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\Vorwort

Es ist dusserst erfreulich, dass es in einem zweijahrigen Pro-
zess gelingen konnte, die stark divergierenden Anforderun-
gen an Denkmalschutz, Betrieb, Stadtebau und Architektur
rund um den Neubau der Margarethenbrtcke und dem dorti-
gen neuen Perronzugang in einem sehr konstruktiven Prozess
zu einer Losung zusammenzufthren. Als validierte Grundlage
lag eine technische Machbarkeitsprifung in der Basisvariante
vor, an welcher sich die Aufgabenstellung schéarfen liess. In
einem anschliessenden moderierten Prozess gelang es der
SBB und dem Kanton Basel-Stadt gemeinsam, eine solide
Ausgangslage zu schaffen, die komplexe Aufgabenstellung
klar zu formulieren und einen schrittweisen Vorgehensplan
festzulegen. Durch diesen konnten die noch offenen Heraus-
forderungen erfolgreich abgearbeitet werden. Wichtiges Ziel
des Verfahrens war es, fUr die gestellte Fragestellung eine ge-
nehmigungsfahige Losung herbeizuflhren.

Die sechs Teams, die aufgrund ihrer fachlichen Kompeten-
zen ausgewahlt wurden, haben im oben angedeuteten Pro-
zess ihre Entwdrfe schrittweise entwickelt. Die Zwischenpra-
sentationen ermaoglichten es, die Komplexitat der Aufgabe
zu erfassen, die Projektarbeit durch das Gremium zu beglei-
ten und verschiedene Ldsungsansatze zu testen. Zum Ab-
schluss des Verfahrens lagen sechs ausgereifte und vielfal-
tige Entwurfe vor, die sorgfaltig gepruft und beurteilt wurden.

Das Beurteilungsgremium Ubernahm, im Auftrag der SBB
und des Kantons Basel-Stadt, die Verantwortung, sowohl
fUr den Nah- und Fernverkehr als auch fur den offentlichen
urbanen Raum der Stadt Basel langfristig mdglichst optimale
Weichen zu stellen. Mit dem ausgewahlten Projekt dirfte ein
wichtiger Meilenstein flir die Grossregion Basel gelingen. Das

Uber Generationen den Stadtkdrper trennende Gleisfeld wird
mit der allseitigen VerknUpfung der Bahn mit dem Stadtraum
in ein quartierverkntipfendes Momentum verwandelt und der
heutige Bahnhof SBB aus seiner stadtrdumlichen Randlage
befreit. Gleichzeitig erhélt der neue Perronzugang Margare-
then eine seiner Bedeutung angemessene architektonische
Gestalt im 6ffentlichen Raum.

Die Grundlagen fur dieses komplexe und langfristige Ge-
samtprojekt sind mit dem heutigen Entscheid gelegt. Es wer-
den naturgemdass manche Jahre vergehen, bis dieses neue
Stadtgetriebe seine volle Wirkung entfalten wird. Die grosse
Vorfreude darauf néhrt sich aus der Gewissheit, mit Sorg-
falt und Massstab die aus heutiger Sicht beste Losung fur
den Basler Bahnhof Basel gesucht und gefunden zu haben.

Fuooon M

FUr das Beurteilungsgremium, Quintus Miller
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Einleitung

Ausgangslage

Bund, Kanton Basel-Stadt und SBB wollen im Westen des
Bahnhofs Basel SBB den Zugang zur Bahn und zum st&dti-
schen Nahverkehr ausbauen. Einerseits verschiebt die SBB
im Auftrag des Bundes die Halteorte der Zuge kunftig mehr
nach Westen. Dadurch werden die Anforderungen des lang-
fristigen Bahnausbaus erflllt und die Hauptpasserelle entlas-
tet. Andererseits will der Kanton Basel-Stadt bei der Markt-
halle einen Umsteigeknoten fur den o6ffentlichen Verkehr
realisieren. Uber diesen kénnen Fahrgaste schnell und be-
quem vom Zug aufs Tram umsteigen - und umgekehrt. Damit
soll mittelfristig auch der Centralbahnplatz entlastet werden.

Zwei Grossprojekte sind dazu in Planung und verbinden
diese beiden Ziele: der Perronzugang Margarethen und ein
Neubau der Margarethenbrtcke. Der Perronzugang Mar-
garethen erschliesst mit einer Personenbriicke parallel zur
Margarethenbrlcke alle Perrons, welche dazu teils verlan-
gert werden. Die neue Margarethenbrlcke schafft die noti-
gen Voraussetzungen fur den Ausbau des Tramverkehrs und
einer besseren Entflechtung von Velo- und Strassenverkehr.

Der Perronzugang Margarethen und die Margarethenbrlcke
befinden sich in stadtréumlich zentraler Lage und erflllen
wichtige Verkehrs- und Erschliessungsfunktionen. Aufgrund
inrer unmittelbaren N&he und ihrer sich gegenseitig ergan-
zenden Funktionen sind die beiden neuen Bauwerke sehr
eng aufeinander abzustimmen und sollen idealerweise ge-
meinsam geplant und realisiert werden. Gleichzeitig muss es
maoglich sein, sie bei Bedarf modular, d.h. einzeln und nach-
einander zu bauen. Im Endzustand mussen sie zusammen
als Gesamtes aus stadtebaulicher, architektonischer, ingeni-
eurtechnischer, landschaftsarchitektonischer und denkmal-
schitzerischer Sicht als eine Einheit Uberzeugen.

Die beiden Projekte befinden sich in unterschiedlichen Pha-
sen: Der Perronzugang Margarethen ist Teil des Ausbau-
schritts 2035, welchen das Bundesparlament 2019 be-
schlossen hat. Er ist somit grundsétzlich finanziert. Der Bund
und der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt haben die Fi-
nanzierung fur die Projektierung der neuen MargarethenbrU-
cke zugesichert. FUr die Realisierung liegen noch keine Fi-
nanzierungszusagen von Bund und Kanton vor.



Einleitung

Ziel der SBB und des Kantons Basel-Stadt ist es, die bei-
den Projekte Perronzugang Margarethen und neue Margare-
thenbricke eng miteinander abzustimmen. Mit dem Bund
als wichtigstem Auftrag- und Geldgeber fur beide Projekte
ist diese Zielsetzung abgestimmit.

Die Planungen sind aufwartskompatibel auf den Zielzustand
abzustimmen, auf welchen sich Bund, SBB, Deutsche Bahn
und Kantone in der Studie Flnfpunkteplan geeinigt haben
(im Weiteren «Zielzustand 2050+» genannt). Hauptaspekte
des Zielzustands sind die Gleis- und Perronanlagen sowie die
Personenunterflihrung West. Diese ist zusammen mit dem
Tiefbahnhof Basel SBB geplant und wird die provisorische
Passerelle dereinst ersetzen.

Die SBB und der Kanton Basel-Stadt sind sich einig, dass
alle Projektierungen der beidseitigen Vorhaben im Stadtraum
Bahnhof Basel SBB in enger Kooperation und mit intensiver
gegenseitiger Abstimmung der Inhalte und Vorgehen erfol-
gen mussen. Hierzu fUhrten sie gemeinsam den Studienauf-
trag «Perronzugang Margarethen und neue Margarethenbri-
cke» durch.

Perronzugang Margarethen

Das Projekt Perronzugang Margarethen beinhaltet zum einen
die Personenbricke, die auf der Ostseite der Margarethen-
bricke liegt, direkt an diese angrenzt und alle Perrons mit
Treppen, Rolltreppen und Liften erschliesst. Hinzu kommen
umfangreiche Anpassungen der Gleis- und Perronanlage der
SBB. Ziel ist, dass Reisende sowie Passantinnen und Pas-
santen auch kinftig sicher und punktlich an ihr Ziel gelangen.

Neue Margarethenbriicke

Die bestehende Margarethenbricke muss aufgrund heute
geltender statischer Normen und wegen der Anforderungen
des langfristigen Bahnausbaus ersetzt werden. Dabei will der
Kanton Basel-Stadt eine sichere und komfortable Veloverbin-
dung Uber die Briicke sowie eine barrierefreie, rasch erreich-
bare Tramhaltestelle in der Briickenmitte realisieren. Das fuhrt
dazu, dass die Brlcke kunftig deutlich breiter sein wird. Zu-
dem plant der Kanton zuséatzliche, unterirdische Veloabstel-
lanlagen beidseits der Brlickenzugdnge. Aus all dem resul-
tieren vielfaltige Anforderungen bezlglich der Verkehrsflusse,
dem Tragwerk und der Integration der neuen Brucke in den
Stadtraum.

Zielsetzung des Studienauftrages

Im Studienauftrag wurde eine stédtebaulich, architektonisch,
funktional, ingenieurtechnisch und bezlglich Denkmalpflege
und Landschaftsarchitektur Uberzeugende Losung mit ho-
hen Nutzungsqualitdten gesucht. Diese Losung muss bezlg-
lich der Bahninfrastruktur die unter Federflhrung des Bundes
beschlossenen Anforderungen der verschiedenen Zeithori-
zonte Zustand 2035 und Zielzustand 2050+ aufwartskompa-
tibel (Etappierung) erflllen. Es wird eine gemeinsame Projek-
tierung und Ausfihrung vom Perronzugang Margarethen und
neue Margarethenbriicke angestrebt. Die modulare und zeit-
lich unabhangige Umsetzbarkeit musste aufgezeigt werden.

Die SBB und der Kanton Basel-Stadt suchten im Studienauf-

trag einen Entwurf flir das Bauwerk, und ein Planungsteam

fur die weitere Zusammenarbeit gemass Folgeauftrag. Das

Bauwerk im Studienauftrag umfasst:

* Neue Margarethenbricke mit Velostationen und Stadt-
rdume am Sud- und Nordende der Bricke

* Perronzugang Margarethen

* Witterungsschutz aller Perronbereiche westlich der beste-
henden Passerelle inklusive der Halle SNCF bzw. angren-
zende Décher

* Verlangerung der provisorischen Passerelle

Die Vorgaben gemass Natur- und Heimatschutzgesetz
(NHG), Ortsbildschutz (ISOS) bzw. Denkmalschutzgesetz
(Schutzobjekte) brachten weitere hohe Anforderungen an die
Projektentwicklung mit sich. Im Rahmen des Studienauftrags
wurde die spéater notwendige Interessenabwagung bereits
bestmdglich antizipiert. So sollte bei Eingriffen in Schutzziele
im Verfahren aufgezeigt werden, dass nicht nur ein dffentli-
ches Aufgabeninteresse an einem Eingriff in ein Schutzziel
besteht, sondern auch ein Eingriffsinteresse. Der Studien-
auftrag wurde so ausgelegt, dass die Schutz-, Gestaltungs-
und Nutzungsinteressen maéglichst umfassend bericksichtigt
werden konnten und nur in begrindeten Fallen Abweichun-
gen moglich waren. Dies erfolgte in enger Abstimmung mit
dem Denkmalrat des Kantons Basel-Stadt und dem Bun-
desamt fur Kultur.



Einleitung
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Aufgabenstellung

Gesamtkonzept

Der Bahnhof Basel SBB wird in den nachsten Jahrzehnten um-
fassend um- und ausgebaut. Es war daher ein stadtebauliches
und architektonisches Gesamtkonzept zu entwickeln, welches
den Bahnhof SBB allseitig mit dem Stadtraum verknUpft und
die Verbindungen zwischen der Nord- und Stdseite des Bahn-
hofs stérkt. Die Umsetzung ist komplex und erfordert innova-
tive L&sungen, welche vielfaltige Anforderungen vereinen.

Im Rahmen des Studienauftrags wurde ein Projektentwurf
gesucht, der die komplexen Rahmenbedingungen aus stad-
tebaulicher, architektonischer, betrieblicher, denkmalpflegeri-
scher und gesellschaftlicher Sicht fur den Zustand 2035 am
besten zusammenfasst und eine Entwicklungsperspektive
Zielzustand 2050+ visualisiert. Der Bahnhofsbetrieb muss im
Zustand 2035 und im Zielzustand 2050+ einzeln genehmi-
gungsféhig sein. Der Studienauftrag liefert hierfur eine trag-
fahige, langfristige Grundlage.

Der Zustand 2035 kann mit verschiedenen Modulen angerei-
chert werden, was die Aussicht auf eine Entwicklungsperspek-
tive fUr den Zielzustand 2050+ und darUber hinaus ertffnet.
Der Zustand 2035 ohne Module muss vollumfanglich funktio-
nieren. Das Interesse an der Vision, bzw. den Wunsch, diesen
Zustand zu erreichen, soll angestossen werden, auch wenn
deren Umsetzung erst durch die néchste Generation erfolgt.

Bauwerk

Die Anforderungen an die Bauwerke (Perronzugang Margare-
then und neue Margarethenbrlcke etc.) sind aus stadtebau-
licher, architektonischer, funktionaler, ingenieurtechnischer
Sicht und beztglich Denkmalpflege und Landschaftsarchi-
tektur dusserst hoch. Die Teams waren daher gefordert,
gleichzeitig eine machbare und der Gesamtheit der vielfalti-
gen Anforderungen gerecht werdende Ldsung zu entwickeln.
Aufgrund der im Stadtraum Basel zentralen und empfindli-
chen Lage war ein Bauwerk zu entwickeln, das «mehr als die
Summe der Einzelteile» ist.

