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" Hintergrund

11

Gegenvorschlag Stadte-Initiative: neue Gesetzesgrundlage

Als Gegenvorschlag zu einer Volksinitiative zur Forderung
des OV, Fuss- und Veloverkehrs (kurz Stadte-Initiative)
wurde im November 2010 eine Anderung des Umwelt-
schutzgesetzes Basel-Stadt in einer Volksabstimmung gut-
geheissen, die unter anderem Folgendes bestimmt:

§13 Abs. 2 USG BS
Der Kanton sorgt daftr, dass die Gesamtverkehrs-
leistung des privaten Motorfahrzeugverkehrs auf dem
Kantonsgebiet gegenlber heute langfristig abnimmt,
bis zum Jahr 2020 um mindestens 10%. Die Verkehrs-
leistung auf den Hochleistungsstrassen ist davon
ausgenommen. Eine Verkehrszunahme durch Aus- und
Neubau von Hochleistungsstrassen muss auf dem
Uibrigen Streckennetz auch nach dem Jahr 2020 durch
flankierende Massnahmen im gleichen Masse kom-
pensiert werden.

Das 10%-MIV-Reduktionsziel ist nicht Selbstzweck, son-
dern soll die bisherigen rechtlich verankerten Grundséatze
fir eine hohe Lebensqualitat in Basel-Stadt unterstiitzen.
Die MIV-Reduktion leistet auch einen wesentlichen Beitrag
zu den kantonalen und nationalen CO,-Zielen. Der Regie-
rungsrat des Kantons Basel-Stadt richtet seine Verkehrs-
politik an den folgenden in der Kantonsverfassung festge-
schriebenen Grundsétzen aus:

§30 Abs. 1
Der Staat ermdglicht und koordiniert eine sichere,
wirtschaftliche, umweltgerechte und energiesparende
Mobilitét. Der 6ffentliche Verkehr geniesst Vorrang.

§30 Abs. 2
Der Staat setzt sich fur einen attraktiven Agglome-
rationsverkehr, fur rasche Verbindungen zu den schwei-
zerischen Zentren und flir den Anschluss an die inter-
nationalen Verkehrsachsen auf Schiene, Strasse sowie
auf Luft- und Wasserwegen ein.

In weiteren Bestimmungen der Kantonsverfassung lassen
sich indirekt Vorgaben fir eine Verkehrspolitik ableiten, so
sorgt der Staat:

— mit glinstigen Rahmenbedingungen fur die Entwicklung
einer leistungsféhigen und strukturell ausgewogenen
Wirtschaft. (§29)

— fiar Massnahmen zur Reinhaltung von Erde, Luft und
Wasser. (8§33 Abs. 1)

— fir den Schutz der Menschen und der Umwelt vor Larm
und sonstigen lastigen und schédlichen Einflissen.
(8§33 Abs. 4)

— fir die zweckmaéssige und umweltschonende Nutzung
des Bodens im Rahmen einer auf die grenziber-
schreitende Agglomeration abgestimmten Siedlungs-
entwicklung. Er wahrt und férdert die Wohnlichkeit
wie auch die stadtebauliche Qualitat. (§34 Abs. 1)
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1.2
Vorgehen und Organisation

Als ersten Schritt zur Umsetzung des MIV-Reduktionsziels
im §13 USG hat das Bau- und Verkehrsdepartement einen
Studienauftrag durchgefiihrt. Drei Fachteams haben die
verkehrlichen Wirkungen der bisher geplanten Projekte ab-
geschéatzt und ergédnzende Massnahmen vorgeschlagen.
Diese Grundlagen miindeten in einen Synthesebericht des
Beurteilungsgremiums, der im Mai 2013 dem Regierungsrat
zur Kenntnis gegeben (vgl. RRB 13/13/63) und in einer Aus-
stellung der Offentlichkeit vorgestellt wurde.

Hintergrund

In der Folge hat das Bau- und Verkehrsdepartement das
vorliegende Verkehrspolitische Leitbild erarbeitet. Die Er-
arbeitung erfolgte in einem ersten Schritt verwaltungsin-
tern. Der Regierungsrat hat den Entwurf des Leitbildes am
25. Méarz 2014 zur externen Vernehmlassung freigegeben.
Die Prozessorganisation ist in folgender Grafik abgebildet.

Prozessorganisation Studienauftrag und Verkehrspolitisches Leitbild
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Hintergrund

1.3
Resultate Studienauftrag

Der Studienauftrag hat auch die bisherige Basler Verkehrs-
planung kritisch gewdrdigt. Die drei Teams kommen Uber-
einstimmend mit dem Beurteilungsgremium zum Schluss,
dass die bisherige Basler Verkehrspolitik insgesamt sehr
kohéarent ist. Diese Politik ist stark auf die Férderung von
Alternativen zum motorisierten Individualverkehr ausge-
richtet (sogenannte Pull-Massnahmen). So hat der Ausbau
des offentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Velover-
kehrs bereits einen guten Stand erreicht.

Die neue Rechtsgrundlage mit einem quantitativen Reduk-
tionsziel fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) er-
fordert aber neue Massnahmen. Die weitere Férderung al-
ternativer Verkehrsmittel ist notig, sie geniigt aber nicht.
Zur Erreichung des Reduktionsziels geméass §13 USG sind
vermehrt Push-Massnahmen notwendig, die direkt ein-
schrénkend auf den MIV einwirken (vor allem Uber Mass-
nahmen im Bereich Verkehrsmanagement/Dosierung so-
wie Parkraumbewirtschaftung).

Die Teams kommen trotz unterschiedlicher Methoden und
Einschatzungen der Teilbereiche zum selben Ergebnis: Die
bisher geplanten Massnahmen kénnen das prognostizierte
MIV-Wachstum von rund 6 % zwar verhindern, bringen aber
keine weitere Reduktion gegeniber dem heutigen Ver-
kehrsaufkommen. Mit zusétzlichen Massnahmen ist das
Reduktionsziel gemass §13 USG knapp erreichbar, was je-
doch grosse Anstrengungen in der Umsetzung erfordert.

Der Synthesebericht des Studienauftrags schlagt deshalb

ergédnzende Massnahmenpakete in den folgenden sieben

Handlungsfeldern vor:

— Stéadtisches und regionales Verkehrsmanagement

— Stéadtische und regionale Parkraumbewirtschaftung

— Optimierte grenziiberschreitende Information und
Tarifierung im OV

— Breite Veloférderung und attraktives gesamtregionales
Veloroutennetz

— Weitere Verkehrsberuhigung und Aufwertung des
offentlichen Strassenraums

— Aktive Mobilitdtsberatung und -information

— Stadtlogistik — stadtvertragliche Abwicklung des
Guterverkehrs

Wirkungsabschéatzung der drei Teams fir bisher geplante und zusétzliche Massnahmen
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2 Verkehrspolitisches Leitbild

21
Strategische Positionierung

Das vorliegende Strategiepapier zur Umsetzung von 8§13
USG enthalt als Uberbau ein neues Verkehrspolitisches
Leitbild. Das Gesamtprodukt soll Programmcharakter ha-
ben, die basel-stadtische Verkehrspolitik umfassend dar-
stellen und den Verkehrsplan 2001 ersetzen. Das heisst, es
handelt sich um eine behérdenverbindliche Absichtserkla-
rung der Regierung.

Unmittelbarer rechtlicher Aufhadnger von Leitbild und Mass-
nahmenplan ist der neue §13 Umweltschutzgesetz und der
Aktualisierungsbedarf des Verkehrsplans 2001. Faktisch be-
stehen Schnittstellen zu allen verkehrspolitisch relevanten
Grundlagen wie dem Richtplan oder auch dem Legislatur-
programm des Regierungsrates.

Neben den innerkantonalen Grundlagen existieren auch ge-
wichtige Abhangigkeiten zu regionalen und nationalen Rah-
menbedingungen und Planungen wie z.B. dem Agglomera-
tionsprogramm oder dem Programm Engpassbeseitigung
des Bundes. Diese Zusammenhange zeigt die Grafik unten.

Die verschiedenen Grundlagen sind weitgehend kompatibel.

Sie haben aber unterschiedliche Ausrichtungen und setzen

unterschiedliche Schwerpunkte. Die bestehenden Grundla-

gen weisen heute folgende Probleme auf:

— Die strategischen Aussagen beziehen sich in erster
Linie auf die einzelnen Verkehrsmittel. Aussagen zum
Umgang mit Zielkonflikten zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln fehlen.

— Der Verkehrsplan 2001 ist weitgehend im Richtplan auf-
gegangen. Die darin enthaltenen Aussagen zu einzelnen
Projekten sind teilweise veraltet. Der Verkehrsplan
wurde aber nie aktualisiert oder ausser Kraft gesetzt,
d.h., er ist nach wie vor behérdenverbindlich.

— Eine explizite Abstimmung der Leitsétze des Richtplans
mit den Strategien des Agglomerationsprogramms
fehlt. Der Richtplan enthélt insbesondere auch keine
Hinweise zum Umgang mit Zielkonflikten zwischen den
verschiedenen verkehrlichen Massnahmenbereichen.

Strategische Positionierung des Verkehrspolitischen Leitbildes mit Massnahmen

Kantonsverfassung

/ (v.a. Art. 30)

Kantonaler Richtplan
Strategie und Leitsatze

\

OV-Gesetz etc.

|

Verkehrspolitisches Leitbild

Massnahmenplan

Kantonale Gesetze
Umweltschutzgesetz

\

Legislaturprogramme
2009-2012, 2013-2016

—

Fachprogramme und Planungen
Erhaltungsplanung Strassenraum
OV-Programm

Teilrichtplan Velo
Luftreinhalteplan beider Basel
u.a.m.

Bundesplanungen Agglomerationsprogramm

ASTRA/PEB Basel
BAV/STEP Teilstrategien Verkehr und
Siedlung

Charta Stadtverkehr

fUr eine nachhaltige stadti-
sche Mobilitat (Basel,
Luzern, St. Gallen, Winter-
thur, Zurich)

Planungen benachbarter
Gebietskorperschaften
(Kantone, D, F)
Programme und Projekt-
planungen
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2.2
Verkehrspolitische Ziele

Das Verkehrspolitische Leitbild beschreibt die Verkehrspo-
litik und die geplanten Massnahmen der néachsten 15 bis 20
Jahre. Es geht also deutlich Gber den im Umweltschutzge-
setz genannten Zeithorizont 2020 hinaus; dies einerseits,
weil viele heute geplante Projekte (z.B. Tramnetz 2020,
Herzstick Regio-S-Bahn) einen langeren Realisierungs-
horizont haben, andererseits aber auch, weil das USG eine
Verkehrsreduktion auch nach dem Jahre 2020 fordert. Im
Sinne einer rollenden Planung wird das Programm perio-
disch Uberprift und aktualisiert werden, wobei jeweils ein
kurzfristiger Aktionsplan Uber vier Jahre abgeleitet wird
(Anhang zum Leitbild). Leitbild und Massnahmenplan kon-
zentrieren sich auf den Landverkehr (d.h. ohne Luftverkehr
und Schifffahrt).

Das Verkehrspolitische Leitbild hat vier Gibergeordnete Zie-
le und definiert zu deren Umsetzung sieben strategische
Schwerpunkte. Letzteren werden konkrete Massnahmen
zugeordnet (Massnahmenplan). Ziele und Handlungsfelder
sind nicht konfliktfrei. Wie mit den Zielkonflikten im Grund-
satz umgegangen wird, ist integrierender Bestandteil des
Leitbildes.

1 «Verkehr» bezeichnet die Bewegung von Personen,
Gutern oder Nachrichten in einem definierten System
(z.B. Strassen-, Schienen- oder Luftverkehr).

Der Begriff «Mobilitat» greift weiter und bezeichnet

die Beweglichkeit von Personen und Gitern in einem
geografischen Raum. Zur Mobilitat gehéren aber

auch die Moglichkeit und die Bereitschaft zur Bewegung.
Der Verkehr macht die rdumliche Mobilitat sichtbar

und ist damit ein Teil von ihr. Mit Verkehr ist das physisch
messbare Verkehrsaufkommen gemeint.

Verkehrspolitisches Leitbild

Verkehrspolitische Ziele
Die Basler Verkehrspolitik verfolgt vier libergeordnete Ziele:

A Erreichbarkeit sichern: Verkehr'ist nicht Selbstzweck,
sondern dient der Umsetzung wirtschaftlicher und
privater Bedurfnisse. Eine hervorragende Erreichbar-
keit der Wirtschafts- und Wohnregion Basel mit allen
Verkehrsmitteln ist essenzieller Standortfaktor im
nationalen und internationalen Wettbewerb. Der Kanton
Basel-Stadt setzt sich ein fir einen attraktiven Agglo-
merationsverkehr, fir die Sicherstellung des Giiter-
umschlags und des Anlieferverkehrs, fir rasche Verbin-
dungen zu den schweizerischen Zentren sowie fir
den Anschluss an die internationalen Verkehrsachsen.

