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11.5146.04

BVD/P161474/PP115146
Basel, 19. Oktober 2016

Regierungsratsbeschluss vom 18. Oktober 2016

Ratschlag Il

zur Umsetzung des Bundesgesetzes zur Behindertengleichstel-
lung (BehiG) auf dem Tram- und Busnetz des Kantons Basel-Stadt

Ausgabenbewilligungen fur die Gesamtkoordination, Planung und Projektierung,
Rahmenausgabenbewilligung fur die Ausfuhrung der Anpassung der Allmend-
infrastruktur sowie Vergabe eines Darlehens an die BVB fiur die notwendigen Fahr-
zeugumbauten

sowie

Bericht zum Anzug David Wiest-Rudin und Konsorten betreffend flankierende
Massnahmen fur Velofahrer an Kaphaltestellen

Den Mitgliedern des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt zugestellt am 4. November 2016
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1. Begehren

Mit diesem 2. BehiG-Ratschlag beantragen wir dem Grossen Rat, fur die Gesamtkoordination,
Planung, Projektierung und Ausfuihrung der Anpassung der Allimendinfrastruktur fir einen hinder-
nisfreien 6ffentlichen Tram- und Busverkehr nach Vorgaben des Behindertengleichstellungsge-
setztes des Bundes (BehiG) sowie fiir die Vergabe eines Darlehens an die BVB fiir die notwendi-
gen Fahrzeugumbauten Ausgaben von insgesamt 37,734 Mio. Franken zu bewilligen. Diese
teilen sich wie folgt auf:

Fr. 3.858 Mio. als Ausgabenbewilligung fur die Gesamtkoordination und Planung von Mass-
nahmen zur Umsetzung des BehiG auf dem Tram- und Busnetz des Kantons
Basel-Stadt zu Lasten der Erfolgsrechnung des BVD, Planungspauschale
Generalsekretariat, Position 6018700 313.100

Fr. 2.31 Mio. als Ausgabenbewilligung fur die Projektierung von Massnahmen zur Umsetzung
des BehiG auf dem Tram- und Busnetz des Kantons Basel-Stadt zu Lasten der
Investitionsrechnung des BVD, Investitionsbereich 2 ,Offentlicher Verkehr,
Stadtebau & Architektur, Position 6510.300.200.37

Fr. 30.0 Mio. als Rahmenausgabenbewilligung fur die Ausfilhrung von Massnahmen zur Um-
setzung des BehiG auf dem Tram- und Busnetz des Kantons Basel-Stadt zu
Lasten der Investitionsrechnung des BVD, Investitionsbereich 2 ,Offentlicher
Verkehr®, Tiefbauamt, Position 6170.250.20012

Fr. 1.566 Mio. als Darlehen an die BVB fir die Anpassung der Fahrzeuge an die Vorgaben des

BehiG
2. Begrindung
2.1 Ausgangslage

Die Grundlagen zur Umsetzung des BehiG auf dem Tramnetz in Basel-Stadt wurden in den Jah-
ren 2009 bis 2011 in verschiedenen Studien gemeinsam mit dem Kanton Basel-Landschaft auf-
gearbeitet. Mit dem darauf basierenden Ratschlag P12.1070.01" (erster BehiG-Ratschlag) hat der
Grosse Rat 2012 die technische Grundldsung bei Tramhaltestellen politisch verankert und die flr
die erste Planungs- und Projektierungsphase bendtigten finanziellen Mittel (GRB 12/46/6.1G vom
14. November 2012) genehmigt. Die technische Grundldsung fir Bushaltestellen liegt nun eben-
falls vor und soll politisch abgesttitzt werden, zudem werden die fur die zweite Phase der Planung
und Projektierung sowie die erste Etappe der Umsetzung bendétigten finanziellen Mittel mit vorlie-
gendem Bericht beantragt.

2.2 Wirkung

Gemass BehiG missen im Rahmen der Verhaltnismassigkeit bis Ende 2023 sémtliche Tram- und
Bushaltestellen hindernisfrei gestaltet werden. Hindernisfrei bedeutet in diesem Zusammenhang
vor allem minimale Hohendifferenz und Abstdnde zwischen den Fahrzeugen und dem Trottoir,
nach Moglichkeit mit einem niveaugleichen Einstieg ab hoher Haltekante.

Fur Rollstuhlfahrende, Gehbehinderte, aber auch fir viele altere Menschen sind hohe Haltekan-
ten unentbehrlich, um den offentlichen Verkehr selbststandig benutzen zu kénnen. Andere sind

: Ratschlag Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes des Bundes (BehiG) auf dem Tramnetz des Kantons Basel-Stadt; Ausgabenbewilligung
fur die Projektierung von Anpassungen der Allmendinfrastruktur und Finanzierung der notwendigen Fahrzeugumbauten der BVB
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temporar auf hohe Haltekanten angewiesen, sei es mit Kinder- oder Einkaufswagen, Gepack
oder einem Gipsbein. Der hindernisfreie Zugang ist grundsatzlich fur alle Nutzerinnen und Nutzer
des offentlichen Verkehrs komfortabel und ein Gewinn. Ein einfacher Einstieg erhoht die Attrakti-
vitat des Offentlichen Verkehrs und leistet damit einen Beitrag zur Einhaltung des Reduktionsziels
der Fahrleistung des MIV gemass § 13 des Basler Umweltschutzgesetzes. Die Ein- und Aus-
stiegszeiten der Fahrgaste an den entsprechenden Haltestellen sind kirzer und gleichmassiger,
was zu einem stabileren und zuverlassigeren Fahrplan fuhrt, was wiederum die Wirtschaftlichkeit
des Offentlichen Verkehrs verbessert.

3. Rechtliche Grundlagen und Verhaltnisméassigkeit
3.1 Rechtliche Anforderungen an einen hindernisfreien Zugang zum OV
3.1.1 Rechtsanspruch auf Zugang zu Haltestellen und Fahrzeugen des OV

Laut Schweizerischer Bundesverfassung und laut Kantonsverfassung Basel-Stadt darf niemand
wegen einer Behinderung diskriminiert werden; der Gesetzgeber muss Massnahmen zur Beseiti-
gung von Benachteiligungen der Menschen mit Behinderung vorsehen.? Der Kanton Basel-Stadt
hat fur Menschen mit Behinderung auf Verfassungsstufe einen Rechtsanspruch auf Zugang zu
Bauten und Anlagen, die fiir die Offentlichkeit bestimmt sind, geschaffen.® Dazu gehéren auch die
Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs wie Tram- und Bushaltestellen.

Die Schweiz hat ihren Willen, Benachteiligungen von Menschen mit Behinderung zu beseitigen,
kiirzlich bekraftigt, indem sie am 15. April 2014 die UNO-Behindertenrechtskonvention* (UNO-
BRK) ratifiziert hat. Sie ist damit Vertragsstaat des internationalen Abkommens, das jede Form
der Diskriminierung von Menschen mit Behinderung verbietet. Das Abkommen garantiert unter
anderem das Recht auf den gleichberechtigten Zugang zur physischen Umgebung, zu Trans-
portmitteln sowie zu anderen Einrichtungen und Diensten, die fir die Offentlichkeit zugéanglich
sind oder bereitgestellt werden.

3.1.2 Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des OV

Konkrete rechtliche Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des 6ffentlichen Ver-
kehrs und Rechtsfolgen stehen im Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG)®, in der Verordnung
ber die behindertengerechte Gestaltung im &ffentlichen Verkehr (VB6V)® und in den dazuge-
hérenden Ausfiihrungsbestimmungen des Bundes.’ Vorgeschrieben wird:

¢ Mobilitatseingeschrankte Personen, die den 6ffentlichen Raum autonom benitzen kénnen,
sollen auch Dienstleistungen des 6ffentlichen Verkehrs autonom beanspruchen kénnen.®

e Der Ein- und Ausstieg in Tram und Bus muss auch fiir Personen im Rollstuhl oder mit Rollator
an allen Haltestellen und grundsatzlich auf der gesamten Ladnge ohne Beeintrachtigung der
Autonomie gewdhrleistet sein.” Um dies zu gewahrleisten fordert die Bundesgesetzgebung
grundsatzlich einen niveaugleichen Einstieg und definiert diesen wie folgt:*

Art. 8 Abs. 2 und 4 Bundesverfassung (BV) vom 18. April 1999 und § 8 der basel-stédtischen Kantonsverfassung vom 23. Marz 2005
§ 8 der basel-stadtischen Kantonsverfassung vom 23. Mérz 2005
http://www.humanrights.ch/de/Instrumente/lUNO-Abkommen/Behinderte/index.html

Bundesgesetz liber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen vom 13. Dezember 2002 (SR 151.3)

Verordnung uber die behindertengerechte Gestaltung im 6ffentlichen Verkehr (Vb6V) vom 12. November 2003 (151.34)

Verordnung des UVEK uber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs (VAb6V; SR 151.342)
und Ausfuihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (AB-EBV)

& Art. 3 VboV

® AB-EBV zu Art. 34 Eisenbahnverordnung und Urteil Bundesverwaltungsgericht A-7569/2007

% Art. 14 Verordnung des UVEK Uiber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des offentlichen Verkehrs (VAbGV;

SR 151.342) und Bestimmungen der Ausfiihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (AB-EBV) zu den Art. 34 und 66 AB-EBV

N o s w N
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Als niveaugleich und spaltenminimiert gelten Abstande zwischen dem Perron und dem Ein-
stiegsbereich des Fahrgastraumes von:
Niveaudifferenz von maximal 5 cm und Spaltbreite von maximal 7.5 cm™*.
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orizontaler Spalt

e |st die Schaffung eines niveaugleichen Zugangs im Sinne des BehiG unverhéltnismassig (sie-
he Kap. 3.2), so muss der Ein- und Ausstieg mit einer Ersatzldsung, also_mittels Rampe, Hub-
lift oder einer anderen technischen Lésung und mit der erforderlichen Hilfe durch Personal er-
reicht werden. Oberstes Ziel bleibt aber die Unabh&ngigkeit alters- und behinderungsbedingt
mobilitatseingeschrankter Personen von der Hilfe durch Drittpersonen, also auch von OV-Per-
sonal.

3.1.3 Nutzen der Einhaltung der Anforderungen des BehiG

Das BehiG schiitzt alle dauerhaft in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personen?? darunter fallen
auch Personen mit kérperlichen Beeintrachtigungen aufgrund ihres hohen Alters.™ Dies hat der
Bund spatestens mit der Aufnahme des Begriffs des Rollators in die gesetzlichen Grundlagen
explizit bestétigt."* Besonders dltere Menschen mit Rollator profitieren von hindernisfrei zugangli-
chem OV. Der Anteil betagter Menschen an der Bevolkerung ist hoch und wird weiter steigen:
Bereits heute sind in Basel-Stadt 20% der Bevolkerung Uber 65 Jahre alt; der Anteil der Uber
Achtzigjahrigen an der Gesamtbevolkerung betragt 7% und wird gemass Bevoélkerungsprognose
weiter steigen.™

Verbesserungen im OV bringen aber auch allen anderen Fahrgéasten einen Nutzen, so vor allem
Familien mit Kinderwagen und kleinen Kindern, aber auch voriibergehend Mobilititseinge-
schrankten (z.B. an Kriicken) sowie Reisenden mit Gepack.

Der hindernisfreie OV-Zugang steigert generell die Attraktivitat des Offentlichen Verkehrs, redu-
ziert den Zeitbedarf fir den Fahrgastwechsel und unterstitzt damit die Effizienz und Wirtschaft-
lichkeit des Offentlichen Verkehrs.

3.14 Gerichtliche Durchsetzbarkeit des Anspruchs auf Zugang zum OV

Eine im Sinne des BehiG mobilitatsbehinderte Person, die sich ansonsten autonom im oOffentli-
chen Raum fortbewegen kann, hat gegenuber der Behoérde einen Rechtsanspruch auf Beseiti-

™ Gemass revidierter VAbGV, in Kraft seit 1. Juli 2016

2 Art. 2 Abs. 3 BehiG

3 Merkblatt Bundesamt fiir Verkehr ,Barrierefreie Gestaltung von Bushaltestellen®, August 2011

“ Art. 14 VAbSV und AB-EBV zu den Art. 34 und 66

% Bevolkerungsszenarien Basel-Stadt 2015, Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Mittleres Szenario
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gung der Benachteiligung.'® Sie oder eine berechtigte Behindertenorganisation kann diesen An-
spruch auf gerichtlichem Weg durchsetzen. Wird eine OV-Haltestelle beim Neubau oder bei einer
Sanierung nicht nach den Vorgaben der Vorschriften zur Behindertengleichstellung umgesetzt
oder erneuert, so besteht das Risiko, dass sie aufgrund einer gerichtlichen Forderung nachtrag-
lich behindertengerecht umgebaut werden muss. Dies verursacht unnétige Zusatzkosten und ist
daher zu vermeiden.

3.1.5 Gesetzliche Fristen fur die Umsetzung des BehiG
Das BehiG sieht verschiedene Anpassungsfristen vor:

o Fur Kommunikationssysteme und Billettausgaben gilt die Frist von zehn Jahren nach Inkraft-
treten des Gesetzes (bis Ende 2013).

e Fur bestehende Bauten und Fahrzeuge im OV sieht das Gesetz eine Anpassungsfrist von
zwanzig Jahren, also bis Ende 2023 vor.'” Eine vom Bundesrat angestrebte Verlangerung der
20-jahrigen Frist um weitere zehn Jahre, wurde mit einer dagegen eingereichten und ange-
nommenen Motion auf politischem Weg abgewendet.*®

e Bei Neu- und Umbauten gelten die Anforderungen an einen hindernisfreien Zugang zu Bauten
und Anlagen fur mobilitdtsbehinderte Menschen bereits seit Inkrafttreten des BehiG im Jahr
2004 uneingeschrankt.