Kern der Aufgabe war eine neue Strassenbricke und ein
neuer Perronzugang zum Bahnhof. Dartber hinaus sollte
das Bauwerk:

* ein Ubersichtlicher, sicherer und stadtebaulich hochwerti-
ger Ankunfts- und Umsteigeort flr Bahnreisende sein.

* die Verbindung des Quartiers Gundeldingen und der In-
nenstadt fur alle Verkehrsteilnehmenden wesentlich ver-
bessern.

 die Anforderungen seitens Ortsbildschutz und Denkmal-
pflege bestmoglich und schonend erflillen.

¢ den Stadtraum «Bahnhof West» mit einem neuen, der
wichtigen Aufgabe angemessenen Bauwerk als Ankunfts-
adresse bereichern.

Stadtebauliche Einbettung

Die heutige Margarethenbrtcke wird als schlanke Bricke ge-
lesen. Das neue Bauwerk (Margarethenbriicke und Perron-
zugang Margarethen) wird im Stadtraum viel stérker wahr-
genommen werden, unter anderem aufgrund der flr den
Witterungsschutz bendtigten Dacher. Auch die Verschie-
bung respektive Erweiterung der Perrons in Richtung Wes-
ten und insbesondere die hdhere Lage des neuen Bauwerks
am Sudkopf werden den Stadtraum massgeblich verandern.
Dies erforderte eine fundierte stadtraumliche Betrachtung
und ein darauf aufbauendes Verstandnis der zukUnftigen Be-
deutung des Gesamtbauwerks.

Das neue Bauwerk sollte sich harmonisch ins Umfeld einfu-
gen. Dabei war der Bezug zur bestehenden Passerelle, zu
den historischen Bauten und D&chern sowie zu den jingeren
Neubauten um den Bahnhof elementar. Nach der Fertigstel-
lung sollte der Bahnhof und der daran angrenzende Stadt-
raum als Einheit von hohem architektonischem Wert wahr-
genommen werden.

Aufwartskompatibilitat

Mit dem Gesamtkonzept war sicherzustellen, dass 2035 ein
funktionierender und bewilligungsféhiger Zustand erreicht
wird, der den vielschichtigen Anforderungen gentgt. Gleich-
zeitig war die Aufwértskompatibilitat zum im Gesamtkonzept
entwickelten Zielzustand zu gewahrleisten.



Massgebender Ausgangszustand

Der Ausbauschritt 2025 in Basel (AS25 bzw. «Leistungsstei-
gerung Knoten Basel») umfasst die provisorische Passerelle,
das Anpassen und Erweitern der Gleisanlage sowie deren
Anbindung an die Hauptpasserelle. Der Ausbau des Bahn-
hofs Basel SBB ist seit Januar 2023 im Bau. Diese Planung
wurde fUr den vorliegenden Studienauftrag als Ausgangszu-
stand angenommen.

Massgebender Zustand 2035

Der Zustand 2035 der SBB umfasst:

* den Perronzugang Margarethen fur alle Gleise inkl. Witte-
rungsschutz

» die Verlangerung der provisorischen Passerelle fur die
Gleise 4 bis 5

* die neue Gleisgeometrie der Gleise 4 bis 9: Durchbindung
der Gleise (nicht Teil der Aufgabenstellung)

* den Witterungsschutz flr die Gleise 4 bis 9 sowie die Er-
ganzung flr die Gleise 10 bis 20

* die neue Margarethenbriicke (Strassenbricke inkl. Tram
mit Haltestelle)

Der Zustand 2035 von Basel-Stadt umfasst:

* die neue Margarethenbricke (Strassenbrlicke inkl. Tram
mit Haltestelle)

* die Velostationen Nord und Sud

* die Knoten Nord und Std

* die Anpassung des Markthallenplatzes und weitere gross-
raumige Anpassungen resultierend aus der Vorstudie
Stadtraum Basel SBB (nicht Teil der Aufgabenstellung)

Massgebender Zielzustand 2050+

Der Zielzustand der SBB umfasst:

* Witterungsschutz

* Anpassung der Gleise 10 bis 20

* RuUckbau der provisorischen Passerelle
* Personenunterfihrung West

Aufgabenstellung

Module

Module sind Entwicklungsschritte/Massnahmen zusétzlich
zum Zustand 2035 oder zum Zielzustand 2050+, welche
diese aufwerten, jedoch nicht fur den Bahnhofbetrieb so-
wie das Funktionieren des 6ffentlichen Raums zwingend not-
wendig sind. Deren Realisierung bzw. Finanzierung ist noch
nicht gesichert.

Flexibilitat

Eine grosse Herausforderung stellte der langfristige Pla-
nungsprozess dar, in dem der hier vorliegende Studienauf-
trag nur ein Baustein bildet. Gesucht waren daher robuste
L6sungen, die auch nach Abschluss des Studienauftrags
Anpassungen an sich verdndernde Anforderungen und neue
Erkenntnisse aus den laufenden Planungen ermoglichen,
ohne das Gesamtkonzept in Frage zu stellen.

Die Tragkonstruktionen der neuen Margarethenbriicke und
des Perronzugangs Margarethen sollten so konzipiert wer-
den, dass in einem spéateren Zeithorizont (nach dem Ziel-
zustand) die StUtzen der Brlckenkonstruktionen verandert
werden konnen. So soll — im Sinne der Nachhaltigkeit und
fur eine Nutzungsdauer des Bauwerks von 100 Jahren - auf
eine geanderte Gleislage reagiert werden koénnen, wenn es
die Verhdltnisse erfordern (Verschiebungen im Bereich eines
Gleisachsabstands).

Nachhaltigkeit

Das Bauwerk soll gesamthaft nachhaltig geplant und um-
gesetzt werden. Basierend auf den Nachhaltigkeitsanforde-
rungen der SBB und von Basel-Stadt wurden im Studien-
auftrag nach gesellschaftlich, wirtschaftlich und dkologisch
nachhaltigen Lésungen gesucht. Die Beurteilung erfolgte an-
hand dieser Nachhaltigkeitskriterien.
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Informationen
zum Verfahren

Auftraggeberin

Die SBB, vertreten durch die Division Infrastruktur, und der
Kanton Basel-Stadt, vertreten durch das Bau- und Verkehrs-
departement, waren die Auftraggeberinnen und fuhrten den
Studienauftrag durch. Die ProjektfUhrung lag bei der SBB AG.

Schweizerische Bundesbahnen SBB
Projektorganisation Ausbau Knoten Basel
Bahnhofstrasse 12

4600 Olten

Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt
Munsterplatz 11
4001 Basel

Organisation und Betreuung

Bei der Vorbereitung und Begleitung sowie bei der Vorpru-
fung der Projekteingaben wurde die Auftraggeberin unter-
stltzt durch:

KEEAS AG
Sihlstrasse 59
8001 Zurich

Verfahren

Zur Entwicklung des Perronzugangs Margarethen und der
neuen Margarethenbricke wurde ein Studienauftrag im se-
lektiven, nicht anonymen Verfahren offen ausgeschrieben. Im
Rahmen der Praqualifikation wurden sechs Anbieter fur die
Teilnahme selektioniert. Der Studienauftrag umfasste eine
Startveranstaltung, zwei Zwischenbesprechungen sowie die
Schlussabgabe der Projektentwurfe.

Das Verfahren untersteht den Vorschriften Uber das 6ffentli-
che Beschaffungswesen (B6B und V6B) und erfolgte in An-
lehnung an die Ordnung fur Architektur- und Ingenieurstudi-
enauftrage SIA 143 (Ausgabe 2009).

Ablauf und Termine

Offentliche Publikation der Praqualifikation und
Bereitstellung der Unterlagen Uber simap.ch
12. Dez 2023

Schlusstermin fUr Einreichung der Teilnahmeantrage
(Bewerbungsfrist)
15. Feb 2024

Bekanntgabe Ergebnisse Praqualifikation
27. Mérz 2024

Start Studienauftrag/Abgabe Unterlagen
17. April 2024

Erste Zwischenbesprechung
5. Juli 2024

Zweite Zwischenbesprechung
14. Jan 2025

Schlussabgabe der Unterlagen
27. Mérz 2025

Schlussabgabe Modell
30. April 2025

Beurteilung der Projektbeitrage
14. und 21. Mai 2025

Vertffentlichung der Ergebnisse
18. Juni 2025



Beurteilungsgremium

Zur Beurteilung der eingereichten Arbeiten setzte die SBB

folgendes Gremium ein:

* Quintus Miller, Dipl. Architekt ETH BSA SIA, Prof. AAM
(Vorsitz)

 Christine Binswanger, Dipl. Architektin ETH BSA SIA

* |orenzo Giuliani, Dipl. Architekt ETH BSA SIA

* Dr. Aurelio Muttoni, Dipl. Bauingenieur ETH SIA,
Prof. em. EPFL

» Beat Meier, Dipl. Bauingenieur ETH SIA

* Martin Boesch, Dipl. Architekt ETH BSA SIA,
Prof.em. AAM (Ersatz Fachperson)

» Christof Roggli, Anlageneigentimer SBB

* Thomas Staffelbach, Gesamtkoordination SBB

* Marko Kern, Gesamtprojektleiter SBB (Ersatz SBB)

* Roger Reinauer, Leiter Tiefbauamt, Kanton Basel-Stadt

* Beat Aeberhard, Leiter Stadtebau + Architektur,
Kanton Basel-Stadt

* Marco Galli, Bahnkoordination, Kanton Basel-Stadt
(Ersatz Basel-Stadt)

Informationen zum Verfahren

Entschadigung

FUr die vollstdndige und termingerechte Schlussabgabe ei-
ner dem Programm entsprechenden Arbeit erhélt jedes Pla-
nungsteam eine Entschéadigung von pauschal CHF 120°000.-
(exkl. MwSt., inkl. Nebenkosten).

Teilnehmende

Folgende sechs Teams wurden flr den Studienauftrag se-
lektioniert:

* MABA

* StadtBahnhofBricke

* Margarethen 2024

* Penzel Valier

* GP uas ag

* ARGE Margarethen
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Informationen zum Verfahren

Expertinnen, Experten

Die folgenden Expertinnen, Experten und weitere Vertretun-
gen wurden beratend hinzugezogen und unterstUtzten die
Vorprufung. Sie nahmen themenbezogen an den Veranstal-
tungen teil, besassen jedoch kein Stimmrecht.

Externe Expertinnen und Experten

* Vera Scartazzini, Ortsbildschutz und Denkmalpflege,
Bundesamt fur Kultur BAK

* Peter Trute, Mikrolimatische Prifung, Geo-Net

* Thomas Suter, Basisvariante /Baukosten, Aegerter &
Bosshardt

* Florian Meier, Basisvariante / Stadtraum Bahnhof SBB,
Aegerter & Bosshardt

* Yanick Barth, Bauphasenplanung, Drees & Sommer Basel

* Philipp Ruegg, Bahnzugang/Architektur, Atelier 231 GmbH

* Irene Graber, Dimensionierung Perronzugang,
Emch+Berger AG

* Andreas Liesen, ingenta, BHU Vorprojekt, Honorar

» Christian Boos, Tramplanung und -betrieb, BLT

* Andreas Berwick, Tramplanung- und betrieb, BLT

e Jonas Kuhnert, Tram- und Busplanung und -betrieb, BVB

* Toni Stucki, Tram- und Busplanung und -betrieb, BVB

* Sabine Friedrich, Begleitung Studienauftrag, KEEAS AG

* Seraina Schwizer, Begleitung Studienauftrag, KEEAS AG

Quartierexpertin, Quartierexperten
* Christian Aeschlimann

* Irene Wigger

* Holger Stunitz

Expertinnen, Experten von Basel-Stadt

¢ Daniel Schneller, Denkmalpflege, Bau- und
Verkehrsdepartement

* JUrg Degen, Stadtebau, Bau- und Verkehrsdepartement

¢ Marc Février, Stédtebau, Bau- und Verkehrsdepartement

* Philippe Noger, Fachstelle umweltgerechtes Bauen und
Planen, Bau- und Verkehrsdepartement

* Dirk Forster, Mobilitat /Verkehrsplanung, Bau- und
Verkehrsdepartement

» Christian Nagele, Kunstbauten, Bau- und
Verkehrsdepartement

¢ Bjorn Lindemann, Stadtgéartnerei, Bau- und
Verkehrsdepartement

* Salome Lustenberger, Bahnkoordination, Bau- und
Verkehrsdepartement

Expertinnen, Experten der SBB

Reto Bieli, Denkmalpflege, SBB

Stefan Wassmer, Ingenieurbau, SBB Infrastruktur
Kathrin Hagmann, Architektur/Bahnzugang, SBB
Infrastruktur

Rachel Puentener, Architektur/Bahnzugang, SBB
Infrastruktur

Alain Liechti, Technologieexperte Ingenieurbau, SBB
Infrastruktur

Michael Schlegel, Kompetenzzentrum Nachhaltigkeit,
SBB Infrastruktur

Urs Stébler, Anlageneigentimer Publikumsanlagen, SBB
Infrastruktur

Christoph Fessler, VKKB TP1/TP0, SBB Infrastruktur
Heike Martin, VKKB, SBB Infrastruktur

Marco Scandaglia, Netzentwickler, SBB Infrastruktur
Mark Schaffher, Kommerzflachen, SBB Immobilien
Roger Bubendorf, Gleisgeometrie, SBB Infrastruktur
Roland Riner, Gleisgeometrie, SBB Infrastruktur

Roger Zeier, Bahninfrastruktur /Bauphasenplanung, SBB
Infrastruktur

Astrid Nageli, Umwelt, SBB Infrastruktur

Margarita Osses, Umwelt, SBB Infrastruktur

Danica Garajova, Beschaffung, SBB Infrastruktur

Reto Bréagger, Beschaffung, SBB Infrastruktur

Kathrin Scognamiglio, Recht & Compliance, SBB Konzern



Vorprufung

Ablauf

Nach der Schlussabgabe erfolgte die formelle Vorpriifung
der Projektentwdrfe durch die KEEAS AG in Zusammenarbeit
mit SBB, Division Infrastruktur. Die inhaltliche Vorprifung er-
folgte durch die Expertinnen und -experten, unterstitzt und
koordiniert durch die KEEAS AG. Das Ergebnis wurde in ei-
nem Vorprifungsbericht zuhanden des Beurteilungsgremi-
ums zusammengefasst.

