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geschäTZTe leserinnen und leser, lieBe MiTglieder

Velofahrende bewegen sich durch eigene Muskelkraft, 
manche mit elektronischer Tretunterstützung. aber damit en-
den schon die gemeinsamkeiten. Velofahrende sind so unter-
schiedlich wie die Fahrzeuge, die sie benützen. der versierte 
alltagsfahrer, die seniorin mit ihrem neuen e-Bike, die Mutter 
mit ihren zwei Kindern auf dem weg ins gemeinschaftszen-
trum, sie alle haben ganz unterschiedliche Fertigkeiten und 
stellen andere ansprüche an die infrastruktur. diese erkenntnis 
ist selbstverständlich nicht neu. die differenzierung von alltags- 
und Freizeitverkehr oder hasen und schildkröten war schon 
lange Teil der Veloplanung. in den aktuellen planungen werden 
die verschiedenen Zielgruppen aber differenzierter denn je be-
rücksichtigt und vor allem wird die infrastruktur konsequenter 
auf die Bedürfnisse ausgerichtet.

nach den Veloverleihsystemen sind schnellrouten der 
zweite aktuelle grosse Megatrend in der Veloplanung. schnelle 
und komfortable routen, die aus dem umland in die innen-
stadt führen, sollen zusätzliche personengruppen, insbeson-
dere pendler, zur Benützung des Velos im alltag motivieren. 
diese routen sind auch eine logische Konsequenz der zuneh-
menden Verbreitung der e-Bikes. damit diese ihr potential aus-
spielen können, benötigen sie eine auf höhere geschwindigkeit 
ausgelegte infrastruktur.

die idee der schnellrouten hält nun auch in der schweiz 
einzug und je nach stadt wird sie entsprechend interpretiert. 
winterthur hat schnellrouten parallel zu den hauptachsen des 
motorisierten Verkehrs in das gesamtverkehrskonzept auf-
genommen. Basel legt im neuen Teilrichtplan Velo ein Basis-
routennetz sowie ein pendlerroutennetz fest. ersteres ist auf 
die Bedürfnisse der schwächeren Velofahrenden ausgerichtet 
und letzteres ein angebot für routinierte pendler, die möglichst 
schnell unterwegs sein wollen. auch Zürich unterscheidet im 
neuen Masterplan Velo zwischen hauptrouten für schnelle 
Velofahrende und Komfortrouten, die als «Veloteppiche» ein 
sicheres angebot auch für ungeübtere Velofahrende bieten 
sollen.

Mit der Festlegung von hochwertigeren Velorouten steigen 
auch die ansprüche an die Veloführung, ein Thema, das an un-
serer Fachtagung in luzern eingehend diskuktiert wurde. das 
Sicherheitsempfinden von Velofahrenden wird zur wichtigen 
planungsgrösse: radstreifen werden breiter markiert und die 
lange verschmähten baulich abgetrennten radwege werden 
wieder vermehrt in Betracht gezogen und an geeigneten orten 
auch gebaut. die Zeit der minimalistischen Veloplanung ist gott 
sei dank vorbei.

Für den Vorstand

urs walter

ediTorial
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«Geschüttelt oder Gerührt?»  

rückblick auf die taGunG der Velokonferenz schweiz Vom 

12. september 2012 in luzern

daniel siGrist, Geschäftsstelle und christof bähler, co-präsident Velokonferenz schweiz

Bei der Auto- und Veloverkehrsführung ist wie bei 
der Zubereitung eines guten Drinks auf Folgendes zu 
achten: Sollen die Zutaten gemischt werden? Wann 
und wie sollen sie gemischt werden? 150 Fachleute 
diskutierten in Luzern, was bei der Entscheidung «Mi-
schen oder Trennen» zu beachten ist und wie gute 
Lösungen aussehen. Damit man bei jeder Aufgabe 
zum fundierten Schluss kommt: «Geschüttelt, nicht 
gerührt!» - oder umgekehrt.
 
der blick über die Grenzen 

in der schweiz wird der Veloverkehr üblicherweise auf der 
fahrbahn mit dem motorisierten Verkehr geführt, oft unterstützt 
durch radstreifen. bevölkerung und politiker/innen wünschen 
vermehrt baulich getrennte lösungen, damit auch weniger ge-
übte personen sicher Velo fahren können und das potenzial 
des Veloverkehrs ausgeschöpft wird. an der tagung wurden 
beispiele mit misch- und trennverkehr in ausstellung, film 
und referaten vorgestellt und diskutiert. besonders beachtet 
wurden die ausführlichen referate der kolleginnen aus holland 
und deutschland. deshalb werden im vorliegenden bulletin 
die kurzfassungen dieser referate publiziert. alle dokumente 

- auch die folien der referate in der jeweiligen muttersprache 
- sind auf www.velokonferenz.ch verfügbar unter der rubrik > 
publikationen > dok Veranstaltungen.

 
auf die details kommt es an 

der titel des referats von dankmar alrutz aus deutschland 
nimmt eine der schlussfolgerungen der tagung vorweg. es 
gibt fälle, die klar für das trennen und fälle, die klar für das mi-
schen sprechen, beispielsweise wenn Verkehrsbelastung und 
Geschwindigkeit der motorfahrzeuge sehr hoch oder sehr tief 
ist. im Graubereich wird es schwieriger, denn dort können je 
nach situation sowohl das mischen wie das trennen erfolgver-
sprechend sein. in diesen fällen kommt es auf die details an: 
wie werden getrennte wege über querende strassen geführt? 
wie komfortabel ist der separate weg bezüglich breite und 
möglicher überholmanöver? wie gross ist die Gefahr der be-
nutzung in falscher richtung? wie kann man links abbiegen? 

die diskussionen haben gezeigt, dass auch die Verkehrs-
kultur eine wesentliche rolle spielt. lösungen, die in dänemark 
oder holland dank der aufmerksamkeit aller Verkehrsteilneh-
menden funktionieren, wären in der schweiz erst nach langer 
Gewöhnung mit begleitender Öffentlichkeitsarbeit sinnvoll. zu-
dem stehen unterschiedliche gesetzliche instrumente für die 
realisierung von massnahmen zur Verfügung.

kÖnnen schweizer städte zwolle  
kopieren? 

das von maja van der Voet vorgestellte beispiel zwol-
le wurde im nachgang zur tagung intensiv diskutiert. zwolle 
hat die Verkehrsnetze von Velo- und motorfahrzeugverkehr 
konsequent getrennt und hochwertige radrouten zwischen 
herkunfts- und zielgebieten geschaffen (vgl. artikel s. 8). als 
besonderheit werden in zwolle die hauptrouten für den Ve-
loverkehr unabhängig von den hauptverkehrsstrassen durch 
Quartiere geführt. die Veloinfrastruktur dient in zwolle allen 
Velofahrenden. in der schweiz hingegen werden in der regel 
separate netze für geübte und weniger verkehrsgewohnte 
Velofahrer/innen geplant («hasen» und «schildkröten»). kann 
die strategie aus zwolle dennoch in der schweiz angewendet 
werden? der folgende beitrag vertieft die diskussion zu dieser 
frage anhand der zwollener bausteine.
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baustein 1: autoVerkehr bündeln
zwolle hat als verkehrsplanerische massnahme den au-

toverkehr so radikal gebündelt, dass die innenstadt nur mehr 
durch stichstrassen erreicht werden kann.

realisierbarkeit in der schweiz:  
entsprechende massnahmen sind in der schweiz möglich. in 
der regel fehlt jedoch der politische wille zur konsequenten 
umsetzung. mehrheitlich wird versucht, alle Verkehrsmittel zu 
fördern. falls prioritäten gesetzt werden, wird dies zu Guns-
ten des öffentlichen Verkehrs oder des motorfahrzeugverkehrs 
getan.

baustein 2: hochwertiGe radrouten zwischen 
herkunfts- und zielGebieten

in zwolle wird das Veloroutennetz auf eigenen wegen und 
Quartierstrassen abseits der hauptachsen des motorisierten 
Verkehrs geführt. parallele radwege zu hauptverkehrsstrassen 
sind selten, auch wegen der erhöhten unfallgefahr bei einmün-
denden strassen.

realisierbarkeit in der schweiz:  
auf Quartierstrassen gilt in der schweiz der rechtsvortritt. 
der Vortrittsverlust zwingt zum abbremsen vor kreuzungen 
und raubt dem Verkehrsmittel Velo den grössten Vorteil: die 
schnelligkeit. deshalb benutzen die geübten, schnellen Velo-
fahrenden («hasen») die hauptverkehrsstrassen. im Gegensatz 
zu den fahrradstrassen hollands oder deutschlands gibt es 
in der schweiz noch keine entsprechende rechtliche möglich-
keit. eine gemeinsame führung von Velorouten für «hasen» 
und «schildkröten» durch Quartiere ist erst sinnvoll, wenn das 
Vortrittsrecht gewährleistet ist. hauptrouten für den Veloverkehr 
auf Quartierstrassen erfordern zudem eine reduktion der auto-
parkierung mit entsprechendem politischem rückhalt.
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01  erschwerte durchfahrt durch die innenstadt für motorfahrzeuge 
 (biel/bienne ch); foto: planum biel ag
02 unabhängige führung abseits der hauptstrassen 
 (kopenhagen dk, foto: planum biel ag)
03-04  bausteine 1 und 2: darstellung ligtermoet & partners, büro für 

