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Masterplan Bahnhof SBB Basel, Konzept 86, Schluss-

bericht zur Planung geméass dem Auftrag des Grossen 3
Rates des Kantons Basel-Stadt vom 16.6.1983.

Mit dem vorliegenden Ratschlag unterbreiten wir lhnen eine
Planungsvorlage fiir das Gebiet des Bahnhofs SBB Basel. Wir bean-
tragen dem Grossen Rat,

vom Masterplan Bahnhof SBB, Konzept 86, Kenntnis zu nehmen,

- dem Kreditbegehren fiir die Projektierung der mit dem Master-
plan verbundenen offentlichen Vorhaben in der Hohe von
Fr. 4 500 000.—- zuzustimmen,

- den Regierungsrat zur Bildung einer Allmendparzelle und zum
Abschluss eines Vertragesfiir die Bestellung eines selbsténdigen
Baurechts fiir die Errichtung des Centralbahnparkings zu er-
maéachtigen (Planbeilage 1),

- dieEinzonung des Areals Eilgut SNCF der SBB, den Erlass speziel-
ler Bauvorschriften und die Festsetzung neuer Bau- und Stras-
senlinien zu genehmigen und den Regierungsrat zur Bildung von
Allmendparzellen und zu deren Belastung mit unselbstéandigen
Baurechten zu erméachtigen (Planbeilagen 2-5) sowie

- die partnerschaftliche Behandlung zu beschliessen.

Zur Begriindung fiihren wir folgendes aus:

1. Einleitung

1.1 Der Auftrag

Der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt hat auf Antrag seiner
Kommission in der Sitzung vom 16. Juni 1983 einen Kredit von
Fr. 1000 000.- bewilligt fiir u.a.

«die Erarbeitung eines Masterplanes mit Realisierungs- und Finan-
zierungsplan fiir die umfassende Erschliessung des Bahnhofs SBB,
darunter die 2. Etappe des N2-Zubringers Gellertdreieck und die
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definitive, eventuell unterirdische Einfilihrung der Vorortslinien, mit
der Massgabe, dass eine enge Koordination mit den Ausbaupléanen
der SBB anzustreben ist.»

1.2 Die Bearbeitung des Auftrages

1.2.1 Organisation
Der Masterplan wurde innerhalb der Behordendelegation Bahnhof
SBB Basel bearbeitet. In ihr sind die Regierungen der Kantone

Basel-Stadt und Basel-Landschaft sowie die General- und Kreisdi- ?

rektionen der PTT und der SBB vertreten. Die Behérdendelegation
bildete eine Projektkommission, dessen Ausschuss die Arbeiten
koordinierte.

Der Masterplan wurde in drei Schritten konkretisiert und dokumen-
tiert:

Die 1. Phase vom Januar bis August 1984 diente dazu, die sogenann-
ten Schlisselprobleme zu behandeln, deren Losung die Vorausset-
zung fiir weitere Schritte war. Die 1. Phase ist im Bericht «1. Phase
Schlisselprobleme» vom August 1984 zusammengefasst.

Die 2. Phase vom September 1984 bis April 1985 diente der Erarbei-
tung von Konzeptvarianten. Diese wurden als mdgliche Losungen
raumlich dargestellt. Sie enthalten auch Aussagen liber die Kosten
und die Realisierung. Die 2. Phase ist im Bericht «2. Phase Konzept-
varianten» vom April 1985 beschrieben.

Die Ergebnisse der 1. und 2. Phase wurden der Offentlichkeit vorge-
stellt. Den Einladungen zu Stellungnahmen folgten Parteien, Organi-
sationen und viele Private.

Die 3. Phase vom Mai 1985 bis Dezember 1985 diente der Erarbei-
tung eines Gesamtkonzeptes, dem alle vier Partner in der Behor-
dendelegation am 15. Januar 1986 in Form des Konzeptes 86
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zustimmten. Wie die Berichte der 1. und 2. Phase ist das Konzept 86
den Mitgliedern des Grossen Rates bereits zugestellt worden.

1.2.2 Inhalt des Masterplanes

Der Masterplan hat zum Ziel, fiir die vielen im Raum Bahnhof anste-
henden Planungsprobleme ein ganzheitliches Konzept als Grund-
lage fiir die verschiedenen Projekte zu erstellen.

Der Schlussbericht enthélt eine als Konzept 86 bezeichnete raum-
liche Vorstellung fiir die bessere Erschliessung des Bahnhofs SBB,
fiir den Ausbau der SBB- und der PTT-Anlagen sowie fiir die Ent-
wicklung eines Dienstleistungszentrums am Bahnhof. Er enthalt im
weiteren Angaben (iber die Realisierung und Finanzierung des
Konzeptes.

Es zeigte sich bei der Bearbeitung, dass mit der Beschrankung auf
die reinen Verkehrsfragen sich Basel eine Chance fur eine stadtpla-
nerisch wichtige Entwicklung hatte entgehen lassen. Die Erstellung
der in jedem Fall ndtigen Bauten fiir den 6ffentlichen und privaten
Verkehr ermdglicht es, im Raum Bahnhof Arbeitsplatze zu schaffen.
Es wurde deshalb gleichzeitig dargestellt, wie im Raum Bahnhof ein
Dienstleistungszentrum entstehen konnte.

Der Masterplan enthalt Aussagen zu stadt- und verkehrsplaneri-
schen sowie stadtebaulichen Fragen im Gebiet De Wette-Strasse -
Elisabethenstrasse — Elisabethenanlage - Viadukistrasse — Marga-
rethenbriicke — Giiterstrasse — Solothurnerstrasse —Hochstrasse -
Minchensteinerstrasse —Nauenstrasse —Aeschengraben.Erist auf
die generellen Ziele der Stadt- und Regionalplanung abgestimmt
und mit der Planung der benachbarten Quartiere koordiniert.

2. Das Konzept 86

In der Folge ist das Konzept 86 in seinen wichtigen Elementen be-
schrieben. Eine detaillierte Darstellung ist im Anhang 1 dieses Rat-
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schlages enthalten. Es dient als Grundlage fiir die Realisierung der
Verkehrsdrehscheibe und des Dienstleistungszentrums Bahnhof
SBB Basel.

2.1 Eine Verkehrsdrehscheibe

Das Bahnhofgebiet soll Drehscheibe des internationalen, nationa-
len, regionalen und stadtischen offentlichen Verkehrs werden, in-
dem alle Verkehrstrager aufeinander abgestimmt, insbesondere
aber die 6ffentlichen Verkehrsmittel Bahn und Tram mdglichst gut
untereinander verkniipft werden.

— Mit Tram oberirdisch
Das Konzept sieht vor, dass zur Verbesserung der Transportkette
Tram—-Bahn neue Traméste der Vorortslinien aus dem Birs- und
dem Leimental zum Bahnhof gefiihrt, dort oberirdisch miteinan-
der und mit der Bahn verkniipft und dann weiter in die Innerstadt
geleitet werden.

— Mit ausgebautem Personen- und Postbahnhof

Ausgebaut werden soll auch der Personenbahnhof. Die Verle-
gung des Lokomotivdepots und der Anlage Cargo Rapid machen
den Bau eines neuen Postbahnhofs an der Nauenstrasse mog-
lich, wodurch die Post Basel 2 leistungsfahiger wird und vor allem
die Perrons vom Postverkehr entlastet werden. Dies und die Er-
weiterung der Perronanlagen auf der Siidseite des Bahnhofs stei-
gerndie Kapazitat der SBB im Raum Basel zu Gunsten des kiinfti-
gen regionalen Nahverkehrs und des Fernverkehrs im Rahmen
des Konzepts «Bahn 2000».

- Mit aufgewertetem Bahnhofplatz
Die oberirdische Verknipfung der Trams am Bahnhof ist mit einer
Umgestaltung des Centralbahnplatzes verbunden. Zu Gunsten
von Tram, Fussgéngern und Velofahrern soll der Platz vom motori-
sierten Verkehr weitgehend befreit und damit als «Hauptbahn-
hof» der ganzen Region aufgewertet werden.

— Mit einer attraktiven Passage

Eine neue attraktive Bahnhof-Fussgangerpassage vom Aufnah-
megebaude bis zur Giterstrasse soll das Gundeldingerquartier
mit dem Bahnhof und der Stadt verbinden. Die Passage bildet in
der Verkehrsdrehscheibe den Gehbereich zwischen Bahn und
Tram mitdirektem Zugang zu den Geleisen. Ob die Fussgangerim
Geleisebereich liber die Geleise hinweg oder unter den Geleisen
hindurch gefiihrt werden, lasst das Konzept noch offen.

— Mit Fussgénger- und Velo-Wegen
Nicht nur der engere Bereich des Centralbahnplatzes und der
Bahnhof mit der Passage werden — neugestaltet — aufgewertet.
Verschiedene bauliche Umgestaltungen im weiteren Bahnhof-
bereich sollen die Erreichbarkeit zu Gunsten der Fussganger und
Velofahrer verbessern.

— Mit der Umfahrung Gundeldingen

Das Konzept sieht eine neue, nordliche Umfahrung des Gundel-
dingerquartiers vor. Mit dem vorgesehenen Bau einer Verbin-
dungsstrasse von der Margarethen-zur Peter Merian-Briicke zwi-
schen Guterstrasse und SBB Areal soll das Gundeldingerquartier
von einem erheblichen Teil des Durchgangsverkehrs entlastet
werden.Damit kanndas SBB-Areal von Stiden her mit den ndtigen
Parkierungsanlagen und Taxi-Vorfahrten ohne Belastung der
Giuterstrasse und des Gundeldingerquartiers gut erschlossen
werden.

- Mit dem N2-Zubringer

Durch den Bau des N2-Zubringers Gellertdreieck kann das Pro-
visorium um das St. Jakobs-Denkmal herum abgeldst werden.
Damit wird das Wohngebiet der St. Jakobs-Strasse vom
Durchgangsverkehr entlastet werden. Er ist ferner notig, um das
ArealNauenstrasse mit dem Postbahnhof zu erschliessen, und er
ist eine Voraussetzung fiir das Funktionieren der Gundeldinger-
umfahrung.



— Mit den nétigen Parkierungsanlagen

Damit eine oberirdische Verkehrsdrehscheibe Bahnhof mit Priori-
tat der offentlichen Verkehrsmittel und zu Gunsten der Fussgén-
ger und Velofahrer realisiert werden kann, sind fur die Taxis und
den verbleibenden motorisierten Individualverkehr Parkierungs-
anlagen in Tief- oder Hochlage ndétig. Sie verbessern mit Park-
and-Ride die Attraktivitdt des SBB-Angebots, entlasten die Stras-
sen von parkierenden Autos und sind als Kundenparking Voraus-
setzung fiir ein Dienstleistungszentrum. Das Konzept sieht den
Bau des Centralbahnparkings als vorgezogenen Schritt vor, da-
mit mit dem Einsetzen der weiteren Bauarbeiten der Bahnhof
dennoch attraktiv bleibt.

