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Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt

Basel, 30. April 2019

Teilrichtplan Velo des Kantons Basel-Stadt
(TRP Velo 2018)

Strategie- und Massnahmenbericht

Vom Regierungsrat am 2. Juli 2019 erlassen.
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Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt

1. Einleitung

1.1 Bedeutung des Veloverkehrs

Das Velo hat als umweltschonendes, bewegungs- und gesundheitsforderndes, kostengtinstiges,
flexibles, leises und Platz sparendes Verkehrsmittel eine grosse Bedeutung im Hinblick auf eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung und stadtgerechte Mobilitéat im Kanton Basel-Stadt. Innerorts ist
das Velo fir viele Wege das schnellste Verkehrsmittel und verursacht keine Emissionen. Die Er-
hohung des Veloverkehrsanteils tragt somit zur Erreichung der Umwelt- und Energieziele des
Kantons bei. Das Velo dient oft als Zubringer zu Bahn, Bus und Tram. Zusatzlich entlastet ein
hoher Veloverkehrsanteil das stark belastete Strassennetz, wovon auch der Wirtschaftsverkehr
sowie der offentliche Verkehr (OV) profitieren. Die Kosteneffizienz von Fuss- und Veloverkehrs-
massnahmen ist zudem besser als von Massnahmen fiir den OV oder den Motorisierten Individu-
alverkehr (MIV)*

2016 wies der Kanton Basel-Stadt einen Motorisierungsgrad von nur gerade 320 privat immatri-
kulierten Personenwagen pro 1000 Einwohner/-innen aus (Stat. Amt BS, 2017). Um die Mobili-
tatsbedirfnisse abzudecken, sind deshalb die umweltgerechten Verkehrsmittel wesentlich. Auch
wenn gemass Stadtevergleich Mobilitat 2015 52% der kurzen Wege (1-5km), welche sehr gut mit
dem Velo zurtickgelegt werden kénnen, mit dem Auto gefahren werden, hat das Velo in Basel
seit Jahrzehnten einen grossen Anteil am Verkehrsgeschehen, besonders im Binnenverkehr. In-
nerhalb des Stadtkantons fahrt denn auch rund ein Drittel der Arbeitnehmenden mit dem Velo zur
Arbeit (Kantonale Bevolkerungsbefragung 2015, Stat. Amt BS). Auch der Anteil des Veloverkehrs
an der Gesamtheit der Wege der Basler Bevolkerung ist hoch, wie nachfolgende Grafik zeigt:
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Abbildung 1: Modal Split-Vergleich der Wege der Einwohner/-innen von Basel und von anderen
Schweizer Stadten 2015, Quelle: Stadtevergleich Mobilitat

Ausser im Binnenverkehr kann der Veloverkehr auch einen wichtigen Beitrag fur einen umweltge-

rechten grenziiberschreitenden Pendlerverkehr leisten — sei dies in Kombination mit dem OV

oder fur die gesamte Strecke im grenznahen Gebiet.

* Effizienz von offentlichen Investitionen in den Langsamverkehr, Infras (2003). Quelle: ASTRA.
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Der Veloverkehr wird im Kanton Basel-Stadt daher schon seit Langem geférdert. Bereits 1981
wurde mit der Erarbeitung des Teilplans Velo/Mofa ein wichtiger Meilenstein gelegt. 1988 hiess
der Grosse Rat den ersten Velorahmenkredit (neu: Rahmenausgabenbewilligung zur Forderung
des Veloverkehrs) gut und sprach damit die entsprechenden Mittel fir die Veloférderung. Diese
wurde im 2004 mit einer zweiten Rahmenausgabenbewilligung fortgesetzt. Mit der Annahme des
Gegenvorschlags zur Stadteinitiative im 2010 hat die Basler Bevolkerung auch einer Rahmen-
ausgabenbewilligung zur Férderung des Langsamverkehrs tiber 10 Mio. Franken zugestimmt und
damit den Willen zur Veloférderung erneut klar bekundet.

Um diesem Willen gerecht zu werden, hat der Regierungsrat das Verkehrspolitische Leitbild im
Juni 2015 sowie den entsprechenden Masterplan im Mai 2017 beschlossen.

1.2 Anlass der Aktualisierung des TRP Velo

Der letzte Teilplan Velo/Mofa datierte vom 6. April 1981. Das darin festgehaltene Netz wurde
mehrfach erweitert und angepasst. Letztmals wurde es u.a. auch aufgrund zahlreicher politischer
Vorstdsse im Grossen Rat zur Férderung des Veloverkehrs im Rahmen der Erarbeitung des TRP
Velo 2013 grundsétzlich Gberpruft. Auch wurden die an kantonale Velorouten gestellten Anforde-
rungen aufgrund der Erfahrungen in Basel sowie neuer Erkenntnisse und Normen/Gesetze aber
auch im Hinblick auf den Trend weg von Mofas hin zu E-Bikes und Scooter aktualisiert. Soweit
sie dem Velo rechtlich gleichgestellt sind, werden E-Bikes in vorliegendem Bericht bericksichtigt.
Der Regierungsrat hat den TRP Velo 2013 am 28. Oktober 2014 erlassen.

Aktuell wird der Teil Mobilitat im Richtplan Basel-Stadt (RP BS) aktualisiert (Uberprifung und all-
fallige Anpassung aller verkehrlichen Inhalte). Gleichzeitig wird der Teilrichtplan Fuss- und Wan-
derwege grundsatzlich neu erstellt. Damit verbunden gibt es auch Anpassungen bei ortlichen
Festlegungen fir Fuss- und Veloinfrastrukturen, welche Anpassungen am Routennetz und der
Veloparkierung des TRP Velo hervorrufen. Daher bietet sich eine parallele Aktualisierung des
TRP Velo 2013 in Form einer Anpassung zum TRP Velo 2018 an.

1.3 Zweck des TRP Velo

Mit dem kantonalen TRP Velo 2018 werden die Anliegen des Veloverkehrs im offentlichen Raum
behdrdenverbindlich festgehalten und die Abstimmung mit anderen Vorhaben sowie die Berlick-
sichtigung des Veloverkehrs in Ubergeordneten Planungen und Grossprojekten sichergestellt. Ob
und wann ein Projekt realisiert wird, ist nicht Angelegenheit des Teilrichtplans. Der TRP Velo
muss im nachgeordneten Verfahren (Studien und generelle Projekte) konkretisiert werden.

Mit dem aktualisierten TRP Velo ist eine gute Grundlage flur eine mittel- bis langfristige Sicherstel-
lung der Veloférderung mittels angemessener Infrastruktur vorhanden. Die im Teilrichtplan festge-
legten Erweiterungen und Optimierungen des Velonetzes sowie der Veloparkieranlagen werden
zu einer Erhdhung des Veloanteils und damit zu einer Verlagerung des MIV auf umweltfreundli-
che Verkehrsmittel beitragen.

1.4 Inhalt des TRP Velo

Inhalt des TRP Velo ist es, das Ubergeordnete Veloroutennetz mit seinen Anschlissen an die
Nachbargemeinden sowie allfallige Absichten fur kinftige Verbindungen festzuhalten, um eine
Koordination aller Raumanspriche zu ermdglichen. Absichtserkl&arungen zu Netzverbindungen
deklarieren einen Koordinations- und Prifungsbedarf seitens des Kantons bei allfalligen kiinftigen
Planungen in diesem Gebiet.

Fur die Aufnahme von Themen und Projekten in den TRP Velo gelten deshalb folgende Kriterien:
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* raumwirksame Bedeutung
* ausgepragter Koordinationsbedarf
* Ubergeordnetes Interesse, kantonale Bedeutung

Die Teilrichtplan-Vorhaben werden in folgende Abstimmungskategorien (gemass Art. 5 Abs. 2

Raumplanungsverordnung) eingeteilt, welche den unterschiedlichen Koordinationsstand aufzei-

gen:

* Vororientierung: noch nicht in dem fur die Abstimmung erforderlichen Mass umschriebene
raumwirksame Tatigkeit mit moglichen erheblichen Auswirkungen auf die Bodennutzung

» Zwischenergebnis: noch nicht aufeinander abgestimmte raumwirksame Téatigkeiten mit noti-
gen Vorkehrungen, damit eine zeitgerechte Abstimmung erreicht werden kann

* Festsetzung: aufeinander abgestimmte raumwirksame Tatigkeiten

Der TRP Velo besteht aus folgenden Bestandteilen:
» Karte des Veloroutennetzes und der Veloparkieranlagen
» Strategie- und Massnahmenbericht

Karte des Veloroutennetzes und der Veloparkieranlagen

Der TRP Velo legt diejenigen Verbindungen auf dem bestehenden und zu erstellenden Strassen-
und Wegnetz im Kantonsgebiet fest, welche die Funktion als kantonale Velorouten kinftig erfullen
sollen. Er legt zudem Standorte der grosseren offentlichen Veloparkieranlagen von kantonaler
Bedeutung (Velostationen und Bike&Ride-Anlagen) fest. Nicht von kantonaler Relevanz sind
Mountainbike-Strecken.

Die Karte stellt das Veloroutennetz dar. Die Verbindungen bilden ein flichendeckendes, zusam-
menhangendes Netz. Beim Veloroutennetz wird unterschieden zwischen zwei verschiedenen
Netzen, dem Basis- und dem Pendlerroutennetz. Massnahmen zur Schliessung vorhandener
Netzlicken (baulich noch nicht existierende Verbindungen) werden als TRP-Vorhaben nach oben
erlautertem Koordinationsstand unterschieden. Der qualitative Zustand des bestehenden Netzes
ist nicht abgebildet.

Die Ausgestaltung der Netzbestandteile im Einzelnen sowie gegebenenfalls daraus resultierende
Abweichungen in der Linienfihrung werden jeweils im Rahmen der Projektierung festgelegt.

Neben dem Veloroutennetz enthalt die Karte auch Aussagen zur Veloparkierung. Dabei wird un-
terschieden zwischen Velostationen und Bike&Ride-Anlagen. Zu erstellende Anlagen werden
nach oben erlautertem Koordinationsstand unterschieden. Der qualitative Zustand der bestehen-
den Anlagen ist nicht enthalten.

Strategie- und Massnahmenbericht

Der vorliegende Strategie- und Massnahmenbericht umfasst alle fir das Verstandnis des TRP
Velo 2018 wesentlichen Aspekte. Er beinhaltet folgende Bestandteile:

* Ausgangslage, Zweck, Inhalt, Ziel und Verbindlichkeit

* Fachliche Grundlagen und rechtliche sowie politische Rahmenbedingungen

» Strategien und Grundséatze sowie allgemeine Qualitdtsanforderungen fir das Veloroutennetz
und die Veloparkieranlagen

+ Ortliche Festlegungen fur Massnahmen zur Schliessung von Netzliicken und fiir Veloparkier-
anlagen

* Hinweise zur Umsetzung, zur Finanzierung und zum Monitoring/Controlling
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1.5 Wirkungsziele des TRP Velo

Mit der Umsetzung des Teilrichtplans Velo werden folgende Wirkungen angestrebt:

+ Erhohung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehr

* Beitrag an die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs geméss 8§ 13 Umweltschutzge-
setz Basel-Stadt (USG BS)

« Erh6hung der Verkehrssicherheit fir den Veloverkehr

* Reduktion der negativen Umwelteinflisse des motorisierten Verkehrs und Verbesserung der
Energiebilanz

+ Starkung der kombinierten Mobilitat, insbesondere OV — Veloverkehr

1.6 Verbindlichkeit des TRP Velo

Mit dem Erlass des Regierungsrates ist der kantonale Teilrichtplan Velo verbindlich fir alle kan-
tonalen und kommunalen Behorden des Kantons Basel-Stadt, soweit sie sich mit raumwirksamen
Aufgaben befassen. Fir Privatpersonen und Unternehmen ist der Teilrichtplan nicht verbindlich.
Er dient zur Information Uber die kantonalen raumlichen Absichten und Interessen; er beeinflusst
dementsprechend alle wesentlichen rdumlichen Vorhaben.

Der Teilrichtplan Velo resp. wesentliche Anpassungen werden dem Bundesamt fiir Strassen zur
Mitwirkung unterbreitet. Die Bundesbehdrden berilicksichtigen die entsprechenden Netze und
Anlagen.

Verbindlich sind dabei die Beschlussinhalte des TRP Velo. Diese umfassen:

» die Inhalte in der Teilrichtplankarte, die die verbindlichen Aussagen des TRP Velo in ihrem
raumlichen Zusammenhang darstellen und

» die Abschnitte in den Richtplantexten zu
- Leitsatzen, Strategien und Grundsatzen
- Anforderungen an die Netzgestaltung fur Basisrouten- und Pendlerroutennetz
- Qualitatsanforderungen an Veloparkieranlagen
- drtlichen Festlegungen

Die Ubrigen Bestandteile des TRP Velo gelten als Erlauterungen, so auch die informativen Inhalte
in der Teilrichtplankarte.

Die ortlichen Festlegungen des kantonalen Basis- und Pendlerroutennetzes sowie die Planungs-

grundsatze fliessen in den Richtplan BS ein und werden mit dessen Genehmigung durch den
Bundesrat auch fur die Nachbarkantone behérdenverbindlich.
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2. Grundlagen und Rahmenbedingungen

2.1 Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

211 Verkehrspolitisches Leitbild

Der Regierungsrat hat das Verkehrspolitische Leitbild des Kantons Basel-Stadt am 16. Juni 2015
verabschiedet und damit den Verkehrsplan aus dem Jahr 2001 als behdérdenverbindliche Ab-
sichtserklarung ersetzt. Die Veloverkehrsférderung tragt zu allen vier Gibergeordneten verkehrspo-
litischen Zielen des Leitbildes als einer der zentralen Bausteine bei: ,Gute Erreichbarkeit sicher-
stellen®, ,Lebensqualitdt erhéhen®, ,Verkehrssicherheit erhéhen® und ,Kosteneffizienz sicher-
stellen®. Fur den TRP Velo sind besonders zwei der sieben strategischen Schwerpunkte relevant:

* Licken im Fuss- und Veloroutennetz schliessen und Infrastrukturen sicher und nutzergerecht
gestalten:
Das Schliessen von Netzlicken kommt gleichermassen dem Fuss- wie dem Veloverkehr zu-
gute. Zahlreiche Kleinprojekte wie das Einrichten von Veloabstellplatzen oder eigene Velo-
ampeln fordern die alltagliche Nutzung des Velos.
Erarbeitung und Umsetzung des TRP Velo bilden die zentrale Massnahme dieses strategi-
schen Schwerpunkts.