B Lebensqualitat erhdhen: Eine gute Lebensqualitat ist
die wesentliche Voraussetzung fir einen attraktiven
Wohn- und Wirtschaftsstandort. Die Basler Verkehrs-
politik nutzt die Chancen einer stadtgerechten Mobi-
litdt zur Attraktivierung 6ffentlicher Raume. Gleich-
zeitig werden die negativen Auswirkungen des Verkehrs
durch eine umweltgerechte Mobilitat minimiert (L&rm,
Luft, Bodenverbrauch). Die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes (6ffentlicher Verkehr, Fuss- und Velover-
kehr) haben Vorrang vor dem motorisierten Individual-
verkehr. Vom Verkehr stark belastete Wohngebiete
werden durch verkehrsberuhigende Massnahmen auf-
gewertet und somit lebenswerter gemacht. Dies starkt
den Wohnstandort Basel.

C Verkehrssicherheit erhohen: Die Unfallrisiken im Verkehr
sind zu minimieren. Dies erhdht die stadtische Lebens-
qualitat und senkt die volkswirtschaftlichen Folge-
kosten. Besonders Kinder und altere Personen sind zu
schiitzen. Dazu dient vor allem die sichere Gestaltung
von Schulwegen, 6ffentlichen Platzen und Zugéngen zu
offentlichen Verkehrsmitteln. Dem Fuss- und Velover-
kehr ist gentigend Raum zur Verfligung zu stellen und
verbleibende Unfallschwerpunkte des Strassenverkehrs
sind durch geeignete Massnahmen zu entschérfen,
insbesondere durch Temporeduktion des motorisierten
Verkehrs.

D Kosteneffizienz sicherstellen: Nachhaltige Verkehrs-
politik heisst auch, dass die langfristige Finanzierung
sichergestellt ist und nicht zulasten anderer Sekto-
ralpolitiken geht. Ein 6konomischer Einsatz der Ver-
kehrsmittel berticksichtigt sowohl Investitions-,
Betriebs- und Unterhaltskosten als auch anderweitige
Folgekosten (z.B. Erneuerungskosten). Im kantons-
und landerubergreifenden Verkehr sind gerechte Kos-
tenteiler auszuhandeln.



Verkehrspolitisches Leitbild
Verkehrspolitische Ziele

Verkehrspolitische Ziele und strategische Schwerpunkte

R&aumliche Abstimmung und Zusammenarbeit

Quartiere, Agglomeration, Nachbarskantone, Lander (D/F)

Verkehrspolitische Ziele

A Erreichbarkeit des Wirtschafts- und
Wohnstandorts Basel-Stadt verbessern

[

B Lebensqualitat durch stadt- und
umweltgerechte Mobilitdtsformen

erhohen

C Verkehrssicherheit erhéhen

[

D Kosteneffizienz und Finanzierung von
Verkehrsinvestitionen, Betrieb und
Unterhalt sicherstellen

|

Monitoring und Controlling

6. Offentliche Strassenraume aufwerten, sicherer
gestalten und kurze Wege ermoglichen

l

Aktionsplan

Strategische Schwerpunkte und Massnahmenplan

Stadtischen Strassenverkehr dosieren,
auf das Ubergeordnete Netz lenken und
dort Kapazitaten sicherstellen

Offentliches Parkraumangebot be-
schrénken und aktiv bewirtschaften

Netzllcken im Fuss- und Veloverkehr
schliessen und Infrastrukturen
sicher und nutzergerecht gestalten

Bahn-, Tram- und Busangebot grenz-
Uberschreitend ausbauen und aufeinan-
der abstimmen

Stadtischen Guterverkehr tber City-
Logistik-Konzepte nachhaltig steuern

I

Strategische Planungen

7. Verkehrsnachfrage Uber Mobilitatsmanagement

stérker beeinflussen

alle 4 Jahre Tramkonzept 2020, Strategie Lichtsignalanlagen,
Ratschlag Parkraumbewirtschaftung, Teilricht-
plan Velo, Erhaltungsplanung Strassenraum etc.
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2.3

Strategische Schwerpunkte

Die Basler Verkehrspolitik verfolgt ihre Ziele mittels Mass-
nahmen in sieben strategischen Schwerpunkten. Deren
Massnahmenschwerpunkte sind im Kapitel 3 naher erlau-
tert:

1.

Stadtischen Strassenverkehr dosieren, auf das liberge-
ordnete Netz lenken und dort Kapazitaten sicherstellen:
Uber Verkehrsmanagementmassnahmen kann der mo-
torisierte Individualverkehr (MIV) direkt gesteuert wer-
den. Es geht darum, rdumlich und/oder zeitlich diffe-
renzierte Widerstande auf dem stadtischen Strassen-
netz zu errichten und den verbleibenden MIV méglichst
auf das Autobahnnetz zu verlagern. Widersténde kon-
nen Uber bauliche bzw. verkehrstechnische (Spurabbau,
Spurverengung usw. zugunsten OV sowie Fuss- und
Veloverkehr) und/oder betriebliche Massnahmen (Licht-
signalsteuerung) umgesetzt werden.

Offentliches Parkraumangebot beschranken und aktiv
bewirtschaften: Die MIV-Reduktion von Fahrten mit
Zielort Basel-Stadt kann am effizientesten Uber das
Parkraumangebot beeinflusst werden. Im Vordergrund
stehen hohere Tarife und Abbau 6ffentlicher Parkplatze
sowie die Verlagerung von Parkplatzangeboten aus
dem o6ffentlichen Strassenraum in Quartierparkings.

Netzllicken im Fuss- und Veloverkehr schliessen und
Infrastrukturen sicher und nutzergerecht gestalten: Der
Angebotsausbau im Fuss- und Veloverkehr dient ver-
schiedenen Zwecken. Die Verlagerung von MIV-Fahrten
hat nach wie vor ein gewisses Potenzial, besonders

im grenzuberschreitenden Verkehr in Wegeketten. Da-
neben entlastet der Fuss- und Veloverkehr die inner-
stadtischen OV-Kapazitaten zu Stosszeiten und ver-
bessert generell die Lebensqualitét sowie die Gesund-
heitsvorsorge. In Kombination mit dem &ffentlichen
Verkehr kann der Fuss- und Veloverkehr auch langere
MIV-Fahrten ersetzen, entsprechend kommt attrak-
tiven Abstellanlagen und hindernisfreien Zugadngen zu
OV-Haltestellen eine hohe Bedeutung zu. Deshalb ist es
zum Schutz der schwéchsten Verkehrsteilnehmenden
wichtig, die Verkehrssicherheit stetig zu erhéhen.
Besondere Beachtung findet die Ausrichtung auf eine
risikoarme Verhaltensweise der Verkehrsteilnehmen-
den, die sich durch Riicksichtnahme und Aggressions-
armut auszeichnet.

4.

Verkehrspolitisches Leitbild

OV-Angebot (Bahn, Tram, Bus) grenziiberschreitend
ausbauen und aufeinander abstimmen: Der Mehr-
verkehr aufgrund des zukinftigen Bevélkerungs- und
Arbeitsplatzwachstums soll in erster Linie Gber einen
attraktiven und zuverlassigen 6ffentlichen Verkehr
aufgefangen werden. Dazu sind weitere Angebotsaus-
bauten essenziell, neben dem Tram-/Busnetz vor
allem bei den grenziiberscheitenden Linien der Regio-
S-Bahn. Die Verlagerung des bestehenden MIV kann
aber alleine mit OV-Ausbauten nicht erreicht werden.

Stadtischen Guterverkehr Uber City-Logistik-Konzepte
nachhaltig steuern: Knapp 30% des stadtischen Ver-
kehrs ist Guterverkehr. Diesen Verkehr gilt es rdumlich
und zeitlich starker zu steuern, vor allem auch zur
Entlastung der Quartiere. Aus wirtschaftlicher Sicht ist
die Sicherstellung der Erreichbarkeit aber essenziell.
Fahrtenreduktionen sind vor allem liber eine effiziente-
re Abwicklung der sogenannten ersten/letzten Meile
anzustreben. Die Umsetzung von City-Logistik-Konzep-
ten erfordert eine enge Zusammenarbeit 6ffentlicher
und privater Akteure.

Offentliche Strassenrdume aufwerten, sicherer gestal-
ten und kurze Wege ermdglichen: Die Umgestaltung 6f-
fentlicher Strassenrdume unterstiitzt die Reduktion
des MIV. Es ist eine Querschnittsaufgabe, die verschie-
denen Zwecken und Anspriichen dient. Im Vordergrund
stehen eine méglichst homogene Gesamtverkehrsab-
wicklung, erhéhte Verkehrssicherheit und gute Aufent-
haltsqualitét durch Angleichung der Geschwindigkeiten
der einzelnen Verkehrsmittel. Neben den Projekten

fir Strassen und Platze gehdrt die Ausformulierung fla-
chendeckender Verkehrsberuhigung in diesen Mass-
nahmenbereich (Tempo 30 und Begegnungszonen).
Sich daraus allenfalls ergebende Geschwindigkeitsre-
duktionen im OV sind an anderer Stelle im OV-System
zu kompensieren.

Verkehrsnachfrage iber Mobilitdtsmanagement starker
beeinflussen: Dieser zweite Querschnittsbereich wirkt
Uber die Sensibilisierung unterschiedlicher Zielgruppen
fir ein nachhaltiges und sicheres Verkehrsverhalten
eher indirekt auf die MIV-Fahrleistung. Im Vordergrund
stehen Beratungs- und Informationsangebote, Kam-
pagnen und die Unterstlitzung neuer innovativer Mobi-
litdtsangebote.



Verkehrspolitisches Leitbild
Strategische Schwerpunkte

In allen strategischen Schwerpunkten kommt einer guten
Zusammenarbeit Uber die Kantonsgrenze hinweg eine gros-
se Bedeutung zu: Verkehr findet in funktionalen Rdumen
statt. Der Kanton muss deshalb die eigenen Handlungs-
moglichkeiten konsequent nutzen, gleichzeitig aber auch
die Zusammenarbeit mit den benachbarten Gebietskorper-
schaften und Gbergeordneten Gremien (z.B. ASTRA) ziel-
gerichtet ausbauen.

Aus den strategischen Schwerpunkten wird der Massnah-
menplan abgeleitet (Kapitel 3). Dieser integriert die zur Um-
setzung von §13 USG notwendigen neuen Massnahmen in
die laufenden strategischen Planungen. Aus dem Massnah-
menplan wird ein kurzfristiger Aktionsplan definiert mit den
zu initilerenden Aktivitaten der néchsten vier Jahre. Uber
das Monitoring und Controlling erfolgt schliesslich die peri-
odische Uberpriifung der verkehrspolitischen Ziele insge-
samt sowie der Zielerreichung von 8§13 USG im Spezifi-
schen.

24

Umgang mit Zielkonflikten

Der stadtische Raum, vor allem der Verkehrsraum, ist stark
begrenzt. Es bestehen zahlreiche Konfliktlinien zwischen
Anspriichen der Verkehrsteilnehmenden und ubrigen An-
sprichen von Anwohnerschaft, Arbeitnehmenden und Be-
sucherinnen und Besuchern. Hinzu kommen die unter-
schiedlichen Auswirkungen der einzelnen Verkehrsmittel
(Raumbedarf, Emissionen, Geschwindigkeiten usw.). Vor
allem im Umgang mit den folgenden Zielkonflikten inner-
halb der vier verkehrspolitischen Ziele gilt es, méglichst
konkrete verkehrspolitische Prioritdten? zu definieren:

2 Die Priorisierung von einzelnen Projekten ist nicht Bestandteil
dieses Verkehrspolitischen Leitbildes. Diese erfolgt vielmehr
im Rahmen der einzelnen Planungsprogramme bzw. im Ublichen
politischen Prozess (vgl. auch Kapitel 3).
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Erreichbarkeit <> Lebensqualitat:

Das ist der Grundkonfiikt eines jeden stadtischen Verkehrs.
Stadte miissen mit allen Verkehrsmitteln gut erreichbar
sein. Gleichzeitig erwarten die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner mdglichst geringe negative Auswirkungen (z.B. Lérm,
Luft, Gefahrdung, Zerschneidung usw.). Konkrete Projekte
im Spannungsfeld Erreichbarkeit und Lebensqualitat sind
anhand folgender Prioritdten zu beurteilen:

— Die aus Umwelt-, Sicherheits- und Platzgriinden not-
wendigen Einschrankungen des MIV missen durch
alternative Angebote im 6ffentlichen Verkehr sowie im
Fuss- und Veloverkehr kompensiert werden. Der Um-
weltverbund (OV, Fuss- und Veloverkehr sowie deren
kombinierte Mobilitat) geniesst deshalb in der stadti-
schen Verkehrsplanung klare Prioritat gegenliber dem
MIV.