— Warum Tram «oberirdisch»
Nach Abschluss der zweiten Phase des Masterplanes lagen drei
Varianten fiir die Fiihrung der Vorortslinien beim Bahnhof SBB Ba-
sel vor. Das Konzept stellt nun die unterirdische Fiihrung zu Gun-
sten der oberirdischen aus verschiedenen Griinden zuriick. Von
der technischen Seite her sind oberirdische und unterirdische
Flhrung etwa gleichwertig. Die Vor-und Nachteile heben sich ge-
genseitig auf. Von der Kostenseite her ist die oberirdische Losung
glinstiger. Hiezu kommt, dass sie besser mit der Fussgéngerfiih-
rung in der neuen Bahnhofpassage kombinierbar ist. «Ober-
irdisch» ermdglicht die Fiihrung sowohl iiber wie unter den Gelei-
sen, was das Konzept offen lasst. Die unterirdische Tramfiihrung
schliesst hingegen eine Passage liber den Geleisen nahezu aus.

2.2 Ein Dienstleistungszentrum

Der Bahnhof empfiehlt sich als Standort fiir Arbeitspléatze im sich
entwickelnden Dienstleistungssektor. Es darf im Raum Bahnhof in
den nachsten 20-25 Jahren mit einer Nachfrage von etwa
2000-4000 Arbeitsplatzen gerechnet werden.

Fiir die Planung eines Dienstleistungszentrums stehen folgende
Areale der SBB zur Verfiigung:

Eilgut SNCF, Giiterstrasse/Geleisefeld/Aufnahmegebaude und
Nauenstrasse. Sie kdnnen unabhangig voneinander tiberbaut wer-
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den, wobeidie Uberbauung des Areals Eilgut SNCF als erstes zurea-
lisieren ware.

Im Dienstleistungszentrum soll Raum fiir Arbeitspldtze und Ein-
kaufsmaoglichkeiten fiir Passanten entstehen, hingegen kein neues
Einkaufszentrum.

Durch die Verkehrsdrehscheibe wird der Bahnhof als Standort fiir
Arbeitsplatze aufgewertet. Durch die bessere Verkniupfung Bahn/
Tram verbessert sich die Erreichbarkeit fiir den 6ffentlichen Verkehr.
Durch den Bau der Gundeldingerumfahrung und der neuen Bahn-
hofvorfahrt auf der Siidseite wird der Bahnhof fiir den Individual-
verkehr besser zuganglich.

2.3 Kosten

Da es sich beim Masterplan um eine konzeptionelle Gesamtdarstel-
lung handelt und somit noch keine detaillierten Projekte vorliegen,
konnen Kosten vorerst nur geschétzt werden. Preisbasis ist 1985.

Beim gegenwaértigen Stand der Arbeiten kann auch noch keine ver-
bindliche Aufteilung der Kosten unter den Partnern Basel-Stadt,
Basel-Landschaft, PTT, SBB und Dritten vorgenommen werden. In
der untenstehenden Zusammenstellung sind deshalb die Investitio-
nen nicht nach den Kostenanteilen, sondern nach den Zustandig-
keiten aufgeteilt.

Zusténdigkeitsbereich Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft

Oberirdische Fiihrung der Vorortslinien

- Fiihrung vom Birstal her ca. 30Mio.Fr.
- Fiihrung vom Leimental her ca. 45Mio.Fr.
- Centralbahnplatz und Umgebung ca. 65Mio.Fr.

- Ausserhalb Perimeter Masterplan Basel-Stadt ca. 35Mio.Fr.
Total ca.175Mio.Fr.
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Zusténdigkeitsbereich Kanton Basel-Stadt

Gundeldingerumfahrung ca. 105Mio. Fr.
Erschliessung des Areals Giiterstrasse und der
Geleiseliberbauung sowie Bahnhofvorfahrt Siid ca. 15Mio.Fr.

Total ca. 120 Mio. Fr.

Die Grundeigentiimer werden im Rahmen der gesetzlichen Rege-
lungen an den Erschliessungskosten ihrer Areale beteiligt werden.
Die Mehrwertabgaben werden gemass dem Hochbautengesetz
§ 8a spater festgesetzt.

2.4 Etappierung und Zeitplan

2.4.1 Etappierung
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Oberirdische Einfiihrung der Vorortslinien und Neugestaltung des
Centralbahnplatzes

Die oberirdische Einfiihrung der Vorortslinien und der Bau einer
zweiten Zufahrt zum Bahnhof haben erste Prioritat. Aus techni-
schen Griinden miissen aber zuerst die nétigen Bautenfiirdenin-
dividualverkehr an die Hand genommen werden, um diese Priori-
tat moglich zu machen. Der fiir die Erschliessung des Bahnhofs
verfiigbare Raum ist sehr knapp und heute an vielen Stellen an
den Grenzen der Leistungsfahigkeit. Die durch die oberirdische
Einflihrung der Vorortslinien in der Centralbahnstrasse und auf
dem Centralbahnplatz beanspruchte Flache muss im Rahmen
der in der Projektierung festzulegenden Bauetappen ersetzt
werden, um eine dauernd funktionstiichtige Erschliessung des
Bahnhofs sicherzustellen.

Gemass dem Konzept 86 sollen durch eine neue Vorfahrt auf der
Siidseite des Bahnhofs fiir den Individualverkehr sowie fiir Taxi
und Bus eine leistungsfahige Erschliessung geschaffen werden.
Dies bedingt aber den Bau der Gundeldingerumfahrung.

Vorweg soll auf der Nordseite, wo offentlicher Verkehr und Fuss-
géanger Prioritdt haben sollen, mit dem Bau eines Parkings unter
der Centralbahnstrasse Spielraum geschaffen werden. Dessen
erstes Untergeschoss wird die heutigen Funktionen der durch
das Tram beanspruchten Strassenoberflache libernehmen.

Die oberirdische Verkniipfung der Vorortslinien aus dem Birstal
muss aus technischen Griinden mit dem Postbahnhof und dem
N2-Zubringer Gellertdreieck gesamthaft projektiert und koordi-
niert realisiert werden.

Die oberirdische Verkniipfung der Vorortslinien aus dem Leimen-
tal bedingt vorerst einen Entscheid zu Gunsten einer der ver-
schiedenen zur Diskussion stehenden Trasseevariantenim Raum
Binningen durch die Behdrden des Kantons Basel-Landschaft.
Die Projektierung und der Bau erfolgen nachher, eingebettet in
das Konzept 86, aber unabhingig von den anderen Elementen
des Masterplanes.

— Gundeldingerumfahrung
Die Gundeldingerumfahrung muss zusammen mit dem Neubau
der Peter Merian-Briicke gebaut werden und setzt den N2-
Zubringer Gellertdreieck voraus.

— Raum Lokomotivdepot und Postbahnhof
Die vorzeitige Verlegung des heutigen Lokomotivdepots an der
Nauenstrasse ist Voraussetzung fiir den Postbahnhof, den Aus-
bau der Perronanlagen des Bahnhofs auf der Siidseite und fiir die
oberirdische Verkniipfung der Vorortslinien aus dem Birstal.

— N2-Zubringer Gellertdreieck
DerN2-Zubringer Gellertdreieckistin Etappenrealisierbar, wobei
der Nordanschluss unabhéngig von den anderen Vorhaben ist.

2.4.2 CZeitplan
Ebenfalls nur geschétzt werden kann der Zeitplan fiir die noch not-
wendigen politischen Entscheidungsprozesse, die Projektierung
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und die Realisierung. Fiir die Verknipfung der Vorortslinien konnte
bei den kiirzest moglichen Terminen auf 1993/94 mit dem Bau-
beginn gerechnet werden. Die oberirdische Trameinfiihrung diirfte
so friihestens 1997 verwirklicht sein.

2.5 Allgemeine Feststellungen
Die Arbeiten zum Masterplan Bahnhof SBB Basel haben ergeben:

- Der Ausbau des Gebietes des Bahnhofs SBB Basel zu einer Ver-
kehrsdrehscheibe und einem Dienstleistungszentrum ist eine
grosse Chance fur die Wohnqualitat, die wirtschaftliche Ent-
wicklung und die umweltpolitischen Ziele von Stadt und Region.

- Wichtige Elemente des Konzeptes wie Gundeldingerumfahrung,
N2-Zubringer Gellertdreieck, Neubau der Briicken, Centralbahn-
parking, sind technische Voraussetzungen, damit die Vorhaben
der SBB und der PTT realisiert werden kdnnen.

- Alle Vorhaben sind zufolge der raumlichen Verhéltnisse intensiv
miteinander verkniipft und setzen fiir ihre Planung und Realisie-
rung eine enge Koordination unter allen Partnern voraus.

- Im Rahmen des verfligbaren Kredites konnten viele technische
Probleme bisher nur summarisch gepriift werden. Es steht jedoch
fest, dass das Konzept realisierbar ist. Im Detail missen die
zweckmassigen Losungen aber noch gesucht und deren Konse-
quenzen beurteilt werden.

- In einem vorgezogenen Schritt wird mit dem Bau des Central-
bahnparkings unter der Centralbahnstrasse auf der Nordseite
des Bahnhofs die Strassenflache entlastet und dadurch mehr
Raum fiir die Bediirfnisse des Trams, fiir das Park-and-Ride, die
Fussgénger und die Velofahrer geschaffen. Gleichzeitig wird mit
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der Einzonung des SNCF-Areals der SBB die Moglichkeit gege-
ben, einen ersten Schritt zu Gunsten eines Dienstleistungs-
zentrums zu realisieren.

3. Realisierung des Konzeptes 86

3.1 Organisation

Am 2.6.1986 hat die Behérdendelegation den Beschluss iiber die Zu-
sammenarbeit bei der weiteren Planung und Projektierung im Ge-
biet des Bahnhofs SBB Basel gefasst. Er wurde anschliessend durch
die Regierungen der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft
sowie die Generaldirektionen der PTT und SBB ratifiziert.

DerBeschlussregelt die Abwicklung der Vorhaben wahrend der Pro-
jektierungsphase. Er verpflichtet alle vier Partner

— sich an den Masterplan, Konzept 86, zu halten,

— die notigen Projektierungen termingerecht durchzufiihren,

— die notigen Kredite anzufordern,

— soweit erforderlich spater Realisierungsvertrage auszuarbeiten,

— eine gemeinsame Organisation fiir die Planung und den Bau
sicherzustellen.

Er verpflichtetim speziellen die Regierung des Kantons Basel-Stadt
- die fur das Dienstleistungszentrum nétigen Einzonungen dem
Parlament vorzulegen.

Er verpflichtet im speziellen die SBB
- fiurdenBaudesDienstleistungszentrums nétige Baurechte abzu-
geben.

Der Beschluss ist als Beilage 6 diesem Ratschlag beigedruckt.

3.2 Finanzierung ,
Die Finanzierung der 6ffentlichen Investitionen erfolgt — ohne Son-
derregelung - lber das Investitionsprogramm und das jahrliche
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Budgetim Rahmen der zu bewilligenden Kredite und der jahrlichen
Vorgaben fiir Investitionen.

Der kantonale Gesamtrahmen fiir die Investitionenim regionalen 6f-
fentlichen Verkehr ist im «Ausbauprogramm fiir den regionalen 6f-
fentlichen Verkehr», Regierungsratsbeschluss vom 30.1.1986, dar-
gestellt (siehe Beilage 7). Daraus ergibt sich, dass die Finanzierung
der Kosten der baulichen Massnahmen fiir die Verkehrsdrehschei-
be Bahnhof SBB nachdem heutigen Stand desWissensunddengel-
tenden Prioritaten moglich sein wird.

