahn bereits in den
Richtplan Basel-Stadt (Objekt M1.1i), wie auch in das Agglomerationsprogramm Basel auf-
genommen (3. Generation: Massnahme U28.2, 2. Generation: Massnahme O3).

Im Zusammenhang mit den Uberlegungen fir den Bau einer zusétzlichen Haltestelle auf der
Grenze zwischen Riehen und Lorrach konnte zudem in einer Fahrplanstudie zum Haltepunkt
Lérrach Zollweg und zum geplanten Viertelstundentakt zwischen Lérrach und Basel SBB im
Jahr 2014 nachgewiesen werden, dass mit einer Kreuzungsmoglichkeit in Grenznahe be-
reits ein sogenannter ,hinkender‘ 15-Minuten Takt zwischen Basel Bad. Bhf. und Loérrach
realisiert werden kann. Der Kreuzungspunkt kann zusammen mit der geplanten Haltestelle
oder in Riehen? realisiert werden. Die Fahrstrassenkapazitaten im Vorbahnhof Ost des
Bahnhofs SBB und die dortige Anzahl Gleise reichen jedoch gegenwartig fur einen 15-
Minuten-Takt bis zum Bhf. Basel SBB noch nicht aus. Diesbeziiglich missten noch umfang-
reichere Anpassungen bei der Gleisanlage vorgenommen werden.

Auswirkungen eines 15-Minuten-Takts auf die Schrankenschliesszeiten in Riehen:

Ein 15-Minuten-Takt der S6 wirde die S-Bahn auch fir die Riehener Bevélkerung wesent-
lich attraktiver machen. Der Nachteil eines 15-Minuten-Takts auf der Linie S6 ist, dass die
Bahnschranken in Riehen und Lérrach pro Stunde langer geschlossen sind und die Trenn-
wirkung verscharft wird. Diese Frage wurde von Ernst + Basler Partner im Oktober 2016 mit
Einpassung des 15-Minuten-Takts in den Fahrplan genau untersucht:

2 In Riehen miisste das zweite Perron, das heute nur bei Betriebshalten benutzt wird, reaktiviert und den Anfor-
derungen an die Barrierefreiheit fir mobilitatseingeschrankte Personen entsprechend ausgebaut werden.
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Die acht Schliesszeiten wirden sich in Riehen relativ gleichmassig auf die Stunde verteilen.
Die einzelne Schliesszeitendauer betragt heute, wie auch mit 15-Minuten-Takt zwischen 78
und 150 Sekunden. Dies ergibt fur eine gesamte Stunde folgendes Bild:

Ubergang Ist-Zustand Mit 15-Min.-Takt Mit 15-Min.-Takt
optimiert.
offen In % offen In % offen In %
In Min:Sek In Min:Sek In Min:Sek
Inzlingerstrasse 52:05 87 44:09 74 47:19 79
Schmiedgasse 52:05 87 44:09 74 47:15 79
Bettingerstrasse 51:58 87 43:56 73 46:10 77

Die Studie weist folgende Optimierungsmdglichkeiten aus, welche ohne grdssere bauliche
Massnahmen realisiert werden konnen: Die Bahnschranken schliessen momentan fahr-
strassenabhangig. Eine Umstellung auf eine zuggesteuerte Bahnibergangssicherungsanla-
ge wirde die Zeitanteile der offenen Bahnschranken innerhalb einer Stunde je nach Bahn-
Ubergang im Ist-Zustand um rund 1 Minute bis 1 Minute und 35 Sekunden (ca. 2 %) erho-
hen. Im Prognosezustand mit einem 15-Minuten-Takt um rund 2 - 3 Minuten (ca. 4 %). Die
Kosten werden vom Ingenieurbliro pro Bahnibergang auf rund 400°‘000 Euro geschatzt.

