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1 Einleitung

1.1 Bedeutung von Velowegetzen

Das Velo hat in den vergangenen Jahremmehrt an Bedeutung gewonnernsbesondere fur kurze bis
mittlere Distanzen ist es ein attraktives undchhaltiges VerkehrsmitteMit dem Anstieg des Veloantei-
lesam Modalsplit steigt auch daBedurfnisnacheiner dichteren undessererVeloinfrastruktur.Spates-
tens mit derAnnahme der Veloinitiative undem daraus folgende Veloweggesetz (VW@&) die Bedeu-
tung des Velosn der BundeserfassungangekommenDie Kantone und Gemeinden sind nun dazu ver-
pflichtet, ihr Velowegnetanzupassemndsich an den Grundsatzen des Gesetzes zuntgien.

1.2 Ausgangslage

Die Schweiz besitzt bereits ein Netz aus Velorouten insbesondere fur den Freizeitverkehr. Fir den Alltags-
verkehr gibt es oftmals nur auf das Kantonsgebiet beschrankte Velorouten, die in ihren Qualitdtsanforde-
rungen und Homogenitabft inkonsistent sindDabei wéaren konsistentend sichere/elowege ausschlag-
gebend um das volle Potential des Velos ausschdpfen zu kémsdresondere fur wenig erfahrene Ve-
lofahrende ist eine velofreundliche Infrastruktessentiellum einen Umstieg auf das Velo zu vollziehen.
Dazu kommt der technische Fortschritt in Form von immer leistungsfahigeBikes und $edelecs,

welche weitere Potentiale aber auch Anforderungen an die Infrastruktur stellen.

Die Kantone mussen bis finf Jahre nach Inkrafttreten des VWG ihre bestehenden und vorgesehenen Ve-
lowegnetze fir den Alltag und die Freizeit in Planen festhalten (Art. 5 Bst. a WK@Ejelnterpretation

und Umsetzungles VWQ&u konkretisieren, hat der Bund zusammen mit der Velokonferenz Schweiz eine
Praxishilfe zur Velowegplanuf§tarkermann, Sigrist al.2024)herausggeben Diese soll den Kantonen
dabei helfen, ihre Velowegnetze gesetzeskonform anzupagflerPraxishilfe sieht unter anderem eine
Einteilung der Infrastruktur in drei Hierarchiestufen vdie in behdrdenverbindlichen Planen festgehal-
ten werden sollenDabei sind Hauptverbindungen vorgesehen, welchestiaske Gerlst des Veloweg-
netzes darstell{Starkermann, Sigrist al.2024) Der Plan des Kantons BaSthdt stammt aus dem Jahre
2018 undwurde noch nicht an die neue Gesetzeslage angep&stter fehlt im Plan eine Unterteilung in
diese HierarchiestuferDazu kommt die kantonale Initiative fur sichere Velorouten, welche konkrete An-
forderungen an ein Velowegnetz und deren Qualitat fordert.

1.3 Zielder Arbeit

Aufbauend auf dem derzeitigen Netzzustamad der Forderung nach Velohauptverbindungenfolgt
diese Arbeit das Ziel eine nachvollziehbare und rdumlich tUbertragbare Methodikientifikation von
Velohauptrouten auszuarbeiteiie Methodik soll auf dem Gebiet des Kantons BaS¢hdtauf ausge-
wahlten Routenangewendet werdenFur Teilstlicke werden Routenoptionamsgearbeitet und ver-
kehrsplanerisch bewertetierfir werden frei verfligbare Datenquellen und bestehende Plareen-
det, sowieim Rahmen der Arbeit umsetzbare Erhebungen durchgefuhrt.

2 Literatur

Im Literaturstudium werden die wichtigsten Grundlagén die Methodik und Identifikation von Velo-
hauptroutenerarbeitet. Um ein Grundverstandnis tber die erfolgreiche Planung undestaltungeines
Velonetzes zu erhalten, werdém ersten Teil verschiede@anungsprinzipieanalysiert Hierflrwerden
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Dokumene zur Velonetzplanung dererschiedene «Velostadte»exemplarischausgewertet, die durch
ihre velgerechteNetzplanung auffallerziel ist eserfolgreiche Ansatze zdentifizierenund deren An-
wendbarkeit auf die eigene Arbaiibzuschatzenim Anschluss wird die bestehende Veloplanungen der
Stadt Basel ausgewertet und deren Spannungsfeld analysieinem néchsten Schritt werden diati-
onalen Planungsvorgaben aufgezeigt, um sieh rechtlichen Mdglichkeiten undustéandigkeiten be-
wusst zu werde. Des Weiteren werden bereits ersWerkzeugdir eine Identifikationund Bewertung
von Velohauptrouteraufgezeigt.

2.1 Planungsprinzipierverschiedener Stadte

Der Netzaufbau und die Planung von Veloroutereiatkomplexes Themengebiddie Routen muiissen
sowohl direktals auchsicher seinOftmals stehen sich diese Anspriiche kongagentber wenn die
Wunschlinieauf einerunsicherenaber direkten Streckeu liegen kommtUm zu verstehen wie verschie-
deneRoutenund Netzamit diesen Herausforderungemmgehenwerden n diesem Abschnitt Stadsma-
lysiert, welche durch ihrgute Veloplanungnternational Bekanntheit erlangten.ubch ein Studium deren
Netzaufbauesind deren Vorgehen werden flr spatere Arbeitdia wichtigsten Erkenntnisse zusammen-
gefasst. Diese basieren sowohl auf den 6ffentlichen Planungsstrate@gesuch der personlichen Inter-
pretation der Netze und Routengestalturigas Ziel ist die Identifikation und Ableitung von Planungsma-
ximen,welchefir die eigene Routenplanung verwendet werden konnen.

2.1.1 Oldenburg

Die Stadt Oldenburg ist eine Stadit ungefahrl75'000 Einwohneri{Stadt Oldenburg 2024%ie bietet
den optimalen Ausgangspunkt fir den Einstieg in die NetzplariDag.Netzst in drei Netzkategorien
gegliedert ein Primarnetz, ein Hauptnetz und ein Alternativn&as Alternativhetz wird auf untergeord-
neten Strassemder Radwegemgefihrt Das Hauptnetz Gberwiegeraif Hauptverkehrsstrasseibtadt
Oldenburg 2023)

Auffallend ist, dass das Primarnetach sehr klein istDas «Primérnetz» umfasst aktuell eine Rolie
«Primarroute» umschliesst die Altstadt und verkniipft wichtige Ortsteile sowie das Spital und die Hoch-
schule.Die Ausbauplane fir ein «Alltagsroutennetz» bestehen be(8itadt Oldenburg 2023)m Netz-
plan der Stad{Abb. 1) sind keine Routen zu erkennen. Vielmehr ist die Keiteverwobenes Netaus
VeloverbindungenEinzig die «Primarroute» ist durch die rote Markierung gut zu erkenDarin lasst
sich eine Schwéche der reinen Netzkarte erkenr@risunkundige sind auf die Beschilderung angewie-
sen, kénnen jedoch keine klar®outen aus der Kartenthehmen Wichtigen Zielpunkte werden auf der
Kartenur sehr schwach dargestellhsbesondere das Alternativnetz schemstflachendeckend auf allen
Strassen, unabhéngig der Direktheit und deren Attraktivitdt gelegt worden zuBamu wirkt der Plan
eher wie ein Strassenplan mit einer eingezeichneten Prigtdr Zu erwéhnen ist, dass das Hauptnetz
trotz der Fihrung entlang von Hauptverkehrsverbindungen tiberwiegensegairatenFussund Radwe-
gen oder Radwegeitiihrt. Selten sind Radstreifen im Einsatz.
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Abb.1 Radnetz vorOldenburg(Ausschnitt)
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Quelle: Stadt Oldenburgi-ahrradkarteverfiigbar unterwww.oldenburg.de
(abgerufen 19.04.2024Bild bearbeitet

DerUbersichtsplarder Oldenlirger Velostrategiesieht hingegen tbersichtlicher a@sbb.2). Er enthalt

klare radiale Verbindungen in die Quartiere und Nachbargemeinden, sowie eine Ringroute um die Stadt
herum. Dieser Ansatz verspriakinen gut verstandlichen Ansatz darzustellen, welcher jedoch in den Pla-
nennicht zu erkennen ist
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Abb.2 Ubersichtsplan Oldenburg

% Kigin Bornhor

‘ Verkehrsplanung
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Quelle: StadtOldenburgOldenburger Radrouter2023, verfligbar unterwww.oldenburg.de
(abgerufenam 19.04.2024)

2.1.2 Minster

Die Stadt Munsterst eine der bekanntesten Radstadte Eurogaiese Einschatzung unterstitzt der Mo-
dalSplit der StadtLaut eignen Angaben der Stadt Minster werdd5 % aller Wegemit dem Velo
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zuriickgeleg(2023) Mit 320'000 Einwohnerr{Stadt Mlnster 2024ist sie dabei etwaim einen Drittel
grosser als die Stadt Basel.

Das Minster Radnetz ist ebenfalls in drei Kategorien aufget&lbrouten, Haptrouten und Basisrou-
ten. Die Veloroutenbeginnen alle an&adtring und verlaufen radial in alle Himmelsrichtung&ieser
Stadtring, auch «Promenade» genariat,ein Verteilerring, welcher um die Innenstadt herumfisiehe
Abb.3, kreisformige VelorouteDie «Promenade» war ein Befestigungsringvelchem nun develoweg

um die Innenstadt herum fuhrgStadt Miunster 2024)Durch diesen Ring wirkt das Velonetz der Stadt
schlissigda sie einen zentralen Kern besitzt. Nebst den Veloroh&sitzt die Stadt auch Hauptrouten
und Basisroutenyvelche das Netz ergdnzedauptrouten sollen intuitibefahrbarsein unddie Wegfuh-

rung soll baulich und optis@rkennbarsein Die Basisrouten dienen dazu, das Netz engmaschiger werden
zu lassen und so maoglichst viele Fahrbeziehungen zu ermdg(iStadt Munster 2022a)

Die Velorouta dienen dazu, die Stadt Minster mit dem Umland und den Nachbargemeinden zu verbin-
den. Auf Abschnitten, auf denen die Routenfiihrung noch nicht konkret festgelegt wurde, werden diese
als «Entwicklungskorridore bezeichnet(Stadtregion Munster 2024pie Velorouten werden nach dem
Konzept deRadvorrangroutererstellt. Nach Peter Gwiasd@024) Radverkehrsexperte undleiter zur
Fortschreibung deEmpfehlungen fir Radverkehrsanlagemd Radvorrangrouten eines von drei Netz-
kategorien. Diese existieren wie beim AutoverkdRadschnellwegy Radrorrangrouten und tbliche Rad-
wege. Mit den Radvorrangrouten orientiert man s&ochdem bestehenden Alltagsnetz und passt diese an.
Durch diesen Ansatz ist mdurermit halb so teuer wie ein Radschnellwé@&le radialen Radrouten sind
durchnummeriert von 1 bis 14 und werden mittdlangential und Zubringerroutn erganzt.

Besonders interessant ist die Weiterentwicklung mit deRahrradnetz 2.0sDas Ziel des neuen Netzes

ist einehierarchischesind zusammenhangenda&lonetz zu erschaffein diesemwerdenneue Routen
ausgearbeitet aber auch das bestehende Netz auf Licken und Schwachstellen untdigugihem Ent-
wicklungsszenario bis 2038urde das bestehende Netz in einer Modellierungssoftwa@delliert. In

diesem Prozess fand auch ein Austausch mit den Beteiligten statt, darunter das Planungsbiro Ramboll
und PGV AlrutgStadt Minster 2022aBei diesen Buiros liefen auch die gesammelten Daieer digita-

len Beteiligungsplattform «Maptionnaire» zusammBiei diesem hatte di®ffentlichkeitdie Moglichkeit,

den Netzentwurf zu bewerten uralif Probleme hinzuweisen. Durch didgigrgerbeteiligundconnten die

Planer von de®rtskenntnisder lokalen Bevélkerung profitiergistadt Minster 2022hb)
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Abb.3 Radnetaon Minster(Ausschnitt)
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Quelle: X @&tadt MunsterAnlage 1 Darstellung des Fahrradnetz 2022

2.1.3 Kopenhagen

Das Velonetz von Kopenhagen ist Giber die gesamte §ieidhmassigerteilt. Es unterscheidet sich nach
Superradnetz, einem bestehendem Radnetz und einem griinen Radnetz. Auf der Ubersichtkarte sind die
Superradrouten zu erkennen, welche in Radial aus dem Zertarausfiihren(Abb.4, orange Routen).

Da das Netz noch im Aufbau ist, lohnt sich einen Blick in die AusbauplBbes). Auf diesem ist zu
erkennen, wie didRouten tangential und radial von der Stadt herausget@nStrategiebericht ist auch

zu erkennen, dass sich Kopenhagen starkbagtehende und neue Radrouten fokussiéthders als bei

den anderenuntersuchtenStadten geht es mehr um den Ausbaustandard und weniger um die Fiihrung
der Routen. Dies dirfte auch an dem dichten Velonetz liegen, welches Kopenhagen bereitsdoegizt

an denim Velonetz bestehendeKapazititsengpéassen.
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Abb.4 Radnetz vorKopenhagerfAusschnitt)
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Quelle: Kommune KopenhageRadwegPrioritatsplan 20172025 2018, verfigbar unter
kk.sites.itera.dKabgerufen an20.04.2024)

Des Weitererkennt Kopenhagerwie zuvor bereits angesprocheaxin Superraaetz Diesogenannte«Su-
percykelsti»welcheein Netz aus regionalen Radrouten darsté&das Ziel dieser Routen ist eine optimale
Verbindung der Wohngebiete mit den Arbeitsid Bildungseinrichtungeie Routen verbinden jeweils
die Nachbargemeinden von Kopenhagen mit der Stadt und dem ZenDignSuperradwege sind eine der
wichtigsten Anstrengungedas Kopenhagenurzeitunternimmt, um ihr Radnetz weiter zu verbessern.
Sie werden im Routensystem mit einem «C» ausgewiesehwerdenmit dem lokalen $ahnsystem
verknupft Er wird in Kopenhagen nach dem Fingerplan ausgebaut, mit welchendzereor das 8ahn-
system und die Autobahn ausgebaut wurd®ie Routen werden auf dem bestehenden Radwegenetz
aufgebaut, und wo notig verbessert, damit sie den Qualitatsanforderuergéspricht(Kommune Kopen-
hagen 2017)Hierfur gibt everschieden&riterien

Mit dem Kriterium Verfugbarkeit wird beispielsweidie Lage der Routkestimmt. Siemuss durch wich-
tige Wohn und Arbeitsgebiete sowie entlang von ORPKINotenpunkterfiihren. Zudem miissen die Rou-
ten gut ausgeschildert und markiert seMit dem KriteriumBarrierefreiheitwird erreicht, dasslie Ge-
schwindigkeitiber langere Zeit gehalten werddéann Hierflirmissenausreichend Kapazit&brhanden

Seitell/73


https://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/pdf/1620_AVNT7SCLYh.pdf