3.3 Auswirkungen des Konzeptes 86

3.3.1 Die wirtschaftlichen Auswirkungen

Bei der Beurteilung der verschiedenen méglichen Varianten wurde
dem Aspekt «Kosten der 6ffentlichen Massnahmen» ein hoher Stel-
lenwert beigemessen. Die oberirdische Verkniipfung der Vororts-
linien ist die preisglinstigste Losung. Gleichzeitig soll aber mit den
vorgeschlagenen Investitionen nicht nur die vorhandene Situation
verbessert, sondern es sollen neue wirtschaftliche Moglichkeiten
eroffnet werden.

Gemass einer Studie von Dr. R. Flieg vom Betriebswirtschaftlichen
Institut Basel 16st die Bauphase fiir die Verkehrsdrehscheibe und
dasDienstleistungszentrum—beiAnnahmeeiner10-jahrigenBauzeit
— jahrlich rund 150 Mio. Franken an zusétzlicher Wertschoépfung in
der Region aus. Davon werden voraussichtlich rund 60 % im Kanton
Basel-Stadt anfallen. Gelingt es durch aktive Akquisition von Unter-
nehmungen ausserhalb der Region 2000 neue Arbeitsplétze im Ge-
biet des Bahnhofes anzusiedeln, ist mit einer zusétzlichen jahrlichen
Wertschdpfung von ca. 200 Mio. Franken in der Region zu rechnen,
die zu 80 %—-85 % auf Basel-Stadt entfallen diirften. Auch wenn der
Anteil der in der Region neu geschaffenen Arbeitsplatze auf kurze
Sicht wesentlich geringer wére, bleibt die Realisierung des Master-
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planesfir den Kanton Basel-Stadt aus gesamtwirtschaftlicher Sicht
in jedem Fall attraktiv.

3.3.2 Die Auswirkungen auf die angrenzenden Quartiere
Durchdie bestehenden gesamtstéadtischen Instrumente des Wohn-
schutzes (Abbruch- und Zweckentfremdungsgesetz, § 15 des
Wohnbauférderungsgesetzes) konnen die an den Masterplan an-
grenzenden Wohn-und Wohnmischquartiere (St. Alban, Gundeldin-
gen, Paulus, Bachletten) entsprechend den libergeordneten Ziel-
setzungen wirksam vor Umstrukturierungen geschiitzt werden.

Im Bereich des Verkehrs — dem Hauptproblem unserer Wohnquar-
tiere —ist es mdglich, durch die Kanalisierung des Individualverkehrs
auf ein Netz von Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen (Ost-
und Nordtangente, Gellertdreieck, N2-Zubringer Gellertdreieck,
Umfahrung Gundeldingerquartier) die Quartierkammern und Zel-
len von gebietsfremdem Autoverkehr zu entlasten.

Im Gundeldingerquartier ist mit der Umfahrungsstrasse, welche
auch den Hauptteil des Erschliessungsverkehrs zum Bahnhof SBB
und zum Dienstleistungszentrum libernehmen soll, eine beachtli-
che Entlastung von Durchgangsverkehr mdglich. Wie dieser Entla-
stungseffekt zu Gunsten der Verkehrsberuhigung ausgeschdpft
werden soll, ist auf der Ebene der Quartierplanung festzulegen. Da-
bei sind die Leistungsfahigkeit der noch zu projektierenden Umfah-
rungsstrasse und der quartiereigene Verkehr zu beriicksichtigen.
Uber die kiinftige detaillierte Funktionszuweisung der einzelnen
Strassen, insbesondere der Dornacherstrasse und der Gundeldin-
gerstrasse, kann und muss jetzt nicht entschieden werden.

Der Regierungsrat hat an seiner Sitzung vom 24.6.1986 den Quar-
tierrichtplan Gundeldingen fiir die Verwaltung verbindlich erklart. Er
enthdlt im speziellen einen detaillierten Nutzungsplan mit den Min-
destwohnflachenanteilen als Grundlage fiir die Anwendung von § 15
des Wohnbauforderungsgesetzes.
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3.3.3 Die umweltpolitischen Auswirkungen

Die Verkniipfung der Vorortslinien aus dem Birstal und dem Leimen-
tal mit dem SBB-Netz am Bahnhof SBB verbessert die «Transport-
kette» des offentlichen Verkehrs wesentlich, erhéht damit dessen
Attraktivitdt und veranlasst damit die Bevolkerung vermehrt das
offentliche Verkehrsmittel zu benitzen.

Der Bau des N2-Zubringers Gellertdreieck und der Gundeldinger-
umfahrung bringt fiir viele Strassenziige eine Entlastung von Motor-
fahrzeugverkehr. Mit dem Masterplan kann das Fussweg-und Velo-
netz im Raume Bahnhof SBB attraktiver gestaltet werden.
Besondersins Gewicht féllt dabei die Entlastung der St. Jakobs-und
der Lindenhofstrasse vom Durchgangsverkehr Gellertdreieck —
Bahnhof SBB.

Sokdnnen durchdie Verkehrsbauten des Masterplans wichtige um-
weltpolitische Beitrége geleistet werden.

Im Rahmen einer Umweltvertréglichkeitspriifung soll das Konzept
im Rahmen der nachsten Phase in Bezug auf alle Aspekte, im spe-
ziellen auch stadtklimatisch, untersucht und beurteilt werden.

3.34 Denkmalpflege 5

Das Konzept 86 basiert auf dem Grundsatz, dass die vorhandene hi-
storische Bausubstanz zu erhalten ist. Konflikte mit denkmalpflege-
rischen Anliegen kdnnen im Zusammenhang mit der oberirdischen
Flihrung der Fussgédnger am Westende der Perronhalle entstehen.
Diese Frage wird in der Projektierungsphase sehr sorgfaltig gepriift
werden mussen.

4. Erldauterungen zu den Antragen

4.1 Kenntnisnahme vom Konzept 86
Das Ergebnis der im Rahmen des Masterplanes Bahnhof SBB Basel
durchgefiihrten Studien wurden unter dem Titel «Konzept 86»
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zusammengefasst. Dieses Konzept wurde am 15. Januar 1986 von
der Behdrdendelegation genehmigt. Es soll die Grundlage fiir die
Projektierung und Realisierung der Verkehrsdrehscheibe und des
Dienstleistungszentrums Bahnhof SBB Basel sein. Der Bericht
«Konzept 86» wurde im Friihling 1986 dem Grossen Rat zugestellt.
Dieser Bericht wurde in der Zwischenzeit vervollstandigt. Er bildet
die Grundlage fiir alle in diesem Ratschlag beschriebenen Mass-
nahmen.

Der Regierungsrat beantragt dem Grossen Rat, vom Konzept 86
gemass Anhang 1 zu diesem Ratschlag Kenntnis zu nehmen.

4.2 Projektierungskredit

Der vom Grossen Rat am 16. Juni 1983 bewilligte Kredit von
Fr.1000 000.-fiir den Masterplan hat es ermoglicht, ein zweckmas-
siges Gesamtkonzept zu erarbeiten. Der Kanton Basel-Landschaft,
die SBB und die PTT haben zusétzliche Beitrdge an die Planungs-
kosten geleistet.

In einem nachsten Schritt miissen jetzt die einzelnen Elemente de-
tailliert projektiert und die Kosten ermittelt werden. Ferner miissen
der Anteil des Kantons Basel-Stadt an die Kosten der Koordination
dieser sehr komplexen Vorhaben finanziert und die notigen Betrage
fur begleitende Arbeiten vorgesehen werden.

Fir die Ausarbeitung eines Bauratschlages wird ein Projektierungs-
kredit in der H6he von Fr. 4 500 000.- beantragt. Mit diesem Betrag
sollen folgende Arbeiten durchgefiihrt werden:

— Projektierungskosten

Vorprojekt und Kostenermittlung fiir

e Oberirdische Flihrung der Vorortslinien
— Flhrung vom Birstal her
— Fiihrung vom Leimental her im Bereich Margarethenbriicke

und Centralbahnstrasse West

— Centralbahnplatz und Umgebung

e Massnahmen zu Gunsten Velo und Fussgéanger
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® Gundeldingerumfahrung mit Erschliessung Areal Giiterstrasse
total Projektierungskosten Fr. 3100000.—-

- Projektmanagement durch ein privates Biro wahrend 4 Jahren
zur Unterstiitzung der Verwaltung (Totalkosten ohne evtl. Beitra-
ge Dritter) Fr. 900000.—-

— Begleitende Arbeiten
* Umweltvertraglichkeitsstudie
* Volkswirtschaftliche und stadtebauliche Studien
e Auswirkungen auf benachbarte Quartiere
¢ |nformationen
total begleitende Arbeiten
ohne evtl. Beitrage Dritter Fr. 500000.-

Totalkosten ohne evitl. Beitrdge Dritter Fr. 4500 000.—
(Preisbasis August 1986, Budgetposition 617.172.633.100)

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft hat sich bereit er-
klart, zusétzlich zu den Projektierungskosten von Fr. 3100000.-,
dem Landrat eine Kreditvorlage in der Hohe von Fr. 400 000.- fiir
einen Anteil an den Projektierungskosten der oberirdischen Ver-
kniipfung der Vorortslinien zu beantragen.

Die Kosten fiir die Projektierung des N2-Zubringers Gellertdreieck
werden uber Mittel der Nationalstrassenplanung finanziert. Die
oberirdische Verkniipfung der Vorortslinien aus dem Leimental fiihrt
zu zusétzlichen Projektierungskosten, falls eine Variante auf Boden
des Kantons Basel-Stadt gewahlt wird (Variante Margarethenstich
oder Hohenweg). Sie wiirden dann anbegehrt werden miissen.

Der Gesamtkredit entspricht ca. 12 % der vorgesehenen Investi-
tionskosten.

Noch nicht verhandelt wurde {iber Beitrdge der SBB und der PTT
an die Projektierungskosten sowie Beitrdge aller Partner an das
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Projektmanagement und die begleitenden Arbeiten. Diese Beitrage
werden von den Gesamtkosten in Abzug gebracht werden kdonnen.

SBB respektive PTT libernehmen die Projektierungskosten fiir die
Verlegung des Lokomotivdepots, den Postbahnhof und den Ausbau
des Bahnhofs SBB.

4.3 Centralbahnparking

Der furdie Erschliessung des Bahnhofs verfiigbare Strassenraumist
sehr knapp und anvielen Stellenanden Grenzender Leistungsfahig-
keit. Die oberirdische Einfiihrung der Vorortslinien in die Central-
bahnstrasse und auf den Centralbahnplatz beansprucht einen gros-
sen Teil der Flache, die heute vom Erschliessungsverkehr zu und
vom Bahnhof benutzt wird.

In einem ersten Schritt muss fiir die von den Tramlinien aus dem
Birstal beanspruchten Flachen, welche zurzeit der Zufahrt, der Par-
kierung und den Taxis dienen, Ersatz gefunden werden. Dieser kann
mit dem Bau eines Parkings und einer Bahnhofvorfahrt unter der
ostlichen Centralbahnstrasse geschaffen werden. Das erste Unter-
geschoss soll als Taxivorfahrt und fiir Kurzparking dienen. Damit
werden die auf der Oberflache wegfallenden Platze ersetzt. Darun-
ter kénnen 3-4 weitere Parkgeschosse erstellt werden, die je ca.
100 Platze aufnehmen.

