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. Ausgangslage

Der Kanton Basel-Landschaft und die Gemeinde Reinach beabsichtigen, die Hauptstrasse im
Ortszentrum von Reinach zu sanieren und umzugestalten. Ein Bestandteil dieses Projektes ist die
Tramhaltestelle Reinach Dorf. Fiir deren Umgestaltung wurden verschiedene Varianten erarbeitet
(siehe Anhang 1). Die bfu wurde beauftragt zu diesen Varianten eine sicherheitstechnisch neutrale
Stellungnahme zu erstellen. Die Konsequenzen der Wahl der Haltestellentypen auf den
Vorhaltestellenbereich sowie das Gesamtkonzept der Sanierung/Umgestaltung der Hauptstrasse in

Reinach waren nicht Gegenstand des Auftrages und wurden damit durch die bfu nicht beurteilt.

Bei der Beurteilung stiitzen wir uns auf:
— die Anfrage vom 07.02.2008
— unsere Stellungnahme vom 20.03.2008
— die entsprechenden Planunterlagen vom Tiefbauamt des Kantons Basel-Landschaft
— die Besichtigung vom 07.05.2008 in Anwesenheit von:
. Frau Sabine Pegoraro, Regierungsprasidentin Kanton Basel-Landschaft
. Herr Stephan Mathis, Justiz-, Polizei- und Militardirektion, Generalsekretar
. Herr Beat Schiipbach, Vizekommandant Polizei Basel-Landschaft
e  Herr Markus Stdcklin, Bau- und Umweltschutzdirektion, Leiter Rechtsdienst
e  Herr Urs Roth, Bau- und Umweltschutzdirektion, Leiter Geschéftsbereich Verkehr
. Herr Urs Hintermann, Gemeinde Reinach, Gemeindeprasident
e  Herr Peter Leuthardt, Gemeinde Reinach, Bauverwalter
e  Frau Katrin Bauer, Gemeinde Reinach, Leiterin Raum und Umwelt
e  Herr Christian A. Huber, Leiter Verkehrstechnik bfu
. Herr Heinz Leu, Verkehrstechnik bfu
— unsere fotografische Dokumentation
— das Strassenverkehrsgesetz vom 19.12.1958 (SVG), SR 741.01
— die Verkehrsregelnverordnung vom 13.11.1962 (VRV), SR 741.11
— die Signalisationsverordnung vom 05.09.1979 (SSV), SR 741.21
— Literatur aus dem In- und Ausland (siehe Kapitel 1)
— den Forschungsbericht 1046. Strassen mit Gemischtverkehr (SVI): Anforderungen aus der Sicht
der Zweiradfahrer WAM Partner, Planer und Ingenieure. Solothurn: 2003.
— die Norm des Schweizerischen Verbandes der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, Zrich:
e SN 640 060 (1994). Leichter Zweiradverkehr: Grundlagen. Zirich: Schweizerischer Ver-
band der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS.
e SN 640 064 (2000). FUhrung des leichten Zweiradverkehrs auf Strassen mit 6ffentlichem
Verkehr.
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Problemanalyse und Empfehlungen

Unsere Beurteilung und Empfehlungen haben wir aufgrund der von der Justiz-, Polizei- und Militar-

direktion eingegangen Fragen wie folgt gegliedert:

1.

In- und auslandische Literatur

Stand des Forschungsauftrages Kaphaltestellen, Anforderungen und Auswirkungen
Allgemeines zu Tramhaltestellen

Variantenvergleich

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

In- und auslandische Literatur

Nebst den Normen des VSS gibt es zahlreiche in- und auslandische Literatur zum Thema Halte-

stellen. Nachfolgend sind ausgewahlte Aussagen aus dieser Literatur erlautert:

Dokumentation Velovertrdglichkeit von Tram-Kaphaltestellen (2007). Pro Velo Bern.

http://www.provelobern.ch/index.php?id=2

Am 14. August 1996 fand in Bern im Depothof Eigerplatz der heutigen Bernmobil ein Ver-
such in Begleitung von Vertretern von Behindertenorganisationen und der IG Velo Bern statt.
Dabei wurde der Einfluss des Abstandes der Perronkante (ohne Bericksichtigung der Hohe)
zu den Schienen bei Tramstationen, die als Kaphaltestellen gestaltet sind, auf die Gangigkeit
fur Gehbehinderte (ohne Rollstuhlgangigkeit) bzw. auf die Befahrbarkeit fir den Veloverkehr
untersucht.

Empfehlungen fiir Anlagen des &ffentlichen Personennahverkehrs — EAO, Ausgabe 2003.
Forschungsgesellschaft fiir StralBen- und Verkehrswesen: Arbeitsgruppe Strassenentwurf.
Arbeitsausschuss: Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs.

In dieser Literatur werden prinzipielle Losungen fur die Radverkehrsfuhrung im Haltestellen-
bereich aufgezeigt.

Beurteilung der Zweckméssigkeit von Tram-Haltestellen und deren Optimierung, IBV/Stadt
Ziirich, Februar 1996.

Auswirkungen von Haltestellen auf die Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitdt inner-
stédtischer Hauptstrassen, Koélner/Strauss/Wichmann, Bericht der Bundesanstalt fiir
Strassenwesen (bast), Verkehrstechnik Heft V57, Oktober 1998.

Einsatzkriterien ~ fir ~ OPNV-Bevorrangungsmassnahmen auf Hauptverkehrsstrassen,
SedImayer/Snizek, Strassenverkehrstechnik 9/2000.

