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1. Ausgangslage

Ausloser fur die Umgestaltung der Hardstrasse sind Erhaltungsmassnahmen. Sowohl Tramgleise
als auch Werkleitungen mussen aufgrund ihres schlechten Zustands erneuert werden. Gleichzei-
tig wird die Gestaltung — wie Ublich bei Strassensanierungen — an gesetzliche Vorgaben und gel-
tende Normen angepasst. Beriicksichtigt worden sind bei der Erarbeitung des Projekts u.a. Vor-
gaben aus dem eidgendssischen Strassenverkehrsgesetz (inkl. diverser Normen), dem
eidgendssischen Behindertengleichstellungsgesetz, dem kantonalen Richtplan, dem eidgendéssi-
schen Programm Via Sicura, dem kantonalen Leitbild Strassenb&dume und dem kantonalen Frei-
raumkonzept. Die Sanierung erhéht gemass Regierungsrat die Verkehrssicherheit fur alle Ver-
kehrsteilnehmenden und ermdgglicht einen hindernisfreien Ein- und Ausstieg ins bzw. aus dem
Tram.

2. Kommissionsberatung

Der Grosse Rat hat den Ratschlag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie zur Umgestaltung
der Tramhaltestellen in der Hardstrasse am 27. Juni 2018 der Umwelt-, Verkehrs- und Energie-
kommission (UVEK) lGberwiesen. Diese hat sich an ihren Sitzungen vom 19. Juni, 14. August, 25.
September, 23. Oktober und 4. Dezember 2019 sowie 15. Januar, 22. Januar und 19. Februar
2020 mit dem Geschaft auseinandergesetzt.

Dass der Ratschlag bis zur Aufnahme der Kommissionsberatung rund ein Jahr liegengeblieben
ist, hat u.a. mit den in der Hardstrasse geplanten Kaphaltestellen zu tun. Weil Kaphaltestellen po-
litisch umstritten sind, hat die UVEK den Ratschlag zur Hardstrasse zum Anlass genommen, sich
grundsatzlich mit dieser Thematik auseinanderzusetzen. Sie hat u.a. evaluiert, mit welchen Mas-
snahmen die Situation fur Velofahrende entscharft werden konnte. In Kapitel 3 dieses Berichts
schildert sie ihre diesbeziiglichen Abklarungen, die auch fir weitere Projekte gelten.

Bezogen auf den eigentlichen Ratschlag beantragt eine Minderheit der Kommission, dem Projekt
des Regierungsrats zu folgen, wahrend eine Mehrheit einige Anpassungen daran vorschlagt. Die
Erwagungen der Kommissionsmehrheit finden sich in Kapitel 4 dieses Berichts, jene der Kom-
missionsminderheit im angehangten eigenen Bericht.

Folgende Kommissionsmitglieder unterstiitzen den Antrag der Kommissionsmehrheit: Talha Ugur
Camlibel, Raphael Fuhrer, Christian Griss, Raffaela Hanauer, Lisa Mathys, Jean-Luc Perret, Da-
niel Sagesser, Jorg Vitelli.

Folgende Kommissionsmitglieder unterstiitzen den Antrag der Kommissionsminderheit: André
Auderset, Beat Braun, Thomas Mury, Beat K. Schaller, Daniela Stumpf.

3. Problematik Kaphaltestellen und Velo

Kaphaltestellen, die mit dem Velo durchfahren werden, werden aufgrund des geringen Abstands
zwischen Tramschienen und hoher Haltekante gemeinhin als gefahrlich eingestuft. Seit dem Bau
der ersten Kaphaltestellen ist es in Basel zu zahlreichen Unféllen bei vermutlich hoher Dunkelzif-
fer gekommen. Die UVEK stellt fest, dass bei jedem neuen Kaphaltestellen-Projekt die gleichen
Fragen aufgeworfen werden. Sie hat sich deshalb im Rahmen der Behandlung des Ratschlags
zur Hardstrasse grundsatzlich mit der Thematik auseinandergesetzt. Daraus leitet sie Vorschlage
und Antrdge an den Grossen Rat ab. Mit einem entsprechenden Beschluss des Grossen Rats
soll der kiinftige Umgang mit Kaphaltestellen definiert werden. Damit kann hoffentlich auf weitere
langwierige Diskussionen Uber dieses Thema verzichtet werden.

3.1 Trams mit Schiebetritten

Mit dem Einsatz von Trams mit Schiebetritten lasst sich der Abstand zwischen Tramgleis und Hal-
tekante um 18 cm vergriéssern. Schiebetritte kdnnen, mussen aber nicht ausgefahren werden.
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Kaphaltestellen ohne Veloverkehr konnen somit weiterhin mit den heutigen Massen gebaut und
bereits bestehende muissen nicht umgebaut werden. Unverandert bliebe die Héhe der Haltekan-
te. Der niveaugleiche Ein- und Ausstieg bliebe gewéhrleistet. Uber Schiebetritte verfiigen bei-
spielsweise die Flirts der S-Bahn oder Trams in Bern.

Die UVEK hat das Amt fur Mobilitat mit einer groben Machbarkeitsabklarung und einer Nutzen-
Kosten-Analyse der Nachristung der bestehenden Tramflotte mit Schiebetritten beauftragt. Im
Folgenden sind die Ergebnisse zusammengefasst.

Machbarkeit

Im Jahr 2010, anlasslich des ersten Ratschlags zur Umsetzung der Anforderungen des BehiG an
Tramhaltestellen, wurde seitens Hersteller die Machbarkeit einer Nachriistung insbesondere fir
den Tango der BLT verneint und beim Combino der BVB ein Vorbehalt betreffend erster und letz-
ter Tlre angebracht. Das Amt fir Mobilitat hat 2018 und 2019 in verschiedenen Briefwechseln mit
den Herstellern die Machbarkeit erneut abgeklart. Diese ist nun grundsatzlich gegeben, jedoch
mit zum Teil betrachtlicher Kostenfolge.

Kostenseite

Neue Trams lassen sich ohne wesentliche Mehrkosten direkt mit Schiebetritten bestellen. Mit be-
trachtlichen Kostenfolgen verbunden wére jedoch die Nachristung der vorhandenen Fahrzeuge.
Eine Systemumstellung auf Trams mit Schiebetritten bedingte zudem zu einem spateren Zeit-
punkt die bauliche Anpassung der Kaphaltestellen (mit Veloverkehr). Geméass Bundesamt flr
Verkehr (BAV) dirfen Haltestellen erst dann mit grésserem Abstand gebaut werden, wenn samt-
liche Fahrzeuge umgerustet oder neu beschafft sind. Die maximalen Spaltmasse geméass Behin-
dertengleichstellungsgesetz missen jederzeit eingehalten werden.

Laut Herstellerangaben liessen sich die Trams der Typen Flexity und Combino an den Tiren 2
bis 7 relativ einfach mit Schiebetritten nachriisten. Um das Gleiche an den Tiren 1 und 8 zu rea-
lisieren, musste hingegen das erste und letzte Modul der Trams komplett ausgewechselt werden.
Beim Typ Tango der BLT konnten alle Turen ohne Auswechseln von Modulen mit Schiebetritten
nachgeristet werden.

Die Firma Bombardier beziffert die anfallenden Kosten bei den Flexity auf 90‘'000 CHF pro Schie-
betritt je Ture und auf 680°000 CHF fur den Ersatz des ersten und letzten Moduls pro Tram. Fur
die 44 langen Flexity ware insgesamt mit 53.7 Mio. CHF, flr die 17 kurzen Flexity mit 17.6 Mio.
CHF zu rechnen. In der Annahme, dass die Kosten bei Tango und Combino gleich hoch waren
(was von den Herstellern nicht bestatigt ist), kostete die Umrlistung der 38 Tango 27.4 Mio. CHF
und der 28 Combino 34.1 Mio. CHF.