Es ist vorgesehen, dass davon

— 100-200 Platze fiir SBB Park-and-Ride
— 50-100 Platze fur kurzfristiges Parkieren
- 100 Platze fiir Hotels

verwendet werden.
Das Centralbahnparking wird so angeordnet, dass es sich sowohl in

den bestehenden Zustand, wie auchin einem kiinftigen Zustand mit
oberirdischer Einfiihrung der Vorortslinien sinnvoll einfligen I4sst.
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Mit dem bestehenden Strassennetz erfolgt die Zufahrt von der
Gartenstrasse her und die Wegfahrt provisorisch auf die ostliche
Fahrbahn des Centralbahnplatzes. Kurzparking und Taxivorfahrt
bleiben auf dem Strassenniveau. Das erste Untergeschoss wird fiir
Kurzparking freigegeben.

Mit der oberirdischen Einflihrung der Vorortslinien muss die Vorfahrt
und das ganze Kurzparking in das 1. Untergeschoss verlegt werden.
Als Vorinvestition zu Gunsten des Masterplanes wird das 1. Unterge-
schoss eine grossere lichte Hohe (3.50 m) als tiblich aufweisen und
geschiitzte Fussgéngerbereiche auf beiden Seiten erhalten. Die Zu-
fahrt bleibt, wahrenddem die Ausfahrt umgebaut werden wird. Sie
wird nicht mehr auf den Centralbahnplatz fiihren, sondern Richtung
Osten weisen. Das Parking hat somit eine unmittelbare Verbindung
zum Cityring. Wohngebiete sind nicht betroffen.

Das Parking soll zwar auf Allmend und SBB-Areal gebaut, aber im
Ubrigen auf privater Basis und ohne finanzielle Beteiligung des Kan-
tons Basel-Stadt erstellt und betrieben werden. Im Rahmen des
Baurechtsvertrages wird das Mitspracherecht des Kantons bei den
betrieblichen Fragen geregelt. Der Baurechtnehmer wird verpflich-
tet, die schon erwéhnte provisorische Wegfahrt auf seine Kosten zu
gegebener Zeit so umzugestalten, dass sie nicht mehr auf den Cen-
tralbahnplatz sondern nach Osten weist. Auch wird sichergestellt,
dass das Parking nicht flir andere Zwecke als Park-and-Ride, Kurz-
parking zu Gunsten des Bahnhofs und Parking fiir die Hotels verwen-
detwerdenwird. Der Kanton erhélt einen Baurechtszins zu den iibli-
chen Ansétzen. Die Mehrkosten fiir die grossere Hohe und Breite
werden im Baurechtszins beriicksichtigt.

Der Bau des Centralbahnparkings soll in den Jahren 1989 und 1990
erfolgen und stellt kein Prajudiz fir die weiteren Projekte und Be-
schliisse aus dem Masterplan dar. Der Regierungsrat beantragt
dem Grossen Rat, ihn zur Bildung einer entsprechenden Allmend-
parzelle und zum Abschluss eines Baurechtsvertrages zu erméachti-
gen. Die Grosse der Parzelle (Planbeilage 1) wurde so gewéhlt, dass
eine gewisse Flexibilitat fir die Projektierung sichergestellt ist.
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4.4 Einzonung des Areals Eilgut SNCF der SBB

Das im Rahmen des Masterplans Bahnhof SBB Basel vorgeschlage-
ne Dienstleistungszentrum betrifft Areale der SBB. Fiir die Uber-
bauung des Postbahnhofs an der Nauenstrasse muss mindestens
der Nordanschluss des N2-Zubringers Gellertdreieck realisiert wer-
den. Fiir die Uberbauung des SBB-Areals zwischen Giiterstrasse
und Geleiseanlagen sowie deren Fortsetzung mit Geleiseliberdek-
kungen muss, mit Ausnahme eines Streifenslangs der Giiterstrasse,
die Gundeldingerumfahrung in Betrieb sein. Als einziges Areal, das
unabhéngig von staatlichen Vorleistungen genutzt werden kann,
bleibt das Areal Eilgut SNCF.

4.41 Zonenzuteilung

Die Gevierte inder Nachbarschaft des SNCF-Areals sind ausnahms-
los der Zone 5a - einer Wohnzone - zugeteilt (Planbeilage 2). Die
vorhandene Bebauung entspricht aber nicht den heutigen Zonen-
vorschriften. Vor allem fehlen vielfach die entsprechenden Freifla-
chen. Mit der gegenwaértigen Zonenplanrevision wird dem Grossen
Ratbeantragt,den Regierungsrat zu erméchtigen, Ausnahmebewil-
ligungen fiir grossere Gebdudehdhen und Geschosszahlen sowie
kleinere Freiflachen zu erteilen, sofern die Ausnitzungsziffer das
Mass von 2,5 nicht Gberschreitet. Diese Losung wurde gewahit, um
den teilweise vorhandenen Wohnraum zu schiitzen. Sie entspricht
grundsatzlichdenineinem Teildes Quartiers Gartenstrasse gemass
Grossratsbeschluss vom 22.12.77 geltenden Bestimmungen.

Aufdem Eilgut-Areal gibt es keinen schiitzenswerten Wohnraum.Es
wird daher nicht eine Wohnzone, sondern die «Innerstadt-Zone 5»
vorgesehen (Planbeilage 3). Die hochstzuldassige Wandhohe ist die-
selbe wie in Zone 5a, jedochist der Lichteinfallswinkel steiler und es
gibt keine Freiflachenvorschrift. Die einzuzonende Fliche misst
rund 5300 m2. Aus betrieblichen und stiadtebaulichen Uberlegun-
gen sollen die nordlichen und siidlichen Zonengrenzen angepasst
werden konnen. Der Regierungsrat beantragt daher dem Grossen
Rat, ihn zu erméachtigen, bei der definitiven Festsetzung der Zonen-
grenzen Anpassungen in geringem Umfang vornehmen zu konnen.

23



4.4.2 Spezielle Bauvorschriften

Eine Uberbauung an dieser stadtebaulich iiberaus wichtigen Stelle,
aber auch der Umstand, dass das einzuzonende Gebiet teilweise
noch fiir Geleiseanlagen benotigt wird, machen den Erlass speziel-
ler Bauvorschriften unumganglich (Planbeilage 4).

Das Areal liegt einerseits zwischen dem fiir den Schutz des Fernbil-
des der Stadt und der Landschaft gesetzlich festgelegten Aus-
sichtspunkt bei der Margarethenkirche und der Altstadt und ander-
seits an der oberen Hangkante zum Birsigtal an einer besonders
empfindlichen Stelle. Auch Bauten innerhalb der zulédssigen Profile
derZonen5aund 5koénntenjenachStandortstérendinErscheinung
treten. Die Verteilung der Baumassen spielt daher eine wesentliche
Rolle. Aus diesem Grunde miissen die zustandigen Instanzen je
nach Fall auch eine geringere Hohe vorschreiben konnen. Dem Pla-
ner soll jedoch maglichst viel Freiheit gelassen werden. Ein Projekt,
das sich durch stadtebauliche Qualitaten auszeichnet und sich gut
ins Stadtbild einfligt, aber die zonenméassige Hohe liberschreitet,
soll vom Regierungsrat ausnahmsweise bewilligt werden kdnnen.

Entsprechend der Ausnutzungsziffer (AZ), die im Rahmen der Zo-
nenplanrevision fiir Ausnahmebewilligungen in den benachbarten
Gevierten als obere Begrenzung festgesetzt werden soll, ist auch
hier eine hochstzulassige AZ von 2,5 vorgesehen. Diese soll aber in
jedem Fall gelten, ob ein Bauvorhaben eine Ausnahmebewilligung
bendtigt oder nicht. Hierbei sollen die Geschosse unterhalb der
Strassenlinie nicht angerechnet werden, auch wenn sie vom Gelei-
sefeld her gesehen oberirdischin Erscheinung treten. Unter Beriick-
sichtigung der Strassenzuschlédge, aber unter dem Vorbehalt, dass
eine stadtebaulich Giberzeugende Ldsung gefunden wird, lasst sich
auf dem Areal eine oberirdische Bruttogeschossflache von rund
19000 m2 verwirklichen.

Die umgebenden Strassen weisen eine grosse Verkehrsbelastung
auf, die Anzahl der zu erschliessenden Parkplatze und die Lage des
Anschlusspunktes an das Strassennetz sind daher von erheblicher
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Bedeutung. Je nach Zweckbestimmung des Gebaudes wird die An-
zahl der ein-und ausfahrenden Fahrzeuge grosser oder kleiner sein.
Unbekannt ist auch noch der Ausbaugrad der Strassen zum Zeit-
punkt der Erstellung eines Neubaus auf dem Eilgut-Areal. Im heuti-
gen Zeitpunkt eine feste Anzahl von Parkplétzen pro soundsoviel m2
Bruttogeschossflache vorzuschreiben, ware daher falsch.

Die Anzahl soll erst dann festgelegt werden, wenn die Zweckbestim-
mung des Gebaudes und der Ausbaugrad der Strassen bekannt
sind und abgeschatzt werden kann, wieviel Parkpldtze notwendig
und erwiinscht sind. Dabei ist die ausgezeichnete Erschliessung
durch das offentliche Verkehrsmittel zu beriicksichtigen.

4.4.3 Festsetzung neuer Bau- und Strassenlinien

Dem Bahnareal entlang sind keine Baulinien vorhanden. Mit der Ein-
zonung miissen aber ausser neuen Strassenlinien auch Baulinien
festgesetzt werden. Die Linien sind so vorgesehen, dass der zukiinf-
tige Ausbau der Achse Viaduktistrasse/Centralbahnstrasse wie
auchderMargarethenbriicke mdglich bleibt (Planbeilage 5). Gleich-
zeitig soll der Bereich des Briickenkopfes der Margarethenbriicke
der Allmend zugeschlagen werden. Die neue Allmendbegrenzung
ist auf den beabsichtigten Landabtausch zwischen der Cardinal AG
und den SBB sowie auf die Rahmenplanung Basel SBB abgestimmt.

4.4.4 Erméchtigung des Regierungsrates zur Bildung von Allmenad-
parzellen

Im Bereich des Briickenkopfes der Margarethenbriicke sind die
SBB darauf angewiesen, die tiefer liegende Ebene des Geleisefel-
des auch weiterhin fiir ihre bahnbetrieblichen Zwecke nutzen zu
kénnen.UnterUmstédnden kdnnte andieser Stelle ein unterirdischer
Ausbau der heute vorhandenen Anlagen notwendig werden. Aus
diesen Griinden wird beantragt, den Regierungsrat zur Bildung von
Allmendparzellen und zu deren Belastung mitunselbsténdigen Bau-
rechten zu erméchtigen (Planbeilage 5). Entlang der Viadukt- und
Centralbahnstrasse sowie im Bereich der heutigen Allmend am
Briuckenkopf der Margarethenbriicke konnen jedoch erst dann
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Allmendparzellen gebildet werden, wenn die 6ffentlichen Bediirf-
nisse fiir den Verkehr und den Leitungsbau abgeklart sind. Heute
stehen diese noch nicht fest.

4.4.5 Planauflageverfahren

Voraussetzung fiir jede Einzonung ist ein Planauflageverfahren. Zu-
dem bedingt das damit verbundene Einspracheverfahren die Ein-
setzung einer Grossratskommission. Deshalb ist vorgesehen, das
Planauflageverfahren wahrend der Kommissionsarbeit durchzufiih-
ren. Sobald die Kommission grundsétzlich zur Einzonung Stellung
genommen hat, wird dieses eingeleitet werden.