Verkehrsplanung, nl-Gouda
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baustein 3: sichere GestaltunG Von knoten
mit der unabhängigen führung durch Quartiere wird die an-

zahl berührungspunkte mit hauptverkehrsstrassen begrenzt. 
um wartezeiten an ampeln zu vermeiden, werden an diesen 
stellen möglichst grosszügige und komfortable unter- und 
überführungen gebaut. an den niveaugleichen kreuzungen in 
den Quartieren kann der Veloverkehr mit furten und Vortritts-
berechtigung bevorteilt werden.

realisierbarkeit in der schweiz:  
innerörtliche unter- und überführungen sind in der schweiz 
wegen der Topografie, der beengten Platzverhältnisse und der 
schwierigen gestalterischen integration ins ortsbild nur selten 
möglich. hingegen können sie in der agglomeration und an 
den siedlungsrändern bei anschlussgebieten von hochleis-
tungs- und umfahrungsstrassen wertvolle dienste für sichere 
und komfortable netze leisten. für niveaugleiche kreuzungen 
besteht in der schweiz ein grosses repertoire an massnah-
men. die planung wird aber erschwert, weil lösungen für «ha-
sen» und «schildkröten» gefunden werden müssen. zudem 
geniessen ÖV und miV priorität bei der zuteilung von Grünzeit 
bei lichtsignalen. für niveaugleiche kreuzungen in Quartier-
strassen stehen in der schweiz weder die vortrittsberechtigte 
führung von radwegen über Quartierstrassen noch Velofurten 
über einmündende strassen zur Verfügung. der Veloverkehr ist 
deshalb häufig mit Vortrittsentzug belastet. 

fazit: zwolle in der schweiz?
der ansatz von zwolle ist für die schweiz interessant, weil 

er nicht auf parallel zur hauptstrasse führende radwege setzt, 
denn diese brauchen viel platz und schaffen probleme bei den 
Querungen einmündender strassen. das beispiel zwolle könn-
te mit genügend politischem rückhalt und einem ergänzten 
instrumentarium für die Vortrittsberechtigung auf Velorouten 
auch auf die schweiz adaptiert werden. neue instrumente mit 
anderen Vortrittsrechten führen zu einer veränderten Verkehrs-
kultur, die allen Verkehrsteilnehmenden bewusst sein muss. 
massnahmen auf hauptverkehrsstrassen sind - wie auch in 
zwolle - nicht zu vernachlässigen, denn an diesen liegen wich-
tige zielorte und sie dienen zumindest der feinverteilung. zu-
dem helfen massnahmen für den Veloverkehr die dominanz 
des miV auf innerörtlichen hauptstrassen zu vermindern, was 
wiederum allen Verkehrsteilnehmenden dient und zugleich die 
aufenthaltsqualität erhöht. 

in der schweiz werden unter den namen «Velobahnen» und 
«komfortrouten» bereits ideen und planungen für unabhängige 
Veloverkehrsnetze entwickelt. meist sind es sichere Verbindun-
gen von agglomerationen und Quartieren in die innenstädte, 
die von allen Velofahrenden benutzt werden können. diese 
routen haben den grössten nutzen, wenn sie zu netzen zu-
sammengefügt werden - zwolle wäre also nicht mehr weit.
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05  Grosszügige unterführung einer hauptverkehrsstrasse   
(odense dk, foto: planum biel ag)

06  baustein 3: darstellung ligtermoet & partners,  
büro für Verkehrsplanung, nl-Gouda

07  Verkehrskultur: der radstreifen wird beim umzug freigehalten  
(kopenhagen dk, foto: planum biel ag) 

06
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kurzfassunG des referats  

«trennen oder mischen? auf die details kommt es an!»

dankmar alrutz, planunGsGemeinschaft Verkehr pGV, hannoVer (d)

 in deutschland besteht die diskussion über trennen oder 
mischen bereits seit vielen Jahren. lange zeit galt die führung 
des radverkehrs auf baulich von der fahrbahn abgetrennten 
radwegen als massgebender regelfall (bilder 1 + 2). Vielfach 
wurden dabei entsprechend dem motto «ein schlechter rad-
weg ist besser als gar kein radweg» anlagen mit niedrigen 
Qualitätsstandards geschaffen. schon in den 80er- und 90er-
Jahren des vorigen Jahrhunderts haben forschungsarbeiten 
immer deutlicher gezeigt, dass dieses prinzip nicht aufrecht zu 
halten ist. radwege bieten keine Garantie zur erhöhung der 
Verkehrssicherheit, vielmehr können markierte radverkehrsfüh-
rungen auf der fahrbahn (in deutschland radfahrstreifen und 
schutzstreifen genannt) oft eine bessere lösung sein. diese er-
kenntnis schlug sich in den technischen regelwerken (empfeh-
lungen für radverkehrsanlagen, era 1995) nieder und wurde 
1997 auch in der strassenverkehrsordnung (stVo) manifestiert. 
Die bisher generell geltende Radwegebenutzungspflicht wurde 
aufgehoben. in der begründung der sogenannten «radfahrer-
Novelle 1997» der StVO hiess es danach: «Allerdings befinden 
sich heute zahlreiche radwege entweder in einem baulich un-
zureichenden zustand oder entsprechen nach ausmass und 
ausstattung nicht den erfordernissen des modernen radver-
kehrs. die benutzung solcher radwege ist daher für radfahrer 
im allgemeinen nicht ohne weiteres zumutbar».  

diese regelungen haben auch die praxis der städte und 
Gemeinden beeinflusst. Radfahrstreifen oder Schutzstreifen 
auf der fahrbahn wurden zunehmend eingesetzt (bilder 3 + 4). 

einen neuen schub für diese entwicklung gab es in den 
letzten Jahren. die neuerungen in der stVo von 2009 und die 
neufassung der era (2010) haben die führung des radver-
kehrs im fahrbahnquerschnitt weiter gestärkt. mit einem ur-
teil des höchsten deutschen Verwaltungsgerichts wurde ende 

2010 bestätigt: radverkehr ist fahrverkehr. er gehört in der re-
gel auf die Fahrbahn. Eine Radwegebenutzungspflicht, die für 
das trennen steht, ist nur noch zulässig, wenn ein besonders 
hohes Gefährdungspotenzial beim fahren auf der fahrbahn 
nachgewiesen werden kann. mittlerweile werden in einem mo-
dellvorhaben auch schutzstreifen auf strassen ausserhalb von 
ortschaften, wo diese bisher nicht zulässig sind, untersucht. 

eine aktuelle forschungsarbeit zur sicherheit des radver-
kehrs macht aber auch deutlich: die generelle aussage, dass 
trennen eher Gefahren birgt, lässt sich nicht bestätigen. dem 
trennungsprinzip entsprechende bauliche radwege, welche 
die bekannten, latenten schwächen dieser lösung konse-
quent vermeiden (und z. b. sichtkontakt zum autoverkehr an 
den Konfliktstellen gewährleisten), können sowohl ein gutes 
objektives sicherheitsniveau erreichen als auch dem subjek-
tiven Sicherheitsempfinden der Nutzer gerecht werden. Ande-
rerseits können fahrbahnführungen des radverkehrs, die be-
stimmte standards nicht beachten (z. b. sicherheitsabstand zu 
parkenden kfz), auch kontraproduktiv sein. insofern wird also 
deutlich: es kommt auf die details der ausbildung an. trenn- 
und mischverkehrslösungen können dann sicher sein, wenn 
die jeweiligen anforderungen bei der Gestaltung berücksichtigt 
werden. 

da markierte radverkehrsführungen in der regel kosten-
günstiger zu realisieren sind und weniger platz benötigen, wird 
ihr Vormarsch sinnvollerweise anhalten. damit kann auch neu-
en entwicklungen, wie der zunehmenden nutzung von elektro-
rädern (pedelecs), besser rechnung getragen werden.