August2024

Bestimmung von Velohauptrouten im Kanton B&teldt

seinund mdglichst wenige Kreuzungen innd&/eg der Routdallen. Unter Komfort wirdeine gute War-
tung und ein guteBelagbenannt(Kommune Kopenhagen 2017)

Abb.5 Superradnetazon Kopenhagen
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Quelle: Kommune KopenhageRadwegPrioritatsplan 20172025 2018, verfugbar unter
kk.sites.itera.dabgerufen am 20.04.2024)

Das grune Radwegeneibb. 4, griine Routen¥ind eher erholungsorientiert und abseits vstark be-
fahreren Strassen gefiihrt. Es gibt absichtlich keiteerlappungermit den Superradwegen, da dies den
Erholungswert der Radwege stéren konrifeotzdem sindlie Radwegaicht ausschliesslich zur Erholung
gedacht, sondern kénnen durchaus fur den Weg zur Arbeit oder Schule verwendet WKiateamune

Kopenhagen 2017)

2.1.4 Paris
Das ein Wandel der Verkehrsmittelanteilechnell gehen kanreeigt Paris auf. Wie viele andere dicht

besiedelte Metropolen, leidet Paris an den Folgen einer autogerechten Stadteplanung. Die Symptome

dieser Planung sind Platzmangel, Verkehrsiuberlastungeime beeintrachtigte Lebensqualitat. Diese

Trend riickgangig zmachen,erfordert eine Anderung der Grundhaltung in der Politik und der Wille das

Velo langfristig zu fordern.
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In Paris wurde diese Anderung im JaBf45 beschlossemit dem «Plan vélo 2018022» Dieser sah
Investitionen von 150 Millionen Eunmr, um die Langedes Radnetzes zu verdoppeWahrendesim

Jahre 2001 20Bm+ St 2 A Y F NI a ( NHz] (0 dzNJ IkmoCHesedNethsBiaf sich aus dref St 1 H M
fen zusammen. Die oberste Stufe sinddeoexpressnetzeRéseau express veI(REVe)Dies sind Rad-
schnellwegewelche die Stadauf der NordSudAchse und OstWestAchse durchqueren sowie entlang

der Seine fuhen. Das REVe wirdon dem Primarnetz«Réseatprincipak erganzt, was auflen Ubrigen
grossen Boulevarggefiihrt wird Um Paris feinmaschig zu erschliessen gibt esMiiterendas Sekun-
darnetz Réseau secondaire¢Stadt Paris 2022)

Der Grundplanvurde im Jahr 2024nit dem«plan vélo 2022026» abgeldstin diesem werden diStra-
tegien des vorherigen Veloplanésrtgefthrt und ausgebau{Stadt Paris 2024Auf dem Netzplan der
Stadt Paris sind die drei Hierarchiestufen wieder zu finBas. Primarnetz verlauft zentral von dem Place
du Chélet radial in alle Richtungen auf dgosserBoulevards. Dazu kommeimgformige Routen um die
Kernstadt herum sowie entlang beiden Ufern der Seliteerregionale Routen wie das «Réseau Vélo lle
de France» (VIF) werden durdberlappung dargestellDazu kommen ein Eintrag fir samtliche Umwelt-
spuren.

Abb.6 Pariser Veloplan 2022026
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Quelle: Stadt ParisCarte du Plan vélo 2021 202824, verfugbarunter cdn.paris.fr(abgerufen am
19.04.2024)

In Zukunfiwill Paris mit dem Projekdnitiative Réseau Vélo Hge-France kurz ViEenRadverkehr weiter
foérdern. DasVIF ist Teil der Strategie «plan vélo 2@2P6» undhat zum Ziel, das Netz von Paris mit
insgesamt 11 Strecken von 750 kréangezu ergdnzenumso den Veloverkehr weiter zu forderand
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gleichzeitig den offentlichen Nahverkehr zu entlasfRegionalrat der Tiele-France 2020)Hierfir wird

das Velo in die Verkehrstragercharta aufgenommahb( 8). Der Zusammenhang zu den 6ffentlichen
Transportmitteln wird auch auf dereuen Velokarte ersichtlich, die in ihrem Design an die heutigen Met-
rolinien anlehnt.Darin sind gut die Aufteilung in tangentiale Routen und Ringrouten zu erkejdm

7).

Abb.7 Plan RER¢éIlo
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Passend dazu werden die Wegweiser und Infotafeln nach dem Vorbild\deinien gestaltet. Dadurch
sind die Linien gut zu erkennen und voneinander zu unterschefiggieich werden die Linien erkennbar
im Transportsystem von Paris eingegliedert.

Seitel4/73


https://www.iledefrance.fr/dataset/file?token=kpRBbQFnj2Q4Hc/oyBl%2BKA%3D%3D

Bestimmung von Velohauptrouten im Kanton B&teldt August2024

Abb.8 Integration der Velowege in das €Bystem

S
& Va4 Direction .
m J B L m P R m = Ceng'PontO'Se
@D ®E e @ Cergy-Pontoise .,
n B C B B 5
[S[AJORES Conflans - Sainte Honorine

@ 1 ee 3mso 56 7 7:(8 9 e
BQOITO U

T1 T2 T3aT3b T4 T5 T6 T7 T8 T9 T10

1D
Fa
ry

$ V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 V9 V10 V20

Quelle: Comité de pilotagerégionaldu RERY, Integrationdes RER/élo in das Transportsystem
2022, verfugabr unteiledefrance.fr(abgerufen am 19.04.2024)

2.1.5 Bern

Die Stadt Bern hat im Jahre 2020 einen neuen Masterplan zur Veloinfrastruktur veroffemibchvlas-

terplan setzt sich aus drei Dokumenten zusammen: Bericht, Veloroutennetz und den StabaarBe-

richt ist dabei deausfiihrlichsteTeil, da er im Detail die Planung utheh Prinzipereschreibt, aber auch
konkrete Beispiele liefert. Diessind nicht nur fur die Stadt Bern wegweisend, sondern fir die ganze
Schweiz. Kaum eine andere Stadt hat bisher so detaillierte Plane und Umsetzungsstrategien vBiigelegt.
diese Arbeit von hoher Relevanz sind insbesondere die darin enthaltenen Planungen und Vorgaben zu den
Velohauptrouten.

Der wichtigste Teil des Netzes sindmgeienVelohauptroutenDiese sollen ein sicheres ukomfortables
Vorankommen fir alle Velofahrendeyarantieren.Die Stadt Bern hat zeh@rundprinzipien fir die Pla-
nung aufgestelltDarunter fallen untemnderem «bedurfnisorientiertes Denkenalso Berticksichtigung
aber auch Befragungen von heutigen upatenziellenNutzenden Das Prinzigvon Acht bis Achtzig»
bedeutet, dassler Ausbaustandard die Bedurfnisse von allen Velofahrenden abd&o&hfalls wichtig
ist die Befolgung der «Wunschlinien und Durchggkeit>». WichtigeZielorte wie Stadtteilzentren oder
Bahnhofe sollen mit direkten und komfortablen Velohauptrouegachlossen werden. Kleinere Ziele wie
Schulen kénnen durch ein liickenloses und verkehrsberuhigtes Quartiernetz erschlossen (@&tadien
Bern 2020a)

In der Routenplanung sind diese Grundprinzipien wieder anzutreffen. So sigledie Routen naatten
Wunschlinien der Velofahrendenchten. Dabei wird von stadtraumliche Hauptachsen» gesprochen
Dies sindstrassenwelche die Quartiere mit wichtigen «Merkpunkten» verbinden. Darunter fallen Platze
und insbesondere die markanten Bricken Uber die ABes Velohauptroutennetz orientiert sich daher
an diesen Hauptachsebies bedeutet nicht, dass die Velohauptrouten entlang von Hauptverkehrstrassen
verlauen mussenAlternative Routenfiihrungen sollen jedoch durch ilidechwertigkeit Giberzeugen
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Beispielsweis&enn die Flhrung abseits der Hauptachsen ohnehin direkter ist. Dies ist insbesondere bei
tangentialen Routen der FalDas Ziel der Stadt ist, dass jedes Quartier mit mindestens einer Velohaupt-
route zum Zentrum und zu den benachbarten Quartieren verbunddsiatt Bern 2020a)

Im zweitenDokument, dem Veloroutennetz, sind diese Planungsprinzipien gut erkennbar. Insbesondere
in dem Ausschnitt «Bezeichnung der Hauptrouten» wird das Routennetz Ubersichtlich dargabtelit (

9). Die Routen werden mit Ziffern durchnummeriert und bei einer Verzweigung in verschiedene Richtun-
gen mit Buchstaben ergdnfie radialen Velohauptrouten fihren durch die wichtigsten Quartiere hinaus
zu den benachbarten Gemeinden. Dabei werdhka wichtigen Aare-Hochbriickenliberquert Hinzu
kommt ein nordliche und einsidliche Veloring der ebenfalls Gber die Hochbrickéhrt (blau inAbb.

9). Da es sich dabei um einen Zielzustand handelt, lsigrdLiicke zu erkennen wie die Uberquerung der
Aare auf dem noérdlichen Veloringit der geplanterBriickeBreitenraing Langgassé€Stadt Bern 2021)

Das Ganze wird von tangentialen und weiteren, nichtnummerierten Velohauptrouten ergénzt.

Abb.9 Bezeichnungler Hauptrouten

Bezeichnung der Hauptrouten

Der Plan zeigt die Logik des Hauptroutennetzes. Die Routen sind in
Analogie zu einem Linienplan des offentlichen Verkehrs nummeriert

und

YOX §

Quelle: Stadt BernMasterplan Veloinfrastruktu¥eloroutennetz 2020

Nebst den Velohauptrouten gibt esn erganzendes Netz aus Velorout&iese haben geringere Min-
destanforderungen an den Ausbaustandard und sallas Grundgerist der Velohauptrouten ergéanzen.
Die Stadt Bern streldudemdie Schaffung von Vedohnellrouten anDiese sollen in Zukunft auf den be-
stehenden Velohauptrouten aufbauamd diese bis ins Zentrum fuhreBs gilt diese jedochuerst mit
dem Kanton und den Ubrigen Regionen festzule(@iadt Bern 2020a)

Fur den Umgang an Verzweigungen und Knotenpunkten verfolgtdiekerwendung von Beispielen aus
Kopenhagen und den Niederlandé&ieheAbb. 10). Dabei steht die Problembehebung im Vordergrund
und nichtein Vermeiden oder Umleiteam kritischeKreuzungeterum.Dabeiist das Grundprinzip «von
acht bis achtzig» wieder anzutreffede grosser das Verkehrsautkommen ist, desto grosser ist das Sep
rationsbedurfnis der Velofahrendedies soll durch «grossziigige, separierte Veloflache und Entflechtung
vom MIV» geschehe(Stadt Bern 2020aper Bericht und inshesondere die Standamdiss dritte Doku-
ment der Stadt Bernliefern gutePlanungsinstrumenteym die Verzweigungen sicher gestalten zu kén-
nen. Auch Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs werden als Netzlibkerichnet, wenn diese keine
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adaquate Losung fir den Veloverkehr bietém.den Standard finden sich Beispiele zur Gestalfiing
Strecken und KnotenAuf diesen sind auch Breiten und Mindestbreiten zu findemgenehm sind die
Lesehilfen, welche dem Nutzendeeigt, ob eine Losung ein Standard, eine Neuheit, eine Ausnahme oder
ein Pilot darstellt. So erméglicht dieser Standard auch mutige neue Lésungen einzufthren, welche sich

August2024

bereits im Ausland bewahrt habg8tadt Bern 2020b)

Abb.10Ausschnitt zu Exkurs Velovorbildlander

"Schweizer Lésung”

"Kopenhagener Lésung”

"Niederlédndische Léosung”

‘[vvvvvvvvvv'
/'..

Quelle: X @ {Bierh Rasterplan Veloinfrastruktur Berich20D

== """T""o‘"‘l""‘l"

2.2 Velonetzplanung in Basebtadt

Die Velonetzplanung der Stadt Basel beruht aktuell auf dem im Jahre 2018 ausgearbeiteten Teilrichtplan

(TRPYelo. Der TRP liefert die fachlichen Grundlagen, Strategien und Grundsétze zur Planung und Umset-
zung des Veloroutennetzes. Es ist daher das zentrale Modul, wenn es darum geht die Veloplanung der
Stadt Basel nachzuvollziehen.

Die Grundprinzipierles Veloroutennetzes sind in den Strategien (ST) festgehalten. Dieses umfasst im
Grundsatz ein sicheres Befahren aller fir den Veloverkehr getffneten Strassen (ST1) und eine direkte Er-
reichbarkeit von wichtigen Zielen (ST2). Darunter gilt der Grundsatz,atlasQuartiere mit einer Ve-

loachse zur Innenstadt, zum Bahnhof Basel SBB und zum Badischen Bahnhof fihren soll. Daneben sollen
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die Quartiere auch untereinander direkt verbunden werden. Im Strategiepunkt 3 (ST3) wird die Abde-
ckung nach Zielgruppen unterschieden. Das Basisnetz dient dem «Veloverkehr mit erhéhten Sicherheits-
ansprichenx». Das Pendlernetz hingegen soll direkte und #elverbindungen fiir den Alltag sicherstel-

len, welches besonders fir Pendler und Studierende gedac{BVéd Kt. BS 2019)

Bei der Routenplanung wird folglich auch nach diesen beiden Netzarten unterschieden. Das Basisrouten-
netz verlauft moglichst abseits der stark befahrenen Hauptverkehrsstrassen. Es soll die Ziele des Alltags
und Freizeitverkehrs abdecken. Das Pendlerrouggnisoll schnelle Verbindungen ohne grosse Umwege
anbieten und ist fur «gelbte und schnelle Zweiradfahrende» ged@&®WHb Kt. BS 2019)

Abb.11 Ausschnitt TRP Velo (bearbeitet)
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Quelle: KantonBaselStadt TRPVelg, 2018, verfiigbarunter mobilitaet.bs.ch(abgerufen am
20.04.2024)

Bei der Netzgestaltung werden Anforderungen an die Netzelemente beschrieben. Bei Pendlerrouten kon-
nen Sicherheitsdefizite nach «mittleren bis hohen Fahrkdnnen» beurteilt werden. Bei den Basisrouten
sind «kleinere Umwege» um Gefahrenstellen herum «geriagegewichtenxBVD Kt. BS 2019)

Unter «Wegweisung» finden sich da&tuellen Freizeitund AlltagsroutenDiese scheinefedoch nicht
mehr aktuell zu sein, da die Karten aus dem Jahre 2012 stammein diedh Strategiebericht von 2018
nicht mehr vorkommenAuf deroffiziellen Seite der Stadteht beschrieben, dasacht verschiedene Ve-
lorouten ausgeschildert>sind (Kanton Basebtadt 2016) Auf der KartgAbb. 12) sind jedoch neurAll-
tagsrouten eingezeichnet. Zudem konnten bei diversen Befahruniggine Hinweiseauf eine
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Beschilderung der nummerierteflitagsouten gefunden werdenTrotzdem bietet der Alltagsroutenplan
einen ersten AnhaltspunKiber die eine mdgliche Fihrung von Velohauptroutemkbarware.