Um die Kosten zu reduzieren, ware es gemass BAV theoretisch mdglich, auf das Auswechseln
der Module bei Flexity und Combino zu verzichten und die erste und letzte Ture nicht mehr (bzw.
nur noch in Notféllen) zu 6ffnen. Der Fahrgastwechsel ware dann auf die Doppeltiren 2 bis 7 be-
schrankt, was tendenziell einen langeren Ein- und Aussteigprozess zur Folge hatte. Ob dies zur
Aufrechterhaltung des Fahrplans den Einsatz weiterer Kurse bedingen wirde, ist offen. Verfugten
die Trams uber weniger (regulare) Turen, konnte dafur die hohe Haltekante am Anfang und Ende
jeder Haltestelle um etwa vier Meter reduziert werden.

Bei einer angenommenen Umstellung im Jahr 2028 lage der Restwert der langen Flexity bei 95
Mio. CHF (53% des Anschaffungswerts), der kurzen Flexity bei 30 Mio. CHF (57%) und der Com-
bino bei 5 Mio. CHF (4%). Beim Tango durfte der Restwert in der Groéssenordnung der Flexity lie-
gen. Ein vollstandiger Ersatz der Flotte wirde 171 Mio. CHF (Tango), 198 Mio. CHF (Flexity
lang), 58 Mio. CHF (Flexity kurz) und 126 Mio. CHF (Combino) kosten. Aus betriebswirtschaftli-
cher Sicht wirde man vermutlich die Flexity und die Tango mit Schiebetritten nachriisten und die
Combino mit einer Restwertvernichtung von 5 Mio. CHF friihzeitig ersetzen. Die Gesamtkosten
lagen dann bei 103 Mio. CHF: Der Umbau der Tango wirde 27 Mio. CHF kosten, jener der Flexi-
ty 71 Mio. CHF, die Restwertvernichtung des Combino 5 Mio. CHF. Blieben die Turen 1 und 8 bei
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den Flexity verschlossen, kostete deren Umbau lediglich 30 Mio. CHF, die Gesamtkosten lagen
bei 62 Mio. CHF.

Der zweite Kostenblock betrifft die Haltestellen. 2028 existieren in Basel voraussichtlich 77 Halte-
kanten an Kaphaltestellen ohne spezielle Velomassnahmen wie Velolichtinseln, welche dann be-
reits mit einer hohen Kante gebaut waren. Das Tiefbauamt schatzt die Kosten eines nochmaligen
Umbaus auf 110'000 CHF pro Haltekante oder insgesamt 8.5 Mio. CHF. Ob die Haltekanten zwei
Mal gebaut werden miissten oder ob die bis 2028 noch zu erstellenden mit einer Sollbruchstelle
versehen werden kdnnten, wéare noch vertieft zu prifen. Klar ist aber, dass Haltestellen nicht
schon heute auf kiinftige Trams mit Schiebetritten ausgerichtet werden kénnen. Damit kein unzu-
lassiges Spaltmass entsteht, misste man sie auf jeden Fall gemé&ss den heutigen Vorgaben bau-
en und nach dem Systemwechsel auf Trams mit Schiebetritten wieder umbauen.

Neben den einmaligen Investitionskosten fir den Umbau von Trams und Haltestellen hatte eine
Systemanderung auch wiederkehrende betriebliche Mehrkosten zur Folge. Da das Ein- und Aus-
fahren der Schiebetritte den Haltestellenaufenthalt um rund zehn Sekunden verlangert, bedingten
die damit verbundenen langeren Fahrzeiten gemass den BVB Uber das gesamte (heutige) Netz
gesehen den Einsatz von drei zusatzlichen Kursen. Es bréuchte also drei Fahrzeuge und zuséatz-
liche Wagenflhrerinnen oder Wagenfiihrer. Die Kosten dafiir lagen bei rund 2 Mio. CHF pro Jahr.
Trams mit Schiebetritten widersprachen dem Ziel der OV-Beschleunigung. Mit dem Tramnetz
2020 und weiteren Massnahmen sollen die Fahrzeiten fur Tramverbindungen eigentlich reduziert
werden.

Die Kosten fiur den Unterhalt der Schiebetritte kdnnen nicht beziffert werden. Bei anderen Tram-
betrieben funktionieren sie in der Regel zuverlassig, weshalb diesbezuglich mit keinem nennens-
werten Mehraufwand zu rechnen ist.

Nutzenseite

Eine Monetarisierung des Nutzens von Trams mit Schiebetritten und Kaphaltestellen mit grosse-
rem Abstand zwischen Gleis und Haltekante ist schwierig und zumindest in einem gewissen
Mass subjektiv. Mit Sicherheit von Vorteil ware das Massnahmenpaket fur die Velofahrenden: Ein
hoheres Sicherheitsgefuhl fuhrt tendenziell zu mehr Velofahrten. Eine tiefere Zahl an Unféllen re-
duziert die Gesundheits- sowie die mit Arbeitsausféllen verbundenen Kosten.

Auch bei groésserem Abstand muss man in einer Kaphaltestelle aber zwischen Gleis und hoher
Haltekante (oder zwischen den Schienen) fahren. Deshalb wird zusétzlich ein velofreundliches
Gleis getestet (vgl. Kapitel 3.2). Trotz Trams mit Klapptritten und daher grésserem Abstand zwi-
schen Gleis und Haltekante wird auch in Zirich nach weiteren Lésungen gesucht, da das Unsi-
cherheitsgefihl der Velofahrenden in Kaphaltestellen auch dann besteht.

Der mogliche Wegfall von Umwegfahrten kdnnte fir die Velofahrenden zu einer Zeitersparnis fih-
ren. Die Konflikte zwischen Fuss- und Veloverkehr kénnten sich verringern, wenn mit dem Velo
seltener verbotenerweise auf dem Trottoir gefahren wird. Umgekehrt reduzierte der um 18 cm
grossere Abstand zwischen Gleis und Haltekante die Trottoirflachen. Mit Schiebetritten kénnten
mobilitétseingeschréankte Personen an Kombihaltestellen sowohl Tram als auch Bus autonom
nutzen. Heute ist der Randstein an Kombihaltestellen auf das Tram ausgelegt und deshalb fir
den Einstieg in den Bus zu weit von der Haltekante entfernt. Deshalb muss zum Einstieg die
Klapprampe verwendet werden. Dies zu &ndern bedingte allerdings einen nochmaligen Umbau
von zwolf Haltekanten ohne Velodurchfahrt mit einer Kostenfolge von 1.5 Mio. CHF.