01  radweg mit schlechtem standard
02  Radweg mit gutem Standard (mit Radwegebenutzungspflicht)

03 radfahrstreifen in einer städtischen hauptverkehrsstrasse
04 schutzstreifen in einer ländlichen ortsdurchfahrt

01 02 03 04
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kurzfassunG des referats «radweGe Vs. radstreifen  

in den niederlanden - ‘lekker fietsen’ als ausGanGspunkt»

maJa Van der Voet, liGtermoet & partners, büro für VerkehrsplanunG, Gouda (nl)

 Die Infrastruktur für das Rad bestimmt in hohem 
Masse die Attraktivität des Radfahrens in einer Stadt 
oder einem Dorf. Design und Gestaltung bestimmen 
weitgehend, wo Radfahrende komfortabel und ange-
nehm Rad fahren, ob und wo sie Strassen überqueren, 
mit viel oder wenig Autoverkehr, wie schnell diese Au-
tos sind und was getan wird, um Konflikte zwischen 
Verkehrsarten zu minimieren. Für die lokale Radnut-
zung ist darum die Auswahl der Radverkehrsanlagen 
von grossem Einfluss. In den Niederlanden hat sich 
vor allem der Focus auf die Abstimmung von unter-
schiedlichen Verkehrsnetzen als erfolgreich erwiesen.

entscheidunGen auf dem niVeau Von  
Verkehrsnetzen sind entscheidend  
für Verkehrssicherheit und komfort 

seit den 1960er-Jahren starteten niederländische städte 
und Gemeinden mit der entwicklung von Verkehrsanlagen für 
radfahrer. erste radwegenetze bestanden in erster linie aus 
einem system von radwegen entlang stark befahrener stras-
sen, als reaktion auf die zunahme der automobilität. nun zeigt 
sich, dass Gemeinden, die diesen weg weiter verfolgt haben, 
mehr radverkehrsunfälle aufweisen. in verschiedenen nieder-
ländischen städten hat man – mit erfolg – den rad- und den 
kraftfahrzeugverkehr weitgehend entkoppelt. so wurde bei-
spielsweise der autoverkehr auf einem historischen sternförmi-
gen strassennetz richtung innenstadt zugunsten des fahrrad-
verkehrs eingedämmt. Gemeinden, die dieser strategie gefolgt 
sind, erweisen sich als sicherer für radfahrende. die praxis 
folgt somit der theorie. eine geringere chance auf begegnun-
gen zwischen autos und radfahrenden führt effektiv zu weni-
ger radverkehrsunfällen pro gefahrenen radverkehrskilometer. 
Gute Gestaltung der rad-infrastruktur entlang hauptstrassen 
kann das risiko verringern. die effekte sind allerdings gering. 
überraschenderweise erweist sich nicht das überqueren der 
hauptstrasse, sondern das entlangfahren als sicherheitspro-
blem. bei kreuzungen mit nebenstrassen besteht grosse un-
fallgefahr. rad fahren durch ruhige wohngebiete erweist sich 
als sicher. ausserdem ist nicht allein der sicherheitsaspekt 
massgebend. wenn radrouten nicht entlang von hauptstras-
sen führen, werden radfahrende weniger schadstoffen und 
lärmbelastung ausgesetzt. auf gut ausgebauten radrouten 
durch ruhige strassen macht rad fahren einfach spass. hier 
kann man komfortabel und ‚lekker fietsen‘, zu zweit oder zu 
dritt nebeneinander, so wie das in den niederlanden nun mal 
gemacht wird.

 

beispiel zwolle – kontinuierliche
radVerkehrspolitik 

zwolle (100'000 einwohner) gehört, was die fahrradnut-
zung und das Verkehrsklima für radfahrende betrifft, zu den 
spitzenreitern unter den niederländischen städten. für Ge-
schwindigkeit, komfort und akzeptanz von radverkehrsrouten 
gibt es unterschiedliche erklärungen. der erfolg des radver-
kehrs, mit einem modal-split-anteil von 37 %, liegt hauptsäch-
lich an der struktur der Verkehrsnetze. seit den 1970er-Jahren 
wird kontinuierlich daran gearbeitet, den motorisierten Verkehr 
vom radverkehr zu trennen. dadurch ist ein radverkehrsnetz 
entstanden, das wenig berührungspunkte mit stark befahre-
nen Strassen hat (hoofdnet fiets). Hauptradialen von Rad- und 
autoverkehr laufen dadurch nicht mehr parallel, wodurch ge-
trennte radwege entlang von hauptverkehrsstrassen eine sel-
tenheit sind. die mehrheit der radrouten verläuft durch ruhige 
nachbarschaftsstrassen, die durch anpassungen in der Ver-
kehrszirkulation verkehrsberuhigt gestaltet wurden. ein grosser 
Vorteil der getrennten strukturen für radfahrende besteht darin, 
dass an den hauptverkehrsstrassen weniger ampelkreuzun-
gen erforderlich sind – eigentlich nur dort, wo die radwege die 
am stärksten befahrenen strassen kreuzen. aus diesem Grund 
arbeitete die stadt jahrelang daran, die höhengleichen kreu-
zungen durch über- oder unterführungen zu ersetzen.

stadt der radstreifen
zwolle ist nicht nur die stadt der fahrradunterführungen, 

sondern auch der radfahrstreifen. während der radstreifen 
andernorts in den niederlanden oft als vorübergehende lö-
sung Anwendung findet, weil für baulich getrennte Radwege 
der platz fehlt, ist dieses konzept in zwolle in den meisten fäl-
len eine bewusste entscheidung. das zeigt sich an der Gestal-
tung der Radstreifen. Hier findet man nicht die üblichen schma-
len, in verkehrssicherheitstechnischer hinsicht bedenklichen 
streifen, die das nebeneinanderfahren unmöglich machen, 
sondern breite, komfortable fahrspuren. zwolle strebt nach 
der beachtlichen breite von 2 m; die meisten fahrradspuren 
sind bereits 1,75 m breit (ausser auf bestimmten strecken wie 
den boulevards um die innenstadt, wo die breite 1,50 beträgt). 
oft haben die strassen mit radstreifen wenig autoverkehr. bei 
ihrer entscheidung für die radstreifen mass die stadt zwolle 
auch dem komfort der radfahrer wesentliche bedeutung bei. 
ein weiterer faktor war die tatsache, dass sich fahrradspuren 
weitaus einfacher in die regulären instandhaltungsmassnah-
men einbeziehen lassen als baulich getrennte radwege, da 
sie integrierter bestandteil der strassendecke sind. mittlerweile 
geht zwolle noch einen schritt weiter. zwolle ist die einzige nie-
derlandische Stadt mit einem flächendeckenden Fahrradstras-
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senplan. dadurch will zwolle noch mehr komfort und sicher-
heit für radfahrende bieten.

die fünf hauptanforderunGen an eine 
fahrradfreundliche infrastruktur

 — zusammenhang: ein netz logischer, zusammenhängender 
strecken

 — direktheit: direkte und schnelle Verbindungen zwischen 
abfahrts- und bestimmungsort

 — attraktivität: eine schöne und sozial sichere umgebung 
ohne Geruchs- und lärmbelästigung; nebeneinander-
fahren als ausgangspunkt!

 — sicherheit: kernpunkt > konfrontation mit schnellfahren-
dem autoverkehr durch räumliche trennung vermeiden

 — komfort: gute strassendecke, grosszügige abmessungen 
und wenig behinderungen durch andere Verkehrsteilneh-
mende

radVerkehrsanlaGen innerorts

diese hauptanforderungen gelten für das gesamte radwe-
genetz, aber auch für die einrichtungen auf strassenabschnit-
ten und an kreuzungen.

empfehlung entlang hauptstrassen – baulich getrennte 
radwege für sicherheit und komfort. 

im bereich von knoten sind besondere sicherheitsmass-
nahmen erforderlich (ergebnis studie über 500 knoten mit Vor-
fahrt, ligtermoet&partners 2009):

 — radwege mit einem abstand von 2-5 m vom fahrbahn-
rand sind am sichersten. auf radstreifen und anliegenden 
radwegen gibt es 40 % mehr unfälle.

 — Linksabbiegen vom Radstreifen ist signifikant unsicherer 
als links abbiegen in 2 phasen (radweg).

 — deutliche erkennbarkeit der radverkehrsanlage und rad-
und Gehwegüberfahrten erhöhen die Verkehrssicherheit.

Quelle: crow 2004: entwurfsleitfaden für radverkehrsanlagen (ontwerpwijzer fietsverkeer)

Bausteine zur Entflechtung von Verkehrsnetzen
1.  bündelung des autoverkehrs auf ein grossmaschi-

ges autoverkehrsnetz mit einer beschränkten zahl 
von einmündenden nebenstrassen

2.  hochwertige radrouten zwischen herkunfts- und 
zielgebieten realisieren

3.  sichere Gestaltung von knoten 
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Der Entwurf des aktualisierten Teilrichtplans Velo 
2013 sieht ein flächendeckendes Netz vor, das erst-
mals in zwei Routennetze, ein Basisroutennetz und 
ein Pendlerroutennetz, unterteilt ist. Damit soll erreicht 
werden, dass für alle potenziellen Nutzergruppen ge-
eignete Verbindungen in den Richtplan aufgenommen 
werden. Neben dem Routennetz sind Standorte von 
Velostationen und Bike&Ride-Anlagen ebenfalls Inhalt 
des behördenverbindlichen Teilrichtplans. Die externe 
Vernehmlassung beginnt, der Kanton ist gespannt auf 
die Tragfähigkeit seiner Vorschläge.
 
AusgAngslAge

AnlAss
Der Veloverkehr hat als umweltschonendes, gesund-

heitsförderndes, kostengünstiges und flexibles Verkehrsmittel 
eine grosse Bedeutung im Hinblick auf eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung und stadtgerechte Mobilität in Basel. Die 
Veloförderung hat im Kanton Basel-Stadt deshalb eine lange 
Tradition. Bereits 1981 wurde mit der Erarbeitung des Teilplans 
Velo/Mofa ein wichtiger Meilenstein gelegt. 1988 wurde der 
erste Velorahmenkredit vom grossen Rat (Parlament) gutge-
heissen und damit die entsprechenden Mittel für die Veloförde-
rung gesprochen. Diese wurde 2004 mit dem 2. Velorahmen-
kredit fortgesetzt. 