Abb. 12 Ubersichtsplan Alltagsrouten Basel und Umgebung

KANTON BASEL-STADT
BAU- UND VERKEHRSDEPARTEMENT, MOBILIT,

2

Ubersichtsplan —_—

Ab 2012
\ kantonale

Basel und L

Z - A [V 2oriar

Quelle: Kanton Basel Stadi/bersichtsplarlitagsrouten 2022 verfligbarunter mobilitaet.bs.ch
(abgerufen an?0.04.2024)

2.3 Rechtliche und politischerKontext

2.3.1 Veloweggesetz

Furdie Planung von Velowegést die wichtigste Anderung ddskrafttretendes VeloweggesetzésWG)
am 1. Januar 202B®ieses ist in der Bundesverfasstiegtgehalten(Art. 88BV) Esging aus der Veloiti-
ative hervor, welche in 2018 mit Gb&B % JaStimmen angenommen wurd8K 2024)Es legt die Grunds-
atzefur Velowegnetze fest und verpflichtet die Kantone dazu, innerhalb von fiunf Jdiesa in Planen
festzuhalten.

Hierfur siehtder Bundvor, dasddie KantoneVelowegnetze fur den Alltag und die Freizaant (Art. 5

VWG) Diese Plane sind behérdenverbindlich und missen o6ffentlich zugangliclDesivVeiteren wer-
den Planungsgrundsatze festgehalteach denen di&/elowegnetze aufgebaut werden sollekus Arti-
kel 6 lassen sich funf Grundsatze erkennen:

1 Zusammenhangend und durchgehend
91 Direkt
9 Sicher
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1 Homogen
1 Attraktiv

Furdie Alltagsvelowegnetzsind insbesondere die Wohngebiet&tbeitsplatze Einkausladen,Schulen
und Haltestellendes OV zu erschliessen und zu verbingfen. 3 VWG).

2.3.2 Praxishilfe Velowegnetzplanung

Um die anspruchsvolteVorgaberdes Veloweggesetzdmsser zu interpretiergrhat das ASTRAIsam-

men mit der Velokonferenz Schweiine Praxishilféerausgegeberym die Kantone bei der Umsetzung

zu unterstutzenFur die Fragestellung dieser Arbeit ist dieses Dokument hochrelevant, da es die Planungs-
grundsatze des VWG ausfihrt und weitere Hinweise zum Aufbau datess gibt.

Ein Alltagsvelowegnetz soll nach drei Hierarchiestufen aufgeteilt wetdiamptverbindungen erschlies-
sen regional bedeutende Zentren und Zielo®ée sollen ziigig und unterbrucharm befahrbar s8i@m
Ausbaustandard gibt das Handbuch eine EmpfehtiergBreiten al{Starkermann, Sigrigtt al.2024)

2.3.3 Veloinitiative

Die Velonetzplanung der Stadt Basel kénnte sich in den nachsten Jahren drastisch @ndern. Der Grund
hierfir ist die in Juni 2022ustande gekommenhitiative flr «sichere Velorouten in Bas8tadt (Gros-

ser Rat des Kantons BaSthdt 2022)Bei einer Annahmeder Initiative muss Basel ihre Veloplanung um-
stellen, damit sialie Forderungen der Initiativerfillt.

Der Initiativtext ist iimehrereAbschnitte gegliederim Grundsatz werden sichere Velorouten gefordert.
Dabei soll zugleich die Sicherheit des Fussverkehres ghntrachtigtwerden und maoglichst kein
Mischverkehmmit jenem stattfinden. Gegdiber den Motorfahrzeugen soll der Velond Fussverkehr
VorranggeniessenDies sowohbeider KapazitatlesMIV aber auch bei der Parkieruijgnen Der 6ffent-
liche Verkehr behalt seinen Vorrariges Weitererwerden Massnahmen fir Velorzugsroutergefor-
dert. Der Kanton solin TRRein Netz von durchgehenden Velovorsumuten, welche von der Innenstadt
ausgehend alle Quartiere verbinglesinrichten.Diese sollen eindindestlreite von 2,4 Meter pro Rich-
tung aufweisenDiese darf nur ortliclunterschritten werden, wenn die Strassenbreite oder der Baumbe-
stand es nichainderszulasstDas Netzoll in ihrer Gesamtlange mindestenskilbmeter betragenAuch
fur die im TRP abgebildeten Basisad Pendlerrouten sieht die Initiativélindestbreiten von 1,8 Meter
(Komitee VeleSicherheitdnitiative 2022)

Die Initiative fordert fir die Umsetzung von kleinen baulichen Massnahmen und Markierungen eine Um-
setzung innerhalb von zwei Jahren. Das Streckerdest¥/elovorzugsrouten und der Basisd Pendler-
routen soll aufgrund der Mindestbreiten bis 2035 erstelitrden (Komitee VeleSicherheitdnitiative

2022)

2.3.4 Gegenvorschlag

Der Regierungsrat der Stadt Basel hat der Veloinitiative einen Gegenvorschlag unterbreitet. Er anerkennt
die Hauptanliegen der Initiantesieht jedoch in einigen Punkten starre Vorgaberber Gegenvorschlag

sieht vor,dassmindestens 40 Kilometer Velovorzugrouten innert 10 Jahren entsteherDselMindest-

breiten werden im Vergleich zur Initiative gelock@Regierungsrat Basel 2024)
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2.4 Analysemethoden

In diesem Abschnitt werden verschiedene Analysemethoden zur Bewennuh@rfassung des Velover-
kehrserortert. Betrachtet werden dabdrei zugangliche Datenquellen, aus welchen sich Ruckschlisse auf
den Veloverkehr ableiten lassdbadurchsollein Uberblick tiber diaktuellverfiigbarerDatenund deren
Qualitatgegeben werden, sowie deren Nutzen flrsdiérbeit eingeordnetwerden.

2.4.1 Velozahlstellen

Dauerzahlstellerrfassen did/erkehrsmenge lber die Zeit, sodass auch eine Analyse von Spitzenstunden
moglich ist.Sie liefern genaue quantitative Zahlen, mit Hilfe deren die Attraktivitat einer Route zu teilen
abgeleitet werden kanrim Kanton Basel Stadt existieren zur Zeit 20 Velodauerzahlst@{anton Basel
Stadt 2023)In der Realitaexistiereneinige Herausforderuren bei der Erfassung von VeloverkeBrie
Lage der Zahlstellkaann die Genauigkeit der Daten beeinflussen, insbesondeteriSpitzenstunden. Ein
Beispiel dazu liefert die Dauerzahlste@2 auf dem Birsigviadukt. Dort sind die Zahlschlaufenimoer-

halb des Velostreifers vorhanden. Wenn bei hohem Veloverkehrsaufkonmmgberholvorgangeaus-
serhalb des Velostreifens stattfinden, werden diese nicht erf&stweiteres Problem ist die rAumliche
Verteilung der Dauerzahlstellen. Es gitatch keine flachendeckende Verfugbarkeit dieser Zahlstellen.
Wahrend man beim MIV auf viele Dauerzahlstelfenickgreiferkann, und auch gewisse LSA Uber die
Schleifen Fahrzeuge z&hlen kdnnen, ist dies beim Velo mégtich Des Weitererunterscheiden die
aktuell eingesetzteauerzahlstellemicht nach Veltypen wie EBikes odeiSPedelecsDie Dauerzéhl-
stellen eignen sich als Fenster Ainsichtder Entwicklunguf einer bestimmten Achse Uber die Zeit.

2.4.2 Strava

NebstdenéffentlichenDatenerfassungen gibt es mittlerweile eine Reihe an kommerziellen Anbietarn
Daten zur Velonutzungeine der grossten Anbieter von Velodaten istkienaStrava. Diese erméglicht
mit der App «Stravasdas Verfolgen und Erfassaer eigenen sportlichen Aktivitatebarunter eine
grosse Zahl amerschiedenen Veloaktivitatemiese Daterkdnnen unteranderemin einer <Heatmap»
dargestelltwerden Die Straa-Heatmap bildet eine Méglichkeit, uffichendeckendnformationen tber
das Veloerkehrsaufkommen zu erhalten.

Der Kanton Zirich hat einen Bericht in Auftrag gegeben, der die Eignung von[Ztanklaren soll
(2022) Hierfur wurdenBelastungsplots und QuelietBetrachtungerbei Strava angefordert und ausge-
wertet. Der Bericht kommt zum Schluss, dass mit einem Abgleich von eigenen MessstatibroEm
Messwerten der Strav®aten mit «fast durchgehend hohen bis sehr hohen Korrelationsweriiyes-
einstimmt Insbesondere an hochfrequentiertérten sinddie Daten sehr gutAuch der Anteil der Frei-
zeit und Pendelfahrten liefert Strava gut Gibereinstimmende Wéf@nton Zirich 2022)

! Dauerzahlstelle Kanton Bassfadt,online einsehbar untermap.geo.bs.clfStand 17.04.2024)
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2.4.3 VelObserver

Der VeDbserver iskein Werkzeugur Bewertungler Qualitatvon VeloroutenEs ist Teil der Datengenos-
senschaft P@O, welche Mobilitédtsdaterzur Bewaltigungvon gesellschaftlicheferausforderungen
sammelt(Genossenschaft Posmo 2024a)

In Zurich wurde der V@bserverim Jahre 2022 eingesetzt, um die Velovorzugsrouiemewerten(Ge-
nossenschaft Posmo 2024)nde Aprik024wurde eine Instanz der SoftwaréelObserverfir die Stadt
Baseleroffentlicht Damit existiert die Moglichkeiv/elorouten in Basel 6ffentlich bewerten lassen. So
lassen sicldie subjektiverEinschatzungenieler Velofahrenden und jenen die es werden méchten zu-
sammenfassen und auswertelRlr die Aufsetzung eines VeRuptroutennetzes bietet dies eine Daten-
grundlage, um die eignen Routen mieiteren Einschatzungen der Bevolkerungrgleichen zu kénnen.
Insbesondere von Vorteil ist dimhe Genauigkeit mit welchen die Routen abgebildet werden. Insbeson-
dere in grossen komplexen Knoten kénnen verschiedene Teilabschnitte einzeln bewertet werden.

2.5 Zwischenfazit

Kopenhagen ist durch die bereits weit fortgeschrittene Implementierung ihres Velonategsem End-
stadium der Netzplanunder Fokusles Velonetzes liedtesondersauf derVerbesserungler bestehen-

den Streckensowie auf den Ausbau der grinen Rout®aris hat seit 2015 die Velonetzplanustgrk
vorangetriebenEin solch radikaler und schneller Umbau einer velofreundlichen Infrastruktur ist im Um-
feld der Schweiz unrealistisdhiir Basel sind diemi weitfortgeschritteneNetze. Besser eignen sich Bern

und OldenburgOldenburgs Veloanteil an den Wegen ist etwa gleich gross wie jener von Basel. Bern hat
im Vergleich tiefere Zahlen, ist jedoch in der strategischen Planung und in der Vorgabe von Standards
weiter. Dahereignet sickBerngut, um eine Netzplanung im Kontext der Schweizer Normen und Gesetze
nachzuvollzieén.

Die Analyse der verschiedenen Stadte hat aufgezeigt, dadsrftdgeines leistungsfahigexelonetzes
direkt an eine attraktive und klare Velonetzplanung gekoppeltlistie Stadt verfolgt einen individuellen
AnsatzwobeisichGemeinsamkeiten in de@Grundséatze erkennen lasserZu diesen Grundséatzen gehort
eine Abstufung der Netzebenen. Alle ausgewerteten Stadte hattenHierarchiestuferunterteil in ein
Ubergeordnetes ein erganzendes und ein Ubriges Netzdergeografischen Routenfiihrunder Netze

sind jeweilsradiale Alltagsroutenin die umliegenden Quartiere uridachbargemeinden auszumachen.
Dabei verbinden diese Routengleichwichtige Ziele innerhalb der Stadirgénzt wird dieses Netz meist
vonringférmigen Routen um den Stadtkernerum. Derlnnenstadtbereich wird dabei meist Umfahren
oder nur mit ein bis zwei Routen tangiert, um die Fussgéangerzonen und aret&ehrsberuhigtBerei-

che zu meiden. Wenn es diggografische Lage erlaubt, werden auch Routen entlang von Griinanlagen
und Flissen gefuihrselbstwenn diese nicht die direkteste Verbindung darstellgelobahnen wurde
bisher nur vereinzelt realisierDieses Konzept wird zwar von verschiedenen Stadten angestrebt, durch-
gehend umgesetzt ist jedoch keines.

Bei der Beschreibunder Netze setzn einige Stadte wie Paris und Minster auf egezielteNummerie-

rung und Benennung von Routen. BesonderRaris ist dies besonders ausgepragt, mit der durchgehen-
den Markierung wie sie ansonsten im offentlichen Verkehr zu finden ist. Diese Netzdarstellung hilft bei
der Erkundung eines Velonetzes, da es klare Routen vorgibt, didbefahrenkann. Bei Stadten ohne

eine solche Markierung wird die Erstbefahrung tendenkiathplexer
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Am Vorgehen von Minster wilifgezeigt, wie wichtig eine Partizipation der lokalen BevoélkerunDiest.
Erfassungler Bedurfnisse und deren Interpretation sind zugleiiheinem grossen Aufwand verbunden
und es braucht ein verstandlich®¥gerkzeugum die Beteiligungu erméglichenMit Blick auf die Stadt
Basel sind hierfur die Anwendungn digitalen Datenauswertungen, wie Strava undoekerverdenk-
bar. Mit Hilfe dieser Werkzeuge kdonntgenauere Dateffiir den Bereich de¥eloverkehrsaufkommen
und der Routenattraktivitdt gewonnen werden

Durch die Erkenntnis der hohen Korrelation von StBasen und den tatsachlichen Velobelastungen
kann die Stravddeatmap dazu dienen, existierende Wunschlinien und Routen in der Stadt Basel ausfindig
zumachen,um dieeigenen Routen mit den Bedurfnissen der Velofahrenden abgleichen zu kddeen.
doch ist insbesondere in der Stadt erkennbar, dasdtisch Uberall Fahrrad gefahren wird. Somit bietet
sich Strava eher fur landliche Gebiete Bai Verwendung von Straa@aten mussen die Belastungszahlen

mit den Dauerzahlistellen validiert werden.

Mit dem VeDbserver kdnnen zugleich die subjektive Attraktivitéid Sicherheitler Routen verglichen
werden Der offentliche Beteiligungsprozess zeigt, wie interessiert die Benutzenden der Veloinfrastruktur
an deren Verbesserung sind, und gleichzeitig wie viel Potential und Wissen bei jenen vorhanden ist.