Der Einsatz von Fahrbahnhaltestellen bzw. Kaphaltestellen in Abhéangigkeit des OV-
Intervalls wird bis zu einer MIV-Belastung von rund 700 — 1000 Fz/h und Richtung empfoh-

len.


http://www.provelobern.ch/index.php?id=2
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- Priifplan Mischverkehr MIV/Tram, Arbeitsgruppe Mischverkehr, Tiefbauamt Stadt Ziirich,
Januar 2006.
Die Betriebsform im Haltestellenbereich ist eng verknipft mit der Betriebsform auf der
Strecke. Mit dem Prifplan Mischverkehr MIV/Tram existiert seit 2006 ein einheitliches Vor-
gehen, um Mischverkehrsstrecken, die infolge Platzknappheit einem erklarten Bedurfnis ent-
sprechen, auszuweisen. Die konkrete Machbarkeit einer Streckenflihrung im Mischverkehr
wird in einer zweiten Stufe mit einer Verkehrsuntersuchung abgeklart. Fiir verschiedene
Strecken bzw. Haltestellen ist in den nachsten Jahren eine Umgestaltung in Mischverkehrs-
strecken bzw. Kaphaltestellen vorgesehen.

- Beurteilung der Zweckméssigkeit von Tram-Haltestellen und deren Optimierung, IBV/Stadt
Ziirich, Februar 1996.
Kaphaltestellen werden oft infolge Platzknappheit angeordnet.

- Sicherheitspotenziale  von unterschiedlichen Haltestellenformen in  Stadtstrassen,
Schiiller/Schéfer, Strassenverkehrstechnik 9/2007 und 10/2007.
Resultat dieser Studie ist, dass fiir Strassenbahnhaltestellen die Fahrbahnrand- und Kap-

haltestellen die sicherste Haltestellenform sind.
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2. Stand des Forschungsauftrages Kaphaltestellen, Anforderungen und Auswir-
kungen

Die Expertenkommission 8.03 des Schweizerischen Verbandes der Strassen- und Verkehrsfach-
leute VSS und das Biiro Rudolf Keller & Partner als Forschungsstelle sind an der Bearbeitung des

entsprechenden Forschungsauftrages.

Die bfu konnte diesbeziiglich mit der zustandigen Forschungsstelle ein Fachgesprach fiihren. Ein-
zelne Unterlagen dazu wurden aufgrund der noch ausstehenden Verdéffentlichung des For-
schungsberichtes nur vertraulich abgegeben. Aus diesem Grund kénnen in dieser Stellungnahme
keine konkreten Aussagen, welche auf diesen Unterlagen beruhen, gemacht werden. In diesem
Gesprach ging es darum, allfdllige Diskrepanzen zum jetzigen Wissensstand festzustellen. Solche

konnten aber nicht festgestellt werden.

3. Allgemeines zu Tramhaltestellen

3.1 Haltestellen des offentlichen Schienenverkehrs

Die Fihrung des Fahrradverkehrs im Bereich von Haltestellen des 6ffentlichen Schienenverkehrs
fuhrt in allen Fallen zu zusatzlichen Konfliktpunkten zwischen dem Fahrradverkehr und dem
offentlichen Schienenverkehr oder zwischen den Fahrgadsten und dem Fahrradverkehr. Ebenso
fuhrt jede LOsung zu Behinderungen einzelner Verkehrsteilnehmergruppen. Die Abstimmung des
Haltestellentyps und der Fuhrungsart des Fahrradverkehrs hat zum Ziel, die Risiken und die Kom-

forteinbussen fur alle Verkehrsteilnehmenden zu minimieren.

Der Typ, die Lage und die Gestaltung der Haltestelle sind nach den Kriterien des Schienenver-
kehrs und den Anforderungen der Fahrgaste unter Bertcksichtigung der Bedurfnisse des Fahrrad-

verkehrs zu bestimmen.

Die Typen von aufeinander folgenden Haltestellen entlang einer Radroute sind im Hinblick auf eine
mdglichst homogene Fihrungsart des Fahrradverkehrs aufeinander abzustimmen. Die Flhrungsart
auf der Strecke ist im Bereich der Haltestelle méglichst beizubehalten. Die Fuhrungsart bei der

Haltestelle kann andererseits auch die Fihrungsart auf der Strecke mitbestimmen.
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3.2 Kaphaltestellen bzw. Haltestellen am Fahrbahnrand

Kaphaltestellen sind Fahrbahnhaltestellen, bei denen die Perronkante an die Gleise herangefiihrt
wird und ein hervorstehendes Kap bildet. Dadurch muss der Ubrige Verkehr halten, wenn das
wartende Tram an der Haltestelle steht. Im Gegensatz zu den Kaphaltestellen werden bei den

Haltestellen am Fahrbahnrand die Gleise an die Perronkante herangefihrt.

Kaphaltestellen bzw. Haltestellen am Fahrbahnrand haben fir den Fahrradverkehr (Fahrrad
zwischen Schiene und Perronkante) Nachteile und stellen eine Gefahrenstelle dar. Die Gefahrdung
wird grésser,

— jelanger das Perron ist;

— je héher der Anschlag zwischen Fahrbahn und Perronkante ausgebildet wird;

— je kleiner der Abstand zwischen Geleise und Perronkante ist;

— je starker die Verschwenkung fir den Fahrradverkehr bei der Einfahrt in die Engstelle ist.
Die vier Faktoren wirken kumulativ.

Weiter sollte bei den Kaphaltestellen die vorhandene Fahrbahnbreite im Bezug auf die Vertraglich-
keit des Fahrradverkehrs im Gemischtverkehr beriicksichtigt werden. Gestitzt auf den erwahnten
Forschungsbericht sind Fahrbahnbreiten im Bereich um 6,5 m in Bezug auf die Begegnung Fahr-
rad/PW als kritisch einzustufen. Die Vertraglichkeit ist lediglich bei sehr geringen Verkehrsstarken
gegeben. Vielmehr sollte bei einer Verkehrsstarke von ca. 10 000 Fz/Tag und einem Schwerver-

kehrsanteil von ca. 6 % eine Fahrbahnbreite von 7 — 7,5 m gewahlt werden.