Der erste Teilrichtplan Velo (dazumal «Teilplan Velo/Mofa») 
datiert vom 6. April 1981. Das darin festgehaltene Netz wurde 
inzwischen mehrfach erweitert und angepasst, u.a. im Zusam-

menhang mit der genehmigung des ersten Velorahmenkredits 
1988 und 1995 als Grundlage für den Verkehrsplan Basel 2001. 
Der letzte Stand des Veloroutennetzes ist im Richtplan 2009 
festgehalten. Das Netz wurde aber nie grundsätzlich überprüft. 
Auch die an kantonale Velorouten gestellten Anforderungen, 
welche Bestandteil des «Teilplans Velo/Mofa» sind, wurden 
seit 1995 nicht mehr aktualisiert. Eine Überarbeitung erweist 
sich aus fachlicher Sicht aufgrund der bisherigen Erfahrungen 
aus der Veloförderung in Basel, des Trends weg von Mofas 
zu e-Bikes sowie neuer erkenntnisse und normen/gesetze als 
unumgänglich.

In den letzten Jahren sind im Grossen Rat zahlreiche po-
litische Vorstösse zur Förderung des Veloverkehrs eingereicht 
und dem Regierungsrat zur Berichterstattung übergeben wor-
den. Auch hat die Basler Bevölkerung mit der Annahme des 
Gegenvorschlags zur Städteinitiative («Abnahme des motori-
sierten Individualverkehrs von 10 % bis zum Jahr 2020») im 
Jahr 2010 einem Rahmenkredit zur Förderung des Langsam-
verkehrs über CHF 10 Mio. zugestimmt und damit den Willen 
zur Veloförderung erneut klar bekundet. Dies zeigt auf, dass 
auch auf politischer Ebene das Velo als bedeutend wahrge-
nommen wird und ein Handlungsbedarf erkannt ist.

Um diesem Willen gerecht zu werden, hat das Bau- und 
Verkehrsdepartement Basel-Stadt (BVD) die Förderung des 
Velo- und Fussverkehrs als strategischen Schwerpunkt de-
finiert und einen entsprechenden Aktionsplan für die kom-
menden Jahre ausgearbeitet (siehe auch Info Bulletin 01/11). 
Zudem wurde das Amt für Mobilität beauftragt, den behörden-
verbindlichen Teilrichtplan Velo zu aktualisieren.

TEILRICHTpLAN VELo BASEL-STADT 2013

AKTUALISIERUNG EINER WICHTIGEN pLANUNGSGRUNDLAGE

BARBARA AUER, AMT FÜR MoBILITäT KANToN BASEL-STADT
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Foto: Roman Daudrich
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ZIEL UND ZWECK
Mit dem Teilrichtplan Velo 2013 (TRp Velo 2013) werden 

die Anliegen des Veloverkehrs im öffentlichen Raum behör-
denverbindlich festgehalten und die Abstimmung mit ande-
ren Vorhaben sowie die Berücksichtigung des Veloverkehrs in 
übergeordneten planungen und Grossprojekten sichergestellt. 
Mit dem aktualisierten Teilrichtplan Velo ist eine gute Grundlage 
für eine mittel- bis langfristige Sicherstellung der Veloförderung 
mittels angemessener Infrastruktur vorhanden.

Der TRp Velo 2013 besteht aus einem Erläuterungsbericht 
sowie einem Kartenteil. Im Kartenteil werden die heutigen und 
künftigen kantonalen Veloverbindungen und Standorte aus-
gewählter öffentlicher Veloparkierungsanlagen von kantonaler 
Bedeutung festgelegt. Im Erläuterungsbericht werden Quali-
tätsanforderungen an das Veloroutennetz und die Veloparkie-
rung festgehalten. 

Die übergeordneten Ziele des Teilrichtplans Velo sind: 
 — erhöhung des Veloverkehrsanteils am gesamtverkehr 
 — Beitrag an die erfüllung des gegenvorschlags zur 
 — Städteinitiative (Reduktion des motorisierten Individualver-

kehrs)
 — erhöhung der Verkehrssicherheit für den Veloverkehr
 — Reduktion der negativen Umwelteinflüsse der Mobilität
 — Stärkung der kombinierten Mobilität

gRunDlAgen
Der TRp Velo stützt sich selbstverständlich auf die gelten-

den bundes- und kantonsrechtlichen Vorgaben, Normen und 
planungsgrundlagen sowie die politischen Forderungen in Be-
zug zum Veloverkehr.

VoRGEHEN ZUR AKTUALISIERUNG
Das Amt für Mobilität des Kantons Basel-Stadt hat unter 

Begleitung einer kleinen Arbeitsgruppe, bestehend aus je ei-
nem Vereinsmitglied von VCS und pro Velo beider Basel so-
wie Vertretungen des Planungsamtes und des Dienstes für 
Verkehrssicherheit der Kantonspolizei, den Teilrichtplan Velo 
überarbeitet und aktualisiert. Nach einer internen fachlichen 
Vernehmlassungsrunde und der Vernehmlassung unter den 
Departementen des Kantons Basel-Stadt hat der Regierungs-
rat nun den Entwurfsstand zur externen Mitwirkung freige-
geben. Diese beginnt anfangs 2013, die Dokumente können 
beim Bau- und Verkehrsdepartement am Münsterplatz 11 ein-
gesehen oder vom Internet unter www.mobilitaet.bs.ch herun-
tergeladen werden.

TEILSTRATEGIEN UND GRUNDSäTZE
um die Bedingungen für den umweltfreundlichen und ge-

sundheitsfördernden Veloverkehr zu verbessern, sind sowohl 
die Sicherheit zu erhöhen als auch die Durchlässigkeit des 
Strassennetzes sowie die Attraktivität der Veloinfrastrukturen 
zu verbessern. Auf dieser Basis sind im Folgenden die Teilstra-
tegien (ST1-8) für die Veloplanung formuliert. Für die Überar-
beitung des Veloroutennetzes sowie dessen planungs-, Bau- 
und Betriebsanforderungen wurden pro Teilstrategie wichtige 
Grundsätze festgehalten:
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ST1: VELo FAHREN IST AUF SäMTLICHEN FÜR DEN 
VELoVERKEHR GEöFFNETEN STRASSEN SICHER. 
GEFäHRLICHE STELLEN MÜSSEN SANIERT UND DAS 
BESTEHENDE VELoRoUTENNETZ AN DIE BEDÜRFNIS-
SE DER BENUTZER ANGEpASST WERDEN.

 — Das Netz beinhaltet für alle Nutzergruppen geeignete und 
sichere Verbindungen. 

 — Auch das übrige Strassennetz muss so sicher ausgestaltet 
sein, dass es vom Veloverkehr gefahrlos benutzt werden 
kann.

 — Auf verkehrsorientierten strassen sind an gefahrenstellen 
grundsätzlich Massnahmen für den Veloverkehr vorzuse-
hen, auch wenn es sich nicht um Velorouten handelt.

ST2: DIE WICHTIGSTEN ZIELE DES VELoVERKEHRS 
SIND AUS ALLEN QUARTIEREN UND UMLIEGENDEN 
GEMEINDEN, KANToNEN UND LäNDERN AUF DURCH-
GEHENDEN UND DIREKTEN RoUTEN ERREICHBAR.

 — Wichtige Ziele des Veloverkehrs sind gut durch das Velo-
routennetz erschlossen. 

 — Aus jedem Quartier führt eine Veloachse in die Innenstadt 
und zum Bahnhof SBB. 

 — Die Quartiere sind untereinander durch direkte Routen ver-
bunden.

 — Das Velonetz der gemeinden Riehen und Bettingen ist an 
das kantonale Netz angeschlossen.

 — Anschlüsse an die offiziellen Routen des Kantons Basel-
landschaft sowie an die Routen in Frankreich und Deutsch-
land sind gewährleistet.

ST3: BEI DER pLANUNG UND UMSETZUNG DES VE-
LoRoUTENNETZES WERDEN DIE BEDÜRFNISSE DER 
VERSCHIEDENEN ZIELGRUppEN ABGEDECKT.

 — Das Netz beinhaltet für alle Nutzergruppen geeignete 
Verbindungen.

 — Für die Abdeckung der unterschiedlichen Bedürfnisse wer-
den zwei Routennetze festgelegt, ein Basis- und ein Pend-
lerroutennetz.

 — Die Anforderungen auf dem Basisnetz orientieren sich am 
Fahrkönnen der schwächsten Verkehrsteilnehmenden im 
Veloverkehr (z.B. Kinder und ältere Menschen).

ST2:  Hexenweglein/Münchensteinerbrücke, wichtige Einfallsachse aus  
 der Region mit Verbindung zu Bahnhof Basel SBB und Innenstadt 

ST1: Wichtige Velorouten zum Bahnhof Basel SBB 

ST3: St. Jakobs-Strasse, Einfahrt auf Veloweg zu Gartenbad und  
 Freizeitanlagen 
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ST4: DER VELoVERKEHR WIRD IM SINNE EINER 
STäDTISCHEN MoBILITäTSKULTUR IN DER REGEL 
GEMEINSAM MIT DEM FAHRENDEN MoToRISIERTEN 
VERKEHR AUF DER FAHRBAHN GEFÜHRT.