Basel hat anders als alle anderen untersuchten Stadt¥eloroutennetz, desim TRP nacNutzeigrup-

pen unterscheidetZwaranerkennendie anderen Stadte ebenfalls, dass unterschiedliche Nutzer unter-
schiedlicle Anforderungen anlie Infrastruktur habenDiese werden danach jedoch nicht auf unterschied-
liche Routerverteilt. Anders als zum Beispiel in Bern wacht bisAchtzig» gilt, wird in Basélir «Velo-
verkehr mit erhdhten Sicherheitsanspriichen» Basisnetz vorgesehen. Schnelle und direkte Verbindun-
gensind hingegen explizit fur das Pendlernbeschrieben. Dies widerspricht dem Strategiepunkn 1
dem das Routennetz den Bedirfnissen der Benutzenden angepasst werdendsBtrategiepunk in
demdirekte Velorouten vorgesehen sind, ohne Differenzierung nach Hierarchie oder Bbefefalls ge-
gensatzlich zum Velokonzept von Beoll bei Gefahrenstellen ein kleiner Umwag Umfahrung dieser
Stelle gegentber anderen Massnahmen «geringer zu gewicligvi® Kt. BS 201%u dem Schluss das
Knoten fir alle befahrbar sein missen, kommt nicht nur die Sadn,sondern weitere Stadte und Insti-
tutionen. Der Allgemeine Deutsche Fahrr@tub beispielsweistrdert ebenfallsein «Acht bisAchtzig»

fur alle Strecken und Knotd2021)

Mit Hinblick auf die kommende Veloinitiative ist insbesondere aufdistaltunggorgaben deMindest-
breite sowie der Fristen Beachtung zu schenk&ndiesem Schluss komauchder Regierungsran ihrer
Stellungnahme zur Initiativg2022) Zugleich miissen die Forderungen in ihrem Kontext betrachtet wer-
den. Wenndie Initiative angenommen wird, muss Bas@fadtdie Veloplanungnnerhalbverschiedener
Frisen neu ausarbeiterund umsetzenNach dem VWG muss Basthdt jedoch ohnehin bisnde2027
neue Plane ausarbeiten (Art. 19 Abs. 1 BS&WG) Mit Hinsicht auf die Gestaltungsanforderunggitt zu
beachten,dass die Stadte Bern und Zirich bereits Mindestbreiten in ihren Standards ausviEiseiso
kennt die Praxishilfe der ASTRA24)Vorschlageur Ausbaubreiteron Velohauptverbindungen, welche
sich mit denForderungerder Veloinitiative UberschneiderEin weiterer wichtiger Punkt, der fir diese
Arbeit vongrosserRelevanz ist, ist die Forderung nach einem W&lzugroutennetzBei Annahme
musste Basebtadt diesebis 2035erstellen.Im gleichen Zeitraum simshnehin weitgehendé&ingriffe in

den Strassenraurgeplant mit der Umsetzung des Fernwarmenetzes bis ZB&gierungsrat Basel Stadt
2024) In Verbindung mit der Anpassung der Infrastruktur an die Bedurfnisse der Velofahraindiem

sich hier Synergien ergebewie es bereits in der Medienmittelung vom Regierungsrat angektndigt
wurde.
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Mit Blickauf die Interviews ist der Sinn und Zweck einer Routenfihrung weiter abzuklaren. Gewisse Stadte
verfolgen konsequent die Vernetzung mittelmer bereits klar spezifizierteRouterfiihrung, wahrend
andere nur grobe Korridore und Stossrichtungen kennen.

3 Experteninterviews

Damitdie Ausarbeitung deeigenenMethodik nichtnur auf Theorie und Planungsbeispielen beruht, wur-
den Experteninterviewgefuhrt,um die Literatur mit Fachwissen aus der Praxisrgteitern. Verglichen
mit anderen Landern wiBdnemark oder den Niederlandemistiertin der Schweinoch keinn der Praxis
etabliertes Vorgeheaur Entwicklung und Umsetzung von Velonetzen. InsbesondejjérdistenGeset-
zesinderungen mit denVeloweggeset2MWQ fordern die Netzplanendenzur Adaption und Umsetzung
eines neuen Velonetzes heralimeine aktuelleund angepasste Methodik zur Planung eines VYalpt-
routennetzes ausarbeiten zu kénndat die Erfassungind ReflektiordesWissersaus der heutigen Pris
unabdingbar

Ziel der Interviews war es, einamrtieften Einblick in das Vorgehen der Netzplanung zu erhalten sowie
das Vorgehembeikritischen Situationen auf Ebene der LinienfuhranglarenDes Weiteren wurden die
folgenden Hypothesenntersucht:

1 Daspolitische Umfeldchat bei der Entscheidungsfindurggnen relevanten Einfluss

9 Die Linienfuhrung wird aufgrund dé&/ahrscheinlichketur Umsetzbarkegewahlt und nicht auf-
grund derobjektiv besten Fuhrunfpragmatisches Vorgehen)

1 Bereits in deNetzplanundungieren gewisse Kriterien als Ausschlusskriterien, da der Konflikt bei
der Umsetzung zu grossen, moglicherweisgberwindbaren Widerstéanden fuh(Parkplatzauf-
hebung, Haltestelldtbrper,Fussgangerzoneiiramnetz)

3.1 Vorgehen

Fur die Experteninterviews wurde eine Reihe an Fachpersonen aus der Rléruangltungund Politik
angeschrieben. Fir die Durchfiihrung wurde ein Interviewleitfaden ausgeartustetyrab den Experten
Ubermittelt wurde Bei dergewahlteninterviewform handelt es sich um ein semistrukturiertes Interview.
Durch diehalboffene Strukturierungvurde den Experten die Moglichkeit gegebetlfallige Zusatzinfor-
mationenpreiszugebemund gleichzeitig eine Kontrolle tber den Rahmen der Antworten zu behalten.
demerlaubt diese Art voistrukturierungeine Adaptionauf dageweiligespezifische Fachwissadit Hin-
blick auf das Ziel der Interviewsurdendie Interviews transkribiertind die Antwortennach Kategorie
geordnet.Dadurchsollendie Gemeinsamkeitemnd Diskrepanzem der Planungufgezeigt werden. An-
schliessendvurden allféllige Zusatzinformationen und Hinweise aufgearbeitetatmachliessende@wi-
schenfazitvurdendie wichtigsten Erkenntnisse zusammengefasst und bewertet.

3.2 Interviewleitfaden
Einstieg(ca. 5min)

1 Begrissung und personliche Vorstellung
1 Vorstellung und Ziel des Vertiefungsprojektes
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1

0 Ausarbeitung einer nachvollziehbaren, raumlich tUbertragbaren Methodik zur Identifika-
tion von Velohauptrouten mit Fokus auf den stadtischen Raum und deren Agglomeratio-
nen sowie deren Anwendung auf das Gebiet des Kantons-B el

Ziel des Interviews

o Fachwissen aus der Praxis

0 Stand der Netzplanung von Velohauptrouten in der Schweiz

0 Interpretation der Kriterien aus dem Veloweggesetz (VWG)

Hauptteil Netzplanung(10 min)

1

Welche Zahlen/Daten fliessen ein zur Bestimmung der Wunschlinien?
(abgesehen dezielorte nach Art. 3 Abs. 3 VWG)
Wie wird das heutige Veloaufkommen gemessen? Gibt es Werkzeuge hierfur?

Welche Voroder Nachteile hat eine klare Benennung und Kartierung von Alltagsrouten respek-
tive Vorzugsrouten gegentiber einem reinen Alltagsnetz?
Was spricht fuir eine Ausschilderung der Routen (wie bei den Freizeitrouten)? Was dagegen?
Wie dicht sollte ein Netz aus Velohauptrouten sein?

0 Besprechung der Netzdichte anhand eines Beispiels aus dem Klei(fasdl3)

Abb.13Netzdichten am Beispiel Kleinbasel, links hohe Dichte, rechts geringe Dichte

Hauplrouten
Variante geringe Dichte

2

o —

S Hauptrouten 2
§ Variante hohe Dichte .
1 SR
! A 3
2 g

o —y poa a6

i §

T e

13

-—

-7

-

4 e 10

§ a— 11

Quelle: Eigene Darstellunggarte © OpenStreetMagMitwirkende

Hauptteil Routenvarianten(15 min)

f

Gibt es ein Prozess / Vorgehen, gemass dem Varianten miteinander verglichen werden, z.B. Nutz-
wertanalyse?

Werden zur Beurteilung von Routenvarianten Daten zur heutigen Routemeaiéndet? Wenn

ja, welche? Und welche (begriindet) nicht?
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1 Umsetzbarkeit und Akzeptanz
0 Gibt es Aspekte, die man zuvor beachten soll, damit eine Route von den verschiedenen
Nutzergruppen aber auch von den Anwohnenden akzeptiert wird?
0 Welche Sorgen kommen bei der Bevolkerung auf, wenn eine Route eingeflihrt wird?
0 Wie ist der Ablauf bei Rekursen geregelt?

1 Inwiefern wird die Bewertung von Routenvarianten durch die Umsetzbarkeit von geplanten Stras-
senbaustellen (z.B. Leitunffsernwarmenetz, Erneuerung Deckbelage/Tramgleise, Knotenumge-
staltung) und den Bedarf an weiteren Anpassungen beeinflusst (Verkehrsiddatiestellen)?

1 Inwiefern beeinflussen die flir verschiedene Routenvarianten entstehenden Kosten die Beurtei-
lung?

91 In der Praxishilfe Velowegnetzplanung werden Kriterien und Anforderungen zur Bewertung von
Routen vorgegeben: Zusammenhéangend, Direkt, Sicher, Attraktiv, Homaogen.

0 Sind diese Kriterien ausreichend? Und wenn nicht, welche fehlen?

o0 In welcher Reihenfolge wirden Sie die Kriterien ordnen?

0 Gibt esKriterien mit ausschliessendem Charakter?

0 Haben/Kennen Sie ein Beispiel, wo eine solche Abwéagung der Kriterien vollzogen wurde?
w Im Folgenden ist ein konkretes Beispiel aus der Stadt Basel zu gditet4).

0 Welche Variante wiirden Sie an dieser Stelle anstreben?

1 Umsetzungsplanung:
0 Wie wird entschieden, wann welche Teilstiicke umgesetzt werden? Wie viele Jahre im
Voraus wird die geplant?
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Abb.14Routenvarianten zwischen Basel SBB und Kunstmuseum
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Ruickblick(4 min)

1 Revision der Fragen (falls noch offene Fragen)

1 Nachfrage Uber bestimmte Vertiefung

1 Gibt es aus Ihrer Sichtichtige Punkte, die im Interview nicht abgedeckt wurden?
I Haben Sie noch offene Fragen an mich?

Ausblick(1 min)

9 Transkription
1 Feedback und Entwurf der Zusammenfassung der Interviews

3.3 Wabhl der Interviewpartner

DieExpertinnen und Expertester Interviews wurdemufgrundder Erfahrung in der Velonetzplanung aus-
gewahlt. Hierfur wurden verschiedene Bereichesgewahlt, von der Planurtifper dieUmsetzungbis hin
zur Politik Aufgrund aés Aufwandes wurde die Wahl &xpertinnen und Experteauf sechsPersonen
begrenzt. Interviewt wurden die ifab.1 ersichtlichen Expertinnen und Experten.
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Tab.1 Interviewpartner nach Funktion und Fachbereich

Experte Funktion Fachbereich

Urs Walter Fachverantwortlichekelo Bundesamt fur Strassen ASTR/
ProgrammleiteiRoadmap Velo

Luis Zerbst ProjektleiterVerkehrsnetze BVD Kanton Bas§&itadt

Ruedi Rechsteinel Politiker und Mitinitiant der Initiatie «sichere
Velorouten» in Basel

Michael Liebi Stadt Bern Fussund Veloverkehr der Stadt
Fachstelle Fussind Veloverkehr Bern

Nicola Kugelmeier Projektleiterin Verkehrsplanung TAZZirich

Jan Riel Professor fir Verkehrsplanung uk@rkehrs- Institut fir Verkehr und Infra-
technikin Karlsruhe struktur, Hochschule Karlsruhe

3.4 Auswertung

Die Interviews wurden im Zeitraum von Ende Mai bis Anfang2D24idurchgefiihrt.In diesem Abschnitt
werden die wichtigsterErkenntnisseeusammengefasst und grob naidhergeordneten Themen geord-
net. Damit keine Riickschliisse auf einzelne Personen mdglich sind, warssagen veallgemeinertwie-
dergegeberund mit eigenen Beispieleaingeordnetunter Berlicksichtigunder Meinung aller Experten.
Einzelne abweichende Aussagen wurden aufgrundAdemymisierung ausgelassen oder flossen in die
allgemeine Beurteilung ein.

3.4.1 Netzplanung

In der Praxis wird die Netzplanung aufgrund von lokalem Fachwissen erarD&tgsind typischerweise

die Verkehrsplanendeder jeweiligen Planungsbehdrde, aber autboperationen mit lokal® Wissen

wie Vereinenkann hier miteinfliesserBeider Planung weniger von Bedeutung ist das tatsachliche Velo-
verkehrsaufkommen. ZWErfassung des Veloverkehrs gaben fast alle Experten an, dass diese nur wenige
Daten fur die Netzplanung besitzeebenso werdeerkehrsmodellenur selten genutzt, da diese nicht

Uber die nétigeGenauigkeit verfiigerMeist ist in den Planungsstellen bekannt, welche Routen und Ach-
sen der Alltagsverkehr verwendet. Dies sind typischerweise die grossen Hauptachsen sowie Nebenverbin-
dungen und AbkurzungefRir die Umsetzung vaginzlnenProjekten werden Verkehrsz&hlung durchge-
fuhrt, um dieWirkungeiner Massnahmaufzuzeigen

Bei der heutigen Verkeheshebung von Velofahrenden gaben alle Experten an, dad3aierzahlstellen
auswerten Dieseerlauben einen Einblickufdie Verkehrsentwicklung agewiss@& Achsen, geben jedoch

kein vollstandiges Bild Gber dgesamte Veloverkehrsaufkommeib. Teilweise wird «<STRAVA» verwen-

det, um die Qualitat der Daten zu verbessern. Jedwicti die Nutzung voiSTRAV&oN einigerExperten

kritisch geseherDie Datenseienaufgrundder Nutzergruppen verzerrt, da gewisse Altarad Nutzerka-
tegorien nicht darin abgebildet werden. Trotzdem seien die Aussagen von STRAVA wertvoll, jedoch ist in
der Stadt zu erkennerdass flachig, also Uberall Velo gefahren wid.gibtweitere Bestrebungerund
Projekte,welchein den kommenden Jahren die Datenlage des Veloverkehrsaufkommens verbessern sol-
len. Dazu gehéreAuswertungenvon Veloverleihangebotennd Mobilfunkauswertungen
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Bei der Ausschilderung von Alltagsroutexistiert schweizweitkein Konsens bei den Experten. Es gibt
Stadte dieaktuell ein Konzepausarbeitenum auch Alltagsrouten auszuschildeEine richtige Numme-
rierung kommt laut einer Mehrhejedochnur bei Veloschnellrouten und Velobahnen in Erwagung.
sonsten macht eine Nummerierung wenig sinn, da der Alltagsverkehr viel disperser Unterwegs ist als der
FreizeitverkehrDie Zielades Alltagsverkehres sitldichig verteilt und nicht punktuell. Ausnahmen kén-

nen Hauptbahnhofeind anderegrossere Ziele seidie man mit den bekannten roten Velotafeln ausschil-
dern kannEbenso kanbei nicht intuitiven Routenfiihrungereine Signalisation sinnvoll sein. Jedoch soll

in der Regetlie Routedurch die Infrastruktuklarvorgegebersein.