Werden also neue Tram- oder Bushaltestellen gebaut, neue Fahrzeuge fur den 6ffentlichen Ver-
kehr gekauft oder mussen an bestehenden Haltestellen Erhaltungsmassnahmen getroffen wer-
den, so sind die bundesrechtlichen Vorschriften bereits heute zwingend einzuhalten.

3.2 Verhaltnismassigkeit bei der Umsetzung

3.2.1 Rechtliche Grundlagen zur Beurteilung der Verhaltnisméassigkeit

Die rechtliche Forderung, Benachteiligungen im 6ffentlichen Verkehr zu beseitigen, gilt nicht ab-
solut, sondern untersteht gemass BehiG dem Verhaltnismassigkeitsprinzip.*® Somit muss bei je-
der geplanten Massnahme jeweils mittels Interessenabwagung gepriift werden, ob die Massnah-
men verhaltnismassig sind oder ob lberwiegende Interessen dagegen sprechen.

Das BehiG nennt die wesentlichen Interessen, die bei einer solchen Verhaltnismassigkeitspri-
fung zu beriicksichtigen sind:?°
e der wirtschaftliche Aufwand

e die Interessen des Umweltschutzes sowie des Natur- und Heimatschutzes und

e die Anliegen der Verkehrs- und Betriebssicherheit.

Diese Interessen sind dem zu erwartenden Nutzen fir mobilitatsbehinderte Personen gegentber-
zustellen und gegeneinander abzuwagen. Dabei gilt die gesetzlich verlangte Beseitigung von Be-
nachteiligungen als Grundsatz und oberstes Ziel.

Bei der Prifung der Verhaltnismassigkeit ist laut BehiG auch den gesetzlichen Anpassungsfristen
Rechnung zu tragen.”* Als Folge davon haben Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen gegeniiber dem
Interesse an der Beseitigung einer Benachteiligung kurz nach Inkrafttreten des BehiG mehr Ge-
wicht als gegen Ende der 20-jahrigen Anpassungsfrist.”? Die erforderlichen Anpassungen sollen

® Art. 7 Abs. 2 BehiG

" Art. 22 Abs. 1 BehiG

%8 Motion von SP-Nationalratin Margret Kiener Nellen

¥ Art. 11 BehiG

2 Art. 11 Abs. 1 BehiG

%L Art. 12 Abs. 2 BehiG

2 Urteil Bundesgericht A-7569/2007 vom 19. November 2008, Walenstadt, E. 9.2.2 mit Verweis auf Botschaft des Bundesrates vom 11. Dezember 2000
zum BehiG, BBI 2001 1715, S. 1782
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soweit mdglich 6konomisch sinnvoll in die Planung der Baumassnahmen integriert werden kon-
nen (Erhaltungsplanung). Je ndher das Ende der Frist riickt, desto grésser ist der Druck, Anpas-
sungen auch ohne Erhaltungsbedarf umsetzen zu missen.

Zusammenfassend lassen sich den gesetzlichen Grundlagen?® und der Rechtsprechung des
Bundesgerichts®* folgende Hinweise fiir die vorzunehmende Interessenabwégung zur Priifung der
Verhaltnismassigkeit bei BehiG-Anpassungen im offentlichen Verkehr entnehmen:

PRO BehiG-Anpassung: CONTRA BehiG-Anpassung:

e Grundsatz: Pflicht zur Umsetzung des BehiG im e Wirtschaftlicher Aufwand (hohe Kosten):
offentlichen Verkehr, d.h. Erfillung der gesetzlichen (z.B. wegen schwieriger topografischer Lage)
Anforderungen.

= Hohe Kosten nicht gerechtfertigt, weil z.B.

e Nutzen fur Mobilitdtsbehinderte gross: - schwach frequentierte Haltepunkte

- stark frequentierte Haltestelle ohne ausgewiesenen Bedarf
- grosse Bedeutung einer Haltestelle - zumutbarer Umweg zu behindertengerechter
fur Menschen mit Behinderungen Haltestelle
- Umsteigemdglichkeit an der Haltestelle - Haltestelle derselben Linie in zumutbarer
- provisorischer oder dauerhafter Charakter Entfernung einfacher anpassbar
der Haltestelle ¢ Negative Folgen flr andere Nutzer/-innen:
o Wirtschaftlicher/betrieblicher Vorteil: - hohe Kanten gefahrlich fir Sehbehinderte,
- schnelleres Ein-/Aussteigen von mobilitatsbehin- schwer tberquerbar fur mobilitatseingeschrankte
derten Personen, aber auch von allen anderen Personen
Fahrgasten (Stabilitat des Fahrplans) - Unsicherheitsgefuhl fiir Velofahrer/-innen auf
e Vorteil fiir andere Personen: wichtiger Route ohne Umfahrungsmaéglichkeit
- Betagte Personen - Verléangerung der Wege bei wichtigen Umsteige-

- Reisende mit Gepéack beziehungen im OV

- Personen mit Kinderwagen e Umwelt-, Natur- und Heimatschutz:

- voriibergehend mobilitdtsbehinderte Personen - Bedeutung der Anlage aus Sicht Umwelt- und
(z.B. durch Unfall) Naturschutz, Heimatschutz und Denkmalpflege
e nur noch kurze Anpassungsfrist - Ausmass der Beeintrachtigung durch verlangte
Anpassungen

Betriebssicherheit:

- Interesse der Interoperabilitat der Verkehrsbetrie-
be (Einsatz jedes Fahrzeugs auf jeder Strecke)

noch lange Anpassungsfrist

Forderung nach Ersatzl6sung
Wird die Schaffung eines niveaugleichen Einstiegs oder tberhaupt eine bauliche Anpassung zur
Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderung an einer OV-Haltestelle im
Einzelfall als nicht mdglich resp. unverhaltnismassig beurteilt, so muss eine angemessene Er-
satzlésung® angeboten werden.

Eine Ersatzl6sung beim Tram oder Bus kann entweder eine eingebaute Rampe sein, ein zumut-
barer Umweg zu einer hindernisfrei zuganglichen Haltestelle oder auch die Hilfestellung durch
OV-Personal, das mithilfe einer (Falt-)Rampe den Ein- und Ausstieg gewahrleistet.

Beim Einsatz von Rampen ist jedoch der grissere Platzaufwand im Haltestellenbereich nicht zu
unterschatzen: Bei Haltekanten, die Rampeneinsatz erfordern, muss der Wartebereich der Fahr-
gaste um die Lange der Rampe (Klapprampe in Basel: Tram 80 cm und Bus 90 cm) verbreitert
werden. Die Méglichkeit der Umsetzung einer solchen Ersatzlésung und deren finanzielle Auswir-
kungen sind deshalb ebenfalls fir jede Haltestelle einzeln zu prifen.

% |nsbesondere Art. 11 + 12 BehiG, Art. 6 Behindertengleichstellungsverordnung (BehiV) vom 19. November 2003, Art. 15 + 16 VbV
2 Urteil Bundesgericht A-7569/2007 vom 19. November 2008, ,Walenstadt*
% Art. 12 Abs. 3 BehiG und Art. 3 VboV
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Rechtsgutachten Prof. Dr. Markus Schefer

Nach Ansicht von Prof. Dr. Markus Schefer?®, der im Auftrag des Kantons Ziirich ein Rechtsgut-
achten zum Thema ,Niveaugleicher Ein- und Ausstieg an Bushaltestellen fur Menschen mit Be-
hinderungen*?’ erstellt hat, ist die gesetzliche Anpassungsfrist implizit auch eine grobe Einschét-
zung der Verhaltnismassigkeit. Der Gesetzgeber halte die zwanzig Jahre als zumutbaren Zeit-
raum fur die Umsetzung der erforderlichen Anpassungen. Ansonsten sei aber keine generelle
Beurteilung der Verhaltnismassigkeit moglich: ,Die Frage der Art des Einstiegs in Autobusse des
offentlichen Verkehrs darf nicht schematisch beantwortet werden. In jedem Fall ist erforderlich,

die konkrete Situation unter Beriicksichtigung der gesamten Umsténde zu wiirdigen®.?

Er nimmt allerdings an, dass in verkehrsreichen stadtischen Gebieten grundsatzlich niveauglei-
che Einstiege zu erstellen sind. Er begriindet dies damit, dass der Einsatz von Rampen den or-
dentlichen Betriebsverlauf store, den Verkehrs- und Passagierfluss beeintrachtige und dass mobi-
litatseingeschrankte Personen der Schaulust Dritter ausgesetzt oder sie als Storfaktor wahr-
genommen wirden. In schwach frequentierten landlichen Gegenden mit weniger Verkehr, gerin-
gerem Passagieraufkommen und grosserer Nachgiebigkeit des Fahrplans hingegen dirften
Rampen eher als verhaltnismassig angesehen werden.”

Fazit der rechtlichen Grundlagen zur Beurteilung der Verhaltnismassigkeit

Gemass den Vorgaben des BehiG und den dazugehdrigen Ausfihrungsbestimmungen des Bun-
des ist der autonome Einstieg das oberste Ziel und soll nach Mdglichkeit gewahrleistet werden.
Der Einsatz von Rampen und die Hilfestellung durch Personal sind lediglich Ersatzlésungen, wel-
che nur nach Prifung der Verhaltnismassigkeit im Einzelfall zur Anwendung kommen dtirfen. Zu-
dem erhohen solche Losungen den Betriebsaufwand und beeintrachtigen die Qualitat des OV fur
alle anderen Fahrgaste im Fahrzeug und in nachfolgenden Fahrzeugen. Sie behindern vielerorts
auch andere Verkehrsteilnehmende, denn lange Standzeiten beeintrachtigen an Haltestellen im
Mischverkehr auch den hinter dem Tram oder Bus wartenden Verkehr.

Der Bund hat fiir die Schaffung eines hindernisfreien 6ffentlichen Verkehrs eine Frist von zwanzig
Jahren gesetzt. Er erachtet diese Frist als angemessenen. Die Kantone und Gemeinden miissen
in dieser Zeit in Zusammenarbeit mit den Transportunternehmen prifen, welche Massnahmen
zur Beseitigung von baulichen Hindernissen im OV mit verhaltnismassigem Aufwand vorgenom-
men werden kénnen oder wo es Ersatzlosungen braucht. Anschliessend gilt es, die entsprechen-
den Massnahmen (bauliche Anpassungen und/oder Ersatzldsungen) umzusetzen.

Ob eine bauliche Anpassung resp. welche bauliche Anpassung verhaltnismassig ist, lasst sich
nur im konkreten Einzelfall, das heisst fir jede Haltestelle einzeln und unter Berticksichtigung der
konkreten Situation und der verschiedenen Interessen sinnvoll beurteilen.

3.2.2 Beurteilung der Verhéltnisméassigkeit im Kanton Basel-Stadt

Aus den oben genannten Grinden muss fur jede Haltestelle mindestens geprift werden, ob eine
hohe Haltekante moglich ist. Mdglicherweise sind je nach Situation an der konkreten Haltestelle
die technischen Rahmenbedingungen (siehe auch 5.2.4) fir eine hohe Kante nicht gegeben.
Griunde dafir kénnen zum Beispiel sein, dass die Haltestelle in einer Kurve oder im Bereich von
Garagen- oder Hofzufahrten liegt. Bei Bushaltestellen ergeben sich Schwierigkeiten, wenn es zu
einem Konflikt kommt zwischen Parkplatzen oder Baumreihen und der geforderten Geraden fir
die Zu- und Wegfahrt oder wenn die Haltestelle zu nahe an einer Kreuzung liegt. In solchen Fal-
len wird die Verlegung der Tram- oder Bushaltestelle gepriift. Eine solche ist jedoch nicht immer
machbar oder aufgrund der Lage der Haltestelle im Quartier nicht sinnvoll. Ein méglicher Ausweg
ist eine Kissenldsung (vorderer Teil mit hoher Haltekante fir den autonomen Einstieg, hinterer

% Ordinarius fiir Staats- und Verwaltungsrecht, Juristische Fakultat der Universitat Basel

2z Rechtsgutachten erstellt im Auftrag des Amtes fir Verkehr des Kantons Zdirich, 16. September 2012

% Rechtsgutachten von Prof. Dr. Markus Schefer zum Thema ,Niveaugleicher Ein- und Ausstieg an Bushaltestellen fiir Menschen mit Behinderungen® im
Auftrag des Amtes fur Verkehr des Kantons Zrich, 16. September 2012, S. 22.

% vgl. Rechtsgutachten von Prof. Dr. Markus Schefer, S. 22
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Teil abgesenkt). Wenn auch dies nicht mdglich ist, wird die Haltestelle auf der gesamten Lénge
mit einem Randstein der Héhe 20 cm (fir Tram) und 16 cm (fir Bus) gebaut.

Aufgrund der technischen Randbedingungen kdnnen also ohnehin nur ein Teil der Tram- und
Bushaltestellen mit einer hohen Haltekante ausgestattet werden. Wo immer eine solche mdglich
und sinnvoll ist, soll sie auch realisiert werden. In diesem Fall kommt die Verhaltnismassigkeit zu
tragen und wird beim Entscheid beriicksichtigt.

Die Verhaltnismassigkeit kann nicht pauschal, sondern nur im Einzelfall pro Haltestelle beurteilt
werden. Diese Form der Interessenabwagung ist grundsatzlich nichts Neues bei Verkehrsprojek-
ten. Bereits vor Inkrafttreten des BehiG wurden die verschiedenen Bedurfnisse an einen Ort ge-
geneinander abgewogen, um das bestmdégliche Projekt zu bezahlbaren Kosten umzusetzen. An
dieser Praxis andert das BehiG also grundsatzlich nichts, es sind lediglich neue Anforderungen
betreffend hindernisfreien Zugang hinzugekommen.