Um die Nachteile fur den Fahrradverkehr bei Kaphaltestellen bzw. Haltestellen am Fahrbahnrand
mdglichst gering zu halten, ist vor allem dem Abstand zwischen der Schiene und der Perronkante
sowie der Niveaudifferenz zwischen Fahrbahn und Perronkante grosse Beachtung zu schenken.
Gemass entsprechender VSS-Norm soll fur die Sicherheit des leichten Zweiradverkehrs der Ab-
stand zwischen Schiene und Fahrbahnrand im Bereich der Haltestelle im Minimum 80 cm betragen
und eine maximale Randabschlusshéhe von 8 cm erhoht die Sicherheit zuséatzlich. Beim Abstand
zwischen der Schiene und der Perronkante sowie der Niveaudifferenz zwischen Fahrbahn und
Perronkante geht es somit im Wesentlichen darum einen geeigneten Kompromiss zwischen Fahr-
radfreundlichkeit (niedriger, entfernter Perron) und Behindertengerechtigkeit (hoher, naher Perron)

zu finden.
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3.3 Zeitinsel mit Lichtsignalanlagen

Bei diesem Haltestellentyp wird der Verkehr hinter dem wartenden Tram in der Haltestelle mit einer
Lichtsignalanlage aufgehalten. Im Gegensatz zu den Kaphaltestellen bzw. Haltestellen am Fahr-
bahnrand ist dieser Haltestellentyp keine Fahrbahnhaltestelle. Der Verkehr fahrt auf einem sepa-
raten Fahrstreifen an der Haltestelle vorbei und nicht tUber die Gleise durch die Haltestelle. Zeit-
inseln mit Lichtsignalanlagen haben fiir den Fahrradverkehr vorwiegend Vorteile, da kein Konflikt

mit den Gleisen entsteht.

Dem gegenuber stehen aber auch einige Nachteile:

Sicherheitsrelevante Aspekte

— Bei relativ schmalem Fahrstreifen besteht die Gefahr, dass bei Uberholmanévern des
Fahrradverkehrs die Personenwagen bei der Perronkante auf das tiefere Niveau gelangen.

— Die Haltestellen verleiten insbesondere Fahrer von leichten Zweirddern zur
Verkehrsregelnmissachtung. Z.B. Rotlichtmissachtung, wenn das Tram in die Haltestelle ein-

fahrt und Losfahren bevor die Ampel wieder auf Griin umgestellt hat.

Weitere Aspekte

— Fir das Ein- und Aussteigen wird durch die langere Aufenthaltszeit an der Haltestelle mehr
Zeit beansprucht, was den Trambetrieb verlangsamt.

— Die Haltestelle schneidet beziglich Behindertengerechtigkeit eher schlecht ab. Obschon die
Perronkante gleich hoch wie bei einer Kaphaltestelle ist, ist bei diesem Punkt die Distanz vom

Warteraum zur Einstiegstelle zu bertcksichtigen.

Die Fahrstreifenbreite im Bereich der Haltestelle ist so zu bemessen, dass Fahrzeuglenkende um-
gehend erkennen, ob sie ein Fahrrad mit genligend Abstand uberholen kdnnen oder ob sie bis
nach der Haltestelle hinter dem Fahrrad hinterher fahren missen. Fahrstreifenbreiten sollten des-
halb entweder rund 3,5 m betragen (Personenwagen uberholen Zweirdder in gentgend seitlichem
Abstand, Lastwagen Uberholen Zweirdder nicht) oder 4,25 m und mehr (Personenwagen und
Lastwagen uberholen Zweirdder in genligendem Abstand) betragen. Zwischenbreiten sind unan-
gebracht, weil es sich zeigt, dass Lastwagen bzw. Personenwagen die Zweirader trotzdem uber-
holen, dies jedoch mit zu wenig seitlichem Abstand. Weiter kann dabei wie bereits erwdhnt das
Motorfahrzeug bei der Perronkante auf das tiefere Niveau gelangen. Diese Aspekte sind beim

Konfliktpotential fir die Motorfahrzeuge zu berlcksichtigen.
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4. Variantenvergleich

4.1 Allgemeines

Der nachfolgende Variantenvergleich (siehe Abb. 1 und Anhang 1) erfolgt unter Beriicksichtigung
der verschiedenen Verkehrsteilnehmer wie motorisierter Individualverkehr, Fahrradverkehr, Fuss-

verkehr sowie bezlglich der Frage der Behindertengerechtigkeit.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Vor- und Nachteile der jeweiligen Variante ohne Ge-
wichtung aufgefiihrt und nicht nach sicherheitsrelevanten Aspekten unterschieden. Eine abschlies-
sende Beurteilung mit Gewichtung sowie der entsprechenden Sicherheitsrelevanz der verschie-

denen Varianten ist im Kapitel 5 enthalten.

Bis auf die Variante Inselhaltestelle (siehe Kapitel 4.9) wird der motorisierte Individualverkehr bei
allen Varianten im Bereich der Haltestelle durch eine Lichtsignalanlage oder durch das wartende
Tram aufgehalten. Dadurch kénnen im Bezug auf den Verkehrsfluss keine wesentlichen Unter-
schiede der verschiedenen Varianten festgestellt werden. Die Konsequenzen der Haltestellentypen
auf den Vorhaltestellenbereich sowie das Gesamtkonzept der Sanierung/Umgestaltung der
Hauptstrasse in Reinach waren nicht Gegenstand des Auftrages und wurden nicht durch die bfu

beurteilt.