4.4.6 Zusammenfassung

Das SNCF-Areal kann funktionell und stadtebaulich unabhéngig be-
handelt werden. Eine Uberbauung wiirde ein Raumangebot fiir
Dienstleistungen an einer stadtplanerisch richtigen Lage mdoglich
machen. Beriicksichtigt werden miissen die gestalterischen Ziele
im Stadtbild sowie die 6ffentlichen Anliegen in Bezug auf Verkehr
und Leitungsbau. Der Regierungsrat beantragt deshalb dem Gros-
sen Rat, die entsprechenden Beschliisse zu fassen.

4.5 Regionale Zusammenarbeit

Die Verknipfung der Vorortslinien aus dem Birstal und dem Leimen-
tal erfordert entsprechende Beschliisse der Parlamente der Kanto-
ne Basel-Stadt und Basel-Landschaft. Die Vorlage ist deshalb
gemass § 7 der Vereinbarung zwischen den Kantonen Basel-Stadt
und Basel-Landschaft liber die Zusammenarbeit der Behérden vom
22./17. Februar 1977 partnerschaftlich zu behandeln.

Der Regierungsrat beantragt den entsprechenden Beschluss zu
fassen.
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5. Parlamentarische Vorstosse

Bericht zur Kleinen Anfrage J. Schweizer

Der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt hat in seiner Sitzung vom
9. Januar 1986 nachstehende Kleine Anfrage J. Schweizer dem
Regierungsrat iiberwiesen:

«Bei der Masterplanung Bahnhof SBB wird von der Erstellung eines
riesigen Dienstleistungszentrums gesprochen. Wohnungsbau
kommt darin — im Unterschied zur Ziircher Bahnhofliberbauung -
nicht vor. Die bisherige Masterplanung geht davon aus, dass durch
ein Grossangebot von Biiroraum beim Bahnhof entfremdeter Wohn-
raum in den Quartieren automatisch wieder verfiigbar wird. Ob ein
solcher Prozess in den Quartieren im gewiinschten Ausmass statt-
finden wird, ist einerseits zumindest sehr fraglich und andererseits
halten wir es fiir eine gute Stadtentwicklung fiir weit besser, wenn
funktional durchmischte Uberbauungen entstehen. Ein Dienstlei-
stungszentrum in der bisher vorgesehenen Art wird zudem des
nachts zu einer 6den, menschenfeindlichen Gegend.

Wir sind deshalb der Auffassung, dass Wohnungsbau und Raumbe-
diirfnisse des Gewerbes in die Planung von grésseren Uberbauun-
gen im Bahnhofgebiet einbezogen werden sollten. Dies entspriache
auch den unbestrittenen Zielsetzungen unserer Stadt, die Wohnbe-
volkerung und das Gewerbe zu erhalten bzw. wieder zu vermehren.
In Zirich ist bei der Bahnhofiiberbauung vorgesehen, dass die SBB
mit Trdagerschaft und in Zusammenarbeit mit gemeinnitzigen
Wohnbaugenossenschaften in Teilgebieten des Projektierungs-
areals Wohnungen realisiert, die so kalkuliert sind, dass sie fiir «je-
dermann» erschwinglich sein sollen. In Basel wére dasselbe ange-
zeigt; so waren insbesondere die SBB-Areale entlang der Giiter-
strasse fiir Wohnungsbau und auch fiir das Gewerbe geeignet. Ich
bitte den Regierungsrat, diese Frage im oben dargelegten Sinn zu
prifen.»

Im Gebiet des Bahnhofs kann, wieim Masterplan Bahnhof SBB Basel
gezeigt wurde, eine fiir die wirtschaftliche Zukunft Basels wichtige
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Chance genutzt werden. Durch die Realisierung eines der Grésse
von Basel angemessenen Dienstleistungszentrums an einer attrak-
tiven und vom o6ffentlichen Verkehr sehr gut erschlossenen Lage
kénnen wichtige Impulse ausgeldst werden. Diesen ist gegeniiber
den unbestrittenen Zielen der Erhaltung einer moglichst grossen
und gut durchmischten Wohnbevdlkerung und einem Angebot von
Bauland fiir das Gewerbe Prioritét zu geben. Die nétigen baulichen
Massnahmen, die zur Uberbauung der SBB-Areale Voraussetzun-
gen sind, ergeben ferner Landpreise, welche fiir Wohnungsbau zu
hoch sind. Hingegen verspricht sich der Regierungsrat durch dieses
raumliche Angebot im Gebiet des Bahnhofs eine Entlastung des
Druckes auf die Wohngebiete.

Aufgrund dieser Ausflihrungen beantragen wir dem Grossen Rat,
die Kleine Anfrage J. Schweizer als erledigt abzuschreiben.

6. Zusammenfassung

Der Masterplan ist ein Konzept, das in hohem Masse Stadt-und Re-
gionalentwicklung mit Lebensqualitét fiir alle verbindet. Die vorge-
sehene Verkehrsdrehscheibe tragt dazu bei, Probleme im Span-
nungsfeld von Mobilitat und Umwelt zu I6sen. Mit den in Basel-Stadt
und Basel-Landschaft beantragten Projektierungskrediten konnen
diese Massnahmen entscheidungsreif erarbeitet werden.

Der Beschluss, die Projektierung an die Hand zu nehmen, wird ent-
sprechend dem Beschluss der Behordendelegation vom 2.6.1986
analoge Entscheidungen bei PTT und SBB auslésen und damit eine
Entwicklungin Gangsetzen, die wadhrend vieler Jahre wegenden ge-
genseitigen Abhéangigkeiten blockiert war. Damit werden auch die
Voraussetzungen fiir ein Dienstleistungszentrum Bahnhof SBB
Basel geschaffen, um die Nachfrage nach Nutzflachen im Dienst-
leistungsbereich an einem fur die Gesamtentwicklung der Stadt
geeigneten Standort befriedigen und damit die Wohngebiete vom
Nachfragedruck entlasten zu kdnnen. Es gilt diese Chance wahr-
zunehmen.
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Die Einzonung des Areals Eilgut SNCF der SBB und der Abschluss
eines Baurechtsvertrages liber den Bau des Centralbahnparkings
sind erste Schritte in der gewiinschten Richtung.

7. Vorpriifung durch das Finanzdepartement

DieseVorlagewurdedemFinanzdepartementgeméass§12desKom-
petenzgesetzes unterbreitet. Eine Priifung des Vorhabens auf die
finanzielle und wirtschaftliche Tragweite ist beim heutigen Stand
der Bearbeitung nicht moglich.

8. Antrage

Aufgrund dieser Ausfiihrungen beantragt der Regierungsrat dem
Grossen Rat, vom Bericht zum «Masterplan Bahnhof SBB Basel,
Konzept 86» Kenntnis zu nehmen und dem nachstehenden Gross-
ratsbeschluss zuzustimmen.

Basel, den 5. August 1986
Im Namen des Regierungsrates

Der Prasident:
Prof. Dr. H.R. Striebel

Der Staatsschreiber:
Dr. E. Weiss
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Dem Ratschlag beigelegt:
Anhang 1: Schlussbericht «Masterplan Bahnhof SBB Basel,

Konzept 86»

Im Grossratssaal aufgelegt:
Centralbahnparking
- Allmendparzelle, Plan Nr. 11457 des AKS vom 1.7. 1986

Areal Eilgut SNCF der SBB

- Einzonung von Bahnareal, Pldne Nr. 11397 A+B des AKS vom
1.7.1986

- Spezielle Bauvorschriften, Plan Nr. 11398 des AKS vom 1.7.1986

— Bau- und Strassenlinienplan Nr. 11399 des AKS vom 1.7.1986
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Grossratsbeschluss

betreffend
Masterplan Bahnhof SBB Basel, Konzept 86

29,
vom-38, Juni 1987 >

Der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt, auf den Antrag des Regie-
rungsrates

1. bewilligt einen Kredit von Fr. 4 500 000.— (Preisbasis 1986) zu La-
sten der Rechnungen der Jahre 1987ff. (Baudepartement, Tief-
bauamt Pos. 617.172.633.100) fiir die Projektierung und Kosten-
schatzung der im Masterplan Bahnhof SBB Basel, Konzept 86,
vorgesehenen Bauvorhaben des Kantons Basel-Stadt.

Beitrdge Dritter sind diesem Betrag gutzuschreiben.

2. erméchtigt den Regierungsrat gemass § 16 Abs. 2 des Alimend-
gesetzes, fir die Errichtung des Centralbahnparkings eine All-
mendparzelle geméss Plan Nr. 11457 des Amtes flir Kantons-und
Stadtplanung vom 1. Juli 1986 zu schaffen und einen Vertrag zur
Bestellung eines selbstandigen Baurechts abzuschliessen.

3. beschliesst:

3.1 Dieim Plan Nr.11397 B des Amtes fiir Kantons- und Stadtpla-
nung vom 1. Juli 1986 enthaltene Einzonung von Bahnareal in
Zone 5 wird gestiitzt auf die §§ 4ff. desHochbautengesetzes
genehmigt.

3.2 Fiir dasim Plan Nr. 11398 des Amtes fiir Kantons- und Stadt-
planung vom 1. Juli 1986 senkrecht schraffierte Gebiet
werden gestiitzt auf § 8 des Hochbautengesetzes folgende
spezielle Bauvorschriften erlassen:
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3.3
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a) DasFernbild der Stadt und der Landschaftdarfim Blick von
den 6ffentlichen Aussichts- und Vermessungspunkten der
St. Margarethenkirche und des Bruderholzrains (zwischen
der Passwangstrasse und dem Thiersteinerrain) nicht
beeintrachtigt werden. Namentlich sind historisch oder
kiinstlerisch wertvolle Bauwerke zu beachten.

Die zustandige Bewilligungsinstanz kann hiezu eine gerin-
gere Gebdudehdhe und Geschosszahl vorschreiben als die
Zonenvorschriften erlauben.

b) Die Ausniitzungsziffer von 2,5 darf in keinem Fall liber-
schritten werden; ein Anspruch auf ihre Ausschopfung
besteht nur unter Vorbehalt von lit. a) dieser Vorschriften.
Anzurechnen ist die Bruttogeschossfliche der oberir-
dischen Geschosse ab der Hohe der Strassenlinie der
Viaduktstrasse und der Centralbahnstrasse.

c) DerRegierungsrat kannausnahmsweise eine grossere Ge-
baudehdhe und Geschosszahl zulassen als die Zonenvor-
schriften festlegen. Lit. a) und b) dieser Vorschriften sind in
jedem Fall anzuwenden.

d) Die Anschlussmdglichkeiten an das 6ffentliche Strassen-
netz und die Anzahl der zu schaffenden Parkierungsplatze
werden aufgrund der Zweckbestimmung der geplanten
Bauten bestimmt. Die giinstige Lage zum 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel ist angemessen zu bericksichtigen.

Die im Plan Nr. 11399 des Amtes fiir Kantons- und Stadt-
planungvom1.Juli1986rot eingetragenen Bau-und Strassen-
linien der Viaduktstrasse, der Centralbahnstrasse und der
Margarethenstrasse (nordlicher Briickenkopf der Margare-
thenbriicke) werden im Sinne von § 1 des Strassengesetzes
generell genehmigt und die gelb punktierten Linien aufge-
hoben.