+ Offentliche Strassenraume aufwerten, sicherer gestalten und kurze Wege ermoglichen:
Die gezielte Umgestaltung 6ffentlicher Strassenraume dient nicht nur der Sicherheit und Auf-
enthaltsqualitat, sondern tragt auch dazu bei, den motorisierten Individualverkehr zu verrin-
gern. Neben Projekten fur Strassen und Platze schliesst dies auch die Planung flachende-
ckender Verkehrsberuhigung in den Wohnquartieren (Tempo 30- und Begegnungszonen) ein,
Massnahmen die nicht nur dem Fuss-, sondern auch dem Veloverkehr zugutekommen.

2.1.2 Politische Vorstosse zum Veloverkehr

In den vergangenen Jahren wurden zahlreiche politische Vorstdsse zur Forderung des Velover-
kehrs eingereicht. Die Vorstdsse wurden auf ihre Relevanz (Themen Ausbau der Veloinfrastruktur
und Anforderungen an das Veloroutennetz) fir den TRP Velo hin untersucht, deren Anliegen
wurden soweit moéglich und sinnvoll in den TRP Velo aufgenommen. Seit dem Beschluss des
TRP Velo 2013 sind u.a. folgende Vorstdsse eingereicht worden, die einen direkten Bezug zum
TRP haben: Anzug Brigitte Heilbronner und Konsorten betreffend Velo- und Fussgangerbriicke
beim Zolli entlang der SNCF, Schriftliche Anfrage Beatriz Greuter betreffend einem Veloparking
Bahnhof Siid, Anzug Otto Schmid und Konsorten betreffend Offnung der Wolfschlucht fur Velos,
Anzug Kaspar Sutter betreffend Pilotversuch fiir sichere Kaphaltestellen, Anzug Anita Lachen-
meier-Thiring betreffend Velogegenverkehr im Claragraben zwischen Riehenstrasse und Clara-
platz sowie Anzug Beatrice Messerli betreffend Aufhebung Velofahrverbot Rebgasse, vom Clara-
platz/Greifengasse bis Schafgasslein. Mit der Abstimmung vom 21. Mai 2017 hat sich die
Stimmbevoélkerung zudem gegen eine Investition von 25 Mio. Franken fir die Planung und Um-
setzung eines Velorings ausgesprochen, welcher in einer Initiative gefordert worden war,.

2.2 Rechtliche Grundlagen

An dieser Stelle werden lediglich die wichtigsten tbergeordneten Aussagen der relevanten Ge-
setze aufgefiuhrt. Weitere wichtige Rechtsgrundlagen finden sich auch im Anhang Al.

221 Bund
Bundesgesetz iiber die Raumplanung (RPG)

In Bezug auf den Veloverkehr macht das RPG folgende wichtige Aussagen:
Art. 3 Abs. 3 und 3c
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% Die Siedlungen sind nach den Bediirfnissen der Bevélkerung zu gestalten und in ihrer Ausdeh-
nung zu begrenzen. Insbesondere sollen:
— % Rad- und Fusswege erhalten und geschaffen werden;

Art. 3, Abs. 4 und 4b
* Fur die offentlichen oder im 6ffentlichen Interesse liegenden Bauten und Anlagen sind sachge-
rechte Standorte zu bestimmen. Insbesondere sollen:
“> Einrichtungen wie Schulen, Freizeitanlagen oder &ffentliche Dienste fiir die Bevélkerung gut
erreichbar sein;

Verkehrsregelnverordnung (VRV)

Diese Verordnung regelt, wer die Veloverkehrsinfrastruktur unter welchen Bedingungen benutzen
darf. Die wichtigsten Artikel sind im Anhang aufgefuhrt.

Signalisationsverordnung (SSV)

Diese Verordnung regelt u.a. die Benltzungspflicht von Rad-, Fuss- und Reitwegen (Art. 33) und
wie die verschiedenen Infrastrukturen zu signalisieren sind. Die relevantesten Artikel sind im An-
hang aufgefuhrt.

2.2.2 Kanton
Kantonsverfassung

8 26 Gesundheit
! Der Staat schiitzt und férdert die Gesundheit der Bevolkerung.
* Er trifft Massnahmen im Bereich der Pravention.

§30

'Der Staat erméglicht und koordiniert eine sichere, wirtschaftliche, umweltgerechte und energie-
sparende Mobilitat. Der offentliche Verkehr geniesst Vorrang.

’Der Staat setzt sich fiir einen attraktiven Agglomerationsverkehr, [...] ein.

§ 33 Umweltschutz

! Der Staat trifft Massnahmen zur Reinhaltung von Erde, Luft und Wasser.

* Er schiitzt den Menschen und seine Umwelt vor Larm und sonstigen lastigen und schadlichen
Einfliissen und trifft Massnahmen zur Vermeidung und Minderung von Risiken.

Umweltschutzgesetz Kanton Basel-Stadt (USG BS)

Das Umweltschutzgesetz des Kantons Basel-Stadt vom 13. Méarz 1991 ist seit dem 1. Januar
1992 in Kraft und macht beziiglich der Fuss- und Wanderwege nachfolgende wichtige Aussagen
(massgebend gedndert am 29. November 2010; Grund: Volksabstimmung vom 28. November
2010 zur Stadteinitiative und zum von der Regierung und vom Grossen Rat formulierten Gegen-
vorschlag, der angenommen wurde):

1. Ziele
§13
! Der Kanton und die Gemeinden Bettingen und Riehen setzen sich dafir ein, die Verkehrsemis-
sionen insgesamt zu stabilisieren und zu vermindern.
2 Der Kanton sorgt dafiir, dass die Gesamtverkehrsleistung des privaten Motorfahrzeugverkehrs
auf dem Kantonsgebiet gegeniiber heute langfristig abnimmt, bis zum Jahr 2020 um mindestens
10%. Die Verkehrsleistung auf den Hochleistungsstrassen ist davon ausgenommen. Eine Ver-
kehrsleistungszunahme durch Aus- und Neubau von Hochleistungsstrassen muss auf dem Ubri-
gen Strassennetz auch nach dem Jahr 2020 durch flankierende Massnahmen im gleichen Masse
kompensiert werden.
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3. Massnahmen

§ 13b

! Der Kanton und die Gemeinden Bettingen und Riehen treffen Massnahmen, um den Anteil der
umweltfreundlichen Verkehrsmittel am gesamten Verkehrsvolumen zu erhéhen.

%Sie treffen Massnahmen zur Kanalisierung, Verminderung und Beruhigung des privaten Motor-
fahrzeugverkehrs. Wird die Kapazitat des Hochleistungsstrassennetzes auf Kantonsgebiet er-
hoht, ergreift der Kanton Massnahmen, um das Ubrige Strassennetz im Gegenzug dauerhaft von
Verkehr zu entlasten.

% Der Kanton und die Gemeinden Bettingen und Riehen sorgen durch bauliche, betriebliche, ver-
kehrslenkende oder -beschrankende Massnahmen dafir, dass Fussgangerinnen und Fussganger
sowie der nicht motorisierte und der 6ffentliche Verkehr gegentiber dem privaten Motorfahrzeug-
verkehr bevorzugt und vor vermeidbaren Behinderungen und Gefahrdungen geschutzt werden.

4. Rollender privater Motorfahrzeugverkehr

§ 14 Schutz der Wohngebiete

2 Soweit es das Bundesrecht zulasst, verfiigen die zustandigen Behérden des Kantons...in Wohn-
gebieten eine Zonenhdochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Fir einzelne Strassenziige kbnnen sie
Ausnahmen vorsehen.

5. Ruhender privater Motorfahrzeugverkehr

8§ 16 Parkplatze auf éffentlichem Grund

! Der Kanton und die Landgemeinden férdern die Nutzung energieeffizienter Verkehrsmittel und
stellen nach Mdglichkeit gentigend Parkflachen flr motorisierte und nicht-motorisierte Zweirader
zur Verfligung.

s Der Kanton und die Landgemeinden sorgen dafiir, dass an geeigneten Orten, insbesondere
bei Verwaltungsgebauden, Schulen und Haltestellen dffentlicher Verkehrsmittel, eine angemes-
sene Anzahl wenn méglich gedeckter Veloabstellplatze eingerichtet werden.

er zweirader parkieren auf Allmend kostenlos.

Energiegesetz des Kantons Basel-Stadt

Il Zielsetzung

§2

! Der Kanton Basel-Stadt setzt sich im Rahmen seiner Zustandigkeit firr eine nachhaltige Ener-

gieversorgung ein, insbesondere fir

— b) eine Reduktion des CO2-Ausstosses auf hdchstens eine Tonne pro Einwohnerin oder Ein-
wohner und Jahr bis 2050.

2.3 Planungsgrundlagen

Nachfolgend sind die fur den TRP Velo massgebenden Planungsgrundlagen erlautert. Sie bilde-
ten den Rahmen bei der Erarbeitung des TRP Velo 2013 bzw. der aktuellen Anpassung.

231 Kantonaler Richtplan Basel-Stadt, Anpassung Mobilitat 2018/19

Der kantonale Richtplan (RP BS) zeigt auf, wie sich der Kanton rdumlich entwickeln soll und wie
die raumwirksamen Tatigkeiten aufeinander abgestimmt werden. Er trifft strategische Aussagen
zum Veloverkehr und legt in einem eigenen Objektblatt (M3.2 Veloverkehr) tbergeordnete Pla-
nungsanweisungen und ortliche Festlegungen fest. Der TRP Velo konkretisiert die im kantonalen
Richtplan enthaltenen Aussagen in Bezug auf den Veloverkehr.

Die Anpassung Mobilitdt des RP BS (2018/19) und die Erarbeitung des TRP FW wurden aufei-
nander abgestimmt und fliessen in die vorliegende Anpassung des TRP Velo 2018 ein.
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Hinsichtlich Mobilitat wird im Richtplan folgende Strategie festgelegt:

ST 11 STADTGERECHTE MOBILITAT FORDERN UND ERREICHBARKEIT GEWAHRLEISTEN

[...] Die Infrastrukturen fiir den ruhenden und fahrenden Verkehr beanspruchen einen grossen
Teil des intensiv genutzten stadtischen Raums und sie beeinflussen die Lebensqualitdt massge-
blich. Stadtgerechte Mobilitat ist daher platzsparend, umweltfreundlich, kosteneffizient und ver-
kehrssicher auszugestalten. Eine wesentliche Voraussetzung fir eine stadtgerechte Mobilitat ist
eine abgestimmte Raum- und Verkehrsplanung, die es ermdglicht, viele Ziele mit kurzen Wegen,
zum Beispiel zu Fuss oder mit dem Velo, zu erreichen. Vordringlich ist es zudem, den Anteil des
offentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs am Personenverkehr zu erhdhen, da
dieser den knappen Verkehrsraum optimal ausnutzt und die Belastungen der Umwelt und der
Wohnquartiere gering héalt. [...]

Zu Ubergeordneten Aspekten des Verkehrs und zum Themenbereich Fuss- und Veloverkehr wer-
den folgende Leitsétze mit Relevanz fir den TRP Velo definiert:

Fordern der stadtgerechten Mobilitdt und Sicherstellung der Erreichbarkeit

40 Eine stadtgerechte Mobilitat setzt auf umweltfreundliche Verkehrsmittel, die wenig Platz be-
anspruchen. Der offentliche Verkehr sowie der Fuss- und Veloverkehr sind mit hoher Prioritét
zu fordern, Sharing-Systeme und weitere innovative Verkehrsangebote werden unterstitzt
und eine Verknipfung mit dem offentlichen Verkehr wird gefordert, sofern ihre Wirkung den
Zielen entspricht. Eine optimale regionale, nationale und internationale Erreichbarkeit fiir den
Personen- und Guterverkehr ist sicherzustellen.

Mehr Platz flr Fussganger und Forderung des Veloverkehrs

41 Um den Platz sparenden, umwelt- und gesundheitsférdernden Fuss- und Veloverkehr zu
fordern, sind die Sicherheit sowie die (Benutzungs-)Attraktivitat der Infrastrukturen (Netze,
Abstellplatze und Mdéblierung) durch Ausbau und / oder betriebliche und gestalterische Mas-
snahmen (insbesondere auch Begriinung) zu erhdhen. Die Akzeptanz und die Benutzung
des Fuss- und Veloverkehrs werden zudem mit Kommunikationsmassnahmen und Service-
angeboten zielgruppengerecht gesteigert.

Vorrang fir den 6ffentlichen Verkehr

43 Die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs in der Stadt und in der Agglomeration Basel sowie
die Schnittstellen der Transportkette zwischen OV und Individualverkehr (Fuss-, Velo- und
motorisierter Verkehr) sind zu verbessern.

2.3.2 Strassennetzhierarchie

Die Strassennetzhierarchie vom 23. November 2010 unterteilt das Strassennetz in verkehrsorien-
tierte und siedlungsorientierte Strassen. Verkehrsorientierte Strassen bilden das Ruckgrat des
motorisierten Verkehrs und sind auf einen mdéglichst flissigen Verkehrsablauf ausgelegt. Sied-
lungsorientierte Strassen dagegen dienen primar der Erschliessung sowie dem Aufenthalt in den
Quartieren und sind dementsprechend auf reduzierte Geschwindigkeiten ausgelegt (Tempo 30-
Zonen oder Begegnungszonen).