Bezlglich Behindertengerechtigkeit sind bis auf die Variante 4 die Perronhdéhen bei allen Varianten

gleich (20 cm). Unterschiede gibt es aber beim Zugang zur Einstiegstelle.

Die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse Nr. 33-39 ist bis auf zwei Varianten auch bei warten-
dem Tram moglich. Dieser Aspekt ist aber untergeordnet, da bereits bei einem wartenden Fahr-
zeug hinter dem Tram die Zufahrt verunmdglicht wird. Es muss aber trotzdem bertcksichtigt wer-
den, dass durch die Zufahrt zu den Parkplatzen auch ausserhalb der Haltestellenzeiten ein gewis-

ses Konfliktpotential in diesem Bereich entsteht.

Die Gestaltungsmoglichkeit der Seitenrdume ist je nach Haltestellentyp unterschiedlich. Mégliche
Nachteile daraus sind beim Konflikt mit parkierenden Fahrzeugen und Trampassagieren zu be-
ricksichtigen. Mehr Platz fir den Haltestellenbereich ermdglicht attraktivere und sichere Warte-

radume fir die Trampassagiere.

Weiter sind die Fussgangerstreifen im Haltestellenbereich bei allen Varianten nicht mit einer Licht-

signalanlage geregelt.
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Die nachfolgende Tabelle gibt zu ausgewahlten Aspekten

Varianten.

einen Uberblick Uber die verschiedenen

! ' ' ' ' )
T 2T0Q [} o c o= o) OE 3 | =T
3 Bge | §eo | 223 | SER| Se | §EE | 2L
Haltestellentyp £3 £330 £3 a9 foE 273 So3 o \F =
29 - T 4 £g82 ST o & .35 o gs-‘:
N @ N@ G 2 mgcs | 5% | 2 SHE | E5 8
Variante 1 2 3 4 5 6 6a 7
Hohe Perronkante 20 cm 20 cm 20 cm - 20 cm 20 cm 20 cm 20 cm
Fahrun 1)Fahrrad- Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn Radweg Fahrbahn Radweg Fahrbahn
verkehr
Fahrstreifenbreite 3,70m/4,07m 3,70m/4,07m 3,50 m 4,50 m 3,25m 3,25m 3,25m 4,50 m
Abstand Schiene- 70 cm 70 cm 70 cm var. 70 cm 70 cm 70 cm 70 cm
Perron
LSA vorhanden® Ja Ja Nein Nein Nein Nein Nein Nein
Zufahrt zu PP Nein - Ja Nein Ja Ja Ja Ja

méglich®

Abb. 1: Uberblick (iber die verschiedenen Varianten

M Fihrung des Fahrradverkehrs im Bereich der Haltestelle.

@Wird der motorisierte Individualverkehr bei wartendem Tram mit einer Lichtsignalanlage (LSA) aufgehalten?

®) |st die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 bei wartendem Tram méglich?

4.2 Zeitinsel Bestand (Variante 1)

Bei dieser Variante werden durch die Zeitinsel mit Lichtsignalanalage der motorisierte Verkehr und

der Fahrradverkehr bei wartendem Tram aufgehalten. Weiter ist die Zufahrt zu den Parkplatzen

Hauptstrasse 33-39 nicht mdglich.

Vorteile:

- Durch die erwdhnten Voraussetzungen kdénnen die Trampassagiere wahrend des Tramhalts

ungehindert ein- und aussteigen und es entstehen keine Konflikte im Haltestellenbereich.

Nachteile:

- Es entsteht ein Konflikt zwischen wartenden Trampassagieren und parkierenden Personen-

wagen, wenn kein Tram halt. Vor allem durch die Rickwartsmandver der parkierten Fahr-

zeuge kénnen in diesem Bereich gefahrliche Situationen entstehen.

- Bei schmalen

Fahrstreifen

gen/Fahrradverkehr entstehen.

konnen

Konflikte bei

Uberholmandvern

Personenwa-
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- Wird das Rotlicht durch den Fahrradverkehr missachtet, kénnen gefahrliche Situationen
entstehen.

- Diese Variante schneidet durch die relativ grosse Distanz bis zum wartenden Tram bezlg-
lich Behindertengerechtigkeit nicht optimal ab.

- Grosse Querungsdistanz ohne sichere Fussgangerschutzinsel fir Fussganger.

- Problematik Querungen des Fussverkehrs (flachig) und Fussgangerstreifen (Lange, Bereich
Tram). Da vermutlich im Haltestellenbereich ein flachiges Queren des Fussverkehrs stattfin-
den wird, scheinen uns die Anordnung der Fussgangerstreifen und die damit verbundene
Benutzungspflicht problematisch. Die vorgesehenen Fussgangerstreifen sind zudem relativ
lang und diirften im Bereich der Tramgeleise nicht markiert werden.

- Durch diese Anordnung der Haltestelle ist die Gestaltung der Seitenraume beschrankt, da

diese Variante relativ viel Platz in Anspruch nimmt.

4.3 Zeitinsel bestehend ohne Parkplatze Hauptstrass 33-39 (Variante 2)

Bei dieser Variante werden durch die Zeitinsel mit Lichtsignalanalage der motorisierte Verkehr und
der Fahrradverkehr bei wartendem Tram aufgehalten. Die Vor- und Nachteile sind weitgehend

analog der Variante 1.

Der grosste Unterschied zur Variante 1 sind die wegfallenden Parkplatze Hauptstrasse 33-39. Da-

durch fallen auch die Konflikte mit parkierenden Fahrzeugen in diesem Bereich weg.