So wird jedes Haltestellenprojekt unter dem Gesichtspunkt der Verhaltnismassigkeit entwickelt.
Dabei werden die Rahmenbedingungen, Bedurfnisse, Moglichkeiten und allfallige Schwachpunk-
te einer Haltestelle zusammengetragen. In einem ersten Schritt wird gepriift, ob die Haltestelle
am bestehenden Ort nach den Vorgaben des BehiG mit einer hohen Haltekante ausgerustet wer-
den kann. Ist die hohe Haltekante nicht auf der ganzen Lange mdglich, wird eine Kissenldsung
oder die Verschiebung der Haltestelle gepriift.

Dabei wird untersucht, was fur einen Verbleib an Ort und was fur eine Verschiebung spricht. Ne-
ben den Platzverhéltnissen gilt es dabei eine Vielzahl von Kriterien zu bericksichtigen, wie der
Abstand zu Nachbarhaltestellen, die Lange von Umsteigewegen, Zufahrten zu privaten Grund-
stiicken, Erdgeschossnutzungen und die Anbindung an das Quartier, die Fiihrung von Fuss- und
Veloverkehr und die Verkehrssicherheit. Aufgrund dieser fachlichen Anforderungen werden ver-
schiedene Varianten erarbeitet und bewertet.

Bei dieser Bewertung fliesst neu auch die speziell auf BehiG-Kriterien ausgerichtete Bedeutung
einer Haltestelle ein (siehe folgender Abschnitt). Selbstverstandlich sind die Kosten der verschie-
denen Varianten ebenfalls ein wichtiger Entscheidungsfaktor und Teil der Interessenabwagung.
Fir Haltestellen mit grésserer Bedeutung ist dabei der hindernisfreie Zugang héher zu gewichten,
als fur eine Haltestelle mit niedriger Bedeutung — vor allem auch beziglich der zumutbaren Kos-
ten.

Bedeutung einer Haltestelle

Um die Bedeutung einer Tram- oder Bushaltestelle abschatzen zu kbénnen, wurden die folgenden

drei Kriterien herangezogen:

¢ Anzahl Ein- und Aussteiger pro Tag: je mehr Personen pro Tag an einer Haltestelle ein- oder
aussteigen, desto hoher ist ihre Bedeutung. Dabei wird in der Zuteilung der Kategorie zwi-
schen Bus- und Tramhaltestellen unterschieden, da ein Tram mehr Passagiere fassen kann
als ein Bus.

e Umsteigemoglichkeit: Haltestellen, an denen auf andere Linien umgestiegen werden kann,
haben eine hthere Bedeutung. Die Bedeutung steigt mit der Anzahl der Linien an dieser Hal-
testelle. Haltestellen, an denen auf ein anderes 6ffentliches Verkehrsmittel umgestiegen wer-
den kann (Bahnhtfe, S-Bahnstationen, Flughafen), haben dabei eine besonders hohe Be-
deutung.

e Anzahl Nutzungen im Umfeld: Je mehr &ffentlich zugangliche Nutzungen (z.B. Spitéler, Schu-
len, Freizeit- und Kultureinrichtungen) in einem 300 m-Radius einer Haltestelle liegen, desto
bedeutsamer ist Haltestelle als Ziel- und Ausgangsort. Dabei wurden die Nutzungen gewich-
tet; solche mit besonderer Bedeutung fir mobilitdtseingeschrankte Personen, wurden beson-
ders hoch gewichtet.
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Werden diese drei Kriterien kombiniert, ergibt sich folgende Bedeutung der Haltestellen auf basel-
stadtischem Boden:
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Bei jeder Tram- und Bushaltestelle wird grundsatzlich geprift, ob eine hohe Haltekante
sowohl technisch moglich als auch sinnvoll ist.

Die Beurteilung der Verhaltnismassigkeit erfolgt im Rahmen der Erarbeitung jedes einzelnen
Haltestellenprojekts. Dabei werden die Vor- und Nachteile verschiedener Varianten und ihrer
Kosten in Bezug auf ihre verkehrliche wie auch stadtraumliche Wirkung, unter Beachtung der
Bedeutung der Haltestelle abgewogen.

4, Stand der Umsetzung

4.1 Stand der Umsetzung in Basel-Stadt

Der Stand der Planung und Umsetzung der Vorgaben des BehiG ist in Basel-Stadt fir Tram- und
Bushaltestellen sehr unterschiedlich. Fir das Tram sind Grundlagendaten zu den Haltestellen
vorhanden, die technische Grundlésung wurde untersucht und der Grosse Rat hat im November
2012 den politischen Grundsatzentscheid dazu geféllt sowie die fir die erste Etappe bendtigten
finanziellen Mitteln zur Planung und Projektierung gesprochen.® Mit vorliegendem Bericht bean-
tragt der Regierungsrat dem Grossen Rat die finanziellen Mittel fir die zweite Etappe der Planung
und Projektierung sowie fir die erste Etappe der Umsetzung.

%0 Ratschlag Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes des Bundes (BehiG) auf dem Tramnetz des Kantons Basel-Stadt; Ausgabenbewilligung
fur die Projektierung von Anpassungen der Allmendinfrastruktur und Finanzierung der notwendigen Fahrzeugumbauten der BVB, GRB 12/46/6.1G
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Die Planung fur Bushaltestellen ist weniger weit fortgeschritten. Die Datenerhebung zum Ist-
Zustand der Haltestellen und die nétigen Untersuchungen zur Ermittlung der technischen Grund-
I6sung wurden im Sommer 2015 abgeschlossen. Mit vorliegendem Bericht beantragt der Regie-
rungsrat dem Grossen Rat, den politischen Grundsatzentscheid zu dieser Grundldsung sowie
finanzielle Mittel zur Planung, Projektierung und Umsetzung zu genehmigen.

Nachfolgend ist der Stand der Bearbeitung, unterschieden nach Bus- und Tramhaltestellen, dar-
gestellt:

Tram Bus
Daten Haltestellen Vorhanden Vorhanden
Technische Grundlésung Vorhanden Vorhanden
Politischer Grundsatzentscheid Vorhanden Gegenstand des Antrags
Umsetzung
Finanzierung Planung und 1. Etappe Planung (2012-16): 1. Etappe Planung (2017-21):
Projektierung vorhanden Gegenstand des Antrags
2. Etappe Planung (2017-21):
Gegenstand des Antrags
Finanzierung Bau 1. Etappe Umsetzung (2017-21): |1. Etappe Umsetzung (2017-21):
Gegenstand des Antrags Gegenstand des Antrags
4.1.1 Bereits durchgefiihrte und kommende Haltestellenumbauten

Im Sommer 2013 wurde im Rahmen der Verlangerung der Tramlinie 8 nach Weil am Rhein die
erste hindernisfreie Haltestelle in Basel-Stadt, die Haltestelle Kleinhlningen, in Betrieb genom-
men. 2014 sind die Haltestellen Hiiningerstrasse, St-Louis Grenze der Linie 11 und die restlichen
Haltestellen der Verlangerung der Tramlinie 8 (Kleinhiiningeranlage sowie alle neuen Haltestellen
in Weil am Rhein) dazugekommen. Im Sommer 2016 wurde die Haltestelle Wiesenplatz realisiert.

In den kommenden Jahren werden bei Erhaltungsmassnahmen weitere Tramhaltestellen nach
den Vorgaben des BehiG hindernisfrei umgebaut. Nach heutigem Wissenstand sind dies folgen-
de:

Jahr der Projekt Haltestelle

Inbetriebnahme

2016 Aussere Baslerstrasse |Niederholzboden (Richtung Stadt)

2017 Aussere Baslerstrasse |Niederholzboden (Richtung Riehen)
Lorracherstrasse Riehen Grenze
Burgfelderstrasse Waldighoferstrasse (ehem. Burgfelden Grenze)

(Verlangerung Tram 3) |Burgfelderhof
Alle neuen Haltestellen in Saint-Louis

Dorenbachviadukt Zoo Dorenbach
Miinchensteinerstrasse | M-Parc
Elisabethenstrasse Kirschgarten*

Bankverein (nur vor Bider & Thanner)

* Die Haltestelle Kirschgarten wurde baulich bereits im 2014/2015 fertiggestellt. Aus Griinden der Fahrzeugverfiigbar-
keit (Auslieferung der neuen Flexity-Trams und Umbau alte Fahrzeuge) kann die Haltestelle planméssig erst Ende
2017 mit der hohen Kante in Betrieb genommen werden. Fiir die Ubergangszeit wurde eine provisorische Haltestelle
eingerichtet. Diese Losung ist kostengunstiger als ein nachtraglicher nochmaliger Umbau der Haltestelle.

4.2 Stand der Umsetzung in anderen Stadten und Kantonen

Um den Stand in Basel-Stadt mit anderen Stadten bzw. Kantonen vergleichen zu kénnen, hat das
Amt fur Mobilitat eine Umfrage unter den Schweizer Tramstadten/-kantonen durchgefuhrt.

Seite 11/30




Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

4.2.1 Umsetzung auf dem Tramnetz

Im Kanton Basel-Landschatft liegen die finanziellen Mittel fiir die Planung und Projektierung der

Projekte vor, die Finanzierung der Umsetzung ist noch ausstehend. Ab 2016 soll ein Umset-

zungsprogramm fir die Anpassungen der Tramhaltestellen erstellt werden. Zurzeit werden je-

weils diejenigen Haltestellen angepasst, fur die Erhaltungs- oder Umgestaltungsprojekte vorlie-

gen:

e 2013 wurden die Haltestellen Reinach Dorf, Landererstrasse und Arlesheimerstrasse (Rich-
tung Basel), 2014 wurde die Haltestelle Ruchfeld hindernisfrei umgebaut.

e Die Haltestelle Dorenbach wird im Rahmen des Projekts Margarethenstich hindernisfrei
umgebaut und kann voraussichtlich 2020 in Betrieb genommen werden.

¢ Im Rahmen der Erneuerung und Umgestaltung der Baslerstrasse in Allschwil werden voraus-
sichtlich zwischen 2019 und 2021 drei Haltestellen umgebaut, fir zwei weitere Haltestellen
besteht bereits ein Projekt, das Umsetzungsjahr ist jedoch noch nicht bekannt.

Von den funf Tramhaltestellen der BLT, die im Kanton Solothurn liegen, wurden 2014 zwei Halte-
stellen hindernisfrei umgebaut, die Haltestellen Sonnenrain und Witterswil. In Frankreich wurde
die Haltestelle Leymen 2015 hindernisfrei umgebaut. Sdmtliche Haltestellen auf der Neubaustre-
cke in Saint-Louis (Tram 3) werden selbstverstandlich hindernisfrei geplant und gebaut.

In der Stadt Bern wurden im Rahmen der ersten Ausbauetappe des Berner Tramnetzes beim
Tram Bern West und bei der Verlangerung zum Wankdorf insgesamt neun Haltestellen mit ni-
veaugleichem Einstieg realisiert. Die Realisierung einer hohen Kante an der Haltestelle Baren-
platz (Altstadt) gab zu grossen Diskussionen Anlass, ist in der Zwischenzeit jedoch umgesetzt.
Insgesamt hat Bern bisher rund 20% der Haltestellen umgebaut, 25% sind mit der Rampe zu-
ganglich, die restlichen rund 55% der Haltestellen miissen noch angepasst werden.

Die Stadt Genf hat die Besonderheit, dass sie ihr Tramnetz nach dem Zweiten Weltkrieg fast
komplett zurlickgebaut hat, eine einzige Tramlinie mit zwolf Haltestellen blieb bestehen. Ab 2003
kamen schrittweise neue Linienaste hinzu. Diese wurden jeweils bereits kompatibel zu den An-
forderungen des BehiG ausgefiihrt. Dank dieser Strategie sind bereits rund 70% der Haltestellen
mit einer hohen Kante ausgerustet. Die zurzeit verbleibenden zehn Haltestellen werden entweder
bis Ende 2016 oder im Rahmen des Projekts CEVA (Liaison ferroviaire Cornavin—Eaux-vives—
Annemasse) bis 2019 ebenfalls umgebaut. Der dafir benétigte Kredit ist bereits gesprochen.
Damit wird die Agglomeration ab 2019 samtliche Tramhaltestellen mit hoher Kante anbieten kon-
nen.

Die Stadt Zurich hat nach etwas mehr als der Halfte der Anpassungszeit auch etwas mehr als die
Halfte der Haltestellen nach den Anforderungen des BehiG umgebaut (57%). Davon wurden je-
doch fast zwei Drittel mit einer Teilerh6hung, einem sogenannten Kissen, umgesetzt. Dies kommt
daher, dass am Anfang der Umsetzung diese Variante aus Kostengriinden prinzipiell bevorzugt
wurde. Da dieses Vorgehen den gesetzlichen Anforderungen widerspricht und deshalb Einspra-
chen erhoben wurden, strebt die Stadt nun grundsétzlich Haltestellen mit hoher Haltekante auf
der ganzen Lange an. Die Anfang 2015 erschienene Umsetzungsstudie BehiG Tram 2024 zeigt
auf, welche Haltestellen im Rahmen laufender Gleiserneuerung bis 2020 erh6ht werden kénnen.
Die verbleibenden Haltestellen sind entweder rampentauglich oder werden bis 2024 ausserhalb
der ordentlichen Sanierung hindernisfrei angepasst, die Finanzierung daflr ist bereits gesichert.
Mit diesen Massnahmen will die Stadt Zurich 2024 ein vollstandig benutzbares Tramnetz anbie-
ten: 90% der Haltestellen mit niveaugleichem Einstieg (hohe Kante) und 10% der Haltestellen
aufgrund der Lage in der Kurve mit Ersatzmassnahme (Zugang mit Rampe).