Eingereichte Beitrdage
Alle sechs Teams haben einen Projektbeitrag eingereicht.

Ergebnis formelle Vorpriifung

Die Beitrage aller Projektteams wurden rechtzeitig sowie voll-
stéandig abgegeben. Die Beitrage aller sechs Projektteams
sind zur Beurteilung zugelassen und sind fur die feste Ent-
schadigung berechtigt.

Ergebnis inhaltliche Vorpriifung

Das Gesamtbild zeigt, dass alle Projekte Abweichungen zu
den Vorgaben des Programms und der weiteren Unterlagen
aufweisen. Die Abweichungen wurden dem Beurteilungsgre-
mium erlautert.

Nach der vertieften Auseinandersetzung mit allen Beitragen
hat das Beurteilungsgremium entschieden, dass die Abwei-
chungen als unwesentlich eingestuft werden. Kein Projekt
hat sich dadurch einen wesentlichen Vorteil verschafft. Die
Abweichungen werden, sofern sie Einfluss auf die Erfullung
der Aufgabenstellung haben, im Rahmen der Beurteilung be-
wertet.

Vorprifung
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Beurteilungskriterien

Die eingereichten Beitrage wurden geméass den folgenden
Beurteilungskriterien (BK) beurteilt:

Anforderungen an das Bauwerk

zur gesellschaftlichen Nachhaltigkeit (BK1)

* Das Bauwerk (geméss der Zielsetzung dieses Studienauf-
trags) gliedert sich stadtebaulich und architektonisch gut
in das Stadtgeflge ein und erfullt die Anforderungen Orts-
pbild-, Umgebungs- und Denkmalschutz Kanton Basel-
Stadt.

* Das Bauwerk ist architektonisch und konstruktiv hochwer-
tig gestaltet.

» Das Bauwerk bietet eine hohe Aufenthaltsqualitat und ermég-
licht die Inklusion aller Bevolkerungsgruppen (u.a. BehiG).

* Die neuen Bauten und Anlagen im und Uber dem Gleis-
feld, deren AnschlUsse an die Bestandsbauen und -anla-
gen sind sehr gut gestaltet und insbesondere ist der rdum-
lich pragende Witterungsschutz mit den Anforderungen
des Ortsbild-, Umgebungs- und Denkmalschutzes optimal
abgestimmt.

» Das Bauwerk gliedert sich funktional gut in das Stadtge-
flge ein. Eine optimale Flhrung der Personenflisse er-
moglicht die Intermodalitat, eine gute Orientierung bzw.
Sichtbarkeit und erzeugt eine hohe Qualitéat bei den Zu-
gangen zu Bahn, Velostationen, Tram und MIV.

* Der Perronzugang Margarethen erflllt die Anforderungen
von Bund und SBB bzgl. Perronzugang, Personenfluss,
Konstruktion, Gleisinfrastruktur etc. (Zustand 2035 und
Zielzustand 2050+).

* Der Perronzugang Margarethen erflllt die Anforderungen
des Angebotsschritts 2035 des Bundes termingerecht, ist
aufwdartskompatibel zum Zielzustand 2050+ der Anlagen
der SBB sowie Horizont 2050+ geméss Stadtraum Bahn-
hof Basel und ist genehmigungsféhig im Sinne PGV (Plan-
genehmigungsverfahren) unabhangig vom Zeitpunkt der
Erstellung der neuen Margarethenbrucke.

* Die neue Margarethenbrlcke erflillt die Anforderungen von
Basel-Stadt bzw. der BVB bzgl. Querschnitt und der Ver-
bindungen vom Quartier Gundeldingen mit der Innenstadt.

* Die neue Margarethenbrucke erflllt die Anforderungen von
Bund und SBB bzgl. Gleisinfrastruktur (Gleisgeometrie, Ab-
stlitzung, Anprallschutz, Berlhrschutz etc.) und betriebli-
che Anforderungen im Unterhalt (minimale Gleissperrun-
gen Tram/SBB etc.).

* Das Bruckentragwerk muss robust sein und Tragwerksre-
serven aufweisen. Die Brlcke fuhrt Uber eine Gleisanlage
von erheblicher Bedeutung. Daher impliziert die Lage des
Bauwerks ein hohes Schadenspotential bei Beeintrachti-
gungen oder gar Zerstérungen am Bauwerk.

* Das Bauwerk ist flexibel fUr zuklnftige Entwicklungen.

Anforderungen an das Bauwerk

zur wirtschaftlichen Nachhaltigkeit (BK2)

e Der Perronzugang Margarethen und die neue Margare-
thenbrlcke sind statisch getrennte Objekte.

* Die technische Machbarkeit ist fur beide Szenarien nach-
gewiesen: a) der Perronzugang Margarethen und die neue
Margarethenbriicke werden gemeinsam errichtet und in
Betrieb genommen. b) der Perronzugang Margarethen
geht in Betrieb und spéter wird die neue Margarethenbru-
cke errichtet.

* Die Bauphasenplanung entspricht den bahntechnischen
Anforderungen von Bund, SBB, BVB und vom Kanton Ba-
sel-Stadt und beeintrachtigt die Verkehrs- und Personen-
flusse nur wenig (beschrankte Moglichkeiten fir Stutzkon-
struktionen, laufender Tram- und Bahn-Betrieb).

* Das Bauwerk erflllt Aspekte der 6konomischen Nachhal-
tigkeit (Baukosten, mdglichst ohne Sprungkosten, Auf-
wartskompatibilitat).

¢ Das Bauwerk hat einen minimierten Betriebs- und Unter-
haltsaufwand (moglichst ohne Sperrungen von Gleisen der
SBB und Tram). Ein unterhaltsfreundliches Tragwerk und
ein moglichst guter konstruktiver Schutz aller Bauteile tragt
der erschwerten Zuganglichkeit, Inspektion und den In-
standsetzungsarbeiten Rechnung. Die Umbau- und Ruck-
baubarkeit ist gegeben.

Anforderungen an das Bauwerk

zur 6kologischen Nachhaltigkeit (BK3)

* Das Bauwerk erfullt die umweltrechtlichen Vorgaben.

¢ Die Klimawirkung des Bauwerks ist mdglichst gering. Das
Bauwerk ermoglicht die Produktion erneuerbarer Energien
und berucksichtigt die Aspekte der Kreislaufwirtschaft.

* Das Bauwerk mindert den Hitzeinsel-Effekt und férdert die
Biodiversitat.

Honorar (BK4)

Das Honorar ist als Bestandteil der wirtschaftlichen Nachhal-
tigkeit zu verstehen und wurde durch das Gremium entspre-
chend gewichtet. Aus beschaffungsrechtlichen Grinden soll
dies separat ausgewiesen sein.



Beurteilung

Ablauf der Beurteilung

Das beschlussfahige Beurteilungsgremium tagte am 14. und
am 21. Mai 2025. Alle Beitrdge wurden in drei Gruppen a je
zwei Projekte studiert und anschliessend dem Plenum vorge-
stellt und diskutiert. Dabei wurden die Starken, Chancen, He-
rausforderungen und kritischen Aspekte herausgeschalt und

Uber alle Projekte hinweg diskutiert. Die Erkenntnisse aus der

Vorprifung wurden in die Diskussion miteinbezogen und stel-
lenweise durch die Experten detailliert erlautert.

Im Rahmen der projektlbergreifenden sowie projektspezifi-
schen Diskussion und Beurteilung wurden vertiefte Erkennt-
nisse zum Gesamtprojekt erlangt.

Empfehlung zur Weiterbearbeitung

Das Beurteilungsgremium empfiehlt einstimmig
den Auftraggeberinnen SBB und Basel-Stadt,
das Projektteam «Penzel Valier» mit der Weiter-
bearbeitung ihres Projektes zu beauftragen.

FUr die Weiterbearbeitung des Siegerbeitrags
sind der Projektbeschrieb sowie nachfolgende
Hinweise zu berucksichtigen.

Hinweise zur Weiterbearbeitung
Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Sowohl aus stadtrdumlicher als auch aus funktionaler und
technischer Sicht sind beide Brlckenteile (Margarethenbri-
cke und Perronzugang) bauzeitlich gemeinsam zu erstellen.
Der Witterungsschutz flr die Tramhaltestelle ist zu optimieren.
Die V-férmig angeordneten Rolltreppen ergeben einen Konflikt
beim Personenfluss auf Perronebene. Sie sind anzupassen.
Es gilt ein schonendes Konzept und Vorgehen zur Verschie-
bung der Halle SNCF, das die bahnbetrieblichen Anforderun-
gen bertcksichtigt, zu erarbeiten.

Die Halle SNCF kann aufgrund der zu grossen Einschran-
kungen im Bahnbetrieb, nicht am Stiick verschoben werden.
Die Halle SNCF ist daher vermutlich in Teilen zu demontier-
ten und remontieren. Die vorgeschlagene Verschiebung der
Halle SNCF in einem Stlick mit ihren Auswirkungen auf den
Bahnbetrieb muss vertieft geprift werden. Eine grosstmog-
liche Schonung der Halle SNCF unter Berucksichtigung der
bahnbetrieblichen Rahmenbedingungen ist zu untersuchen.
Das Projekt muss hinsichtlich Fahrstrom, Bertihrungsschutz,
Fahrzeugrickhaltesystem, Befestigungen, Ausstattungen,
Verkehrsflhrungen, Bauprozess etc. prazisiert werden.

Beurteilung

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

* Der vorgeschlagene Verzicht auf die Hilfsbricke ist wei-
ter zu untersuchen. Dabei sind die H6henlagen der An-
schlussbereiche sowie die Tramgleisgeometrien vertieft zu
analysieren.

* Die Materialeffizienz ist bei der Brickenkonstruktion zu
optimieren.

* Die Schweissnéhte in Langsrichtung Uber den Fahrleitun-
gen sind problematisch und mussen durch eine andere
Losung ersetzt werden.

Okologische Nachhaltigkeit

¢ Ein sparsamer und ressourcenschonender Umgang mit
Baumaterialien im Sinne des Klimaschutzes ist zu verfol-
gen und wo moglich zu verstarken.

* Im Vorprojekt ist sicherzustellen, dass die gezielte Ver-
wendung von Hochleistungsmaterialien (UHFB-Belag)
und Technologien (Spannweite der Halle) die von den
Verfassern postulierten Ziele (wie Demontierbarkeit, Wie-
derverwendbarkeit, Sortenreinheit etc.) nicht weiter ge-
fahrden.

e Es ist anzustreben, mittels Begriinungen die Massnhah-
men zur Klimaanpassung und zur Férderung der Biodi-
versitat zu verstérken. Die vorgeschlagenen Begrinungs-
massnahmen sind hinsichtlich Machbarkeit, Unterhalt,
etc. zu Uberprifen bzw. zu optimieren.

* Photovoltaik-Anlagen sind auf allen D&chern zu prifen
und in die Gesamtgestaltung zu integrieren.

Weiteres Vorgehen

¢ Die Module der begehbaren Grlnplateaus generieren
eine differenzierte stadtebauliche Einbindung und erh6-
hen die Akzeptanz durch die Quartierbewohner. Sie sind
deshalb weiterzuverfolgen und die daflr nétige Finanzie-
rung durch Basel-Stadt zu klaren.