2.3.3 Verkehrskonzept Innenstadt

Das Verkehrskonzept fir die Innenstadt wurde am 12. Januar 2011 durch den Grossen Rat be-
schlossen und sieht eine Neuorganisation des Verkehrs im Kern von Basel vor. Es wurde am
5. Januar 2015 in Betrieb genommen. Neu gilt innerhalb des Cityrings grundséatzlich Tempo 30.
Die Einkaufsbereiche sowie die historische Altstadt sind Fussgangerzonen. Velos sind dort nicht
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zugelassen. Daflr queren schnelle und direkte Velorouten entlang der Tram- und Busachsen die
Innenstadt. Auf Strassen ohne offentlichen Verkehr werden weitere Velorouten in Begegnhungs-
zonen eingerichtet. Hier ist die Velodurchfahrt erlaubt, Fussgéngerinnen und Fussgangern ist
aber der Vortritt zu lassen.

234 Masterplan Velo

Fur die Forderung des Veloverkehrs hat der Regierungsrat am 30. Mai 2017 den Masterplan Velo
beschlossen. Er dient als verkehrspolitischer Kompass fur die Entwicklung des Veloverkehrs in
den néchsten zehn bis 15 Jahren. Auch im Masterplan Velo sind das Bereitstellen einer optima-
len Veloinfrastruktur, zielgruppengerechte Dienstleistungen und eine begleitende Kommunikation
fur die Velofahrerinnen und Velofahrer verankert.

2.35 Prix Velostadte (Veloklimatest) 2014/2018 von Pro Velo Schweiz

Pro Velo Schweiz fiihrt alle vier Jahre die Erhebung Prix Velostadte (,Veloklimatest®) durch. Velo-
fahrende werden zum Routennetz, zu den Abstellanlagen sowie zu Komfort und Sicherheit be-
fragt. In der letzten Erhebung (Durchfiihrung 2017, Publikation 2018) konnte Basel eine kleine
Verbesserung erreichen und erhalt, wie bereits 2010, die Gesamtnote ,genigend® (4.1). Im Ver-
gleich der 2018 bewerteten 34 Stadte liegt Basel auf Rang 8. Basel konnte damit in der Gesamt-
rangliste einige Platze gutmachen (2014 Rang 14) und seinen Rang als zweitbeste Grossstadt
nach Winterthur behaupten. Am besten bewertet werden in Basel die Kategorien ,Wegnetz* (4.8)
und ,Verkehrsklima“ (4.1), am schlechtesten die Kategorie ,Abstellanlagen” (3.7). Innerhalb der
Kategorien wurden die Diebstahlsituation (3.0), die Gefahrlichkeit von Wegen (3.4) und die Um-
fahrbarkeit von Baustellen (3.5) als ungentigend bewertet. Die grdssten Verbesserungen erfuhren
die Einschatzung zur Qualitat der Ampelschaltung (+0.5) und zur Zufriedenheit mit der Schnee-
raumung (+0.6).
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3. Strategie

Fur die Definition des Veloroutennetzes sowie dessen Planungs-, Bau- und Betriebsanforderun-
gen werden im Folgenden differenzierte, verbindliche Teilstrategien mit zugehérigen Grundsatzen
formuliert:

STRATEGISCHER LEITSATZ: Um die Bedingungen fir den umweltfreundlichen und gesund-
heitsférdernden Veloverkehr zu verbessern, sind sowohl die Sicherheit zu erhéhen als auch die
Durchlassigkeit des Strassennetzes sowie die Attraktivitat der Veloinfrastrukturen zu verbessern.

ST 1 Sicheres Velofahren auf allen Strassen

Velo fahren ist auf samtlichen fiir den Veloverkehr gedffneten Strassen sicher. Das bestehende
Veloroutennetz soll an die Bedirfnisse der Benutzenden angepasst werden.

+ Das Veloroutennetz bietet allen Nutzergruppen geeignete und sichere Verbindungen.

* Auch das Ubrige Strassennetz muss so sicher ausgestaltet sein, dass es vom Veloverkehr
gefahrlos benutzt werden kann. Insbesondere auf tbergeordneten Strassen sind Velomass-
nahmen vorzusehen.

* Anerkannte Gefahrenstellen sind zligig zu sanieren.

ST 2 Direkte Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Wichtige Ziele sind aus allen Quartieren und umliegenden Gemeinden auf durchgehenden und
direkten Routen erreichbar.

*  Wichtige Ziele sind gut durch das Veloroutennetz erschlossen.

* Aus jedem Quatrtier fuhrt eine Veloachse in die Innenstadt, zum Bahnhof Basel SBB und zum
Badischen Bahnhof.

» Die Quartiere sind untereinander durch direkte Routen verbunden.

» Das Velonetz der Gemeinden Riehen und Bettingen ist an das kantonale Netz angeschlos-
sen.

* Anschlisse an die offiziellen Routen des Kantons Basel-Landschaft sowie an die Routen der
Nachbargemeinden in der Schweiz, in Frankreich und Deutschland sind gewahrleistet.

ST 3 Abdeckung verschiedener Zielgruppen

Bei der Planung und Umsetzung des Veloroutennetzes werden die Bedurfnisse der verschie-
denen Nutzergruppen abgedeckt.

« Das Veloroutennetz bietet allen Nutzergruppen im Veloverkehr geeignete Verbindungen. Da-
bei ist zu berlcksichtigen, dass andere Fahrzeugtypen auf Veloinfrastrukturen zugelassenen
sind.

» Fur die Abdeckung der unterschiedlichen Bedirfnisse bzw. aufgrund der unterschiedlichen
Bedeutung der Zielorte werden zwei Routennetze festgelegt, ein Basis- und ein Pendlerrou-
tennetz.

+ Die Anforderungen an das Basisnetz orientieren sich am Fahrkdnnen der Verkehrsteilneh-
menden im Veloverkehr mit erh6hten Sicherheitsanspriichen (z.B. Kinder und &ltere Men-
schen).

+ Das Pendlernetz bietet schnelle und direkte Verbindungen fir den Alltag, die besonders den
Bedurfnissen von Arbeitspendlerinnen und -pendlern sowie Studierenden entsprechen.
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ST 4 Fuhrungsprinzip

Der Veloverkehr wird im Sinne einer stadtischen Mobilitatskultur in der Regel gemeinsam mit dem
fahrenden motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt.

Der Veloverkehr wird in der Regel gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf der Strasse
geflhrt.

Auf bestimmten Abschnitten des Veloroutennetzes ist eine bauliche Trennung zwischen Velo-
fahrenden und motorisiertem Verkehr wenn immer moglich umzusetzen. Dies betrifft;

- Ubergeordnete Strassen mit einer hohen Verkehrsbelastung auf Basisrouten

- Ubergeordnete Strassen mit Geschwindigkeiten tiber 50km/h

- Ubergeordnete Strassen ohne Fluchtraum (Briicken, Tunnel, Uber- und Unterfiihrungen)
- Ubergeordnete Strassen mit hohem LKW-Anteil

- Abschnitte im direkten Umfeld von Autobahnausfahrten

- Abschnitte von Basisrouten mit engem Strassenraum und grosser Steigung

ST 5 Priorisierung der Veloinfrastruktur

Der Veloverkehr wird gegenuber dem motorisierten Individualverkehr zugunsten sicherer und
schneller Verbindungen prioritar behandelt.

Die Planung und Umsetzung der Infrastruktur fir den Individualverkehr auf dem Velorouten-
netz beriicksichtigt die Bedurfnisse der Velofahrenden.

Die umweltvertraglichen Verkehrsmittel (OV, Fuss- und Veloverkehr) sind aufeinander abge-
stimmt zu planen. Bei der Priorisierung des Veloverkehrs dirfen der Fussverkehr und der 6f-
fentliche Verkehr keine grundséatzliche Beeintrachtigung erfahren. Es ist jeweils eine situative
Priorisierung notig.

ST 6 Gute und gentigende Abstellanlagen

Die Schaffung von quantitativ ausreichenden sowie qualitativ guten und sicheren Abstellplatzen
ist in der ganzen Stadt zu fordern.

Publikumsintensive Orte, besonders an den Bahnhofen und in der Innenstadt, sind mit gros-
sen und qualitativ guten und sicheren Abstellanlagen ausgestattet. Diese sind direkt, sicher
und komfortabel zuganglich und befinden sich in der Nahe der Hauptziele (z.B. Perrons).

Wichtige OV-Haltestellen, besonders an Knotenpunkten und an Endstationen, sind mit aus-
reichenden und den Anforderungen entsprechenden Bike&Ride-Anlagen ausgestattet.

Uber das ganze Kantonsgebiet verteilt sind zielgerichtet kleinere und sichere Abstellplatze
von hoher Benutzerqualitét einzurichten.

Spezialvelos und Velos mit Anh&ngern sind in Anzahl und Ausgestaltung der Abstellplatze
ausreichend zu berilicksichtigen.

ST 7 Betrieb und Unterhalt

Betriebliche und unterhaltstechnische Massnahmen garantieren eine hohe Verfligbarkeit der Ve-
loinfrastruktur. Wegweisung wichtiger Verbindungen unterstitzt die Benutzbarkeit der Velorouten.

Die Veloinfrastruktur wird entsprechend ihrer Bedeutung analog zu den Verkehrsinfrastruktu-
ren des Ubrigen Strassenverkehrs unterhalten und betrieben.

Wichtige Velorouten werden in Bezug auf Betrieb und Unterhalt gleichwertig zu den Haupt-
verkehrsachsen fur den MIV behandelt.

Die Velowegweisung umfasst die wichtigen regionalen Ziele, verbindet diese mit den grésse-
ren Basler Bahnhofen und/oder der Innenstadt und muss gut erkennbar sein.

Baustelleneinrichtungen auf Velorouten sind veloverkehrsfreundlich umzusetzen.
Baustellenbedingte Umleitungen und Sperrungen fur den Veloverkehr sind nach Méglichkeit
zu vermeiden. Die Verkehrsflihrung bei zwingenden Umleitungen ist sorgfaltig zu planen. Die
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temporare Fuhrung ist fir Velofahrende nachvollziehbar umzusetzen und weist keine Sicher-
heitsdefizite auf. Eine frihzeitige Signalisation ist sicherzustellen.

» Beitemporarer Aufhebung von Veloabstellflachen aufgrund von Baustellen oder Anlassen
sind im Umfeld mdglichst Ersatzflachen vorzusehen.

ST 8 Offentlichkeitsarbeit

Die baulichen und betrieblichen Massnahmen fiir den Veloverkehr werden mit Aktivitaten im Be-
reich Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt.

* Das Veloroutennetz ist Velofahrenden bekannt und verstandlich kommuniziert.

» Das Angebot der Veloinfrastruktur wird mit geeigneten Medien adressatengerecht kommuni-
Ziert.

* Wichtige Anliegen des Veloverkehrs werden mit geeigneten Kommunikationsmitteln oder
Kampagnen unterstutzt.
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4. Konzept

4.1 Veloroutennetz

Erster Schritt der Veloverkehrsplanung ist die Netzplanung. Daraus resultiert das tibergeordnete
Netz, welches im TRP Velo festgehalten wird.

Planungs- und Umsetzungsphasen

1
Netzplanung

2 3 4 5 6
Abschnitts- Varianten- Projektierung Bau und Betrieb und
bildung prufung Ausfiihrung Unterhalt

Abbildung 2:

Schritte der Veloverkehrsplanung
(eigene Darstellung nach Handbuch ,,Planung von Velorouten“ ASTRA 2008)

4.1.1 Velonetz-Typen

Aufbauend auf den Teilstrategien und ihren Grundsatzen wird das Veloroutennetz in zwei ver-
schiedene Routennetze unterteilt. Mit der Festlegung eines Basisroutennetzes und eines Pend-
lerroutennetzes will der Kanton Basel-Stadt sicherstellen, dass fir alle potenziellen Nutzergrup-
pen geeignete Velorouten in den Richtplan aufgenommen werden. Denn bei den Velofahrenden
gibt es sowohl routinierte (Ziel schnell von A nach B kommen) als auch weniger routinierte (mit
erhdhtem Sicherheitsbedirfnis; Schnelligkeit ist zweitrangig) Velofahrende. Das bedeutet, dass
bei der Ausgestaltung der Veloroutennetze je nach Nutzergruppe auf verschiedene Bedurfnisse
Rucksicht genommen werden muss.

Die beiden kantonalen Netze haben aufgrund ihrer lUbergeordneten Bedeutung héhere Anforde-
rungen zu erflillen als sonstige mit dem Velo befahrbare Verbindungen.

Netzcharakter Basisroutennetz Pendlerroutennetz
Kantonales Netz - Wichtige Velorouten fir Velofahren- - Wichtige Velorouten fir routinierte
de mit einem erhéhten Sicherheits- Velofahrende, die schnell von A
bedirfnis und geringeren Anforde- nach B kommen wollen.
rungen an die Schnelligkeit. - Behérdenverbindlich fur das gesam-
- Behdrdenverbindlich fir das gesam- te Kantonsgebiet
te Kantonsgebiet

Kommunale
Verbindungen

Grundsatzlich sind alle Strassen fur den Veloverkehr befahrbar
(ausgenommen Hochleistungsstrassen).

Tabelle 1. Gliederung der Veloverkehrsinfrastruktur im Kanton Basel-Stadt
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4.1.2 Typisierung der Nutzenden

e

M

-

3
*
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Velofahrende sind flexible aber auch verletzliche Verkehrsteilnehmende. Veloverkehr entsteht
einerseits aufgrund des Bedarfs nach Ortsverdnderung, andererseits auch aus dem Bediirfnis
heraus, Kinder oder Waren zu transportieren, sich zu bewegen, sich zu erholen oder etwas zu
erleben. Dementsprechend gibt es eine grosse Vielfalt an Nutzergruppen bei den Velofahrenden
(siehe auch Tabelle 3), die zudem unterschiedliche Anforderungen an die Wege stellen, sei dies
im Alltag (z.B. Schiler/-innen, Arbeitspendler-/innen) oder in der Freizeit (z.B. Touristen und Tou-
ristinnen, Rennvelofahrende).