4.2.2 Umsetzung auf dem Busnetz
Bei den Bushaltestellen prasentiert sich die Zuganglichkeit zurzeit folgendermassen:
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Der Kanton Basel-Landschaft hat sich schon frih mit der hohen Haltekante bei Bushaltestellen
zur Ermdglichung eines autonomen Einstiegs auseinandergesetzt. Das Tiefbauamt Basel-Land-
schaft hat zwei Studien durchgefihrt, eine zum Einsatz der hohen Kante generell und eine spezi-
ell zu Busbuchten und Bushoéfen. 13 Teilhaltestellen wurden bisher mit der hohen Kante ausge-
ristet. Die Grunddaten der Bushaltestellen wurden vollstandig erhoben. Zurzeit werden Empfeh-
lungen zum Planungsablauf mit verschiedenen Vorgehensschemen und Checklisten erarbeitet,
die anschliessend auch den Gemeinden zur Verfligung gestellt werden. Sobald der Planungsab-
lauf verabschiedet ist, sollen sdmtliche Haltestellen des Kantons nach diesem Vorgehen bearbei-
tet werden. Die Umsetzung erfolgt nach Mdglichkeit jeweils im Rahmen der Erhaltung und von
Drittprojekten. Sobald das Umsetzungsprogramm fir den Kanton vorliegt, wird evaluiert, ob ein
Zusatzkredit fir die Umsetzung ausserhalb der ordentlichen Erhaltung nétig ist.

Die Stadt Bern unterstutzt grundséatzlich den Verkehrsbetrieb Bernmobil bei der Realisierung von
hohen Bushaltekanten und erarbeitet zurzeit Standards fur hindernisfreie Bushaltestellen. Zwei
Gemeinden der Agglomeration haben je eine Haltestelle mit hoher Kante realisiert, in der Stadt
Bern wurde 2015 eine Versuchshaltestelle beim Inselspital eingerichtet. Als nachster Schritt wird
ein Kredit fur Projektierungsarbeiten beantragt. Baulich angepasst werden die Bushaltesten nach
Mdglichkeit dann, wenn sowieso aufgrund von Erhaltungsmassnahmen oder Drittprojekten ge-
baut wird, spatestens jedoch bis zur gesetzlichen Umsetzungsfrist Ende 2023.

Betreffend Bushaltestellen hat die Stadt Genf erst mit den Arbeiten begonnen. Derzeit werden die
Daten zu den Bushaltestellen erhoben. Es bestehen noch keine technische Grundl6sung oder
weitergehende Planungen, diese sollen aber zeitnah in Angriff genommen werden.

Die Stadt Zurich arbeitet zurzeit intensiv an der technischen Grundlésung flr den niveaugleichen
Einstieg beim Bus. Im Sommer 2013 wurde eine Testhaltestelle mit hoher Kante gebaut. Da die
Betonkante der Versuchshaltestelle von 2013 bereits nach zwei Wintern erhebliche Schaden
aufwies, hat sich die Stadt entschieden, die weiteren Haltestellen mit Randsteinen aus Granit
auszustatten. Anfangs 2015 hat die Stadt das Umsetzungskonzept fir Bushaltestellen verab-
schiedet. In einem ersten Schritt wurde der Ist-Zustand der Haltestellen erhoben und deren Be-
deutung fur mobilitatseingeschrankte Personen definiert. Dies diente als Basis fur die Wahl der
Haltestellen, die, mit einer hohen Kante ausgeristet werden sollen. Die konkrete bauliche Umset-
zung erfolgt jeweils dort, wo Erhaltungsmassnahmen oder Drittprojekte vorliegen. Gemass den
Prognosen der Stadt reicht dieser ordentliche Zyklus, um samtliche Haltestellen bis Ende 2023
zuganglich zu machen.

Der Kanton Zirich hat im Frihling 2014 eine Empfehlung zur Planung von hindernisfreien Bus-
haltestellen herausgegeben. Dabei empfiehlt er als Standard (noch) 16 cm hohe Bushaltestellen,
da gewisse Fragen zur hohen Kante zurzeit geklart werden. Die hohe Bushaltekante (22 cm) ist
jedoch als Option aufgefuhrt, die jeweils fur das konkrete Projekt geprift werden soll. Die Emp-
fehlung soll angepasst werden, sobald die Ergebnisse der noch ausstehenden Studien vorliegen.

4.3 Fazit zum Stand der Umsetzung

431 Umsetzung auf dem Tramnetz

Bei der Umsetzung der Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) auf dem
Tramnetz besteht in Basel-Stadt grosser Handlungsbedarf: Nach der Hélfte der Anpassungszeit
sind in Basel-Stadt erst rund 5% der Tramhaltestellen hindernisfrei gestaltet, rund 50% der Tram-
haltestellen erfiillen nicht einmal die Mindestanforderungen, damit eine Klapprampe eingesetzt
werden kann.

Damit liegt Basel im Vergleich mit anderen Schweizer Tramstadten klar im Rickstand. Die Stadt
Bern hat 21% ihres Netzes angepasst, die Stadt Zirich hat 57% der Tramhaltestellen hindernis-
frei umgebaut und die Stadt Genf bereits 69%. Selbstverstandlich sind dabei die Rahmenbedin-
gungen wie im vorherigen Abschnitt erlautert zum Teil sehr unterschiedlich.
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Der Umbau der Tramhaltestellen in Basel-Stadt ist intensiv voranzutreiben. Dabei ist entschei-
dend, dass die finanziellen Mittel rechtzeitig zur Verfigung stehen, damit die Anpassungen wenn
immer mdglich im Rahmen von ohnehin stattfindenden Erhaltungsmassnahmen oder Gesamtpro-
jekten umgesetzt werden kdénnen.

4.3.2 Umsetzung auf dem Busnetz

Bei der Umsetzung der Anforderungen des BehiG auf dem Busnetz sind alle befragten Stadte
weniger weit als bei der Umsetzung auf dem Tramnetz. Die meisten Stadte haben in der Zwi-
schenzeit die Grundlagendaten fir die Bushaltestellen erhoben und erarbeiten die technische
Grundlésung oder haben diese vor kurzem festgelegt. Der Kanton Basel-Stadt will mit dem vor-
liegenden Ratschlag genau diesen Schritt politisch verankern und die bendétigten Mittel beantra-
gen, um bei anstehenden Erhaltungsmassnahmen die nétigen Anpassungen vornehmen zu kon-
nen.

5. Grundlagen fur hindernisfreie Bushaltestellen

Fur die Tramhaltestellen wurden die Grundlagen zur Umsetzung des BehiG im ersten BehiG-
Ratschlag 2012 dargelegt und vom Grossen Rat verabschiedet. Das folgende Kapitel beschreibt
die in der Zwischenzeit im Austausch mit dem Kanton Basel-Landschaft erarbeiteten Grundlagen
zur Umsetzung des BehiG an den Haltestellen im Bushetz.

5.1 Herausforderungen bei Bushaltestellen

Im Gegensatz zur Umsetzung des BehiG auf dem Tramnetz stellen sich bei dessen Umsetzung

auf dem Busnetz folgende Herausforderungen:

e Busse sind keine schienengefiihrten Fahrzeuge. Die Anfahrt an eine Bushaltestelle ist nicht
immer gleich und ist abhangig vom Lenken des Chauffeurs. Ohne spezielle Massnahmen er-
geben sich unterschiedliche Spaltmasse (Abstande zwischen Fahrzeug und Haltekante),
wodurch der autonome Zugang fur mobilititseingeschrénkte Personen und somit die Vorga-
ben des BehiG nicht immer gewahrleistet sind.

e Busse kénnen mittels Kneeling (Neigen der Karosserie) den vertikalen Abstand zur Trottoir-
kante reduzieren. Neigt sich ein Bus bei einer hohen Haltekante, schlagt er mit dem Wagen-
boden auf der Trottoirkante auf. Neigt er sich nicht, kann er die Vorgaben des BehiG an die
Spaltmasse meist nicht einhalten.

e Mit der heutigen Haltekantenhéhe ist das Uberstreichen der Trottoirkante bei der An- und
Wegfahrt moglich. Bei hohen Haltekanten ist dies nicht mehr moéglich, da sonst der Unterbo-
den des Busses auf den Randstein auffahrt. Somit steigt der Platzbedarf fiir gewisse Haltestel-
lentypen, da die An- und Wegfahrt anders gestaltet werden muss.

o Kombihaltestellen sind ein Spezialfall, da sie die erwahnten unterschiedlichen Anforderungen
von Bus und Tram gleichzeitig erfullen mussen.

5.2 Technische Grundlésung fur Bushaltekanten

Analog zur technischen Grundlésung beim Tram muss auch beim Bus die H6he und die Art der
Haltekante fir einen autonomen Einstieg festgelegt werden. Zudem muss fir die oben erwéhnten
Herausforderungen eine Losung gefunden werden. Daflr hat das Bau- und Verkehrsdepartement
eine Grundlagenstudie in Auftrag gegeben, welche die verschiedenen Mdglichkeiten, die Erfah-
rungen anderer Stadte mit ihren Losungen und ein Umsetzungskonzept aufzeigt. Die wichtigsten
Ergebnisse werden hier wiedergegeben.

5.2.1 Art des Randsteins

Fahrt der Bus zu nahe an eine Trottoirkante, touchiert er den Randstein mit der Radfelge und
lauft Gefahr den Pneu zu beschadigen. Aus diesem Grund werden die Buschauffeure geschult
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einen Abstand von ca. 10-15 cm zwischen Fahrzeug und Trottoirkante einzuhalten. Damit kdn-
nen jedoch die Vorgaben des BehiG betreffend Spaltmasse fir einen autonomen Einstieg nicht
eingehalten werden.

Um Buschauffeuren gefahrlos zu ermdéglichen, mdglichst
nahe an die Trottoirkante heranzufahren, hat die Industrie
schon vor einigen Jahren spezielle Randsteine entwickelt
zum Beispiel das ,Kasseler Sonderbord Plus®. Dieses weist
zwei Kerben auf. Die untere Kerbe dient dazu, das Rad bei
der Anfahrt zu lenken und so ndher an die Trottoirkante he-
ranzufahren. Die obere Kerbe schafft den nétigen Platz fir
die Karosserie, wenn sich der Bus seitlich absenkt (kneelt).
Nur mithilfe dieser speziellen Form des Randsteines ist es

maoglich, den Bus ohne Beschéadigung geniigend nahe an
die Trottoirkante zu bringen und somit das Spaltmass ge- Abbildung: Kasseler Sonderbord Plus
mass den Anforderungen des BehiG zu erfillen. '
Im Rahmen der Grundlagenstudie wurden auch andere Spezialrandsteine untersucht. Das ,Kas-
seler Sonderbord Plus® ist jedoch der einzige Spezialrandstein, der sowohl Gber die Anfahrtshilfe
als auch Uber die Aussparung fir die Karosserie verfligt. Zudem zeichnet sich ab, dass sich —
aufgrund der genannten Vorteile — die Mehrheit der Schweizer Stadte voraussichtlich fir das
.Kasseler Sonderbord Plus“ entscheidet. Mit den bisher eingerichteten (Test-)Haltestellen wurden
gute Erfahrungen gemacht. Aus den erwahnten Griinden sowie um den Aufwand zum Testen
anderer Losungen zu sparen, soll deshalb zukinftig in Basel bei hohen Bushaltekanten das be-
wahrte ,Kasseler Sonderbord Plus” zum Einsatz kommen.

5.2.2 Hobhe des Randsteins

Die Anforderungen des BehiG verlangen einen maximalen vertikalen Abstand von 5 cm zwischen
der Trottoirkante und dem Einstieg in das Fahrzeug. Die in Basel eingesetzten Busse haben alle
eine Einstiegshthe von 32 cm und kénnen mittels Kneeling ihre H6he auf 27 cm reduzieren. Rein
rechnerisch muss deshalb die Trottoirkante bei Bushaltestellen zuklnftig mindestens eine Hohe
von 22 cm aufweisen.

Im Kanton Basel-Landschaft wurden mehrere Haltekanten mit einer Hohe von 22 cm und eine mit
einer Hohe von 23 cm gebaut und getestet. Bei der Haltekante mit 23 cm Hohe verringern sich
erwartungsgemass die Spaltmasse, es treten jedoch auch vermehrt Probleme auf. Die Gummilip-
pen, die unten an den Tlren zur Abdichtung angebracht werden, stehen auf der Kante auf und
der Faltenbalg des Gelenkbusses touchiert den Randstein, wenn der Fahrer aufgrund eines Hin-
dernisses vor ihm steil wegfahren muss. Aus diesem Grund sollen die hohen Bushaltekanten in
Basel-Stadt mit einer H6he von 22 cm gebaut werden.

5.2.3 Materialisierung

Der gewahlte Randstein ,Kasseler Sonderbord Plus® wird in zwei verschiedenen Ausfihrungen
produziert: Es gibt ihn als gegossenen Betonrandstein und als Granitrandstein.

Nach Abwégen der Vor- und Nachteile hat sich das Bau- und Verkehrsdepartement fur die Aus-
fuhrung in Granit entschieden. Zwar ist die Ausfiihrung in Beton in der Anschaffung leicht kosten-
gunstiger (die Differenz betragt 110 Franken pro Laufmeter, also ca. 2200 Franken pro Haltekan-
te), jedoch zeigen die Erfahrungen der Testhaltestellen in Zirich und Basel-Landschaft, dass die
Betonrandsteine bereits nach ein bis zwei Wintersaisons Beschadigungen aufweisen. Somit
kommt der Einsatz des Betonrandsteines mittel- bis langfristig durch einen haufigeren Ersatz un-
ter dem Strich teurer. Aus diesem Grund setzt das Tiefbauamt Basel-Stadt denn auch seit Jahr-
zehnten ausschliesslich auf Randsteine aus Granit, da sich diese als sehr langlebig und robust
erwiesen haben. Damit figen sich nicht zuletzt die neuen Busrandsteine aus Granit auch gestal-
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terisch besser in das Stadtbild ein also solche aus Beton. Weitere Kantone und Stadte haben sich
aus den gleichen Uberlegungen ebenfalls fur die Ausfiihrung in Granit entschieden, darunter der
Kanton Basel-Landschaft und die Stadte Zurich und St. Gallen (im Zentrum).

