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Projekthistorie

‒ Die Kandertalbahn wurde im Jahre 1895 für den Personen- und Güterverkehr in Betrieb 

genommen. Im Jahre 1983 erfolgte die vorläufige Einstellung des Personenverkehrs, im 

Jahre 1985 auch des Güterverkehrs. Seither gibt es auf der Kandertalbahn einen 

Museumsbahnbetrieb.

‒ Angestoßen durch die Untersuchungen «Potenzialanalyse zur Reaktivierung von 

Schienenstrecken in Baden-Württemberg» (2020) und «Raumkonzept Kandertal 2040» 

(2019) hat der Landkreis Lörrach vertiefende Studien in Auftrag gegeben, welche sich mit 

der Reorganisation des ÖPNV im Kandertal auseinandersetzten:

‒ Verkehrsstudie Kandertal (Anfang 2020 bis Mitte 2021): Entwicklung und grobe 

Bewertung von Angebotskonzepten ohne und mit Reaktivierung der Kandertalbahn

‒ Machbarkeitsstudie Kandertal (Mitte 2021 bis Anfang 2023): Ermittlung des Nutzen-

Kosten-Verhältnis für eine allfällige Reaktivierung der Kandertalbahn

‒ Nachuntersuchung zur Machbarkeitsstudie Kandertal (Mitte 2023 bis Mitte 2024): 

Prüfung, welche Auswirkungen die neuen Rechenregeln (Standardisierte Bewertung, 

Version 2016+) auf das Nutzen-Kosten-Verhältnis dieses Reaktivierungsprojekts 

haben.
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Haltingen

Kandern

Hammerstein

Wollbach

Wittlingen

Rümmingen

Binzen

Weil am Rhein

Basel Bad Bf

Basel SBB

Ersatz der Buslinie 200 durch S-Bahn

im Kandertal
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Binzen Gewerbe

Lörrach Hbf

Buskonzept Markgräflerland Reaktivierte Kandertalbahn (Variante A)

B



NachuntersuchungMachbarkeitsstudieVerkehrsstudie Kandertal

Überblick untersuchte Konzepte
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Planfall 1

30-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel / Lörrach

Analysefall

Aktuelles Bahnangebot 

mit heutigem ÖPNV

Planfall 2

30-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel

Planfall 3S

60-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Lörrach

Ohnefall

60-Minuten-Takt Schnellbus

Kandern – Basel / Lörrach

Planfall 3

30-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Lörrach

Planfall 2S

60-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel

Ohnefall

60-Minuten-Takt Schnellbus

Kandern – Basel / Lörrach

Planfall 1

30-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel / Lörrach

Variante A

30-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel / Lörrach

Variante B

60-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel

Variante A (ohne Elektr.)

30-Minuten-Takt S-Bahn

Kandern – Basel / Lörrach



Variante A: Halbstündliche S-Bahn im Kandertal 

mit stündlicher Verlängerung nach Basel / Lörrach

Zwei stündliche S-Bahnen im 

Kandertal (Halbstundentakt):

‒ Stündliche S-Bahn-Linie S7 

Kandern – Basel SBB

‒ Stündliche Verlängerung der S5 

(Schopfheim –) Steinen – Lörrach 

Hbf – Weil am Rhein bis Kandern
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Variante A: Halbstündliche S-Bahn im Kandertal 

mit stündlicher Verlängerung nach Basel / Lörrach

Reisezeiten

Kandern – Lörrach Hbf / ZOB:

‒ Heute: 31’ (mit Umsteigen, Bahn und Bus)

‒ Zukünftig:

‒ 30’ (mit Umsteigen, Bahn und Bus)

‒ 43’ (direkt mit Bahn)

Kandern – Basel Bad Bf

‒ Heute: 

‒ 53’ (direkt mit dem Bus)

‒ 44’ (mit Umsteigen, Bahn und Bus)

‒ Zukünftig: 31’ (direkt mit der Bahn)
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S7 2

S5

54 S6

54 S6
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Das «Saxophon»-Problem 
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‒ Die (positiven) Auswirkungen einer 

Direktverbindung mit der Bahn 

zwischen Kander- und Wiesental 

werden durch die Geografie 

relativiert.