* Damit die aufgezeigten Qualitdten im Projekt gesichert
und zukUnftige Verdnderungen im Projekt zugunsten ei-
ner Verbesserung eingearbeitet werden, ist spatestens im
Rahmen des Plangenehmigungsverfahren (PGV) ein qua-
litatssicherndes Gutachten von unabhangigen Fachper-
sonen aus dem Beurteilungsgremium zu erstellen. Das
Gutachten dient der Genehmigungsfahigkeit.
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Beurteilung

Allgemeine Erkenntnisse

zum Umgang mit der Halle SNCF

Ein Eingriff in die Halle SNCF, einem kantonalen Schutzob-
jekt, ist aufgrund von nationalen Aufgaben- und Eingriffsin-
teressen nicht zu vermeiden. Die SBB hat im Vorfeld viele
Varianten zu mdglichen Gleisgeometrien untersucht. Der
Nachweis dieser Interessen wurde im Vorfeld des Verfahrens
erbracht. Es zeigte sich, dass aufgrund der Enge im West-
kopf wichtige betriebliche Funktionen eine Spreizung der
Gleise und Anpassungen an der Gleisgeometrie verlangen.
Die SBB suchte die schonendste Variante im Bahnsystem
des Knotens Basel und wollte grossere Eingriffe in die stadte-
baulichen Strukturen unbedingt vermeiden. Die angepasste
Gleisanlage steht im Konflikt mit der Halle SNCF, insbeson-
dere den Stutzen, und bedingt in jedem Fall einen Eingriff
in die Halle. Das nationale Aufgabeninteresse des Bahnzu-
gangs verlangt nach einer Querung und Perronzugang in der
Achse der provisorischen Passerelle, was im Konflikt mit dem
Dach der Halle SNCF steht. Insofern ist ein starker Eingriff
in die Halle unvermeidlich. Im Studienauftrag war ein Ge-
samtkonzept in Hinblick auf die grdsstmogliche Schonung
der Halle SNCF geméss Art. 3 und Art. 6 NHG zu entwi-
ckeln. Die Auswirkungen der Eingriffe in die Halle SNCF wur-
den in ihrer Gesamtheit beurteilt. Die Bewilligungsfahigkeit
der Bahnanlage muss gegeben sein.

Im Verfahren konnte ein breitgefachertes Variantenspektrum
an Losungsansétzen diskutiert werden. Ziel der ersten Phase
war, die Rahmenbedingungen fur die Ausarbeitung der Pro-
jektentwdurfe zu prazisieren und flr alle Projektteams eine
einheitliche Grundlage zu formulieren. Das Ziel wurde mit den
Rudckmeldungen zur ersten Zwischenbesprechung erreicht.

Die an der ersten Zwischenbesprechung prasentierten L6-
sungsansatze hinsichtlich Halle SNCF wurden dem Denk-
malrat des Kantons Basel-Stadt prasentiert. Es fand eine ver-
tiefte Auseinandersetzung mit der geschitzten Halle SNCF
und den Konsequenzen fUr den Bahnbetrieb statt. Das Gre-
mium hat basierend auf der Einschatzung des Denkmalrates
die Rahmenbedingungen fur eine genehmigungsfahige Lo-
sung prézisiert und den Projektteams fur die Ausarbeitung
der Projektentw(irfe mitgegeben.

Bis zur Schlussabgabe wurden drei verschiedene Ansétze

im Umgang mit der Halle SNCF von den Projektteams wei-

terverfolgt, welche alle vom Gremium als mogliche Losungen

unterstutzt wurden:

* Abknicken, minimale Kirzung und leichte Verschiebung am
heutigen Ort

e Umplatzierung vor den Westfligel und minimale Kirzung
bis Zustand 2050+

* Umplatzierung auf die Bricke

Um die Rahmenbedingungen von Bahnbetrieb und Baupro-
zess zu erfullen, muss die Halle SNCF in jedem Fall in Teil-
stlicke zerlegt, demontiert und am neuen Ort wiederaufge-
paut werden.

Bei der Beurteilung der Projektentwdrfe waren fur das Gre-
mium die Auswirkungen der unterschiedlichen Lésungsan-
satze sowie der Umgang mit den sich daraus ergebenden
Chancen und Herausforderungen von besonderer Bedeutung.



Allgemeine Erkenntnisse

zu den Baukosten und Honorare

Die Baukosten aller Projekte wurden von den Experten im
Auftrag des Gremiums gleichartig erhoben und mit den bis-
herigen Kostenschéatzungen verglichen. Die Baukosten fur
den Zustand 2035 ohne Module aller Projekte gemass aktu-
ellem Kenntnis- und Projektstand liegen mit 107% bis 113%
gegenuber der zugrundeliegenden Schétzung der Basisva-
riante in einem ahnlichen Bereich, wobei die Basisvariante
noch keiner genehmigungsféhigen Losung entspricht.

Die Honorarangebote aller Projektteams wurden von den Ex-
perten Uberpruft, wurden als eine gute Grundlage fur den
Folgeauftrag eingeordnet und sind in die Beurteilung einge-
flossen.

Allgemeine Erkenntnisse zum Klima und Okologie

Die CO,-Emissionen, die bei der Errichtung der Bauwerke
entstehen, sind vergleichbar. Einzig das Projekt der ARGE
Margarethen verspricht dank dem effizienten Materialein-
satz reduzierte CO,-Emissionen. Vorschlége fur Materialein-
satz wie Green Steel, Clark-Beton, Eco-Zement etc. kénnen
bei allen Projekten angewendet werden und sind unabhéngig
vom jeweiligen Projektentwurf bzw. abh&ngig von der Ein-
kaufsstrategie des Bauherrn.

Die Begrinungsmassnahmen und Photovoltaikanlagen un-
terliegen erhohten technischen und funktionellen Anforderun-
gen und kdnnen zum jetzigen Projektstand nicht in jedem
Fall garantiert werden (bspw. Begrinung Tramgleistrassee,
Baume in Gleisnahe, intensive Begrinung der Perrondécher).

Beurteilung

Gesamtwiirdigung und Dank

Das Studienauftragsverfahren hat gezeigt, dass es in betrieb-
lich, denkmalpflegerisch und stadtebaulich &dusserst kom-
plexen Zusammenhéangen sehr hilfreich ist, hochwertige Lo-
sungen Uber ein sorgfaltig kalibriertes Varianzverfahren zu
ermitteln. Dazu braucht es die Bereitschaft und Mitarbeit al-
ler Beteiligten, an eine Uberzeugende Losung zu glauben und
diese dann in einem iterativen Prozess schrittweise zu entwi-
ckeln. Diese interdisziplindre Zusammenarbeit mit den Pro-
jektteams, den Expertinnen und Experten, den Quartierver-
treterinnen und dem Beurteilungsgremium war konstruktiv
und zielfGhrend.

Mit dem ausgewahlten Projekt konnte diese grosse Heraus-
forderung aus heutiger Sicht herausragend gemeistert wer-
den. Dem sehr differenzierten Entwurf gelingt es, dem neuen
Mobilitdtsknotenpunkt eine angemessene stadtebauliche
und architektonische Gestalt zu verleihen und den Bahnhof
SBB allseitig mit dem Stadtgewebe zu verknUpfen. Es bleibt,
dieses vielversprechende Projekt in den kommenden Jahren
zu projektieren und umzusetzen und damit der Stadt Basel
einen angemessenen Bahnhof zu bieten.

Das Beurteilungsgremium bedankt sich - auch im Namen
der Auftraggeberinnen - sehr herzlich bei allen Projekt-
teams fUr die Bereitschaft zur Teilnahme an diesem Verfah-
ren und anerkennt das ausserordentliche Engagement Uber
die ganze Dauer der Bearbeitungszeit ausdriicklich.
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Penzel Valier

Ein grosses Dach schafft bereits im Zustand 2035
eine neue Basler Bahnhofshalle. Gleichzeitig deckt
es alle stadtseitigen Bediirfnisse inklusive des Witte-
rungsschutzes der Tramhaltestelle ab. Seitliche, tie-
fer liegende Dacher stellen den Ubergang ins Quartier
Gundeldingen und zum Elséssertor her. Die Grosszi-
gigkeit des Hallendaches lasst den tatsédchlich schma-
len Raum von Margarethenbriicke und Perronzugang
dennoch weitrdumig erscheinen.

Zwei Aspekte stechen ingenieurtechnisch hervor: erstens
ein Tragsystem fUr das grosse Dach, welches eine Verschie-
bung der Stutzen als Reaktion auf sich verandernde Gleis-
geometrien auch nach dem Zielzustand 2050+ erlaubt.
Zweitens wird fur die Briicken eine sehr schlanke Tragstruk-
tur vorgeschlagen, was zu stadtraumlich angenehmen tief-
liegenden Anschlissen an den Stadtraum im Norden und
im Suden fuhrt.

Im Zielzustand 2050+ wird das grosse Dach bis zur heutigen
Hauptpasserelle verlangert und damit eine dusserst grosszu-
gige Bahnhofhalle geschaffen.

Als Module werden intensiv bepflanzte und begehbare Grin-
plateaus Uber den seitlichen Gleisen vorgeschlagen. Diese
leisten zusétzlich zur Begriinung des Hauptdachs einen Bei-
trag zur Verbesserung des Stadtklimas rund um den Bahn-
hof und schaffen neue, quartierbezogene Aufenthaltsrdume.
Weiter werden detaillierte bau- und materialtechnische Mass-
nahmen als Module zur mdglichen Reduktion des CO,-Fuss-
abdrucks bei der Erstellung vorgeschlagen.

Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Die klaren architektonischen und konstruktiven Elemente die-
ses Entwurfs sowie deren rdumliche Wirkung in der neuen
Bahnhofshalle und im Stadtraum Uberzeugen. Die Offenheit
und Luftigkeit auf den Perrons sowie die einladende Geste
beim Perronzugang auf der Margarethenbricke verleihen
dem erweiterten Basler Bahnhof eine neue, starke Identitét.
Das Versprechen, durch einen zweiten attraktiven Gleiszu-
gang die Hauptpasserelle und den Centralbahnplatz zu ent-
lasten, wird mit diesem Vorschlag glaubwurdig eingeldst. Die
neue Bahnhofhalle gibt dem Bahnzugang den erforderlichen
offentlichen Ausdruck.

Durch die Absenkung der seitlichen, tieferen Dacher wird der
Bezug zum angrenzenden Stadtraum hergestellt und es er-
6ffnen sich Ausblicke aus der neuen Haupthalle in die an-
grenzenden Quartiere.

Die Halle SNCF wird vor den Westflugel versetzt und fur den
Zustand 2035 leicht gekurzt. Sie bleibt damit im Kontext des
franzosischen Bahnhofteils und in ihrer Funktion als Perronu-

berdachung erhalten. Die grosse, neue Bahnhofshalle west-
lich der Hauptpasserelle und der daraus resultierende Mehr-
wert rechtfertigen eine Translokation der denkmalgeschutzten
Halle SNCF. Die Eingriffe in das Ortsbild, in die historisch be-
deutende Substanz und in den historischen Kontext werden
mit diesem Vorschlag mdéglichst gering gehalten. Aus Sicht
des Gremiums berUcksichtigt diese Variante ein Maximum an
unterschiedlichen Interessen in sehr hohem Mass. Der Zielzu-
stand 2050+ stellt eine logische, einfache und Uberzeugende
Fortsetzung der ersten Phase dar und ist aufwartskompatibel
zu den kunftigen Entwicklungen am Bahnhof SBB.

Die Lifte und Kommerzflachen auf dem Perronzugang sind
geschickt ostseitig, im Bereich der Rolltreppen zu den Glei-
sen platziert. Dadurch wirkt die Westseite der Brucke aufge-
rdumt, offen und einladend, obwohl sie im Quervergleich der
Vorschlage schmal und somit wirtschaftlich ist.

Das Projekt verspricht eine echte Aufwertung der Verbindung
zwischen Gundeldingen und der Innenstadt. Der «Margare-
thenboulevard» ist grosszlgig und unverstellt. Die vorgeschla-
genen, schrag aufeinander zulaufenden Rolltreppen sind fur
den Personenfluss auf den Perrons noch zu optimieren.

Die rdumlichen und stadtebaulichen Qualitaten, welche
durch das neue Bahnhofsdach entstehen, schliessen an
die raumliche Wirkung der historischen Perronhalle an. Die-
ses Raumerlebnis auf der Westseite fortzusetzen, hat Uber-
zeugt. Die Perronebene wird dank identischen Dach- und
Brickenstltzen als gestalterische Einheit wahrgenommen
und verfugt Uber eine hohe Aufenthaltsqualitat. Die dkono-
mische Machbarkeit wird durch intelligente Entscheidungen,
beispielsweise die insgesamt schmalere Briicke, glaubhaft
nachgewiesen. Die Stitzengliederung der Bahnhofshalle kor-
respondiert harmonisch mit jener der Halle SNCF.

Das grosse Dach versorgt nicht nur die Perrons mit Tages-
licht, sondern bietet gleichzeitig Begriinung und Energiepro-
duktion. Der Witterungsschutz auf der Tram-Haltestelle in
Richtung Gundeldingen ist in der weiteren Ausarbeitung des
Projekts zu Uberprufen.