5.24 Technische Rahmenbedingungen fir eine hohe Kante

Fir den Einsatz hoher und somit autonom nutzbarer Bushaltekanten hat die Grundlagenstudie
die technischen Rahmenbedingungen benannt, die eingehalten sein missen. Dabei handelt es
sich vor allem um zwei Parameter:

e die notige Lange, die fur die Bushaltestelle zur Verfugung steht inkl. freier An- und Wegfahrt,
damit der Bus parallel zur Trottoirkante zu stehen kommt und diese nicht mit der Karosserie
berihrt;

e die maximal zulassige Krimmung einer Haltestelle in der Kurve, fur die eine hohe Kante
moglich ist.

Diese Parameter lassen sich im stadtischen Raum jedoch nicht immer einhalten, sei es bei Bus-
buchten, bei langsseitig angeordneten Parkplatzen, Baumreihen oder wenn die Haltestelle nahe
einer Kreuzung liegt. In einigen Fallen kann mit einer Verlegung der Haltestelle und/oder einer
Anpassung ihrer Anordnung (z.B. Kaphaltestelle statt Busbucht) Abhilfe geschaffen werden.
Wenn dies nicht mit vertretbarem Aufwand mdéglich ist, kommt eine sogenannte Kissenlésung
zum Einsatz: Nur der vordere Teil der Haltestelle wird mit einer hohen Kante ausgeristet, der
hintere Teil wird so gebaut, dass der Bus bei der Anfahrt die Trottoirkante tberstreichen kann. Ist
auch dies nicht mdglich, wird die Haltestelle wie bisher mit einem konventionellen Randstein der
Hohe 16 cm gebaut. In diesem Fall muss fir mobilitatseingeschrankte Personen die Klapprampe
eingesetzt werden.

Fir hohe Bushaltekanten in Basel-Stadt kommt das ,,Kasseler Sonderbord Plus“ mit einer
Hohe von 22 cm in Granit zur Anwendung. Im Falle technisch bedingter tiefer Bushaltekanten
werden weiterhin konventionelle Randsteine mit einer Hohe von 16 cm in Granit eingesetzt.

5.3 Umgang mit Kombihaltestellen

Auf Basis der technischen Grundldsung fir Tram- und Bushaltestellen wurde eine Loésung fur
kombinierte Tram-/Bushaltestellen gesucht.

Spezialrandsteine, die sowohl den autonomen Einstieg ins Tram wie in den Bus ermdglichen,
sind in Basel nicht realisierbar. Aufgrund des Kneelings des Busses muss ein solcher Stein einen
grosseren Abstand zwischen Fahrzeug und Trottoir oder eine Kerbe wie das ,Kasseler Sonder-
bord Plus* aufweisen. In Bern oder in Zirich kann dieser grossere Abstand oder die Kerbe mithil-
fe eines Klapp- oder Schiebetritts des Trams Uberbriickt werden. Da jedoch die Trams in Basel
zukunftig weder Uber Klapp- noch Schiebetritte verfiigen und solche Tritte auch fahrzeugtech-
nisch nicht nachgerustet werden kénnen, fallt diese Mdglichkeit weg. Samtliche anderen Mdéglich-
keiten die beiden Randsteine zu kombinieren, fihren zu einer Verletzung des Lichtraumprofils
des Trams. Aus diesem Grund kann kein Spezialrandstein zur Anwendung kommen.

Aufgrund dieser Problematik muss bei kombinierten Tram-/Bushaltestellen in Basel-Stadt entwe-
der der hohe Randstein fur das Tram (27 cm hoch) oder der tiefe konventionelle Randstein fir
den Bus (16 cm hoch) verwendet werden. Da das Tram in der Regel mehr Passagiere befdrdert,
wird dieses punkto autonomen Einstiegs priorisiert. Dies bedeutet, dass die Passagiere des
Trams eine normale hindernisfreie Haltestelle vorfinden. Buschauffeure missen bei der Anfahrt
an Kombihaltestellen gentigend Abstand zur hohen Kante halten und der Bus kneelt nicht, da er
sonst an der hohen Kante aufschlagen wiirde. Mochte ein Passagier mit einem Rollstuhl oder
einem Rollator in den Bus ein- oder aus dem Bus aussteigen, wird die Klapprampe eingesetzt,
um den grésseren Abstand zu Uberbricken. Gesamthaft befinden sich auf dem Netz der BVB und
BLT 12 Kombihaltestellen (11 im Kanton Basel-Stadt und eine im Kanton Basel-Landschaft), so-
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mit sollte diese Losung den Betrieb nicht zu stark beintrachtigen. Diese Ldsung wird auch bei
Schienenersatzverkehr mit Ersatzbussen eingesetzt, wenn diese die Tramhaltestellen anfahren
mussen.

Bei kombinierten Tram-/Bushaltestellen kommt in der Regel der hohe Randstein fiir das
Tram (27 cm hoch) zum Einsatz. Sollte an einer Haltestelle der Bus eine hohere Prioritat ha-
ben, wird der konventionelle Randstein der H6he 16 cm eingesetzt.

5.4 Anpassung der Projektierungsrichtlinien

Um die durch die Grundlagenstudie gewonnen Erkenntnisse maoglichst schnell bei ohnehin an-
stehenden Erhaltungsprojekten an Bushaltestellen anwenden zu kdnnen, werden zurzeit die Pro-
jektierungsrichtlinien fir Bushaltestellen entsprechend angepasst. Damit wird gewahrleistet, dass
mdglichst viele Bushaltestellen nach den neuen Erkenntnissen umgebaut werden, was wiederum
Kosten spart.

6. Anzug David Wuiest-Rudin und Konsorten betreffend ,,flankie-
rende Massnahmen fir Velofahrer an Kaphaltestellen*
(P115146)

Der Grosse Rat hat an seiner Sitzung vom 7. Januar 2015 den nachstehenden Anzug David WU-
est-Rudin und Konsorten betreffend flankierende Massnahmen fir Velofahrer an Kaphaltestellen
dem Regierungsrat zum erneuten Bericht Uberwiesen:

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) hat zur Folge, dass umfangreiche Anpassungen
im Tramverkehr notwendig werden. Ein entsprechender Ratschlag ist im BVD in Erarbeitung. Un-
ter anderem werden 28 neue Kaphaltestellen eingerichtet werden missen, womit insgesamt im
Kanton Basel-Stadt bis ins Jahr 2023 auf dem Tramliniennetz 73 Kaphaltestellen bestehen wer-
den. Bei Kaphaltestellen wird das Trottoir bis 72 cm an die Tramschiene herangezogen, damit
insbesondere fur Behinderte ein unmittelbarer abstandsloser Einstieg ins Tram maoglich wird.
Fur Fahrradfahrer sind Kaphaltestellen sehr unglinstig. Der Platz zwischen Trottoir und Schiene
ist extrem knapp bemessen und kaum befahrbar. Die Radfahrer miissen zwischen die Schienen
wechseln, was ein potentiell geféahrliches Mandver ist. Zudem kommen die Velos den Autos in die
Quere. Fahrradfahrende mit Kinderanhanger sind an Kaphaltestellen besonders beeintrachtigt
und geféahrdet.
Abhilfe kann dann geschaffen werden, wenn die Kaphaltestellen mit kleinen Anpassungen baulich
so hergerichtet und markiert werden, dass sie mit dem Fahrrad befahren bzw. Giberfahren/gequert
werden kénnen, solange kein Tram an der Haltestelle Fahrgaste ein- und aussteigen lasst. Eine
solche "Lichtinsel" (so genannt weil i.d.R. mit Veloampel versehen) wird zur Zeit an der Elséas-
serstrasse geplant. Wenn solches Befahren von Kaphaltestellen aus Platzgrinden (Trottoir zu
eng) nicht moéglich sein sollte, sollten andere Massnahmen der Strassengestaltung fir die Sicher-
heit der Radfahrenden ergriffen werden.

Der Regierungsrat wird gebeten, im Zuge der Umsetzung des BehiG und der Erarbeitung des

entsprechenden Ratschlags zu prufen und zu berichten

- ob bei allen, bestehenden und neuen, Kaphaltestellen mit gentgend Platz (ca. 3,7 Meter zwi-
schen Hausprofil und Schiene) das Befahren der Kaphaltestellen fir Fahrrader eingerichtet
und markiert werden kann,

- ob dort, wo kein Befahren der Kaphaltestelle mit dem Fahrrad mdglich ist, andere Massnah-
men ergriffen werden kénnen, insbesondere Gummiprofile in den Schienen, die Anbringung
von Markierungen am Boden (um den Spurwechsel der Fahrrader anzuzeigen), die Asphaltie-
rung bis an den Randstein, Verzicht auf Dohlenlegung und ggf. die Signalisation von Umfah-
rungen der Kaphaltestellen.

David Wiest-Rudin, Helen Schai-Zigerlig, Brigitta Gerber, Jorg Vitelli, Martina Bernasconi, Chris-
toph Wydler, Brigitte Heilbronner, Stephan Luethi-Briiderlin, Bilent Pekerman
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Wir berichten zu diesem Anzug wie folgt:

6.1 Einleitung

Der Regierungsrat ist sich bewusst, dass sich nicht alle Velofahrenden bei der Durchfahrt zwi-
schen Trottoirkante und Schiene an Kaphaltestellen sicher flihlen. Dieses Gefuihl der Unsicherheit
steigt bei der Durchfahrt an hohen, hindernisfreien Haltekanten.

Im ersten Ratschlag zur Umsetzung des BehiG*! wurde ausfiihrlich erlautert, dass eine Lésung
mit einem grosseren Abstand zwischen Trottoirkante und Schiene finanziell enorme Mehrkosten
ausgelost hatte und je nach Platzverhaltnissen gar nicht hatte umsetzt werden kdnnen. Der Gros-
se Rat hat mit der Annahme des ersten Ratschlags diese Uberlegungen bestatigt, jedoch den
Anzug David Wiest-Rudin und Konsorten zum Thema stehen gelassen.

Der Regierungsrat hat anschliessend am 25. November 2014 erneut zu diesem Anzug berichtet
und dabei auf verschiedene Massnahmen hingewiesen, die zur Verbesserung der Sicherheit des
Veloverkehrs bei Kaphaltestellen umgesetzt sind oder geprift werden. Die wichtigsten Massnah-
men und die jeweiligen Erkenntnisse werden hier wiedergegeben.

6.2 Hindernisfreier Bereich zwischen Schiene und Randstein

Wie im oben genannten ersten Ratschlag zur Umsetzung des BehiG angekiindigt, hat die kanto-
nale Verwaltung zusammen mit der BVB die Projektierungsrichtlinien fir Kaphaltestellen so an-
gepasst, dass der Bereich zwischen Schiene und Randstein vollumfanglich den Velofahrenden
zur Verfliigung steht. Die Entwasserung erfolgt in die Schiene, somit kann auf Hindernisse wie
Einlaufschachte (,Dohlen®) oder Schalensteine verzichtet werden und der Asphalt wird bis an den
Randstein gezogen. Die neuen Projektierungsrichtlinien sind im Januar 2014 verabschiedet wor-
den und werden seither fur sdmtliche Neu- und Umbauten von Tramhaltstellen verwendet. Das
Tiefbauamt hat die Haltestellen Hiningerstrasse, St-Louis Grenze und Kirschgarten im Laufe des
Jahres 2014 nach diesen Richtlinien gebaut. Die Haltestelle Kleinhiiningen, die bereits im Som-
mer 2013 fertig gestellt wurde, berlicksichtigt die Richtlinien weitgehend, im Speziellen die Ent-
wasserung in die Schiene.

6.3 Versuch Velo-Lichtinsel

6.3.1 Ausgangslage

Die Haltestelle Hiuningerstrasse wurde stadtauswarts
im Rahmen der Umgestaltung der Elsasserstrasse zu
einer hindernisfreien Kaphaltestelle umgebaut. Auf
Anregung der UVEK wurde entschieden, versuchswei-
se die Velofahrenden im Bereich der Haltestelle nicht
auf der Fahrbahn neben der hohen Haltekante, son-
dern auf einem Veloweg auf der Hohe des Trottoirs
entlang der Haltekante zu fihren. Wenn ein Tram oder
ein Bus in die Haltestelle einfahrt, diurfen die Velofah-
renden den Veloweg nicht befahren und werden mit
einem Lichtsignal (LSA) angehalten (sog. ,Velo-
Lichtinsel®). Ohne Tram oder Bus in der Haltestelle
haben die Velofahrenden Vortritt auf dem Veloweg.

Velo-Lichtinsel Haltestelle Hiningerstrasse

Die Haltestelle wurde im Herbst 2014 umgebaut. Das Lichtsignal ging im Februar 2015 in Betrieb.
Die Haltestelle wird stadtauswarts von der Tramlinie 11 Richtung St-Louis Grenze (tagsuber im

3 Ratschlag ,Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes des Bundes (BehiG) auf dem Tramnetz des Kantons Basel-Stadt* (P12.1070, GRB
vom 14. November 2012)
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7.5 Min.-Takt), der Buslinie 603 Richtung Village Neuf (tagsiber im 30—60 Min.-Takt), der Buslinie
604 Richtung St-Louis Neuweg (tagsuber im 15 Min.-Takt) und der Buslinie 607 Richtung Kembs
(einzelne Kurse) bedient.