 — Der Veloverkehr wird in der Regel gemeinsam mit dem mo-
torisierten Verkehr auf der Strasse geführt.
 — Auf bestimmten Abschnitten des Veloroutennetzes ist eine 
horizontale Trennung zwischen Velofahrenden und motori-
siertem Verkehr zu prüfen und wo nötig und möglich umzu-
setzen. Dies betrifft:

 — Verkehrsorientierte strassen mit einer hohen Verkehrs-
belastung auf Basisrouten
 — Verkehrsorientierte strassen mit geschwindigkeiten 
über 50km/h 
 — Verkehrsorientierte strassen ohne Fluchtraum (Brü-
cken, Tunnel, Über- und Unterführungen)
 — Abschnitte von Basisrouten im direkten Umfeld von 
Autobahnausfahrten 
 — Abschnitte von Basisrouten mit engem Strassenraum 
und grosser steigung 

ST5: BEI DER pLANUNG UND pRoJEKTIERUNG DER 
INFRASTRUKTUR FÜR DEN INDIVIDUALVERKEHR 
WIRD DER VELoVERKEHR GEGENÜBER DEM Mo-
ToRISIERTEN VERKEHR IN DER REGEL pRIoRITäR, 
MINDESTENS ABER GLEICHWERTIG BEHANDELT. DER 
FUSSVERKEHR DARF DABEI GRUNDSäTZLICH KEINE 
BEEINTRäCHTIGUNG ERFAHREN.

 — Die Planung und umsetzung der Infrastruktur für den Indi-
vidualverkehr auf dem Veloroutennetz orientiert sich an den 
Bedürfnissen der Velofahrenden. 
 — Der Veloverkehr wird gegenüber dem motorisierten Indi-
vidualverkehr mind. gleichwertig und wo möglich prioritär 
behandelt.

sT6: DIE SCHAFFUNG VoN QUANTITATIV AUSREI-
CHENDEN SoWIE QUALITATIV GUTEN UND SICHEREN 
ABSTELLpLäTZEN IST IN DER GANZEN STADT ZU 
FöRDERN.

 — publikumsintensive orte, insbesondere an den Bahnhöfen 
und in der Innenstadt, sind mit grossen und qualitativ guten 
und sicheren Abstellanlagen ausgestattet.
 — Wichtige öV-Haltestellen, insbesondere an Knotenpunkten 
und an endstationen, sind mit ausreichenden und den An-
forderungen entsprechenden Bike&Ride-Anlagen ausge-
stattet.
 — Über die ganze Stadt verteilt sind nachfrageorientiert klei-
nere, qualitativ gute und sichere Abstellplätze einzurichten.
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ST4: von links nach rechts: 
- Gellertstrasse, separater Fuss- und Veloweg im Bereich der Bahn- und 

Nationalstrassenbrücken mit Autobahnausfahrt
- Spalenring, Veloweg neben stark erhöhter Nebenfahrbahn
- St. Jakobs-Strasse, Verbindung zwischen zwei Autobahnausfahrten
- peter Merian-Brücke, parallel geführte Verbindung zur sehr stark befah-

renen nauenstrasse

ST5: von links nach rechts: 
- Münchensteinerbrücke / Jacob Burckhardt-Haus, freies Rechtsabbie-

gen für Veloverkehr ausser bei kreuzender Tramdurchfahrt
- oberwilerstrasse, nur für Veloverkehr ermöglichte Querung über stark 

befahrenen Steinenring

sT6: von links nach rechts: 
- Bike&Ride-Anlage an der Tramendstation Eglisee
- Veloabstellfeld mit Fallschutzbügeln in der Clarastrasse
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sT7: BETRIEBLICHE UND UNTERHALTSMASSNAHMEN 
GARANTIEREN EINE HoHE VERFÜGBARKEIT DER 
VELoRoUTEN.

 — Das Veloroutennetz wird entsprechend seiner Bedeutung 
für den Alltags- und pendlerverkehr unterhalten und betrie-
ben.
 — Wichtige Velorouten werden in Bezug auf Betrieb und Un-
terhalt gleichwertig zu den Hauptverkehrsachsen für den 
MIV behandelt.

ST8: DIE BAULICHEN UND BETRIEBLICHEN MASSNAH-
MEN FÜR DEN VELoVERKEHR WERDEN MIT AKTIVITä-
TEN IM BEREICH öFFENTLICHKEITSARBEIT UNTER-
STÜTZT.

 — Die Definition der Netze ist für Velofahrende verständlich.
 — Das Veloroutennetz kann gut kommuniziert werden. 

INHALTLICHE FESTLEGUNGEN
NETZDEFINITIoN

Der Entwurf des TRp Velo 2013 schlägt die Festlegung 
eines dichten Basisroutennetzes und eines ausgewählten 
pendlerroutennetzes vor. Damit will der Kanton Basel-Stadt si-
cherstellen, dass für alle potentiellen Nutzergruppen – auch E-
Bike-Benutzende – geeignete Velorouten in den Richtplan auf-
genommen werden. Die beiden Routennetze weisen folgende 
Hauptmerkmale auf:

 — Die Basisrouten sollen eine möglichst sichere erschliessung 
aller Ziele des Alltagsverkehrs und des Freizeitverkehrs er-
möglichen. Sie werden deshalb möglichst abseits der stark 
befahrenen Hauptverkehrsstrassen geführt. Um die zahlrei-
chen Ziele des Alltags- und des Freizeitverkehrs optimal zu 
erschliessen, ist ein dichtes Netz notwendig.
 — Die pendlerrouten sollen eine möglichst rasche Verbin-
dung ohne Umwege auch über grössere Strecken von A 
nach B anbieten. Diese Routen sind primär auf die geüb-
ten und schnellen Zweiradfahrenden ausgelegt, für die der 
Zeitfaktor entscheidend ist. Um dem Zeitfaktor genügend 
Rechnung zu tragen, werden diese Routen grösstenteils 
parallel zum motorisierten Individualverkehr auf den Haupt-
verkehrsachsen geführt.

sT7: von links nach rechts: 
- peter Merian-Strasse, vom Winterdienst nicht geräumter Fahrstreifen für 

Velogegenverkehr
- postpassage, gut unterhaltene Velowegweisung 

ST8: Titelblatt und Legende aus Velostadtplan Basel, Auflage 2011 
 

Beispiel einer pendlerroute

Beispiel einer Basisroute
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Die beiden Routennetze unterscheiden sich wie folgt:

Pendlerroutennetz Basisroutennetz

Beschreibung Veloroutennetz für routinierte Velofahrende, die 
schnell von A nach B kommen wollen.

Radroutennetz für Velofahrende mit einem erhöh-
ten Sicherheitsbedürfnis und geringeren Anforde-
rungen an die Schnelligkeit.

Nutzergruppen •	 Pendler
•	 Routinierte Alltagsvelofahrer (für Einkauf, 

Freizeit, usw.)
•	 E-Bike-Benutzer

•	 Schüler 
•	 Touristen
•	 Freizeit
•	 Neuvelofahrer
•	 Pendler mit erhöhtem Sicherheitsbedürfnis

Wichtige Ziele •	 Arbeitsplatzzentren
•	 Innenstadt
•	 Bahnhöfe
•	 Weiterführende Schulen

•	 Arbeitsplatzzentren
•	 Innenstadt
•	 Bahnhöfe
•	 Volksschulen
•	 Freizeitanlagen
•	 Einkauf
•	 Grünräume
•	 Quartierzentren

STANDoRTE KANToNALER VELopARKIERUNGSANLA-
gen

Bei den Veloparkierungsanlagen werden Velostationen so-
wie Bike&Ride-Anlagen von kantonaler Bedeutung mit ihrem 
jeweiligen planungsstand (Vororientierung, Zwischenergebnis 
oder Festsetzung) aufgeführt. 

Velostationen sind an Veloparkierschwerpunkten, wie grös-
seren Bahnhöfen sowie in der Innenstadt vorgesehen. Die 
Standorte der B&R-Anlagen wurden zugunsten einer hohen 
Effizienz auf das öV-Angebot an Haltestellen und deren Lage 
im Netz (Knoten und Endstationen) abgestützt. Dies sind Hal-
testellen, an welchen ein Umsteigen auf den öV wahrscheinlich 
ist (Endhalte) bzw. wo dank dem Zusammentreffen mehrerer Li-
nien (Knotenpunkte) gleich mehrere Richtungen mit einer B&R-
Anlage abgedeckt werden können.

Zur Abdeckung kantonaler Veloparkierschwerpunkte sowie 
zur Verbesserung der Intermodalität zwischen öffentlichem 
und Veloverkehr werden im Entwurf des TRp Velo 2013 zehn 
mögliche Bereiche für Velostationen bzw. 29 Standorte für 
Bike&Ride-Anlagen vorgeschlagen.