Bei Haltestellen in Kurvenlage kénnte mit dem Einbau von Schiebetritten das grdssere Spaltmass
mit den Schiebetritten ausgeglichen werden, kénnen diese doch individuell bis zur Haltekante
ausgefahren werden. Von Vorteil ware dies jedoch nur bei vier von 263 Haltekanten. Infrastruk-
turseitig kdnnte bei Trams mit Schiebetritten auf das velofreundliche Gleis verzichtet werden, soll-
te sich dieses als nicht praxistauglich erweisen.
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Mdoglicher Zeitplan

Die Hersteller empfehlen, eine allféllige Nachristung der Trams mit Schiebetritten mit der néachs-
ten Hauptuntersuchung (Revision) der Trams zu kombinieren. Diese erfolgt bei den Flexity in den
Jahren 2023 bis 2026. Im Einsatz stehen die Flexity bis ungefahr 2050. Die Hauptuntersuchung
der Combino ist derzeit im Gang. Neben dem friihzeitigen Ersatz zum angenommenen Zeitpunkt
der Umstellung im Jahr 2028 wére es auch moglich, die Combino in einer weiteren (bisher nicht
vorgesehenen) Hauptuntersuchung mit Schiebetritten nachzuriisten und sie bis 2035 fahren zu
lassen. Wirden die Umbauten im Rahmen einer Hauptuntersuchung durchgefiihrt, waren frihes-
tens 2028 alle Trams nachgerustet. Auch im Falle eines Kaufs neuer Trams stiinde ein Ersatz fur
die Combino frihestens 2028 und ein Ersatz fur die Flexity frithestens 2029 zur Verfigung.

Wirde sich der Grosse Rat in einem Grundsatzentscheid fur die Nachristung der Trams mit
Schiebetritten aussprechen, dirfte ihm der Regierungsrat vermutlich vorschlagen, die Flexity um-
zubauen und die Combino vorzeitig zu ersetzen. Ein Ratschlag kdnnte bis Ende 2021 vorliegen.
Der Umbau der Flexity ware zwischen 2026 und 2028 abgeschlossen. Fur die Ersatzbeschaffung
der Combino ware fir die Ausschreibung und den Ratschlag fir die Gewahrung des Darlehens
an die BVB bis Ende 2023 zu rechnen, fir weitere Abklarungen und die Auslieferung der Fahr-
zeuge mit weiteren funf Jahren.

Bis alle Trams den neuen Anforderungen entsprachen, dauerte es also mindestens bis Ende
2028. Bis dann mussten trotzdem alle Haltestellen mit den aktuellen Abstanden gebaut werden.
Gemass BAV dirfen Haltestellen erst mit grésserem Abstand gebaut werden, wenn samtliche
Fahrzeuge mit Schiebetritten ausgeriistet sind. Ubergangslosungen akzeptiert das BAV nicht.

3.2 Velofreundliches Gleis

Grundidee des velofreundlichen Gleises ist es, die Rille der Schiene mit einem Gummi zu fullen,
sodass sie mit dem Velo gefahrlos gequert und befahren werden kann. Die Gummifiillung
schliesst auf Hohe der Schiene ab. Daneben hat es einen Kasten (bedeckt mit Riffelblech), um
den Gummi seitlich zu fixieren und ein einfaches Auswechseln des Gummis zu ermdglichen. Im
Herbst 2019 hat das Bau- und Verkehrsdepartement in Zusammenarbeit mit den BVB, Pro Velo
und VCS die Tauglichkeit dieses neuartigen Systems auf einem Testgelande gepriift. Die Aus-
wertung zeigt, dass der Gummi das Sicherheitsgefiihl und die Befahrbarkeit in allen gepriften
Szenarien und fur alle Velotypen wesentlich verbessert.

Da im Test nur Velos, aber keine Trams tber das velofreundliche Gleis gefahren sind, muss man
sich bezlglich Haltbarkeit der Gummifiillungen zum jetzigen Zeitpunkt auf die Angaben des Her-
stellers verlassen. Gemass diesem muss der Gummi etwa einmal pro Jahr, bei stark befahrenen
Abschnitten zwei Mal pro Jahr ausgewechselt werden. Dieser Rhythmus entspricht jenem der
Gleisschleifungen. Die beiden Arbeiten liessen sich also koordinieren.

Wirde das velofreundliche Gleis an allen 77 relevanten Haltekanten eingebaut, kostetet dies
einmalig etwa 10 bis 15 Mio. CHF und wiederkehrend gut 1 Mio. CHF pro Jahr.

Fur einen Test unter realen Bedingungen braucht es ein Plangenehmigungsverfahren. Ein ent-
sprechendes Gesuch fir die neue Haltestelle Bruderholzstrasse gedenkt das Bau- und Ver-
kehrsdepartement im April 2020 beim Bundesamt fur Verkehr einzureichen. Der Test kdnnte
dann ab Ende 2021 stattfinden.

Mit dem velofreundlichen Gleis stiinde den Velofahrenden an Kaphaltestellen wesentlich mehr
Raum zur Verfligung als heute (72 cm vom Gleis bis zur Haltekante plus der Abstand zwischen
ausserem und innerem Gleis von einem Meter). Mit dem Schiebetritt erhéht sich die Distanz le-
diglich um 18 cm von 72 auf 90 cm.
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3.3 Grosserer Projektperimeter

Die UVEK hat in den letzten Jahren bei Projekten mit Kaphaltestellen mehrfach festgestellt, dass
es moglich ware, vorsichtigen oder weniger erfahrenen Velofahrerinnen und Velofahrern valable
Alternativrouten anzubieten. Meist liegen diese aber ausserhalb des auf die Erhaltungsplanung
abgestimmten Projektperimeters und kdnnen deshalb nicht in das Projekt integriert werden. Beim
Projekt Hardstrasse kdnnte sich die UVEK z.B. vorstellen, die Engelgasse durch Deklaration als
Velostrasse (mit Vortrittsberechtigung gegeniber den Querstrassen) fur den Veloverkehr aufzu-
werten.

3.4 Haltung des Bau- und Verkehrsdepartements

Das Bau- und Verkehrsdepartement hat seine (kiinftige) Strategie bezlglich Kaphaltestellen ge-
geniber der UVEK wie folgt kommuniziert: An Haltekanten mit Veloverkehr werden Kaphaltestel-
len wenn immer mdglich vermieden. Wo dies aus Platzgriinden nicht méglich ist, kommen velo-
freundliche Gleise zum Zug. In Planung und Projektierung werden velofreundliche Gleise ab
sofort berticksichtigt. Wo mdglich werden zudem Alternativrouten fir Velos zusétzlich geschaffen
oder verbessert. Dies gilt nicht fir Kaphaltestellen, an denen nicht durch den Haltestellenbereich
gefahren werden darf — beispielsweise am Centralbahnplatz oder am Marktplatz.

Beim Bau- und Verkehrsdepartement ist man zuversichtlich, dass sich das velofreundliche Gleis
technisch bewahrt. Sollte dies wider Erwarten nicht der Fall sein, lassen sich die Gummifillungen
ohne weitere bauliche Massnahmen aus den Gleisen entfernen. Man geht mit der Erstellung velo-
freundlicher Gleise also kein grosses Risiko ein.

Absehen méchte das Bau- und Verkehrsdepartements zumindest zum jetzigen Zeitpunkt auf eine
Nachriistung von Trams mit Schiebetritten. Neben den immensen Kosten spricht auch die weitere
Verlangsamung des Systems Tram (bis zu 1.5 Minuten pro Linie und Richtung) gegen diese
Massnahme. Schon heute wird der langsame OV in Basel beklagt, und mit der beschlossenen
Abschaffung der Doppelhaltstellen in der Innenstadt und weiteren Tempo 30-Abschnitten ist eine
weitere Verlangsamung verbunden.