6.3.2 Monitoring

Der Haltestellentyp ,Velo-Lichtinsel“ wird in Basel an der Haltestelle Hiningerstrasse zum ersten
Mal in dieser Form angewandt. Mit einem Monitoring wurden die Verkehrsablaufe an der Halte-
stelle analysiert. Fir die Beurteilung wurden sowohl Befragungen der zu Fuss Gehenden und
Velofahrenden als auch Auswertungen mittels Videoaufnahmen durchgefihrt. Des Weiteren wur-
den Erfahrungen und Erkenntnisse aus anderen Stadten bezulglich der Velofiihrung im Haltestel-
lenbereich zusammengetragen (Literaturrecherche).

Das Monitoring ist abgeschlossen. Aufgrund der Beobachtungen und Befragungen hat das beauf-
tragte Ingenieurbiro eine Gesamtbeurteilung der Haltestellensituation vorgenommen. Dieses be-
urteilt die Fihrung des Veloverkehrs an der Haltestelle Hiningerstrasse insgesamt als geeignet
und ausreichend sicher. Die Beurteilung der Sicherheit erfolgt auf Grundlage der Anzahl auftre-
tender Konflikte. Das Risiko in einen Konflikt mit einem anderen Verkehrsteilnehmenden zu gera-
ten, liegt fur Velofahrende bei einer Wahrscheinlichkeit von ca. 1% und fur Fussganger/
-innen bei ca. 0.6%. Zusammenstdsse oder Stirze wurden keine beobachtet. Die meisten Velo-
fahrenden nehmen die durchgehende Velofiihrung ausserhalb des Gleisbereichs positiv auf. Ve-
lofahrende und OV-Nutzer/-innen beurteilen die Ausgestaltung der Haltestelle nach einer Ange-
wohnungsphase grdsstenteils als Ubersichtlich und verstandlich. Fussganger/-innen nehmen die
Velo-Piktogramme auf dem Radweg gut wahr. Die Baume nahe am Radweg beeintrachtigen die
Bewegungsfreiheit der Fussgéanger/-innen und die Sichtverhaltnisse leicht.

Sowohl in der Schweiz als auch im Ausland werden fir die Velofiihrung an Kaphaltestellen ver-

schiedene Ldsungen gepriift und umgesetzt. Aus der wahrend dem Monitoring durchgefiihrten

Literaturrecherche und den Beispielen aus anderen Stadten gehen die folgenden Erkenntnisse

hervor:

e Dbefahrbare Haltestellenkaps werden als sicher und geeignet beurteilt

e auf eine Velo-Ampel wird in allen untersuchten Vergleichsstadten verzichtet

e zwischen Haltekante und Radweg wird ein Sicherheitsstreifen von min. 0.5 m umgesetzt

e es werden unterschiedliche Markierungen zur Verdeutlichung der Situation angebracht
(Velopiktogramme, Fussgéngerpiktogramme, Gefahrensignale, Haltestellensymbole)

6.3.3 Erkenntnisse

Auf Grundlage des Monitorings an der Haltestelle HUningerstrasse und der durchgefiihrten Re-

cherchen beurteilt das Bau- und Verkehrsdepartement die Fihrung des Veloverkehrs Uber das

Haltestellenkap als geeignete und sichere Losung. Unter den folgenden Rahmenbedingungen ist

die Velofuhrung Uber das Haltestellenkap umzusetzen:

e Haltestelle in Seitenlage (rechts der Fahrbahn), an deren Haltekante eine Veloroute vorbei-
fuhrt (Basisrouten, Pendlerrouten gemaéss Teilrichtplan Velo)

e Verfugbare Breite im Haltestellenbereich von mindestens 5 m bei schwachem Fussgénger-
aufkommen im Langsverkehr (500 Personen pro Tag), im Normalfall 6 m

e  Geringes bis moderates Fahrgastaufkommen mit taglich unter 3'000 Ein- und Aussteiger/
-innen (durchschnittlicher Werktagsverkehr pro Teilhaltestelle)

Die jeweils individuellen lokalen, verkehrlichen und stadtebaulichen Verhéltnisse (angrenzende
Nutzungen, Querbeziehungen und Steigungsverhaltnisse) erfordern bei der Erarbeitung des Be-
triebs- und Gestaltungskonzepts jeweils eine Einzelfallbeurteilung. Daraus ergibt sich allenfalls
eine andere Losung zur Veloflihrung.
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Das BVD legt aufgrund oben erlauterter Erkenntnisse dem Regierungsrat einen Bericht mit ent-
sprechenden Antragen zur weiteren Umsetzung von Velolichtinseln zur Genehmigung vor.

6.4 Versuch Velosymbole zwischen den Schienen

Ein weiterer Versuch bei Kaphaltestellen sollte kla- WA i

ren, ob und, wenn ja, wie sich das Verhalten der —'/’L- o
Verkehrsteilnehmenden &andert, wenn am Beginn =
und Ende der Kaphaltestellen Velosymbole auf die
Fahrbahn appliziert werden. Diese Velosymbole sol-
len den Velofahrenden zeigen, dass sie im Bereich
der Kaphaltestelle auch zwischen den Schienen fah-
ren dirfen. Motorfahrzeuglenkende sollen darauf
aufmerksam gemacht werden, dass mit Velofahren-
den zwischen den Tramschienen zu rechnen ist.

Velosymbol an Haltestelle Keinh(‘mingen
6.4.1 Monitoring

Die Symbole wurden Anfang September 2014 an den Haltestellen Kleinhliningen/Gartnerstrasse
(Linie 8) und Mulhauserstrasse (Linie 11) angebracht. Das Monitoring beinhaltete Beobachtungen
des Verhaltens der Verkehrsteilnehmenden mittels Videoaufnahmen sowie Befragungen der Ve-
lofahrenden. Es wurden ebenfalls drei Zustande untersucht:

e Zustand 1: vor dem Aufbringen der Velosymbole
e Zustand 2: kurz nach dem Aufbringen der Velosymbole
e Zustand 3: ein Jahr nach dem Aufbringen der Velosymbole

6.4.2 Ergebnisse

Das Monitoring ist abgeschlossen. Die Auswertungen zeigen, dass die Wirkung der Velosymbole
sehr gering ist, da sie von den wenigsten Verkehrsteilnehmenden tberhaupt wahrgenommen
werden. Die Velofahrenden fahren entweder generell rechts am Randstein entlang oder wechseln
in die Mitte, unabhéngig vom Vorhandensein der Velosymbole. Haufig passen sie ihre Fahrlinie
auch der Routenwahl (links/rechts abbiegen) oder der aktuellen Verkehrssituation an (stehende
Fahrzeugkolonne, Rotlicht an der Kreuzung). Wurde das Velosymbol wahrgenommen, wurde es
von % der Velofahrenden nicht richtig interpretiert; vor allem unsichere Velofahrende waren eher
irritiert Uber das Velosymbol im unbekannten Kontext.

Insgesamt wechseln weniger als 15 Prozent der Velofahrenden zwischen die Schienen, da die
Schienen ungern gequert werden. Der Vergleich der beiden Haltestellen zeigt, dass bei der Hal-
testelle Kleinhiiningen mit der hohen Kante haufiger zwischen die Schienen gewechselt wird als
bei der Haltestelle Mulhauserstrasse mit normal hoher Kante. Es kann deshalb davon ausgegan-
gen werden, dass das Bediirfnis, zwischen den Schienen zu fahren, mit der Zunahme von hin-
dernisfreien Haltestellen ebenfalls steigen wird.

Aufgrund der geringen Wirkung des Symbols auf das Fahrverhalten der Velofahrenden und der
hohen Quote der Fehlinterpretationen verzichtet der Regierungsrat darauf, an weiteren Kaphalte-
stellen Velosymbole zwischen den Schienen anzubringen.

6.5 Weitere Massnahmen

Die Ergebnisse aus dem Versuch Velosymbole zwischen den Schienen bestétigen, dass ein Be-
dirfnis nach sicherem Uberqueren der Tramschienen besteht. In diesem Zusammenhang ver-
weist der Regierungsrat auf die Versuche der Stadt Zirich und der Verkehrsbetriebe Zirich
(VBZ), die 2014 eine neuartige Schienenkonstruktion mit einer Gummifillung in Schienen entwi-
ckelt und getestet haben.
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Schiene bisher Schiene neu

Die Konstruktion hat sich grundséatzlich bewahrt, sowohl fur die Velofahrenden als auch fir die
VBZ. Die Lebensdauer der verwendeten Gummifillung ist jedoch zu kurz und die damit verbun-
denen Kontrollen und Unterhaltsarbeiten sind zu aufwéndig. Daher ist heute kein wirtschaftlich
tragbarer Einsatz mdglich. Die Industriepartner der VBZ arbeiten weiterhin an einer widerstands-
fahigeren Gummifillung.

Der Regierungsrat verfolgt die Entwicklung mit grossem Interesse, die verantwortlichen Fachstel-
len sowie die BVB bleiben mit der Stadt Zirich und der VBZ in Kontakt. Sobald eine wirtschaftlich
vertretbare Losung vorliegt, soll diese fir Basel in Erwdgung gezogen werden.

6.6 Antrag

Aufgrund dieses Berichts beantragen wir, den Anzug David Wiest-Rudin und Konsorten betref-
fend ,flankierende Massnahmen fiir Velofahrer an Kaphaltestellen“ abzuschreiben.

7. Arbeiten und Kosten im Zeitraum 2017-2021

7.1 Gesamtkoordination

Die Umsetzung der Anforderungen des BehiG an den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs setzt
ein koordiniertes, stufenweises Vorgehen voraus. Das Projekt dauert in unterschiedlicher Intensi-
tat noch mehrere Jahre und muss wahrend dieser Zeit entsprechend gefiihrt und begleitet wer-
den. Sowohl beim Kanton als auch bei der BVB sind verschiedene Dienststellen und Geschéfts-
bereiche involviert. Aus diesem Grund braucht es sowohl auf Seiten des Kantons als auch auf
Seiten der BVB eine Gesamtprojektleitung. Im Zeitraum 2017-2021 fallen folgende Aufgaben fir
die Gesamtkoordination an:

e Erarbeitung des Umsetzungsplans fur sdmtliche Tram- und Bushaltestellen

e Generelle Koordination zwischen den beteiligten Dienststellen des Kantons, der Nachbarkan-
tone und der Transportunternehmen

e Regelmassiges Aktualisieren und Nachfuhren der Haltestellen-Datenbank, Erstellen von
Auswertungen und Analysen, Sicherstellen des Datenaustausches mit den Transportunter-
nehmen und den Nachbarbehdrden

e  Uberprufen und gegebenenfalls Anpassen der Projektierungsrichtlinien fir Tram- und Bushal-
testellen aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse

e Prufen und gegebenenfalls Koordinieren von Massnahmen zur Verbesserung der Situation
fur Velofahrende

o Offentlichkeitsarbeit, Bearbeitung von Medienanfragen, Organisation und Durchfiihrung von
Informationsanlassen
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o Erstellen der weiteren Vorlagen fur Ausgabenbewilligungen (dritter BehiG-Ratschlag, weitere)
e Fachberatung bei der Erarbeitung von Haltestellenprojekten
o Ansprechperson fur gesamtschweizerischen Austausch zur Umsetzung des BehiG

Eine der Hauptaufgaben besteht in der Erarbeitung des Umsetzungsplans fur samtliche Tram-
und Bushaltestellen. Diese Aufgabe wird im folgenden Abschnitt naher erlautert.

7.1.1 Erarbeitung Umsetzungsplan

Als Basis wurde eine Datenbank fir sdmtliche 250 Tram- und Bushaltestellen auf Kantonsgebiet
aufgebaut. Mithilfe dieser Datenbank und den Angaben zum Erhaltungsbedarf aus dem Ge-
schaftsmodell Infrastruktur wird ein Umsetzungsplan erarbeitet.

Der Umsetzungsplan zeigt in erster Linie auf, wann welche Haltestellen im Rahmen von Erhal-
tungsmasshahmen oder Gestaltungsprojekten ohnehin umgebaut werden und wann die entspre-
chenden Planungsarbeiten beginnen missen, damit sie rechtzeitig zum vorgesehenen Umset-
zungszeitpunkt vorliegen. Zurzeit liegen die Angaben der Erhaltungsplanung fur die nachsten funf
Jahre (2017-2021) vor. Fur die Jahre 2022 bis Ende 2023 liegen erste Prognosen vor, die zurzeit
verifiziert werden.

Sobald die Angaben der Erhaltungsplanung auch bis Ende 2023 vorliegen, kann in einem zweiten
Schritt ermittelt werden, welche Haltestellen nicht bis Ende 2023 im Rahmen von Erhaltungs-
massnahmen oder Gestaltungsprojekten umgebaut werden. Fir diese Haltestellen werden auf
Basis der Zugéanglichkeit im Ist-Zustand und ihrer Bedeutung Projekte im Hinblick auf einen moég-
lichen ausserordentlichen Umbau erarbeitet (siehe auch Kap. 8.1).