Auf den Veloinfrastrukturen verkehren langst nicht mehr nur herkémmliche Velos (mit eigener
Muskelkraft betrieben, einplatzig). Umso wichtiger ist es, dass den Bedirfnissen entsprechende
und geniigend breite Infrastrukturen zur Verfigung stehen. Die herkdmmlichen Velos teilen sich
die Verkehrsflachen mit Velos mit Kinderanhéngern, mit Cargobikes sowie mit langsamen und
schnellen E-Bikes. Das Verkehrsrecht des Bundes lasst aber auch explizit andere Nutzende auf
Veloverkehrsinfrastrukturen zu. Dazu gehéren andere Fahrzeugtypen wie E-Trottinette sowie
fahrzeugéhnliche Geréte, fur welche die Verkehrsregeln des Fussverkehrs zur Anwendung kom-
men. Die einzelnen Kategorien sind im Anhang detailliert erldutert.

4.1.3 Zielsetzungen zu Qualitatsanforderungen an Veloroutennetz

Das baselstadtische Veloroutennetz soll — unabhéngig von der Routenkategorie — grundsatzlich
den Qualitdtsanforderungen folgender Tabelle gentigen.
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Qualitatsanforderungen Allgemeine Zielsetzungen

Verkehrsregime und Velorouten sind auf untergeordneten Strassen und Wegen mit wenig Mfz.

Verkehrsbelastung und niedrigen Geschwindigkeitsregimes oder auf ibergeordneten Strassen
mit geeigneten Velomassnahmen (VMa) zu fihren.

Gefahrenstellen Velorouten weisen keine Gefahrenstellen auf.

Sicherheitsempfinden Velorouten meiden Angstraume bzw. Angst ausldsende Stellen. Die Si-

cherheit im 6ffentlichen Raum muss auf dem gesamten Routennetz ge-
wahrleistet sein.

Fahrfluss Velorouten erlauben ein fliissiges Fahren. Unterbrechungen des Fahrflus-
ses sind zu minimieren.

Direktheit Velorouten verbinden méglichst direkt Ziele und Quellen. Umwege und
Hohendifferenzen sind zu vermeiden.

Erschliessung Velorouten erschliessen alle wichtigen Ziele. An diesen Zielen sind ausrei-
chend Veloparkpléatze vorhanden.

Tabelle 2: Fiur den Kanton Basel-Stadt relevante Zielsetzungen je Qualitédtsanforderungen
(Quelle: Handbuch ,,Planung von Velorouten®“, ASTRA, 2008)

Die Benutzungsrechte und -pflichten der verschiedenen Verkehrsmittel sind auf Bundesebene
geregelt, so auch fir Veloverkehrsinfrastrukturen (siehe Tabelle 10 im AnhangFehler! Verweis-
guelle konnte nicht gefunden werden.). Der kantonale Handlungsspielraum ist dementspre-
chend klein. Das Veloroutennetz soll sich in erster Linie an den Bedurfnissen der Velofahrenden
— ob normales Velo, E-Bike oder Spezialvelo — orientieren. Ein sicheres Nebeneinander mit ande-
ren Nutzergruppen ist dabei soweit moglich und notig mit geeigneter Infrastruktur zu ermdglichen.

414 Netzdefinition und -gestaltung

Das Veloroutennetz des TRP Velo umfasst alle kantonalen Velorouten, unterteilt in zwei gleich-
wertige, jedoch unterschiedlich dichte Routennetze. Die beiden Routennetze weisen folgende
Hauptmerkmale auf:

Basisroutennetz

Die Basisrouten ermoglichen eine dichte und
sichere Erschliessung aller Ziele des Alltagsver-
kehrs und des Freizeitverkehrs. Sie werden des-
halb mdglichst abseits der stark befahrenen
Hauptverkehrsstrassen gefihrt. Um die zahlrei-
chen Ziele des Alltags- und des Freizeitverkehrs
optimal zu erschliessen, ist ein dichtes Netz
notwendig.

Pendlerroutennetz

Die Pendlerrouten bieten eine rasche Verbin-
dung ohne Umwege auch Uber grdssere Stre-
cken von A nach B an. Diese Routen sind pri-
mar auf gelibte und schnelle Zweiradfahrende
ausgelegt, fur die der Zeitfaktor entscheidend
ist. Um dem Zeitfaktor genligend Rechnung zu
tragen, werden diese Routen wo zweckmassig
parallel zum motorisierten Individualverkehr auf
den Hauptverkehrsachsen gefihrt.
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Netzdefinition anhand Attraktoren

Attraktoren sind wichtige Ziele, die im Alltag oder in der Freizeit von den verschiedenen Nutzer-
gruppen im Veloverkehr angesteuert werden. Die Routen, die von Velofahrenden zuriickgelegt
werden, bestimmen sich vor allem durch die Lage der Attraktoren. Um ein sinnvolles Netz zu de-
finieren, ist es wichtig, diese Attraktoren zu identifizieren. Fur die beiden Veloroutennetze sind
Attraktoren zu unterscheiden.

Die folgende Tabelle beschreibt je Netz die Nutzergruppen und ihre wichtigsten Ziele fir den Ve-
loverkehr zur Erschliessung durch das Basis- bzw. Pendlerroutennetz:

Pendlerroutennetz Basisroutennetz
Nutzergruppen e Pendler/-innen e Schiler/-innen, Seniorinnen und Senioren,
e Routinierte Alltagsvelofahrer/- Eltern mit Kindern
innen (fur Einkauf, Freizeit e Touristinnen und Touristen
Usw.) e Freizeit
e E-Bike-Benutzer/-innen e Neuvelofahrer/-innen
e Pendler/-innen mit erhéhtem Sicherheits-
beddrfnis
Wichtige Ziele e Arbeitsplatzzentren e Arbeitsplatzzentren
e Innenstadt e Innenstadt
e Bahnhofe e Bahnhofe
e Weiterfihrende Schulen e Volksschulen
e grossere Agglomerationsge- (obligatorische Schulzeit)
meinden e Freizeitanlagen
e Einkauf
e Grinraume
e Quartierzentren

Tabelle 3: Definition der beiden Veloroutennetze anhand Attraktoren

Elemente der Netzgestaltung

Verbindungen fiir den Veloverkehr stellen die Basis des Veloroutennetzes dar, Querungen er-
ganzen diese. Folgende Anlagen sind die wichtigsten Netzelemente fir den Veloverkehr:

Langsverbindung Querung
e Strasse in Tempo 30-Zone (Mischverkehr) e Spezielle Querungsmdaglichkeit an Knoten
mit/ohne Lichtsignalanlage (z.B. indirekter

e Velostreifen Linksabbieger)

* Veloweg e Bauliche Querungshilfe (z.B. Velofurt)

e Fuss- und Veloweg

e Unter- oder Uberfiihrung/Briicke

e Velolichtinsel (bei OV-Haltestellen)

Tabelle 4: Wichtige Elemente des Veloroutennetzes

Anforderungen an die Netzgestaltung

Nachfolgende Tabelle halt die wichtigsten Anforderungen an die Netzgestaltung, differenziert fur
die Pendlerrouten und die Basisrouten auf Grundlage der Tabelle 2 fest (VMa = Velomassnah-
men).
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Anforderungen

Pendlerrouten

Basisrouten

Routenfiihrung

Fihrung der Route bevorzugt auf
Ubergeordneten Strassen mit VMa
oder auf untergeordneten Strassen,
die ein ziigiges Vorwartskommen
erlauben.

Fuhrung der Route auf verkehrsarmen/
-freien Wegen, untergeordneten Stras-
sen oder auf Ubergeordneten Strassen
mit VMa. Die Flhrung von Basisrouten
auf Gbergeordneten Strassen ohne
Temporeduktion oder ohne VMa ist
wenn immer mdglich zu vermeiden.

Sicherheitsdefizite
Gefahrenstellen®

Die Routen sind mdglichst sicher
auszugestalten und weisen méglichst
keine Gefahrdungsstellen auf. Bei
der Beurteilung der Gefahrdung kann
von einem mittleren bis hohen Fahr-
kénnen ausgegangen werden.
Effektive Gefahrenstellen, welche
durch die Unfallauswertung erkannt
werden, sind rasch zu beheben.

Die Routen sind sicher auszugestalten
und weisen moglichst keine Gefahr-
dungsstellen auf. Bei der Beurteilung
der Geféahrdung muss von einem ge-
ringen Fahrkénnen ausgegangen wer-
den.

Effektive Gefahrenstellen, welche
durch die Unfallauswertung erkannt
werden, sind rasch zu beheben.

Quellen moglichst direkt. Umwege
und topografische Hohendifferenzen
sind zu vermeiden.

Fahrfluss? Die Routenwahl erlaubt ein flissiges | Die Routenwahl erlaubt ein relativ
Fahren. Unterbrechungen des Fahr- | fliissiges Fahren. Der Fahrfluss ist
flusses sind zu minimieren. Die Mdg- | aber gegeniiber den Anforderungen an
lichkeit fir Uberholmandver von Ve- die Gefahrenstellen, das Verkehrsre-
lofahrenden untereinander ist gime und die Verkehrsbelastung ge-
gewabhrleistet. ringer zu gewichten.

Direktheit Pendlerrouten verbinden Ziele und Basisrouten verbinden Ziele und Quel-

len méglichst direkt. Hohendifferenzen
sind zu vermeiden. Kleinere Umwege
sind aber gegeniber den Anforderun-
gen an die Gefahrenstellen, das Ver-
kehrsregime und die Verkehrsbelas-
tung geringer zu gewichten.

Erschliessung

Die Routen liegen nah an den wich-
tigsten Zielen. Verbindungsstrecken
zwischen Routen und Zielen sowie
Zufahrten aus den Quartieren erfol-
gen wenn mdoglich Uber das Basis-
netz.

Die Ziele sind mit ausreichenden
Veloabstellanlagen ausgestattet.

Die Basisrouten verlaufen nah an
wichtigen Zielen vorbei. Verbindungs-
strecken zwischen Route und Ziel
missen den oben genannten Quali-
tatsanforderungen gentigen.

Die Ziele sind mit ausreichenden Velo-
abstellanlagen ausgestattet.

Tabelle 5:

(Basis- und Pendlerroutennetz)

! potenzielle Gefahrenstellen fiir den Veloverkehr sind:

Querungen

Guterumschlag

% Unterbrechung des Fahrflusses insbesondere bei Knoten ohne Vortritt oder bei LSA und bei ©V-Halte-

Knoten libergeordneter Strassen (besonders Linksabbieger)

stellen auf der Fahrbahn (exkl. Inselhaltestellen)

Wichtigste Anforderungen an Netzgestaltung pro Routentyp

Langsparkierung (besonders in Verbindung mit Tramgleisen oder engem Querschnitt)
Quer- und Schragparkierung

Tramschienen (besonders bei engem Querschnitt, Schienen nahe am Randstein, Parkierung)

nicht ausreichende Kreuzungsmaglichkeit bei engen Querschnitten
komplexe Verkehrssituationen (z.B. grosse Kreisel und Kreuzungen)
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Die Nutzung von E-Bikes, Velos mit Anhédngern oder Cargobikes ist seit Jahren deutlich gestie-
gen. Diese Fahrzeuge stellen fur die Planung der Veloinfrastruktur und deren Betrieb einen be-
deutsamen Faktor dar. Aufgrund ihrer speziellen Charakteristika wie Gewicht, Grosse und Ge-
schwindigkeit bringen sie vielféltige Anspriiche und damit neue Herausforderungen mit sich.

Um Konflikte zwischen (breiten und schnellen) Velofahrenden und zu Fuss Gehenden zu vermei-
den wird darauf geachtet, dass insbesondere auf Pendlerrouten mdglichst kein Mischverkehr von
Fuss- und Veloverkehr vorhanden ist. Denn die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Be-
nutzenden sind erheblich und das Gefahrdungs- und Konfliktpotential ist gross.

4.2 Veloparkieranlagen

42.1 Veloparkierungs-Typen

Die Veloparkierung im 6ffentlichen Raum liegt in der Kompetenz des Kantons bzw. der Gemein-
den. Nicht in ihrer Kompetenz ist dagegen die private Veloparkierung. Das Bau- und Planungsge-
setz nimmt diesbezliglich Grundeigentimer/-innen bzw. die Bauherrschaft in die Pflicht.

Richtplanrelevant sind, wie bereits im Kapitel 1 erwahnt, allgemeine Qualitatsanforderungen an
offentliche Abstellanlagen sowie Standorte 6ffentlicher Veloparkieranlagen von kantonaler Bedeu-
tung. Dies umfasst die Typen Velostationen und Bike&Ride-Anlagen. Deren ungefahre Standorte
sind in der Teilrichtplankarte definiert und in Kap. 5, Massnahmen, aufgelistet.

4.2.2 Zielsetzungen zu Qualitatsanforderungen an Veloparkieranlagen

Die baselstadtischen Veloparkieranlagen sollen grundsatzlich definierten Qualitatsanforderungen
genugen.

Qualitatsanforderungen Allgemeine Zielsetzungen

Zielnéhe Veloparkplatze liegen moglichst nahe bei den Zielorten. Sie sind vom
Strassennetz her sicher, konfliktfrei und komfortabel erreichbar.

Sicherheit Veloparkplatze bieten Schutz vor Diebstahl, Beschadigung
(z.B. durch Umfallen) und Vandalismus.

Komfort Veloparkpléatze ermdglichen ein einfaches Parkiermandver. Sie bieten
ausreichend Platz, auch fur Spezialvelos
(z.B. mit Anhanger) sowie bei Bike&Ride-Anlagen Schutz vor Nasse.

Asthetik Die Veloparkieranlage geniigt den asthetischen Anforderungen. Diese
sind abhéngig vom Standort und von der kleinrdumigen Platzierung.

Funktionalitét Veloparkieranlagen weisen eine schlichte, elegante und doch robuste
Konstruktion auf, welche fur Veranstaltungen entfernt werden kann. Die
Anlage ist fir Fussgénger/-innen durchlassig, falls keine Velos parkiert
sind.

Fur Spezialvelos (z.B. Cargovelos, Velos mit Kinderanhanger etc.) werden
geniigend geeignete Abstellflachen angeboten.

Sicherheit im Die Sicherheit im 6ffentlichen Raum ist gewahrleistet
offentlichen Raum (z.B. durch Beleuchtung, Einsehbarkeit, Platzierung).