Trotz dieser Vorbehalte bezeichnet man beim Bau- und Verkehrsdepartement Schiebetritte bei
kunftigen Trambeschaffungen als denkbar. Allerdings mdchte man mit einem entsprechenden
Entscheid zuwarten, bis Erfahrungen mit dem velofreundlichen Gleis vorliegen. Die Ausgangsla-
ge ware eine andere, wirde das velofreundliche Gleis funktionieren — auch wenn man sich auch
unabhangig von dessen Erfolg fiir Schiebetritte aussprechen kann. Zeitlich ist es moéglich, vor der
Aufgleisung der Ersatzbeschaffung der Combino das velofreundliche Gleis ausfiihrlich zu testen.
Nach heutigem Wissensstand kann ein Test unter realen Bedingungen an der Haltestelle Bruder-
holzstrasse ab Winter 2021 stattfinden. Mit der Ersatzbeschaffung der Combino muss ein Grund-
satzentscheid fur oder wider Schiebetritte gefallt werden.

3.5 Haltung und Antrage der Gesamtkommission
Fir die UVEK gibt es folgende Moglichkeiten zur Verbesserung der Situation an Kaphaltestellen:

= Bau von Velolichtinseln mit Uberfahren der Tramhaltestellen

= Nachrustung der bestehenden Tramflotte mit Schiebetritten (optional mit Verschliessung der
Tldren 1 und 8)

= Einbau von Schiebetritten bei kiinftig zu beschaffenden Trams

= Realisierung velofreundlicher Gleise

»  Ermdglichung zuséatzlicher Velomassnahmen durch geeignete Vergréosserung der Projektper-
imeter

=  Uberprifung der Vorgaben zum Bau von Velolichtinseln

Nicht in Betracht zieht die UVEK aus Komfortgriinden eine nur teilweise Nachristung der Flexity
mit Schiebetritten (ohne Tiren 1 und 8) und aus wirtschaftlichen Griinden eine Nachristung der
Combino. Keine Option ist fur sie aber auch der Status quo, der den Bau weiterer Kaphaltestellen
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ohne Velomassnahmen zur Folge hatte. Den politischen Willen fiir eine Verbesserung der heuti-
gen Situation schatzt die UVEK auch im Sinne der Veloférderung und damit der Verkehrspolitik
des Kantons generell als gross ein. Aus finanziellen Grinden nicht mehrheitsfahig dirfte die
Nachristung der bestehenden Trams mit Schiebetritten sein.

Grossmehrheitlich spricht sich die UVEK hingegen daflr aus, bei kinftigen Rollmaterialbeschaf-
fungen auf Trams mit Schiebetritten zu setzen. Sie ist der Meinung, dass bei der Beschaffung der
Flexity vor dem Hintergrund der steigenden Zahl von Kaphaltestellen mit dem Verzicht auf Schie-
betritte ein Fehlentscheid getroffen worden ist. Diesen kurzfristig (bis 2028) zu korrigieren wére
nur mit immenser Kostenfolge moglich. Bei Verzicht auf die Nachristung vorhandener Trams
durfte er erst etwa im Jahr 2050 ausgemerzt sein. Da die Kaphaltestellen Uber das ganze Netz
verteilt sind, wird es nicht moglich sein, auf Strecken mit Kaphaltestellen nur Trams mit Schiebe-
tritten einzusetzen. Die Kaphaltestellen kdnnen demnach erst nach Ausmusterung aller heutigen
Trams auf das ,Schiebetritt-Mass" umgebaut werden.

Ein kleiner Teil der Kommission zieht Schiebetritte mit Verweis auf die damit verbundene Ver-
langsamung des Tramverkehrs nur in Betracht, wenn sich das velofreundliche Gleis als untaug-
lich erweist. Ausserdem mache es wenig Sinn, Trams zu kaufen, die wahrend Jahren bis Jahr-
zehnten ihre Schiebetritte gar nicht einsetzen (kénnen). Allenfalls kbnne man Fahrzeuge in
Erwagung ziehen, die bei der Beschaffung konstruktiv so vorbereitet sind, dass sie zu einem spéa-
teren Zeitpunkt diese ohne grossen Aufwand mit Schiebetritten nachgeristet werden kdnnen.

Da die BVB fir die Beschaffung von neuem Rollmaterial jeweils ein Darlehen des Kantons brau-
chen, erachtet es die UVEK als nicht notwendig, zum jetzigen Zeitpunkt die Mehrkosten von
Trams mit Schiebetritten genauer zu beziffern. Diese kann der Regierungsrat dem Grossen Rat
mit dem Ratschlag zur nachsten Trambeschaffung darlegen.

Der Regierungsrat wird gebeten, beim Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft und bei den
BLT darauf hinzuwirken, dass bei der nachsten Trambeschaffung ebenfalls Fahrzeuge mit Schie-
betritten zum Einsatz kommen.

Unklar geblieben ist bei den Erérterungen der UVEK, ob die existierende Option der BVB auf den
Kauf weiterer Flexity bei Bombardier zu gleichen Konditionen mit dem Einbau von Schiebetritten
vereinbar ist. Sollte eine solche Forderung dazu fuhren, dass die Option nicht eingelést werden
kann, misste sie hinterfragt werden. Die UVEK erwartet aber im Minimum, dass bei kiinftigen
Ausschreibungen nur noch Trams mit Schiebetritten geordert werden. Die BLT soll ebenfalls ver-
pflichtet werden, kiinftig Trams mit Schiebetritten zu beschaffen. Auf das System Schiebetritt soll
umgestellt werden, sobald dies aus Sicht der Transportunternehmen und unter Verzicht auf eine
Umrlstung vorhandener Trams moglich ist. Die rasche Umstellung auf Trams mit Schiebetritten
ist auch eine Ruckfallebene, falls sich andere Massnahmen wie das velofreundliche Gleis als
nicht verlasslich erweisen. Verschiebt man den Grundsatzentscheid ,ab sofort nur noch Trams
mit Schiebetritten” auf spater, riskiert man, eine weitere Tramgeneration an Zeit zu verlieren.

Ausdriicklich begrisst wird von der UVEK der Einsatz des velofreundlichen Gleises. Dessen Pra-
xistauglichkeit ist allerdings noch nicht nachgewiesen. Trotzdem erwartet die UVEK, dass in allen
dem Grossen Rat kiinftig vorgelegten Projekten mit Kaphaltestellen der Einbau velofreundlicher
Gleise beriicksichtigt oder wo platzmassig mdéglich Velolichtinseln realisiert werden. Fir das Pro-
jekt Hardstrasse beantragt die UVEK fir den Einbau velofreundlicher Gleise zusatzliche Ausga-
ben von 550000 CHF. Sollte sich der geplante Praxistest an der Haltestelle Bruderholzstrasse
als nicht erfolgreich erweisen, kann auf den Einbau in der Hardstrasse und an weiteren Haltestel-
len trotzdem verzichtet werden.

Weiter erwartet die UVEK, dass in kinftigen Ratschlagen mit Kaphaltestellen zu deren Umfah-
rung auch Velomassnahmen ausserhalb des eigentlichen Projektperimeters aufgezeigt und um-
gesetzt werden. Schliesslich beauftragt sie den Regierungsrat, die von ihm selbst definierten Kri-
terien fur die Erstellung von Velolichtinseln basierend auf den Erfahrungen mit den bereits
existierenden unter Berucksichtigung aller Sicherheitsaspekte zu Uberprifen. Allenfalls erlaubt ei-
ne Lockerung der Vorgaben den Bau weiterer Velolichtinseln, was die UVEK begrissen wirde.
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4. Erwagungen der Kommissionsmehrheit zum Projekt

4.1 Projektperimeter

Der Projektperimeter umfasst die gesamte Lange der Hardstrasse. Er beginnt bei der St. Alban-
Anlage und endet vor dem Karl Barth-Platz (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Projektperimeter

41.1 Einmindung St. Alban-Anlage / Hardstrasse

Bei der Einmiindung aus der St. Alban-Anlage in die Hardstrasse besteht eine relativ grosse Ver-
kehrsflache (vgl. Abbildung 2). Das Tramtrassee verlauft in Richtung St. Jakob an dieser Stelle
getrennt vom MIV. Auf Hohe der Lange Gasse wird der Verkehr dann wieder zusammengefihrt
und im Mischtrassee fortgesetzt. Diese Einfadelung ist aus heutiger Sicht verkehrstechnisch un-
sauber, bzw. die Situation ist untibersichtlich. Mit dem Projekt wird auch diese Verkehrsflache als
Mischtrassee organisiert. Die Verkehrsflache verkleinert sich somit und die Hardstrasse wird in
diesem Bereich Ubersichtlicher und klarer. Mit dieser Massnahme ist die Strasse neu auf ganzer
Lange gleich organisiert. Vor allem Fuss- und Veloverkehr gewinnen an Flache und Ubersicht-
lichkeit bzw. Sicherheit.