3.4 DerRegierungsrat wird gestiitzt auf § 16, Abs. 2, des Allmend-
gesetzes erméchtigt, auf der im Plan Nr. 11 399 des Amtes flir
Kantons- und Stadtplanung vom 1. Juli 1986 bezeichneten
Flache Allmendparzellen zu bilden und diese mit unselbstan-
digen Baurechten zu belasten.

3.5 Der Regierungsrat ist erméchtigt, bei der definitiven Festset-

{ zung die nordliche und die siidliche Zonengrenze sowie die

Bau- und Strassenlinien in geringem Umfang anzupassen.

4. beschliesst, dass der Masterplan Bahnhof SBB Basel, Konzept 86,
auf der Grundlage der Vereinbarung zwischen den Kantonen
Basel-Stadt und Basel-Landschaft iiber die Zusammenarbeit der
Behodrden vom 22./17. Februar 1977 als partnerschaftliches
Geschéft behandelt wird.

Dieser Beschluss ist zu publizieren; er unterliegt dem Referendum.
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Beilage 6

Beschluss der
Behordendelegation
vom 2.6.1986

betreffend

die Zusammenarbeit bei der weiteren Planung und
Projektierung im Gebiet des Bahnhofs SBB Basel
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I. Allgemeines

1. Einleitung

DieinderBehordendelegation Bahnhof SBB Basel vertretenen Part-
ner (Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft, PTT und SBB) ha-
ben gemeinsam gepriift, wie das Gebiet des Bahnhofs SBB Basel
zu einer Verkehrsdrehscheibe ausgebaut und wie giinstige Voraus-
setzungen fiir ein Dienstleistungszentrum Bahnhof SBB Basel ge-
schaffen werden konnen.

Die Behordendelegation hat im Januar 1986 dem Masterplan Bahn-
hof SBB Basel, Konzept 86, zugestimmt. Die Partner sind gewillt, die
Planungs- und Projektierungsarbeiten auf dieser Grundlage ge-
meinsam fortzusetzen und die Verwirklichung der Planungsabsich-
ten zu erreichen. Sie sind der Auffassung, die Entwicklung und For-
derung der Verkehrsdrehscheibe und des Dienstleistungszentrums
Bahnhof SBB Basel entsprechen den Zielen aller Partner.

2. Zweck
Mit dem vorliegenden Beschluss verpflichten sich die Partner zu
einem gemeinsamen weiteren Vorgehen fiir die Realisierung der
Verkehrsdrehscheibe und des Dienstleistungszentrums Bahnhof
SBB Basel.

Il. Inhalt des Masterplanes Bahnhof SBB Basel
Der Masterplan Bahnhof SBB Basel umfasst folgende Elemente:
— Verkehrsdrehscheibe
e Oberirdische Verkniipfung der Vorortslinien
®e aus dem Birstal
®® gus dem Leimental

¢ Neugestaltung des Centralbahnplatzes

e Centralbahnparking
40
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® Perronerschliessung und Fussgangerverbindung inkl. Ladden
fir Passanten zwischen dem Empfangsgebdude Bahnhof SBB
Basel und der Giiterstrasse

* Umfahrungsstrasse Gundeldingerquartier inkl. Neubau der
Peter Merian-Briicke und der Margarethenbriicke

® N2-Zubringer Gellertdreieck inkl. Neubau der Miinchenstei-
nerbriicke

® Realisierung Rahmenplan SBB
*¢ \erlegung Lokomotivdepot, Eilgut und Baudienste
ee Perronerweiterung mit Neubau SNCF-Anlagen
°e Umbau Weichenkopf West und Ost

— Dienstleistungszentrum
¢ Uberbauung des Areals Eilgut SNCF der SBB
¢ Uberbauung SBB-Areal Giiterstrasse
¢ Uberbauung SBB-Areal Nauenstrasse
¢ Uberbauung Geleiseanlagen

lll. Realisierung des Masterplanes Bahnhof SBB Basel

1. Die erforderlichen Beschliisse in den Kantonen Basel-Stadt und
Basel-Landschaft

Die Realisierung des Masterplanes Bahnhof SBB Basel erfordert Be-
schliisse des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt und des
Landrates des Kantons Basel-Landschaft, die dem Referendum
unterliegen. (*)

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt wird dem Grossen Rat
einen Ratschlag mit folgenden Antrdgen unterbreiten:

1. Zustimmende Kenntnisnahme des Berichtes «Masterplan Bahn-
hof SBB Basel, Konzept 86» (unterliegt nicht dem Referendum).
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2.Genehmigung eines Projektierungskredites von Fr. 4 500 000.—-
fir die im Konzept 86 vorgesehenen Bauvorhaben des Kantons
Basel-Stadt. (*)

3. Erméachtigung zur Schaffung einer Allmendparzelle und zum Ab-
schluss eines Vertrages zur Bestellung eines selbstéandigen Bau-
rechts fiir die Errichtung des Centralbahnparkings. (*)

4.Einzonung des Areals Eilgut SNCF der SBB, Erlass spezieller Bau-
vorschriften, Festsetzung neuer Bau-und Strassenlinien sowie Er-
machtigung des Regierungsrates zur Bildung von Alimendparzel-
len und zu deren Belastung mit unselbstandigen Baurechten. (*)

5.Behandlung des Masterplanes Bahnhof SBB Basel, Konzept 86,
als partnerschaftliches Geschéaft zwischen den Kantonen Basel-
Stadt und Basel-Landschaft.

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft hat sich bereit er-
klart, dem Landrat eine Kreditvorlage in der Héhe von Fr. 400 000.—-
fiir einen Anteil an den Projektierungskosten zu beantragen.

2. Sicherstellung der Projektierungen durch PTT und SBB
PTT und SBB erklaren sich bereit, im Rahmen ihrer jahrlichen Bud-
gets die notwendigen Mittel fiir die Projektierung einzustellen.

3. Projektierungen

Nach der Genehmigung der genannten Beschliisse in den Kanto-
nen Basel-Stadt und Basel-Landschaft konnen die Projektierungs-
arbeiten begonnen werden. Die Partner verpflichten sich, alle fiir die
Realisierung des Masterplanes nétigen Projektierungen terminge-
recht durchzufiihren oder durchfiihren zu lassen.

Die federfiihrenden Instanzen fiir die Projektierungen werden durch
die Behdrdendelegation festgelegt.
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Beteiligte und Finanzierung der Projektierung:

Element Beteiligte Finanzierung der

Projektierung

Tram aus dem BS, BL, SBB, PTT BS und BL gemass
Birstal den Kreditbeschliis-
sen in BS und BL

Tram aus dem BL, je nach Bis zur Variantenwabhl

Leimental Variantenwabhl, BL, je nach Variante
spater auch BS evtl. BL und BS oder
und SBB nur BL

Centralbahnplatz BS, SBB, PTT BS, evtl. inkl. Private

fur Centralbahn-

parking
Centralbahnparking BS, SBB, PTT Private
Perronerschliessung SBB, BS SBB und/oder Private
mit Fussganger-
verbindung
Umfahrung Gundel- BS, SBB BS, SBB
dingerquartier
N2-Zubringer BS, SBB, PTT BS, Bund, SBB
Rahmenplan SBB SBB, PTT, BS SBB
Postbahnhof PTT, SBB, BS PTT

Dienstleistungs- SBB und Private, Private
zentrum BS
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4. Baumassnahmen

Die sehr starke technische und funktionelle Abhangigkeit der einzel-
nen Vorhaben (oberirdische Tramfiihrung, Postbahnhof, N2-Zubrin-
ger Gellertdreieck, Gundeldingerumfahrung, Bahnhoferschlies-
sung im Norden und im Siiden, Neugestaltung des Centralbahn-
platzes, Perronerschliessung und Fussgdngerverbindung) bedingt,
dass mit den Bauarbeiten erst begonnen werden kann, wenn die
notwendigen Projektierungen fiir das Konzept 86 vorliegen.

Alserste Baumasgpahme sollen das Parking unter der Centralbahn-
strasse und die Uberbauung des Areales Eilgut SNCF realisiert
werden.

Fiir dieim Konzept 86 vorgesehenen Baumassnahmen desKantons
Basel-Stadt wird nach Abschluss der Projektierungsarbeiten mit
einem weiteren Ratschlag ein Baukredit beantragt. Die Um- und
Einzonung der weiteren Areale soll zeitgerecht beantragt werden.

Die SBB erklaren ihre feste Absicht, die eingezonten Areale zusam-
men mit den PTT und privaten Investoren kommerziell zu nutzen.

Die Realisierung der einzelnen Projekte soll spater, soweit erforder-
lich, in getrennten Realisierungsvertragen geregelt werden. Die
Partner bekunden ausdriicklich ihre Absicht, die vorgesehenen Ele-
mente in gegenseitiger Abstimmung zu realisieren.

5. Offene Punkte
Die Partner verpflichten sich, offene Punkte im Masterplan, Konzept
86, moglichst rasch zu klaren.

Es handelt sich dabei insbesondere um folgende Punkte:

- Verknipfung Vorortslinie aus dem Leimental.
Federfiihrung: Kanton Basel-Landschaft
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— Ober- oder unterirdische Fiihrung der Fussgédnger vom Emp-
fangsgebaude Bahnhof SBB zur Glterstrasse.
Federfiihrung: SBB

- Linienkonzept BVB/BLT
Federfiihrung: Paritatische BVB/BLT Kommission

IV. Organisation

Die Partner werden eine den neuen Aufgaben angepasste gemein-
same Projektorganisation schaffen und ein detailliertes Arbeitspro-
gramm aufstellen.

Die Arbeiten werden weiterhin von den Behérdendelegation beglei-
tet und beaufsichtigt.

V. Genehmigungsvorbehalt

Die Mitglieder der Behordendelegation Bahnhof SBB Basel unter-
zeichnen den Beschluss betreffend die Zusammenarbeit bei der
weiteren Planung und Projektierung im Gebiet des Bahnhofs SBB
Basel unter dem Vorbehalt der Genehmigung durch den Regie-
rungsrat der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft sowie der
Generaldirektion der PTT und SBB.
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Dieser Beschluss wird 4fach gleichlautend ausgestellt und unter-

zeichnet:

Basel, den 5. August 1986

Liestal, den 5. August 1986

Bern, den 12. August 1986

Bern, den 11. August 1986

46

Fir die Delegierten des Regie-
rungsrats des Kantons Basel-
Stadt:

Der Vorsteher des
Baudepartementes
sig. E. Keller, Regierungsrat

Fir die Delegierten des Regie-
rungsrats des Kantons Basel-
Landschaft:

Der Vorsteher der

Bau- und Landwirtschafts-
direktion

sig. M. van Baerle, Regierungsrat

Fir die Generaldirektion der
Schweizerischen Post-, Telefon-
und Telegrafenbetriebe
Postdepartement:

sig. G. Nobel, Generaldirektor

Fur die Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen
Departement Technik:

sig. H. Eisenring, Generaldirektor

Beilage 7

Ausbauprogramm
fur den regionalen
offentlichen Verkehr

Regierungsratsbeschluss Nr. 5 /1 vom 30.1.1986

O
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1. Einleitung

Mit der zustimmenden Kenntnisnahme des Grossratsbeschlusses
A betreffend den Bericht Nr.7534 des Regierungsrates betreffend
die Uberpriifung der Struktur- und Gesamtverkehrsplanung durch
Herrn Prof. W. Grabe am 20. Dezember 1984 hat der Grosse Rat u.a.
auch den nachstehenden Grundsatzbeschluss seiner Gesamtver-
kehrskommission zu einer Richtlinie der Gesamtverkehrsplanung
erhoben:

«Die GVK des Grossen Rates stimmt einer Verkniipfung der franzo-
sischen A 35 mit der schweizerischen N2 grundsétzlich zu. Sie wird
Uber die Art der Verkniipfung nachder Errichtungdes Fonds zur For-
derung des offentlichen Verkehrs und nach Vorliegen eines entspre-
chenden Ausbauprogrammes fiir den regionalen 6ffentlichen Ver-
kehr entscheiden.»