QUALITäTSANFoRDERUNGEN
ANFoRDERUNGEN AN DAS RoUTENNETZ

Die Qualitätsanforderungen an das Basler Veloroutennetz 
basieren grundsätzlich auf dem Handbuch «planung von Velo-
routen» des Bundesamtes für Strassen (ASTRA, 2008).

Die Anforderungen wurden baselspezifisch und differenziert 
nach den beiden geplanten Routennetzen «Basisrouten» und 
«pendlerrouten» ausformuliert: 

Ausschnitt aus dem Entwurf des TRp Velo 2013 mit Routennetz und B&R-
standorten

Beide Netze basieren grossenteils auf bestehender (Stras-
sen-)Infrastruktur. Die wenigen Netzlücken, wie z.B. Brücken, 
wurden mit ihrem entsprechenden planungsstand (Vororientie-
rung, Zwischenergebnis oder Festsetzung) speziell aufgelistet 
und ihr Zweck beschrieben.
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Qualitätsanforderungen Pendlerroutennetz Basisroutennetz

Verkehrsregime
Verkehrsbelastung

Führung der Route bevorzugt auf verkehrs-
orientierten Strassen mit VMa oder auf sied-
lungsorientierten Strassen, die ein zügiges 
Vorwärtskommen erlauben. 

Führung der Route auf siedlungsorientierten 
Strassen oder auf verkehrsorientierten Stras-
sen mit VMa. Die Führung von Basisrouten 
auf verkehrsorientierten Strassen ohne VMa 
ist zu vermeiden.

Gefahrenstellen Potenzielle Gefahrenstellen auf Routen sind 
möglichst sicher auszugestalten. Bei der Be-
urteilung der Gefahrenstellen kann von einem 
mittleren bis hohen Fahrkönnen ausgegan-
gen werden.

Potenzielle Gefahrenstellen auf Routen sind 
sicher auszugestalten. Bei der Beurteilung 
der Gefahrenstellen muss von einem gerin-
gen Fahrkönnen ausgegangen werden. 

Fahrfluss Die Routenwahl erlaubt ein flüssiges Fahren. 
Unterbrechungen des Fahrflusses sind zu mi-
nimieren. Überholmanöver von Velofahrenden 
untereinander sind gewährleistet.

Die Routenwahl erlaubt ein relativ flüssiges 
Fahren. Der Fahrfluss ist aber gegenüber den 
Anforderungen an die Gefahrenstellen, das 
Verkehrsregime und die Verkehrsbelastung 
geringer zu gewichten.

Direktheit Pendlerrouten verbinden Ziele und Quellen 
möglichst direkt. Umwege und topografische 
Höhendifferenzen sind zu vermeiden.

Basisrouten verbinden Ziele und Quellen 
möglichst direkt. Höhendifferenzen sind zu 
vermeiden. Umwege sind aber gegenüber 
den Anforderungen an die Gefahrenstellen, 
das Verkehrsregime und die Verkehrsbelas-
tung geringer zu gewichten.

Erschliessung Die Routen liegen nah an den wichtigs-
ten Zielen. Verbindungsstrecken zwischen 
Routen und Zielen sowie Zufahrten aus den 
Quartieren erfolgen wenn möglich über das 
Basisnetz. 
Die Ziele sind mit ausreichenden Veloabstell-
anlagen ausgestattet.

Die Basisrouten verlaufen nah an wichtigen 
Zielen vorbei. Verbindungsstrecken zwischen 
Route und Ziel müssen den oben genannten 
Qualitätsanforderungen genügen.
Die Ziele sind mit ausreichenden Veloabstell-
anlagen ausgestattet.

 
VMa = Velomassnahmen

ANFoRDERUNGEN AN DIE VELopARKIERUNG
Richtplanrelevant sind allgemeine Qualitätsanforderungen 

an öffentliche Abstellanlagen sowie Standorte von öffentlichen 
Veloparkieranlagen von kantonaler Bedeutung, also Velostati-
onen und Bike&Ride-Anlagen. Deren mögliche Standorte sind 
im Netzplan definiert. 

 

Gefahrenstelle schleifende Querung des Radstreifens durch ausfahrende LkW zu Güterbahnhof Gefahrenstelle Kreuzung mit Trixispiegel
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WEITERENTWICKLUNG UND UMSETZUNG 

NETZÜBERpRÜFUNG UND -REALISIERUNG
Für die Netzlücken müssen Zweckmässigkeit und Mach-

barkeit überprüft werden. Die Resultate fliessen zusammen mit 
einer Kosten-/nutzenanalyse in eine Priorisierung dieser gros-
sprojekte ein. Bei den Netzlücken bestehen teilweise Abhän-
gigkeiten zu anderen projekten, die es zu berücksichtigen gilt.

Die Qualitätsanforderungen sind die Basis für eine detaillier-
te Gesamtanalyse des neu festgelegten, aber auf bestehender 
Infrastruktur verlaufenden Veloroutennetzes in Bezug auf die 
Erfüllung der Anforderungen. Aufgrund der Untersuchungsre-
sultate wird ein sog. Umsetzungsprogramm erstellt, welches 
die ungefähren Realisierungszeitpunkte der nötigen Massnah-
men in Abhängigkeit vom Sanierungszeitpunkt der betroffenen 
Infrastruktur bzw. ihrer priorität für den Veloverkehr beinhaltet. 

Ein Beispiel der Überprüfung des Veloroutennetzes auf be-
stehender Infrastruktur beinhaltet die Roteinfärbung von Rad-
streifen. Mögliche Anwendungsfälle für solche Roteinfärbung 
in Basel sind: 

 — zwischen zwei Fahrspuren des MIV eingeklemmter Rad-
streifen (inkl. Aufstellflächen)

 — schleifende Querung eines Radstreifens durch ein-/aus-
fahrenden MIV auf verkehrsorientierten strassen

 — Querung eines Radstreifens durch grossen Rechtsabbie-
geverkehr auf verkehrsorientierten strassen

 — Radstreifen in direkter Fortsetzung von Radweg mit 
nachfolgend querendem, nach rechts einspurendem oder 
abbiegendem Verkehr auf verkehrsorientierten Strassen

 — Radstreifen treffen auf Autobahnausfahrten (im ersten 
Begegnungsfall)

 — Radstreifen an Unfallschwerpunkten 
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Die Veloparkierungsanlagen sollen grundsätzlich folgenden Qualitätsanforderungen genügen:

Qualitätsanforderungen Allgemeine Zielsetzungen

Zielnähe Veloparkplätze liegen möglichst nahe bei den Zielorten. Sie sind vom Strassennetz her 
sicher, konfliktfrei und komfortabel erreichbar.

Sicherheit Veloparkplätze bieten Schutz vor Diebstahl, Beschädigung (z. B. durch Umfallen) und Van-
dalismus. 

Komfort Veloparkplätze ermöglichen ein einfaches und sinnfälliges Parkiermanöver. Sie bieten ausrei-
chend Platz, auch für Spezialvelos (z. B. mit Anhänger) sowie bei Bike&Ride-Anlagen Schutz 
vor Nässe. 

Ästhetik Die Veloparkieranlage genügt den ästhetischen Anforderungen. Diese sind abhängig vom 
Standort und von der kleinräumigen Platzierung.

Funktionalität Veloparkieranlagen weisen eine schlichte, elegante und doch robuste Konstruktion auf, 
welche für Veranstaltungen entfernt werden kann. Die Anlage ist für Fussgänger durchlässig, 
falls keine Velos parkiert sind.

Sicherheit im öffentlichen 
Raum

Die Sicherheit im öffentlichen Raum ist gewährleistet (z. B. durch Beleuchtung, Einsehbar-
keit, Platzierung). 

Für die kantonalen Veloparkieranlagen sind weitere Angaben im TRp Velo enthalten. 

St. Jakobs-Strasse, rot eingefärbter Radstreifen nach Abfahrt von Radweg im 
Knotenbereich mit separater Rechtsabbiegespur
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VELopARKIERUNG
Die Qualitätsanforderungen werden in die Aktualisierung 

des Veloabstellplatz-Konzepts Basel von 2003 einfliessen, wel-
ches als Grundlage zur Erstellung teilräumlicher Konzepte zur 
flächendeckenden optimierung der Veloabstellplatz-Situation 
in Basel dient. Für die definierten Standorte der Bike&Ride-An-
lagen wird ebenfalls ein Umsetzungsprogramm für die nächs-
ten Jahre erstellt.

Die Bereiche möglicher Velostationen fliessen als Anforde-
rung in die tangierten Grossprojekte im jeweiligen perimeter ein, 
seien dies die entwicklungen am Bahnhof Basel sBB, die Auf-
wertung der Innenstadt oder das Herzstück der S-Bahn. 

Ein Beispiel eines teilräumlichen Konzepts wurde bereits 
parallel für den Bahnhof Basel SBB erarbeitet. Ziel ist, das 
Angebot an Veloabstellplätzen nicht nur dem heutigen Bedarf 
sondern auch der langfristigen entwicklung des Bahnhofs Ba-
sel SBB anzupassen. Das Konzept beinhaltet deshalb überge-
ordnete konzeptionelle Aussagen zur möglichen Entwicklung 
von Veloabstellanlagen im perimeter des Bahnhofs Basel SBB 
und soll als planungshilfe dienen. Das Konzept wird in einem 
der kommenden Info Bulletins vorgestellt.