7.1.2 Kosten Gesamtkoordination

Fur die oben beschriebenen Aufgaben der Gesamtkoordination fallen folgende Kosten an:

e FUr die Gesamtprojektleitung beim Kanton wird mit Lohnkosten in der Ho6he von 180000
Franken pro Jahr gerechnet (Projektstellen). Um die Grundlagen zu komplettieren und auf die
ersten Erfahrungen in der Umsetzung reagieren zu kénnen, werden zuséatzlich Mittel fir ex-
terne Auftrage in der Hohe von 50000 Franken pro Jahr vorgesehen. Dazu kdnnen zum Bei-
spiel weitere Untersuchungen zur Verbesserung fir Velofahrende gehdéren oder die Uberprii-
fung der angepassten Projektierungsrichtlinien fir Tram- und Bushaltestellen.

e  Fur die Projektleitung bei der BVB wird pro Jahr mit Lohnkosten in der Hohe von 180°‘000
Franken (Projektstellen) und zusatzlichen Mitteln fur externe Auftrage in der Hohe von 50000
Franken gerechnet. Die externen Mittel sind zum Beispiel fur spezifische technische Abkla-
rungen oder Zeichnungsauftréage vorgesehen.

e Das Projekt Umsetzung BehiG muss weiterhin beziiglich Offentlichkeitsarbeit intensiv beglei-
tet werden. Dafur werden Mittel in der HOhe von total 250000 Franken beantragt. Damit wer-
den Publikationen und weitere Kommunikationsmittel sowie Informationsanlésse finanziert.

e Aus der Erfahrung von anderen Stadten kann es bei der Umsetzung des BehiG zu juristi-
schen Auseinandersetzungen kommen. Um fiur diesen Fall geriistet zu sein, werden Mittel in
der Hohe von gesamthaft 200‘000 Franken bereitgestellt. Diese werden nur ausgegeben,
wenn es effektiv zu juristischen Auseinandersetzungen kommt.
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Jéahrlich (exkl. MwSt.) | 5 Jahre (2017-2021)
Gesamtprojektleitung Kanton Fr. 180000 Fr. 900000
Externe Auftrage Kanton* Fr. 50000 Fr. 250000
Projektleitung BVB Fr. 180000 Fr. 900000
Externe Auftrége BVB* Fr. 50000 Fr. 250000
Offentlichkeitsarbeit* Fr. 50000 Fr. 250000
Juristische Beratungen* Fr. 200000
Total (exkl. MwSt.) Fr. 2750000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 76'000
Total (inkl. MwSt.) Fr. 2'826‘000
7.2 Erarbeitung der Einzelprojekte (Vorstudien, Vorprojekte)

Sobald aufgrund der Erhaltungsplanung das Umsetzungsjahr fir den Umbau einer Haltestelle
oder mehrerer Haltestellen in einem Strassenzug bekannt ist, wird das Bau- und Verkehrsdepar-
tement mit der Erarbeitung der Vorstudie und des Vorprojekts beauftragt. Je nach vorhandenen
Ressourcen und Komplexitat des Projekts werden die Vorstudien und Vorprojekte intern erarbei-
tet oder als externe Auftrdge an Ingenieurbiros vergeben. Dieses etappenweise Vorgehen er-
laubt es, die internen Ressourcen optimal zu nutzen und auf den Zeitplan der Erhaltungsplanung
abzustimmen.

7.2.1 Kosten Erarbeitung der Einzelprojekte

Fur die oben beschriebene Erarbeitung der Einzelprojekte fallen folgende Kosten an:

e  Fur die Erarbeitung der Vorstudien wird beim Amt fir Mobilitat pro Jahr mit Lohnkosten in der
Hohe von 120°000 Franken gerechnet (Projektstellen) und mit zuséatzlichen Mitteln flr externe
Auftrage in der Héhe von 80‘000 Franken.

e  FUr die Erarbeitung der Vorprojekte wird beim Planungsamt pro Jahr mit Lohnkosten in der
Hohe von 300°000 Franken gerechnet (Projektstellen) und mit zusatzlichen Mitteln fir externe
Auftrage in der Hohe von 150000 Franken.

Jéhrlich (exkl. MwSt.) | 5 Jahre (2017-2021)
Erarbeitung Vorstudien Fr. 120000 Fr. 600000
Externe Auftrége Vorstudien* Fr. 80000 Fr. 400000
Erarbeitung Vorprojekte Fr. 300°000 Fr. 1'500000
Externe Auftrége Vorprojekte* Fr. 150000 Fr. 750000
Total (exkl. MwSt.) Fr. 3250°000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 92000
Total (inkl. MwSt.) Fr. 3'342°000
7.3 Erarbeitung der Bauprojekte und Realisierung

Die Erarbeitung des Bauprojekts auf Basis des Vorprojekts, dessen Planauflage und die Aus-
schreibung der Bauarbeiten erfolgen durch das Tiefbauamt.

Die Anpassungen an die Anforderungen des BehiG sind mit gewissen Mehrkosten verbunden.
Die genauen Kosten eines Projekts und die Aufteilung zwischen finanzrechtlich gebundenen
Ausgaben (Erhaltung) und Neuinvestitionen (Mehrkosten aufgrund der Anforderungen des Be-
hiG) konnen erst nach Vorliegen des Vorprojekts genauer beziffert werden. Damit die Mehrkosten
gedeckt sind und die Ausfiihrung méglichst gleichzeitig mit der Erhaltungsplanung erfolgen kann,
sollen die Kosten fiur die Realisierung der Haltestellenanpassungen als Rahmenausgabenbewilli-
gung gesprochen werden. Dies erlaubt eine rasche Reaktion und damit Haltestellen immer dann
umzubauen, wenn aufgrund der Erhaltungsplanung ohnehin gebaut wird. Die Freigabe der ein-
zelnen Projekte erfolgt durch den Regierungsrat.
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Die Frage nach der genauen Anzahl der Tram- und Bushaltestellen, die sich aus der Rahmen-
ausgabenbewilligung finanzieren lassen bzw. um welche es sich genau handelt, kann aus ver-
schiedenen Griinden zum heutigen Zeitpunkt nicht abschliessend beantwortet werden. Zum ei-
nen sind noch zahlreiche Projekte flr Tramhaltestellen in Erarbeitung, sodass noch keine Kosten-
angaben vorliegen. Des Weiteren steht der Grundsatzentscheid des Grossen Rats fir die
technische Grundldsung der Bushaltestellen noch aus, auf deren Basis Projekte fur Bushaltestel-
len erarbeiten werden kénnen. Zudem sind die Projekte stets auch mit Unwagbarkeiten verbun-
den wie z.B. Einsprachen oder Verschiebungen der Erhaltungsmassnahmen zur Optimierung der
Koordination von Baustellen. Eine Rahmenausgabenbewilligung ermdglicht deshalb flexibel da-
rauf zu reagieren und somit zeitgleich und damit effizient BehiG-Anpassungen mit Erhaltungs-
massnahmen zu realisieren.

7.3.1 Kosten Erarbeitung der Bauprojekte und Realisierung

Fur die oben beschriebene Erarbeitung der Bauprojekte und die Realisierung fallen folgende Kos-

ten an:

e  FUr die Erarbeitung der Bauprojekte und die Realisierung wird dem Tiefbauamt eine Rah-
menausgabenbewilligung in der Héhe von 30,0 Mio. Franken zur Verfligung gestellt.

Jahrlich (exkl. MwSt.) 5 Jahre (2017-2021)

Bauprojekte und Realisierung* Fr. 30‘000°‘000
Total (inkl. MwSt.) Fr. 30000000
7.4 Anpassung der Fahrzeuge

Mit dem ersten BehiG-Ratschlag wurden bereits Anpassungen an den Fahrzeugen der BVB be-
willigt. Diese Umbauten betrafen Gberwiegend Anpassungen am Fahrzeugeinstieg. Beim Combi-
no-Tram wurde eine Verschleissleiste zur Verkleinerung des Spaltes zwischen Fahrzeug und
Trottoirkante montiert und bei den Altfahrzeugen Be 4/4 und B4S wurden die mit den hohen Hal-
tekanten inkompatiblen Klapptritte verkirzt und in das Fahrzeug hineinversetzt. Die entsprechen-
den Umbauten sind weitgehend abgeschlossen.

Die 61 Flexity-Trams bilden die erste Tramflotte, welche die BVB komplett nach Inkrafttreten des
BehiG beschafft hat. Im Rahmen des Zulassungsverfahrens des Flexity konnte die BVB deshalb
neue detaillierte Erkenntnisse zu den BehiG-konformen Signalisations- und Bedienelementen
sowie den Kommunikationseinrichtungen gewinnen. Diese neuen Erkenntnisse sollen nun eben-
falls beim Combino angewendet werden, damit die beiden langfristig im Einsatz stehenden Flot-
ten dieselben Vorgaben erfillen. Folgende Massnahmen werden am Combino umgesetzt:

e Turfindesignal an Aussentiren fur sehbehinderte Menschen

e Signalgeber zwischen Rollstuhlplatz und Wagenfihrer

Zusatzlich sollen die Fahrzeuge der Serien Combino und Flexity nebst der bereits installierten
mechanischen Klapprampe mit flexibel einsetzbaren mobilen Faltrampen ausgestattet werden.

7.4.1 Combino: Turfindesignal an Aussentiiren fiir sehbehinderte Menschen®

Kann der Wagenfuhrer oder die Wagenfihrerin nicht an allen Haltestellen alle Fahrgasttiiren
Uberblicken — zum Beispiel aufgrund einer Kurve — und damit die Tur6ffnung manuell steuern, so
missen Sehbehinderte oder blinde Fahrgaste die Driicker zum Offnen der Tiren mit einem dis-
kreten Findesignal akustisch auffinden konnen. Das Signal hat zudem den Vorteil, dass der seh-
behinderte oder blinde Fahrgast hort, wenn die Tirfreigabe beendet wird und das Tram kurz vor
der Weiterfahrt steht. Damit kann verhindert werden, dass der sehbehinderte oder blinde Fahr-
gast vom abfahrenden Fahrzeug allenfalls umgerissen wird. Das Turfindesignal wird analog zum
Flexity an den Ttren 3, 5, 7 und 8 angebracht.

2 Gemass VAbGV Art. 10 Abs. 3
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7.4.2 Combino: Signalgeber zwischen Rollstuhlplatz und Wagenfiihrer®

Der Fahrgast im Rollstuhl muss den Wagenfuhrer darauf aufmerksam machen konnen, dass er
beim Verlassen des Trams Hilfe benétigt — zum Beispiel weil die Rampe an einer tiefen Haltekan-
te ausgeklappt werden muss. Das Driicken des Tasters am Rollstuhlplatz |6st beim Wagenfihrer
ein optisches und akustisches Signal aus. Zusatzlich wird die Videokamera tber dem Rollstuhl-
platz aktiviert, damit der Wagenfuhrer erkennen kann, ob die Taste von einem Rollstuhlfahrer
gedrickt wurde oder zum Beispiel von spielenden Kindern.

7.4.3 Combino und Flexity: Mobile Faltrampe*

Obwohl der Kanton alles daran setzt, méglichst viele Haltestellen mit einer hohen Haltekante
auszuristen, ist dies nicht bei allen Haltestellen moéglich. Auch nach der Anpassung an die Anfor-
derungen des BehiG wird eine gewisse Anzahl Haltestellen entweder weiterhin mit niedrigen Hal-
tekanten ausgeristet sein — zum Beispiel aufgrund der Lage in der Kurve oder wegen privater
Garageneinfahrten — oder das Spaltmass wird in einer Kurven- oder Weichensituation trotz hoher
Kante nicht einhalten. In solchen Fallen muss der Zugang mit einer Rampe gewahrleistet werden.

Die Serien Combino und Flexity verfligen tber eine fest installierte, mechanische Klapprampe an
der zweiten Tur. Klapprampen haben den Vorteil, dass sie schneller bedient werden kénnen als
Faltrampen. Jedoch hat sich gezeigt, dass sie bei hohen Haltekanten nicht eingesetzt werden
kénnen, da sie an der Haltekante aufstehen. Deshalb sollen die beiden Fahrzeugserien zuséatzlich
mit einer mobilen Faltrampe ausgerustet werden. Diese kommt dann zum Einsatz, wenn der hori-
zontale Abstand zwischen dem Fahrzeug und der Haltekante mehr als die zugelassenen 7.5 cm
betragt, sonst jedoch die Bedingungen fir eine hohe Kante erflllt sind. Die mobile Faltrampe
kann auch dann eingesetzt werden, wenn ein Rollstuhlfahrer aufgrund des Schweregrades seiner
Behinderung trotz einer hohen Kante Hilfe beim Einsteigen bendtigt. Zusatzlich ist die mobile Fal-
trampe auch im Falle der Evakuierung eines Fahrzeugs an jeder Tir flexibel einsetzbar.

Klapprampe steht bei hoher Kante auf ) Mobile Faltrampe

7.4.4 Altfahrzeuge (Be 4/4 und B4S)

Mit den Mitteln aus dem ersten BehiG-Ratschlag wurden die Altfahrzeuge der Serie Be 4/4 und
B4S so umgebaut, dass sie hohe Haltekanten bedienen kdnnen, sprich die Klapptritte nicht an
der hohen Kante anstehen. Die BVB hat deshalb die oben erwéahnten Massnahmen auch fir die-
se Altfahrzeuge geprft. Da jedoch noch nicht klar ist, wie lange diese Altfahrzeuge tber 2018
hinaus im Einsatz stehen werden, wird zurzeit auf eine weitere Anpassung dieser Fahrzeuge ver-
zichtet. Die BVB erstellt momentan eine Flottenstrategie, die genau dieses Thema klaren soll.
Sobald eine solche vorliegt, wird erneut gepruft, ob und welche Anpassungen fir die Altfahrzeuge
allenfalls noch sinnvoll sind. Gegebenenfalls erfolgt anschliessend ein separater Antrag an den
Grossen Rat.