Zur Frage des Fonds fiir den offentlichen Verkehr hat der Regie-
rungsrat mit Schreiben Nr. 5886 vom 13. November 1984 im Zusam-
menhang mit der Beantwortung des Anzuges H. Burri und Konsor-
ten Stellung genommen. Der Grosse Rat hat den Anzug in der Sit-
zung vom 20. Dezember 1984 stehen lassen,um dem Regierungsrat
die Gelegenheit zu geben, gesamthaft zusammen mitdemdannam
21.Marz 1985 liberwiesenen Anzug A. Bucher und Konsorten betref-
fend Schaffung einer regionalen Tragerschaft als Alternative zu
einem OeV-Fonds zu berichten.

Das gemeinsame Anliegen dieser Vorstosse ist die Sorge, fiir den
Ausbau des offentlichen Verkehrs konnten die notwendigen Mittel
fehlen. Wie bereits verschiedentlich gezeigt, konnten bisher alle
Projekte zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs finanziert werden.

Einige Beispiele der letzten Jahre:

- BVB-Investitonen: Wendeschlaufe Heuwaage fiir neues Roll-
material Linie 17, neue Funkleitstelle, Neubau Hauptwerkstatt
Klybeck, verschiedene Rollmaterialanschaffungen fir Tram,
Autobusse und Gelenkautobusse, Billettautomaten.
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- Ausbauten fiir den 6ffentlichen Verkehr im Zusammenhang mit
der Osttangente (N2): Gellertdreieck, Bahnausbau SBB, Eigen-
trassierung Linie 6 beim Badischen Bahnhof, Verbesserung Linie
14 beim Zeughaus, Prioritat fir Buslinie 36.

- Bevorzugung des offentlichen Verkehrs bei kantonalen Vorha-
ben: Dorenbachviadukt, Margarethenstrasse, Tellplatz/Giiter-
strasse, Viertelkreis Dreispitz, Walkeweg/Briiglingerstrasse,
allgemeine Verbesserungen bei Anderungen von Lichtsignal-
anlagen.

Mit der rollenden Investitionsplanung ist ein zweckmassiges und
flexibles Instrument vorhanden, damit auch die Finanzierung der
Projekte fiir den 6ffentlichen Verkehr bereitgestellt werden kann. In
den Investitionsprogrammen werden jeweilen die Mittel vorgese-
hen, notwendige und dringende Vorhaben werden sogar kurzfristig
realisiert.

Mit dem vorliegenden Ausbauprogramm fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr wird dem Wunsche des Grossen Rates, wie er im «Junktimbe-
schluss» zum Ausdruck kommt, entsprochen.

2. Grundlagen - Zielsetzungen

Das Ausbauprogramm fiir den regionalen 6ffentlichen Verkehr
stiitzt sich auf folgende Unterlagen:

— «Basel 86», Neue Standortbestimmung I, insbesondere
Abschnitte 20.1 und 20.2

— Hauptbericht Nr.7823 der Grossratskommission betreffend den
Gesamtverkehrsplan

— Bericht Nr. 7534, Stellungnahme des Regierungsrates zum Gut-
achten Grabe
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- Investitionsprogramm 1986-1990, Regierungsratsbeschluss
Nr.1/19 vom 7. Januar 1986

Darin sind die Uberlegungen und Begriindungen der Massnahmen
im bestehenden Tram-/Bussystem zusammengestellt. Ebenso sind
Hinweise auf den S-Bahn-@hnlichen Betrieb auf den Geleisen der
drei Staatsbahnen enthalten. Die SBB haben inzwischen mit DB und
SNCF im Rahmen des Programmes «Bahn 2000» eine bahninterne
Arbeitsgruppe eingesetzt, die den Kantonen ein Angebot fiir einen
S-Bahn-Betrieb unterbreiten soll. Erste Betriebsaufnahmen kénnen
im besten Falle ab 1991 erwartet werden.

Inden letzten zwei Jahren haben aber auch die BVB weitergehende
Uberlegungen zur Steigerung des Angebotes im &ffentlichen Ver-
kehr angestellt.

Im nationalen und internationalen Vergleich hat Basel sein regiona-
les offentliches Nahverkehrsmittel bereits auf einen hohen Stand
gebracht (hohe Netzdichte, hdufige Zugfolge, saubere, gut unterhal-
tene Fahrzeuge, sehr attraktive Tarife). Zielsetzung der BVB muss es
sein, einerseits diesen hohen Stand zu halten, und andererseits dort
Verbesserungen zu bringen, wo sie noch mdglich sind. Um noch
mehr Pendler fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu gewinnen, mus-
sen die Vorortslinien in die Innerstadt eingefiihrt werden. Zudem ist
auf einigen Linien eine Erhéhung des Platzangebotes ndétig, weil
dank dem Erfolg des Umweltschutz-Abonnementes die Frequenzen
stark zugenommen haben, aber auch weil Parlament und Regierung
grundsétzlich eine weitere Zunahme beim 6ffentlichen Verkehr an-
streben.DieVerbindungenzumBahnhofSBBmiissennichtnurfiirdie
Vorortslinien verbessert werden, sondern auch fiir moglichst viele
stadtische Quartiere und auch fur die Arbeitsplatzzentren der
Basler Chemie.

Sollendiese Ziele erreicht werden, muss das Strassenbahn-Netz op-
timiert werden. Als problematisch erweist sichdabeider liberlastete
Innerstadt-Abschnitt Barfiisserplatz—Schifflande. Weil dieser Ab-
schnitt keine zuséatzlichenen Linien mehr aufnehmen kann, muss
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versucht werden, mit gleich vielen Linien mehr Leute zu befordern.
Das bedeutet, dass auf denjenigen Linien, die das zulassen, das
Platzangebot mit grosseren Tramkompositionen erhoht werden
muss. Dies ist aber auf den heute schon am stérksten belasteten
Linien 6 und 14 kaum mehr mdglich.

Eine echte Kapazitdtssteigerung konnte erzielt werden, wenn liber-
lagernd zu den bestehenden Verkehrsmitteln ein neues Transport-
mittel attraktive und schnelle Verbindungen zwischen den Bahnho-
fen und den Arbeitsplatzzentren der Chemie anbéte.Ob die zurzeit
diskutierte Ringbahn einmalrealisiert, oder ob mit einerandern Kon-
zeption die notwendige Kapazitatssteigerung verwirklicht wird, ist
noch vollig offen.

3. Ausbauprogramm fiir den regionalen 6ffentlichen Verkehr

3.1 Vorbemerkungen

Das Ausbauprogramm gibt eine Ubersicht der heutigen Vorstellun-
gen iber den Ausbau des offentlichen Verkehrs. Um kiinftige
Projektentwicklungen, neue Bedirfnisse und neue Mdoglichkeiten
beriicksichtigen zu kénnen, ist eine periodische Uberarbeitung vor-
gesehen. Fiir die Realisierung gelten die liblichen Schritte: Aufnah-
me in das Investitionsprogramm, Budget, Kreditbewilligungen,
Referendumsmaglichkeit.

Das Programm bezieht sich auf einen Zeitraum von etwa 20 Jahren.

Regionaler 6ffentlicher Verkehr steht im Gegensatz zum nationalen
und internationalen offentlichen Fernverkehr und umfasst nur den
Personenverkehr.

Wenn sich auch der regionale 6ffentliche Verkehr in Basel tber finf
Kantone und drei Lander erstreckt und die Planung liber die Gren-
zen hinweg koordiniert sein muss, so hat sich doch das Ausbaupro-
gramm aus Hoheitsgriinden auf das Gebiet des Kantons Basel-
Stadt zu beschréanken.

Zur Zeit steht die Botschaft des Bundesrates Nr. 82.082 vom 20. De-
zember 1982 iber die Grundlagen einer koordinierten Verkehrspoli-
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tik bei den eidgendssischen Raten zur Debatte. Darin schlagt der
Bundesrat folgenden neuen Art. 36ter Abs. 3 der Bundesverfassung
vor: «Die Kantone sorgen fiir den regionalen Verkehr. Der Bund
gleicht ihre Lasten so aus, dass kein Kanton gesamthaft unverhalt-
nismassige Leistungen fiir den Verkehr erbringen muss. Er erlésst
zur Sicherstellung eines leistungsfahigen Gesamtverkehrssystems
Grundsatze fiir die Forderung und die Ausgestaltung desregionalen
offentlichen Verkehrs.»

Die Bestrebungen der Stadte und insbesondere der Parlamenta-
riergruppe des Stadteverbandes zielen darauf hin, den Bund eben-
falls am regionalen 6ffentlichen Verkehr finanziell zu beteiligen. Wie
sich schliesslich die zurzeit in Beratung stehenden Verfassungsén-
derungenaufdie Finanzierung des regionalen 6ffentlichen Verkehrs
in Basel auswirken werden, ist noch ungewiss.

3.2 Bauliche Massnahmen

3.2.1 Verkniipfung der Linien 10 und 17

Der entsprechende Ratschlag Nr. 7869 wurde am 26. September
1985 vom Grossen Rat verabschiedet. Nachdem das Referendum
zustande kam, muss der Souveran endgiiltig liber diese Vorlage ent-
scheiden. Kosten: ca. 8 Mio. Franken. Daran wird der Bund Beitrdge
in der Hohe von ca. 2 Mio. Franken leisten. Realisierung: 1986/87.

3.2.2 Masterplan Bahnhof SBB Basel

Mit den mit dem Masterplan Bahnhof SBB Basel vorgeschlagenen
Massnahmen werden einerseits die Voraussetzungen fur einen um-
fassenden S-Bahn-Betrieb geschaffen und andererseits die Ver-
kniipfung der Vorortslinien aus dem Birs- und Leimental mit dem
Bahnhof SBB sowie deren Einfiihrung in bzw. durch die Innerstadt si-
chergestellt. Inden Kostenschétzungen sind auch folgende, ausser-
halb des Masterplanperimeters liegende OeV-Vorhaben enthalten:

Gleisbogen Aeschenvorstadi-St. Alban-Graben
Gleisverbindung Wettsteinplatz—Claraplatz
Gleisverbindung Riehenring

Ausbau Wendeschlaufe Spiegelgasse
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— Doppelspur Binningerstrasse
— Haltestellengleis dussere Aeschenvorstadt

Das sogenannte «Konzept 86» wurde von der Behdrdendelegation
am 15. Januar 1986 genehmigt.