Abbildung 2: Einmindung St. Alban-Anlage / Hardstrasse
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4.1.2 Abschnitte Lange Gasse - Sevogelstrasse und Grellingerstrasse - Karl Barth-
Platz

Abbildung 3 zeigt den Strassenquerschnitt in den beiden ausseren Bereichen der Hardstrasse —
zwischen der Langen Gasse und der Sevogelstrasse zum einen, zwischen der Grellingerstrasse
und dem Karl Barth-Platz zum anderen. Aufgrund der engen Verhdltnisse kann das Tram Velo-
fahrende dort heute in beide Fahrtrichtungen nicht tberholen. Mit einer anderen Aufteilung des
Strassenquerschnitts kann dies — als Massnahme zur OV-Beschleunigung — erméglicht und
gleichzeitig die Sicherheit fir die Velofahrenden verbessert werden. Folge davon ist die Aufhe-
bung der Parkfelder auf der einen Strassenseite. Auf der anderen Seite werden sie auf Niveau
Trottoir markiert.

Abbildung 3: Abschnitte Lange Gasse - Sevogelstrasse und Grellingerstrasse - Karl Barth-
Platz
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41.3 Abschnitt Sevogelstrasse - Grellingerstrasse

Beim Abschnitt Sevogelstrasse - Grellingerstrasse handelt es sich um das eigentliche Zentrum
der Hardstrasse mit verschiedenen Einkaufsmaoglichkeiten. Hier sieht das Projekt einen nahezu
unveranderten Strassenquerschnitt vor (vgl. Abbildung 4). Das Tram kann Velofahrende nicht
Uberholen, dafiir hat es Parkplatze auf beiden Seiten. Die Parkplatze sollen ebenfalls auf Niveau
Trottoir markiert werden und kénnten deshalb (im Gegensatz zu Parkbuchten) theoretisch ohne
bauliche Anpassungen auch anders genutzt werden.
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Abbildung 4: Abschnitt Sevogelstrasse - Grellingerstrasse
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Aufgrund des Beibehalts der beidseitigen Parkierung betragt der Abstand zwischen der dusseren
Tramschiene und den parkierten Autos lediglich 1.6 Meter. Ein analoger Strassenquerschnitt wie
in den beiden anderen Abschnitten der Hardstrasse ware mit einem Verzicht auf (weitere) 20
Parkplatze verbunden.

Die Kommissionsmehrheit spricht sich einstimmig dafir aus, die Sicherheit der Velofahrenden vor
sich 6ffnenden Autotliren und die Beschleunigung des Tramverkehrs hdher zu gewichten als die
beidseitige Parkierung. Im Bauprojekt ist deshalb im Abschnitt Sevogelstrasse - Grellingerstrasse
zwecks Erhdhung der Sicherheit fir den Veloverkehr der gleiche Strassenquerschnitt zu realisie-
ren wie in der Ubrigen Hardstrasse. Mit dem Velo zwischen parkierten Autos und Tramschienen
fahren zu mussen ist ungemdtlich bis gefahrlich. Autos und Velos (z.B. durch das Aufkommen
von Lastenvelos) werden im Durchschnitt immer breiter. Auf die Hohe der Ausgabenbewilligung
wirkt sich die Anpassung nicht aus.

4.2 Tramhaltestellen in der Hardstrasse

Im Zuge der Erneuerung der Hardstrasse mussen die drei Tramhaltestellen Hardstrasse, Sevo-
gelplatz und Grellingerstrasse behindertengerecht umgebaut werden. Um die mit hohen Halte-
kanten verbundene ,Querungsbarriere” auf 45 Meter zu beschrénken, werden die beiden letztge-
nannten neu parallel angeordnet (vgl. Abbildung 5). Heute erfolgt der Ein- und Ausstieg dort
direkt von der bzw. auf die Strasse. An der ausserhalb des Projektperimeters liegenden Haltestel-
le Karl Barth-Platz miissen nur die Haltekanten erhéht werden, um die Vorgaben des Behinder-
tengleichstellungsgesetzes einzuhalten.
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Abbildung 5: Haltestellenlage
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Bei den projektierten Haltestellen Sevogelplatz und Grellingerstrasse handelt es sich um soge-
nannte Kaphaltestellen mit niveaugleichem Zustieg direkt ab dem Trottoir. Weil Kaphaltestellen
zwar fUr Trampassagiere, nicht aber fur Velofahrende eine gute Ldsung sind, hat die UVEK als
Alternative Velolichtinseln abklaren lassen.

Gemass einem Beschluss des Regierungsrats vom 18.10.2016 mussen fir Velolichtinseln meh-
rere Voraussetzungen erfillt sein. An der Hardstrasse ist die geforderte Trottoirbreite von mindes-
tens funf (im Normalfall sechs) Metern im Haltestellenbereich nicht gegeben. Mit einer durch-
schnittlichen Breite von 15 Metern ist sie fir eine Strasse mit Tramverkehr auch insgesamt eher
schmal. Deutlich Gberschritten wird das maximale Fussgangeraufkommen von 500 Personen pro
Tag im Langsverkehr. Schliesslich fuhrt auch keine offizielle Veloroute an den Haltestellen vorbei.
Erfullt ware die Voraussetzung eines geringen bis moderaten Fahrgastaufkommens von téglich
unter 3’000 ein- und aussteigenden Personen.

Die Breite von funf bis sechs Metern fiir eine Velolichtinsel setzt sich zusammen aus Bereichen
fur Velofahrende, fur auf das Tram wartende Leute und fir lAngs passierende Fussgéangerinnen
und Fussganger. Steht den zu Fuss gehenden zu wenig Platz zur Verfugung, gehen oder warten
sie auf dem fiir das Velo vorgesehenen Bereich. Aufgrund der hohen Haltekante und angesichts
der steigenden Zahl an Lastenvelos und Velos mit Anhdngern muss zudem ein von der Strasse
abgehobener Velobereich breiter sein als ein Velostreifen auf Niveau Fahrbahn.

Die UVEK hat vor diesem Hintergrund die Verwaltung um eine Prifung von Velolichtinseln an den
Haltestellen Sevogelstrasse und Grellingerstrasse in wenigstens eine Fahrtrichtung gebeten. Da-
fur misste die Velospur zwischen den beiden genannten Haltestellen aus Sicherheitsgriinden
durchgezogen werden. Aufgrund des regen Tram- und Autoverkehres ware ein Wiedereinfadeln
der Velos auf die Strasse gemdass der Kantonspolizei zu gefahrlich. Die Gleislage misste ange-
passt werden, damit die Fahrspuren nicht zu eng werden. Gegeniiber dem Projekt des Regie-
rungsrats hatte dies einen Abbau von 35 Parkplatzen zur Folge. Weitere sechs Parkplatze gingen
verlustig, um eine Gefahrenstelle bei der Ruckfuhrung des Veloverkehrs von der zweiten Ve-
lolichtinsel zurtick auf die Fahrbahn zu verhindern.