— Die Strassenerschliessung insgesamt muss aber sicher-
gestellt sein. Dies gilt speziell auch fur den Wirtschafts-
verkehr (Lieferungen, Handwerker, Dienstleistungen
usw.). Das heisst, der Kapazitatssicherung auf dem
Autobahnnetz und auf den stadtischen Hauptachsen
kommt eine hohe Bedeutung zu. Die zuléssige Ge-
schwindigkeit auf den Stadtstrassen ist aufgrund der
geringen innerstadtischen Distanzen weniger wichtig.
Fur den stadtischen Wirtschaftsverkehr sind zudem
adaquate Zufahrts- und Abstellmdglichkeiten vorzuse-
hen.

— In Wohngebieten ist die Lebensqualitat deutlich héher
zu gewichten als die Erreichbarkeit. Das heisst, in
Strassenziigen mit Uberwiegendem Wohncharakter
sind die Verkehrsmengen auf das notwendige Minimum
zu begrenzen und die Geschwindigkeiten fir den mo-
torisierten Verkehr sind zu beschrénken.

— Geschwindigkeitsreduktionen im 6ffentlichen Verkehr
missen lokal in Kauf genommen werden, wo sie zur
Erhéhung der Sicherheit oder der Aufenthaltsqualitat
zwingend notwendig sind. Das OV-System als Ganzes
soll iber anderweitige Ausbauten/Kompensationen
dennoch beschleunigt werden.

— Beim weiteren Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs sind
negative Auswirkungen durch technologische und
organisatorische Massnahmen zu minimieren (Larm-
reduktion, Antriebstechnik, Haltestellengestaltung
usw.).

Verkehrspolitisches Leitbild
Umgang mit Zielkonflikten

Verkehrssicherheit <> Lebensqualitat® und Erreichbarkeit:

Fuss- und Veloverkehr leisten die grossten Beitréage an eine
stadt- und umweltgerechte Verkehrspolitik. Sie nehmen am
wenigsten Platz in Anspruch und generieren am wenigsten
negative Auswirkungen. Von ihnen geht die geringste Ge-
fahrdung fur andere Verkehrsteilnehmende aus, gleichzei-
tig sind zu Fuss Gehende und Velofahrende aber den gréss-
ten Unfallrisiken ausgesetzt. Eine Erhéhung der Anteile des
Fuss- und Veloverkehrs und eine Ausrichtung der Verkehrs-
planung auf diese Bediirfnisse bilden langfristig die nach-
haltigste Massnahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
und der Lebensqualitat. Konkrete Projekte im Spannungs-
feld Verkehrssicherheit und Lebensqualitat bzw. Erreich-
barkeit sind anhand folgender Prioritdten zu beurteilen:

— Wo hohe MIV-Verkehrsmengen unvermeidlich sind,
werden systematische Analysen zur Entscharfung von
Unfallschwerpunkten durchgefihrt. Zudem missen
attraktive und sichere Alternativen fir den Fuss- und
Veloverkehr geprift werden. Wo keine solchen Alterna-
tiven méglich und/oder sinnvoll sind, steht die Tempo-
reduktion als Massnahme im Vordergrund.

— Durch Verkehrslenkung soll der motorisierte Individual-
verkehr auf verkehrsorientierte, besonders auf Hoch-
leistungsstrassen gelenkt werden. Dies dient der Ver-
kehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat gleicher-
massen.

— Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit dir-
fen die Attraktivitat und die Erreichbarkeit des Fuss-
und Veloverkehrs nicht in einem relevanten Ausmass be-
hindern (seien dies Umwege aufgrund von Verlagerun-
gen auf alternative Verbindungen, Strassengestaltungs-
massnahmen oder andere wie z.B. Helmtragpflicht).

— Eine konsequente Trennung der Verkehrsmittel ist in
den engen stadtischen Verhaltnissen nicht moglich und
auch nicht sinnvoll. Die Verkehrssicherheit soll deshalb
prioritér Uber eine fuss- und veloverkehrsfreundliche
Gestaltung und tiefe Geschwindigkeiten erreicht wer-
den, was zu einer risikoarmen Verhaltensweise der Ver-
kehrsteilnehmenden und gegenseitiger Ricksicht-
nahme beitragt.

— Durch eine systematische Analyse der bestehenden
Infrastruktur werden Schwach- und Gefahrenstellen
beziiglich Verkehrssicherheit erkannt und laufend
beseitigt.

— Bei Umgestaltungen oder neu geplanter Infrastruktur
wird die Infrastruktur durch systematische Sicherheits-
beurteilungen sicherer und toleranter gegeniiber mog-
lichen Fehlern.

3 Verkehrssicherheit ist ein wesentlicher Bestandteil der Lebens-
qualitadt. Dennoch besteht ein Zielkonfiikt zwischen den
beiden Bedurfnissen: Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, die priméar auf eine Verkehrstrennung ausgerichtet
sind, kénnen zu einer Reduktion der Aufenthaltsqualitat fihren
(z.B. Autobahnen als sehr sichere Verkehrsanlage).

"



Verkehrspolitisches Leitbild
Umgang mit Zielkonflikten

Kosteneffizienz <> Erreichbarkeit und Lebensqualitat:
Verkehrsangebote missen bezahlbar bleiben. Die Anspri-
che anderer Sektorpolitiken (z.B. Bildung, Gesundheit, So-
ziales, Kultur) an den Finanzhaushalt des Kantons sind
gross. Umgekehrt gehéren aber eine gute Erreichbarkeit
und eine hohe Lebensqualitdt zu den wichtigsten Standort-
faktoren. Investitionen in diese Bereiche férdern die Wirt-
schaft und begtinstigen den Zuzug von neuen Einwohne-
rinnen und Einwohnern. Sie fiihren so letztlich auch zu ei-
ner Erhéhung der Steuereinnahmen. Konkrete Lésungsan-
sdtze im Spannungsfeld Kosten zu Erreichbarkeit und
Lebensqualitat sind folgende Stossrichtungen:

— Konsequent werden nur sanierungsbediirftige Stras-
senabschnitte oder Platze im Zuge der notwendigen
Erhaltungsmassnahmen (Planung und Ausfiihrung)
entsprechend den aktuellen Anforderungen angepasst.
Eine Ausnahme bilden stark unfallgefahrdete Strassen-
abschnitte ohne akuten Sanierungsbedarf. Diese sind
als Sofortmassnahmen kurzfristig und mit moglichst
wenig (baulichem) Aufwand zu verbessern. Eine weite-
re Ausnahme sind die nachfragegetriebenen Ausbauten
wie zum Beispiel Tramneubaustrecken nach dem Kon-
zept Tramnetz 2020, deren Umsetzungsprioritat nach
Wirtschaftlichkeit der Einzelstrecke festgelegt werden
soll.

— Fuss- und Veloverkehr sind die glinstigsten Verkehrs-
mittel. Investitionen (auch gréssere) in die Férderung
des Fuss- und Veloverkehrs sind somit ein Beitrag
an die Kosteneffizienz des Gesamtverkehrssystems.

— Der Verkehrsbereich ist heute stark subventioniert.?
Dies ist unter anderem auch ein Grund fir die grosse
Nachfragesteigerung der letzten Jahrzehnte. Beim MIV
und beim OV ist deshalb eine Erhéhung der Nutzer-
finanzierung anzustreben. Um unerwiinschte Verlage-
rungen vom OV auf den MIV zu verhindern, miissen
die Nutzerkosten im Gleichschritt auf beiden Seiten
steigen. Dies kann der Kanton jedoch nur in geringem
Masse alleine steuern.

4 Auch wenn die Strassenrechnung des Bundes eine Deckung
der direkten Kosten nachweist, gilt dies unter Bertcksichtigung der
externen Kosten auch flr den Strassenverkehr.

Personenverkehr <> Guterverkehr:

Bei der Ausgestaltung von direkt auf den Strassenverkehr
wirkenden Massnahmen stellt sich die Frage, ob einzelne
Verkehrsarten bevorzugt behandelt werden sollen. Bei dem
knapp 30%igen Anteil des stadtischen Guterverkehrs ist
diese Frage besonders relevant. Dieser kann im Gegensatz
zum Personenverkehr weniger kanalisiert und auf den Um-
weltverbund verlagert werden. Eine pauschale Priorisierung
der einen oder anderen Verkehrsart ist nicht opportun. Das
Ziel muss sein, den stadtischen Guterverkehr zeitlich und
réumlich optimal zu steuern (z.B. bevorzugte Regelungen
zu Anlieferzeiten, Dosiersysteme in den Pendlerspitzenzei-
ten, Zugangsbeschréankungen des Schwerverkehrs in den
Quartieren u.a.m.) und positive Anreize fiir eine effizientere
Abwicklung zu setzen (z.B. Entwicklung von City-Logistik-
Loésungen).

Diese allgemeinen Grundsétze zur Prioritdtensetzung bei
Zielkonflikten sind nur bedingt pauschal umsetzbar. In aller
Regel sind lokal abgestimmte Lésungen zu suchen. Grosse
Bedeutung hat deshalb die Prioritdtensetzung in den kon-
kreten Projekten im offentlichen Strassenraum. Hier kom-
men zu den verkehrlichen Anspriichen an den Projektperi-
meter noch orts- und nutzungsspezifische Anspriiche dazu
(z.B. angestrebte Nutzungsénderungen, Anliegen beziig-
lich Freifiachen und Begriinung, Beriicksichtigung beste-
hender Werkleitungen usw.). Diese Prioritdtensetzung er-
folgt laufend in allen Planungsphasen eines Projektes.
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® Massnahmenplan

Herleitung und Ubersicht

Die strategischen Schwerpunkte des Verkehrspolitischen
Leitbildes bilden den Rahmen zur Herleitung der Massnah-
men. Eine weitere Grundlage bei der Massnahmenherlei-
tung waren die Ergebnisse des Studienauftrags Stiigum
(Kapitel 1.3). Darauf basierend haben das Bau- und Ver-
kehrsdepartement und der Gesamtregierungsrat prioritére
Massnahmen geméss der folgenden Tabelle innerhalb der
strategischen Schwerpunkte bestimmt und sich dabei an
folgenden Grundsétzen orientiert:

— Wirksamkeit: Die Massnahmen sollen méglichst zu allen
vier verkehrspolitischen Zielen beitragen. Neue Mass-
nahmen haben jedoch vor allem Wirkung beziglich
Erflllung von §13 USG zu leisten, das heisst direkt auf
eine MIV-Fahrleistungsreduktion bis 2020 hin zu wir-
ken, ohne aber zu relevanten negativen Auswirkungen
in den Ubrigen Zielbereichen zu fihren.

— Kostenminimierung: Mit Blick auf die knappen 6ffent-
lichen Finanzmittel und die Anspriiche anderer Sektor-
politiken sollte die Umsetzung von §13 USG mit mog-
lichst wenig finanzrechtlich neuen Mitteln vorange-
trieben werden. Es gilt, die vorhandenen Ressourcen
noch zielgerichteter einzusetzen, laufende oder geplan-
te Aktivitdten/Programme zu optimieren und gege-
benenfalls die Prioritdten innerhalb der verschiedenen
Verwaltungseinheiten zu verschieben.

— Regionale Abstimmung: Die Massnahmen mit Wirkung
Uber die Stadtgrenzen hinaus sind mit den regionalen
Partnern abzustimmen. Die basel-stadtischen Méglich-
keiten zur Erfiillung von §13 USG sind konsequent
auszuschopfen. Die stadtischen Fahrleistungen im
Strassenverkehr sind nur zu rund 30% stadtinterner
Binnenverkehr; eine sinnvolle Verkehrsplanung ist des-
halb regional abgestimmt. Die Beeinflussung des Ver-
kehrs von ausserhalb des Kantons und des Transit-
verkehrs ist nur gemeinsam zu erreichen. Insofern sind
besonders auch die Massnahmen des Agglomerations-
programms aktiv zu unterstiitzen.

— Monitoring und Flexibilitét: Die Wirkungen der Massnah-
men sollen soweit mdéglich laufend tberpriift werden.
Basierend auf den Ergebnissen des Monitorings sind die
Aktionsplane in periodischen Abstédnden anzupassen
und die Schwerpunkte gegebenenfalls neu zu setzen.