4.4 Inselhaltestelle (Variante 3)

Bei dieser Variante kann der motorisierte Verkehr und der Fahrradverkehr bei wartendem Tram an
der Haltestelle vorbeifahren und die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 ist ebenfalls
mdglich. Der Zugang auf die Inselhaltestelle hat ausschliesslich tUber die beiden Fussgangerstrei-

fen zu erfolgen.

Vorteile:
- Durch die erwdhnten Voraussetzungen kénnen die Trampassagiere ungehindert ein- und

aussteigen und es entstehen kaum Konflikte im Haltestellenbereich.

Nachteile:

- Wenn Trampassagiere im letzten Moment auf das wartende Tram eilen, kdnnen gefahrliche
Situationen entstehen.

- Es besteht die Gefahr, dass die Trampassagiere auch ausserhalb der Fussgangerstreifen

auf die Haltestelleninsel gelangen.
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- Diese Variante schneidet durch die relativ grosse Distanz und die Uberwindung der Niveau-
unterschiede bis zum wartenden Tram bezlglich Behindertengerechtigkeit schlecht ab.

- Zwischen den aus der Haltestelle fahrenden Trams und dem vorbeifahrendem Verkehr kén-
nen gefahrliche Situationen entstehen.

- Die Sichtverhaltnisse vom und auf den Warteraum des noérdlichen Fussgangerstreifens wer-
den allenfalls durch die vorgesehenen Parkplatze beeintrachtigt.

- Durch diese Anordnung der Haltestelle ist die Gestaltung der Seitenrdume beschrankt, da

diese Variante relativ viel Platz in Anspruch nimmt.

4.5 Einstieg Strassenniveau (Variante 4)

Bei dieser Variante wird der motorisierte Verkehr und der Fahrradverkehr hinter dem wartendem
Tram an der Haltestelle aufgehalten und die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 ist

ebenfalls nicht moglich.

Vorteile:
- Durch die erwahnten Voraussetzungen kénnen die Trampassagiere ungehindert ein- und

aussteigen und es entstehen keine Konflikte im Haltestellenbereich.

Nachteile:

- Es besteht die Gefahr, dass sich der Fahrradverkehr trotz wartendem Tram zwischen Tram
und Fahrbahnrand durchzwangt.

- Diese Variante schneidet durch die relativ grosse Distanz und die Uberwindung der Niveau-
unterschiede bis zum wartenden Tram bezuglich Behindertengerechtigkeit schlecht ab. Be-
ziuglich Behindertengerechtigkeit ist dies die schlechteste Variante.

- Problematik Querungen des Fussverkehrs (flachig) und Fussgangerstreifen (Léange, Bereich

Tram). Siehe erganzende Ausflhrungen bei Variante 1.

4.6 Kaphaltestelle mit seitlicher Rampe (Variante 5)

Bei dieser Variante wird der motorisierte Verkehr hinter dem wartenden Tram an der Haltestelle
aufgehalten. Die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 ist moglich. Der Fahrradverkehr

wird auf einer seitlichen Rampe entlang der Perronkante gefiihrt.

Vorteile:
- Bezlglich Behindertengerechtigkeit schneidet diese Variante grundsatzlich gut ab.
- Durch den geringen Platzbedarf fir die Haltestelle ist eine gute Gestaltung der Seitenrdume

mdglich.
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Nachteile:

- Durch die vorgesehene Fuhrung des Fahrradverkehrs und der Méglichkeit auch bei warten-
dem Tram zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 zu fahren, entsteht ein Konfliktpotential
zwischen den einzelnen Verkehrsteiinehmern (MIV, Fahrradverkehr, Trampassagiere). Ein
grosses Konfliktpotential entsteht vor allem zwischen den ein- und aussteigenden Trampas-
sagieren und dem Fahrradverkehr.

- Die Zufahrt zu den Parkplatzen wird allenfalls als Abkirzung bei wartenden Trams miss-
braucht. Dieser Aspekt ist aber eher untergeordnet, da bereits bei einem wartenden
Personenwagen die Zufahrt nicht mehr maéglich ist.

- Problematik Querungen des Fussverkehrs (flachig) und Fussgangerstreifen (Lange, Bereich

Tram). Siehe erganzende Ausfihrungen bei Variante 1.

4.7 Kaphaltestelle, leichter Zweiradverkehr auf der Fahrbahn (Variante 6)

Bei dieser Variante werden der motorisierte Verkehr und der Fahrradverkehr hinter dem wartenden
Tram an der Haltestelle aufgehalten. Die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 ist

maoglich.

Vorteile:
- Bezuglich Behindertengerechtigkeit schneidet diese Variante grundsatzlich gut ab.
- Durch den geringen Platzbedarf fir die Haltestelle ist eine gute Gestaltung der Seitenrdume

mdglich.

Nachteile:

- Fur den Fahrradverkehr entstehen durch diesen Haltestellentyp gewisse Nachteile (siehe
Kapitel 3.2). Zusatzlich zu den Punkten im Kapitel 3.2 sollte bei dieser Variante auch das
Mitfihren eines Fahrradanhangers als problematisch erwahnt werden.

- Durch die Mdglichkeit auch bei wartendem Tram zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 zu
fahren, entsteht ein gewisses Konfliktpotential zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern
(MIV, Fahrradverkehr, Fussverkehr).

- Die Zufahrt zu den Parkplatzen wird allenfalls als Abkirzung bei wartenden Trams
missbraucht. Dieser Aspekt ist aber eher untergeordnet, da bereits bei einem wartenden
Personenwagen die Zufahrt nicht mehr mdglich ist.

- Der Fahrradverkehr wird wohl kaum hinter dem wartenden Tram warten und sich ev. eben-
falls einen Weg durch die Fahrgasse suchen.