Die Realisierung von zwei Velolichtinseln ware aus Behdrdensicht nicht vertretbar, zumal neben
dem Abbau von tber 40 Parkplatzen die Situation fir die Velofahrenden nur in eine Fahrtrichtung
verbessert wirde und den Fussgangerinnen und Fussgangern auf einer kantonale Fusswegroute
Flache weggenommen wirde. Da diese Massnahme einer deutlichen Veranderung des vorlie-
genden Projekts entsprache, misste der Ratschlag an den Regierungsrat zuriickgewiesen wer-
den. Die Erarbeitung eines neuen Projekts hétte zur Folge, dass die Umgestaltung der
Hardstrasse kaum vor 2025 erfolgen konnte. Dies wiederum hatte vermutlich zur Konsequenz,
dass die BVB den Trambetrieb in der Hardstrasse einstellen oder eine Notsanierung der Gleise
vornehmen missten. Im schlechtesten Falle waren die Notmassnahmen so umfangreich, dass es
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Zu einer Sanierung im Bestand mit Anpassung an die aktuellen Normen und Gesetze kdame. Die
UVEK liess diese Idee aus den oben erwdhnten Grunden fallen.

4.3 Integration der Hardstrasse in Tempo 30-Zone

Die Hardstrasse ist die einzige verkehrsorientierte Strasse mit Tempo 50 im Gellertquartier. In
den Querstrassen gilt Gberall Tempo 30. Die Kommissionsmehrheit beantragt, den Regierungsrat
zu beauftragen, auf die Einfihrung von Tempo 30 in der Hardstrasse hinzuwirken und diese in
das bestehende Tempo 30-Gebiet zu integrieren. Geméss den Fachleuten aus der Verwaltung ist
das vorgelegte Projekt grundsatzlich kompatibel mit Tempo 50 und Tempo 30. Am Querschnitt
der Strasse anderte sich mit Tempo 30 nichts. Es gélte dann aber Rechtsvortritt und die Trottoir-
tiberfahrten wirden vermutlich anders ausgestaltet. Aufgrund der tieferen Geschwindigkeit kénn-
ten drei der bei Tempo 50 entfallenden Parkplatze erhalten werden.

Im Ratschlag Rahmenausgabenbewilligung zur weiteren Umsetzung von Tempo 30 aus dem
Jahr 2012 ist die Hardstrasse nicht aufgefuhrt; als verkehrsorientierte Strasse ist sie nicht Be-
standteil des Tempo 30-Konzepts. Ebenfalls nicht fir Tempo 30 in Betracht gezogen worden hat
sie die UVEK, die bei der Beratung des genannten Ratschlags beantragte, einzelne verkehrsori-
entierte Strassen zu Tempo 30-Strecken zu erklaren. Deshalb ist Tempo 30 bei der Erarbeitung
des Vorprojekts nicht in Betracht gezogen.

Zwischen Kappellenstrasse und Karl Barth-Platz weist die Hardstrasse nachts eine geringfligige
Strassenlarm-Immissionsgrenzwerttiberschreitung auf. Gemass derzeitigem Planungsstand se-
hen Amt fir Umwelt und Energie, Tiefbauamt und Amt fiir Mobilitéat aber kein Tempo 30 aus
Larmschutzgrinden vor. Mit den im Projekt vorgesehenen Massnahmen — Dammung der Tram-
gleise und larmreduzierender Belag — kann der Uberschreitung des Larmgrenzwertes auch ohne
Reduktion der Geschwindigkeit begegnet werden.

Aus rein fachlicher Sicht lassen sich sowohl Tempo 30 als auch Tempo 50 rechtfertigen. Der Ent-
scheid ist letztlich ein politischer. Die Kommissionsmehrheit ist der Meinung, dass im Interesse
der Sicherheit fur den Langsamverkehr auf Tempo 30 zu setzen ist. Die Hardstrasse ist das Zent-
rum des Quartiers und soll fur alle Quartierbewohnerinnen und -bewohner sicher zu begehen und
zu queren sein. Durch Tempo 30 wird der Aufenthalt attraktiver und die Anwohnerschaft muss
weniger Strassenlarm erdulden.

Abgeklart hat die UVEK in Zusammenhang mit der méglichen Einfiihrung von Tempo 30, ob sich
die Motion Aeneas Wanner und Konsorten betreffend Durchsetzung von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen Tempo 30 im Bereich von Schulhdausern und Kindergarten auf die Héchstgeschwin-
digkeit in der Hardstrasse auswirkt. Dies ist nicht der Fall.

4.4 Parkplatzbilanz

Heute befinden sich in der Hardstrasse 141 Parkplatze. Abgesehen von den Zeiten rund um
Fussballspiele im St. Jakob Park sind geméass Regierungsrat kaum je alle belegt. Wird das vorge-
legte Projekt umgesetzt, reduziert sich die Zahl um 50 auf 91. Auch damit sollte die in der Parkie-
rungspolitik des Regierungsrats angestrebte Auslastung von 90-95% in der Regel nicht tber-
schritten werden.

Mit der von der Kommissionsmehrheit geforderten Projektanpassung im Abschnitt Sevogelstras-
se — Grellingerstrasse (vgl. Kapitel 4.1.3, - 20 Parkplatze) und der ebenfalls geforderten Redukti-
on der Geschwindigkeit auf Tempo 30 (vgl. Kapitel 4.3, + 3 Parkplatze) verbleiben 74 Parkplatze.
Aus Sicht der Kommissionsmehrheit l&sst sich auch der Abbau auf 74 Parkplatze rechtfertigen,
wenn die verbleibenden Parkplatze ,richtig” bewirtschaftet werden. Fir das anséssige Gewerbe
wichtig ist eine moglichst starke Rotation. Mit einer entsprechenden Bewirtschaftung gilt es zu
verhindern, dass insbesondere auf den Parkplatzen rund um die Geschéfte Fahrzeuge mit An-
wohnerparkkarte Uber langere Zeit abgestellt bleiben. In diesem Zusammenhang kann auch da-
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rauf hingewiesen werden, dass das Parking unter der Coop-Filiale mit 30 6ffentlich zuganglichen
Parkplatzen eher schlecht ausgelastet ist.

Wichtig ist der Kommissionsmehrheit der Hinweis, dass im Falle einer Ablehnung des Projekts
durch den Grossen Rat oder das Stimmvolk die Hardstrasse ,im Bestand“ saniert wiirde. Auch
dann ware die mit einer Reduktion auf 97 Parkplatze verbundene Anpassung der Haltestellen an
die Vorgaben des Behindertengleichstellungsgesetzes und die Einhaltung der aktuellen Stras-
senverkehrsnormen (u.a. Sichtweiten) zwingend. Verzichtet wirde hingegen auf die mit dem Pro-
jekt verbundenen Massnahmen zur Erhéhung des Komforts fir den Langsamverkehr und den
oVv.