Die Tabelle zeigt den Massnahmenplan im Uberblick. Die
Reihenfolge der Massnahmen stellt keine weitere Priorisie-
rung dar. Entscheidend ist ein ausgewogenes Gesamtpaket
von Massnahmen, denn nur so kdnnen Synergien realisiert
werden und die einzelnen Massnahmen ihre volle Wirkung
entfalten. Die folgenden Kapitel beschreiben die Hauptauf-
gaben in den einzelnen Massnahmenbereichen. Dabei wer-
den nicht nur die im Rahmen der laufenden Arbeiten neu
entwickelten Projektideen aufgefiihrt, sondern auch die re-
levanten, bisher schon vorgesehenen (aber teilweise noch
nicht beschlossenen) Massnahmen.
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Massnahmenplan

Massnahmenplan im Uberblick

Massnahmenbereich Massnahme Ergebnis Zeithorizont
1. Strassenverkehr Stadtisches Verkehrsmanagement Konzept 2016
Umsetzung Verkehrskonzept Innenstadt Neues Verkehrsregime in Kraft 2014
Sicherstellung HLS-Kapazitaten HLS-Ausbauten und flankierende 2020-30
(Ausbau Osttangente/ABAC) Massnahmen realisiert
Regionales Verkehrsmanagementkonzept Konzept 2016
2. Parkraumangebot Umsetzung Ratschlag Parkraumbewirtschaftung Neue Parkkarten eingefihrt 2013-16
und alle weissen Parkplatze ummarkiert
Evaluation Parkraumbewirtschaftung Wirkungsnachweis aktuelle Umsetzung 2015-17
und Konzept fir Anpassungen
Férderung von Quartierparkings Konzept und Anreize 2017-20
Anpassung Parkplatzverordnung Optimierte Verordnung 2014
Harmonisierte Parkraumbewirtschaftung Konzept 2014-16
im inneren Agglomerationsbereich
3. Fuss- und Veloverkehr Teilrichtplan Velo: Erarbeitung und Konzept und bauliche Realisation 2015-25
Umsetzung
Teilrichtplan Fuss- und Wanderwege: Konzept und bauliche Realisation 2015-25
Erarbeitung und Umsetzung
Erstellungspflicht fur private Veloabstellplatze Anpassung Bau- und Planungsgesetz 2014
ausbauen und neue Verordnung
Neue Rahmenausgabenbewilligung Fuss- Finanzielle Mittel fur kleine 2014
und Veloverkehr und mittlere Projekte verfiigbar
Finanzierung und Umsetzung Schlisselprojekte Bauliche Realisation von Schliisselprojekten 2016-25
(Lickenschliisse, Velostationen)
Regionales Velohauptroutennetz: Bauliche Realisation 2015-25
Konkretisierung Massnahmen und Umsetzung
4. Offentlicher Verkehr Umsetzung Konzept «Tramnetz 2020» Planung, Projektierung und Realisation 2013-30
von ca. 15 neuen Tramstrecken
Angebotsverbesserungen Busnetz Inbetriebnahme 2015-25
Angebotsverbesserungen Regio-S-Bahn Basel Ausbauten Zufahrtsstrecken 2020-30
(inkl. des notwendigen Infrastrukturausbaus Bau Herzstiick
wie z.B. Herzstiick) Inbetriebnahme %4-Std.-Takt
Aufbau trinationale Bestellerorganisation Inbetriebnahme Neuorganisation 2020-25
Regio-S-Bahn
Trinationaler Tarifverbund Inbetriebnahme Tarifverbund 2020-25
5. Stadtischer Guterverkehr  Konzept stadtischer Giterverkehr Konzept 2014-15
6. Offentlicher Strassenraum  Offentliche Raume im Rahmen Erhaltungsplanung Bauliche Realisation laufend
aufwerten
Umsetzung Tempo-30-Konzept Einflhrung Tempo 30 2013-18
auf ca. 50-70 Streckenabschnitten
Einrichtung weiterer Begegnungszonen Einrichtung von ca. funf zusatzlichen laufend
Begegnungszonen pro Jahr
Umsetzung Gestaltungskonzept Innenstadt Bauliche Umgestaltung laufend
(Entwicklungsrichtplan Innenstadt)
Umfassendes Verkehrssicherheitskonzept Verkehrssicherheitsplan und neuer Rahmenkredit 2014-25
erarbeiten und umsetzen Verkehrssicherheit
7. Mobilitdtsmanagement Aktionsprogramm «Basel unterwegs» Bereitstellung neuer Serviceangebote laufend
und Durchfiihrung von Aktionen, Kampagnen
Mobilitdtsmanagement in der Kantonsverwaltung: Realisation Pilotprojekt 2014-15
Pilotprojekt BVD
Mobilitatsbildung bei Kindern und Jugendlichen Bildungsangebote fiir Schulen bereitgestellt 2014-15
Veloverleih-System Realisation 2014-15
Regionales Mobilitditsmanagement Informations- und Serviceangebote bereitgestellt 2016-20

L1 InArbeit/laufender Vollzug unter Federfiihrung Basel-Stadt
1 Ergénzende Massnahmen unter Federfiihrung Basel-Stadt
1 InArbeit/ergénzende Massnahmen unter Federfiihrung Dritter
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Massnahmenplan

3.1
Strassenverkehr

Im Bereich Strassenverkehr stehen nicht Ausbaumassnah-
men, sondern Steuerungsprojekte im Vordergrund:

Ein Ausbau des stadtischen Strassennetzes steht abgese-
hen von allféllig notwendigen Erschliessungen neuer Ent-
wicklungsgebiete (z.B. 3Land/Hafen) nicht zur Diskussion.
Umso wichtiger ist die Verlagerung des stadtischen Ver-
kehrs auf das Hochleistungsstrassennetz (HLS). Dies un-
ter anderem auch deshalb, weil auf dem HLS-Netz die Un-
fallhdufigkeit deutlich geringer ist.

Ein Zusammenbruch des Verkehrsflusses auf den HLS, vor
allem der Osttangente (z.B. infolge Unfalls oder Uberlas-
tung) fuhrt aufgrund von Verdrangung auf das untergeord-
nete Strassennetz innert sehr kurzer Zeit zu einer volligen
Uberlastung des stadtischen Strassennetzes. Ein funktio-
nierendes, mit genligend Kapazitdten versehenes HLS-
Netz ist deshalb fiir die Lebensqualitat und die Erreichbar-
keit im Kanton von entscheidender Bedeutung. Der Kanton
unterstiitzt deshalb den Bund aktiv in seinen Bemihungen
zur Engpassbeseitigung auf der Osttangente. Die Lésung
muss aber stadtvertraglich ausgestaltet sein. Allféllige HLS-
Ausbauten sind zudem so mit flankierenden Massnahmen
zu begleiten, dass die Entlastungseffekte fiir das unterge-
ordnete Strassennetz grosser sind als der durch den Aus-
bau entstehende zusétzliche Verkehr. Damit wéaren HLS-
Ausbauten auch mit den neuen Formulierungen gemass §13
USG, die eine Kompensation des Mehrverkehrs fordern,
kompatibel. Zur Unterstiitzung der CO,-Reduktionsziele
wéren weitere flankierende Massnahmen wiinschenswert,
sodass durch HLS-Ausbauten gar kein zusatzlicher motori-
sierter Individualverkehr entsteht.

Ein umfassendes Verkehrsmanagementsystem muss regio-
nal abgestimmt sein. Nur so wird es gelingen, wirkungsvolle
Steuerungs- und Dosierungskonzepte umzusetzen, ohne
den o&ffentlichen Verkehr zu behindern und ohne uner-
winschten Schleichverkehr durch Wohnquartiere zu pro-
duzieren. Das Verkehrsmanagementsystem soll zudem den
Umgang mit Engpéssen darstellen, die durch Unfélle, Bau-
stellen und Veranstaltungen verursacht werden. Dadurch
liesse sich Ausweichverkehr vermeiden und wenn nétig lies-
sen sich flankierende Massnahmen in die Wege leiten. Da-
mit gelingt es, die Verkehrssicherheit und die Aufenthalts-
qualitat auch in diesen Fallen zu optimieren. Unter Feder-
fihrung der Geschéftsstelle des Agglomerationsprogramms
Basel wird ein Projekt «Strategie Strasse» gestartet, das
auch ein Konzept zu einem regionalen Verkehrsmanage-
mentsystem enthalten wird. Der Kanton Basel-Stadt wird
diese Arbeiten aktiv unterstiitzen. Aufgrund der Komplexi-
tat der Materie und der Vielzahl von Beteiligten mit unter-
schiedlichen Interessen diirfte die Erarbeitung des Konzep-
tes aber einige Jahre dauern.

Parallel dazu muss ein stadtisches Verkehrsmanagement-
konzept erarbeitet werden. Es soll also das motorisierte
Verkehrsaufkommen auf den geeigneten Strassen bewusst
reguliert werden, wie dies zum Beispiel in Zirich und in an-
deren Stadten bereits gemacht wird. Dieses Konzept ist die
wichtigste Einzelmassnahme zur Erreichung des MIV-Re-
duktionsziels. Es dient einerseits als Input in eine regionale
Strategie. Es soll aber auch aufzeigen, wo Basel-Stadt in
eigener Regie sinnvoll Verkehrsmanagement-Massnahmen
ergreifen kann. Konkret geht es um optimierte LSA-Steue-
rungen, um Spurumwidmungen sowie im Einzelfall um
Durchfahrtssperren zur Verhinderung von unerwiinschtem
Schleichverkehr. Solche Projekte sollen aber nicht aus-
schliesslich als Restriktionen fir den MIV geplant werden.
Sie dienen vielmehr auch der Férderung des 6ffentlichen
Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs und sie sollen
die Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum verbessern.
Die Umsetzung solcher Massnahmen kann gréssere Um-
bauten zur Folge haben. Sie wird deshalb primér im Rah-
men von Erhaltungsprojekten erfolgen.

Kurzfristig (2014) wird das Verkehrskonzept Innenstadt
umgesetzt. Unabhéngig von einem kiinftigen Gesamtkon-
zept wird damit ein erster wichtiger Baustein einer opti-
mierten Verkehrssteuerung realisiert (siehe Plan Seite 17).

Road Pricing stellt kurz-/mittelfristig im stadtischen bzw.
kantonalen Alleingang keine sinnvolle Option dar. Zu gross
sind die politischen, technischen und gesetzlichen Hinder-
nisse. Der Kanton verzichtet deshalb in den kommenden
Jahren auf Aktivitdten in diesem Bereich, beobachtet je-
doch die in- und ausléandische Entwicklung. Langerfristig
ist ein agglomerationsweites Road Pricing ein sehr vielver-
sprechender Ansatz, da sich hiermit relevante MIV-Reduk-
tionen ohne einschrankende Dosierungsmassnahmen er-
reichen lassen. Ein solches erfordert jedoch eine trinatio-
nale Abstimmung auf nationalstaatlicher Ebene.
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Quelle: Geodaten Kanton Basel-Stadt, 31.3.2014
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Massnahmenplan

3.2
Parkraumangebot

Nach langerer Vorbereitungszeit hat im Sommer 2013 die
Umsetzung des im Jahre 2011 beschlossenen Konzeptes
zur Parkraumbewirtschaftung begonnen. Der Abschluss
der Umsetzung ist auf Mitte 2016 geplant. Bis dann werden
die letzten weissen Parkplatze in blaue Parkplatze ummar-
kiert sein. Die Parkraumbewirtschaftung ist neben dem
Strassenverkehrsmanagement das entscheidende Element
zur Erreichung des Reduktionsziels bis 2020. Die Umset-
zung des Ratschlags durfte dazu aber nicht gentigen. Das
heisst, die Parkraumbewirtschaftung sollte mittelfristig be-
zuglich Tarife verscharft — und damit an andere Schweizer
Stadte angepasst — und die Parkplatzanzahl reduziert wer-
den. Zudem ist eine zeitliche Ausdehnung der blauen Zone
(z.B. auf Nacht, Sonntag) zu priifen. Dazu werden vorerst
die Effekte der Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung
evaluiert. Darauf aufbauend ist ab ca. 2016/2017 festzule-
gen, ob und welche Anpassungen am Bewirtschaftungs-
konzept notwendig sind.

Wichtig ist aber nicht nur die Bewirtschaftung 6ffentlicher
Parkplatze, sondern auch eine Verlagerung von den 6ffent-
lichen zu privaten Parkpldtzen und Parkings, die heute
noch freie Kapazitaten aufweisen. Mit dem Bau von Quar-
tierparkings sollen sodann Parkplatze aus dem 6ffentlichen
Strassenraum in i.d.R. unterirdische Parkhéauser verlagert
werden. Damit steht einerseits die knappe Allmendfiache
fir anderweitige Nutzungen zur Verfiigung und anderer-
seits wird der Parksuchverkehr reduziert. Die bisherigen
Erfahrungen zeigen jedoch, dass private Investoren kaum
fir den Bau von Quartierparkings gewonnen werden kon-
nen, solange bestehende Tiefgaragen nur ungeniigend aus-
gelastet sind. Mit der Umsetzung der Parkraumbewirt-
schaftung und allenfalls mit einer langfristig verteuerten
Anwohnervignette werden Quartierparkings kiinftig ver-
mehrt attraktiv. Zur Férderung von Quartierparkings ist
auch eine (Mit-)Finanzierung durch den Kanton (z.B. mit
Mitteln aus dem Pendlerfonds) méglich.

Rund zwei Drittel der heutigen rund 100000 Parkplatze in
Basel sind privat und damit einer 6ffentlichen Bewirtschaf-
tung entzogen. Die Parkplatzverordnung definiert die zu-
lassige Anzahl Parkplatze bei Neubauten. Die Zweckmas-
sigkeit dieser Verordnung ist vor dem Hintergrund des neu-
en §13 USG zu priifen. Dabei stellt sich insbesondere die
Frage, ob die Erstellung grosser privater Parkierungsanla-
gen mit Auflagen (z.B. Fahrtenmodell, Mobilitdtsmanage-
ment) verkniipft werden kann.