Eine Nummerierung macht laut den Expert&innfiir die Verwaltung und die Richtplanung. So kénne der
Fortschritt einzelner Routen besséberprift werden und als Begriindung dienen, warum an einer be-
stimmten Stelle eine Velomassnahme nétig wird.

Bei der Netzdichtevaren sich die Experten einig, dass das Netz mit garidgéitezu wenigdicht sei fur

das Gebiet Kleinbasélgl. Abb.13). Eine solche Dicht@are hochstens benummerierten Velovorzugs-

routen denkbar. Fur Hauptverbindungen wirde eine Mehrheit auf das Netz mit hoher Déaidesren.

Jedoch wurde auch hierbei von unterschiedlichen Experten angemerkt, dass in der Regel die Planer ein
Geflihl haben missen fur eine angemessene Dichte. Eine Standardformekogleichbaregjibt es auch

in diesem Fall nicht.

3.4.2 Routenvarianten

Ein festes Vorgehen zu¥ergleichervon Routenvarianten konnte aus den Interviews nicht ausgemacht
werden. Jede Stelle hat einen eigengnsatz,um einzelne Teilstliegkgegeneinander abzuwagen. Dies
kann mittels Kriterien getan werden oder aufgrund der bestehenden Infrastruktur gegeben sein.

Beim Umsetzungswiderstadt gibt es Abwagungen bei der Erstellung des Richtplanes und bei der Varian-
tenfindung. Dieser wird in der Regel ohAbschatzung der Baakten erstellt, da es ein langfristiger Zu-
standabbildet Diese sind jedoch nicht kategorisiert und héngen stark mit den lokalen Verhéaltnissen und
dem Wissen der Experten zusammaélur offensichtliche Punkte, wie der Bau eines Tunnels oder Land-
erwerb, werden in diesem Stadiubereits abgewogenJegliche anderen Kostenschéatzungen sind auf-
grund des reien Aufwandes in dieser Phase nigbtgesehen.

Die Kriterien aus der Praxishilfe wurden bei den Experten grundsatzlich als vollstandig angesehen. Es
wurde dazu angemerkt, dass diese Planungsgrundsétze die Basis abbilden und eimeSpsktixe die

daraus entstandene Praxishif2024)nicht jedes Detail regeln kann. In der Umsetzung miissen diese Kiri-
terien dann angewandt werden. Dabei handelt es sich immer um Einzelfallbetrachtungen.

Als hiéchstes Kriterium wurde die Sicherheit angegeben. Diese ist eng mit den anderen Kriterien verbun-
den. Bei der Homogenitat wurde die spezielle Situation in der Schweiz hervorgehoben, welche in der Regel
entlang einer Rout&einehomogene Fihrungsform besitzt. Durdie Aufnahme dieses Kriteriugmvollen

die Experten und Plamelendafir sorgen, dass die Infrastruktur in Zukunft einheitlicher wird.

Als Ausschlusskriterium wurde in Zusammenhang mit den prasentierten Routenvarianten(site hé)

immer die Tramgleise hervorgehoben. Ein weiteres Ausschlusskriterium kdnnen stadtebauliche Verhalt-
nisse sein, obwohl hier anzumerken gilt, dass tdograll Velomassnahmen im 6ffentlichen Ralrtatz

finden. Dies gilt héchsten an Orten, wo es die Denkmalpflege oder das Fussgangeraufkommen nicht zu-
lassen
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Bei den Routenvarianten liessen sich zwei Argumentationsschemas ausmachen. Die eine Gruppe sieht die
Variante 2a als Favorit, da sie langfristig zur attraktivsten Route ausgebaut werden kann. Sie ist zudem am
intuitivsten zu befahren. B&iariante2b wurde das «Hauseckenrennen» sowie zusatzliche Trottoiriber-
fahrten alsHindernisangegeben. Dabei wurde ebenfalls von einem Experten eingeordnet, dass wenn es
das Strassennetz erlaubt, man durchaus auf die Nebenstrassen ausweichen kann. Dies verringert den Um-
setzungswiderstand, den es bei Hauptverkehrstrassen in der Regel immer gibt.

Die andere Gruppe sah 2b als Favorit, da die Quartierstrassen verkehrsarmer seien und somit auch eher
dem «8-80 Prinzip entsprechen. Zudem ware diese Strecke schneller mit Sofortmassnalmmgestal-

tet, als das bei einer Anpassung des Aeschenplatz der Fall wéare. Dort sind insbesondere die Randbedin-
gungen ein Hindernis, welche durch die Tramlinien gegeben seien. Die Chance auf eine komplette Neu-
anordnung dieses Platzes seien gering.

Beim 2c¢ waren sich alle Experten einig, dass die Tramgleise auf absehbare Zeit nicht verniinftig anpassbar
sind und demnach die Variante 2c verworfen werden soll.

3.4.3 Umsetzung

Die Umsetzbarkeinit Blick auf geplante Baustellen spiedider Variantenplanungeine RolleDenn das

Netz, welches im Richtplan steht, ist langfristig ausgeldgtmehr wird nach Opportunitdgehandeltum
Verbesserungen der Infrastruktur zu erreich@mdsseréMlassnahmen konntehisher nicht eigenstandig
ausgeldst werden. Nur kleinere Massnahmen wie Signalisation und Markierungen werden bereits heute
von den Amtern eigenstandig umgesefteExpertengaben an, dassit Blick auf das VW@e Hoffnung
bestehtin Zukunft auch Velomassnahmen zur Auslésung von Projekten filhren kann. Dies istriseute

bei Sofortmassnahmen (Signalisation und Markierungen) der Fall.

35 Zwischenfazit

Die Experteninterviews haben viele Punfites dem Bereich der Planungsprinzipen bestatiliftBlick auf

die Ausarbeitung von Hauptrouten fur Basthdtsind einige Punkte dazugekommen, die es zu berlck-
sichtigen giltDie Entflechtung und Konfliktvermeidung sind dafeivorzuheben. Dadurch soll sicherge-
stellt werden, dasslie verschiedenen Verkehrsmittel nicht gegeneinander ausgespielt werden. Dies sind
insbesonderalie O\Werbindungen sowie der FussverkelBhenso gilt es Zwangspunkte zu berticksichti-
genund zu meiden. Dazu gehért insbesondere die historische Altstadt, welche sich nicht fir den Durch-
gangsverkehr eigneMit Blick auf die STRAMHeatmap wurde diese wenigevichtig wahrgenommen.
Insbesondere in deStadtenzeigt die Heatmap auf, dass in der Stadt flachig Fahrrad gefahren wird. Kaum
eine Relation bleibt unberthrMit Blick auf die Netzplanung wurde mehrfach angemerkt, dass Basel mit
ihren Rheinbriicken unvermeidbare Zwangspunkte hat. Um diese Briicken an ein Velonetz anschliessen
zu koénnen, mus man Uber die Hauptverkehrsstrassen fahren, da attraktive Nebenstrassen in Richtung
der Briicken fehlen. Hingegen kann in Quartieren mit attraktiven Nebenstrassen zu Gunsten der einfache-
ren Umsetzbarkeit von den Hauptverkehrstrasségewichen werden, auch wenn dies k&ardrangen

zu Gunsten des MIskin darf.

Mit Blick auf die aufgestellten Hypothesen haben sich diese nur zum Teil bewahrBeitepolitische
Umfeld hat in der Tat einen Einfluss, da dieses die Verwaltungen ermaklaggnahmen umzusetzen
oder diese blockiert. Am Beispiel der Stadt Zirich zeigt sich, dass die Veloiritiaginer Beschleunigung
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der Velomassnahmen gefuhrt hat. Dies sieht man an denweedffentlichten Velostandards und der
aufgesetzten Internetseifezur Verfolgung der Velomassnahmenumsetzung.

DieHypothese zur Linienfihrung aufgrund dahrscheinlichkeit zur Umsetzung hat sich nicht bestatigt.
Nur offensichtliche Hindernisse kénnen eiRlhrung in einem Netzplanungsstadium verhindern. Es sind
immer Einzelfallabwagungen im Spkéi der Umsetzung wirdpportunistischgehandelt, jedoch gilt dies
nur fir die Baumassnahmen, nicht die Netzplanung.

Wie zuvor beschrieben existieren einige Ausschlusskriterien in der Netzplanung, wenn auch diese nicht in
einem festenSchemagsondern aufgrund der Erfahrungen festgelegt wurden. Dazu gehdren Tramgleise
und enge Verhdltnissein Altstadten Dartiberhinausgehend@usschlusskriterien wurden nicht festge-
stellt.

4 Netzvarianten

4.1 Bewertungskriterien

Der Grundstockler Anforderungen an die Velonetggbt das VWG vobie dazu vertffentliche Praxishilfe
Velonetzplanung der ASTR2024)formuliert die Anforderungen des Gesetzes aus und hilft Planenden
bei der Interpretatio. DasVWG undlie dazugehdrig@raxishilfebildendemnachdie Basis deAnforde-
rungenfir die Velohauptrouterab. Ein Teil dieser Anforderungen kann durch die empfohlenen Kriterien
aus dem Handbuch Planung von Velorolf88TRA 2008pbernommen werdenDurch die Erkenntnisse
aus den Experteninterviewmsbesondere jeneRunkteniiber die Velohauptroutepwurdendiese Krite-

rien prazisiertund erweitert. Hir die Bewertung der Netzvariantanusstenein paar Kriterien angepasst
werden.Zu diesen Punkten gehtie Konfliktvermeidungespektive das Trennungsprinzipt dem Fuss-
verkehr und dem OV.

Bei Bewertungskriterien, bei welcheme objektiveoder analytischd&etrachtungnicht mdglich istwur-
densubjektiveBewertungen herangezogebieseKriterienmuisseneine mdglichst breite Meinung abde-
cken Dies kann in Form von Bewertungen durch verschiedaolexpertinnen uneexpertengeschehen
oder Umfragenin einerreprasentativen Gruppeda abweichend&inschatzungen selbst unter Expertin-
nen vorkommensindim Bewertungsprozesgnscharfen und Unsicherheitexinzuordnen und bekannt
zu machenDadurchsoll derProzess deBewertungseinstufungie Anforderungen an Verstandlichkeit,
Transparenznd Nachvollziehbarkeigerecht werden.

Im Rahmen der Interviewzeigte sichdasses sinnvolerscheintgewisseAusschlusskriterierinzubauen,

welche automatisch zur Ausscheidung eiRoutenvariante fihrt. Dies sinddas bereits mehrfachbe-
schrieber® Trennungsprinzip von Tram und Velo sowie von Fussgangern und Velo. Dazu kommt die Ver-
meidung von engen stadtebaulich®gdingungenDiese Kriterien fliessen bei dgpruntersuchung und

der Wahl dereinzelnen Routenvarianten mit ein. Epaterer Ausschluss erscheint aufgrund des Erhe-
bungsaufwandes als nicht sinnvoll

2 https://www.stadt-zuerich.ch/site/velo/de/index/dievelovorzugsrouten.htmlabgerufen am 04.06.2024)
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4.1.1 Kiriterien

Um ein Ubersichtliches und verstandliches Bewertungsschema fiir Velohauptrouten zu erhalten, wurde
den im VWG gewlinschten Anforderungen ihre jeweiligen Bewertungskriterien zugeordnet. Bei den Be-
wertungskriterien wurde auf die Aussagekraftigkeit der Ergedengowie deren Arbeitsaufwarmriick-

sichtigt Ein gutes Kriterium hat eine hohe Aussagekraft im Verhaltnis zum Beschaffungsaufwand der be-
notigten Informationen. Die Kriterien miissen den wissenschaftlichen Anspruch auf eine objektive Be-
trachtung sowie eindohe Stichhaltigkeit aufweisen sowie den zuvor genannten Anforderungen entspre-
chen.Um eine Ubersicht dariiber zu bekommen, welches Kriterium welche Anforderungen abdeckt, wur-
den dieseTab.2 dargestellt Darin ist zu erkennen, dass gewisse Kriterien mehrere Anforderungen abde-
cken konnen. DiesBberlappung gilt es bei der Gewichtung und der Bewertung zu beriicksichdigen,
gewisseKenngrdssen imehreren Kategoriermitgezahlt werden

Tab.2 Kriterien

Planungsanforderunge Zusammenhangen Direkt Sicher Homogen Attraktiv
Durchgehend
Bewertungskriterium

Konsistenzler Fihrungsform X
Fahrfluss X X
Lesbarkeit X

Umgebungsqualitat

Larmbelastung

Fahrbahnoberflache

Infrastruktur X

X | X | X|X]|X

EntflechtungvonVelomit Tram- X
gleis undrussganger

Konflikt mit MIV X

Umwegfaktor X

Konsistenzder Fuhrungsform

Die Konistenz der Fuhrungsform richtet sich nach der Homogerigitbetrachteten Strecke. Darunter
wird der Wechsel des Valdrastrukturtyps verstanden. DiBewertungsabstufungenichten sich nach
dem Handbuch Planung von Veloroui&&TRA 2008)

Fahrfluss

Unter Fahrfluss wird didnzahlan Fahrtunterbrechungehewertet. Hierfirwerdenmaogliche Unterbre-
chungenberucksichtigt, die entweder erhéhte Aufmerksamkeit oder gar ein Anhalten verlaigeu
gehoren insbesonderdie mit Vortritt belasteten Kreuzungen wiker Rechtsvortritt,Kreisverkehe, LSA
Tramvortritt, sowie(direktes und indirekted)inksabbiegen tibezine FahrbahnDieses Kriterium und de-
ren Bewertungsstufen orientieren sich ebenfalls am Handbuch Planung von Velo(&€ERA 2008)
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Lesbarkeit

Lesbarkeit beschreibt diatuitivitat sowie Kurvigkeit einer Streckéls Bewertungsmassstab wird die-
zahl Winkelanderungeiiber eine Distanz verwendet. Berticksichtigt werden dabei all jene Wiikelie
Geschwindigkeit beeinflussemsbesonderadas Abbiegen an einer Kreuzung soefge Kurveradien.
Als Grundlage diertierfur diebereits inQGIS abgelegtétreckenverlauf, bei welchem mittels R die An-
zahl an Winkelanderungen ausgewertet wurden. Hierbei wurden all jene Anderinegécksichtigt, die
zwischen30 und 175 Gradliegen.In Abb. 15 ist ein Beispiel dazu abgebilddEs ist zu erkennen, dass
aufgrund des Kurvenradius im ersten Beispiel 0 Grad auskommt. Der Winkel in detiBemahreitet
nie die Grenze vo80°. Hierbei ist auch zu beachten, dass die Stredtenvollgezeichnet sind, und nicht
enge Radien mittelmehreren eng beieinander liegendeRunkten «abgerundet» werdeuf der fol-
genden AbbildungAbb.15) ist ein Beispiel dazersichtlich