‒ Während die Bahn den Umweg über 

Weil nehmen muss, vermeidet der 

Bus diesen Umweg und kürzt die 

Strecke via Wittlingen (heute) bzw. 

via Rümmingen (zukünftig) ab.

‒ Dies verlängert die Fahrzeit aus dem 

Kandertal mit der Bahn ins Wiesental 

bzw. umgekehrt.

Kandern

Lörrach

Weil



Variante B: 

Stündliche S-Bahn Kandertal – Basel SBB

Eine stündliche S-Bahn im 

Kandertal:

‒ Stündliche Direktverbindung nach 

Basel SBB

‒ Anschluss an S5 in Weil am 

Rhein von/in Richtung Lörrach
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Variante B:

Stündliche S-Bahn Kandertal – Basel SBB

Reisezeiten

Kandern – Lörrach:

‒ Heute: 31’ (mit Umsteigen, Bahn und Bus)

‒ Zukünftig:

‒ 30’ (mit Umsteigen, Bahn und Bus)

Kandern – Basel Bad

‒ Heute: 

‒ 53’ (direkt mit dem Bus)

‒ 44’ (mit Umsteigen, Bahn und Bus)

‒ Zukünftig: 31’ (direkt mit der Bahn)
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Anlagengruppe Variante A

Halbstundentakt

Variante B

Stundentakt

Grunderwerb und Entschädigung 801.780 € 645.000 €

Herrichten und Erschließung 2.440.346 € 2.440.346 €

Bahnsteige 2.866.574 € 2.640.000 €

Erdbau 9.158.295 € 9.040.000 €

Gleise und Weichen 10.076.662 € 9.580.000 €

Ingenieurbau 2.809.085 € 2.670.000 €

LST inkl. TK und EEA 7.000.000 € 3.505.000 €

BÜ-Sicherung 4.813.000 € 4.813.000 €

Oberleitung 3.880.390 € 3.635.000 €

Straßen, Wege, Plätze 1.227.460 € 1.227.460 €

Ausgleichflächen 174.830 € 174.830 €

Summe 45.248.422 € 40.370.636 €

Reine Baukosten
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‒ Preisstand 2022

‒ Für die Baukosten der Variante B 

(Stundentakt) wurden die Kosten 

für diejenigen Bauelemente, die 

gegenüber der Variante A 

(Halbstundentakt) entfallenden, 

nachträglich herausgenommen.

Zwischenergebnis:

Reine Baukosten zum Preisstand 

2022 (Grobkostenschätzung)

Quelle: SchüßlerPlan



Kostenblock Variante A

Halbstundentakt

Variante B

Stundentakt

Reine Baukosten 45.250.000 € 40.370.000 €

+ Planungskosten 25 % 11.310.000 € 10.090.000 €

Bau- und Planungskosten 56.560.000 € 50.460.000 €

+ Risiko 25 % 14.140.000 € 12.620.000 € 

Gesamtkosten zum Preisstand 2022 70.700.000 € 63.080.000 €

+ Normalisierung (Inflation bzw. 

Baukostensteigerung, Baubeginn 2030*)
18.860.000 € 16.830.000 €

Gesamtkosten zum Preisstand 2030 89.560.000 € 79.910.000 €

Infrastruktur-Gesamtkosten
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‒ Input: Reine Baukosten zum 

Preisstand 2022

‒ Zuschläge für 

‒ Planungskosten

(inkl. Bauüberwachungs-, 

Sicherungs-, Prüf- u. 

Projektsteuerungsleistungen)

‒ Allgemeines Risiko

‒ Dargestellt für die Preisstände 

2022 und 2030

Ergebnis:

Infrastruktur-Gesamtkosten mit 

den Preisständen 2022 und 2030 

(Grobkostenschätzung)

Quelle: SchüßlerPlan

* Angenommener Steigerung pro Jahr: 3%



Wichtigste Ergebnis der Bewertung

Variante A

Wichtigste Vorteile (Nutzen) gegenüber dem Buskonzept:

‒ Das Angebot im Mitfall ist attraktiver als im Buskonzept.