Unabhéngig von diesen Bestrebungen innerhalb des Kan-
tons wird unter der Federfiihrung des Agglomerationspro-
gramms ein Projekt fir eine harmonisierte Parkraumbe-
wirtschaftung in der inneren Agglomeration gestartet. Der
Kanton unterstiitzt diese Arbeiten aktiv. Als erster Schritt
hierzu ist die Einflihrung einer regionalen Gewerbeparkkar-
te vorgesehen.

Aufteilung Parkplatzangebot Kanton Basel-Stadt
Schéatzung Zustand 2008

>

Offentlich zugangliche
Parkhauser 5 %

Weisse Zone/unmarkiert.”12 %
Blaue Zone 14 %
Parkuhren. 2 %
Spezialvorschriften.”3 %
Privat /64 %

MmO O @

18 Verkehrspolitisches Leitbild und Massnahmenplan §13 USG~Entwurf fir VernehmlassungMérz 2014






Massnahmenplan

3.3
Fuss- und Veloverkehr

Mit dem Entwurf des Teilrichtplans Velo 2013 liegt eine
Grundlage zur Weiterentwicklung des Veloroutennetzes
und der wichtigen Veloabstellanlagen auf Allmend vor. Es
gilt, in den nadchsten Jahren diesen Teilrichtplan konsequent
umzusetzen und die einzelnen Strecken entsprechend den
Bedirfnissen (neu mit Unterscheidung von Basisrouten und
Pendlerrouten) auszubauen. Fir kleine und mittlere Projek-
te steht dafiir eine Rahmenausgabenbewilligung Langsam-
verkehr zur Verfligung, die aber voraussichtlich im Laufe
des Jahres 2015 aufgebraucht sein wird. Eine neue Rah-
menausgabenbewilligung soll deshalb im néachsten Jahr
beim Grossen Rat beantragt werden.

Ein Haupthindernis zur Gewinnung neuer Personengrup-
pen fur den Veloverkehr ist die subjektiv als ungentigend
eingestufte Verkehrssicherheit (Ergebnis aus Veloklimatest
2010). Das heisst, das Veloroutennetz (Basisnetz) muss es
erlauben, komplexe Verkehrsknoten mit hohen Belastun-
gen auf alternativen Routen zu umfahren. Hier braucht es
zum Teil aufwendige Lickenschliisse (z.B. Bachletten—
Gundeldingen, Dreilandereck—-Friedlingen). Ein zweites we-
sentliches Hindernis fir eine vermehrte Velonutzung ist die
ungeniigende 6ffentliche Abstellplatzsituation. Neben vie-
len kleinen dezentralen Anlagen braucht es auch gréssere
Lésungen (Velostationen) an wichtigen Zielen des Velover-
kehrs (z.B. Badischer Bahnhof, Innenstadt). Es ist deshalb
fur den Erfolg der Veloférderung von strategischer Bedeu-
tung, dass auch grosse Schlisselprojekte finanziert und re-
alisiert werden kénnen. Diese Finanzierung soll tUber pro-
jektspezifische Investitionen (Ratschldge) und nicht tber
die Rahmenausgabenbewilligung, die wie bisher fir kleine
und mittlere Projekte vorgesehen ist, erfolgen.

Neben der 6ffentlichen Veloparkierung ist insbesondere
auch die Ausstattung von Gebauden mit der erforderlichen
Anzahl von Veloabstellplatzen in guter Qualitat wichtig.
Hierauf kann der Kanton Uber seine Baugesetzgebung und
Bewilligungspraxis entscheidenden Einfluss nehmen.

Neben den stadtinternen Velorouten kommt auch der regi-
onalen Verknipfung eine hohe Bedeutung zu. Mit der Zu-
nahme der E-Bikes werden die Veloverbindungen mittlerer
Lénge weiter an Bedeutung gewinnen. Hierzu liegen im Ag-
glomerationsprogramm ein Konzept fir ein agglomerati-
onsweites Velohauptroutennetz und Projekte im Umland
(z.B. Velo Oberrhein) mit Fokussierung auf den Pendler-
verkehr vor. Deren Umsetzung und die Abstimmung an den
Schnittstellen zu den Planungen des Umlands werden vom
Kanton aktiv unterstiitzt.

Im Fussverkehr gilt es, die geplante Uberarbeitung des Teil-
richtplans Fuss- und Wanderwege anzugehen und die sich
aus der Aktualisierung ergebenden Netzlliicken konsequent
zu schliessen. Die wichtigen Liickenschlisse sollen még-
lichst so ausgestaltet werden, dass sie gleichermassen dem
Fuss- wie dem Veloverkehr dienen.

Dariiber hinaus braucht es die laufende (flichendeckende)
Optimierung in vielen Kleinprojekten (z.B. Sanierung Fuss-
gangerstreifen, Trottoiriberfahrten, Begegnungszonen)
und die konsequente Beriicksichtigung der Fussgangerbe-
dirfnisse bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raums, wenn
erforderlich nicht nur zulasten des MIV, sondern auch des
OV und des Veloverkehrs.

Ein «Masterplan Fuss- und Veloverkehr» soll die verschie-
denen Bestrebungen zusammenfassen und aufeinander ab-
stimmen.
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Fuss- und Veloverkehr

Quelle: Geodaten Kanton Basel-Stadt, 31.3.2014

Entwurf Teilrichtplan Velo (Stand Januar 2013)

— Kantonsgrenze
Bike &Ride Velostation Veloroutennetz Basel-Stadt
(kommunal oder ausserkantonal) ©  bestehend Basisrouten
O  bestehend ©®  Festsetzung ——  bestehend
O  geplant/méglicher Standort O  Zwischenergebnis ———-  Festsetzung
% Vororientierung  mmooe- Zwischenergebnis
[ 1 Arbeitsplatze =)  Vororientierung
1  Parks, Sportanlagen, Freizeitzentren Bike & Ride (gedeckte Anlage)
©  bestehend Pendlerrouten
©®  Festsetzung e bestehend
O  Zwischenergebnis ==p=5= Einbahn
i+ Vororientierung — =)  Anschluss

21



Massnahmenplan

34

Offentlicher Verkehr

Die Infrastrukturausbauten der nachsten Jahre bzw. Jahr-
zehnte sind mit dem Konzept «Tramnetz 2020» und den
geplanten Ausbauten fiir die Regio-S-Bahn (Zulaufstrecken
und Herzstick, Ost- und Westkopf Bhf. SBB) weitgehend
vorgezeichnet. Die Realisation dieser Plane ist fur die lang-
fristige Verkehrspolitik sehr wichtig, dabei sollte die etap-
pierte Umsetzung, insbesondere der einzelnen Tramaus-
bauprojekte, die MIV-Reduktion als wichtiges Kriterium be-
riicksichtigen. Uber diese Massnahmen hinausgehende In-
frastrukturausbauten sind nicht vorgesehen, da bereits die
Umsetzung des bestehenden Paketes bis deutlich nach
2020 dauern wird. Umso wichtiger sind Massnahmen, wel-
che die Nutzung der bestehenden Infrastrukturen optimie-
ren.

Fur den langfristigen Erfolg einer trinationalen Regio-S-
Bahn missen die Strukturen optimiert werden. Dabei geht
es sowohl (kurzfristig) um die gemeinsame Erarbeitung ei-
nes trinationalen Angebotskonzeptes als auch (mittelfris-
tig) um den Aufbau einer effizienten gemeinsamen Bestel-
lerorganisation. Beide Arbeiten werden zurzeit unter der
Federfiihrung des Agglomerationsprogramms Basel ge-
startet. Der Kanton Basel-Stadt wird beide Projekte unter-
stitzen und soweit méglich aktiv vorantreiben, auch wenn
dadurch gewisse Entscheidkompetenzen im S-Bahn-Be-
reich an eine Uibergeordnete Tragerschaft abgegeben wer-
den missen.

Die Einfiihrung eines trinationalen Tarifverbundes scheiter-
te bisher an den unterschiedlichen Strukturen im Dreiland
und am Einheitspreis des U-Abos, das sich in der bestehen-
den Form nicht Uber die Landesgrenzen erweitern lasst.
Um das Potenzial der neuen grenziiberschreitenden OV-Li-
nien (z.B. Bus 38 nach Grenzach, Tram 8 nach Weil am
Rhein) voll nutzen zu kénnen, ist dennoch eine weitere Har-
monisierung der Tarife bzw. sind zumindest erste Schritte
in Richtung trinationaler Tarifverbund anzustreben. Auch
wenn der Lead in dieser Frage klar beim TNW liegt, soll aus
Basel-Stadt der Druck aufrechterhalten werden. Es gilt, die
Chancen zu nutzen, die sich aus der Neuorganisation des
TNW, aus einem neuen Tarifsystem Schweiz und aus den
neuen grenzuberschreitenden Linien ergeben. Entspre-
chende tarifliche Lésungen sind zudem durch Marketing
und Vertrieb zu unterstitzen.

Der Ausbau grenziiberschreitender OV-Angebote ist ein
wichtiger Baustein der kantonalen Verkehrspolitik. Eine
Mitfinanzierung von ausserkantonalen Infrastrukturanlagen
Uber kantonale Mittel bzw. liber Mittel des Agglomerati-
onsprogramms des Bundes erleichtert solche Projekte
enorm und liegt deshalb im Interesse des Kantons. Solche
Mitfinanzierungen sollen auch in Zukunft méglich sein, falls
sich die ausserkantonalen Nutzniesser entsprechend ihrer
Méglichkeiten beteiligen und ein Nutzen fir den Kanton
Basel-Stadt besteht. Der grenziiberschreitende OV-Aus-
bau kann aber auch an den ausserkantonalen Betriebskos-
ten scheitern. Dennoch wird der Kanton darauf verzichten,
permanente Beitrdge an solche Betriebskosten zu leisten.
Dies wirde langfristig sehr teuer. Zudem haben sich die Fi-
nanzierungsregeln bisher bewéhrt. Entsprechende Beitréa-
ge werden daher nur als zeitlich befristete Anschubfinan-
zierungen aus dem Pendlerfonds geleistet werden.
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Quelle: Geodaten Kanton Basel-Stadt, 31.3.2014
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Offentlicher Verkehr

Ausbau des Tramstreckennetzes im Kanton Basel-Stadt (Grossratsbeschluss vom 19. September 2012)
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Geplantes Liniennetz Tramnetz 2020 (OV-Programm 2014-2017)
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3.5
Stadtischer Guterverkehr

Mit knapp 30% der Gesamtverkehrsleistung hat der stadti-
sche Guterverkehr grosses Reduktionspotenzial. Aufgrund
der heterogenen Verkehrserzeugung und der unterschiedli-
chen Anspriche der verschiedenen Warengruppen ist der
Guterverkehr jedoch sehr komplex und die 6ffentliche Hand
kann nur sehr begrenzt direkt Einfluss nehmen. Entspre-
chende Ansétze in anderen Stadten® zeigen aber, dass sich
dieser Weg durchaus lohnen kann, insbesondere wenn die
offentliche Hand als Katalysator und Koordinator fiir priva-
te Lésungen handelt. Massnahmen kénnen — nach Erfah-
rung anderer Stadte in Europa - vor allem in den folgenden
Bereichen liegen:

— Optimierung der letzten/ersten Meile und erhéhte
Fahrzeugauslastung (Sammel- und Verteilzentren,
Paket-/Logistikboxen)

— Kurierdienste mit nachhaltigen Verkehrsmitteln
(z.B. Velokurierdienste)

— Zeitlich-rdumliche Entlastung in Teilgebieten
(z.B. Lkw-Vorzugsnetz versus Zugangsbeschrankungen
und Anlieferung ausserhalb Pendlerstosszeiten)

— Optimierung Fahrzeugflotte bezliglich Larm- und
Luftbelastung (z.B. Gréssen- und Gewichtsbeschran-
kungen, erleichterte Zugangsregelungen fir spezielle
Fahrzeugtypen usw.)

5 Erfahrungen im Ausland insbesondere in NL, GB, F und S. In der
Schweiz noch vergleichsweise wenig Erfahrung (z.B. in Thun). Die
Stadt Zurich ist in der Konzeptphase zum Aufbau einer City-Logis-
tik. Im Vordergrund steht in den meisten Stadten die Biindelung der
ersten/letzten Meile, entweder Uber koordinierte Lieferwagen-
Plattformen oder neue niederschwellige Angebote (z.B. Velokurier-
dienste).

Massnahmenplan

Konkrete Uberlegungen fiir Basel-Stadt gibt es bisher noch
nicht. Der Aufbau einer City-Logistik Basel muss in drei
Phasen erfolgen: Es braucht eine umfassende Problemana-
lyse mit der Ermittlung der Verkehrsstréme und der Kon-
taktaufnahme mit méglichen Partnern. Darauf aufbauend
ist aus der Evaluation verschiedener L&sungsansatze ein
Gesamtkonzept zu erstellen, das schliesslich in verschie-
denen Einzelmassnahmen umgesetzt wird.