Kostenschétzung (nach dem derzeitigen Stand der Planung)

Massnahmen zu Gunsten 6.V.

auf Gebiet des Kantons Basel-Stadt 125 Mio. Fr.
Ubrige Massnahmen (durch 6.V. ausgeldst)
Kosten zu Lasten Basel-Stadt 175 Mio. Fr.

(zuziiglich gesetzliche Bundesbeitrage 100 Mio. Fr.)

Termine

Die Komplexitat des gesamten Vorhabens und die enge technische
Verkniipfung erfordern ein zweistufiges Vorgehen, indem zuerst ein
Projektierungskredit und nach erfolgter Projektierung der notwen-
dige Baukredit anbegehrt werden. Mit Riicksicht auf die grossen
Vorarbeiten und die politische Beratung kann nicht damit gerechnet
werden, vor 1994 mit Bauarbeiten beginnen zu konnen. Es wird eine
Gesamtbauzeit von etwa 10 Jahren geschatzt, wobei die Massnah-
men zu Gunsten des offentlichen Verkehrs vorzuziehen sind.

3.2.3 Weitere Ergénzungen im Streckennetz der BVB
Verlangerung der Linie 3 nach Burgfelden-Grenze
Kosten: 3 Mio. Fr., Realisierung: 1987/88

Verldangerung der Linie 2 nach Habermatten
Kosten: 1 Mio. Fr., Realisierung: 1987/88

Schlaufe St. Louis-Grenze
Kosten: 1 Mio. Fr., Realisierung: 1989

Schlaufe Klybeckstrasse
Kosten: 2 Mio. Fr., Realisierung: 1991
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3.2.4 Depots
Erweiterung der Garage Rankstrasse
Kosten: 2 Mio. Fr., Realisierung: 1987/88

Erweiterung Depot Dreispitz

Kosten: 10 Mio. Fr., Realisierung: 1990/91

Voraussetzung: Neues Verbindungsgleis von der SBB-Strecke zur
Dreispitzgleisanlage

3.2.5 Betriebliche Massnahmen

Anpassungen der Lichtsignalanlagen fiir Prioritat des offentlichen
Verkehrs; Umbau auf Frequenzsteuerung

Kosten: 6,4 Mio. Fr., Realisierung: 1985-89

32.6 Massnahmen zu Gunsten des Offentlichen Verkehrs im
Zusammenhang mit dem Bau der Nordtangente

Ahnlich wie bei der Osttangente werden auch beim Bau der Nord-
tangente verschiedene Massnahmen zu Gunsten des offentlichen
Verkehrs getroffen (Eigentrassierung, Ausbau der vom Individual-
verkehr entlasteten Knotenpunkte zu Gunsten 6.V.). Sie werden
rund 10 % der Gesamtkosten beanspruchen. Somit werden im Zu-
sammenhang mit der Nordtangente 60 Mio. Franken fiir Massnah-
men zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs aufgewendet. An diese
Kosten bezahlt der Bund 40 Mio. Franken, was dem gesetzlichen
Bundesanteil im Nationalstrassenbau entspricht. Auf Basel-Stadt
entfallen somit rund 20 Mio. Franken.

3.2.7 S-Bahn

Gemass dem derzeitigen Stand der Planung wird die SBB die Inve-
stitionskosten fiir eine S-Bahn libernehmen und den kantonalen
Beitrag uber die Betriebsrechnung mit Amortisation und Zins in
Rechnung stellen. Es ist vermutlich mit jahrlichen Kosten fiir den
Kanton von 5-10 Mio. Fr. friihestens ab 1991 zu rechnen.
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3.2.8 Handlungsspielraum

Auch langfristig, d.h. Gber 1995 hinaus, wird ein finanzieller Hand-
lungsspielraum fiir weitere Massnahmen zu Gunsten des o6ffentli-
chen Verkehrs notwendig sein. Hierliber bestehen bereits gewisse
Vorstellungen, die sich jedoch im Stadium von ersten generellen Ab-
klarungen befinden. Zur Zeit konnen deshalb sowohl tiber die Mach-
barkeit als auch iiber den Finanzbedarf keine verbindlichen Aussa-
gen gemacht werden. Solche Planungsvorstellungen bestehen be-
zliglich einer Ringbahn und der Verlegung der Linie 6ins Trassee der
Wiesentalbahn. Mutmassungen liber Kosten ergeben Grossenord-
nungen von 400 Mio. Fr. (Ringbahn) und 100 Mio. Fr. (Verlegung Linie
6). Eine Aufnahme in das Ausbauprogramm wére deshalb verfriiht.
Eine Realisierung konnte friihestens ab 1996 maglich sein, da die
Ausarbeitung dieser Projektideen mit den notwendigen Verhand-
lungen bis zur Vorlage an den Grossen Rat und die parlamentarische
Behandlung noch ca. 10 Jahre beanspruchen diirften.

3.3 Rollmaterialerneuerung und -ergédnzung

Das Rollmaterial muss laufend erneuert und entsprechend der stei-
genden Nachfrage ergénzt werden. Mit den neuen Fahrzeugen ist
auch eine Verbesserung des Komforts und in der Regel auch eine
Vergrosserung des Platzangebotes verbunden.

Das Programm der Rollmaterialerneuerung sieht folgendermassen
aus:

26 Tramwagen Typ Be 4/4 37 Mio. Fr. 1985-87
4 Gelenktrolleybusse 3,2 Mio. Fr. 1990

22 Autobusse 7,2 Mio. Fr. 1992/93

10 Gelenktrolleybusse 8 Mio. Fr. 1996

67 Tramwagen Typ Be 4/6 115 Mio. Fr. 1997-2001

Diese Investitionen werden zum Teil aus den in den jahrlichen Rech-
nungen der BVB enthaltenen Abschreibungsmitteln finanziert.
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4. Schlussfolgerungen betreffend mogliche Bautermine und
Finanzierbarkeit

Aus der Aufstellung in Kapitel 3 geht hervor, dass namentlich jene
Massnahmen, welche liber Jahre hinaus grosse Betrage beanspru-
chen, auf Grund ihres derzeitigen Planungsstandes und des ge-
gebenen Entscheidungsablaufs die Investitionsrechnung zur
Hauptsache erst in der 2. Halfte der 90er Jahre belasten werden.

So werden die im Rahmen des Masterplanes im Bahnhofgebiet vor-
gesehenen Vorhaben nachden Feststellungen und Beschliissender
Behodrdendelegation ab 1994 zur Ausfiihrung gelangen kdnnen. Die
Hohe der vom Kanton Basel-Stadt jahrlich vorzunehmenden Bauin-
vestitionen wird dabei mit Riicksicht auf die von SBB und PTT gleich-
zeitig abzuwickelnden Grossbauvorhaben begrenzt bleiben, da die
Aufrechterhaltung des Verkehrs, der Geschéftstatigkeit und der Be-
wohnbarkeit eine zu grosse Massierung von Bauarbeiten im Raume
Bahnhof nicht zuldsst. Auch was die Planungsvorhaben der soge-
nannten Ringbahn und der Verlegung der Tramlinie 6ins Trassee der
Wiesentalbahn anbetrifft, die ebenfalls grosse jahrliche Investitio-
nenausldsen kénnten, ist bei glinstigen Annahmen fiir alle erforder-
lichen Abklarungen und vorbereitenden Massnahmen friihestens
1996 mit einem Baubeginn in grosserem Ausmass zu rechnen.

Demgegeniiber ist die projektmassige Vorbereitung der Nordtan-
gente weit fortgeschritten und ldsst einen Baubeginn ab 1988 zu.
Von der auf10 Jahre veranschlagten Bauzeit fallt der grossere Teil in
die Jahre vor dem friihest mdglichen Beginn der Bauarbeiten fiir die
genannten Grossbauvorhaben fiir den 6ffentlichen Verkehr. Ledig-
lich wéhrend der letzten 4 Jahre miisste allenfalls mit Uberschnei-
dungen der fiir die Nordtangente bendétigten mittleren Jahrestran-
che von 20 Mio. Fr. mit dem dann einzusetzenden Mittelbedarf fiir
die genannten Vorhaben des 6ffentlichen Verkehrs gerechnet wer-
den. Eswird erst nach Vorliegen der konkreten Projekte und Termin-
planungen flir diese Ausbauvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs zu
beurteilen sein, ob solche Uberschneidungen tatséchlich eintreten
werden und ob sie zu Finanzierungsproblemen fiihren.
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Der Regierungsrat hat unter Voraussetzung gleichbleibender Rah-
menbedingungen einen Betrag von 50 Mio. Fr. flir den Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur als obere mogliche Grenze innerhalb der jahr-
lichen Gesamtinvestitionen bezeichnet. Bis Mitte der 90er Jahre
lasst diese Grenze sowohl den Bau der Nordtangente als auch die
gleichzeitige Verwirklichung der in Kapitel 3aufgefiihrten und in die-
sem Zeitraum ausfiihrungsreifen Vorhaben des o6ffentlichen Ver-
kehrs zu. Daneben lasst der genannte Betrag einen ausreichenden
Spielraum fiir die laufend zu tatigenden Investitionen des ordentli-
chen Ausbaus und Unterhalt der bestehenden Verkehrsinfrastruk-
tur offen (u.a. Sanierung der Wettsteinbriicke, verkehrsberuhigen-
de Massnahmen, Anlagen flir Velo/Mofa etc.). Sollten fiir die Zeit
nach 1995 ausfiihrungsreife Bauvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs
vorliegen, die zu einer Uberschreitung der genannten Limite fiihren,
so wére unter den dannzumaligen Gegebenheiten zu entscheiden,
obdieszulastender tibrigen Aufgabenerfiillungin Kaufgenommen
wird, ob der Zeitraum flir einzelne Vorhaben erstreckt werden soll,
ob voriibergehende Belastungsspitzen tolerierbar sind oder ob an-
dere Mdoglichkeiten der Finanzierung bestehen.

)

Beilage 7.1

Ausbauprogramm fiir den regionalen 6ffentlichen Verkehr

Im Investitions-

programm
1986-90

Zeitraum

Kosten-

Massnahme

schatzung
in Mio. Fr.

enthalten

Bauliche Massnahmen

ja
ja

1986/87

8
25

1. Verkniipfung Linien 10 und 17

1994-98
1987/88
1987/88
1989
1991

1

2. Masterplan, Teil 6ffentlicher Verkehr

angemeldet
angemeldet

ja
ja

3
1
1

3. Verlangerung Linie 3 nach Burgfelden-Grenze
4. Verlangerung Linie 2 nach Habermatten

5. Schlaufe St. Louis-Grenze

2
2
10

6. Schlaufe Klybeckstrasse

nein
ja
ja

1987/88
1990/91

7. Erweiterung Garage Rankstrasse
8. Erweiterung Depot Dreispitz

9. Lichtsignalanlagen
10. Massnahmen z.G. 6.V. im Zusammenhang

1986-89

6,4

ja

1988-98

20
5-10/Jahr

170

mit N2 Nordtangente, Anteil BS

11. S-Bahn (Betriebsbeitrag)
12. Rollmaterial Tram - Bus

nein

frihestens ab 1991

1985-2001

teilweise (47 Mio.)

Handlungsspielraum fiir Projekte nach 1995

z.B. - Ringbahn

nein

friihestens ab 1996

400

pro memoria

do.

100

z.B. — Verlegung Linie 6 ins Trassee
Wiesentalbahn

[¢)]
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Beilage 7.2 Beilage 7.3
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Masterplan 125 175 (netto)
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