Die als Module vorgeschlagenen seitlichen Grinplateaus auf
der ganzen Lange des Hauptdaches sind klimatisch sehr zu
begrussen. DarlUber hinaus lassen sie den Bahnhof und das
Gleisfeld zu einem Teil der Alltagsstadt werden.

Aus Sicht Betrieb und Unterhalt ist das Projekt vorteilhaft.
Auch erwéhnenswert sind die Uberraschend grossen Velo-
stationen, die den Stadtraum langfristig entlasten.

Das Projekt mit mehreren Modulen ermdglicht durchdachte
und qualitatsvolle Zwischenzustande, welche teils fur Gene-
rationen bestehen bleiben. Das Gesamtkonzept gibt eine Ant-
wort auf einen Ort, der in Zukunft andauernden Veranderun-
gen unterworfen sein wird..



Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Fir die Margarethenbrtcke und den Perronzugang ist eine
Verbundldsung, bestehend aus einem durchgehenden Blech
als verlorene Schalung, vorgesehen, auf welches Wabentra-
ger aufgeschweisst sind. Diese Struktur wird mit Ortbeton er-
ganzt. Die gewahlte Bauweise ermdglicht eine hohe Schlank-
heit (bis zu einem Verhéltnis von h/l = 1/33) und damit tief
liegende Anschllsse an beiden Brickenenden. Ein zuséatzli-
cher Vorteil dieser Losung liegt in ihrer hohen Flexibilitat und
Aufwaértskompatibilitdt im Hinblick auf einen spéteren Um-
bau fur den Zustand 2050+. Die Gleise 5 bis 9 werden in
nur einer Spannweite (I = 35.35 m) Uberbrickt und sind da-
mit unabhangig vom kinftigen Tiefbahnhof. Die Materialeffi-
zienz kann in der Weiterbearbeitung noch optimiert werden.
Zur Oberflachenentwasserung werden keine Angaben ge-
macht. Aufgrund des Vollquerschnittes wird die Entwicklung
einer dauerhaften und &sthetisch zufriedenstellenden Losung
als anspruchsvoll aber machbar eingeschéatzt.

Auf ein LehrgerUst kann verzichtet werden, wodurch sich
die Einschréankungen flr den Bahnbetrieb wahrend der Bau-
zeit deutlich reduzieren. Die Schweissnéhte in L&ngsrichtung
Uber den Fahrleitungen sind jedoch problematisch und mus-
sen bei der Weiterbearbeitung durch eine andere L6sung er-
setzt werden.

Die Uberlegungen zu einem optionalen Verzicht auf die Hilfs-
bricke werden begrisst, sind jedoch nicht in die Bewertung
eingeflossen. Die Ubergénge vom altem und neuen Strassen-
niveau sind hinsichtlich H6henlage und Tramgleise unklar.
Das Hauptdach wird als Tréagerrost ausgebildet, bestehend aus
Zwillingstragern quer zu den Gleisen und Sekundartragern in
Gleisrichtung. Die Verbindung zu den Stlutzen erfolgt Uber bie-
gesteif angeschlossene Hammerkdpfe, die zwischen den Zwil-
lingstragern angeordnet sind. Dieser geschickte Losungsan-
satz ermdglicht es, die Stltzen bei kiinftigen Anpassungen der
Gleisgeometrie zu versetzen. Die Ausfallfahigkeit einer Stutze
bei einem Anprallereignis muss bei der Weiterbearbeitung be-
achtet werden.

Die Montage des Daches erfolgt primé&r von der neu erstell-
ten Brucke aus mittels Pneukran. Die Perrons werden dazu
nicht in Anspruch genommen, womit der Einfluss auf den
Bahnbetrieb minimiert werden kann.

Die Aufwartskompatibilitdt zum Zielzustand ist gegeben. Es
werden klassische Materialien mit annehmbaren Unterhalts-
kosten eingesetzt.

Penzel Valier

Okologische Nachhaltigkeit

Die Margarethenbricke und der Perronzugang sind - unter
Erfullung der Funktionalitdt — zusammen deutlich schmaler
als die Basisvariante, was sich gunstig auf Kosten und CO,-
Fussabdruck auswirkt. Deshalb bleibt das grosse Dach 6ko-
nomisch und in Bezug auf die Ressourcen im Rahmen.

Zur Verbesserung der Treibhausgas-Emissionen und der
Kreislaufwirtschaft werden Optimierungen bei der Baugru-
benplanung, Verwendung von Green Steel, KLARK-Beton
und weitere als Module begrisst. BezUglich des Weiter-
bauens mit dem Bestand wird auf die zuklnftige Wieder-
verwendung durch «design for disassembly» etc. des Neu-
baus fokussiert. Es werden jedoch keine Bauteile im Projekt
wiederverwendet. Die Umsetzung dieser bau- und material-
technischen Ansétze unterstitzt die Bemthungen, den Aus-
stoss von Treibhausgasen aus der Erstellung zu minimieren.
Die Klimaodkologie wurde zentral und als wichtiges Krite-
rium in die Planung integriert. Die Einbindung des Projektes
in das Stadtklimageschehen im Umfeld ist thematisiert. Die
Wirkungsanalyse der Hitze und damit Massnahmenwirkung
sind nachvollziehbar.

Die als realistisch erachteten Begriinungsmassnahmen um-
fassen die grossflachige Verschattung durch Grindacher so-
wie den grinen Vegetationsfilter auf der Margarethenbricke.
Die Grunplateaus sind als Modul vorgeschlagen und werden
als signifikantes Potential zur Minderung des Hitzeinsel-Effekts
und als wertvoller Aussenraum im Freiraumkonzept bewertet.
Das Regenwassermanagement orientiert sich mit grossen
Retentionsflachen auf dem Dach und den Grlnplateaus am
Schwammstadtprinzip. Als positiv wird die Perronentwasse-
rung im Zusammenspiel mit dem Bodenaufbau benachbar-
ter Bepflanzungen bewertet.

Gesamtwurdigung

Dem Projektteam gelingt es, die vielen unter-
schiedlichen Erwartungen an diesen «Stadtbahn-
hof» von nationaler Bedeutung vorbildlich zu verei-
nen. Stadtraumliche, architektonische, klimatische,
denkmalpflegerische, ortsbauliche und ékonomische
Aspekte wurden klug und innovativ aufeinander ab-
gestimmt. Es wird eine vertiefte konstruktive und in-
genieurtechnische Auseinandersetzung mit der Auf-
gabe demonstriert - inklusive der Auswirkungen der
Neubauten auf den laufenden Bahnbetrieb. Basel er-
hélt einen weiteren Bahnhofszugang, der sich selbst-
versténdlich ins bestehende Stadtgefiige integriert und
eine grossziigige neue Bahnhofshalle schafft.
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Die Uberdeckung des Perronzugangs Margarethen wird
mit einem ausladenden Dach auf drei Pylonen vorge-
schlagen. Dadurch sind mit wenigen Mitteln nahezu alle
Abgénge zu den Gleisen, sowie der Perronzugang und
der dstliche Tramhaltebereich angemessen witterungs-
geschiitzt. Gleichzeitig ist das grossziigig ausladende
und gut gegliederte Dach im Stadtraum als Ankunfts-
ort gut erkennbar und weist mit der einfachen Konst-
ruktion eine angemessene rdumliche Prasenz auf. Die
Halle SNCF wird am heutigen Ort leicht verschoben und
abgeknickt.

Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Die Dachkonstruktion selbst Gberzeugt vor allem durch die
gute Gliederung, welche mehrere Aspekte synergetisch ver-
eint. Einerseits fuhrt die Faltung der Konstruktion auf einfache
Weise regelméssig Tageslicht in den gedeckten Raum, an-
derseits kbnnen die grossen opaken Flachen in der Dachauf-
sicht flr eine ausgewogene Begrinung und Bedeckung mit
Photovoltaik-Elementen optimal genutzt werden. Nicht zu-
letzt entsteht von hdheren Lagen im Stadtraum aus eine gut
gegliederte und attraktive Dachaufsicht. Unter dem neuen
Dach Uberzeugen die einfache Organisation und die gute Ta-
geslichtversorgung. Auch die plastische Rhythmisierung der
Untersicht wird als gute Gestaltung gewdrdigt. Die auf die
Schlussabgabe hin erfolgte Korrektur der lichten Raumhohe
wird begrusst. Der Witterungsschutz fUr den Perronzugang
bleibt jedoch ein Dach und kann keinen neuen Hallenraum
schaffen. FUr den Zielzustand 2050+ wird keine wesentliche,
ergénzende Projekterweiterung vorgeschlagen.

Der Vorschlag, die Halle SNCF am heutigen Ort nur leicht
versetzt zu belassen, wird vom Gremium anerkannt. Das
fur die neue Gleisgeometrie erforderliche Abknicken der
Hallenkonstruktion bedingt eine anspruchsvolle Umfor-
mung im Bereich des Gelenks und an den Abschlissen
der Halle und fUhrt zu stadtrdumlich wie funktional beacht-
lichen Konflikten mit der provisorischen Passerelle, welche
bis zum Zielzustand 2050+ (abhangig vom Tiefbahnhof) zu
erhalten ist. Die Losung dieser Konfliktlage wird erst durch
den vorgesehenen Wegfall der Passerelle zu erwarten sein.
Aus denkmalpflegerischer Sicht bildet der Umgang mit der
Halle SNCF keine Uberzeugende Losung, da auch bei die-
sem Projekt eine Verschiebung sowie eine Einkirzung der
Halle SNCF unabdingbar sind. Grundsétzlich wird begruisst,
dass die Verfassenden an ihrer Haltung festgehalten und
im Verfahren eine diskussionswuUrdige Variante aufgezeigt
haben. Stadtebaulich ergeben sich durch diesen Umgang
mit der Halle SNCF Herausforderungen, beispielsweise auf-

grund der Anschlusssituation und der fehlenden Wurdigung
der Bedeutung des Bahnhofs.

Die stadtrdumliche Einbindung des Projektvorschlags bei
den angrenzenden Briickenkdpfen wird gewdrdigt. Die An-
ordnung von begrinten und baumbestandenen Vorplatzen
erscheint sinnvoll und stadtrdumlich attraktiv. Aus verkehrs-
technischer Sicht wirft der Ubergang beim siidlichen Bri-
ckenkopf ins Quartier Gundeldingen Fragen auf. Die Veren-
gung im Bereich des Briickenkopfs Sid ist kritisch und eine
zusétzliche Fahrspur ist nétig. Aus stadtrdumlicher Sicht sehr
bedauernswert ist auch die Tatsache, dass fur den westli-
chen Bereich der Tramhaltestelle ein zuséatzlicher Unterstand
erforderlich ist. Diese Nachteile schwéachen insgesamt den
ansonsten sehr klaren Projektvorschlag.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Die Tragstrukturen der Brucke und der Perrondacher haben
sich Uber die Dauer der Bearbeitung in eine gute Richtung ent-
wickelt. Die Margarethenbricke und der Perronzugang wer-
den als gerippte Platte ausgebildet, es entsteht eine filigrane,
sehr effiziente Kassettendecke, was insbesondere aus Sicht
der 6kologischen Nachhaltigkeit begrisst wird. Zudem er-
gibt sich daraus eine optisch spannende Untersicht. In Langs-
richtung bilden I-férmige Blechtrager mit einem Mantelbeton
Stahlbetonverbundtrager. Leichte, auf dem Unterflansch ste-
hende Fertigteile ermdglichen ein Betonieren ohne Lehrgerust.
Die vorfabrizierten Quertrager kdnnen kraftschltissig mit den
Langstragern verbunden werden. Es entsteht auch im Bauzu-
stand ein effizientes System, das auf die schwierigen Bedin-
gungen Uber den Gleisen Ricksicht nimmt. Die Velostationen
hinter den Brlckenenden sind aufgrund einer interessanten,
fachwerkartigen Aufldsung der Widerlagerscheiben bestmog-
lich einsehbar und offen gestaltet. Die Sprache dieser Elemente
ist jedoch nicht koh&rent mit derjenigen der Briickenunterseite.
Das neue Dach uUber dem Perronzugang ist aus struktureller
Sicht sehr effizient. Durch eine intelligente Wahl von Fachwer-
ken, die die sekundaren Dachelemente tragen und eine Art
«Shed» bilden, wird trotz der grossen Dimension der Uber-
dachten Flache und der geringen Hohe eine hohe Transpa-
renz und eine naturliche Belichtung erreicht. Infolge der Ein-
schréankungen durch die Geometrie der darunter liegenden
Gleise sind die Spannweiten in L&ngsrichtung aber stark
asymmetrisch. Der Vorteil mit nur 3 Stutzen geht zulasten
der Redundanz. Einen Ausfall von einzelnen Abstitzungen
kann vom System nicht aufgenommen werden.

Die Struktur der PerronUberdachungen greift weitgehend
auf wiederverwendete Elemente zurlick. Das Ergebnis wirkt
auch aus struktureller Sicht elegant.