Abb.15Beispiel der Anzahl an Winkelanderungen

A

hohe Kurvigkeit

mittlere Kurvigkeit
geringe Kurvigkeit

Beispiel Lesbarkeit
-» Hohe Kurvigkeit
Mittlere Kurvigkeit

0 100 200m |
’ - Geringe Kurvigkeit -

Quelle: Eigene Darstellundarte ©OpenStreetMagMitwirkende

Die Auswertundir die blaue Streckenfuhrurgrgibt fur die «hohe Kurvigkeit¢Abb.15) eine Winkelan-
derung von 355 Grad an, was den abgebildatiem Abbiegungerentspricht. Hingegen besitzt dgriine
Streckenfiihrung einegeringe Kurvigkeitmit 60 Grad totale Winkeldnderung Diese Winkelanderung

ist auf den Abzweigeam Ende der StreckairiickzufihrenDie Kurve hingegesird aufgrund des grossen
Radiusnicht mitgezahlt da die einzelnen Linienabschnitte die Grenze von 30 Grad nicht Uberschreiten
Bei der «mittleren Kurvigkeit» betragt di#inkelanderung 171 Grad, was die zwei Knickder Route
darstellt. Aufgrund der gesamten Winkelanderung und der Streckenlénge kann die Bewertung vorgenom-
men werden. In dem Fallbeispiel betragt die Winkelanderung bei der «geringen Kurvigkeit 59 Grad pro
500 Meter was einer Bewertung von 8 entspricht. Hingegénde die «hohe Kurvigkeit» m#s5 Grad

pro 500 Meter O Purtk bewertet. Die genau Bewertungsskagain Kapiteld.1.2ersichtlich
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Umgebungsqualitat

Dieses Kriterium bewertet die visuelle Umgebung einer Strecke. Dabei wishtisl an Grinraum, of-
fener Landschaftind Gewasser in unmittelbarddahezur FahrbahrgemessenBeibreiten Fahrbahnen
sprichmehr als zwei Fabpuren,wird nur die Seiteechtsdes Radverkehisetrachtet

Larmbelastung

Die Larmbelastung soll den Stresglcher durchden Verkehrslarm auf ungeschitzi¢erkehrsteilneh-
mende einwvirkt, abbilden.Die Larmbelastung leitet sich ausrchationalan LarmdatenbanKBAFU 2022)
ab.Darin sind hektarfeinlie Larmbelastungehinterlegtaus dem Jahre 201@nter Larm wircder Stras-
senverkehrslarm am Ta@&:00 bis 22:0pberticksichtigtDie Beurteilung erfolgt tbeten durchschnittli-
chen Larmpegel einer Streckéls Bewertungsmassstab widle Empfindlichkeitsstufénerangezogen
worin als Grenwert fir reine Wohngebiete 64B (BAFU 2023 ngegeben wirdDie gewahlte Abstufung
ist in Tab.3 ersichtlich.In Abb. 16 ist als Beispiel die Route 2 mit ihren Varianten aufgezeigt. Ddiech
Farlstufenist zu erkennen das Zdurch tberwiegend dunkelrot&ebiete fuhrtund folglich lauteist als
Variante 2b, welchéurch orange und gelbe Gebiete fihii der spater folgenden Auswerturigapitel
4.5.7) wird zu erkennen sein, dass in der Tat die Variants\2%8,9 dB lauter ist als die Variante 2b mit
durchschnittlich62,0 dB.

Abb.16Beispiel Larmkarte Strasse

Varianten Strassemldarm Tag [dB] '

- 2a 80
Il. - 2b !

2c

. '4(J'f-i' L- .

Quelle: Karte © OpenStreetMapMitwirkende
Larmkarte:Bundesamt fuir Landestopografie swisstopo

Fahrbahnoberflache

Bei der Oberflachenbeschaffenheit wird der erreichbare Endzustatréddiget Dabei ist @r Anteil an
Oberflachenqualitdimassgebend die aufgrund vdtandbedingungen niclauf den Fahrkomfort einer
Asphalt oder Betondeckschichdusgebaut werden kanazu gehdrerbeispielsweisestadtebauliche
Massnahmen wie Kopfsteinpflaster. Punktuelle Unebenheiten wie Bremsschwellen und Trottoirliberfahr-
ten werden nach Anordnung, Lage und Anzahl mitberlcksiciigtweitere Randbedingung wird die
Querung von Tramgleisen mitbericksichtigt. Solche punktuellen Unebenheiten werden jeweils pauschal
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mit 1 Meter in der BewertundgbertcksichtigtDie Abstufung orientiert sich nach den Empfehlungen der
ASTRA2008)

Infrastruktur

Unter Infrastruktur wird die erreichbare Veloinfrastruktur bewerit@tVerhaltnis zum Segpationsbeduirf-
nisnach Verkehrsaufkommen und gefahrener Geschwindigkégt Einordnung der Verhaltnismassigkeit
erfolgt nach demim Masterplan Veloinfrastiktur Stadt Bern(2020b)beschriebenerKonzept(vgl. Abb.
17). In dieser wird fljede Veloinfrastruktur ein Rahmen vorgegeben, in dem sichvikehrsbelastung
unddie Geschwindigkeitles MIV befinden mus#n der Bewertung wurde jeweils fur jeden Infrastruktur-
typ einer Streckelie Bewertung vorgenommeiabei wirddas schwéchste Glied in der Infrastrukturkette
betrachtet

Abb.17 Anwendungshilfe Querschnitte/Strecken

Geschwindigkeit MIV in km/h (v85 oder signalisiert, der hohere Wert ist massgebend) Zu prufende Querschnitte

Bauliche Abtrennung
= 8
/V/VU s Markierung
: ,
G Q 1: Radstreifen
Q 4: Umweltspur
Q 5: Kemfahrbahn (Hinweise siehe Q 5)
Ketniahebgy,, Q 7: Einbahn mit Velogegenverkehr
30-50 /24
A /S g
« 2
(/ K] 9 /T30
N, 3
G :
=
asse /S 5 Weitere
4 - C s Q 11: Fuss- und Radweg / Trottoir mit Velo gestattet
Y §
& :
R :
&,
H
/o) a
N
<2000 DTV <§000DTV = <100000TV = <1§000DTV = >15000DTV = ¢

Quelle: Stadt Bern (2020) Masterplan Veloinfrastruktur Standards. Bgirektion fur Tiefbau, Ver-
kehr und StadtgrinSeite 9

Dies ist jeweilslerhdchste Anteil aténgs verlaufenda Verkehr (DTV) in Kombination mit der Geschwin-
digkeit.Der Verkehwird basierend auflem nationalenPersonenund Gitererkehrsmodefl (ARE 2017)
ermittelt. Im Falle das eiDTVVWert auf einerZweirichtungsstrasseur fir beide Fahrichtungen verfig-
bar ist, wurde die Halfteler Belastungerwendet Fir die Geschwindigkeit wird der hochste Waidss-
gebendaus signalisierteHochstgeschwindigkeit od&r85. Fir die Bestimmung des V85 dient das Ver-
kehrsmonitoring der Stadt Bas&in DTV vof wird angenommen, wenn es sich um euan der restli-
chen Verkehrsflacheindeutig baulich abgetrennteahrbahrnandelt.Dies betrifft insbesondere separat
gefuhrte Radwegaemeinsame Radind Fusswegsowie Fusswege miter Zusatztafet\/elo gestaiet».

Auf allen anderen Verkehrsflachen wurde der BV&ft verwendet, sofern dieser erhoben wurde. Falls

3 Verflugbar tbeBundesamt fir Landestopografie swisstoppersoner/Glterverkehr Strasse 2017
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kein DTWVert existiert, wurde ebenfalls Bz/24hangenommen, sofern diggalistischerschienund nicht
auf eine Datenllcke zurtickzufihren ist.

Abb.18Beispielder Geschwindigkeitaind DTWVerte

4551
5360

(30)

BN,

$4 \
N\

Strassenattribute

o . O Hochstgeschwindigkeit D)
4 9%, 30 A V85 g
— DTV /

Quelle: Eigene Darstellundgarte © OpenStreetMapitwirkende
Geschwindigkeitgerte: Geodaten Kanton Bas&tadt Geschwidigkeitsmonitoring
DTVWerte: Bundesamt fliiLandestopografie swisstopo

Entflechtungvon Tramgleis und Fussgéngern

Hierbei wird der Anteil an Verflechtung mit Tramgleisen oder Fussgangern beschrieben Kbitesiesn

dient der Abwertung eines Streckenabschnittes mit einem kurzen Anteil an Vermischung von Velo und
den genannten Verkehrsteilnehmenden. Langere Abschnitte missen, wie bereits beschrieben, bei der
Voruntersuchung und Auswabhl der Varianten eruiert werdam.Bewertungvurde das Bestandsnetz der
Gleise und jene Ausbauten désamnetzs2030 beriicksichtigtBVD Basebtadt 2020a)
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Abb.19Beispiel der Geschwindigkeitsnd DTWVerte

. ;S JE TR — Tramgleis
S AT S . — Tramgleis (geplant)

Quelle: Tramgleise© OpenStreetMapMitwirkende
Hintergrundkarte Bundesamt fiir Landestopografie swisstopo

Konflikt mit MIV

Fur den Veloverkehr ist die Anzahl an méglichen Konfliktpunkten mit dem MIV zu bertcksidbégen.
ter fallen insbesonderéberholenderechtsabbiegendé&ahrzeugean Stellen wo dies aufgrund der Fahr-
bahnbreite und der mdglichen Geschwindighkeéhrscheinlichist. Des Weiteremwird direktes Linksab-
biegen Uber eine MINFahrspur gewertet. Bestimmend ist dalé Anzahl apotenziellenKonfliktstellen

Umwegfaktor

Der Umwegfaktor wirdleméassler Empfehlungles Handbuchs Planung von Velorouten A8TRA2008)
berechnet.

Abb.20Berechnung Umwegfaktor

O
O TEpPTAT
(@) = Zp M
0 0
D =Direktheit
E = effektive Lange der Velostrecke
L = Kuftlinie

H = effektive Hohenmeter minus natiirliche Hohendifferenz
Quelle: Handbuch Planung von Velohauptrouten, ASTRA 2008

4.1.2 Bewertungsskala

Um die jeweiligen Kriterien mdglichst einheitlich zu bewerten, wurde ein Zielsystem mit einer Bewer-
tungsskala von 1 bis Hstellt. Hierbei wurde jedem Kriterium ein Bewertungsmassstab zugeordnet. Die
Abstufung stutzt sich auf die Empfehlungen aus dem Handbuch Planung von VelqAS%ERA 2008)

Bei jenen Kriteriendie nicht im Handbuch erwahnt werden, wurde eine eigewenn moglich auf die
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Literatur abgestitiz Abstufung vorgenomme(siehe Kapite4.1.3. Um automatisch die Bewertung auf-
grund eines errechneten Ergebnisses zu erhalten, wurde zu Beginn Orientierungswerte festgelegt, die der
Bewertung gut (10), geniigend (6), ungenugend (3) und schlecht (0) entsprachen. Durch Naherung wurde
daraus eine Regressislinie bestimmt, um jedem Ergebnis dlazu gehdrige Bewertung zuweisen zu
konnen.

Tab.3 Bewertungsstufen nacKriterium

Kriterium Einheit Gut (10) Genlgend (6) Ungenlgend (3 Schlecht (0)
Konsistenz der Fuh:

rungsform Anzahl/500m bis 0.5 bis 1 bis 2 Uber 2
Fahrfluss Anzahl/500m Max.1  bis2 bis 3 tiber 3
Lesbarkeit Grad/500m bis 30 bis 90 bis 120 tber 180
Umgebungsqualitat Streckenanteil bis 80%  bis 40 % bis 20% weniger 20 %
Larmbelastung dB bis 50 60 65 uber 70
Fahrbahnoberflache Streckenanteil 100% 98% 96.5% weniger 95 %
Infrastruktur DTV und Geschw. erfllt knapp erflllt nicht erfillt unzureichend
Entflechtung Streckenanteil bis 0 % bis 10 % bis 20% weniger 20 %
Konflikt mit MIV Anzahl/100m bis 0.1 bis 0.2 bis 0.3 uber 0.3
Umwegfaktor Direktheitsformel weniger 1.2 weniger 1.35 weniger 1.5 mehr als 1.5

4.1.3 Gewichtung

Um einen einheitlichen Vergleich der Variantenezreichen wurden die einzelnen Kriterien gewichtet,

um eine abschliessende Grdsse fir die Beurteilung zu erhalten. Die Gewichtung wurde zu Beginn mittels
einer Abschatzung vorgenommen. Durch eine Gegenlberstellung von jeweils zwei Kriterien wurde die
Gewichtung wéer verfeinert. Im Anschluss wurden empirische Studien herangezogen, welche den Ein-
fluss unterschiedlicher Kriterien auf die Routenattraktivitat untersuchtardiesen Studien wurdder
«Valueof-Distance» (VoDyerwendet. Diesergibt an, wie viel Streckenl&ngen gewisses Attributler
Strecke hinzufiigt oder abziehiel des Vergleiches waine Uberprifungder eigenen Wertaund ob

diesein die Bandbreitaler allgemeinen Parameter passt. Geringe Abweichungen vagekilligt da aus
demLiteraturstudiumzu erkennen war, daginheitlicheGréssemicht existieren. Zu unterschiedlich sind

die Gebiete und die Datensataederen die Studien durchgefuhrt wurden. Grossere Abweichungen wer-
den nachfolgad benannt und die zugrunde liegenden Annahmen erlauieetr. Vergleich beabsichtigte
neben derPlausibilisierung der Gewichturgich eine Einordnung der gewahlté&tstufungen in jenen

Fallen wo keine Empfehlunder Abstufungm Handbuch Velorouteaxistierte. Dies war der Fall bei der
Lesbarkeitder Umgebungsqualitét, der Infrastruktur sowie Konflikt mit dem MIV.

Um einen Vergleich der Gewichtung herstellen zu konmemsstendie Parameter auf die Distanznge-
rechnet werden. Dies geschah mittels der Grundannahme, dass die Direktheit der Strecke d20
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Gewichtung erhdlt. Durch diese Annahmvardendie anderen Kriterieriiber diejeweilige Bewertungs-
differenzauf die Distanz umgerechnet. Dadurch konnte die Gewichtung auf den Einfluss der Strecken-
lAnge Ubersetzt werderDieserfolgte bei jenen Kriterien, bei welchen vergleichbare Weates der Lite-

ratur existierten Ein detaillierter Vergleich der Gewichtung und der betrachteten Stuakdimdetsich in
AnhangA 1

Tab.4 Gewichtung der Kriterien

Planungsgrundsatz =~ Bewertungskriterium Einheit Gewichtung
Homogenitat Konsistenz der Fihrungsform Anzahl/500m 5%
Fahrfluss Anzahl/500m 5%
Zusammenhéangend Lesbarkeit Grad/500m 4%
Attraktivitat Umgebungsqualitat Streckenanteil 4%
Larmbelastung dB 17 %
Komfort Fahrbahnoberflache Erreichbare Qualitat 9 %
Infrastruktur Veloinfrastruktur, DT\ 9 %
und Geschwindigkeit
Sicherheit Entflechtung Streckenanteil 11%
Konflikt mit MIV Anzahl/100m 16 %
Direktheit Umwegfaktor Direktheitsformel 20 %

Es gilt anzumerken, dass nidtit alle Kriterien ein Vergleich mit der Literatur erfolgfeidem sind nicht

alle Kriterien mit der hier betrachteten Situation vergleichiider Erhebungsperimeter under gesetzli-

che Rahmemler Studien entspricht nicht jener in der Schweiz respektive Baaslein Unterschied zwi-
schen den Erhebungsgebieten existiert, zdigtVergleich der Studien untereinand®iese besitzeteil-
weise grosse Differenzen in der Abschatzung der Paranueider verwendeterAlgorithmenzur Be-
stimmung derSchatzfunktionAllfallige Abweichungen zwischen der eigenen Gewichtung und der Litera-
tur wurden nachfolgend eingeordngBrundsatzlich ist bei einer NutzwertanalyseeeErh6hungler Ge-
wichtung eines Kriteriumeur auf Kosten anderer Kriterien mdglich, daher wurde eine Abwagung zwi-
schen den empirischen Anforderungen und den Anforderungen aus demsdéwi&den Erkenntnissen

aus deninterviews vorgenommen. Die Kriterien, die unter den Planungsgrundsatz Sicherheiifatlen
den am hochsten gwichtet (27%), gefolgt von der Attraktivitat (Z%b) und der Direktheit (2%).Eine
Ubersicht ber die Gewichtung findet sichTiab.4. Des Weiteren gilt es die Wechselbeziehungen zu
bertcksichtigen, in welchen ein Merkmal gleich von mehreren Kriterien miteinbezogen wird. Dies ist ins-
besondere beKnotender Fall, die sowohl im Kriterium Fahrflussd im KriteriumKonflikt mit MIVbe-
ricksichtigt wird Nachfolgend werden die einzelnen Kriteriend deren Gewichtungrlautert.