Tabelle 6: Verbindliche Zielsetzungen pro Qualitadtsanforderung an Veloparkieranlagen

Wichtig ist, dass bei Veloparkieranlagen auch gentigend Platz fir Spezialvelos vorhanden ist, da
sie nicht in die gewohnlichen Veloabstellsysteme passen.
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42.3 Definition und Gestaltung der Veloparkieranlagen

Zu den Veloparkieranlagen von kantonaler Bedeutung gehdren Velostationen und Bike&Ride-
Anlagen. Bei einer Velostation kann meist problemlos eine Flache fur Spezialvelos freigehalten
und speziell gekennzeichnet werden (markierte Flache ohne Veloabstellsystem bzw. nur Anlehn-
bigel im Rahmenbereich). Bei den B&R-Anlagen wird situativ beurteilt — je nachdem wie viel
Platz zur Verfligung steht und wie die Nachfrage ausschaut — ob und wie viel Flache fir Spezial-
velos angeboten werden kann. Die beiden Anlagetypen unterscheiden sich ansonsten wie folgt:

Velostationen

Velostationen sind grosse Parkieranlagen, die sich an neuralgischen, stark frequentierten Punk-
ten des Velonetzes befinden wie z.B. an den Bahnhtfen und in der Innenstadt. Sie bilden zu-
sammen mit offenen/frei zugénglichen Abstellplatzen das Parkierangebot.

Velostationen sind Parkieranlagen in einem geschlossenen Raum, der Schutz vor Diebstahl, Wit-
terung, Parkschaden, Vandalismus und Ubergriffen bietet. Sie konnen kostenpflichtig sein, wenn
alternative kostenlose Parkiermdglichkeiten in der Umgebung bestehen. Velostationen werden
durch Personal betreut und bewacht oder mit elektronischen Mitteln (Video) standig kontrolliert.
Sie bieten Ladestationen fiir E-Bikes und in der Regel weitere Dienstleistungen wie Veloreparatur
oder Velovermietung an.

Bike&Ride-Anlagen

Bike&Ride-Anlagen orientieren sich
am Angebot des offentlichen Ver-
kehrs und befinden sich deshalb an
wichtigen Haltestellen wie S-Bahn-
Stationen und Umsteigeknoten oder @ :
Endhaltestellen des Tram- und Bus- s
verkehrs. Sie verbinden die komfor-
table Nutzung des Velos mit derjeni-
gen des offentlichen Verkehrs. Bi- =
ke&Ride-Anlagen sind unbewachte, g
gedeckte und mit einem diebstahlsi-
cheren Abstellsystem ausgestattete
Abstellpléatze, die gratis benutzt wer-
den kénnen.
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5. Massnahmen

5.1 Verbindliche Festlegungen Veloroutennetz

Das Veloroutennetz wurde im Rahmen der Uberarbeitung des TRP Velo 2013 bereits grundsatz-
lich Gberprift und erweitert. Es wird deshalb nur den aktuellen Gegebenheiten und neuen Pla-
nungen angepasst. Die Anpassung ist abgestimmt auf den kantonalen Richtplan Basel-Stadt
(Stand 29. April 2015) und dessen Anpassung Mobilitat (2018/19).

5.1.1 Uberblick lber 6rtliche Festlegungen im Netz

Im Folgenden werden die Vorhaben fur baulich noch nicht existierende Verbindungen, sog. Netz-
lucken, aufgefuhrt. Nicht aufgefihrt sind existierende (befahrbare) Infrastrukturen, unabhangig
davon, ob sie die Anforderungen einer Veloroute erfillen oder nicht (sog. Schwachstellen). Letz-
tere werden in einem Umsetzungsprogramm thematisiert (siehe Kapitel 6.1).

Zu den jeweiligen ortlichen Festlegungen sind nebst dem Koordinationsstand (siehe Kap.1.4)
auch, falls vorhanden, die zugehorige Velomassnahme (LV Nr.) aus dem Agglomerationspro-
gramm (Agglo-P) Basel mit Generation (1.—3. Gen.) und Horizont (A/B/C) angegeben. Diverse
Netzlicken stehen im direkten Zusammenhang mit Arealentwicklungen. Die entsprechenden
Siedlungsmassnahmen gemass Agglomerationsprogramm (S Nr.) sowie allfallige andere Mass-
nahmen (z.B. Offentlicher Verkehr, O Nr.) mit Bezug zur ortlichen Festlegung sind in Klammern
erwahnt.

Far alle Vorhaben gilt, dass im Rahmen der Projekterarbeitung andere relevante Anliegen wie die
des Naturschutzes, der Rheinschifffahrt oder des Denkmalschutzes zu beriicksichtigen sind.

Ortliche Festlegungen kantonales Veloroutennetz Koordinationsstand Agglo-P
(in Teilrichtplankarte) (Generation und
Horizont)

A) Arealquerung klybeckplus Nord-Sid Vororientierung (82.2, 3. Gen. A)
(Farberstrasse — Wiesenschanzweg)

B) Arealquerung klybeckplus West Vororientierung (S2.2,3. Gen. A)
(Mauerstrasse — Uferstrasse)

C) Bahnunterfuhrung Grienbodenweg (Stettenfeld) Festsetzung LV76, 3. Gen. A
(in Karte aufgrund Kleinraumigkeit der Massnahme nicht
erkennbar)

D) Fuss- und Velobriicke Dreilandereck ,Hafenbricke* LV3, 3. Gen. A

Festsetzung

E) Fuss- und Velobriicke ,Giterbahnhof Wolf* Vororientierung LV9, 3. Gen. C

F) Fuss- und Velobricke ,Sevogelbriicke* Vororientierung LV8, 3. Gen. B
(St. Alban — Wettstein)

G) Fuss- und Velobricke ,Zollibriicke* Festsetzung LV2,1. Gen. A

H) Fuss- und Veloerschliessung Parc des Carriéres Festsetzung LV5, 3. Gen. Ae
(Bachgraben — Rue de Béle)

I) Fuss- und Velopasserelle Wolf — St. Alban Vororientierung (S4.3, 3. Gen. B)

J) Fuss- und Veloverbindung Bad. Bahnhof — Vororientierung LV12,3. Gen.C
Grenzach-Wyhlen

K) Fuss- und Veloverbindung Dreispitz Nord Zwischenergebnis (S4.1, 3. Gen. A)

L) Fuss- und Veloverbindung Dreispitz Siid, Frankfurt- Vororientierung (S4.1, 3. Gen. A)
Strasse
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Ortliche Festlegungen kantonales Veloroutennetz
(in Teilrichtplankarte)

Koordinationsstand

Agglo-P
(Generation und
Horizont)

M) Fuss- und Veloverbindung Friedrich Miescher-
Strasse — Theodor Herzl-Strasse

Zwischenergebnis

N) Fuss- und Veloverbindung Hexenweglein — St. Jakob

Vororientierung

(S4.3, 3. Gen. B)

O) Fuss- und Veloverbindung Klybeckquai
(Inselstrasse — Uferstrasse)

Vororientierung

P) Fuss- und Veloverbindung Lysbichel

Festsetzung

(S3.2, 3. Gen. A)

Q) Fuss- und Veloverbindung Wolf — Zeughaus

Vororientierung

(S4.3, 3. Gen. B)

R) Fuss- und Veloverbindung Zoll Burgfelden — Frei-
zeitgartenareal Reibertweg / Lacheweg / Basel West

Festsetzung -

S) Gleisfeldquerung Ost fur Veloverkehr am Bahnhof
Basel SBB

T) Lorrach/Riehen: Steg Gewerbekanal/Muhleteich
U) Rheinbriicke Hafen — Huningue Sud

V) Veloverbindung Bhf. St. Johann — Saint-Louis
W) Veloverbindung Dreispitz Nord — Walkeweg

Vororientierung LV10, 3. Gen. C

Festsetzung LVv84, 3. Gen. B
(629, 3. Gen. C)
(S3.2,3.Gen. A)

(54.2,3. Gen. A)

Zwischenergebnis

Vororientierung

Zwischenergebnis

Tabelle 7:  Ortliche Festlegungen zum kantonalen Veloroutennetz

5.1.2

A) Arealquerung klybeckplus Nord-Sud (Farberstrasse-Wiesenschanzweg)
Neue Fuss- und Veloverbindung Nord-Sud durch das Areal klybeckplus Ost.

Direkte Verbindung vom Wiesenschanzweg bzw. Horburgpark zur Farberstrasse und zum Wie-
senplatz als Basisroute. Sie dient auch der Erschliessung des Areals klybeckplus und ist mit de-
ren Entwicklung abzustimmen.

Erlauterungen zu den ortlichen Festlegungen im Netz

B) Arealquerung klybeckplus West (Mauerstrasse-Uferstrasse)
Neue Fuss- und Veloverbindung Ost-West durch das Areal klybeckplus West.

Direkte und sichere Verbindung zwischen Mauerstrasse und Uferstrasse als Basisroute. Sie ver-
bindet das Rheinufer mit dem Quartier, dient auch der Erschliessung des Areals klybeckplus und
ist mit dessen Entwicklung abzustimmen. Diese Massnahme ist ferner mit der Weiterentwicklung
der Hafenbahn im Zusammenhang mit den Planungen im Hafengebiet zu koordinieren.

C) Bahnunterfihrung Grienbodenweg (Stettenfeld)
Neue Unterfilhrung auf Hohe der Tramwendeschlaufe beim Zoll Lérrach.

Ersatz des aufgehobenen Bahnibergangs als direkte und sichere Fuss- und Veloverbindung
(Basisroute). Die Unterfihrung erschliesst auch die geplante neue S-Bahnhaltestelle an der
Grenze Riehen—Ldrrach (Stettenfeld).

D) Fuss- und Velobriicke Dreilandereck ,,Hafenbricke*

Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen dem Dreilandereck in Basel und der Dreilanderbriicke
in Weil-Friedlingen.

Direkte und sichere Fortsetzung der Verbindung entlang des Rheins (Basisroute) tUber Westquai
und eine neue Bricke Uber die Hafeneinfahrt. Die Briicke dient auch als Motor der Entwicklung
im Hafengebiet und ist mit dieser abzustimmen.
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E) Fuss- und Velobriicke ,,Gluterbahnhof Wolf*
Neue Fuss- und Veloverbindung Uber das Gleisfeld auf Hohe Wolfgottesacker.

Schliessung einer grossraumigen Licke im Fussweg- und Veloroutennetz (Basisroute). Die Ver-
bindung verlauft als sichere und direkte Fortsetzung der geplanten Fuss- und Veloachse im Drei-
spitz Nord vorbei am Wolfgottesacker zum Guterbahnhof Wolf und weiter Richtung Gellert. Sie
erschliesst und verbindet die Entwicklungsgebiete Dreispitz Nord, Walkeweg und Wolf und ist auf
diese abzustimmen.

F) Fuss- und Velobricke ,,Sevogelbrucke (St. Alban—Wettstein)

Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen dem St. Alban-Quartier und dem Wettsteinquartier
Uber den Rhein.

Schliessung einer grossraumigen Licke im Fussweg- und Veloroutennetz (Basisroute). Die Ach-
se der geplanten Briicke liegt zwischen Wettsteinbriicke und Schwarzwaldbriicke etwa auf Hohe
St. Alban-Tor und Peter Rot-Strasse.

G) Fuss- und Velobricke ,,Zollibriicke*

Neue Fuss- und Veloverbindung tber den Zoo (ehemals Fuss- und Velobriicke SNCF genannt)
zwischen dem Gundeldinger- und dem Bachlettenquatrtier.

Schliessung einer Netzliicke als sichere und direkte Verbindung (Basisroute) zwischen Basel-
West und dem Bahnhof Basel SBB mit einer Briicke entlang den Geleisen der Elsasserbahn. Die
Massnahme ist auf die Bahnplanungen im Knoten Basel (Ausbau der Elsasserbahn und Herz-
stuck S-Bahn Basel) abzustimmen.

H) Fuss- und Veloerschliessung Parc des Carriéres (Bachgraben—Rue de Bale)
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen Belforterstrasse und Landesgrenze nach Frankreich.

Direkte Verbindung in der Verlangerung des Badwegleins durch das Freizeitgartenareal Basel
West zur Rue de Béle (Basisroute) in Kombination mit der geplanten Wanderweganbindung Parc
des Carriéres Sud. Sie erschliesst sowohl die Freizeitgartenareale Reibertweg/Lacheweg/Basel
West als auch den Landschaftspark Parc des Carriéres ab der Bushaltestelle Bachgraben. Die
Umsetzung ist mit den Planungen zum Parc des Carriéres und der Offnung der Freizeitgarten-
areale zu koordinieren und mit einem allfalligen Strassenprojekt Zubringer Bachgraben—
Nordtangente abzustimmen.

I) Fuss- und Velopasserelle Wolf-St. Alban
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen dem Areal Wolf und dem Quatrtier St. Alban.

Lickenschluss im Fussweg- und Veloroutennetz (Basisroute) als Verlangerung der Fuss- und
Velobricke ,Guterbahnhof Wolf*. Er dient der sicheren Verbindung zwischen dem Gundeldinger
Quartier bzw. Dreispitz und den Quartieren St. Alban/Gellert abseits der Ubergeordneten Stras-
sen sowie der Anbindung des Areals Guterbahnhof Wolf an dieses Quartier. Die Massnahme ist
mit der geplanten Arealentwicklung Wolf sowie der Fuss- und Velobricke ,Giterbahnhof Wolf*
abzustimmen.

J) Fuss- und Veloverbindung Bad. Bahnhof-Grenzach-Wyhlen
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen Bad. Bahnhof und Grenzach-Wyhlen.

Sichere und direkte Verbindung im Korridor der sich zurzeit ausser Betrieb befindlichen Guter-
gleise als Basisroute. Sie verbessert die Erreichbarkeit des Bad. Bahnhofs und der Sportplatze
Rankhof, Baumlihof, Landauer und Hornli. Die langfristige Option ist in Koordination mit den An-
liegen bzw. in Abwégung der Interessen der Bahnentwicklung zu sehen.
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K) Fuss- und Veloverbindung Dreispitz Nord

Verbesserung der Fuss- und Veloverbindung zwischen Gundeldingerquartier und Wolfgottes-
acker bzw. der Haltestelle Dreispitz (Iréne Zurkinden-Platz).