Okologische Nachhaltigkeit

Die nicht massive Briickenkonstruktion sowie die schlanke
Konstruktion des neuen Dachs wirken sich positiv auf die
CO,-Bilanz aus. Gesamthaft wird eine CO,-optimierte Bau-
weise gewahlt. Dies zeigt sich sowohl bei den Treibhausgas-
Emissionen aus der Erstellung als auch bei den Fragen der
Kreislaufwirtschaft. Auch im Gleisfeld beziehungsweise bei
den Perrons werden pragmatisch und situativ alte Bauteile,
wo immer moglich, wiederverwendet. Damit gewahrleistet
der Entwurf auch auf der Nachfrage-Seite der Wiederver-
wendung von Bauteilen seine Wirkung. Durch die materia-
leffizienten Konstruktionen und die Verwendung von relativ
unspektakuldren, konventionellen Materialien werden we-
sentliche Stellschrauben zum klimaoptimierten Bauen er-
kannt und konsequent genutzt. Der Entwurf zeichnet sich
durch tiefe Treibhausgas-Emissionen aus der Erstellung aus.
Die Klimadkologie spielt dagegen nur eine untergeordnete
Rolle beim Projektvorschlag. In Teilen sind sinnvolle Ansatze
im Rahmen des Begrinungskonzept und des Umgangs mit
Meteorwasser aber vorhanden. Wiinschenswert wére eine
Verschattung der WegefUhrung fur Fussgénger/Velofahrer im
Bereich der Margarethenbrticke. Positiv bewertet werden die
Begrinungsmassnahmen und deren Kombination mit einer
Photovoltaikanlage des neuen Dachs auf der Margarethen-
brucke, die Begriinung der Perrondacher sowie die Baum-
pflanzungen bei den Briickenkdpfen Nord und Sid.

Wind
: Reflektierende Beldge
FPhotovoltaik

Begriinung

Nachhaltigkeitskonzept fat

ARGE Margarethen

GesamtwUrdigung

Das Projekt ist auf mehreren Ebenen sorgféltig erar-
beitet und besticht durch die Einfachheit der gewéhl-
ten Mittel und die daraus entstehenden Synergien. Die
verschiedenen Tragstrukturen zeigen auf konstrukti-
ver und betrieblicher Ebene sowie beziiglich Nachhal-
tigkeit gute L6sungsansétze. Aufgrund der erwdhnten
stadtraumlichen Nachteile tragt das Projekt den An-
forderungen nach einem zukunftsweisenden Ankunfts-
ort fiir den Bahnhof Basel aber zu wenig Rechnung.
Der Lésungsansatz fiir die Halle SNCF am heutigen
Ort liberzeugt nicht geniigend, was jedoch nicht aus-
schlaggebend war in der Gesamtbeurteilung.
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Die in der ersten Bearbeitungsphase weit liber den
Projektperimeter ausgreifende Vision wurde zu einem
ortsbezogenen Vorschlag verdichtet. Das Konzept ist
klar und einfach: Eine aufgespannte Seilnetzkonst-
ruktion mit nur drei Pylonen liberdeckt in einer einzi-
gen grossen und expressiv bewegten Geste hallenar-
tig alle wesentlichen neuen Funktionen des geplanten
Gleiszugangs.

Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Die Idee der zeichenhaften Dachlandschaft im Stadtge-
flge wird im Grundsatz als interessanter Vorschlag bewer-
tet. Ebenso gewurdigt wird der darunterliegende Hallenraum,
welcher Schutz, Ubersicht und Orientierung verspricht.

Die Halle SNCF wird vor den Westfligel versetzt und bleibt
damit im Kontext des franzosischen Bahnhofteils und in sei-
ner Funktion als PerronUberdachung erhalten.

Das neue Dach hat auf der Ebene der Brucke die Qualitat
eines stéadtischen Raumes. Es vereint mit seiner grosszugi-
gen Ausdehnung sowohl Schnittstelle zwischen der Bricke
und den Perrons, als auch zwischen dem nérdlichen Stadt-
teil und Gundeldingen. Allerdings wird die Angemessenheit
dieses mit dem ausgespannten Dach verbundenen Zeichens
an dieser Stelle in Frage gestellt.

Auf der Bricke sind die verschiedenen Verkehrsflisse so an-
geordnet, dass nach Westen hin ein Grunbereich mit Baumen
und Unterpflanzung angeboten wird, der klimatisch einen Bei-
trag leistet und eine gute Aufenthaltsqualitat verspricht.

Das optimierte Brickenlangsprofil wirkt sich gunstig auf die
Gestaltung der Bruckenkopfe und die gute Verbindung der
zwei Quartiere aus.

Die scheinbar so freie Dachfigur und der Raum auf der Bru-
cke ohne Tragelemente faszinieren auf den ersten Blick. Sie
sind jedoch den Zwéngen der Gleis- und Perrongeometrie
unterworfen. Die Pylone und Abspannkabel sind auf den Per-
rons verankert. Diese Abh&ngigkeit kulminiert dort, wo Roll-
treppen aus der Not des fehlenden Platzes heraus durch die
Gitterstruktur der Pylone hindurchgeflhrt werden, was die
Schwierigkeiten des Entwurfs deutlich macht.

Als Modul wird der Meret Oppenheim-Garten vorgeschlagen,
eine Terrasse mit Baumen Uber den Gleisen nordlich des Me-
ret Oppenheim-Platzes, der klimatisch einen Beitrag leistet
und eine gute Aufenthaltsqualitat verspricht.

Nach Abbruch der provisorischen Passerelle im Zielzustand
2050+ wird das Dach des Zustands 2035 um zwei Dachein-
heiten mit wiederum je drei Pylonen bis zur Schnittstelle El-
séssertor - Bahnhof Westfllgel erweitert (Module 8 und 10).
Damit erfahren Grossziigigkeit, Ubersicht und Orientierung

eine zusatzliche Steigerung. Das Gremium merkt an, dass
mit dem Dach aber bereits im Zustand 2035 praktisch alle
wesentlichen Ziele erreicht werden.

Die vorgeschlagenen Dacher gewéhrleisten den geforder-
ten Personenfluss Brucke - Perron und die wichtige Verbin-
dung der Quartiere. Sie wirken dank der patchwork-artigen
Bespielung der Gitterfelder mit Gewebe, PV-Elementen
oder Pflanzenbewuchs als Schattenspender. Unterhaltsar-
beiten auf dem Dach scheinen grundsatzlich moglich, je-
doch aufwendig und stellen aufgrund der teils starken Nei-
gungen der Dachflachen eine grosse Herausforderung dar.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Die MargarethenbrUcke ist als Plattenbalken mit vorfabrizier-
ten Unterziigen konzipiert. Quertrager in Ortbeton leiten die
Lasten der Langstrager auf Stutzen ab, die in grésserem Ab-
stand angeordnet sind. Die Spannweiten — insbesondere in
den Randfeldern — weisen Langen von Uber 20 m auf, was
fur eine schlaff bewehrte Konstruktion betreffend Verformun-
gen kritisch sein kann. Die hohe Anzahl an Lagern Uber den
Stutzen wird als problematisch angesehen.

Der Perronzugang wird als schlaff bewehrte Vollquerschnitt-
platte ausgebildet. Dies erlaubt insbesondere bei den Glei-
sen 15 und 16 eine optimale Ausnutzung der lichten Héhe,
da auf die Unterzugshohe verzichtet werden kann.

Beide Briicken weisen Uber eine Lange von rund 100 m kein
Langsgefalle auf, was bezlglich Entwasserung aufwandige
Lésungen verlangt und kritisch beurteilt wird. Die Uberle-
gungen zu einem optionalen Verzicht auf die Hilfsbriicke
werden begrusst,sind jedoch nicht in die Beurteilung ein-
geflossen.

Das stadtpragende neue Dach stellt sowohl statisch als
auch unterhaltstechnisch eine grosse Herausforderung dar.
Die gesamte Konstruktion wird lediglich durch drei Pylone
mit entsprechenden Abspannungen getragen. Dieser An-
satz Uberzeugt durch einen geringen Fussabdruck und mi-
nimiert die Eingriffe in die Publikumszonen. Allerdings geht
dieser Vorteil zulasten der Redundanz. Ein Ausfall von ein-
zelnen AbstUtzungen kann vom System nicht aufgenommen
werden. Die Ldsung mit dem Mastfuss, durch den der Zu-
gang zu den Perrons verlauft, wird aus konzeptioneller Sicht
als wenig Uberzeugend angesehen. Die Aufwértskompatibi-
litdt geht nicht Uber den Zielzustand 2050+ hinaus.

Die statische Ausbildung ist sorgféltig erarbeitet und dar-
gestellt. Die Machbarkeit wird mit teils einfachen grafischen
Uberlegungen - trotz der sehr anspruchsvollen Konstruk-
tion - glaubhaft aufgezeigt. Instandsetzungen des Daches
und Grunpflege werden als herausfordernd beurteilt.



Okologische Nachhaltigkeit

Trotz der materialreduzierten Bauweise ist es nicht gelungen,
die Treibhausgas-Emissionen aus der Erstellung wesentlich
zu reduzieren. Die CO,-Reduktionswirkung durch Suffizienz
oder andere Massnahmen ist gering, die Bauweise insge-
samt hingegen eher CO,-intensiv. Auf die Nutzung des Be-
standes und Wiederverwendung von ruckgebauten Bautei-
len wird weitgehend verzichtet.

In den Unterlagen wird zurecht auf die rasche Entwicklung
neuer Materialien (Membrane, Photovoltaik-Elemente) hinge-
wiesen. Die zugesicherte Lebensdauer der Membrane von
Uber 30 Jahren ist allerdings fur die hier geplante Anwen-
dung nicht ausreichend.

Das Thema Klimaodkologie wird eingehend behandelt. Der
Nachweis der Klimawirksamkeit und die Zielerreichung
«=7°C» ist jedoch nur bedingt nachvollziehbar. Die positive
Wirkung des postulierten Kamineffekts ist fraglich, wird doch
aus dem Gleisareal heisse Luft angesogen und durch die
Dachstruktur stromen. Die Lufttemperatur unter der Dach-
konstruktion wird dabei eher steigen.

Die als realistisch erachteten Begrinungsmassnahmen be-
schrénken sich auf die Begrunung von zwei Pylonen sowie
der Grunstreifen mit StrAuchern und kleineren Baumen auf
der Margarethenbricke und den Meret Oppenheim-Garten
als Modul.

MABA

GesamtwUrdigung

Das Projekt stellt einen wertvollen Beitrag dar, in wel-
chem stédtebauliche, aber auch bahnbetriebliche Fra-
gen mit der vorgeschlagenen grossen und mehrfach
wirksamen Halle selbstbestimmt beantwortet werden.
Der Vorschlag vermag den Bezug zum Ort und zu den
angrenzenden Quartieren mit seiner Zeichenhaftigkeit
aber nicht liberzeugend genug herzustellen.

Stadtklimaeffekte durch Schattendach
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44 DISSING+WEITLING
Jesper Henriksen, Morten Winding, Jakob Rolver,
Bastian Feltgen, Henrik Sit, Theis Grankjeer and
Bo Degn

HOSOYA SCHAEFER ARCHITECTS AG
Markus Schaefer

Prof.Dr. Silke Langenberg, Reto Wasser

WALTGALMARINI AG

Vincenzo Santoro, Martin BUeler, Francisco
Garcia, Christian Matthies, Matthias Ludin,
Andreas Galmarini, Louis Trumpler

COWI UK LIMITED
Oliver Stross, lan Firth, Callum Fleming,
Matthew Sheasby

UNIOLA AG

Monika Schenk, Joanna Lerch, Maria Ochocka,
Elena Paganoni, Hektor Schnorf, Susanne Flge,
Andreas Albrecht, Dominik Furtner

KISSLING+ZBINDEN AG
Thomas Rothlisberger, Markus Ludin

Rolf Imseng
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Das zugrunde liegende Konzept ist einfach und klar:
Mit der Translokation der Halle SNCF von ihrem Ur-
sprungsort im franzésischen Bahnhof Basel auf die
neue Margarethenbriicke entsteht ein grossziigi-
ger und zeichenhafter Zugang zu den Gleisen. Fiir
die Umsetzung dieser Grundidee muss die Briicke
verbreitert werden. Begriinungsmassnahmen sind
eine Pergola auf der Briicke sowie begriinte Perron-
déacher.

Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Die Halle SNCF auf der Brlcke anzuordnen wird im Grund-
satz als interessanter Vorschlag bewertet. Die neue Funk-
tion verhilft der Halle SNCF zu einem neuen Lebenszyklus
und ist ein starkes Zeichen dafir, dass die Brucke zu ei-
nem wichtigen Teil des Basler Bahnhofs wird. Das Freihal-
ten des Raums unter dem Mittelschiff der Halle SNCF wird
geschéatzt. So entsteht ein dffentlicher Raum, ein Stadtraum
mit klarem Bezug zu den stédtebaulichen AnknUpfungs-
punkten Bruckenkopf Nord und Sud.

Auf der Nordseite fuhren die Bruckenrampe und Treppen
zum neuen Bahnhofdach, auf der SUdseite unterquert der
Zugang die Meret Oppenheim-Strasse. Was auf den ers-
ten Blick bestechend erscheint, erweist sich als grundsatz-
liches Problem.

