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bahn und der badischen Staatsbahn.
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden in
ganz Europa Autobahnen gebaut; das
Projekt der sog. Nordtangente in Basel
wird in absehbarer Zeit das franzosische
und deutsche Autobahnnetz verkniip-
fen.

Der grenzenlose Traum

Die Schweiz hat sich daran gewohnen
miissen, dass die Basler haufig gleich
wie die Welschen, aber anders als die
ibrigen Deutschschweizer stimmen.

Eine Stadt, die gleichermassen an das
franzosische wie an das deutsche Euro-
pa grenzt, muss sich auch anders zur
europdischen Integration stellen.

Esistim Basler Alltag erlebbar, dass die
Stadt wohl zur Schweiz gehort, dass
aber Elsédsser und Badener — man muss
nur auf die Autonummern blicken! —
nicht weniger zu ihr gehéren. Gegen die
Lust, aus der oberrheinischen Regio
eine trinationale Region zu machen, ste-
hen noch immer nationalstaatliche Ge-
setze und Verordnungen. Wenn die Bas-
lerinnen und Basler an diesen vorbei-

Die Nordtangente Basel der Nationalstrasse N2

Projekt und Bauablauf

Die Nordtangente ist eine vierstreifige innerstadtische Autobahn von
3,2 km Lange mit finf Anschlissen. Sie liegt unterirdisch, aber in gerin-
ger Tiefe. Der Rhein wird mit einer zweistéckigen Bricke Gberquert. Die
Bauausfilhrung dauert von 1994 bis etwa 2005. Erste Teilinbetriebnah-
men erfolgen ab 1998. Die Gesamtkosten liegen bei Gber 1 Mia. Franken.

Verkehrliche Bedeutung

Die Nordtangente wird fast auf ihrer
ganzen Lidnge zwar oberflichennah,
aber als Tunnel gefiihrt; einzig an den

VON ERICH RAMER, BASEL

Enden und iiber dem Rhein taucht sie
aus dem Untergrund auf. Auf einem er-
heblichen Teil der Gesamtlange liegt
der Tunnel unter dem Strassenzug Vol-
tastrasse-Horburgstrasse. Diese Achse
ist heute schon eine der wichtigsten Ver-
kehrsachsen Basels; sie wird taglich von
40 000 Fahrzeugen befahren. Sie ist die
Erschliessungsroute fiir Ciba, Sandoz,
Rheinhafen St. Johann, Coop-Verteil-
zentrum und weitere Unternehmen mit
grossem Verkehrsaufkommen. Sie ist
aber auch eine der bedeutendsten Ver-
sorgungsachsen, liegen an ihr doch das
elektrische Unterwerk Volta, das Fern-
heizkraftwerk und die mit ihm im Ver-
bund arbeitende Kehrichtverbren-
nungsanlage.

Verkehrskonzept

Die Lage in der Ndhe wichtiger Ver-
kehrserzeuger bewirkt, dass nach der
vollstindigen Inbetriebnahme rund
70000 Fahrzeuge pro Tag die Nordtan-
gente befahren werden. Weit iiber die
Halfte davonist Ziel- und Quellverkehr.
Damit wird klar, dass die Nordtangente
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ihre Aufgabe der Verkehrskanalisie-
rung nur dann erfiillen kann, wenn sie
tiber geniigend dicht verteilte An-
schliisse erreicht und verlassen werden
kann. Sie wird deshalb insgesamt flinf
Anschliisse erhalten, je einen an den
Verkniipfungspunkten mit der franzosi-
schen A 35 und mit der schweizerisch-
deutschen N2-A5 (Osttangente), je
einen beidseits des Rheins und einen im
St. Johannquartier (Bild 1).

Der Anschluss St. Johann wird in der
Form einer unterirdischen Verzweigung
ausgebildet, und die Ein- und Aus-
fahrtsrampen werden — ebenfalls unter-
irdisch — bis in den sogenannten Ausse-
ren Ring verldngert.

Querschnitt

Die Nordtangente erhélt zwei Fahr-
streifen pro Richtung. Bei jeder Ein-
fahrt wird zudem in der Verldngerung
des  Beschleunigungsstreifens  ein
Standstreifen vorgesehen. Der Gesamt-
querschnitt besteht damit im Regelfall
aus insgesamt fiinf Streifen (Bild 2). Zu-
sammen mit den an geeigneten Stellen
angeordneten Mitteliiberfahrten ergibt
sich daraus die Moglichkeit, auch dann
auf vier Streifen zu fahren, wenn ein
Streifen fiir Unterhaltsarbeiten ge-
sperrt werden muss.

Auf etwa zwei Drittel der Lange muss
fiir die vielen heute noch im Stras-
senkorper liegenden Leitungen (Gas,

zukommen versuchen, ist es nicht nur
ein aktuelles Bediirfnis nach konjunk-
turellen Vorteilen und reizenden Aus-
flugszielen. Da besinntsich vielmehr ein
von geschichtlichem Reichtum grossar-
tig verwohntes Gebiet auf eine 2000
Jahre alte Verbundenheit — auch wenn
es noch einige Zeit brauchen diirfte, bis
die tibrige Schweiz sich zu diesem gren-
zenlosen Traum bekennen wird.