Fahrfluss

Der Abgleich mit der Stud{®roach, Gliebet al.2010)ergab, dass sidltie AnzahlUnterbrechungervon

der Bewertung her in einer angemessenen Grdssenordnung befindet. Die hohere Gewioht\ieg-
gleich zur Studie wird auf dgdeichzeitige Bericksichtigung mehrefaktorenzuriickgefihrt Wahrend
in der Studienur Lichtsignale berlcksichtigt wurden, werden hier weitéraktorenwie Kreisverkehr,
Tramvortritt und Rechtsvortritte betrachtet.
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Lesbarkeit

Eine Studie der Portland Universi{@roach, Gliebet al. 2010)lieferte Werteunter anderen zuAuswir-

kung vonAbbiegevorgangerDer Einflusginer Abbiegung pro Meile resultiertér Pendlerin 4,2%und

fur NichtPendlerin 7,4%mehr WegstreckeFHir eine Verdoppelung der Abbiegeanzatdn 90° auf 18C

betragt der Punkteverlust 6 wasnem VoD voB % entsprichtDiegewahlteAbstufungerschieraufgrund

des Vergleiches mit der Abbiegeanzahl pro Meilglalssibel.Des Weiteren ist anzumerken, dass in die-

ser Untersuchung ein deutlicher Unterschied zwischen PendiednNichtPendlern festgestellt wurde.
Inwiefern die Beurteilung aus Sicht von Pendlern oder Freizeitverkehr die Ergebnisse der Teilvarianten
beeinflusst, wurde mittels einer Sensitivitdtsanalys&apitel4.6 untersucht

Umgebungsqualitat

Bei dem Kriteriundmgebungsqualitézeigte sich durch einen Vergleich mit der wissenschatftlichen Pub-
likation (iber die Routenwahl von Velofahrendén_ dz] | ¢ & | letal. 2028)d#Ass iSsifesondere die
Abschatzung des Einflusses von Grinraum und Gewadsabman dem beobachteten Verhalten sind.
Laut den Auswertungen der Studie hat der Grinraum eine Abnahme der gefiihlten Wegstreclée2am 6,
Gewasser um 17 % und offene Landschaft um #®zur Folgé _ dz] | ¢ & | letxal. 2023)d2ie S Y
wahlte Gewichtung betragt . Umgerechnet in die vergebene Anzahl Punkte und der damit mdgliche
Vergleich zur Streckenlénge ergibt ein VoD vorf®,Bie somit gewahlte Abstufung erscheint im Ver-
gleich mit der Studie plausibdts gilt anzumerken, dass gegenseitige Beeinflussungen hierbei nicht be-
rcksichtigt wurden. Bei der Attraktivitat wird nebst der Umgebungsqualitat auch die Larmbelastung be-
ricksichtigt. Dies fuhrt dazu dass beispielsweise ein ruhiger Pfad durch einenl®iidngehrfach von

der Bewertung bericksichtigt wurde. Diese Komplexitat ist bei der Findung der Gewichtung immer wieder
zu einem Problem geworden, da nicht abschliessend geklart werden kann, welche Faktoren in die Berech-
nung der VoD einflossen und welche gefiltert wurde

Larmbelastung

Die Abstufung der Larmbelastung ergibt sich, wie in Kagitelbeschrieben, aus den Vorgaben des Bun-
des. Fir eine Veranderung von Erholung (50 dB) auf den Grenzwert (6Qidi®)eine Gewichtung von
17 % gewahltAls Vergleich wurden die drei grossttrassen mit Fihrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn aus der Studiger technischen Universitat Danemaik _ dz] I ¢ & { let&l. 202B)defvahiS er
Mittelwert der drei grossten Strasseamgibt ein VoD von 21 %worauf das VoD dieser Arbeit mit 224
nahe an diesem Wert liegt.

Fahrbahnoberflache

Bei der Fahrbahnoberflache wurde der Einfluss ebenfalls mit der danischen Studiz] | 6 a | et t | dz
al. 2023)abgeglichen. In dieser wurde der starkste Einfluss der Oberflache durch Kopfsteinpiaater

sacht Dessen VoBVert (27,1%) wurde dann auch afshgleichfiir die Gewichtung verwendet. Die leicht

héhere Gewichtung9 % entspricht einem VoD von 39 leitet sich aus der Uberlegung ab, dassier
Variantenstudie der Selustand beriicksichtigt werden soll. Daher wurde den baulichen Rahmenbedin-
gungen eine héhere Wertung zugestanden

Infrastruktur

Die Infrastruktur wurdemittels der Studie aus Danemadk_ dz] | ¢ & | letsal. 2023)daid deB YSA
(Broach, Gliebet al. 2010)verglichen. Hierfiir wurde jeweils eine Strasse verwendet, die laut den Emp-
fehlungen aus den Velufrastruktur Standard¢Stadt Bern 2020h)ngenitigend bewerteten wirde. Dies
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war zum einen aus der danischen Studie die «breite Strasse ohne Radinfrastruktur», welche tiber mindes-
tens drei Fahrspuren verfiigt, sowie aus der amerikanischen Studie die StodsseRadstreifemit ei-

nem DTV zwischen ©@n kig120'000. Deren VoD liegt zwischer?23ind 36,86. Hier wurde die Gewich-

tung von 9%was einem VoD von 3@ entsprichtgewahlt

Entflechtung

Bei der Entflechtung konnte in der Literatur kéinterium zu Gleisabschnitteén der Fahrbahn ausge-
macht werden. Sehr wohl finden sich jedoch Werte zur Verflechtung mit Fussgéngern. In der Studie von
_dz] I @tdal (2023)finden sich dazu drei TypeDie Fussgéangerzone mit einem VoD von 36,8ler
Fussweg mit VoD von 50%6und der gemischte Radnd Fussweg mit VoD von 18/ Daher wurdeine
Gewichtung von 1%und der damit verbundene VoD v@6 % als plausibel angenommen

Konflikt mit MIV

Dieses Kriterium wurde hoher gewichtet als in der Literatur auszumachevea®icherheit wird sowohl

in den Planungsanforderungen sowie aus den Interviews immer am hiéchsten bewertet. Da es sich bei der
Bewertung um einen Endzustand handelt, misserveibleibenderKonfliktestarker gewichtet werden,

als dies bei einem Istustand der Fall wéare. Daher wurde der Konflikt mit dem MIV mf6 ewichtet.

4.2 Netzentwurf

Der Netzentwurf richtet sich nach dem Vorbild von Stadten, welche bereits ein Velohauptroutennetz in
Planung oder Umsetzung haben (\Kgpitel2.1). Aus dem Zwischenfaziturdendie wichtigsten geogra-
fischen Routenanordnungen bernommen. Ein erfolgreiches Konzept biesitietr Regelingférmige
Routen um den Innenstadtbereich herum sowie eine Vermeidung von Routen durch die beengte Altstadt.
Basels Altstadtund um das Miinster liegt erhéht unst daher ohnehin unattraktiv fur direkte Hauptrou-

ten aufgrund der Steigungnd der beengten Verhaltniss&Jm eine Vernetzunmit der umliegenden Ag-
glomerationzu gewahrleisternverden radiale Routen aus dem Zentrum in die umliegenden Gemeinden
geflhrt. FUr Basel sind diele sechsTaler* um Baseherum mit den jeweiligen Gemeinden respektive
Quartieren.

Die angestrebte Netzdichte von Hauptrouten richtet sich nach den Erfahrungen aus den Experteninter-
views.Demnach ist insbesondere die Erschliessung der Quartiere untereinaog@ mit den Nachbar-
gemeindenund dieErschliessung zentral@rte wichtig. Diesdeckt sich miden Empfehlungen dePra-
xishilfe Velowegnetzplanuritarkermann, Sigrist al.2024) den Attraktoren gemass Teilrichtplan Velo
(BVD Kt. BS 201€9)wie den Forderungen aus deitiative «sichere Velorouten fiur Baselikomitee Vele
Sicherheitdnitiative 2022)in Bezug auf die Velovorzugsroutddamit dieses Netz aus Hauptverbindun-
genfunktionierenkann,wurde die Annahme getroffen, dasgbst den Hauptverbindungen auch ein dich-

tes Netz an Nebenverbindungen und ein Erschliessungsnetz entsiahidie Feinerschliessung zu ge-
wahrleisten In der folgenden Karte ist der grobe Verlaoh solchen/elohauptverbindungen eingezeich-

net. Es gilt hervorzuheben, dass dg®ben Korridoren entspricht und nicht dem strassengenauen

4In diesem Kontextlie Talerrespektive Agglomerationeim einem Radius von etwa 10 km um Bdssium: Birseck Birsigtal,
unteresErgolztal Teile dedHochrheirs bisHoheWhylen(D), Rheintalbis HoheEimeldingen(D)Village-Neuf (F) Wiesental
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Verlauf der Verbinduren. Der genaué/erlaufund deren Bewertungyird in den folgenden Kapiteln the-
matisiert(siehe4.2.1ff).

Die Nummerierung der Routen ist nach den Erkenntnissen aus den Interviews lediglich als interne Identi-
fizierung der Strecke gedacht. Sie dient dem vereinfachten Erkennen von Netzlicken, der Nachvollzieh-
barkeit der Verbindungsachse sowie die moglichen Ansshtellen an der Hoheitsgrenzeus den Inter-

views liess sich erkennen, dass insbesondere bei der Biéigrjreiner Velomassnahme eine Nummerie-

rung respektive eine klare Verlbnngsachse mit den jeweiligen Netzliickamsschlaggebensein kann

fur eine Umetzung.Zur besseren Einordnung der Routen wurde mit einstelligen Zahlen tangentiale Ver-
bindungen gekennzeichnsbwie die Ringrout®. Zweistellig sind alle radialen Routen sowie Verbindun-
gen, welche lokale Licken schliessen.

Abb.21 EntwurfdesVeldhauptroutemetzesfiir Kanton Basebtadt und angrenzende Gemeinden
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Quelle: Eigene Darstellundarte © OpenStreetMapitwirkende
Quartier und GemeindegrenzetBeodaten KantoBaselStadt

4.2.1 Netzdichte

Um zu Uberprifen obmit diesem ersten Netzentwurine, nach dem VWG gefordertangemessene
Netadichte erreicht wurde wurde Uberprift ob jedes Quartier eine angemessenes Hauptroutenabde-
ckungbesitztund ob diese Untereinander erschlossen sind
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In einem weiteren Schritt wurde die Netzdiclgegechnet.Durch die Auswertun{Abb.22) nach Quartie-
ren war zu erkennen, ds insbesondere daWettsteinquartier und das Rosental Uberdurchschnittlich
viele Routen besasseAus diesem Grund wurden in diesem Beraiid Route 10 gestrichen.Bei den
geringen Netzdichtegestaltete sich die Bewertung komplexer. Denn eine geringe Netzdichtedkacim
verschiedend-aktorenverursacht werden. iBerseitsein hoher Anteil ungenutzter Flachandererseits
effektiv an einer zu geringen Abdeckung durch Velohauptrouten.

Die Durchschnittliche Netzdichte betragb00 m/km?2. Die empfohleneMaschenweiteliegt bei 200bis

500 Metern laut der Praxishilf@024)fur ein AlltagsnetzVereinfachend angenommebgedeutenddies
eine Dichte zwischerD.005 bis 0.00Reter Strecke pro QuadratmeteGomit liegt das erstellte Netz auf
der dichteren Seite. Diesrscheint aufgrund deGeometrie der Stadt Basel sinnvoll. Die radialen Routen
starten jeweils ausserhalb der Kantonsgrenze und verdichten sich in Richtung InneBgiadhusdin-
nung dieser Routen erscheintigunsterder Koharenzles Netzes nicht zielfiihrend. Wo zwei oder meh-
rere Routen aufeinandertreffen, wurde dibgreits getan, indem die gréssere der beiden weitergefiihrt
wurde. In den Interviewsvurde mehrmalslarauf hingewiesen, dass die Dichte in den Stédiiech sein
misse Die errechnete Dichte abgeleitet Uiber die Maschenweite gagfchnichtsdartiberaus, ob auch
effektiv jedes Ziatrreicht werden kanmnd ob die Orientierung der Routen alle mdglichen Fahrbeziehun-
gen enthalteé. Es liefert jedoch einen ersten Anhaltspunkt, ob die Dichte in einem angemessenen Rahmen
befindet.