3 Gemass VAbSV Art. 10 Abs. 5
3 Gemass AB-EBV Art. 66, AB 66.1 Blatt Nr. 2, Ziff 13.1.2
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7.4.5 Kosten Anpassung der Fahrzeuge

Fir die oben beschriebenen Anpassungen der Fahrzeuge der Serien Combino und Flexity fallen
Kosten in der Hohe von 1,566 Mio. Franken an:

Combino | Flexity
28 Fahrzeuge 61 Fahrzeuge
Tarfindesignal an Aussentiren* Fr. 500000
Signalgeber zwischen Rollstuhlplatz und Wagenfihrer* Fr. 350'000
Mobile Faltrampe* Fr. 190°000 Fr. 410'000
Zwischentotal pro Fahrzeugserie Fr. 1'040°000 Fr. 410000
Total (exkl. MwSt.) Fr. 1'450°000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 116'000
Total (inkl. MwSt.) Fr. 1°566‘000
7.5 Kostenubersicht
Die oben erlauterten Aufgaben und Kosten verteilen sich im Uberblick wie folgt:
Kosten 2017-2021
Zu Lasten Erfolgsrechnung des BVD (Planungspauschale)
Anteil fur Mobilitat
Gesamtprojektleitung Kanton Fr. 900'000
Externe Auftrage Kanton* Fr. 250000
Offentlichkeitsarbeit* Fr. 250000
Juristische Beratungen* Fr. 200000
Erarbeitung Vorstudien Fr. 600000
Externe Auftrége Vorstudien* Fr. 400'000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 88000
Zwischentotal Fr. 2688°000
Anteil fur BVB
Projektleitung BVB Fr. 900000
Externe Auftrage BVB* Fr. 250000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 20000
Zwischentotal Fr. 1170°000
Total (Anteile Mobilitéat + BVB) Fr. 3‘858‘000
Zu Lasten Investitionsrechnung (Investitionsbereich 2 OV — Stadtebau & Architektur)
Erarbeitung Vorprojekte Fr. 1°500°000
Externe Auftrége Vorprojekte* Fr.  750'000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 60000
Total Fr. 2‘310°000
Zu Lasten Investitionsrechnung — RAB (Investitionsbereich 2 OV — Tiefbauamt)
Realisierung inkl. Mehrwertsteuer Fr. 30°000°000
Total Fr. 30°000°000
Darlehen an die BVB
Anpassungen Combino* Fr. 1'040'000
Anpassungen Flexity* Fr. 410000
Mehrwertsteuer (auf *) Fr. 116000
Total Fr. 1566000
Gesamtkosten Fr. 37734000
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8. Finanzierung

8.1 Finanzierungsgrundsatz

Im ersten BehiG-Ratschlag wurde der Finanzierungsgrundsatz fir die Umsetzung von Massnah-
men an Tram- und Bushaltestellen definiert. Grundséatzlich sollen die Anpassungen fir einen hin-
dernisfreien o6ffentlichen Verkehr nach Vorgaben des BehiG im Rahmen von Erhaltungs- und/
oder Umgestaltungsprojekten realisiert werden. Dadurch kdénnen Synergien genutzt und damit
Kosten reduziert und Beeintrachtigungen fir Anwohnende, das Gewerbe und den Verkehr mini-
miert werden. Wo dies innerhalb der Umsetzungsfrist des BehiG (Ende 2023) nicht méglich ist,
sind hingegen ausserordentliche Projekte — sprich eine Anpassung der Infrastruktur ausserhalb
der regularen Erhaltungsplanung — zu prufen.

Bei der Finanzierung der Massnahmen zur Anpassung der Infrastruktur an die Anforderungen
des BehiG (Projektierung und Umsetzung) werden zwei Falle unterschieden:

¢ ,Massnahmen im Rahmen von reinen Erhaltungsprojekten ohne Umgestaltung® und ,ausser-
ordentliche Massnahmen*
Die Umsetzung von Erhaltungsmassnahmen wird durch die finanzrechtlich gebundenen Aus-
gaben mit den entsprechenden Rahmenausgabenbewilligungen finanziert (RAB Erhaltung Inf-
rastruktur Strasse, Schiene usw.). Wenn die Massnahmen nebst der Erhaltung ,nur® Anpas-
sungen fur einen hindernisfreien 6ffentlichen Verkehr beinhalten, werden die Zusatzkosten fir
diese Anpassung gemass BehiG separat ausgewiesen und durch die BehiG-Rahmenaus-
gabenbewilligung finanziert. Damit wird gewahrleistet, dass die Anpassungen gemass den
Vorgaben des BehiG gleichzeitig mit den Erhaltungsmassnahmen durchgefiihrt werden kon-
nen.

Wird eine Haltestelle nicht im Rahmen der ordentlichen Erhaltung bis Ende 2023 sowieso
umgebaut, wird der Bedarf nach einer ausserordentlichen Massnahme gepruft. Ist dieser Be-
darf nachweislich vorhanden, wird die Anpassung ebenfalls durch die BehiG-Rahmenausga-
benbewilligung finanziert (siehe Erlauterungen in Kap. 7.1).

Mit dieser Vorlage fiur eine erste BehiG-Rahmenausgabenbewilligung werden dem Grossen
Rat die Mittel fir die Umsetzung solcher Massnahmen fir die Jahre 2017-2021 beantragt (in
der folgenden Grafik rot markiert).

e ,Massnahmen im Rahmen von Gesamtprojekten®

Wenn in der Umgebung der Haltestellen neben Erhaltungs- auch Umgestaltungsarbeiten vor-
gesehen sind, wird zwischen finanzrechtlich gebundenen und neuen Ausgaben unterschieden.
Die neuen Ausgaben werden dem Grossen Rat jeweils mit einer eigenen Ausgabenbewilligung
fur das Gesamtprojekt beantragt. Die Anpassungen fur einen hindernisfreien 6ffentlichen Ver-
kehr werden innerhalb dieses Gesamtprojekts geplant und realisiert. In diesem Fall sind die
Kosten fur die Anpassungen gemass BehiG integraler Bestandteil des beantragten Gesamt-
projektes. Die BehiG-Rahmenausgabenbewilligung wird dadurch nicht belastet.

8.2 Vorhandene und ausstehende Finanzierung

Der bereits beschlossene erste BehiG-Ratschlag fur die erste Etappe (von 2012 bis 2016, in der
folgenden Grafik grin markiert) umfasst sowohl die Finanzierung der Gibergeordneten Projektlei-
tung fur die Umsetzung von BehiG an allen Haltestellen als auch die Erarbeitung der Vorstudien
und Vorprojekte fur reine BehiG-Projekte im Rahmen von reinen Erhaltungsmassnahmen ohne
anderweitige Umgestaltung. Fir die Projektierung einer ersten Gruppe von Gesamtprojekten hat
der Grosse Rat im Januar 2016 ebenfalls bereits Mittel Giber 1,4 Mio. Franken gesprochen (gelbe
Markierung).
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Mit dem vorliegenden Antrag wird analog dem ersten BehiG-Ratschlag wieder die Finanzierung
der Gesamtprojektleitung fur die Umsetzung von BehiG an allen Tram- und Bushaltestellen bean-
tragt. Auch enthalten ist die Planung, Projektierung und Umsetzung von Massnahmen im Rah-
men von reinen Erhaltungsprojekten ohne anderweitige Umgestaltung und von ausserordentli-
chen Massnahmen wahrend der zweiten Etappe 2017-2021 beantragt (rote Markierung).

Ubersicht tiber Finanzierungsantrage zur Umsetzung des BehiG bei Tram- und Bushaltestellen:
Jahre oo [10[ 1] 12|13 1415|1617 18] 19| 20]21]22]2
Grundlagen zur Umsetzung

Klarung technische Lésung | !Tram! | | | !BUS | | | | | | | |
Ubergeordnet
Antrag auf Ausgabenbewilligung NF. 1 Nr. 2 Nr. 3
Ubergeordnete Projektleitung . IEtapple 1 . appe Etappe 3
Grundlagen Umsetzung | Tral!n | | Bus
Massnahmen im Rahmen von reinen Erhaltungsprojekten, ausserordentliche Massnahmen (Finanzierung via BehiG-AB)
Vorstudien | !Etapdle 1 | M Etaplbe 3
Vorprojekte | | Etapde 1 | EIﬁELeE Etaplbe 3
Bauprojekte / Realisierung (RAB) Ettappe | Etaplbe 2

Gesamtprojekte (eigene Finanzierung)

VOrStudien e — - - -

Vorprojekte Grupioe 1 G uppe

Bauprojekt / Realisierung (eigener Ratschlag) Projekte 1&3,4,...

Fahrzeugbeschaffung / -umbau (Angaben gemass Transportunternehmungen)
BVB

Anpassungen Combino |

Umbau Cornichon und Anhénger-Sanfte

Lieferung Flexity

Lieferung Busse
BLT

Umbau Sanfte

Lieferung Tango

Gegenstand des vorliegenden Antrages; s Antrag Projektierung (2016 genehmigt): Finanzierung aus laufendem Budget: = w1
Antrag BehiG 1 (2012 genehmigt): Antrag BehiG 3 (2021): Bereits genehmigte Gesamtprojekte: mmmms
8.3 Finanzierungsmodus der Beitrdge an die BVB

Der Finanzierungsmodus der Beitrédge an die BVB fur die Gesamtkoordination ist gegeniiber dem
ersten BehiG-Ratschlag unverédndert. Diese Ausgaben betreffen die Planungsphase und strategi-
sche Projektfihrung der BehiG-Umsetzung und werden deshalb tber die Erfolgsrechnung des
Bau- und Verkehrsdepartements (Planungspauschale) abgerechnet. Die BVB stellt dazu dem
Kanton eine Rechnung Uber die angefallenen Kosten. Grundlage dafir bildet eine Leistungsver-
einbarung nach demselben Modell, wie sie das BVD und die BVB bereits im Zusammenhang mit
dem ersten Ratschlag geschlossen haben.

Der Finanzierungsmodus der Beitrage an die BVB fiur die Anpassung der Fahrzeuge hat sich seit
dem ersten BehiG-Ratschlag veréndert. Aufgrund der Umstellung der Rechnungslegung der BVB
auf die Richtlinien SWISS GAAP FER ist eine Finanzierung von Investitionen Uber einen a fonds
perdu-Kredit wie im ersten Ratschlag nicht mehr méglich. Die Finanzierung erfolgt deshalb tber
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ein Darlehen. Die Abgeltung der Abschreibung des Darlehens erfolgt anschliessend tber die jahr-
liche Leistungsvereinbarung zwischen Kanton und BVB.

8.4 Tranchen

Das Vorhaben soll nach aktuellem Stand voraussichtlich mit den folgenden Jahresraten realisiert
werden:

Jahr 2017 2018 2019 2020 2021 Total Fr.

Ausgaben | 7.5 Mio. [7.5Mio. |7.5Mio. |7.5Mio. |7.734 Mio. |37,734 Mio.

Aufgrund des unterschiedlichen Fortschritts der Planungen sowie der Abhangigkeit von Erhal-
tungsmassnahmen sind Verschiebungen zwischen den Jahrestranchen mdglich.

9. Formelle Prifungen und Regulierungsfolgenabschatzung

Das Finanzdepartement hat den vorliegenden Ratschlag geméss § 8 des Gesetzes uber den
kantonalen Finanzhaushalt (Finanzhaushaltgesetz) vom 14. Méarz 2012 tberpruft.

10. Antrag

Gestltzt auf unsere Ausfuhrungen beantragen wir dem Grossen Rat die Annahme des nachste-
henden Beschlussentwurfes.

Im Namen des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt

i E- Avnps aeer

Dr. Guy Morin Barbara Schiipbach-Guggenbihl
Préasident Staatsschreiberin
Beilage

Entwurf Grossratsbeschluss
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Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Grossratsbeschluss

Ratschlag Il zur Umsetzung des Bundesgesetzes zur Behinderten-
gleichstellung (BehiG) auf dem Tram- und Busnetz des Kantons
Basel-Stadt

Ausgabenbewilligungen fur die Gesamtkoordination, Planung und Projektierung,
Rahmenausgabenbewilligung fur die Ausfuhrung der Anpassungen der Allmend-
infrastruktur sowie Vergabe eines Darlehens an die BVB fur die notwendigen Fahr-
zeugumbauten

(vom [Datum eingeben])

Der Grosse Rat des Kantons Basel Stadt, nach Einsichtnahme in den Ratschlag des Regierungs-
rates Nr. [Nummer eingeben] vom [Datum eingeben] und nach dem Antrag der [Kommission ein-
geben] vom [Datum eingeben], beschliesst:

1. Den Gesamtbetrag von Fr. 37734000 fur die Gesamtkoordination, Planung und Projek-
tierung sowie fur die Ausfihrung der Anpassungen der Allmendinfrastruktur fir einen
hindernisfreien offentlichen Tram- und Busverkehr nach Vorgaben des Behinderten-
gleichstellungsgesetztes des Bundes (BehiG) sowie fur die Vergabe eines Darlehens an
die BVB fir die notwendigen Fahrzeugumbauten zu bewilligen. Diese Ausgaben teilen
sich wie folgt auf:

- Fr. 3'858'000 als Ausgabenbewilligung fir die Gesamtkoordination und Planung von
Massnahmen zur Umsetzung des BehiG zu Lasten der Erfolgsrechnung des BVD,
Planungspauschale

- Fr. 2'310°000 als Ausgabenbewilligung fur die Projektierung von Massnahmen zur
Umsetzung des BehiG zu Lasten der Investitionsrechnung des BVD, Investitionsbe-
reich 2 ,Offentlicher Verkehr*

- Fr. 30°000'000 als Rahmenausgabenbewilligung fir die Ausflihrung von Massnah-
men zur Umsetzung des BehiG zu Lasten der Investitionsrechnung des BVD, Investi-
tionsbereich 2 ,Offentlicher Verkehr*

- Fr. 1'566'000 als Darlehen an die BVB flr die Anpassungen der Fahrzeugserien
Combino und Flexity entsprechend den Vorgaben des BehiG.

Dieser Beschluss ist zu publizieren. Er untersteht dem Referendum.
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