FINANZIERUNG
Dadurch, dass der TRp Velo der Transparenz raumwirk-

samer Tätigkeiten und deren Abstimmung aufeinander dient, 
können finanzielle Aufwendungen der öffentlichen Hand für 
raumrelevante Vorhaben besser erfasst und mittels präferen-
zen gesteuert werden. Entscheide, wie ein kantonales projekt 
finanziert wird, fallen im Rahmen der projekterarbeitung nach 
Abklärung zu Kosten und Nutzen mit entsprechenden Be-
schlussfassungen durch die Regierung, den grossen Rat (Par-
lament) oder die Bevölkerung.

Die Finanzierung der Umsetzung erfolgt bei kleineren Mass-
nahmen grundsätzlich über die im Kapitel «Anlass» erläuterten 
Rahmenkredite. Für Grossprojekte wird ein eigener Kreditan-
trag erstellt, der dem grossen Rat zur genehmigung vorge-
legt werden muss. Velomassnahmen, die als Bestandteil von 
Grossprojekten mit eigenem Kredit umgesetzt werden können, 
gehen ebenfalls nicht zulasten der beiden Rahmenkredite, son-
dern werden im Rahmen der jeweiligen Grossprojekte finanziert. 

Veloparkierung am Bahnhof Basel SBB
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«Mehr und sicherer Velo fahren für alle». Mit dem 
neuen Masterplan Velo möchte die Stadt Zürich die Si-
tuation für Velofahrende in den nächsten Jahren deut-
lich verbessern und erreichen, dass bis 2025 doppelt 
so viele Velofahrende unterwegs sein werden.
 
AusgAngslAge und HAndlungsbedArf

die förderung des Veloverkehrs ist in Zürich seit fast 40 
Jahren bestandteil der städtischen Verkehrspolitik und ist auf 
allen Planungsebenen gut verankert. der Veloverkehr geniesst 
auch grossen rückhalt in der bevölkerung. Über 70 % befür-
worten die förderung des Veloverkehrs und 34 % der stadt-
zürcher bevölkerung benützen das Velo regelmässig.Allerdings 
fühlen sich Velofahrende gemäss umfragen unsicher in der 
stadt und von allen Verkehrsteilnehmenden beurteilen sie die 
Qualität der Infrastruktur am schlechtesten. das Velorouten-
netz weist nach wie vor lücken auf und der Komfort ist oft 

mangelhaft. Zudem haben die unfälle mit Velobeteiligung seit 
2006 um rund 50 % zugenommen.

Aus diesen gründen liess der stadtrat von Zürich den 
Masterplan Velo ausarbeiten. Mit dem slogan und der Vision  
«Zürich lädt zum Velofahren ein» wird verdeutlicht, dass die 
stadt Zürich in Zukunft mehr als eine blosse technische Ve-
loförderung verfolgen will. Vielmehr wird nach aussen aber 
insbesondere auch innerhalb der Verwaltung die botschaft 
vermittelt, dass bei allen Tätigkeiten angestrebt wird, die leute 
einzuladen, in der stadt das Velo zu benützen.

MAsTerPlAn Velo

ZÜrIcH lädT ZuM VelofAHren eIn

urs WAlTer, TIefbAuAMT der sTAdT ZÜrIcH

Abbildung: struktur des Masterplans Velo
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VelofAHrende sInd VerscHIeden
für eine gezielte Veloförderung wurden Velofahrende und 

nicht Velofahrende qualitativ typisiert. Aus den Anforderungen 
der einzelnen Typen lässt sich für jede Gruppe der spezifische 
Handlungsbedarf herleiten. diese Typologie ist rein qualitativ. 
sie basiert auf Kennwerten, Merkmalen und bedürfnissen der 
einzelnen gruppen.

subjektives sicherheitsgefühl und -bedürfnis sind wesent-
liche faktoren bei der entscheidung für oder gegen das Velo. 
das sicherheitsgefühl steigt mit Praxis und routine. nach er-
hebungen  in der stadt Zürich und den gürtelgemeinden lässt 
sich die Bevölkerung bzgl. der Häufigkeit der Velonutzung in 
vier gruppen einteilen:

MeHr und sIcHerer VelofAHren fÜr Alle
der Masterplan Velo strebt drei Hauptziele an:
1. der Anteil des Veloverkehrs am gesamtverkehr wird mar-

kant gesteigert. Insbesondere werden mehr kurze strecken 
mit dem Velo statt mit dem Auto zurückgelegt und die be-
reits auf dem Velo zurückgelegten strecken werden länger. 
bis 2025 wird die Zahl der Velofahrten in der stadt Zürich 
gegenüber 2011 verdoppelt.

2. die Zahl der Verkehrsunfälle unter beteiligung von Velofah-
renden nimmt nicht weiter zu. Mit ansteigendem Velover-
kehr werden die unfallzahlen nicht im gleichen Mass zuneh-
men. Velofahrende werden sich weniger häufig bei Unfällen 
verletzen und sich sicherer fühlen, wenn sie in der stadt 
Zürich unterwegs sind.

3. die nutzung des Velos als alltägliches Verkehrsmittel nimmt 
bei allen Personengruppen zu. Insbesondere Kinder und 
Jugendliche nutzen das Velo selbstverständlich im Alltag 
und in der freizeit.

Zur erreichung dieser Ziele wurden sechs Handlungsfelder 
mit entsprechenden Massnahmen definiert.

Tabelle: Typen der Velofahrenden in Zürich

Typen Häufigkeit Art der Velonutzung
Anteil der 

Bevölkerung 
(%)

Alltagsfahrende täglich •	 ganzjährig
•	 für alle Zwecke
•	 bei jedem Wetter
•	 in jeder Verkehrssituation

15

Gewohnheitsfahrende zwei bis fünf Mal pro Woche •	 Alltagswege im Quartier / in der 
Agglomeration

•	 für den Arbeitsweg bei geeigneter 
Distanz und Strecke

•	 vorzugsweise tagsüber bei gutem 
Wetter

20

Gelegenheitsfahrende ein Mal pro Monat bis 
ein Mal pro Woche

•	 Velotouren am Wochenende mit den 
Kindern oder im Sommer an den See

20

Nichtfahrende in der Stadt gewöhnlich nie •	 Velorouten im Grünen 45
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Abbildung:  um auch gelegenheits- und nichtfahrende vermehrt aufs Velo zu bringen, muss eine attraktivere Infrastruktur angeboten werden. Während Alltags- und 
gewohnheitsfahrende mit einem 1.50 m breiten standard-radstreifen zurecht kommen, reicht dieses Angebot für die sicherheitsbedürfnisse der übrigen Zielgrup-
pen nicht aus. sie stellen höhere Ansprüche an die Qualität von Velorouten.

HAndlungsfeld  
«ATTrAKTIVe und sIcHere InfrAsTruKTur»

eine attraktive, objektiv und subjektiv sichere Infrastruktur 
ist die grundvoraussetzung, dass mehr Personen das Velo be-
nutzen. bis zum Jahr 2025 wird eine Infrastruktur realisiert, die 
alle zum Velofahren einlädt.

Als zentrales element entsteht für die Alltagsfahrenden ein 
Veloroutennetz aus schnellen, durchgängigen und hindernisar-
men Hauptrouten. Als Angebot für alle, auch ungeübte Velofah-
rende, werden Komfortrouten angelegt. diese «Veloteppiche» 
sind weitgehend getrennt vom Autoverkehr geführt, so dass 
auf diesen routen das ganze stadtgebiet entspannt und mit 
genuss durchquert werden kann.

HAndlungsfeld  
«VerKeHrsKlIMA und –VerHAlTen»

dieses Handlungsfeld widmet sich der sensibilisierung aller 
Verkehrsteilnehmenden und sieht auch deren vermehrte Kon-
trolle und Ahndung im Allgemeinen und der Velofahrenden im 
speziellen vor.

HAndlungsfeld  
«VelofAHren fÜr Alle»

der Veloanteil kann nur markant gesteigert werden, wenn 
es gelingt, alle Alters- und sozialen gruppen nachhaltig zur Ve-
lonutzung zu motivieren. dies erfolgt durch die schulung ins-
besondere von Kindern aber auch anderen Personengruppen 
sowie durch Mobilitätsmanagement bei konkreten Zielgruppen 
wie zum beispiel studierenden, Arbeitnehmenden oder besu-
cherinnen und besuchern von grossanlässen.

HAndlungsfeld  
«VerAnKerung In der VerWAlTung»

um die Ziele der Veloförderung zu erreichen, muss der 
Veloverkehr auf operationeller ebene in der ganzen stadtver-
waltung den erforderlichen stellenwert und damit die entspre-
chende Berücksichtigung in Projekten finden. Dazu werden 
departementsübergreifende Koordinations- und Kooperations-
strukturen geschaffen und etabliert. Im Austausch mit führen-
den Velostädten lernen städtische Projektleitende erfolgreiche 
Massnahmen und Prozesse kennen. Zudem wird die Velonut-
zung der Mitarbeitenden der stadtverwaltung unterstützt und 
gefördert.