Abb.22Netzdichte naclQuartier und Gemeinde
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Als weiteren Untersuchungsmassstab wurde ¥ergleich mittels deEinwohneranzalhih Betracht gezo-
gen Diese Herangehensweise wuijddoch verworfen aufgrund ddgrkenntnis dass Geschaftand Ein-
kaufsviertelibermproportional hohe Netzdichtearhieltenaufgrund der geringeren Einwohneranzater
grosser ubewohnter Flachenm Verhaltnis zutdnge der Velohauptrouten

Um dennoch digrreichbarkeitzu beriicksichtigenohne jedes Quartier handis@mpassen zu missen
undohne dasunbewohnte Abschnitte die Netzdichterzerren wurde einéUntersuchungler Netzabde-
ckung vorgenommerHierfir wurde dieGebaudegrundflachals Ersatzgrossesrwendet da Strukturda-
ten nur hektarfein zur Verfigung standdsmeine hohe Abdeckungsqualitat zu gewahrleistarde ds
Grenzwert fir den Abstanzli einer Velohauptverbindung00 Meter Luftlinieangenommen Diedeitete

Seite43/73



Bestimmung von Velohauptrouten im Kanton B&teldt August2024

sichaus derEmpfehlungder Maschenweite fiir das Alltagsnetz von 200 bis 500 Meatr(Starkermann,
Sigristet al.2024) Durch deren Vergleictrgab sich eine Netzabdeckungn 92,1 %

Abb.23Netzabdeckung
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Quelle: Hintergrundlarte © OpenStreetMagMitwirkende
Quartier und GemeindegrenzetBeodaten Kanton Bas8tadt

Mit Blick auf die KartéAbb.23) werden grosserd_lickerdurch die rote Einfarbung ersichtlidbies waren
daswestliche BachletterBruderholzChrischonanérdliches KleinhiningemgrdlichesSt. JohanySt. Al-

ban sowie imdstlichen Teil von RieheDies waren ebenfalls die Quartiere und Gemeinden, welche be-
reits in der Untersuchung der Netzdichte nach Flache schwach abschnitten. In der Statistik ist diese Ver-
teilung ebenfalls ersichtlich. Wahrend die Kernstadt vollstandig mitvaQfbgedeckt ist, ist es bei den
Quartieren an detadtgenze deutlictgeringer(sieheAbb.24). Die Liicke im norddstlichen Teil von Klein-
hiiningen sind grosstenteitier grossen Grundflache deagerhallen und TankgeschuldetDiese werden

daher ausgeklammert aus der Betrachtung.
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Abb.24 Auswertung deNetzabdeckungach Quartier/Gemeinde
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Um dies zibehebenwurdein Bettingen didRoute3 biszum Letten Centerdie Route 4 bis nac®t.Louis
Grenze und di®outel5 nach Chrischona verlangddie Route 3 wurde bei der Verlangerung neu entlang
des Schiitzenmattparks gefihie weiteren Netzlicken wurden mithif@nneuenRouten geschlossen.
Dieswaren dieRoute 21iber den Schwerkesselwegute 22 tiber dieReinacherstrassend die Route

23 von Riehen nach Inzlingend Weil (D). Die beiden letzterefRoutenerfillen somit nebst deiSchlies-
sungvon Netzliicken im Kantoauchdie Funktion eines Anschlussas die angrenzenderGemeinden
welche bisher fehlte.
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Abb.25Netzabdeckungnit erweitertem Netz
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Quelle: Hintergrundlarte © OpenStreetMagMitwirkende
Quartier und Gemeindegrenzereodaten Kanton Bas8tadt

4.2.2 Finaler Netzentwurf

Das finale Netz hat eine totale Lange vdd km auf dem Gebiet des Kantons BaS¢hdt. Im Vergleich
zur Pendlerroutewelche eine Lange va@17 km (abgeleitet auseodaten Kanton Bas8tad) besitzf ist
dieses Netz kompaktarnd wenigerdicht. Im finalen Zustandiegt der Durchschnitaller Quartierebei
der Gebaudeabdeckunigei 96,8 %. NurKleinhiningerhat aus beschriebeam Grundimmer nocheine
Abdeckung/on81,1% @Abb.23).
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Abb.26 FinalerEntwurf des Velohauptroutennetzes flen Kanton BaseBtadt
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Quelle: Eigene Darstellundarte ©OpenStreetMagMitwirkende
Quartier und GemeindegrenzetBeodaten Kanton Bas8tadt

4.3 Ausgewahlte Hauptrouten

Fur die Auswahl der Velohauptrouten wurbereits wahrend deErarbeitungdesNetzplaresauf Stellen
geachtet,deren Routenverlauf unklar oder nur schwierig zu definiesehien Durch diese Aufarbeitung
entstand eininventar aus potenziellefeilstickendie fir eine vertiefte Untersuchung zur Verfigung ste-
hen. DieengereAuswahl der Teilstiicke erfolgte mit Hinblick auf eine méglichst breite Anwendung der
BewertungskriterienHierfur sollten die Teilstuick&onfliktstellensowiePotentialeaufweisen, sowieler
Verlauf nicht bereits durchegebeneRandbedingungefeststehen.

Fur die genauere Betrachtung wurden die Route 2, 3, 8 und 9 ausgewahlt. All diese skaodit@ngenti-
aleVerbindungendie das Umland mit der Innenstadt und weiteren wichtigdtraktoren verbindet.

Route 2

Die Route 2 verlaufton Lorrach (D) Uber die Wettsteinbriicke bis nach Binnirgyeaus.Sie fuhrtiber
mehrerekomplexan Knotern) namentlich dem Aeschenplatnd dem Centralbahnplatz.
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Route 3

Die Route 3 verlaufton Binningen Uber das Universitatsspital in Richtuglis&e wo die Hauptverbin-
dungan die Route 2nknupft

Route 8

Die Route 8 ist ein€erbindung quer durch das Kleinbasel hindurch. Sie verlauft von der Grelilasn-
hiiningen an die Grenze bei Grenzatfghlen.

Route 9

Die Route 9 verlauft entlang des rechten Rheinufers durch Basel hindurch. Aufgrund der Lage verlaufen
mehrere Freizeitrouten auf diesem Abschnitt, namentlich die EuroVelo 6 sowie dieSidRoute 3.

Durch ihre Lage am Rhein ist gidoch nicht nur fiir den Freizeitverkehr bedeutend, auch der Alltagsver-
kehrfrequentiertdiese Routdleissig

4.4 Optionen der Routenflihrung

Aus derHauptverbindungemvurde jeweils ein Streckenabschnitt ausgewahlt, der in ihrem Verlauf unklar
erschienFur die Teilstlicke wurdererschiedene Optionen der Routenflhrung identifiziersbesondere
wurden bereits angedachte oder geplante Projekte \&dgiante miteinbezogenum deren Wirkungzu
berlcksichtigenFurdie anschliessendBewertung wurde deerreichbare Ausbaustandart betrachtéin
Folgendenverden dieOptionen der Routenfiihrungen nach Hauptverbindung sortiert vorgestellimnd
nachsten Abschnitt bewertet.

Route 2

Fur de Route 2vurde das Teilstiick zwischen Kunstmuseum Gedtralbahnplatz gewahlt. Auf diesem
Teilstlickexistierendiverse Konfliktpunkte mit Trams, Fussgangern und dem MIV. Zudem plant die Stadt
Basel den Aesemplatz in naher Zukunft umzubauen, weshalb die Thematik der langfristigen Fiihrung der
Hauptverbindung fur Velos von grosser Bedeutung ist. Fir die AnwenduBgdestungskataloges wur-

den dreiOptionengewahlt (sieheAbb.28). Diese Routen wurde bereits fiir die Durchftihrung der Inter-
views als Beispiel verwendet, daher werden bei diesem TeilgalErkenntnisseaus den Interviews
miteinbezogenZum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichtes steht fir den Umbau des Aeschenplatzes
noch keine definitive Variante fest, sondexs existiertdediglich die Vorstudie tUber die Neuorganisation
des Aeschenplatz¢BVD Basebtadt 2020b)In diesem wird unter der Bestvariante flr den Aeschenplatz
und seine Zubringer Velostreifen fur dielos vorgesehefvgl.Abb.27). Daher wird in Variante 2fir die
Bewertung davon ausgegangen, dass der Aeschenplatz einsgtiRgdstreifenausgenommen der Kno-
tenbereiche betrieben wird.
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Abb.27Velofiihrung auf dem Aeschenplags Vorstudie

oY

Quelle: BVD Basebtadt «Neuorganisation Aeschenplatz» zur Optimierung der Verkehrsfiihrun
und Steigerung der AttraktivitdSeite 352020 verfigbarunter mobilitaet.bs.ch(abgerufen
am 07.07.2024)

Fur die Route 2 wurdenebst der Variante 2die Variante 2b vigdlermann Kinkeli¥strassaund Variante

2c Uber die Elisabethenstrasbetrachtet In der Variante 2b wirdom heutigen Zustand ausgegangen
aufgrund der stadtebaulichen Randbedingungen sowie den vortrittsberechtigten Tramad&)iseviari-

ante 2c wurde miteinbezogen, uned Einfluss des langen Verlaufes entlaieg Tramgleissin der Be-
wertung aufzeigen zu kénnen. A8g&ht derinterviews und der Voruntersuchung wirde die Variante 2¢
in der Regel nictals Varianteberticksichtigt werden, da die Randbedingungen mit der Breite der Strasse
und der Tramverbindung nicht zu vereinbaren warn@aher wird hier fir den Endzustand auch nicht von
einem Ausbau der Veloinfrastruktur ausgegangen.
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Abb.280ptionen der Routenfihrundroute Zleilstiick Centralbahnplaunstmuseum
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Quelle: Eigene Darstellundlarte © OpenStreetMaitwirkende

Route 3

Fir die Rout& fehlt einoffensichtlicheVerlaufim Abschnitt Kleinbasetia die Maulbeerstrasse nach der
Eisenbahnunterfiinrung beim Badischen Bahnhof nicht direkt an die Hauptachse in Richtung Johanniter-
briicke anschliesst. Dahamrerdenhier mehrere Variante Giber das Quartiebetrachtet Die Variante 3a

wird Uber die bereits hewt existierendev/elostrasséMaulbeerstrasse/Sperrstrasse geledje in dieMill-
heimerstrasse verlangert wirdie Variante3b kannaufgrund ihrer Rolle als Notfallachsed Ausnah-
metransportroute keine baulichen Anpassungd#s Strassenraumes erfahréBVD Basebtadt 2018a)

Daher bieten sich nur Umgestaltungen mittels Markierungen an. Da die Strecke auch Buslinien enthalt,
werdenwo immer moglich Umweltspurereingesetzt. Wo es das Lichtraumprofil nicht zul&asst, werden
Radstreifen verwendetDie Details zur Infrastruktur sind in der Abbildung Infrastruktur im Antkfalg
ersichtlich.
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Abb.290ptionen der Routenfuihrung, Route 3 Teilstid&ulbeerstrassecrasmusplatz
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Quelle: Eigene Darstellundgarte © OpenStreetMapitwirkende

Route 8

Fur die Route 8 wurde das Teilstlick zwischen Dreirosenanlagdeniiettsteinbriicke gewéhlt. Dieser
Abschnitt enthalt keineindeutige Bestvariante, da die Hauptachse mehrfach durch Tramgldiseuge

wird. Aus diesem Grund wurde eine innere Variante (8a) erstellt, die das Tram weitgehend meidet. Eine
mittlere Variante (8b) entlang der Hauptachse und eine ausséheung (8c)Aufgrund der Platzverhalt-

nisse wurde die Variante &ntlang der Tramgleise mit der heutigen Infrastruktur bewerfdltr die Ab-
schitte auf der Mullheimerstrasse, dem Claragrahem der Breisacherstrasse wurde davon ausgegan-
gen, dass bis auf die Knoten mit dem Ubergeordneten Netz eine Velostrasse eingefiihrt wird. Konkret
hatte dies zur Folge, dass es weniger Rechtsvortritte entlang der Abschnitte durch die Quartierstrassen
gibt. Ausgenommen davon ist bei 8a das Teilstdokburgstrasse, welches Notfalind Ausnahmetrans-
portroute (BVD Basebtadt 2018ajst sowie Teile de€laragrabens zwischen Wettsteinplatz und Clara-
platz auf welchem Tramgleise geplant s{B&/D Basebtadt 2020a)
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Abb.300ptionen der Routenflhrung, Route 8 Teilstikeirosenanlagé&Vettsteinbricke

Varianten
— 8a
—8b
;o —8c
100' 200 m - Ubrige

_: :

Quelle: Eigene Darstellundgarte © OpenStreetMapitwirkende

Route 9

Aufgrund der Lagentlang des Rheinufeist insbesondere wahrenden Sommermonatedie Rheinpro-
menade miteinem hoherFussgangaufkommenbelastet Aus diesem Grund wird eines denstrittens-

ten Teilstlicke bewertet, jeneder SolitudePromenade Auf diesem Abschnitt ist ein Fugsg mit Velo
gestatteteingerichtet, welcheteilweisenur 2,50 Meter breit istFurdieses Teilsticwurden drei mogli-

che Routenfiihrungen ausgemachine nérdliche Variante9g) Uber die Grenzacherstrasse, die heutige
entlang der Solitudéromenade(9b) sowie eine sudliche Uber einen Stér) In der Studie Uber die
Entwicklung deStadtraumes SolitudéBVD Basebtadt 2023yvurde dieseMdglichkeitbereitsaufgezeigt
(siehe Massnahme Nummefd R und R2.1Im Schlussbericht Bas8blitudg. Fur die Variant®c wurde
diese Idee mitaufgenommen und dem Verlauf |&mtwicklungskonzemngepasstDes Weitererwurde
angenommen, dass aufgrund des Ausbannrttels Stegesauch der Rest der Solituderomenade ent-
flochten werden muss. Daher wird diese ebenfalls niobhr als mit dem Fussganger gemischt betrach-
tet. Das sich eine Verbesserung der heutigen Situation erreichen lasst, ist aBehat der UVER022)

zur Solitde-Promenadebeschrieben. In diesem wird jedoch die SolittRlemenade als Basisroute vor-
gesehen und der Pendelverkehr tber die Grenzacherstrasse geleitet. Um das Potential mit dem Umbau
des Sudareals der Rochéschatzerzu konnen, wird trotzdem von einem Steg mit anschliessendem ge-
trennten FussundVelowegausgegangert:ir die Grenzacherstras@@a)wurde angenommergass diese
durchgehend mit einem Radstreifen markiert wurde.
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Abb.310ptionen der Routenfihrung, RougeT eilstiick Wettsteinbrick&ankhof

Quelle: Eigene Darstellundgarte © OpenStreetMapitwirkende

4.5 Bewertung der Routenfuhrung

Im nachfolgenden Unterkapitel werdettie vier gewahlten Teilstlickder Routen midem zuvorausgear-
beiteten Bewertungsschema und Gewichtung bewertet. Eine Einordnung zur Sensitivitat und die Empfeh-
lung wird imdarauffolgenden Kapitel beschrieben (Kapites).

45.1 Teilstliick Route 2

Bei der Gesamtbewertung liedie Variante 2a knapp vor der Variante. 2fergleicht man dieinzelnen
Planungsanforderungen, so ist zu erkennen, dass die Rowaefg@aund der konsistenten Radstreifenfiih-
rungsform undden geringen Winkelanderungen vorne liegt. Die Variante 2b schneidet in diesen Punkten
schwacher abAufgrund dervielen Winkelanderungearhélt die Variante 2b in diesen Punkten die Wer-
tung 0, was aufgrund des Streckenverlaufes koregktheint Dafiirliegt diese Variantdei der Attrakti-

vitat aufgrund dergeringerenLarmbelastungleutlich vor den beiden anderen Variantest jedoch mit

60,9 dBimmer nochiiber dem Grenzwert

Wie zu erwarten, sorgt die Variante 2c mit dem Tramgleis zur schlechtf&enng. Dies ist jedoch nicht
alleinden Tramdeisengeschuldet sondern aucldenvielen Unterbrechungen und dem hohen Verkehrs-
aufkommenim Bereich delElisabethenanlageOhne dieAbwertungen durch diese weiteren Kriterien
wirde die Variante deutlich besser bewertet werd@m der Einfluss unterschiedlicher Gewichtungen die
Variante 2 bestatigt oder verwirft, wird in der Sensitivitatsanalyse eingeordnet (Kafi@g!
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