Erstellung einer durchgehenden Fuss- und Veloverkehrsachse (Basisroute) durch das nérdliche
Dreispitzareal. Diese Achse verbindet die Guterstrasse mit der geplanten Bricke ,Guterbahnhof
Wolf* sowie mit dem OV-Umsteigeknoten Dreispitz.

L) Fuss- und Veloverbindung Dreispitz Sud, Frankfurt-Strasse

Verbesserung der Fuss- und Veloverbindung durch das sidliche Dreispitz-Areal entlang der
Frankfurt-Strasse.

Direkte Verbindung im Fussweg- und Veloroutennetz (Basisroute) zwischen Leimgrubenweg und
der geplanten Fussverbindung Dreispitz Sid, Gleisbogen bzw. dem Fussweg- und Velorouten-
Anschluss ab der Kantonsgrenze. Sie ist auf die Entwicklung im Gebiet abzustimmen.

M) Fuss- und Veloverbindung Friedrich Miescher-Strasse—-Theodor Herzl-Strasse
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen dem Burgfelderhof und Burgfelderstrasse.

Lickenschluss im Fussweg- und Veloroutennetz (Basisroute) als Verlangerung des Fuss- und
Velowegs entlang der Rehab auf der Achse der Friedrich Miescher-Strasse. Er dient der Verbin-
dung des Gebiets um die UPK mit dem Bachgraben bzw. den umliegenden Freizeitgartenarealen.
Die Massnahme ist mit den Entwicklungen im Gebiet ,Burgfelderstrasse Nord“ zu koordinieren
sowie mit einem allfalligen Strassenprojekt Zubringer Bachgraben—Nordtangente abzustimmen.

N) Fuss- und Veloverbindung Hexenweglein—-St. Jakob
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen dem Hexenweglein und St. Jakob.

Direkte Verbindung im Fussweg- und Veloroutennetz (Basisroute) als Verlangerung des Fuss-
und Velowegs vom Bahnhof SBB parallel zur St. Jakobs-Strasse Uber Postpassage und Peter
Merian-Weg. Sie dient der sicheren Verbindung zwischen Bhf. SBB und St. Jakob abseits der
Ubergeordneten St. Jakobs-Strasse sowie der Anbindung des Areals Giterbahnhof Wolf. Die
Massnahme ist mit der geplanten Arealentwicklung Wolf abzustimmen.

O) Fuss- und Veloverbindung Klybeckquai (Inselstrasse—-Uferstrasse)
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen dem Quartier Klybeck und dem Rheinufer.

Direkte Verbindung von der Inselstrasse zur Uferstrasse als Basisroute. Sie dient der verbesser-
ten Zuganglichkeit des Rheins und Anbindung der Klybeckinsel an das Quartier. Die Trennwir-
kung der Gleisanlagen zwischen Quartier und Rheinufer soll mit dieser zusatzlichen Verbindung
reduziert werden. Diese Massnahme ist mit der Weiterentwicklung der Hafenbahn im Zusam-
menhang mit den Planungen im Hafengebiet zu koordinieren.

P) Fuss- und Veloverbindung Lysbuchel
Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen Lothringerstrasse und Lysbichelstrasse.

Direkte Verbindung (Basisroute) ab Lothringerstrasse zur Achse Lysbuchelstrasse. Sie erhoht die
Durchlassigkeit im Gebiet Volta Nord Richtung Stadt. Die Massnahme ist mit der Areal-
Entwicklung (Bebauungsplan ,VoltaNord®“) zu koordinieren.

Q) Fuss- und Veloverbindung Wolf-Zeughaus
Neue Fuss- und Veloverbindung vom Areal Wolf zum Zeughaus.
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Direkte Verbindung (Basisroute) zwischen geplanter neuer Fuss- und Veloverbindung Hexenweg-
lein — St. Jakob und der Basisroute in der Zeughausstrasse. Die Massnahme ist mit der genann-
ten Verbindung sowie der geplanten Arealentwicklung Wolf abzustimmen.

R) Fuss- und Veloverbindung Zoll Burgfelden—Freizeitgartenareale Reibertweg/Lache-
weg/Basel West

Neue Fuss- und Veloverbindung zwischen der OV-Haltestelle Burgfelderhof und dem Lachen-
weg.

Direkte Verbindung (Basisroute) zum Zugang der Freizeitgartenareale Reibertweg/Lache-
weg/Basel West. Sie erschliesst sowohl die drei Freizeitgartenareale als auch den Land-
schaftspark Parc des Carriéres mit dem OV ab der Tramhaltestelle Burgfelderhof. Die Umsetzung
ist mit den Planungen zum Parc des Carriéres und der Offnung der Freizeitgartenareale zu koor-
dinieren.

S) Gleisfeldquerung Ost fiir Veloverkehr am Bahnhof Basel SBB
Neue Veloverbindung tber das Gleisfeld zwischen Passerelle und Peter Merian-Briicke.

Verbesserung der Querungssituation fur den Veloverkehr (Basisroute) zwischen den Quartieren
Gundeldingen und St. Alban und damit bessere Anbindung des Gundeldingerquartiers an die
Innenstadt (via Heumatt- bzw. Gartenstrasse). Die Verbindung ist mit den Vorhaben zum Ausbau
der Bahninfrastruktur und stadtebaulichen Entwicklungen um den Bahnhof Basel SBB (Nauentor
u.w.) zu koordinieren.

T) Lorrach/Riehen: Steg Gewerbekanal/Mihleteich
Neue Fuss- und Veloverbindung tber die Grenze zwischen Riehen und Lorrach.

Sichere und direkte Verbindung als Basisroute abseits der Loérracherstrasse tber die Grenze in
das Schul- und Einkaufsgebiet von Lérrach.

U) Rheinbricke Hafen—-Huningue Sud

Neue Briicke fur den offentlichen Verkehr sowie den Fuss- und Veloverkehr zwischen Klein-
hiningen und Huningue Sud.

Die neue Verbindung tber den Rhein (Basis- und Pendlerroute) auf Hohe der Wiesemiindung
schliesst eine sehr grosse Netzliicke zwischen der Dreirosenbriicke und der Dreilanderbriicke.
Sie verbindet die beiden gréssten Entwicklungsgebiete des 3Lands in Basel Nord und Huningue
und ist der zentrale Baustein des gemeinsamen Erschliessungskonzepts zur Uberwindung der
Zasur durch den Rhein.

V) Veloverbindung Bhf. St. Johann-Saint-Louis
Neue Verbindung zwischen Bahnhof St. Johann und Saint-Louis.

Direkte Pendlerroute Nord—Sid als Fortsetzung der Pendlerroute Entenweidstrasse tber den
Bahnhof St. Johann zur Grenze von Saint-Louis. Die Verbindung verlauft entlang der Bahngleise
und westlich der Baufelder im Gebiet VoltaNord.

W) Veloverbindung Dreispitz Nord—Walkeweg
Neue Verbindung zwischen dem Dreispitz Nord und dem Walkeweg.

Schliessung einer Netzliicke und Verbindung der Entwicklungsareale Dreispitz Nord und Walke-
weg. Die Basisroute verbindet das Gundeldingerquartier via neue Fuss- und Veloachse durch das
Areal Dreispitz Nord und durch das Areal Walkeweg mit dem St. Jakob.
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5.2 Verbindliche Festlegungen Veloparkieranlagen

Bei den Veloparkieranlagen werden, wie bereits in Kapitel 1 erwahnt, Velostationen sowie Bi-
ke&Ride-Anlagen von kantonaler Bedeutung aufgefuihrt. Die Liste der B&R-Anlagen wurde zu-
gunsten einer hohen Effizienz auf das OV-Angebot an Haltestellen und deren Lage im Netz (Kno-
ten und Endstationen) abgestiitzt. Dies sind Haltestellen, an denen ein Umsteigen auf den OV
wahrscheinlich ist (Endhalte) bzw. wo dank dem Zusammentreffen mehrerer Linien (Knotenpunk-
te) gleich mehrere Richtungen mit einer B&R-Anlage abgedeckt werden kdnnen.

Zur Abdeckung kantonaler Veloparkierschwerpunkte sowie zur Verbesserung der Intermodalitat
zwischen o6ffentlichem und Veloverkehr wurden nachfolgende ortliche Festlegungen fur Velostati-
onen bzw. Standorte fir Bike&Ride-Anlagen definiert. Zu den jeweiligen Festlegungen ist nebst
dem Koordinationsstand (siehe Kap. 1.4) auch, falls vorhanden, die zugehorige Velomassnahme
(LV Nr.) aus dem Agglomerationsprogramm (Agglo-P) Basel mit Generation (1.—3. Gen.) und Ho-
rizont (A/B/C) angegeben. In Klammern sind allfallige weitere Massnahmen (U Nr.) mit Bezug zur
ortlichen Festlegung erwahnt.

521 Uberblick tiber 6rtliche Festlegungen fiir Velostationen

Die Standorte der Velostationen verteilen sich auf drei Schwerpunkte: die beiden grossen Bahn-
hofe (Bahnhof Basel SBB und Badischer Bahnhof) und die Innenstadt.

Far alle Vorhaben gilt, dass im Rahmen der Projekterarbeitung andere relevante Anliegen wie die
des Naturschutzes oder des Denkmalschutzes zu berticksichtigen sind.

Ortliche Festlegung — Velostationen Koordinationsstand Agglo-P

(in Teilrichtplankarte) (Generation und
Horizont)

a) Velostation Badischer Bahnhof Festsetzung LV1, 1. Gen A

b) Velostation Sid am Bahnhof Basel SBB Zwischenergebnis LV1-26, 2. Gen. A

c) Velostation West am Bahnhof Basel SBB Vororientierung LV11, 3. Gen. C

d) Velostation Ost am Bahnhof Basel SBB Vororientierung Lv11, 3. Gen.C

e) Velostation Innenstadt — Aeschenplatz Vororientierung LV7, 3. Gen. B

f) Velostation Innenstadt — Barflisserplatz/Theater Vororientierung LV7,3.Gen. B

g) Velostation Innenstadt — Claraplatz Vororientierung LV7,3.Gen.B

h) Velostation Innenstadt — Heuwaage Zwischenergebnis LV7, 3. Gen. B

i) Velostation Innenstadt — Petersplatz Vororientierung LV7,3.Gen. B

j) Velostation Innenstadt — Marktplatz/Schifflande Vororientierung LV7,3.Gen.B

Tabelle 8: Ortliche Festlegungen zu Velostationen

5.2.2 Erlduterungen zu den oOrtlichen Festlegungen fir Velostationen

a) Velostation Badischer Bahnhof
Die Veloabstellplatz-Situation am Bad. Bahnhof wird auf das kinftig nétige Angebot erweitert und
mit bedurfnisgerechten Abstellplatzen ausgebaut.

b) Velostation Stiid am Bahnhof Basel SBB

Die Veloabstellplatz-Situation auf der Stidseite des Bahnhofs Basel SBB wird auf das kinftig no-
tige Angebot erweitert und mit bedirfnisgerechten Abstellplatzen ausgebaut.

Seite 27/39



Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt

¢) Velostation West am Bahnhof Basel SBB
Die Veloabstellplatz-Situation auf der Nordseite des Bahnhofs Basel SBB wird auf das kinftig
notige Angebot erweitert und mit bedirfnisgerechten Abstellplatzen ausgebaut.

d) Velostation Ost Bahnhof Basel SBB
Die Veloabstellplatz-Situation auf der Ostseite des Bahnhofs Basel SBB wird auf das kinftig noti-
ge Angebot erweitert und mit bedirfnisgerechten Abstellplatzen ausgebaut.

e) bis j) Velostationen Innenstadt

Die Velostationen starken die Velofreundlichkeit des Regionalschwerpunkts Innenstadt. Mit Velo-
stationen in den moglichen Bereichen Heuwaage, Aeschenplatz, Petersplatz, Barflsserplatz/
Theater, Marktplatz/Schifflande und Claraplatz werden einerseits Komfort- und Sicherheitsan-
spriche der Velofahrenden befriedigt als auch stadtgestalterische Mdglichkeiten durch die Auf-
hebung von Veloabstellplatzen im Strassenraum geschaffen. Die moglichen Standorte decken
samtliche Innenstadt-Zufahrten ab und sollen wo sinnvoll auch mit kinftigen Haltestellenzugan-
gen zum geplanten Herzstlick der S-Bahn Basel koordiniert werden.