Um diesen Prozess in Gang zu setzen, plant das Bau- und
Verkehrsdepartement, zusammen mit privaten Partnern
(Logistik-Cluster Region Basel und evtl. weitere) einen ent-
sprechenden externen Auftrag zu vergeben. Neben konkre-
ten Losungsanséatzen sollen dabei auch Organisationsstruk-
turen untersucht und eine fiir Basel optimale L&sung vorge-
schlagen werden.
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3.6
Offentlicher Strassenraum

Geschafte, Restaurants und Kulturangebote siedeln sich
gerne an attraktiven, fussgéngerfreundlichen Strassen und
Platzen an. Geschieht dies, konnen grundlegende Bediirf-
nisse der Quartierbevoélkerung (Einkauf, Freizeit) zu einem
grossen Teil lokal befriedigt werden. Lange (motorisierte)
Fahrten werden vermieden. Ziel ist, langfristig eine attrak-
tive Stadt der kurzen Wege zu erreichen.

Das Bau- und Verkehrsdepartement verzichtet trotz der
zentralen Bedeutung fir die langfristige Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung auf ein spezielles Programm zur Aufwer-
tung von Quartierzentren. Um Kosten zu sparen und die
Anzahl Baustellen zu minimieren, werden Umbauten von
Strassenrdumen und Platzen (auch solche mit zentralem
Quartiercharakter) konsequent auf die Erhaltungsplanung
abgestimmt. Die angestrebte Entwicklung des jeweiligen
Quartiers soll durch solche Projekte unterstiitzt werden.
Bei der Erstellung der Infrastrukturprojekte ist auf eine aus-
gewogene Abwéagung aller Anspriiche (verkehrlich, 6kolo-
gisch, versorgungstechnisch, soziokulturell) an den &ffent-
lichen Raum zu achten, es sind gesetzliche Vorgaben ein-
zuhalten und der zur Verfligung stehende Finanzrahmen ist
zu berucksichtigen.

Entsprechend ihrem Erhaltungszyklus sind viele Strassen-
ziige und Platze in den nachsten Jahren ohnehin sanie-
rungsbediirftig und werden im Zuge ihrer Sanierung den
aktuellen Erfordernissen entsprechend umgebaut. Es ist
fur die langfristige Verkehrsentwicklung von zentraler Be-
deutung, dass bei allen anstehenden Sanierungsprojekten
der Aufenthaltsqualitat ein grosses Augenmerk geschenkt
wird. Gleichzeitig gilt es, die Anforderungen des Fuss- und
Veloverkehrs sowie die Bedirfnisse des 6ffentlichen Ver-
kehrs in méglichst optimaler Weise zu befriedigen. Positive
Beispiele fur solche Umgestaltungen sind der Tellplatz, der
Wettsteinplatz oder der Karl Barth-Platz.

Besonders im Bereich von Quartierzentren sollen die Be-
dirfnisse des Fussverkehrs an oberster Stelle stehen, auch
wenn hierfir die Parkplatzanzahl (z.B. Projekt Schaffhau-
serrheinweg) oder die zuldssige Héchstgeschwindigkeit fur
den MIV und den OV (z.B. Projekt Wielandplatz) reduziert
werden mussen.

Ein laufend aktualisierter Verkehrssicherheitsplan, der den
Bedurfnissen der schwacheren Verkehrsteilnehmenden be-
sonders Rechnung tragt, wird erarbeitet. Zudem wird die
Verkehrssicherheit bestehender Strassenabschnitte und
neuer Projekte laufend Uberprift. Auch die Umsetzung von
Sicherheitsmassnahmen wird, soweit sinnvoll, mit dem Er-
haltungszyklus koordiniert.

Eine Sonderstellung beziiglich Umsetzungszeitpunkts neh-
men Projekte des Konzepts Tramnetz 2020 ein (vgl. Kapitel
3.4). Hierfir ist nicht der Sanierungsbedarf des betreffen-
den Strassenabschnittes, sondern die politische Priorita-
tensetzung entsprechend der Wirtschaftlichkeit der Ein-
zelstrecken entscheidend. Im Projekt selbst gelten die glei-
chen Grundséatze wie zuvor beschrieben.

Kurz- bis mittelfristig sind mit der Umsetzung des Verkehrs-
konzepts Innenstadt und des Tempo-30-Konzepts (Gross-
ratsbeschluss vom 9. Januar 2013) sowie der laufenden Er-
weiterung von Begegnungszonen aufgrund von Anwohner-
begehren auch im Bereich Verkehrsberuhigung die Weichen
gestellt. Einen weiteren Beitrag wird die Umsetzung des
geplanten Gestaltungskonzeptes Innenstadt leisten, das die
Wirkung des Verkehrskonzepts unterstitzt.

6 «Road Safety Audit», «Road Safety Inspection,
«Black Spot Management»
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Tempo-30-Konzept (Grossratsbeschluss vom 9. Januar 2013)

Quelle: Geodaten Kanton Basel-Stadt, 31.3.2014
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siedlungsorientierte Strassen

zum Einbezug vorgeschlagen, ohne OV

zum Einbezug vorgeschlagen, mit Bus

zum Einbezug vorgeschlagen, mit Tram
betreffend Einbezug genauer pifen, mit Tram
Verzicht auf Einbezug, ohne OV

Verzicht auf Einbezug, mit OV

bestehende Tempo-30-Zonen
flachendeckende Tempo-30-Zone Innenstadt
mit OV (Verkehrskonzept Innenstadt)

verkehrsorientierte Strassen (ohne HLS)
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3.7
Mobilitdtsmanagement

Mit den Kampagnen des Aktionsprogramms «Basel unter-
wegs» (z.B. Fair im Verkehr) und insbesondere mit dem
Aufbau der Mobilitdtswoche hat der Kanton in den letzten
zwei bis drei Jahren den Bereich Mobilitditsmanagement
deutlich ausgebaut. Diese Anstrengungen gilt es fortzuset-
zen bzw. noch stéarker departementsiibergreifend anzuge-
hen. Dies fordert auch Massnahme V5 («Nachhaltige Mo-
bilitdt Basel-Stadt») im Luftreinhalteplan beider Basel 2010.
Es ist aber keine weitere quantitative Ausweitung geplant,
die (knappen) Mittel sollen vielmehr konzentrierter einge-
setzt werden. Vorgesehen ist, eine gesamtheitlich nachhal-
tige Verkehrskultur in den Vordergrund zu stellen und nicht
einseitig auf ein einzelnes Verkehrsmittel (z.B. «Velostadt
Basel») zu setzen. Eine intelligente Vernetzung unter-
schiedlicher Mobilitatsformen tragt dazu bei, die vorhande-
nen Infrastrukturen und Angebote mdglichst gut auszulas-
ten und Parallelinvestitionen zu vermeiden. Die Unterstiit-
zung von (privatwirtschaftlichen) Carsharing-Angeboten
gehdrt auch dazu.

Mobilitditsmanagement ist im Berufsverkehr besonders
wirksam, da die Arbeitgeber mit Anreizen (z.B. PW-Gratis-
parkplatz vs. durch den Arbeitnehmer zu zahlendes OV-
Billett) das Verkehrsverhalten ihrer Mitarbeitenden stark
beeinflussen kénnen. Die Fortfliihrung des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements ist deshalb wichtig. In Ergdnzung
dazu kommt dem Mobilitdétsmanagement fir die Kantons-
verwaltung (Pilotprojekt im BVD) eine sehr grosse Bedeu-
tung zu. Nur wenn der Kanton als Vorbild fungiert, wird es
gelingen, bei anderen grossen Arbeitgebern ein stringentes
Mobilitditsmanagement anzuregen oder sogar durchzuset-
zen.

Beispiel Serviceangebot:
Aktion E-Bike Testwochen fiir Unternehmen

Massnahmenplan

Ein weiterer Schwerpunkt sind Ausbildungs- und Informati-
onsangebote fir die Zielgruppe Kinder/Jugendliche (z.B.
umweltbewusstes Verkehrsverhalten). Ein umfassendes
Mobilitdétsmanagement fir unterschiedliche Zielgruppen
macht hingegen nur auf regionaler Stufe Sinn. Hier unter-
stlitzt Basel-Stadt entsprechende regionale Ansatze.

Finanzielle oder steuerliche Anreize (z.B. Einflihrung eines
Mobilitadtsbonus fur Einwohner/-innen ohne Auto, Abschaf-
fung Pendlerabzug bei den Steuern usw.) wurden ebenfalls
diskutiert. Der Regierungsrat verzichtet im Moment aber
darauf, da der Initialaufwand und die kurzfristig erzielbare
Wirkung kaum in einem verniinftigen Verhaltnis stehen wiir-
den.

29



1 Wirkung und Kosten

41

Wirkungen Massnahmenplan und Zielerreichung 2020

Die Tabelle auf Seite 31 fasst die qualitativen Wirkungsab-
schatzungen des Massnahmenplans zusammen.” Das MIV-
Reduktionsziel gemass §13 USG lautet 10% Fahrleistungs-
reduktion im Jahr 2020 gegenliber dem Jahr 2010. Infolge
von Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum sowie Ange-
botsverbesserungen (v.a. OV-seitig) ist jedoch von struk-
turell bedingtem zuséatzlichem Verkehr auszugehen. Das
Gesamtverkehrsmodell weist diesen Mehrverkehr bis 2020
mit +6% fir den MIV aus (ohne Ausbaumassnahmen auf
dem Autobahnnetz bis 2020). Zusammen ergeben sich so-
mit rund 16% des mutmasslichen MIV im Jahr 2020, wel-
cher zu reduzieren ist. Diese Annahme wurde dem Studien-
auftrag zugrunde gelegt und wird daher auch fur die hier
vorgestellte Wirkungsabschatzung tbernommen. Der Mass-
nahmenplan muss damit sowohl den heutigen Verkehr als
auch den erwarteten Mehrverkehr beeinflussen.

7 Die Wirkungsabschatzung erfolgt qualitativ, in Anlehnung an
die Ergebnisse des Studienauftrags «Stiig-um>, aber auf Basis
des hier prasentierten angepassten Massnahmenplans.

Fazit

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen nimmt der Verkehr
zwischen 2010 und 2020 um insgesamt etwa 2 bis 5% ab.
Das heisst, die Massnahmen kdénnen mehr als den struktu-
rell bedingten Mehrverkehr von 6% verhindern. Vom ei-
gentlichen Reduktionsziel bezliglich Bestandsverkehr 2010
(-10%) wird aber nur ein Drittel bis die Halfte erreicht. Es
zeigt sich, dass mit dem vorliegenden Massnahmenplan die
Zielrichtung stimmt, dass aber das Reduktionsziel gemass
8§13 USG kaum bis zum Jahr 2020 realistisch ist. Die Zieler-
reichung ist vor allem abhéngig von den zwei Bereichen
Verkehrsmanagement und Parkraumangebot (Eingriffstie-
fe und Zeitpunkt der Umsetzung). Hier musste die Umset-
zung zeitlich rascher erfolgen, um bereits bis 2020 das Wir-
kungspotenzial auszuschépfen. Politisch ist es aber nicht
opportun, vor Abschluss der 2011 beschlossenen Massnah-
men im Jahr 2016 bereits eine Verscharfung der Parkraum-
bewirtschaftung zu verlangen. Und die Umsetzung eines
gesamtstadtisch effizienten Verkehrsmanagementsystems
ist planerisch aufwendig. Die Verbesserungen in den ande-
ren Massnahmenbereichen, namentlich OV-Ausbau, Fuss-
weg- und Veloroutennetz, 6ffentlicher Strassenraum sowie
Mobilitdétsmanagement sind klarer planbar (auch wenn hier
noch einige finanzielle Hirden auf Ebene der Einzelprojekte
zu meistern sind).

Mit dem jetzt vorgeschlagenen Massnahmenpaket dirfte
das Reduktionsziel aber bis ca. 2025 erreichbar sein, falls
im Bereich Parkraumbewirtschaftung die vermutlich not-
wendigen Anpassungen ab ca. 2017 konsequent angegan-
gen werden und der geplante OV-Ausbau zeitgerecht reali-
siert wird.

Langfristig sollten zudem weitergehende und auch ganz
neue Ansatze geprift werden. Neben einer konsequenten
Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, wie
sie mit dem Agglomerationsprogramm aufgegleist ist, zahlt
dazu namentlich das Road Pricing. Langerfristig ist ein ag-
glomerationsweites Road Pricing ein sehr vielversprechen-
der Ansatz, da sich hiermit relevante MIV-Reduktionen
ohne einschréankende Dosierungsmassnahmen erreichen
lassen.
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Wirkungen Massnahmenplan und Zielerreichung 2020

Wirkungsabschatzung Massnahmenplan

Wirkungsschatzung?®

Zielbeitrag Reduktions-
Massnahmenbereich Wirkungstrager/Wirkungsweisen bis 2020  potenzial ab 2020

1. Strassenverkehr — Die Umsetzung des Verkehrskonzepts Innenstadt hat kurzfristig leichtes MIV- ca.2-4% EEE

Reduktionspotenzial (v.a. Sperrung Mittlere Rheinbriicke).