Adresse des Verfassers: Dr. M. Kutter, Alpha-
ville AG, Augustinergasse 21, 4051 Basel.

Wasser, Strom, Fernwarme usw.) ein se-
parater Leitungstunnel erstellt werden,
welcher teils auf der Decke, teils neben
der Nordtangente liegt.

Baumethoden

Wihrend der Dauer der Bauarbeiten
muss der Verkehr auf den Stadtstrassen
grundsatzlich in der heutigen Grossen-
ordnung aufrechterhalten werden.
Grossraumige Umleitungsmoglichkei-
ten existieren nicht. Wo die Nordtan-
gente im Strassengebiet liegt, wird des-
halb in der Regel die Deckelbauweise
angewendet. Unter den vorliegenden
Verhaltnissen ist diese recht aufwendig,
liegt doch die Decke der Nordtangente
wegen der ldngs und quer verlaufenden
Leitungen durchwegs in mindestens 4m
Tiefe. Im Abschnitt Grenze konnen
grossere Teilstrecken in offener Bau-
grube erstellt werden, weil dort die
Platzverhéltnisse fiir die provisorische
Verkehrsfithrung giinstiger sind. Dage-
gen miissen die Anlagen des Bahnhofs
St. Johann in sehr kleinen Schritten ge-
quert werden.

Im Bereich der unterirdischen Verzwei-
gung des Anschlusses St. Johann kommt
die Nordtangente unter die Bebauung
zu liegen. Hier hat man sich entschlos-
sen, eine Hauserzeile vor Baubeginn ab-
zubrechen. Auch im Bereich des An-
schlusses Grenze miissen die Notwoh-
nungen Rosenau abgebrochen werden.
Uber die damit verbundenen stidte-
baulichen Chancen berichtet R. Meyer
in diesem Heft: Einem Verlust von rund
400 Wohnungen steht ein Potential von
770 Neuwohnungen gegentiber.

Anders im Abschnitt Horburg: Hier
wird ein Hauserdreieck unter grosst-
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Bild 1. Ubersicht Nordtangente |
moglicher Schonung des Baubestands
unterfahren. Es werden Abfangungen
mit Rohrschirmen und Mikropfiahlen in
Betracht gezogen; weitere Ideen diirfte
die Ausschreibung liefern. Die Rampen
des Anschlusses St. Johann werden
wegen ihrer grosseren Tieflage berg-
ménnisch erstellt.

Submissionswettbewerb fir die
Rheinbricke

Die Rheinbriicke ist zweistockig (Lo-
kalstrasse, Nationalstrasse) und wird im
Stadtbild eine dominierende Stellung
erhalten. Im Verlaufe der Projektie-
rungsarbeiten ist eine Vielzahl von ge-
stalterischen und konstruktiven Losun-

Luftbild Photoswissair)

gen bereits untersucht worden. Den-
noch hat man sich entschlossen, im Rah-
men eines Submissionswettbewerbs
auch das Potential der Unternehmer in
die Planung einzubeziehen und so
gleichzeitig verbindliche Angebote fiir
die Bauarbeiten zu erlangen.

In einer Offentlich ausgeschriebenen
Préqualifikation haben sich sechs Kon-
sortienaus Unternehmern, Ingenieuren
und Architekten beworben und auch
qualifiziert. Innerhalb von vier Mona-
ten — der zweiten Stufe der Praquali-
fikation —haben diese ein Konzeptihrer
Wettbewerbsideen abzuliefern. Die
vom Preisgericht ausgewéhlten Kon-
sortien werden sodann 1995 innert wei-
terer vier Monate die eigentliche Wett-
bewerbsarbeit leisten. Die offentliche

Planauflage des Ausfiihrungsprojekts
wird auf der Basis des Wettbewerbs-
resultats durchgefithrt werden.

Bauausfilhrung

Am 1. September 1994 findet der erste
Spatenstich bei den an die Osttangente
anschliessenden Rampenbriicken Wie-
se statt. Damit werden offiziell die Bau-
arbeiten des Abschnitts Horburgin An-
eriff genommen. 1999 soll die erste
Rohre bis an den Rhein in Betrieb
gehen. Gegenstand der ersten Bauar-
beiten ist auch ein Leitungsdiiker unter
dem Rhein, welcher den Platz fiir den
spiteren Bau der Rheinbriicke freima-
chen soll.
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Bild 2. Typischer Querschnitt

Die Nordtangente Basel der Nationalstrasse N 2

Managementfragen

Die Realisierung eines Vorhabens wie der Nordtangente, das Kosten von
einer Milliarde Franken auslésen wird, bedarf einer durchdachten Or-
ganisation. Wahrend zwolf Jahren werden etwa 600 Mitarbeitende aus
dem Ingenieur- und Architekturwesen, dem Bauhaupt- und Bauneben-
gewerbe nebst Spezialisten aus verschiedensten anderen Sparten ein-

zusetzen sein.