5.2.3 Uberblick tiber ortliche Festlegungen fiir Bike&Ride-Anlagen

Ortliche Festlegung — Bike&Ride-Anlagen Koordinationsstand Agglo-P

(in Teilrichtplankarte) (Generation und
Horizont)

S-Bahnstationen

a) Dreispitz Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A

b) Stettenfeld

Vororientierung

LV1-25, 2. Gen. A

¢) Morgartenring

Vororientierung

(029, 3. Gen. B)

d) Solitude

Vororientierung

(U10, 3. Gen. A)

e) Bad. Bahnhof (Nord)

Zwischenergebnis

LV1-25, 2. Gen. A

Knotenpunkt-Haltestellen

f) Karl Barth-Platz Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
g) Breite Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
h) St. Jakob Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
i) Jakobsberg Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
J) Heiliggeistkirche Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
k) Zoo Dorenbach Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
I) Schutzenhaus Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
m) Neubad (Neuweilerplatz) Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
n) Morgartenring Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
0) Burgfelderplatz Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
p) Kannenfeldplatz Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
q) Frauenspital Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
r) Riehenring Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
s) Voltaplatz Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
t) Dreirosenbriicke Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
u) Tinguely Museum Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
V) Bettingerstrasse Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A

Bus-Endhaltestellen

LV1-25, 2. Gen. A
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Ortliche Festlegung — Bike&Ride-Anlagen Koordinationsstand Agglo-P
(in Teilrichtplankarte) (Generation und
Horizont)

w) Wanderstrasse Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
X) Bachgraben Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
y) Bettingen Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
Tram-Endhaltestellen LV1-25, 2. Gen. A
z) Bruderholz Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
aa) Neuweilerstrasse Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
ab) St. Louis-Grenze Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
ac) Kleinhiiningen Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A
ad) Habermatten Festsetzung LV1-25, 2. Gen. A

Tabelle 9: Ortliche Festlegungen zu Bike&Ride-Anlagen

524 Erlauterungen zu den ortlichen Festlegungen fiir Bike&Ride-Anlagen

a) S-Bahnstation Dreispitz
Im Rahmen des Baus des Iréne Zurkinden-Platzes wird im Hinblick auf die Entwicklung im Drei-
spitz-Areal das Angebot an Bike&Ride-Abstellplatzen ausgebaut.

b bis d) neue S-Bahnstationen

Im Rahmen des Ausbaus der S-Bahn sind neue Haltestellen im Bereich Solitude, Morgartenring
und evtl. Riehen Stettenfeld geplant. Deren genaue Lage sowie der Realisierungszeitpunkt sind
noch offen. Um die neuen S-Bahnstationen optimal zu erschliessen, sind Bike&Ride-Anlagen
vorzusehen.

e) bis v) Knotenpunkt-Haltestellen (mehrere Bus-/Tramlinien)
Durch die Konzentration von verschiedenen OV-Angeboten in unterschiedliche Richtungen bieten
sich OV-Knotenpunkte als Bike&Ride-Standorte an.

w) bis y) Bus-Endhaltestellen (inkl. Umsteigemdglichkeit)
Die Endhaltestellen der Buslinien stellen fir Velofahrende von ausserhalb des Kerngebiets sowie
aus den benachbarten Quartieren den optimalen Umsteigepunkt auf den 6ffentlichen Verkehr dar.

z) bis ad) Tram-Endhaltestellen (inkl. Umsteigemdglichkeit)

Die Endhaltestellen der Tramlinien stellen fir Velofahrende von ausserhalb des Kerngebiets so-
wie aus den benachbarten Quartieren den optimalen Umsteigepunkt auf den o6ffentlichen Verkehr
dar.
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6. Umsetzung

6.1 Umsetzungsprogramm

Nach dem Erlass des TRP Velo 2013 durch den Regierungsrat am 28. Oktober 2014 wurde das
bestehende Veloroutennetz aufgrund der Qualitatsanforderungen Uberpruft. Davon abgeleitet
wurde unter Berucksichtigung der bereits heute bekannten Schwachstellen ein Umsetzungspro-
gramm erarbeitet, welches der Regierungsrat am 30. August 2016 zustimmend zur Kenntnis ge-
nommen hat. Das Umsetzungsprogramm priorisiert die Massnahmen fiur die Weiterentwicklung
des Veloroutennetzes gemass TRP Velo der néchsten zehn Jahre. Die Priorisierung der Velorou-
ten des TRP Velo erfolgte nach dem Grundsatz, dass dort hoher Nutzen zu erzielen ist, wo viele
Velofahrende davon profitieren konnen. Das potenzielle Veloverkehrsaufkommen wurde mit Hilfe
des Gesamtverkehrsmodells ermittelt. Auf Grundlage der entsprechenden Nachfrageprognose
hat das BVD priorisierte Routen zu einem zusammenhangenden priorisierten Netz verbunden
(siehe Abbildung 3). Das Netz umfasst radiale Routen (gelb), tangentiale Routen (blau) sowie
einen ausseren und einen inneren Ring (grin bzw. rot). Der aussere Ring kann unter Einbezug
der Fuss- und Velobriicke Giterbahnhof Wolf ergdnzt werden. Der innere Ring kann mit der
Sevogelbriicke erganzt werden.

Priorisierte Velorouten
schematische Darstellung

Tangentiale Routen
Radiale Routen

s Aussere Ringroute

- istige Erwei 3 Ring
==es [NNere Ringroute

= = » langfristige Erweiterung innerer Ring

Abbildung 3: Priorisiertes Veloroutennetz aus dem Umsetzungsprogramm des Teilrichtplans Velo
(RRB vom 30. August 2016)

Das priorisierte Netz war Basis fur die Eingabe von Velomassnahmen des Kantons Basel-Stadt
im Agglomerationsprogramm, 3. Generation zur Mitfinanzierung durch den Bund. Dabei wurden
drei Massnahmenpakete mit unterschiedlichem Zeithorizont definiert:
* Eigenleistungen bzw. A-Projekte aus der 1. und 2. Generation des Agglomerationsprogramms
(Umsetzung ab sofort méglich)

* Umsetzungspaket im A-Horizont 3. Generation (Baubeginn 2019-2022)
* Umsetzungspaket im B-Horizont 3. Generation (Baubeginn 2023—-2026)
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Die Umsetzung soll mit anstehenden Erhaltungsmassnahmen koordiniert werden.

In der Erarbeitung des Umsetzungsprogramms wurden auch die Bike&Ride-Anlagen nach ihrer
Wichtigkeit priorisiert. Zudem wurde unter Berticksichtigung geplanter Baumassnahmen der Um-
setzungszeitraum festgelegt. Da der Bund die Umsetzung der im TRP Velo festgesetzten Bi-
ke&Ride-Anlagen bereits im Agglomerationsprogramm, 2. Generation aufgenommen hat, kann
eine Umsetzung ab sofort erfolgen.

6.2 Finanzierung

Der TRP Velo schafft Transparenz beziiglich raumwirksamer Tétigkeiten und deren gegenseitiger
Abstimmung. So kénnen finanzielle Aufwendungen der 6ffentlichen Hand fir raumrelevante Vor-
haben besser erfasst und mittels Praferenzen gesteuert werden. Entscheide, wie ein kantonales
Projekt finanziert wird, fallen im Rahmen der Projekterarbeitung nach Abklarung zu Kosten und
Nutzen mit entsprechenden Beschlussfassungen durch den Regierungsrat, den Grossen Rat
oder die Bevolkerung. Wenn mdéglich werden Massnahmen im Rahmen von Erhaltungsprojekten
umgesetzt, um Kosten sowie baustellenbedingte Beeintrachtigungen zu minimieren.

Die Finanzierung von Massnahmen erfolgte bisher zulasten von zwei Rahmenausgabenbewiilli-
gungen (RAB) fir den Velo- bzw. Langsamverkehr. Beide RAB sind aufgebraucht. Die Finanzie-
rung der Umsetzung erfolgt bei kleineren Massnahmen zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs
seit 2015 grundséatzlich Uber die Erfolgsrechnung des BVD. Es steht fir Kleininvestitionen
(<300°000 Franken) eine eigens dafir eingerichtete Position ,Langsamverkehr zur Verfligung,
welche die oben erwahnten RAB abgeltst hat.

Grossprojekte (>300°‘000 Franken) werden als eigenstandige Investitionen behandelt; dafir wird
eine entsprechende Ausgabenbewilligung beim Grossen Rat beantragt. Velomassnahmen, die im
Rahmen von grdsseren Projekten mit einer vom Grossen Rat bewilligten Ausgabe umgesetzt
werden kénnen, werden dem jeweiligen Projekt angelastet. Voraussetzung fiir die entsprechen-
den Projektantrage auf eine Ausgabenbewilligung an den Grossen Rat ist die Prifung nach § 8
Finanzhaushaltsgesetz.

Fur die Umsetzung betrieblicher Massnahmen sind die Kosten uber die jeweiligen Budgets der
zustandigen Dienststellen zu decken. Diese Mehrkosten missen dem Regierungsrat beantragt
werden.

6.3 Monitoring und Controlling

Die Entwicklung des Veloverkehrsaufkommens wird seit rund zwanzig Jahren durch Quer-
schnittszahlungen an drei Dauerzahlistellen beobachtet. Aufgrund technischer Rahmenbedingun-
gen sind diese Dauerzahlstellen alle auf separaten Radwegen angeordnet. Sie ergaben deshalb
nur ein lickenhaftes Bild der Veloverkehrsentwicklung. Mit einer neuen Zahltechnik wurde eine
separate Erfassung von Velos auch im Mischverkehr mdglich. Im Jahr 2010 wurden die ersten
acht Zahlstellen dieser neuen Generation installiert. Mittlerweile wurde das Zahlstellennetz auf
insgesamt 27 Zahlstellen erweitert. Damit kdnnen nun belastbare Aussagen zur Entwicklung des
Veloverkehrs und zur Wirksamkeit der Umsetzung des TRP Velo gemacht werden. Durch den
Vergleich mit der Entwicklung des MIV bzw. des OV kann auch abgeschatzt werden, ob sich die
erwinschten Verdnderungen des Modal Splits einstellen. So zeigen die aus den verschiedenen
Zahlungen berechneten Verkehrsindizes (vgl. Abbildung 4), dass der Veloverkehr seit 2010 deut-
lich am starksten von allen Verkehrsmitteln gestiegen ist.
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Abbildung 4: Index der Verkehrsentwicklung

Weil das Veloaufkommen stark vom Wetter abhangig ist, wird der Veloindex wetterbereinigt. Die
wetterbedingten Schwankungen verhindern eine Einschatzung, wie sich die Velobenutzung ohne
die nicht beeinflussharen Wetterbedingungen entwickelt hatte. Wie stark sich das Wetter (Tempe-
ratur, Niederschldge, Sonnenschein, Wind etc.) auf die Velofrequenz an den verschiedenen
Messstandorten in Basel-Stadt auswirkt, 1&sst sich aber statistisch abschatzen. Daraus resultie-
ren Zeitreihen Uber die Velobenutzung, die bei einem ,normalen“ oder ,konstanten® Wetterge-
schehen zustande gekommen waren.

Zuséatzlich zu diesem Entwicklungsindex der Verkehrsmittel (Fuss, Velo, OV, MIV) zeigt der Mik-
rozensus Verkehr des Bundes (Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten, die regelméassig alle
funf Jahre stattfindet), weitere Verdnderungen des Verkehrsverhaltens der Einwohner/-innen der
Stadt Basel (siehe Kap. 1.1).
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ANHANG zum Teilrichtplan Velo 2018

A. Grundlagen

A.l Verkehrsrecht und Normen

Strassenverkehrsgesetz (SVG) SR 741.01

Art. 43 Verkehrstrennung

! Wege, die sich fiir den Verkehr mit Motorfahrzeugen oder Fahrradern nicht eignen oder offen-
sichtlich nicht daftr bestimmt sind, wie Fuss- und Wanderwege, dirfen mit solchen Fahrzeugen
nicht befahren werden.

2 Das Trottoir ist den Fussgéngern, der Radweg den Radfahrern vorbehalten. Der Bundesrat
kann Ausnahmen vorsehen.

Art. 46 Regeln fur Radfahrer

Regeln fiir Radfahrer

! Radfahrer miissen die Radwege und -streifen beniitzen.

2 Radfahrer diirfen nicht nebeneinander fahren. Der Bundesrat kann Ausnahmen vorsehen.

* Radfahrer diirfen sich nicht durch Fahrzeuge oder Tiere ziehen lassen.

Verkehrsregelnverordnung (VRV) SR 741.11

Definition fahrzeugéahnliche Gerate (faG)

Art. 1 Begriffe

1 Fahrzeugahnliche Gerate sind mit Radern oder Rollen ausgestattete Fortbewegungsmittel, wel-
che ausschliesslich durch die Korperkraft des Benltzers angetrieben werden wie Rollschuhe,
Inline-Skates, Trottinette oder Kinderrader. Fahrrader und Rollstiihle gelten nicht als fahrzeug-
ahnliche Geréte.

Art. 40 Radwege und Radstreifen
2 Fussgéanger dirfen Radwege beniitzen, wo Trottoir und Fussweg fehlen.

Art. 41 Fusswege, Trottoirs

! Fahrrader dirfen auf dem Trottoir abgestellt werden, sofern fir die Fussgénger ein mindestens
1,50 m breiter Raum frei bleibt.

s Das Parkieren der anderen Fahrzeuge auf dem Trottoir ist untersagt, sofern es Signale oder
Markierungen nicht ausdriicklich zulassen. Ohne eine solche Signalisation durfen sie auf dem
Trottoir nur halten zum Glterumschlag oder zum Ein- und Aussteigenlassen von Personen; flr
Fussganger muss stets ein mindestens 1,50 m breiter Raum frei bleiben. Die Ladetatigkeit und
das Ein- und Aussteigenlassen ist ohne Verzug zu beenden.

2 Muss mit einem Fahrzeug das Trottoir beniitzt werden, so ist der Fithrer gegeniiber den Fuss-
gangern und Benitzern von fahrzeugdhnlichen Geréaten zu besonderer Vorsicht verpflichtet; er
hat ihnen den Vortritt zu lassen.

% Langsstreifen fiir Fussganger (6.19) diirfen von Fahrzeugen nur beniitzt werden, wenn der
Fussgangerverkehr nicht behindert wird.

Art. 42 Motorrader, Motorfahrrader und Fahrrader; Allgemeines

4 Die Fuihrer von Motorfahrradern sowie die Fiihrer von Elektro-Rikschas mit einer Breite bis
1,00 m haben die Vorschriften fir Radfahrer zu beachten.

Seite 33/39



Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt

Art. 50 Strassenbeniltzung

! Fahrzeugéhnliche Gerate dirfen als Verkehrsmittel verwendet werden auf:

a. den fur die Fussgénger bestimmten Verkehrsflachen wie Trottoirs, Fusswege, Langsstreifen
fur Fussgéanger, Fussgéngerzonen,;

b. Radwegen;

c. der Fahrbahn von Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen;

d. der Fahrbahn von Nebenstrassen, wenn entlang der Strasse Trottoirs sowie Fuss- und Rad-
wege fehlen und das Verkehrsaufkommen im Zeitpunkt der Benutzung gering ist.

2 Fur Tatigkeiten, namentlich Spiele, die auf einer begrenzten Flache stattfinden, darf die fiir die

Fussganger bestimmte Verkehrsflache und auf verkehrsarmen Nebenstrassen (z.B. in Wohn-

guartieren) der gesamte Bereich der Fahrbahn bentitzt werden, sofern die tbrigen Verkehrsteil-

nehmer dadurch weder behindert noch gefahrdet werden.

Art. 50a Verwendung als Verkehrsmittel

! Fur die Beniitzer von fahrzeugahnlichen Geraten gelten die fiir Fussgénger anwendbaren Ver-
kehrsregeln.