- Problematik Querungen des Fussverkehrs (flachig) und Fussgangerstreifen (Léange, Bereich

Tram). Siehe erganzende Ausflhrungen bei Variante 1.
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4.8 Kaphaltestelle mit seitlichem Radweg (Variante 6a)

Bei dieser Variante wird der motorisierte Verkehr hinter dem wartenden Tram an der Haltestelle
aufgehalten. Die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 ist moglich. Der Fahrradverkehr
wird auf einem separaten Radweg bzw. auf der Fahrgasse zu den Parkplatzen durch den Halte-

stellenbereich gefiihrt.

Vorteile:
- Bezuglich Behindertengerechtigkeit schneidet diese Variante grundséatzlich gut ab.
- Durch den geringen Platzbedarf fiir die Haltestelle ist eine gute Gestaltung der Seitenrdume

maoglich.

Nachteile:

- Durch die vorgesehene Fuhrung des Fahrradverkehrs und der Mdglichkeit auch bei warten-
dem Tram zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 zu fahren, entsteht ein grosses Konflikt-
potential zwischen den einzelnen Verkehrsteiinehmern (MIV, Fahrradverkehr, Fussverkehr).

- Die Zufahrt zu den Parkplatzen wird allenfalls als Abklrzung bei wartenden Trams miss-
braucht. Dieser Aspekt ist aber eher untergeordnet, da bereits bei einem wartenden Perso-
nenwagen die Zufahrt nicht mehr moglich ist.

- Problematik Querungen des Fussverkehrs (flachig) und Fussgangerstreifen (Lange, Bereich
Tram). Siehe erganzende Ausfihrungen bei Variante 1.

- Bei der Einmindung des Fahrradverkehrs von der Fahrgasse entsteht eine neue Konflikt-

stelle zwischen MIV und Fahrradverkehr.

4.9 Haltestelle am Fahrbahnrand (Variante 7)

Bei dieser Variante werden der motorisierte Verkehr und der Fahrradverkehr hinter dem wartenden
Tram an der Haltestelle aufgehalten. Die Zufahrt zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 ist mog-

lich.

Vorteile:
- Bezlglich Behindertengerechtigkeit schneidet diese Variante grundsatzlich gut ab.
- Durch den relativ geringen Platzbedarf fur die Haltestelle ist eine gute Gestaltung der Seiten-

rdume maoglich.

Nachteile:
- Fir den Fahrradverkehr entstehen durch diesen Haltestellentyp gewisse Nachteile (siehe

Kapitel 3.2).
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- Durch die Mdglichkeit auch bei wartendem Tram zu den Parkplatzen Hauptstrasse 33-39 zu
fahren, entsteht ein grosses Konfliktpotential zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern.

- Die Zufahrt zu den Parkplatzen wird allenfalls als Abkirzung bei wartenden Trams miss-
braucht. Dieser Aspekt ist aber eher untergeordnet, da bereits bei einem wartenden Perso-
nenwagen dies nicht mehr mdglich ist.

- Aufgrund der Platzverhaltnisse besteht die Gefahr, dass das wartende Tram Uberholt wird.
Der Fahrradverkehr muss dabei jedoch in einem ungiinstigen Winkel die Geleise iberque-
ren.

- Problematik Querungen des Fussverkehrs (flachig) und Fussgangerstreifen (Lange, Bereich

Tram). Siehe erganzende Ausfiihrungen bei Variante 1.



Reinach BL: Umgestaltung Hauptstrasse/Ortszentrum, Tramhaltestellen 17

5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Wie aus dem Variantenvergleich zu entnehmen ist, haben alle Haltestellentypen Vor- und
Nachteile. Aus unserer Sicht sollten bei der Gewichtung dieser Aspekte die Konflikte unter den ein-
zelnen Verkehrsteilnehmern, die Behindertengerechtigkeit und die Gestaltungsmaoglichkeiten be-

ricksichtigt werden.

Eine Gesamtbeurteilung mit der Gewichtung einzelner Problempunkte und zusatzlichen Erlaute-
rungen ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen. Es ist zu berlicksichtigen, dass eine hohe
Punktzahl allein nicht den Schluss zulésst, es handle sich aus der Sicht der Verkehrssicherheit fir
alle Verkehrsteilnehmer um eine optimale Variante. Dabei sind die zusatzlichen Erlauterungen

nach der Tabelle sowie die Ausfilhrungen in diesem Gutachten ebenfalls zu berlicksichtigen.

5.1  Gesamtbeurteilung der Varianten

- ~ © < ©n © S ~
o o o o o o I
- J o o o o J s J
= > > > > > > > >
Q
E
? Einstieg Haltestelle
© Zeitinsel Insel- Strassen- Kaphaltestellen am
haltestelle . Fahrbahn-
niveau
rand
Allgemeine Verkehrssicherheit des
Haltestellentyps fiir den Fahrradverkehr 3 8 8 25 2 5 ! 2 5
Allgemeine Verkghrssmherhelt des . 3 2 P 15 1 2 3 2 3
Haltestellentyps fiir den Trampassagier
Konfliktpotential Flihrung des
Fahrradverkehrs / ein- und aussteigende 3 25 25 3 1.5 1 3 1 3
Trampassagiere
Konflikt park{erende Fahrzeuge / 2 1 3 1 2 2 2 2 P
Trampassagiere
Konflikpotential fir die Motorfahrzeuge 2 1.5 1.5 1.5 25 25 2.5 2.5 2.5
Behindertengerecht 2 2 2 1 0 1.5 3 2 3
Problematik Zufahrt zu den Parkplatzen
Hauptstrasse 33-39 1 8 8 1 2 2 2 2 2
Zufahrt zu den Parkplatzen wird als
Abkiirzung benutzt 1 8 8 8 3 2 2 2 2
Gestaltungsmadglichkeiten der Seitenrdume 1 1 1 1 2 3 3 3 3
Total 38.5 42.5 33.0 29.5 325 43.0 35.0 445