Davon profitieren die bestehenden Fahrgäste und es kommen 

neue Fahrgäste in den ÖPNV.

‒ Der Mitfall verkürzt die Fahr- und Umlaufzeiten.

Durch diese Verkürzung reduziert sich der Betriebsaufwand. Dies 

gilt insbesondere für die Linie Kandern – Basel.

Wichtigste Nachteile (Kosten) gegenüber dem Buskonzept:

‒ Variante A benötigt zusätzliche Infrastruktur.

Die zusätzlich erforderliche Infrastruktur generiert Kosten für den 

Bau und den Unterhalt.

Es resultiert unter den getroffenen Annahmen ein Nutzen-Kosten-

Verhältnis von 1,22.
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Einschätzung:

‒ Die Anzahl der Fahrten im Segment ÖV 

Erwachsene steigt im Mitfall gegenüber 

dem Ohnefall von rund 4’400 auf rund 

4’700 Fahrten.

‒ Der Modal-Split steigt von 4,8 auf 5,0%.

Fazit:

Variante A weist die höhere Angebotsqualität 

auf als der Ohnefall und steigert die Nachfrage 

im ÖV.



Wichtigste Ergebnis der Bewertung

Variante B

Wichtigste Vorteile:

‒ Es werden weniger Fahrzeuge benötigt.

Variante B benötigt gegenüber Variante A weniger Fahrzeuge.

Dies senkt die Betriebskosten. 

Wichtigste Nachteile:

‒ Das Angebot ist (leicht) weniger attraktiv als im Buskonzept.

Der Nutzen für die bestehenden Fahrgäste ist leicht rückläufig. Die 

Fahrgeldeinnahmen sinken gegenüber der Variante A.

‒ Variante B benötigt gegenüber dem Buskonzept zusätzliche 

Infrastruktur.

Die zusätzlich erforderliche Infrastruktur generiert Kosten für den 

Bau und den Unterhalt. Diese fallen allerdings geringer aus als in 

der Variante A.

Es resultiert unter den getroffenen Annahmen ein Nutzen-Kosten-

Verhältnis von 1,19.
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Einschätzung:

‒ Die Anzahl der Fahrten im Segment ÖV 

Erwachsene stagniert im Mitfall. 

Rechnerisch resultiert sogar ein kleines 

Minus gegenüber dem Ohnefall.

‒ Der Modal-Split bleibt unverändert (4,8 %).

Fazit:

‒ Variante B und der Ohnefall weisen durch-

schnittlich die gleiche Angebotsqualität auf.

‒ Die Streckenreaktivierung verbessert die 

Angebotsqualität in diesem Fall nicht. 



Fazit und Einschätzung
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Fazit

‒ Die technische Machbarkeit ist nachgewiesen.

‒ Museumsbahn kann weiterhin fahren

‒ Unter Berücksichtigung der aktuell gültigen Rechenregeln und unter den getroffenen 

Annahmen sind die Varianten A (S-Bahn im 30’-Takt) und B (S-Bahn im Stundentakt) 

wirtschaftlich:

‒ Nutzen-Kosten-Verhältnis Variante A (S-Bahn im 30’-Takt): 1,22

‒ Nutzen-Kosten-Verhältnis Variante B (S-Bahn nur stündlich): 1,19

‒ Variante A zieht den größten Teil ihres Nutzens aus der gegenüber dem Ohnefall

verbesserten Angebotsqualität und den gesunkenen Betriebskosten.

‒ Variante B verbessert die durchschnittliche Angebotsqualität nicht, senkt aber die 

Betriebskosten stärker als Variante A und vermeidet den Saxophon-Effekt.

Einschätzung

Nach derzeitigem Planungs- und Kenntnisstand und unter den derzeit geltenden 

Rechenregeln besteht eine realistische Chance, dass das Projekt wirtschaftlich ist.



Kontakt

SMA und Partner AG

Gubelstrasse 28

8050 Zürich

Schweiz

Telefon +41 44 317 50 60

info@sma-partner.com

www.sma-partner.com
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