¥ Sie miissen auf der Fahrbahn rechts fahren. Auf Radwegen haben sie die fiir die Radfahrer vor-

geschriebene Fahrtrichtung einzuhalten.

* Nachts und wenn die Sichtverhéltnisse es erfordern, sind fahrzeugéhnliche Geréate oder ihre

Beniitzer auf der Fahrbahn und auf Radwegen mit einem nach vorne weiss und nach hinten rot

leuchtenden, gut erkennbaren Licht zu versehen.

Signalisationsverordnung (SSV) SR 741.21

Art. 19 Teilfahrverbote, Fussgangerverbot

! Teilfahrverbote verbieten den Verkehr fiir bestimmte Fahrzeugarten und haben folgende Bedeu-
tung:

[...]

c. Das «Verbot fir Fahrrader und Motorfahrrader» (2.05) untersagt das Fahren mit Fahrradern
und Motorfahrradern; das «Verbot fur Motorfahrrader» (2.06) untersagt das Fahren mit Motorfahr-
radern bei laufendem Motor, ausgenommen Motorfahrrader mit einer bauartbedingten Hochstge-
schwindigkeit bis 20 km/h und einer allfalligen Tretunterstiitzung, die bis maximal 25 km/h wirkt;

Art. 22c¢ Fussgangerzone

! «Fussgangerzonen» (2.59.3) sind den Fussgangern und Beniitzern von fahrzeugéhnlichen Ge-
raten vorbehalten. Wird ausnahmsweise beschrankter Fahrzeugverkehr zugelassen, darf héchs-
tens im Schritttempo gefahren werden; die Fussgénger und Benutzer von fahrzeugéahnlichen Ge-
raten haben Vortritt.

2 Das Parkieren ist nur an den durch Signale oder Markierungen gekennzeichneten Stellen er-
laubt. Flr das Abstellen von Fahrradern gelten die allgemeinen Vorschriften tGber das Parkieren.

Art. 33 Radweg, Fussweg, Reitweg

! Das Signal «Radweg» (2.60) verpflichtet die Fiihrer von Fahrradern und Motorfahrradern, den
fur sie gekennzeichneten Weg zu benitzen. Wo der Radweg endet, kann das Signal «Ende des
Radweges» (2.60.1) aufgestellt werden. Fir den Vortritt sowie fiir die Benltzung des Radwegs
durch Fahrrader und Motorfahrrader mit Anh&nger und durch andere Strassenbeniitzer gelten die
Artikel 15 Absatz 3 und 40 VRV

* Ist ein Weg fiir zwei Beniitzerkategorien (z.B. Fussganger/Radfahrer, Fussgéanger/Reiter) be-
stimmt, und wird dort jeder der beiden Beniitzerkategorien mittels unterbrochener oder ununter-
brochener Linie (Art. 74a Abs. 5) eine eigene Verkehrsflache zugeordnet, so werden die entspre-
chenden Symbole durch einen senkrechten Strich getrennt in einem Signal dargestellt (z.B. Rad-
und Fussweg mit getrennten Verkehrsflachen»; 2.63); jede Kategorie hat den ihr durch das ent-
sprechende Symbol zugewiesenen Teil der Verkehrsflache zu beniitzen. Ist ein Weg fur zwei Ka-
tegorien ohne Trennung durch eine Markierung zur gemeinsamen Benttzung bestimmt, so wer-
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den die entsprechenden Symbole auf einem Signal dargestellt (z.B. «Gemeinsamer Rad- und
Fussweg»; 2.63.1). Rad- und Motorfahrradfahrer sowie Reiter haben auf Fussgénger Ricksicht
zu nehmen und, wo die Sicherheit es erfordert, diese zu warnen sowie notigenfalls anzuhalten.

Verordnung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS) SR 741.41
Art. 18 Motorfahrrader
«Motorfahrrader» sind:
a. einplatzige, einspurige Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Héchstgeschwindigkeit von hdch-
stens 30 km/h, einer Motorleistung von insgesamt héchstens 1,00 kW und:

1. einem Verbrennungsmotor mit einem Hubraum von héchstens 50 cm®, oder

2. elektrischem Antrieb sowie einer allfalligen Tretunterstiitzung, die bis héchstens 45 km/h

wirkt;
b. «Leicht-Motorfahrrader», das heisst Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb, einer Motorleistung
von insgesamt hochstens 0,50 kW, einer bauartbedingten Héchstgeschwindigkeit von hichstens
20 km/h und einer allfalligen Tretunterstiitzung, die bis hdchstens 25 km/h wirkt, und die:

1. hdchstens zweiplatzig sind,

2. speziell fur das Mitfuhren einer behinderten Person eingerichtet sind,

3. aus einer speziellen Fahrrad-Rollstuhl-Kombination bestehen, oder

4. speziell fur das Mitfuhren von héchstens zwei Kindern auf geschitzten Sitzplatzen einge-

richtet sind;
c. «motorisierte Rollstiihle», das heisst fiir gehbehinderte Personen konzipierte Fahrzeuge mit
eigenem Antrieb, einer bauartbedingten Héchstgeschwindigkeit von héchstens 30 km/h, einer
Motorleistung von insgesamt héchstens 1,00 kW sowie einem Hubraum von héchstens 50 cm?®
bei Verbrennungsmotoren;
d. «Elektro-Stehroller», das heisst einplatzige, selbstbalancierende Fahrzeuge mit elektrischem
Antrieb und:

1. einer Motorleistung von insgesamt hochstens 2,00 kW, die zu einem wesentlichen Teil

fur das Halten der Balance des Fahrzeugs eingesetzt wird,

2. einer bauartbedingten Hdchstgeschwindigkeit von héchstens 20 km/h, und

3. einer allfalligen Tretunterstiitzung, die bis hdchstens 25 km/h wirkt.

Art. 24 Fahrrader und Kinderrader

! «Fahrrader» sind Fahrzeuge mit wenigstens zwei Radern, die durch mechanische Vorrichtungen
ausschliesslich mit der Kraft der sich darauf befindenden Personen fortbewegt werden. Kinderra-
der und Rollstiihle gelten nicht als Fahrrader.

Verordnung des UVEK Uber die auf die Signalisation von Strassen, Fuss- und Wanderwe-

gen anwendbaren Normen

Art. 2 Signale

Auf Signale sind folgende Normen anzuwenden:

j- Signalisation Langsamverkehr: SN 640 829a (Fassung vom Dezember 2005); ausgenommen
Ziffer 10;

SN 640 075 Fussgangerverkehr — Hindernisfreier Verkehrsraum

Auch in der giltigen SN 640 075 Fussgéangerverkehr — Hindernisfreier Verkehrsraum wird in vie-
len Fallen eine Trennung des Fuss- und Veloverkehrs gefordert. Verkehrstrennung bedingt
grundsatzlich mehr Verkehrsflache, was die Umsetzung in innerstadtischen Raumen allerdings
erschwert. Auf Infrastrukturen, auf denen Mischverkehr zugelassen ist, sind die Anforderungen
gemass SN 640 075 zu erfiillen. Es gibt drei Formen von Mischflachen fir den Fuss- und Velo-
verkehr:

- Fussgangerzone (2.59.3) mit der Zusatztafel ,Velo gestattet”

- Fussweg (2.61) mit der Zusatztafel ,Velo gestattet"

- Gemeinsamer Rad- und Fussweg (2.63.1)
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Ubersicht zur Benutzung von Fuss- und Veloverkehrsinfrastrukturen

BENUTZUNGSPFLICHT

Signal (gemass SSV) Fussverkehr faG Velos und E-Velos 25 |E-Velos 45 E-Trottinett

. 2.61 Fussweg ja ja nein, nein, nein,
(Art. 33) nicht erlaubt nicht erlaubt nicht erlaubt
2.60 Radweg nein, nein, ja ja ja
(Art. 33) aber erlaubt aber erlaubt

wenn Trottoir und |wenn Trottoir und
Fussweg fehlen |Fussweg fehlen
2.63.1 Gemeinsamer Rad- ja ja ja ja ja
und Fussweg
(Art. 33)
[nicht zulassig auf Trottoir]
2.63 Rad- und Fussweg mit ja ja ja ja ja
getrennten Verkehrsflachen
(Art. 33)
[nicht zulassig auf Trottoir]
2.61 Fussweg mit Zusatztafel |ja ja nein, nein, nein,
.Fahrrad gestattet® aber erlaubt aber mit ausgeschaltetem | aber mit ausgeschaltetem
[nur ausnahmsweise, aus Motor erlaubt Motor erlaubt
Verkehrssicherheitsgriinden,
- auf Trottoir zuléssig]
70NE 2.59.3 Fussgangerzone ja ja nein, nein, nein,

b

(Art. 2a und 22c)

nicht erlaubt

nicht erlaubt

nicht erlaubt
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BENUTZUNGSPFLICHT

Signal (gemass SSV) Fussverkehr faG Velos und E-Velos 25 |E-Velos 45 E-Trottinett
ZONE 2.59.3 Fussgangerzone mit ja ja nein, nein, nein,
Zusatztafel ,Fahrrad gestattet* aber im Schritttempo | aber mit ausgeschaltetem | aber im Schritttempo
erlaubt Motor im Schritttempo erlaubt
erlaubt
ZONE 2.59.5 Begegnungszone nein, nein, nein, nein, nein,
0] (Art. 2a und 22b) aber erlaubt, ggu. |aber erlaubt, ggu. | aber erlaubt aber erlaubt aber erlaubt
= Fahrzeugfiihrern |Fahrzeugfuhrern
20
x vortrittsberechtigt | vortrittsberechtigt
2.14 Verbot fur Motorwagen, |nein, nein, nein, nein, nein,

Motorrader und Motorfahrra-
der (Art. 19)

aber erlaubt

aber erlaubt

aber erlaubt

aber mit ausgeschaltetem
Motor erlaubt

aber erlaubt

2.13 Verbot fur Motorwagen
und Motorrader
(Art. 19)

nein,
aber erlaubt

nein,
aber erlaubt

nein,
aber erlaubt

nein,
aber erlaubt

nein,
aber erlaubt

2.15.3 Verbot fiur fahrzeug-
ahnliche Gerate
(Art. 19)

nein,
aber erlaubt

nein,
nicht erlaubt

nein,
nicht erlaubt

nein,
nicht erlaubt

nein,
nicht erlaubt

Tabelle 10: Benlutzungspflicht der verschiedenen Fortbewegungsarten
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A.2 Definitionen

Fahrradahnliche Fahrzeuge bzw. Elektro-Motorfahrrader (Elektro-Velo/E-Bike, Cargovelo)
Ein Fahrrad, welches mit einem Motor ausgeristet ist, gehort in die Fahrzeugkategorie der Motor-
fahrrader, kurz: Mofa. Es spielt dabei keine Rolle, welcher Betriebsart der Motor angehort. (Quel-
le: Motorfahrzeug-Prufstation beider Basel).

Bei Elektro-Velos wird unterschieden zwischen ,langsamen® mit einer Tretunterstutzung bis
25 km/h (E-Velos 25) und ,schnellen” mit einer Tretunterstitzung bis 45 km/h (E-Velos 45). Beide
gehoren rechtlich zur Fahrzeugkategorie Motorfahrrader, wobei die E-Velos 25 zur Unterkatego-
rie Leicht-Motorfahrrader gezahlt werden. Langsame Elektro-Velos sind den Velos und schnelle
Elektrovelos den konventionellen Mofas gleichgestellt. Mit allen Elektro-Velos missen Radstrei-
fen und Radwege benutzt werden; das gilt auch fiir gemeinsame Fuss- und Radwege. Verbote
fur Motorfahrrader gelten auch fur E-Velos 45, nicht aber flr E-Velos 25. (Quelle: Velokonferenz
Schweiz — Info Bulletin 1/18).

Fahrzeugéahnliche Gerate

Als fahrzeugahnliche Geréate (faG) werden alle mit Radern oder Rollen ausgestatteten Fortbewe-
gungsmittel bezeichnet, die ausschliesslich durch eigene Korperkraft angetrieben werden. Dazu
gehdren inshesondere Trottinette, Rollschuhe, Inline-Skates, Skateboards, Einrader, Kinderrader
(fur Kinder im vorschulpflichtigen Alter). Ein faG kann als Verkehrsmittel oder zum Spielen ge-
nutzt werden. Es gelten die fur Fussganger anwendbaren Verkehrsregeln.

Spassfahrzeuge

In die Kategorie Spassfahrzeuge fallen Fahrzeugtypen wie E-Trottinette, Hoverboards, Mono-
wheels, E-Skateboards und Stehroller. Abgesehen vom Stehroller der Marke Segway und einigen
E-Trottinetten haben diese Gerate keine Zulassung (Stand Frihjahr 2017) und durfen in der
Schweiz nur auf Privatgelande benutzt werden. Die Benutzung auf dem Trottoir und auf Fahrfla-
chen ist somit illegal. Dessen sind sich jedoch viele Nutzende nicht bewusst bzw. sie befolgen
das Verbot nicht. Die Geschwindigkeiten kénnen je nach Fahrzeugtyp zwischen 5 und 40 km/h
variieren, das Gewicht der Gerate zwischen 2 und 50 kg. (Quelle: Fussverkehr Schweiz, Position
04/2017).
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B. Mitwirkung

Gemass Art. 4 Abs. 2 RPG haben die mit Planungsaufgaben betrauten Behérden dafir zu sor-
gen, dass die Bevolkerung bei Planungen in geeigneter Weise mitwirken kann. Angelehnt an § 74
der Bau- und Planungsverordnung (BPV) vom 19. Dezember 2000 wurde fiir den TRP Velo des-
halb eine o6ffentliche Vernehmlassung als Mitwirkungsverfahren durchgefihrt. Eine Zusammen-
fassung der wesentlichsten Anderungen aufgrund dieses Verfahrens ist im Erlauterungsbericht zu
vorliegendem Teilrichtplan enthalten. Die ausfiihrlichen Erlauterungen finden sich im Vernehm-
lassungsbericht, dieser kann beim BVD an der Dufourstrasse 40 in Basel eingesehen oder via
Internet heruntergeladen werden (www.mobilitaet.bs.ch > velo > veloverbindungen > teilrichtplan
velo).
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