HAndlungsfeld  
«KoMMunIKATIon und dIensTleIsTungen»

unter diesem weit gefassten Themengebiet werden dienst-
leistungen und Produkte erarbeitet, vermarktet und kommuni-
ziert. dadurch wird das Thema Velo positioniert und die Mass-
nahmen für die Öffentlichkeit sichtbar gemacht.

Herausragendes Projekt in diesem Handlungsfeld ist das 
Angebot eines automatischen Veloverleihsystems für die stadt 
Zürich.

HAndlungsfeld  
«eVAluATIon und WIrKungsKonTrolle»

durch systematische erhebungen und Auswertungen wird 
die Wirksamkeit von Massnahmen und Prozessen laufend be-
urteilt und auch kommuniziert.
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Faires Verhalten und rücksichtsvoller Umgang im Strassenverkehr sind leider keine 
Selbstverständlichkeit. Mit der Kampagne «Fair im Verkehr» greift der Kanton Basel-
Stadt diese Thematik auf und geht damit in die Offensive. 

«Fair im Verkehr» läuFt es am Besten… 
im städtischen strassenraum treffen jeden tag die unterschiedlichen ansprüche und interessen 

der Verkehrsteilnehmenden aufeinander. Oft gestresst und mitunter aggressiv wird das ungebremste 
Erreichen des eigenen Zieles verteidigt. Unfaire Situationen und ruppige Reaktionen sind häufig die 
Folge. eine thematik, die gern von den medien aufgenommen wird. immer wieder wird das düstere 
Bild einer Gesellschaft von egoisten und rüpeln gezeichnet, die mal aus rücksichtslosen autofah-
rern, mal aus Velorowdys oder leichtsinnigen Fussgängerinnen besteht. mit einer Diskussion, die in 
einseitigen schuldzuweisungen endet, entfernt man sich jedoch vom eigentlichen Ziel des konsens 
und des rücksichtsvollen miteinanders im strassenverkehr.

Das Bau- und Verkehrsdepartement (BVD) des kantons Basel-stadt hat sich der thematik Fair-
ness und rücksicht im Verkehr angenommen und die kampagne «Fair im Verkehr» lanciert. sie soll 
dazu anregen, das eigene Verkehrsverhalten zu reflektieren und sich in Zukunft fair(er) zu verhalten. 
mit einem Beitrag zur Verbesserung des Verkehrsklimas kommt Basel seiner Vision von der fussgän-
ger- und velofreundlichsten stadt der schweiz einen weiteren schritt näher (www.basel-unterwegs.
ch). Wenn sich die Verkehrsteilnehmenden als gleichberechtigte Partner verstehen und mit respekt 
unterwegs sind, ist es für alle angenehmer und entspannter – «Fair im Verkehr» läuft es am Besten 
und man ist gern in Basel unterwegs. 

unFaire kiDs, YOutuBe unD tV…
Das herzstück der kampagne «Fair im Verkehr» sind ihre Videoclips, die typische situationen 

aus dem Verkehr zeigen. sowohl im Verkehrsverhalten als auch in den verbalen reaktionen geht 
es in den Clips ziemlich unfair zu. im Fokus der dargestellten situation steht immer ein anderer 
Verkehrsteilnehmer. Der «Mahnfinger» gegenüber einer bestimmten Gruppe wird damit bewusst ver-
mieden. Für Überraschung, Diskussionsstoff und nicht zuletzt erheiterung sorgt die tatsache, dass 
in den Clips kinder die hauptrolle spielen, sich aber bereits wie die «Grossen» verhalten. 

um möglichst viele menschen zu erreichen, nutzt die kampagne verschiedene kommunikations-
kanäle. mit der einbettung der Clips auf Youtube werden die Potenziale sozialer medien genutzt, um 
auf die kampagne aufmerksam zu machen und sie zu verbreiten. in knalligem Pink wecken Printan-
zeigen (teaseranzeigen) die aufmerksamkeit. sie sollen den leser oder die leserin auf die Webseite 
«Fair im Verkehr» führen. auf telebasel werden die Clips im Werbeblock vor den nachrichten gesen-
det. Zudem berichteten zwei tV-sendungen über die kampagne und erlaubten auch einen Blick 
hinter die kulissen der Filmcrew. auf der Webseite von telebasel werden die Videoclips als soge-
nannte Preload-spots gezeigt. sie laufen dann während des ladevorgangs von Beiträgen aus dem  

«Fair im Verkehr» 

Basels kamPaGne Zur FörDerunG VOn Fairness  

unD rÜCksiCht im Verkehr

martin DOllesChel, amt FÜr mOBilität, kantOn Basel-staDt
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tV-archiv. Der hauseigene Webauftritt des BVD www.fair-im-verkehr.ch bietet infos zur kampagne 
und natürlich auch den Zugang zu den Clips, die auf dem eigenen Youtube kanal «Fair im Verkehr» 
zu finden sind.

GOPPelOni! - Fair Bikes unD Fair riDer unterWeGs…
«Fair im Verkehr» läuft seit ende mai 2012 und mittlerweile sind alle Videoclips online. Die Clips 

und tV-Beiträge wurden gestaffelt veröffentlicht und darauf abgestimmt erfolgte die Werbung in den 
Printmedien und im internet. Damit die kampagne auch weiter im Gespräch bleibt sind seit sep-
tember vier knallige Fair Bikes im einsatz. als toller Blickfang sind sie an wechselnden standorten in 
Basel zu sehen und machen auf die kampagne aufmerksam. Für den persönlichen kontakt zu den 
Baslerinnen und Baslern war der Fair rider auf seinem pinkfarbenen Goppeloni-Velo unterwegs. als 
Botschafter für faires Verhalten befragte er während zwei Wochen die Passanten nach ihren persön-
lichen erfahrungen mit fairen und unfairen situationen im strassenverkehr. mit dabei hatte der Fair 
rider die Videoclips der kampagne und schoggi für faires Verhalten. Zum vorerst letzten mal trat 
der Fair rider ende Oktober in aktion. unter dem motto «miteinander geht’s besser» suchen Polizei, 
ProVelo, ein Basler Quartierverein und der Fair rider den kontakt zur Bevölkerung. Gemeinsam 
wollen sie ein Zeichen für rücksichtnahme und Dialog im Verkehr setzen. 

alles Fair in Basel…?
«Fair im Verkehr» - Die kampagne zum anregen, aufregen und Diskutieren wurde gut aufgenom-

men. auf den Youtube-Beiträgen kamen bis anfang Oktober insgesamt 7‘000 klicks zusammen. 
e-mails und anrufe mit Feedback erreichten das BVD. Die medien nahmen das thema in artikeln 
und reaktionen in leserbriefen auf. ein Zeitungsleser schrieb: «schliesslich hilft nur gesundes Ver-
halten von menschen, ob sie nun als autofahrer, Velofahrer oder Fussgänger unterwegs sind. in den 
meisten Fällen sind sie ja alles, eben nur nicht zur gleichen Zeit.» auch in den tV-nachrichten 7vor7 
auf telebasel wurde die kampagne diskutiert. Die überwiegende mehrheit der rückmeldungen war 
positiv und viele Betrachter hatten Freude an den Clips. einige kritische stimmen störten sich an den 
aussprüchen der kinder – andere empfanden den Basler Duubel «fast wie eine streicheleinheit». Ob 
positiv oder kritisch zur kampagne eingestellt – im Vordergrund steht der Dialog und die Diskussion 
zum Verkehrsverhalten. Die Befragung des Fair riders von 100 Personen zeigte übrigens, dass fast 
30 % der Befragten die kampagne bereits kannten. und rund 60 % der Befragten waren überzeugt, 
die kampagne könne einen Beitrag zu mehr Fairness und Gelassenheit im Verkehr leisten. also rein-
schauen lohnt sich: «Fair im Verkehr»! alle Clips und infos unter: www.fair-im-verkehr.ch



Pro Velo Schweiz zeichnet 2013 mit dem «Prix Velo 
Betriebe» Unternehmen und Verwaltungen, die weg-
weisende Veloförderung zugunsten ihrer Mitarbeiten-
den betreiben, aus.  

Unter dem Dach des Prix Velo vergibt Pro Velo Schweiz 
alternierend im Zweijahresrhythmus den «Prix Velo Betriebe» 
(2013) und den «Prix Velo Infrastruktur» (2014).

Pro Velo Schweiz belohnt seit 1998 Firmen, Behörden und 
Organisationen, welche die Zeichen der Zeit erkannt haben 
und wegweisende Veloförderung für Mitarbeitende betreiben.

Für den «Prix Velo Betriebe» können sich Betriebe aus der 
ganzen Schweiz bewerben, die mit vorbildlichen baulichen, be-
trieblichen oder organisatorischen Massnahmen und innovati-
ven Ideen das Velofahren bei Mitarbeitenden fördern.

Die Jury bewertet die Eingaben qualitativ nach folgenden 
vier Teilbereichen:

– Infrastruktur
– Motivation und Anreize
– Kommunikation und Integration
– Innovation
Teilnahmeformular und Unterlagen sind bis spätestens 31. 

Januar 2013 der Pro Velo Schweiz einzusenden.

Information auf: www.prixvelo.ch
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