Bewertungspunkte gut (3), mittel (2), schlecht (1), ungeeignet (0)

Abb. 2:  Gesamtbeurteilung der Varianten mit Gewichtung der verschiedenen Problempunkte (zu-

sammen mit den zusétzlichen Erlduterungen und den Beurteilungen zu interpretieren).
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5.2  Zusatzliche Erlauterungen

Allgemeine Verkehrssicherheit des Haltestellentyps fiir den Fahrradverkehr:
Dabei wird die Fihrung des Fahrradverkehrs im Bereich der Haltestelle bertcksichtigt. Z.B. Fahr-

bahnbreite, Fahrstreifenbreite, Abstand Schiene-Perronkante, usw.

Allgemeine Verkehrssicherheit des Haltestellentyps fiir den Trampassagier:

Dabei werden der Zugang zum Perron, der Einstiegbereich sowie der Warteraum bertcksichtigt.

Konflikt parkierende Fahrzeuge/Trampassagiere:
Durch die engen Platzverhaltnisse in den Seitenrdumen kénnen zwischen den riickwarts aus den
Parkplatzen fahrenden Fahrzeugen und den wartenden Trampassagieren gefahrliche Situationen

entstehen.

Konfliktpotential fiir die Motorfahrzeuge:
Je nach Fahrstreifenbreite kénnen die Motorfahrzeuge bei Uberholmandvern bei der Perronkante

auf das tiefere Niveau gelangen.

Behindertengerechtigkeit:

Bis auf die Strassenhaltestelle ist die Hohe der Perronkanten bei allen Varianten 20 cm und somit
fir den Einstieg relativ gut beziiglich Behindertengerechtigkeit. Die Wertung erfolgt aufgrund des
Zugangs zum Perron sowie den Distanzen und allfalligen Stolperstellen vom Warteraum bis zur

Perronkante.

Problematik Zufahrt zu den Parkpldtzen Hauptstrasse 33-39:
Diese Problematik wird nicht so stark gewichtet. Bei den Zeitinseln ist die Zufahrt nicht mdglich. Bei
den Kaphaltestelle und der Fahrbahnrandhaltestelle schon. Bei diesen Varianten wird dies aber

bereits bei einem hinter dem Tram wartenden Fahrzeug verunmaéglicht.

Zufahrt zu den Parkpldtzen wird als Abklirzung benutzt:

Siehe Problematik Zufahrt zu den Parkplatzen

Gestaltungsmaéglichkeit der Seitenrdume:
Mégliche Nachteile sind beim Konflikt parkierende Fahrzeuge/Trampassagiere berlcksichtigt. Je

nach Haltestellentyp sind die Mdglichkeiten fir die Gestaltung der Seitenrdume unterschiedlich.
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Der Vergleich zeigt, dass gewisse Varianten ungeeignet sind und andere weiterverfolgt werden
kénnen. Die Haltestellen der Varianten 3, 4, 5 und 6a sind aus unserer Sicht nicht geeignet und
kénnen nicht empfohlen werden. Vor allem die Aspekte im Variantenvergleich sowie der Vergleich
mit den verschiedenen Gewichtungen lassen uns zu diesem Schluss kommen. Die Haltestelle mit
Einstieg auf Strassenniveau (Variante 4) ist vor allem im Bezug auf die Behindertengerechtigkeit
undenkbar. Bei der Inselhaltestelle (Variante 3) ist der Zugang zum Perron umstandlich und eben-
falls bezilglich Behindertengerechtigkeit eher nicht geeignet. Bei den Untervarianten der Kaphalte-
stelle (Varianten 5 und 6a) ist die Fihrung des Fahrradverkehrs im Haltestellenbereich in Bezug

auf den Konflikt mit den Trampassagieren problematisch.

Gestutzt auf unsere Ausfiuihrungen sollte die Haltestelle am Fahrbahnrand (Variante 7), die
Kaphaltestelle (Variante 6) oder die Zeitinsel mit Lichtsignalanlage (Variante 1) als Haltestellentyp
weiterverfolgt werden. Obschon die Variante 2 besser abschneidet, wird die Variante 1 erwahnt.
Dies deshalb, weil ein moglicher Verzicht auf die Parkplatze bereits eine von den nachfolgend er-
wahnten Optimierungsmaoglichkeiten darstellt. Bei den Varianten, welche aus unserer Sicht weiter-
verfolgt werden kénnen, bestehen aufgrund der erwahnten Punkte verschiedene Optimierungs-
maoglichkeiten. Konnen aber diese Optimierungsmaglichkeiten nicht berlicksichtigt werden bedeutet

dies nicht, dass die Variante deshalb nicht mehr in Frage kommt.

- Damit die Verkehrssicherheit des Fahrradverkehrs bei der Kaphaltestelle (Variante 6) bzw.
Haltestelle am Fahrbahnrand (Variante 7) verbessert werden kann, sollte der Abstand
zwischen Schiene und Fahrbahnrand aus unserer Sicht min. 80 cm betragen. Die vorge-
sehene Niveaudifferenz von 20 cm zwischen Fahrbahn und Perronkante begrissen wir als
Kompromiss zwischen dem Fahrradverkehr und der Behindertengerechtigkeit. Weiter sollte
aufgrund des erwdhnten Forschungsberichtes die Fahrbahnbreite im Bereich der Kaphalte-
stelle 7 m oder 7,5 m betragen. Dieser Aspekt ist der wesentliche Unterschied zwischen
diesen beiden Varianten.