Wiéhrend frither bei der Osttangente,
einem beztiglich Kosten und Schwierig-
keitsgrad mit der Nordtangente durch-

VON NIKLAUS BAUMANN,
BASEL

aus vergleichbaren Bauwerk, das ganze
Management bis und mit Oberbaulei-
tung bei der Verwaltung angesiedelt
war, muss heute aus Personalrestrikti-
onsgriindennach anderen Lésungen ge-
sucht werden. Aufgaben sollen nur so-
weit notig innerhalb der Verwaltung
gelost werden. Alles andere ist in der
Privatwirtschaft einzukaufen.

Die Uberlegungen hinsichtlich der ge-
eigneten Organisationsform begannen
Ende 1986, als sich abzeichnete, dass das
generelle Projekt der NT durch den
Bundesrat genehmigt werden konnte,
was im Marz 1987 auch tatsichlich ge-
schah.
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Von der Matrix zur Linie

Urspriinglich wurde in einer sogenann-
ten Matrixorganisation gemischtwirt-
schaftlich gearbeitet (Bild 1). Deren
Nachteile tiberwogen je ldnger desto
mehrdie Vorteile, und insbesondere der
grosse Zeit- und Kommunikationsbe-
darf waren einer zielstrebigen Arbeit
abtraglich. Natiirlich spielte nebst
einem dusserst schwierigen Umfeld ne-
gativ mit, dass zahlreichen neuen und
unerprobten Gesetzen und Verordnun-
gen aus dem Umweltbereich nachgelebt
werden musste und auch innerhalb der
Verwaltung eine Unité de doctrine ins-
besondere diesbeziiglich fehlte. Mitte
1991 wurde die Matrixorganisation
unter Beibehaltung bewahrter Struktur-
elemente mit personellen Anderungen
in eine Linienorganisation iibergefiihrt
(Bild 2), die im Hinblick auf die Reali-

sierung zu Beginn dieses Jahres ge-

Mit etwa einem halben Jahr Verzoge-
rung wird auch im Abschnitt Grenze mit
den Bauarbeiten begonnen. Hier soll
bereits 1998 die erste Rohre bis zur Los-
grenze zum Abschnitt St. Johann in
Betrieb gehen. Die Bauarbeiten der
mittleren Abschnitte St. Johann und
Rhein werden etwa 1998/99 aufgenom-
men, so dass die gesamte Nordtangente
etwa 2005 durchgehend eroffnet wer-
den kann.

Kosten

Auf der Preisbasis 1990 wurden die Ko-
sten der ganzen Nordtangente auf 1,2
Mia. Franken geschitzt. Davon miissen
gemdss einem Beschluss der Regierung
100 Mio. Franken durch Projektverein-
fachungen eingespart werden. Weitere
100 Mio. Franken sind durch Termin-
verschiebungen in der Bauausfithrung
von Anschlissen auf einen spdteren
Zeitpunkt zu verschieben. Der Bundes-
beitrag liegt bei 65%.

Adresse des Verfassers: Erich Ramer, dipl.
Bauing. ETH/SIA, Projektleiter Nordtan-
gente, Gruner AG, Ingenieurunterneh-
mung, Gellertstrasse 55, 4020 Basel

strafft wurde (Bild 3). Die nun giiltige
Organisationsstruktur  unterscheidet
die folgenden Linien:

[J Fuhrungslinie: privatwirtschaftliche
Elemente ab (Gesamt-)Projektleiter
abwirts. Der Projektleiter fithrt die Ab-
schnittsprojektleiter (gleichzeitig Ober-
bauleitung), und diese fiihren die Ob-
jektbeauftragten (Projekt und ortliche
Bauleitung).

[J Gehilfenlinie: privatwirtschaftliche
Elemente fiir die Bereiche Stabsaufga-
ben, Rechtsfragen, Gestaltung, Um-
welt, Risiko und Betrieb, Verkehr und
Leitungen.

[J Kontroll- und Koordinationslinie:
Abteilung Nationalstrassen des Tief-
bauamtes.

[J Beratungslinie:
gemischte Gremien.

Behordengremien;

Zentrum oder Schaltstelle der ganzen
Organisation ist ein Gremium, beste-
hend aus dem Stellvertreter des Kan-
tonsingenieurs, dem Projektleiter und
dem Leiter der Abteilung National-
strassen. In periodischen Sitzungen
werden hier stufengerecht Entscheide
gefillt oder solche zuhanden der ver-
antwortlichen iibergeordneten Stellen
vorbereitet. Mit einem Minimum an Pa-
pier werden die Ablaufe der Organisa-
tion geregelt.
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