4.5 Griunflachenbilanz

Die Zahl der Baume nimmt gemass Projekt des Regierungsrats in der Hardstrasse um neun auf
22 zu, die unversiegelte Flache steigt von 80 auf 93 Quadratmeter. Die Kommissionsmehrheit
empfindet diese Bilanz als eher dirftig. Gemass den Planungsverantwortlichen sind aber alle
maoglichen Standorte fiir weitere BAume geprift worden. Tramoberleitungen und Werkleitungen
im Boden verunmaoglichen an vielen Stellen das Pflanzen von Baumen. Ein stattlicher Stadtbaum
braucht Platz fur Wurzelwerk und Krone. Wichtig fir das Stadtklima und die Lebensqualitat sind
vor allem grosse Baume.

Insgesamt gesehen handelt es sich beim Gellert um ein vergleichsweise griines Quartier. Auch
an der Hardstrasse hat es viele Baume in privaten Vorgarten. Vor diesen weitere Baume auf All-
mend zu pflanzen macht keinen Sinn. Auf der siidlichen Seite der Hardstrasse sind die Hauser
aber bis an die Strasse gebaut. Eingehalten werden kdnnen die vorgegebenen Abstande zu Hau-
sern (4.5 Meter) und Oberleitungen lediglich zwischen Angensteinerstrasse und Hirzbodenweg.
Dort sieht das Projekt zusatzliche Baume vor.

Erhoht wurde der Grunanteil in den letzten Jahren bei den Projekten St. Alban-Anlage und St. Al-
ban-Ring (Gellertstrasse bis Karl Barth-Platz) und auf dem Karl Barth-Platz. In den nachsten Jah-
ren folgen weitere Aufwertungen im zweiten Teil des St. Alban-Rings und in der Engelgasse. Die
Baumbilanz der Projekte St. Alban-Ring, Karl Barth-Platz, Engelgasse und St. Alban-Anlage liegt
bei plus 52

Zur Disposition gestellt worden ist in der UVEK eine stéarkere Entsiegelung der Flache bei der St.
Alban-Anlage, die kiinftig nicht mehr befahren wird (vgl. Kapitel 4.1.1), sowie eine Begriinung von
Parkplatzen mit einem Rasengitter oder zumindest eine wasserdurchlassigen Pflasterung.

Eine Entsieglung einer Flache von rund 70 Quadratmetern im Einmindungsbereich zur
Hardstrasse ist gemass Verwaltung unproblematisch. Weiter mdglich ist ein Mergel- statt As-
phaltbelag im Einmindungsbereich des Sevogelplatzes. Denkbar ware dariiber hinaus, Private
zur Begriinung ihrer Hausfassaden zu motivieren. Der Kanton kdnnte zu diesem Zweck Halb-
schalen auf Allmend einbauen. Deren Bepflanzung und Unterhalt sowie das Anbringen von
Rankgerusten an der Fassade ginge zu Lasten der Hauseigentiimerinnen und Hauseigentimer.
Problematischer waren begriinte Parkplatze. Weil die Parkplatze tagstber starker ausgelastet
sind als in der Nacht, hatte das Griin unter den parkierten Fahrzeugen wenig Chance. Zudem
nahme die Nutzungsflexibilitat dieser Flachen ab, wéren sie nicht asphaltiert, und die Reinigung
ware aufwandiger.

Eine weitergehende Entsiegelung, sei es fir Rabatten, Blische oder Baume, ginge zu Lasten von
Parkplatzen auf dem Trottoir. Sie wirde jedoch den Strassenraum aufwerten und im Sommer
kuhlen. Aus Ricksicht auf jene, die moglichst viele Parkplatze erhalten méchten, wurde ein Kom-
promiss skizziert: Die Parkplatze auf dem Trottoir werden monetéar bewirtschaftet und nach drei
Jahren wird evaluiert, welche Parkplatze zu Gunsten von Begriinung und Boulevard- oder ande-
rer Nutzung aufgehoben werden kénnen.

Die Kommissionsmehrheit spricht sich fir die zusatzlichen Entsiegelungen im Einmindungsbe-
reich zur Hardstrasse und beim Sevogelplatz aus und begrisst die Idee zur Foérderung begrinter
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Hausfassaden. Eine Begriinung der zur Parkierung vorgesehenen Flachen wére hingegen nur
sinnvoll, wirde man von einer Parkplatznutzung absehen (vergleiche oben erwahnter Kompro-
miss). Aufgrund der Fassadenabstande liessen sich dort aber kaum B&ume pflanzen.

5. Antrage der Kommissionsmehrheit

Gestltzt auf ihre Ausfiihrungen in Kapitel 4 dieses Berichts beantragt die Kommissionsmehrheit
dem Grossen Rat mit 8:0 Stimmen die Annahme des ersten Beschlussentwurfs (Grossratsbe-
schluss I).

Gestltzt auf die Ausfihrungen in Kapitel 3 dieses Berichts beantragt die Kommissionsmehrheit
dem Grossen Rat mit 8:0 Stimmen die Annahme des zweiten Beschlussentwurfs (Grossratsbe-
schluss II). Dieser wird auch von der Kommissionsminderheit unterstiitzt.

Den vorliegenden Bericht hat die Kommissionsmehrheit an ihrer Sitzung vom 1. April 2020 mit 8:0
Stimmen verabschiedet und den Prasidenten zum Sprecher bestimmit.

Im Namen der Mehrheit der Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission

Raphael Fuhrer
Prasident

Beilagen
Entwirfe Grossratsbeschliisse
Bericht der Kommissionsminderheit
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Grossratsheschluss |

zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie zur Umgestaltung der
Tramhaltestellen in der Hardstrasse

Der Grosse Rat des Kantons Basel Stadt beschliesst nach Einsichtnahme in den Ratschlag Nr.
18.0462.01 des Regierungsrats vom 23. Mai 2018 sowie den Bericht der Umwelt-, Verkehrs- und
Energiekommission Nr. 18.0462.02 vom 1. April 2020:

1.

Den Gesamtbetrag von Fr. 18'030°000 fur die Umgestaltung der Hardstrasse zu einem fur
den Fussverkehr sicheren und attraktiven Strassenraum zwischen St. Alban-Anlage bis Karl
Barth-Platz zu bewilligen. Diese Ausgabe teilt sich wie folgt auf:

Fr. 3'640'000 neue Ausgaben fur die Neuorganisation der Hardstrasse zu Lasten der In-
vestitionsrechnung des Bau-und Verkehrsdepartements, Investitionsbereich 1 «Stadtent-
wicklung und Allmendinfrastrukturs.

Fr. 2'692'000 neue Ausgaben fir die Gleisanpassungen im Rahmen der Gleiserneuerung
und Neuorganisation der Hardstrasse als Darlehen an die BVB.

Fr. 1'141'000 einmalige Ausgaben flur den Tramersatz Baustellenverkehr zu Lasten der Er-
folgsrechnung des Bau-und Verkehrsdepartements, Globalbudget Offentlicher Verkehr.

Fr. 11'000 als Entwicklungsbeitrag fir die ersten funf Jahre nach Fertigstellung zu Lasten
der Erfolgsrechnung des Bau-und Verkehrsdepartements, Mehrwertabgabefonds.

Fr. 3'000 als jahrliche Folgekosten nach Fertigstellung fur den Betrieb und Unterhalt der
Infrastruktur (Mobiliar) sowie der Pflege der Vegetationsflachen und Baume zu Lasten der
Erfolgsrechnung des Bau-und Verkehrsdepartements.

Fr. 2'510'000 gebundene Ausgaben fir die Erhaltung der Strasse gemass dem heutigen
Strassenstandard, zu Lasten der Investitionsrechnung des Bau-und Verkehrsdeparte-
ments, Investitionsbereich 1 «Stadtentwicklung und Allmendinfrastruktur», Rahmenaus-
gabenbewilligung Erhaltung Infrastruktur Strassen.