- Bei der Variante Zeitinsel mit Lichtsignalanlage (Variante 1) sollte der Fahrstreifen 3,5 m
oder 4,25 m betragen. Weiter sollte bei dieser Variante auf die Parkplatze bei der
Hauptstrasse Nr. 33-39 verzichtet oder eine andere Anordnung geprift werden, so dass

keine Ruckwartsmanover stattfinden.

Die Seitenrdume werden als so genannte Begegnungszonen bezeichnet. Aus unserer Sicht sollten
das aber keine Begegnungszonen im Sinne der Signalisationsverordnung SSV sein. Zumal diese

ja am Fahrbahnrand aufhdren wirden.
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lll. Zusammenfassung

1. Allgemeines

Grundsatzlich begriissen wir die Absicht des Kantons Basel-Landschaft und der Gemeinde Rei-
nach, die Hauptstrasse im Ortszentrum zu sanieren und umzugestalten. Fir die zu beurteilenden
Tramhaltestelle Reinach Dorf wurden verschiedene Varianten untersucht. Diese Varianten wurden
in Bezug auf die Vor- und Nachteile und unter Berlicksichtigung aller Verkehrsteilnehmer ver-

glichen.

Der Vergleich ergab, dass gewisse Varianten ungeeignet sind und andere mit gewissen Optimie-

rungsmaoglichkeiten in der weiteren Projektierung mit berlicksichtigt werden kdénnen.

2, Ungeeignete Varianten

Die Haltestellen der Varianten 3, 4, 5 und 6a sind aus unserer Sicht nicht geeignet und kénnen
nicht empfohlen werden. Vor allem die Aspekte im Variantenvergleich sowie der Vergleich mit den
verschiedenen Gewichtungen lassen uns zu diesem Schluss kommen. Die Haltestelle mit Einstieg
auf Strassenniveau (Variante 4) ist vor allem im Bezug auf die Behindertengerechtigkeit undenk-
bar. Bei der Inselhaltestelle (Variante 3) ist der Zugang zum Perron umstandlich und ebenfalls be-
zuglich Behindertengerechtigkeit eher nicht geeignet. Bei den Untervarianten der Kaphaltestelle
(Varianten 5 und 6a) ist die Fihrung des Fahrradverkehrs im Haltestellenbereich in Bezug auf den

Konflikt mit den Trampassagieren problematisch.

3. Zu empfehlende Varianten/Optimierungsmoglichkeiten

Aus dem Variantenvergleich mit Gewichtung der einzelnen Aspekte kénnen die Haltestelle am
Fahrbahnrand (Variante 7), die Kaphaltestelle (Variante 6) und die Zeitinsel mit Lichtsignalanlage
(Variante 1) als empfohlene Varianten bezeichnet werden. Obschon die Variante 2 besser ab-
schneidet, wird die Variante 1 erwahnt. Dies deshalb, weil ein mdglicher Verzicht auf die Park-

platze bereits eine von den nachfolgend erwahnten Optimierungsmaéglichkeiten darstellt.

Bei den empfohlenen Varianten bestehen aufgrund der erwdhnten Punkte verschiedene
Optimierungsmadglichkeiten. Kénnen aber diese Optimierungsmaoglichkeiten nicht bertcksichtigt

werden bedeutet dies nicht, dass die Variante deshalb nicht mehr in Frage kommt.
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Kaphaltestelle (Variante 6) bzw. Haltestelle am Fahrbahnrand (Variante 7)

Ein wesentlicher Faktor zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den Fahrradverkehr im Bereich
von Kaphaltestellen bzw. Haltestellen am Fahrbahnrand ist der Abstand zwischen Schiene und
Perronkante. Dabei muss aber der Aspekt der Behindertengerechtigkeit (nahe und hohe Perron-

kanten) sowie der Vergleich der Anzahl Trampassagiere vs. Fahrradverkehr beriicksichtigt werden.

Vor allem aus der Sicht des Fahrradverkehrs sollte der Abstand zwischen Schiene und Perron-

kante min. 80 cm betragen.
Zeitinsel mit Lichtsignalanlage (Variante 1)

Bei der Variante Zeitinsel mit Lichtsignalanlage sollte der Fahrstreifen 3,5 m oder 4,25 m betragen.
Weiter sollte bei dieser Variante auf die Parkplatze bei der Hauptstrasse Nr. 33-39 verzichtet oder

eine andere Anordnung gepriift werden, so dass keine Rickwartsmandver stattfinden.

Der Variantenvergleich und die gemachten Ausflihrungen zeigen klar, dass die Kaphaltestelle
(Variante 6) bzw. die Haltestelle am Fahrbahnrand (Variante 7) sowie die Zeitinsel mit Lichtsignal-
anlage (Variante 1) aus unserer Sicht zu empfehlen sind. Die Verkehrssicherheit dieser Varianten
kénnte mit den erwahnten Optimierungsmaglichkeiten noch verbessert werden. Ebenfalls sollten
bei der Festlegung der definitiven Variante der Aspekt der Behindertengerechtigkeit sowie der Ver-

gleich der Anzahl Trampassagiere vs. Fahrradverkehr eine Rolle spielen.

4. Schlussbemerkungen

Gestutzt auf unsere Ausfiuihrungen kann nicht eindeutig gesagt werden, welche Variante nun reali-
siert werden sollte. Es kdnnen aber einige Varianten eindeutig ausgeschlossen und andere fur die
weiteren Projektierungsarbeiten empfohlen werden. Diese Varianten schneiden bezlglich Ver-
kehrssicherheit am besten ab. Mit den erwahnten Optimierungsmaoglichkeiten kann die Verkehrs-

sicherheit dieser Varianten noch verbessert werden.