— Ein gesamtstédtisches Verkehrsmanagement greift friilhestens ab 2016/18. Wirkung
ist stark abhangig von Eingriffstiefe der Dosierungsmassnahmen. Erschwerend
kommen die zunehmenden Kapazitdtsengpasse auf dem Autobahnnetz hinzu.

- Ein gesamtregionales Verkehrsmanagement greift erst nach 2020.

— Eine deutliche Verlagerung vom stédtischen Netz auf Hochleistungsstrassen setzt
HLS-Ausbauten voraus und greift deshalb erst nach 2020.

2. Parkraumangebot — Die Umsetzung der flichendeckenden Parkraumbewirtschaftung wirkt kurzfristig, ca.1-2% mm
die Tarife von Anwohner- und Besucherkarten sind jedoch im Schweizer Stadte-
vergleich moderat.
— Weitergehende Tariferhdhungen werden frithestens ab 2017/18 einberechnet.
— Eine harmonisierte Parkraumpolitik in der inneren Agglomeration Basel ist erst nach
2020 zu erwarten.

3. Fuss- und Veloverkehr — Die schrittweisen Liickenschliisse im Veloverkehrsnetz sowie der Aufbau eines ca. 1% ]
Velopendlernetzes sind die Hauptwirkungstrager. Der MIV-Verlagerungseffekt liegt
v.a. in den grenziiberschreitenden Pendlerrelationen (bis 5-10 km Wegdistanz).
Einige der grésseren Liickenschliisse werden aber erst nach 2020 umgesetzt.
— Die weitere Optimierung des Fuss- und Wanderwegnetzes wirkt vor allem hinsicht-
lich erhdhter Sicherheit, die Lickenschliessung beziiglich kiirzerer und attraktiverer
Verbindungen.

4. Offentlicher Verkehr — Wichtigste kurzfristige Ausbauten sind mit dem Tramnetz 2020 zu erwarten. ca.2-3% mm
Damit wird aber primar der strukturell bedingte Mehrverkehr aufgefangen.
Das MIV-Verlagerungspotenzial ware im S-Bahn-Bereich hoher.
— Bedeutender Ausbau der Regio-S-Bahn erst nach 2020.
— Verbesserungen im Tarifverbund sind nur schrittweise zu erwarten.

5. Stadtischer Giiterverkehr - Aufbau und Umsetzung eines City-Logistik-Konzeptes benétigt langere Zeit. ca.0,5% mm
Spurbare Wirkungen sind frithestens ab 2018 zu erwarten.

6. Offentlicher Strassenraum - Die ausgewogene Infrastrukturplanung verbessert die Koordination zwischen ca.0,5% [ ¥
den Verkehrsteilnehmenden, erhéht die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrs-
sicherheit.
— Splrbare Wirkungen sind kurzfristig nur kleinraumig zu erwarten.
— Spirbare Modal-Split-Verschiebungen sind nur langfristig als Summe vieler Einzel-
massnahmen zu erwarten.

7. Mobilitatsmanagement — Das Aktionsprogramm «Basel unterwegs» wirkt indirekt Gber eine kontinuierliche ca.1-1,5% ]

Sensibilisierung von Bevélkerung und Unternehmen.
Direkte MIV-Reduktionen sind zwar schwer nachweisbar, aber in einem begrenzten
Umfang realistisch.

— Direkter wirkt das betriebliche Mobilitaitsmanagement (private Unternehmen
und &ffentliche Verwaltung). Die Uberzeugungsarbeit bei Unternehmen ist jedoch
aufwendig und zeitintensiv.

— Ein basel-stadtisches Veloverleih-System hat primér touristische Wirkung.

Total ca.8-12%
(Ziel 16%)

Verkehrsreduktion gegenuiber Zustand 2010 ca.2-5%

8 GegenuUber der Fahrleistung 2010. Das heisst, 1% Fahrleistungs-
reduktion entspricht rund 12 000 Fahrzeugkilometern pro Tag.
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4.2
Finanzielle Auswirkungen

Das gesamte Massnahmenpaket enthélt Projekte im Um-

fang von mehreren Milliarden Franken. Insbesondere die

grossen Infrastrukturen (z.B. Kapazitatssicherung HLS, In-

frastruktur Regio-S-Bahn, partielle Tramausbauten gemass

Tramnetz 2020) werden vom Bund und weiteren Partnern

mitfinanziert, die entsprechenden Gesamtkosten und Kos-

tenteiler sind aber noch sehr unbestimmt. Die Kosten fiir

den Kanton Basel-Stadt lassen sich deshalb zum heutigen

Zeitpunkt nicht genau beziffern. Sie durften aber bis zum

Jahr 2030 in der Grossenordnung von 1 bis 2 Mia. Franken

liegen. Die Gesamtkosten (Anteil Basel-Stadt) teilen sich in

etwa wie folgt auf einzelne Bereiche auf:

— Vorerst rund 350 Mio. Franken fiir Tramnetz 2020

— Einige hundert Millionen Franken fir Herzstlick und
Mitfinanzierung weiterer Bahnausbauten

— Wenige hundert Millionen Franken fir Kapazitats-
sicherung des Autobahnnetzes

— 100 bis 200 Mio. Franken fur alle Gbrigen Bereiche zu-
sammen (Fuss-/Veloverkehr, 6ffentlicher Raum, stadti-
scher Glterverkehr und Mobilitdtsmanagement)

Diese Kosten sind grosstenteils bereits in der 10-Jahres-
Planung der kantonalen Investitionsrechnung enthalten
(z.B. wichtigste Projekte aus Tramnetz 2020, Uberdeckung
Osttangente) oder liegen ausserhalb des Planungshorizon-
tes von zehn Jahren (z.B. Baukosten Herzstlick, spatere
Etappen der Kapazitatssicherung Autobahnnetz, spatere
Etappen Tramnetzausbau 2020). Einige der Vorhaben wer-
den nur umsetzbar sein, wenn der Bund und teilweise ande-
re Finanzierungspartner Beitrége leisten.

Im Rahmen dieses Umsetzungskonzeptes kommen nur in
zwei Bereichen erhebliche, bisher nicht kalkulierte Kosten
auf den Kanton zu: Die Umsetzung des stadtischen Ver-
kehrsmanagement- und Dosierungskonzeptes sowie die
Umsetzung des stadtischen Guterverkehrskonzeptes wer-
den zusétzliche finanzielle Mittel benétigen. Eine konkrete
Abschéatzung ist aber vor der Konzeptausarbeitung nicht
mdglich.

Die entsprechenden Gelder werden — wie die Kredite fir alle
anderen Massnahmen des Umsetzungskonzeptes auch —
zu gegebener Zeit auf dem ordentlichen Weg beantragt.
Das Umsetzungskonzept ist diesbeziiglich nicht mit finan-
ziellen Beschlussen verbunden.
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° Monitoring und Controlling

5.

Monitoring Strassenverkehrsleistung

Gemass §13 Abs. 2 des Umweltschutzgesetzes wird das
Reduktionsziel im Strassenverkehr als «Gesamtverkehrs-
leistung des privaten Motorfahrzeugverkehrs auf dem Kan-
tonsgebiet ausgenommen Hochleistungsstrassen» definiert.
In einer Verordnung zur Verkehrsleistungsmessung definiert
der Regierungsrat diesen Begriff. Diese Verordnung regelt
zudem Grundsatze der Erhebungsmethodik, da eine fla-
chendeckende jahrliche Erhebung der Verkehrsleistungen
mit verhéaltnisméssigem Aufwand nicht machbar wére.

Die Verordnung definiert die Messgrésse folgendermassen:

- «Gesamtverkehrsleistung» = Fahrleistung gemessen
in Fahrzeugkilometern®

— «Privater Motorfahrzeugverkehr» = alle Motorfahr-
zeuge ausgenommen Linienbusse und Motorfahrrader

Die Abgrenzung der Hochleistungsstrassen erfolgt entspre-
chend der vom Regierungsrat genehmigten Strassennetz-
hierarchie. Neben der Nord- und der Osttangente sind auch
die Auf-/Abfahrtsrampen zu diesen Autobahnen als Hoch-
leistungsstrassen definiert. Sdmtliche lUbrigen Strassen im
Kantonsgebiet werden in der Gesamtverkehrsleistung be-
ricksichtigt.

Eine exakte Messung der Gesamtverkehrsleistung ist mit
vertretbarem Aufwand nicht méglich, misste hierzu doch
auf sdmtlichen Strassen des Kantons dauerhaft die Ver-
kehrsbelastung gezéhlt werden. Fir die Erfolgskontrolle ist
die absolute Grosse der Gesamtverkehrsleistung nicht re-
levant. Vielmehr geht es darum, die Verdnderung zwischen
zwei Jahren zu erfassen. Diese Verédnderung wird nun an
ausgewahlten repréasentativen Querschnitten gemessen.
Aus der Veranderung an den einzelnen Zahlstellen wird die
Verénderung auf dem ganzen Kantonsgebiet abgeleitet, in-
dem jeder Zahlstelle ein entsprechendes Gewicht zugeord-
net wird. Das Gesamtverkehrsmodell der Region Basel lie-
fert die Gesamtfahrleistung fiir einen Basiszustand und
dient damit als Basis fiir die Festlegung des Gewichtes je-
der einzelnen Zéahlstelle. Fur diese Berechnung eines Index
der MIV-Verkehrsleistung durch das Amt fir Mobilitat ste-
hen ca. 35 Zahlstellen zur Verfigung. Der Index kann zu-
dem alle funf Jahre durch die Auswertung des «Mikrozen-
sus Verkehr»' Uberprift werden.

9 Berechnung pro Strassenabschnitt aus dessen Lange multipliziert
mit der Anzahl der Fahrzeuge

10 Haushaltsbefragung des Bundes zum Verkehrsverhalten der
Schweizerinnen und Schweizer
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Die folgende Grafik zeigt diese mit der zuvor beschriebenen
Methodik berechnete Veradnderung der Gesamtverkehrs-
leistung des privaten Motorfahrzeugverkehrs. Nach einer
leichten Zunahme von 2010 bis 2011 ist die Verkehrsleis-
tung im ganzen Kantonsgebiet von 2011 bis 2012 um 1% ge-
sunken, sodass der Index jetzt bei 99,5 Punkten steht. Die-
se Entwicklung setzt sich zusammen aus einer Zunahme
auf den Hochleistungsstrassen von 2,2% zwischen 2010
und 2012 und einer Abnahme um 1,8 % auf dem Ubrigen (fir
das Reduktionsziel geméss USG relevante) Strassennetz.

Die Grafik zeigt auch die Entwicklung der tibrigen Verkehrs-
mittel: Sowohl beim Veloverkehr als auch beim 6ffentlichen
Verkehr ist ein gewisses Wachstum festzustellen, sodass
zumindest in Ansétzen von einer Verlagerung des motori-
sierten Individualverkehrs auf diese Verkehrsmittel auszu-
gehen ist. Die starken Schwankungen im Index Veloverkehr
sind auf die unterschiedliche Wettersituation in den einzel-
nen Jahren zurlickzufiihren. Ein Index fir den Fussverkehr
wird zurzeit ebenfalls entwickelt. Hier wird als Basisjahr
2013 benutzt. Eine erste Entwicklung kann im Friihling 2015
fir das Jahr 2014 ausgewiesen werden.

Monitoring und Controlling
Monitoring Strassenverkehrsleistung

Das Reduktionsziel von 10% in zehn Jahren wiirde bei einer
Entwicklung entsprechend den ersten zwei Beobachtungs-
jahren fast erreicht. Dennoch sind weitere Anstrengungen
notwendig: Die Periode von zwei Jahren reicht nicht, um
einen verlasslichen langfristigen Trend zu erkennen. Zudem
kann die festgestellte Verlagerung auf das Hochleistungs-
strassennetz aufgrund der vorhandenen Kapazitdtseng-
passe auf den Autobahnen nicht im gleichen Masse weiter-
gehen und der MIV-Rickgang zwischen 2011 und 2012 diirf-
te zumindest zum Teil auf baustellenbedingte Einschran-
kungen zuriickzufiihren sein.