Die Schranken in Lorrach sind tbrigens je nach Bahniibergang heute 50 bis 60 % offen, mit
dem 15-Minuten-Takt der Linie S6 waren es noch 39 bis 44 %. Weil in Lorrach die Auswir-
kungen eines 15-Minuten-Takts weit dramatischer sind, schlagt das Ingenieurbtiro als mog-
liche Optimierungsmassnahme nebst den zuggesteuerten Bahniibergangssicherungsanla-
gen zudem eine Hochstgeschwindigkeitsbegrenzung der S-Bahn auf 50 km/h fur Lérrach
vor. Zusammen mit der Umstellung auf eine zuggesteuerte Bahnsicherungsanlage ware
dadurch eine markante Erhohung der offenen Bahnschranken realisierbar. Die Schranken
kénnten dann in Lorrach 58 bis 65 % offen bleiben.

Welche Haltung die Deutsche Bahn AG, die SBB und die S-Bahnbesteller (Kanton Basel-
Stadt, Land Baden-W(rttemberg) zu diesen Vorschlagen haben, ist noch offen.

Auch aufgrund dieser Schwierigkeiten ist noch offen, ob und zu welchem Zeitpunkt ein 15-
Minuten-Takt auf der Linie S6 eingefthrt wird.

Tieflequng der Bahnlinie:

Im Jahr 2002 wurde von Gruner AG eine Machbarkeitsstudie fur eine Tieflage der Bahn in
Riehen erarbeitet. Diese wurde in den letzten Monaten von Gruner AG aufgrund des vorlie-
genden Anzugs uberprift und bezuglich den geltenden Normen aktualisiert. Das Resultat
der Studie von 2002 ist im Wesentlichen noch heute giltig, d. h. eine komplette Tieflage
(zwischen Bettingerstrasse und dem Stettenfeld) oder eine Teiltieflage der S-Bahn (mit ober-
irdischer Haltestelle) ware nach wie vor grundséatzlich machbar. Gegeniber der damaligen
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Studie mussen folgende Anderungen beriicksichtigt werden, welche Auswirkungen auf die
Kosten haben:
- Die Bauteuerung seit 2002 betréagt rund 20 bis 25 %.
- Die Linienflhrung miusste zusatzlich leicht abgesenkt werden, weil aktuell gultige
Lichtraumprofile eingehalten werden missen.
- Es missten zusatzliche Personenschutznischen und Massnahmen zu Erschitterungs-
und Korperschallschutz realisiert werden.

Aufgrund dieser gednderten Bedingungen werden die Kosten von Gruner AG nicht mehr auf
75,5 Mio. Franken, sondern auf rund 94 bis 98 Mio. Franken geschatzt. Die Bauzeit betragt
rund 2,5 Jahre, die jahrlichen Unterhaltskosten werden auf 1,9 Mio. Franken geschétzt.

Eine komplette Tieflage hat folgende wesentlichen Vor- und Nachteile:
Vorteile:

- Die Trennwirkung der Bahn wird aufgehoben.

- Die Wartezeiten an den Schranken fallen weg.

- Die Larmbelastung durch die Bahn fallt weg.

- Es werden Verbesserungen an den Kreuzungen Bettingerstrasse bzw. Inzlin-
gerstrasse moglich, z. B. zusatzliche Fussgangerstreifen, die schon mehrfach poli-
tisch gefordert wurden.

- Der gewonnene Platz kann fur attraktive Fuss- und Velowegverbindungen, Griinan-
lagen oder Spielplatze verwendet werden. Hingegen dirfte eine Nutzung fir Wohn-
und Blro- oder Gewerbebauten kaum in Frage kommen, einerseits aus stadtebauli-
chen, andererseits aus bautechnischen Griinden (geringe Breite des Bahntrasses).

Nachteile:

- Hohe Kosten, welche mdglicherweise aufgrund der Interessenlage vor allem die
Gemeinde Riehen tragen misste.

- Mehrjahrige Unterbrechung des Bahnbetriebs.

- Mehrjahrige Belastung durch Baularm.