Als Quartierverbindung ist ein moglichst flaches, tiefliegen-
des Langsprofil der neuen Briicke winschenswert. Jedoch
hat die Unterquerung der Meret Oppenheim-Strasse mit
knapp tolerierbarer Raumhohe Folgen. Mit dieser Losung
liegt der Scheitelpunkt der Briicke stadtraumlich zu hoch.
Dadurch wird der Platz vor dem Ibis Hotel eng und die Ab-
zweigung der Trams ist bei dieser Gleisneigung praktisch
unmoglich. Ausserdem wirkt sich das hohe Brickenlangs-
profil baulich auf die Halle SNCF aus. Mit zunehmendem
Gefalle wirkt die Halle auf den ausgleichenden neuen Stut-
zensockeln seltsam aufgesetzt.

Die westliche Dachauskragung der Halle SNCF bildet den
Wetterschutz flr die Tramhaltestelle Ost. Die Tramhaltestelle
West erhélt einen eigenen Unterstand.

Die Perrondécher werden als Wetterschutz unter die 6stliche
Dachauskragung der Halle SNCF geflihrt. Mit der gleichar-
tigen Behandlung von Metallteilen bzw. Holzverschalungen
der Halle SNCF und der Perrondécher werden die beiden
Schltsselbauwerke des Projektes gestalterisch Uberzeu-
gend vereinheitlicht.

Die Halle SNCF auf der Brucke fuhrt aufgrund der Anord-
nung ihrer Stdtzen und der Lage der Rolltreppen und Trep-
pen zu Konflikten bei den Personenfliissen.



Der Zugang und die mangelnde Kapazitat der Velostation
Sud wurde kontrovers diskutiert. Die Velostationen sind klar
dem Stadtraum zugeordnet. Ihnen fehit aber der Bezug zum
Bahnhof bzw. zu den Perrons.

Die Nutzung der Halle SNCF und ihre rAdumliche Organisa-
tion auf der Margarethenbricke gewahrleisten den geforder-
ten Personenfluss zwischen Brlcke - Perron und die Aufent-
haltsqualitat im Bereich des Mittelschiffs der Halle SNCF wird
geschétzt. Der Verbindung der Quartiere steht die hohe Lage
der Brlcke aber entgegen.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Das Konzept fUr die Margarethenbricke und den Perronzu-
gang zielt auf eine ressourcenschonende Konstruktion ab
und reduziert gleichzeitig die Beeintrachtigung des Bahnbe-
triebs auf ein Minimum. Vorfabrizierte Betontrdger mit Lan-
gen von 12.40 m bis 22.10 m spannen von Abstltzung zu
AbstUtzung. Sie werden mittels Quertrédgern und Fahrbahn-
platte in Ortbeton zu einem robusten Gesamtsystem kraft-
schlissig verbunden.

Die fur Zweckbauten typische strukturelle Losung, mit den
sehr unterschiedlichen Abstanden der L&ngstragern zwi-
schen der Margarethenbricke und dem Perronzugang fuhrt
dazu, dass die Qualitat der Unterseite nicht den Anforderun-
gen dieses wichtigen Publikumsortes entspricht.

Die Plattformen mit den Zugéngen zu den Perrons sind be-
wusst in Stahl gestaltet, um eine Wiederverwendbarkeit beim
Umbau zum Zielzustand 2050+ zu gewahrleisten. Dies wird
als positiv erachtet, jedoch erscheinen die Details - insbe-
sondere die Ubergénge zur Briicke und zu den Doppelstiit-
zen - aufwandig, was die Sinnhaftigkeit der Wiederverwen-
dung in dieser Form in Frage stellt. Die Abstitzungen sind
optimal fur beide zu berucksichtigende Horizonte ausgelegt.
Die diesbezlgliche temporére Losung bei den Gleisen 15
und 16 vermag jedoch nicht zu Uberzeugen.

Die Herstellung beider Brickenulberbauten erfolgt ohne zu-
satzliches LehrgerUst. Die Trager werden mithilfe eines Portal-
krans Uber eine Verschubbahn versetzt. Auch bei der Erstel-
lung der Fahrbahnplatte kann auf eine aufwandige Gerustung
verzichtet werden, indem eine verlorene Schalung verwendet
wird. Dieses Vorgehen wird als vorteilhaft angesehen.

Es werden fUr den Zustand 2035 Perrondacher errichtet, die
im Zielzustand 2050+ aufgrund der neuen Gleisgeometrie
wieder zu ersetzen sind. Der vorgeschlagene, wenig detail-
lierte Bauprozess fuhrt zu einer verhaltnismassig sehr langen
Sperrung des Trambetriebs und der beiden Knoten.

StadtBahnhofBrlcke

Okologische Nachhaltigkeit

Im Entwurf sind kaum CO,-Reduktions-Massnahmen er-
kennbar. Abgesehen von der Umnutzung der Halle SNCF als
Witterungsschutz auf der Margarethenbricke sind Suffizienz-
Massnahmen nicht ersichtlich. Entsprechend sind auch keine
Beitrdge zugunsten der Klimaneutralitat dargestellt.

Die Umnutzung der Halle SNCF wird eine identitatsstiftende
Wirkung im Sinne sozialer und kultureller Nachhaltigkeit ha-
ben; die Wirkung auf die dkologische Nachhaltigkeit er-
scheint allerdings klein; zumal die Umnutzung zu einer brei-
ten Brlcke flhrt, die die Treibhausgasemissionen aus der
Erstellung wiederum erheblich erhont.

Zur Klimaokologie werden wenig konkrete Aussagen ge-
macht. Die als realistisch erachteten Begrinungsmassnah-
men sind eine Pergola mit Kletterpflanzen auf der Margare-
thenbrlcke, Bdume an den Brickenkdpfen Nord und Sud
sowie Begrunung der Perrondacher. Mit dem Einhalten ei-
nes unumganglichen Sicherheitsabstands der Begriinung
vom Dachrand werden aber sowohl der Wert der Begriinung
als auch der PV-Anlage grundsétzlich infrage gestellt.

Der Entwurf schlégt zur Férderung der Biodiversitat eine viel-
faltige Pflanzenauswahl, eine heterogene Dachbegrinung
der Perrondacher und Massnahmen fur fliegende Arten vor.
Das Kurzen des Elséssertors auf seiner Westseite als Modul
im Zielzustand 2050+ bewirkt eine raumliche Offnung des
ndrdlichen Brlckenkopfes zum Markthallenplatz, wird aber
als nicht nachhaltig eingestuft.

Das Gremium ist der Meinung, dass den Themen Klima, Grin
und Nachhaltigkeit zu wenig Gewicht beigemessen wurde.

Gesamtwurdigung

Das Projekt stellt einen wertvollen Beitrag dar, indem
das Potenzial der Versetzung der Halle SNCF auf die
Margarethenbriicke in einem Gesamtkonzept unter-
sucht wird und in Teilbereichen liberzeugende Még-
lichkeiten aufgezeigt werden, die Quartiere mitein-
ander zu verbinden. Mit dem Vorschlag wird auch die
wichtige Frage der Zeichenhaftigkeit im gegebenen
Stadtkontext aufgeworfen und zur Diskussion gestellt.
Der Gewinn aus der Summe der Einzellésungen ist fiir
den Bahnhof Basel nicht stark genug.
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DURIG AG

Jean-Pierre Durig, Joshua Bragger,
Alessandro Cassia, Tonko Bonkovic,
Tobias Noe

TROPEANO AG
Ruggero Tropeano, Selami Sahin,
Serafina Wojciechowska-Jurek

AFRY SCHWEIZ AG

Martin Bachmann, Walter Frei, Franziska
Wyder, Colin Macdonald, Franziska Wyder,
Walter Frei, Annika Zimmermann

STUDIO VULKAN
LANDSCHAFTSARCHITEKTUR AG
Lukas Schweingruber, Ursa Habic,
Filippo Medolago, Nicholas McLaren,
Sonja Rozman Habjanic

Visualisierung Margarethenbriicke
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Der Projektvorschlag fiir die Uberdeckung des Per-
ronzugangs Margarethen besteht aus einer einfachen,
schlanken Stahlrohrkonstruktion, welche mit trapezoi-
den Stahlrahmen auf die darunter liegende Gleisgeome-
trie eingeht. Die 21 Felder der Uberdeckung werden mit
kissenartigen, transluziden Fiillungen aus Kunststoff
(ETFE) ergénzt, welche den Witterungsschutz und die
raumliche Fassung der Aufgédnge, des Perronzugangs
sowie des dstlichen Tramhaltebereichs gewahrleisten.
Die Halle SNCF wird vor den Westfliigel umplatziert und
bleibt damit im Kontext des franzdsischen Bahnhofs
und in seiner Funktion als Perroniiberdachung erhalten.
FUr den Zielzustand 2050+ wird eine Komplettliberdachung
vorgeschlagen, welche ostseitig an die Uberdeckung vom Zu-
stand 2035 anschliesst und bis zur Hauptpasserelle fUhrt. Die
Ergénzung leitet sich folgerichtig aus dem Zustand 2035 ab.

Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Die Ausbildung der stadtraumlichen Ubergénge bei den Bru-
ckenkdpfen ist noch wenig entwickelt und kann aus verkehrs-
technischer, wie auch gestalterischer Sicht nicht Gberzeugen.
Hingegen sind die Velohallen unter den Brickenkdpfen gut
organisiert und schaffen ein grosszigiges Angebot.

Das neue Dach steht auf sehr schlanken Stahlrohrstutzen,
welche an den Langsseiten teils auf der Brlcke, teils auf den
Perrons aufliegen und durch die diagonale Anordnung ge-
gen horizontale Kréfte stabilisiert werden. Durch ihre schlan-
ken Dimensionen tritt die Stahlrohrkonstruktion im Stadt-
raum kaum in Erscheinung. Im mittleren Stutzenfeld auf dem
Perronzugang werden zusatzlich grosse Pflanzgeféasse mit
Strauchern vorgeschlagen, welche den Raum des Perron-
zugangs einerseits gliedern, anderseits eine atmospharische
Qualitéat erzeugen. Bis auf die an den Stirnseiten liegenden
Aufgénge und den Zugang zum westlichen Tramperron ist
der erwlinschte Witterungsschutz im Wesentlichen erfullt.
Wahrend das einfache Tragwerk seine statischen Funktio-
nen erflllt, entstehen kritische Fragen bezliglich der architek-
tonischen und raumklimatischen Wirkung der neuen Uber-
deckung. Deren architektonische Erscheinung im Stadtraum
wird wesentlich durch die transluziden Kunststofffullungen
und die weitestgehend gleichférmige Tragstruktur charakte-
risiert. Die grossen Pflanzgefasse ihrerseits dienen vor allem
der Raumgliederung des Perronzugangs in L&ngsrichtung.
Eine an Gewé&chshéauser ankntpfende architektonische Qua-
litdt entsteht hier nur partiell, sodass deren Potential nur be-
schréankt ausgeschdpft und keine durchgehende atmosphé-
rische Identitat geschaffen wird. Wie in den Visualisierungen
gut erkennbar, bleibt die architektonische Erscheinung des

Tragwerks und des Kunststoffdachs sehr zurlckhaltend.
Der Projektvorschlag hinterldsst dadurch einen nichternen
Eindruck und kann als neuer, wichtiger Ankunftsort flr den
Bahnhof Basel nicht Uberzeugen.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Die Margarethenbricke und der Perronzugang werden als
Trégerrost aus Stahl mit einer draufliegenden, schlanken Be-
tonplatten im Verbund ausgebildet. Es resultiert daraus eine
effiziente und eher glnstige Tragkonstruktion. Die Stahlpro-
file bei der Margarethenbricke sind als Kastenquerschnitte
konzipiert, was die Stabilitdt wahrend der Montage, die Dau-
erhaftigkeit und den Unterhalt verbessern und vereinfachen.
Die unterschiedlichen Tragerbreiten fihren jedoch zu einer
optisch unruhigen Untersicht. Beim Perronzugang besteht
der Tragerrost aus Walzprofilen. Diese Wahl, verninftig aus
rein statischen Uberlegungen, resultiert in einer wenig klaren
und kohérenten Tragkonstruktion. Dieser Effekt wird zuséatz-
lich verstérkt durch ergdnzende Tréger, welche lediglich flr
den Zustand 2035 vorgesehen werden missen. Die Unter-
sicht wird von einer abgehangten Decke verdeckt.

Die Widerlager werden offen gestaltet, um eine maximale
Einsehbarkeit der Velostationen zu erreichen. Dies wird be-
grusst, allerdings wirken die sehr dominanten Rundpfeiler bei
den Brickenenden fremd und nicht abgestimmt auf die Ub-
rigen Brlckenstutzen.