Fr. 7'483'000 gebundene Ausgaben fir die Erhaltung der Gleisanlagen geméss dem heu-
tigen Standard zu Lasten der Rahmenausgabe Erhaltung Gleisanlagen als Darlehen an
die BVB

Fr. 550'000 zur Realisierung velofreundlicher Gleise zu Lasten der BVB, Investitionsbe-
reich 2 ,Offentlicher Verkehr*.

Den Regierungsrat zu beauftragen, die Einfihrung von Tempo 30 in der Hardstrasse voran-
zutreiben.

Den Regierungsrat zu beauftragen, im Abschnitt Seevogelstrasse bis Grellingerstrasse das
Profil geméss Kapitel 4.1.3. dieses Berichts anzupassen.
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4. Den Regierungsrat zu beauftragen, drei Jahre nach der Umgestaltung der Hardstrasse zu
evaluieren, ob von den monetér zu bewirtschaftenden Parkplatzen ein Teil zu Gunsten von
Begriinung und Boulevard-Nutzung aufgehoben werden kann.

Dieser Beschluss ist zu publizieren. Er unterliegt dem Referendum.
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Grossratsbheschluss Il

zu Tram-Kaphaltestellen und Velo

Der Grosse Rat des Kantons Basel Stadt beschliesst nach Einsichtnahme in den Bericht der
Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission Nr. 18.0462.02 vom 1. April 2020:

1. In kiunftigen Projekten mit Kaphaltestellen mit Velodurchfahrt werden die Kosten fir velo-
freundliche Gleise mitberiicksichtigt.

2. Die Mehrkosten fur die Nachristung bestehender Kaphaltestellen mit velofreundlichen Glei-
sen werden vorbehaltlich eines erfolgreichen Tests an einer ausgewdahlten Haltestelle aus
den Rahmenausgabenbewilligungen zur Umsetzung des Bundesgesetzes zur Behinderten-
gleichstellung (BehiG) auf dem Tram- und Busnetz des Kantons Basel-Stadt finanziert.

3. Werden neue Trams beschafft, sind diese mit Schiebetritten auszuriisten bzw. muss die
Tramkonstruktion den Einbau von Schiebetritten ohne grossen Aufwand ermdglichen.

4. Wo immer moglich, insbesondere auf Pendler- und Basisrouten, sind bei Tram-
Kaphaltestellen Velolichtinseln mit Tramhaltestellentiberfahrten zu realisieren.

5.  Wo Velolichtinseln nicht realisierbar sind, sollen bei kiinftigen Sanierungsprojekten gleichzei-
tig ergdnzende Velomassnahmen auf Umfahrungsrouten geplant und umgesetzt werden.

6. Die geltenden Kriterien zu Velolichtinseln sind zu Uberprifen und dem aktuellen Erfahrungs-
stand anzupassen.

Dieser Beschluss ist zu publizieren.
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Bericht der Kommissionsminderheit

1. Erwagungen der Kommissionsminderheit zum Projekt

Auch die Kommissionsminderheit hat sich im Rahmen der Kommissionsberatungen intensiv mit
dem Ratschlag des Regierungsrates beschéftigt und ist dabei zur Uberzeugung gekommen, dass
die Vorschlage, die von der Verwaltung nach umfassenden Abklarungen bei den verschiedenen
Amtsstellen in den Ratschlag einflossen, gut begriindet und nachvollziehbar sind. Es gibt deshalb
nach Ansicht der Kommissionsminderheit keinen Grund, Uber diese Vorschlage hinauszugehen.
Unbestritten war auch, dass die 1970 letztmals erneuerte Hardstrasse unbedingt instandgesetzt
werden muss.

Insbesondere diskutierte die Kommissionsminderheit, ob sie eine Erneuerung im Bestand bean-
tragen soll — was wohl einen Antrag auf Rickweisung an den Regierungsrat zur Folge gehabt
hatte — oder ob sie den zusatzlichen Projektierungsmassnahmen gemass Ratschlag zustimmen
soll.

Nach intensiven Uberlegungen entschied sich die Kommissionsminderheit fiir das Projekt ge-
mass Ratschlag. Dies in erster Linie, weil mit den zusatzlichen Massnahmen die Sicherheit und
der Komfort fiir die schwéachste Gruppe im Verkehr, die zu Fuss-Gehenden verbessert wird. Dazu
muss in Kauf genommen werden, dass weitere sechs Parkplatze wegfallen. Dies wiegt schon
deshalb schwer, weil durch die reine Sanierung unter Einhaltung der aktuellen Normen und zur
Erfullung des BehiG insgesamt 44 Parkplatze wegfallen. Man kann hier mit Recht aber auch ar-
gumentieren, dass — wenn ohnehin 44 Parkplatze wegfallen, eine relativ geringe Zusatzverringe-
rung um sechs Parkplatze angesichts der dadurch entstehenden Vorteile fir den Fussverkehr
hingenommen werden kénnen.

Von Bedeutung war beim Entscheid der Kommissionsminderheit auch, dass an der Hardstrasse
nicht ein so starker Parkierdruck herrscht wie in den meisten anderen Quartieren im innerstadti-
schen Gebiet.

Mit den Vorschlagen des Ratschlags sind alle aktuellen Normen erfillt. Die in der Kommission
angehorten Vertreter der kantonalen Verwaltung bestatigten auf Nachfrage, dass sich mit dem
Projekt eine gentigende Sicherheit auch fir den Zweiradverkehr herstellen lasst und vor allem ei-
ne deutliche Verbesserung gegeniiber dem heutigen Zustand erzielt wird. Die zusatzlichen Mas-
snahmen, die die Kommissionsmehrheit vorschlagt — insbesondere Tempo 30, die Aufhebung der
beidseitigen Parkierung im Abschnitt Sevogelstrasse bis Grellingerstrasse und eine mogliche
Aufhebung weiterer Parkplatze zu Gunsten von mehr Grinflachen — lehnt die Kommissionsmin-
derheit ab. Sie sind zum einen nicht notwendig und verscharfen zum anderen ohne Grund die
Parkiersituation in diesem Wohnviertel zusétzlich.

Speziell zu erwahnen ist, dass parallel zur Hardstrasse mit der Engelgasse in unmittelbarer Nahe
eine wesentlich geeignetere Achse fur den Zweirad-Durchgangsverkehr besteht, bei der vor allem
keine Tramschienen und -haltestellen als Hindernisse vorhanden sind. Die Hardstrasse soll dem
Zweiradverkehr vor allem fur Ziel- und Quellverkehr dienen. Eine zu starke Verbesserung des
Komforts fur den Zweiradverkehr in der Hardstrasse wiirde deshalb dem Ziel zuwiderlaufen, die-
sen Verkehr zur Benutzung der Engelgasse zu motivieren.

2. Antrage der Kommissionsminderheit

Gestitzt auf ihre obigen Ausfiihrungen beantragt die Kommissionsminderheit dem Grossen Rat
mit 5:0 Stimmen, die Ziffern 2 und 3 im Beschlussentwurf der Kommissionsmehrheit zu streichen.

Gestitzt auf die Ausfilhrungen in Kapitel 3 dieses Berichts beantragt die Kommissionsminderheit
dem Grossen Rat mit 5:0 Stimmen die Annahme des zweiten Beschlussentwurfs (Grossratsbe-
schluss II)
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Die Kommissionsminderheit hat André Auderset zu ihrem Sprecher bestimmt.

Im Namen der Kommissionsminderheit

S

André Auderset
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