Verkehrsleistungsindex M1V, AV und Velo

15 % nd
ndex
ov
= Velo
10% 1o ——  MiV-Total
— MIV-Autobahnen
L 106 MIV-Stadtstrassennetz
105 %
102,6 103 104,2
100% 1005 1022
7o )i —e 99,5
99,2 98,2
95%
2010 201 2012
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Controlling Massnahmenplan

Zusatzlich zum laufenden Monitoring der Strassenverkehrs-
leistung (und jahrlicher Medienorientierung) erfolgt alle vier
Jahre eine Berichterstattung zum vorliegenden Leitbild und
Massnahmenplan respektive zur Zielerreichung §13 USG.
Dieser Rechenschaftsbericht wird durch den Regierungs-
rat verabschiedet und publiziert. Struktur und Inhalt sehen

in etwa folgendermassen aus:

Gliederung und Inhalt des Controllingberichts

Gliederung

Inhalt

1. Einleitung

Hintergrund und Auftrag, Bezug zum Verkehrspolitischen Leitbild und Massnahmenplan,
Organisation sowie Hinweise zu veradnderten libergeordneten Rahmenbedingungen

2. Vollzug Massnahmenplan

Kurze Beschreibung des Planungsstandes pro Massnahme, Kostenentwicklung;
Hinweise auf Vollzugsprobleme, Verzégerungen usw.

3. Wirkungseinschatzung

Quantitative Wiirdigung der Zielerreichung insgesamt (Basis: Index Strassenverkehrsleistung)
Qualitative Einschatzung der Wirkungsbeitrage einzelner Massnahmenbereiche basierend

auf Analysen/Berichterstattungen anderer strategischer Planungen (z.B. Nachfrageentwicklungen
aus OV-Programm, Veloverkehrsziahlungen aus Teilrichtplan Velo, Nutzerstatistiken aus
Aktionsportfolio Mobilitdtsmanagement)

4. Folgerungen

Neuer Aktionsplan (kurzfristig)
Anpassungen im Massnahmenplan (mittel- und langfristig)

5. Fazit und Ausblick

Wiirdigung:
— Zielerreichung §13 USG
— Zielerreichung Verkehrspolitisches Leitbild insgesamt
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5.3

Monitoring und Controlling

Kommunikation, Abstimmung und Weiterentwicklung

Damit das Verkehrspolitische Leitbild und der Massnahmen- 1.
plan ihre Wirkung erzielen, braucht es einen aktiven Einbe-

zug der verschiedenen Zielgruppen (Verkehrsteilnehmer,
politische Entscheidungstrager usw.) und eine regelmassige
fachliche Abstimmung und Koordination. Kommunikation

und Abstimmung erfolgen auf zwei Ebenen:

Politische Akzeptanz: Zur Umsetzung des Massnah-
menplans sind letztlich projektspezifische Beschlisse
zu fallen. Dazu ist die politische Akzeptanz auf allen
Ebenen (Grosser Rat, Parteien/Verbande, Bevolkerung,
Nachbarbehérden) zu schaffen. Hauptmittel auf Stufe
Leitbild ist ein periodischer Rechenschaftsbericht zur
Umsetzung von §13 USG zuhanden des Grossen Rates
und der Offentlichkeit. Hinzu kommen jahrliche Me-
dienorientierungen Uber die Strassenverkehrsentwick-
lung.

Fachliche Abstimmung: Massnahmen- und Aktionsplan
mussen in periodischen Absténden uberprift und an-
gepasst werden. Dies erfordert eine fachliche Abstim-
mung zwischen den Fachéamtern des Kantons, bei
einzelnen Bereichen auch eine agglomerationsweite
Abstimmung. Letztere erfolgt Gber die bestehenden
Gremien im Kontext Agglomerationsprogramm.

Die kantonsinterne Abstimmung l4uft einerseits liber
die strategischen (rollenden) Planungen. Andererseits
ist es sinnvoll, im Vorfeld des alle vier Jahre zu publi-
zierenden Rechenschaftsberichts Fachworkshops zu
halten zwecks Anpassung von Massnahmen- und
Aktionsplan.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick zu den zwei Ebe-
nen von Kommunikation und fachlicher Abstimmung:

Zwei Ebenen der Kommunikation und Abstimmung

Ziele Ansprechgruppen Mittel Inhalt
1. Politische Politische Legitimation — Grosser Rat — Jahrliche Medienorien- — Entwicklung Strassenver-
Akzeptanz und Akzeptanz fir projekt- - Verbéande tierung Strassenverkehrs- kehrsleistung
bezogene Kreditantrage — Bevolkerung entwicklung - Stand Vollzug Massnahmen-
— Rechenschaftsbericht plan
Umsetzung §13 USG — Zielerreichung §13 USG und
(alle vier Jahre) strategische Folgerungen
2. Fachliche Fachliche und — Kantonale Fachstellen — Mitarbeit in Begleitgremien — Auswertung Monitoring-/
Abstimmung regionale Abstimmung, — Partner Agglomerations- Agglomerationsprogramm Controlling-Ergebnisse

Wirkungsabschéatzung
und Prioritatensetzung Mass-
nahmenplanung

programm, Nachbars-
gebiete

Basel -
— Kantonsinterne Fachwork-

shops im Rahmen der -

Erarbeitung des Rechen-

schaftsberichts

(alle vier Jahre)

Fachliche Abstimmung mit
strategischen Planungen
Anpassung Massnahmen-
und Aktionsplan
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5 Ausblick

Die vorliegende Version des Verkehrspolitischen Leitbilds
dient als Grundlage fiir die 6ffentliche Vernehmlassung vom
5. Mai 2014 bis zum 7. Juli 2014. Anschliessend werden das
Verkehrspolitische Leitbild und der Massnahmenplan berei-
nigt. Letztlich miinden Leitbild und Massnahmenplan in ei-
nen neuen Regierungsratsbeschluss zur Umsetzung von
§13 USG.

Alle vier Jahre soll ein Rechenschaftsbericht den Stand der
Zielerreichung darlegen und Anpassungen im Massnahmen-
plan vornehmen. Zudem wird der Aktionsplan fiir die folgen-
de Umsetzungsperiode dargestellt. In jahrlichen Medienori-
entierungen wird ausserdem Uber die Entwicklung des Ver-
kehrs insgesamt und des Strassenverkehrs im Speziellen
orientiert.
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Aktionsplan 2014-2017

Die folgende Tabelle enthélt fur alle Massnahmenbereiche
gemass Kapitel 3 die Aktivitaten unter Federfihrung des
Kantons Basel-Stadt, die kurzfristig, d.h. zwischen 2014
und 2017 angegangen werden missen.

Die in Ergdnzung zu den laufenden strategischen Planun-
gen wichtigsten neuen Aktionen als direkte Folge des neuen
8§13 USG sind farblich markiert.

Anhang

Weitere Arbeiten, die nicht in alleiniger Federfihrung

des Kantons erfolgen.

Ergénzend hierzu sind fur weitere relevante Massnahmen,

bei denen der Kanton Basel-Stadt nicht bzw. nicht alleine

federflihrend ist, in den néchsten vier Jahren die folgenden

Aktivitaten vorgesehen:

— Laufende Begleitung bzw. Mitarbeit bei den Projekten
unter Federfihrung des Agglomerationsprogramms
Basel (regionales Verkehrsmanagementkonzept,
regionale Harmonisierung Parkraumbewirtschaftung,
regionales Velohauptroutennetz, Angebotskonzept
und Bestellerorganisation Regio-S-Bahn)

— Anstossen eines neuen Projektes «Trinationaler
Tarifverbund» beim TNW im Laufe des Jahres 2014,
nachdem die neue Geschaftsstelle installiert ist.

— Gemeinsam mit dem Kanton Basel-Landschaft die Vor-
projektierung fiir das Herzstiick auslésen (2014-2015).

— Laufende Begleitung des ASTRA bei der Erarbeitung
eines Projektes zur Engpassbeseitigung Osttangente.

Aktionsplan 2014-2017

Massnahmenbereich Massnahme Aktionen Zeitraum
1. Strassenverkehr Stadtisches Verkehrsmanagementkonzept Konzept in externem Studienauftrag erstellen 2014-2015
und mit LSA-Strategie koordinieren
Testphase an ausgewahlten Knoten 2016-2017
Umsetzung Verkehrskonzept Innenstadt Markierung und Signalisation ausfiihren 2014
2. Parkraumangebot Umsetzung Ratschlag Parkraum- Etappierte Umsetzung nach PLZ 2013-2016
bewirtschaftung
Evaluation Parkraumbewirtschaftung Prifung und evtl. Erweiterung der laufenden 2014-2016
Erhebungen; Durchfiihrung der Erhebungen
Bewertung von Massnahmen und Erarbeitung 2016-2017
Konzeptanpassungen
Anpassung Parkplatzverordnung Prifung Anpassungsbedarf; Erarbeitung Vorlage 2014-2015
3. Fuss- und Veloverkehr  Teilrichtplan Velo: Abschluss Aktualisierung (Erlass durch RR) 2014
Erarbeitung und Umsetzung Erstellung Umsetzungsprogramm 2014
Laufende projektbezogene Umsetzung laufend
Teilrichtplan Fuss- und Wanderwege: Erarbeitung Aktualisierung 2014
Erarbeitung und Umsetzung Erstellung Umsetzungsprogramm 2015
Laufende projektbezogene Umsetzung laufend
Ausbau privater Veloabstellplatze Erarbeitung einer Velo-PPV 2014
Rahmenausgabenbewilligung Fuss- Erarbeitung Vorlage zuhanden RR und GR 2014
und Veloverkehr
Finanzierung und Umsetzung Schlissel- Schlisselprojekte konkret festlegen 2014
projekte (Luckenschlusse und Velostationen)
Vorstudien r Vorprojekt I6sen
(S:Buliig;(::\}verieﬁlro :)edef ;;se::eAntrége) A=y
Finanzierung sicherstellen (Baukredit) 2015-2024
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Anhang

Aktionsplan 2014 - 2017

Aktionsplan 2014-2017 (Fortsetzung)

Massnahmenbereich Massnahme Aktionen Zeitraum
4. Offentlicher Verkehr Umsetzung Konzept Tramnetz 2020 Fertigstellung Realisation Tram 8 Weil 2014
Bauprojekt und Realisation Margarethenstich 2014-2017
Bauprojekt und Realisation Tram Erlenmatt 2014-2017
Bauprojekt und Realisation Tram 3 Saint-Louis 2014
Zweckmassigkeitsstudie fir Netzausbauten 2014
in Bezug auf Gesamtnetz
Vorstudien weiterer 1-2 Tramstrecken 2014-2016
Vorprojekte weiterer 1-2 Tramstrecken 2015-2018
Prifung von Expresstram-Angeboten 2014-2015
(gemeinsam mit BL)
Angebotsverbesserungen Busnetz Laufende Priifung der Angebote, wie Takt- laufend
verdichtungen usw.
Projektierung und Ausfiihrung von Infrastruktur- laufend
anpassungen infolge veranderter Buslinienfihrung
5. Stadtischer Giiter- Konzept stadtischer Giterverkehr Partner suchen und einbinden 2014
verkehr Externer Studienauftrag vorbereiten, auslosen 2015
und durchfiihren
Erste Teilmassnahmen umsetzen ab 2016
6. Offentlicher Strassen-  Offentliche Strassenraume im Rahmen Umgestaltung Wielandplatz: Bauprojekt 2014-2017
raum Erhaltungsplanung aufwerten und Ausfihrung
Aufwertung Schaffhauserrheinweg: Bauprojekt 2014-2017
und Ausfiihrung
Diverse Umgestaltungen von Platzen und Strassen- laufend
abschnitten im Rahmen der Umsetzung des BehiG
Umsetzung Verkehrspolitisches Leitbild laufend
in Erhaltungsprojekten
Umsetzung Tempo-30-Konzept Prifung einzelner Strassenabschnitte 2014-2016
Etappierte Umsetzung 2014-2018
Einrichtung Begegnungszonen Laufende Bearbeitung und Umsetzung der Gesuche laufend
aus der Bevolkerung
Umsetzung Gestaltungskonzept — Freie Strasse 2014-2020
Innenstadt - Greifengasse/Ochsengasse
- Rheingasse
— Grinpfahlgasse/Gerbergésslein
- Elisabethenstrasse/Klosterberg
— Vorplatz Badischer Bahnhof
— Clarastrasse
- Rimelinsplatz
— Claraplatz
- Birsigparkplatz
Umfassendes Verkehrssicherheitskonzept ~ Erstellen eines Verkehrssicherheitsplans 2015 -2025
erarbeiten und umsetzen Neuer Rahmenkredit Verkehrssicherheit 2015
Qualitatssicherung bei Baustellen 2012-2014
Network Safety Management 2014 -2016
7. Mobilitdtsmanagement Aktionsprogramm Projekte/Aktionsportfolio starker priorisieren 2014 -2016
«Basel unterwegs» und laufende Umsetzung
Mobilitatsmanagement in der Kantons- Konzept erarbeiten 2014
verwaltung: Pilotstudie BVD Erarbeitete Massnahmen umsetzen 2014 -2016
Mobilitatsbildung bei Kindern und Grundlagenstudie abschliessen 2014
Jugendlichen Massnahmen entwickeln und umsetzen 2014 -2016
Veloverleih-System Partner einbinden 2013
Finanzierung sicherstellen 2014
Umsetzung 1. Etappe 2015