Der Witterungsschutz des Perronzugangs besteht aus einem
grossen horizontalen Tr&gerrost, der mit vertikalen und ge-
neigten StUtzen kraftschlUssig zu einem Gesamtsystem ver-
bunden ist. Stutzen und horizontale Tragelemente weisen
ahnliche Stahlrohrquerschnitte auf. Es resultiert daraus eine
stabile dreidimensionale Tragkonstruktion. Zwischen den
Rohren des Tragerrostes sind pneumatische transluzide Luft-
kissen gespannt, welche durch sekundare Fischbauchtréger
ausgesteift werden. Diese Tragkonstruktion wird als sehr ef-
fizient eingeschétzt.

Es werden fur den Zustand 2035 Perrondécher errichtet, die
im Zielzustand 2050+ aufgrund der neuen Gleisgeometrie
wieder neu zu erbauen sind. Fur den Betrieb des Daches
wird permanent Energie fur Kompressoren bendtigt.

Okologische Nachhaltigkeit

Das Team hat eine Reduktion der Treibhausgas-Emissio-
nen durch Suffizienz und andere Massnahmen vorgeschla-
gen, im Ganzen aber keine CO,-optimierte Bauweise ge-
wahlt. Der Verzicht auf BaugrubenabschlUsse ist Uberlegt
und begrundet, wirft im innerstadtischen Umfeld aber Fra-



gen auf. Ebenso wurden Green Steel-Anteile sowie die Wie-
derverwendung der Hélfte der bestehenden Perrondacher
vorgeschlagen, was grundsétzlich positiv bewertet wird, ob-
schon diese Massnahmen nicht entwurfsspezifisch sind;
grundsétzlich kénnen diese Massnahmen auch bei den an-
deren Entwurfen zur Anwendung kommen. Durch die Mehr-
fachnutzung von Spriessungen werden die Treibhausgas-
Emissionen aus der Erstellung zusétzlich reduziert.

Die ETFE-Kissen werden an der Oberseite mit Solarzellen
bedruckt, deren Ertrag aber direkt von weiteren entwurfsge-
nerierenden Faktoren (Neigungen der Kissen, Transparenz-
grad etc.) abhangig ist. Die Lebensdauer dieser Dachhaut
endet dementsprechend mit dem Lebensende der Solarzelle
und ist zu kurz. Entsprechend erscheinen die Umweltver-
tréglichkeit und die Langlebigkeit der ETFE-Kissen fragwr-
dig und deren Wahl problematisch. Trotz materialreduzierter
Bauweise gelingt es nicht, die Treibhausgas-Emissionen aus
der Erstellung wesentlich zu reduzieren.

Insgesamt kann das vorgeschlagene Konzept zu einer Ver-
minderung der Warmebelastung im Plangebiet fuhren. Die
postulierte Temperaturminderung um 4 K scheint realistisch.
Die als realistisch erachteten Begrinungsmassnahmen be-
schréankten sich auf die Trichter aus Rankpflanzen auf dem
Perronzugang sowie sickerfahige Oberflachen. Mit dem
Thema Fdrderung der Biodiversitat setzt sich der Entwurf
nicht explizit auseinander, zeigt aber mogliche griine Vernet-
zungsachsen entlang der Margarethenbrtcke und parallel
zum Gleisfeld.

Gesamtwurdigung

Der Projektvorschlag beschrdankt sich auf eine ver-
gleichsweise einfache Konstruktion mit einem reduzier-
ten Einsatz architektonischer Mittel. Diese Wahl fiihrt
zu einer neuen Uberdeckung des Perronzugangs, wel-
che die geforderte Funktionalitat zwar weitestgehend
erfiillt, insgesamt aber am Bahnhof Basel keinen ange-
messenen und zukunftsweisenden Ankunftsort schafft.

Grundriss Stadtebene 2035
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Margarethen 2024

ILG SANTER ARCHITEKTEN GMBH

Andreas llg, Marcel Santer, Vesna Petrovic,
Lillianne Amlinger, Carolina Contreras Alvarez,
Magdalena Santer, Zeming Li

FLURY UND RUDOLF ARCHITEKTEN AG
Stefan Rudolf

ARCHITEKTURGESCHICHTEN
Eva Schéafer

FURST LAFFRANCHI BAUINGENIEURE GMBH
Armand Furst, Massimo Laffranchi, Diego Somaini,
Elio Raveglia, Giada Sassella, Aron Abazi,

Jrene Hauri

ZPF STRUCTURE AG
Sali Sadikaj, Remo Thalmann

ANTON LANDSCHAFT GMBH
Carola Anton, Maria Rivas Herencia,
Isabel Olaya Lopez

KAULQUAPPE AG
Martin Neumann

STADT RAUM VERKEHR
Markus Birchler, Stefan Graf

AFC AG
Denis Trautwein

Visualisierung Bahnhofshalle

Querschnitt Margarethenbriicke 2035
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Margarethen 2024

Die Halle SNCF wird als Ankunftshalle auf die Margare-
thenbriicke versetzt. Eine neue Verglasung im Hallen-
dach und Offnungen im Boden der Briicke lassen Ta-
geslicht bis auf die Perrons hinunter und schaffen eine
visuelle Verbindung zwischen Gleisfeld und Stadtraum.
Fiir die Umsetzung dieser Grundidee wird der Perron-
zugang aber breiter als nétig.

Entlang der Meret Oppenheim-Strasse und vor dem Elsas-
sertor werden Griinrdume als Module vorgeschlagen, die das
Gleisfeld flankieren. Der Zielzustand 2050+ sieht eine das ge-
samte Gleisfeld Uberspannende begriinte Dachstruktur vor.

Gesellschaftliche Nachhaltigkeit

Die Idee der Halle SNCF auf der Briicke wird im Grundsatz
als interessanter Vorschlag bewertet. Die neue Funktion ver-
hilft der Halle SNCF zu einem neuen Lebenszyklus und ist ein
starkes Zeichen dafur, dass die Brucke Teil des Basler Bahn-
hofs ist. Der Versuch, mit Hilfe grosser Bodendffnungen, eine
visuelle Verbindung von Gleis- zu Stadtebene herzustellen,
wird ebenfalls gewurdigt.

Der Modul-Vorschlag eines «Belvederes» vor dem Elsésser-
tor ist ein attraktives Angebot, wie Stadt und Bahnhof mitei-
nander in Beziehung treten konnen, insbesondere unter Ein-
bezug des Els&ssertors selbst.

Es ist bestechend, die Halle SNCF nicht nur als Ankunftsort
fir Bahnreisende, sondern gleichzeitig als rdumliche Ver-
bindung von Gundeldingen in die Innenstadt zu nutzen. Al-
lerdings schwachen die grossen Offnungen in der Achse
der Halle die Idee dieses neuen Stadtraums auf der Bru-
cke. Er wird auf die Seitenbereiche der Halle reduziert und
riskiert damit zu einem reinen Transit- oder Erschliessungs-
raum zu werden.

Der grosszugige Ersatz der historischen Substanz durch
Glasflachen im Hallendach SNCF verfremdet das historische
Objekt und wurde kritisch beurteilt.

Die Offnungen des Perronzugangs nach unten zum Gleisfeld
werden mit einem einfachen Gelédnder unzureichenden Perso-
nenschutz bieten - ein notwendiger Fahrleitungsberihrungs-
schutz in Form von Netzen oder Gittern sind nicht dargestellt
und wurde das Erscheinungsbild massgeblich pragen.
Weiter hat das Gremium die Verbindung vom Belvedere
vor dem Els8ssertor hinunter zur ehemaligen franzésischen
Bahnhothalle als Grundidee begrisst, jedoch Uberzeugte de-
ren architektonische Ausformulierung nicht.

Der Zielzustand 2050+ adressiert den Bedarf der «Kuhlung
des Stadtraums» auf prominente Weise mit einer alles Uber-
spannendem multifunktionalen Dachstruktur, die Begrinung,
Wasserretention, Energieproduktion und Perrontberdachung

leisten soll. Die Konstruktion dieses neuen «griinen Dachs
Uber den Gleisen» erscheint komplex, und Unterhaltsthemen
sind unzureichend adressiert. Umgekehrt ist die Nachnut-
zung der provisorischen Passerelle als begriinter Ubergang
Uber die Gleise eine vielversprechende Idee.

Die architektonischen Antworten auf die vielen kleineren und
grosseren Fragen, die sich bei dieser vielschichtigen Bauauf-
gabe stellen, erscheinen in diesem Projektvorschlag etwas
disparat. Vielmehr wird mit diesem Entwurf eine Collage von
architektonischen Versatzstlcken angeboten.

Die Stutzen der Halle SNCF treten zwangslaufig in einen
radumlichen Konflikt mit den Rolltreppen. Das Gremium ver-
trat die Ansicht, dass bei diesem Konzept keine weiteren Op-
timierungen mdaglich sind, da Vorgaben und Abst&nde nicht
konsequent eingehalten werden k&nnen. Das Team hat diese
Konflikte durch die Platzierung der Halle bereits auf ein Mini-
mum beschrankt.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Die Brucke und der Perronzugang werden als Stahltrager-
rost mit einer draufliegenden schlanken Betonplatte in Ver-
bund ausgebildet. Es resultiert daraus eine effiziente und re-
lativ gUnstige Tragkonstruktion. Die Stahltrédger bestehen aus
Kastenquerschnitten, was die Stabilitdét wahrend der Mon-
tage, die Dauerhaftigkeit und den Unterhalt verbessert und
vereinfacht. Die Untersicht erhdlt ein einheitliches Erschei-
nungsbild, was gewurdigt wird. Die schlanke Tragkonstruk-
tion der Brlcke und des Perronzugangs ist gut entworfen
und konstruiert.

Die eher geringen Konstruktionshéhen erlaubt eine tiefe Lage
der Anschlusspunkte an den Briickenenden. Die Anpassun-
gen an die angrenzenden Stadtrdume kdnnen damit mini-
miert werden. Die moderaten Eigenlasten reduzieren die Ein-
wirkungen auf die Fundationen und insbesondere auf den
spéateren Tiefbahnhof.

Die beiden Brickenteile werden ohne Langsfuge konzipiert,
was hinsichtlich Dauerhaftigkeit und Unterhalt begrisst wird.
Die unabhéangige Erstellung des Perronzugangs wird trotzdem
sichergestellt — nicht jedoch jene der Margarethenbricke.
FUr das Betonieren der Fahrbahnplatte sind vorfabrizierte
Plattenelemente zwischen den Stahltrdgern vorgesehen.
Dadurch kann auf betriebstechnisch problematische Scha-
lungsarbeiten verzichtet werden.

Es werden flr den Zustand 2035 Perrond&cher errichtet, die
im Zielzustand 2050+ aufgrund der neuen Gleisgeometrie
wieder neu zu erbauen sind. Das angebotene Modul «CUpli-
dacher» erweist sich aufgrund seiner Tragstruktur als zu we-
nig nachhaltig bei kiinftigen Gleisgeometriednderungen.



Okologische Nachhaltigkeit

Die Versetzung der Halle SNCF wird im Sinne einer Mass-
nahme zum ReUse von Bauteilen begruisst. Gleichzeitig
fUhrt sie dazu, dass die Brucke fur den Perronzugang ver-
breitert werden muss, was den reduzierten CO,-Ausstoss
durch deren Wiederverwendung zunichte macht. DarU-
ber hinaus wurden kaum systematische CO,-Reduktionen
vorgeschlagen. Der zweimalige Ersatz von Perrondachern
zuerst im Zustand 2035, dann nochmals im Zielzustand
2050+, scheint unnotig. Trotz der scheinbaren Suffizienz
gelingt es nicht, die Treibhausgas-Emissionen aus der Er-
stellung substanziell zu senken.

Die stadtklimatische Situation spielt bei diesem Entwurf keine
zentrale Rolle. Es ist fraglich, ob die Ansétze zur Verduns-
tungskuihlung und Verschattung eine ausreichend positive
klimadkologische Wirkung entfalten.

Der vollstandige Verzicht auf die Produktion von Strom er-
scheint nicht zeitgemass.

Dachaufsicht 2035

Margarethen 2024

Die als realistisch erachteten Begrinungsmassnahmen um-
fassen Pflanzbeete am Perronzugang, Bdume an den Kno-
ten Nord und Sud sowie die Begrinung der Perrondécher.
Diese Massnahmen, einschliesslich des Belvederes als Mo-
dul, férdern die Biodiversitat, wobei ihre Funktionsfahigkeit
durch die Auswahl der Pflanzenarten, Substrathdhen und Be-
wasserung plausibel erlautert wird. Allerdings fehlen Informa-
tionen zum Unterhalt. Auch das Regenwassermanagement
wird nicht ausreichend behandelt.

Gesamtwurdigung

Die Halle SNCF zu versetzen und ihr eine neue Funktion
zu geben, ist eine erfrischende und ernstzunehmende
Idee. Auch der entschiedene Ansatz, das Bahnhofsa-
real intensiv zu begriinen, ist sehr nachvollziehbar. Das
Projekt I6st diese starken Visionen in der rdumlichen
und konstruktiven Umsetzung nur bedingt ein.
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Margarethen 2024
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Langsschnitt Margarethenbriicke 2035
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Visualisierung «Gleisfeld»



Visualisierung «under the bridge»

Margarethen 2024
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