- Unterirdische Haltestellen sind unattraktiv und werden zu gewissen Tageszeiten sub-
jektiv als unsicher empfunden.

In der Studie von 2002 wurde eine Variante untersucht, welche nur eine Bahnunterquerung
der Bettingerstrasse vorsieht. Diese Variante wird statt auf 17,8 Mio. Franken heute auf rund
22 bis 23 Mio. Franken geschatzt, die Bauzeit betragt 1 1/2 Jahre. Die jahrlichen Unterhalts-
kosten werden bei dieser Variante auf 0,5 Mio. Franken geschatzt. Bei dieser Variante ware
auf der Linie S6 wegen der notigen Rampenneigung nur noch ein reiner S-Bahn-Betrieb
moglich, was mdglicherweise nicht im Interesse der Bahnbetreiber liegt. Mit dieser Variante
bleiben die Bahnschranken im Dorfzentrum bestehen.

Die im Anzug vorgeschlagene Variante der beidseitigen Absenkung des Bahntrasses beim
Bahnhof Riehen, also auch in Richtung Lérrach, wurde beziglich Kosten nicht untersucht.
Diese Variante wirde bedingen, dass die Bahnibergdnge Schmiedgasse, Spitalstrasse und
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Oberdorfstrasse aufgehoben wirden, weil im Bereich der notwendigen Bahnrampen keine
ebenerdigen Bahngquerungen moglich sind. Mit dieser Variante konnte zwar der Bahnhof in
der jetzigen Lage belassen werden, die Trennwirkung der Bahn wirde im Dorfzentrum aber
gegenuber heute zusatzlich erhéht.

Im Anzug wurde noch die Frage gestellt, ob das Bauwerk in einer offenen Bauweise oder in
einer Tunnelbauweise erstellt werden kann. Eine Tieflage misste in jedem Fall in einer ge-
spriessten oder riickverankerten Baugrube erstellt werden. Eine Tunnelbauweise kommt fur
diesen relativ kurzen, nicht sehr tief gelegenen Tunnel nicht in Frage.

3. Fazit und Antrag

Die Tieflage der S-Bahn hatte fur Riehen zwar einige Vorteile, der Preis ist aber nach Ein-
schatzung des Gemeinderats zu hoch, um das Projekt weiterzuverfolgen. Es muisste auf-
grund der neuen Rechtslage als Infrastrukturmassnahme in einem STEP-Ausbauschritt (im
Rahmen von FABI) aufgenommen sein und von den eidgendssischen Réaten beschlossen
werden. Dies ist bis jetzt nicht der Fall, und auch eine mégliche Finanzierung Uber das Ag-
glomerationsprogramm Basel® ist bis jetzt nicht vorgesehen.

Falls der 15-Minuten-Takt auf der Linie S6 kommt, wiirden sich die Wartezeiten vor den
Schranken zwar verlangern, aber nicht so sehr, dass sich dies auf den Strassenverkehr
problematisch auswirken wirde. Eine Investition in der Gréssenordnung von 100 Mio. Fran-
ken und jahrlichen Betriebskosten von 1,9 Mio. Franken musste zur Hauptsache anderweitig
gerechtfertigt werden konnen (Reduzierung Trennwirkung, L&rm, Nutzung Areal).

Unabhéangig von der Einfuhrung des 15-Minuten-Takts wird der Gemeinderat bei der Deut-
schen Bahn AG beantragen, dass von fahrstrassenabhangiger Steuerung auf eine zugge-
steuerte Bahnlibergangssicherungsanlage umgestellt wird.

Der Gemeinderat beantragt, den Anzug abzuschreiben.

Riehen, 23. Mai 2017

Gemeinderat Riehen

Der Vizeprasident: Der Generalsekretar:
/(/W-. ( ANA
Daniel Albietz Ursgenzler

3 Agglomerationsprogramme (ohne Bahninfrastruktur) werden ab 2018 tUber den Fonds fiir Nationalstrassen und
Agglomerationsverkehr (NAF) finanziert.



