Fietsbeleid in Basel: actief maar soms moeizaam
De fiets hoort evenzeer bij Basel als het rode stadhuis en de groene trams. Al bijna 30 jaar voert deze Zwitserse stad een actief maar soms moeizaam fietsbeleid. En dat gaat door: eind 2002 was het lopende ‘meerjaren-fietsbudget’ van omgerekend ruim F 16 miljoen bijna op. Tijd dus voor bezinning alvorens een nieuwe fietsnota op te stellen.

In het stadkanton Basel (190.000 inwoners) in de noordwesthoek van Zwitserland vormt de stad Basel (167.000 inwoners) het economische, wetenschappelijke en culturele centrum van een agglomeratie van Zwitserse, Duitse en Franse gemeenten met in totaal een half miljoen inwoners. Basel biedt werk aan ongeveer 300.000 mensen en telt dan ook veel forenzen. Chemische en farmaceutische industrie vormen samen met financiële instellingen de ruggengraat van de economie. Basel is bij uitstek een stad van korte afstanden. Het rode stadhuis op de Marktplatz is vanuit vrijwel het hele kanton en een aantal buurgemeenten gemakkelijk per fiets bereikbaar. Er bestaan wel hoogteverschillen, maar die zijn niet zo groot. Ook de bestuurlijke en ambtelijke ‘afstanden’ zijn kort: het samenvallen van kantonaal en gemeentelijk niveau versnelt de besluitvorming. Goede voorwaarden dus voor fietsgebruik en fietsbeleid.

Uitstekend alternatief

Het fietsgebruik in Basel-Stadt kende in 1940 een hoogtepunt met een aandeel van 23% in de modal split (exclusief voetgangers). Na de Tweede Wereldoorlog daalde dat aandeel tot 10% in 1955. Dat de fiets in die tijd met name bij beleidsmakers weinig populair was, heeft daarbij zeker een rol gespeeld. De fiets werd gezien als een Fremdkörper in het verkeer, van veel fietsvoorzieningen werden autoparkeerplaatsen gemaakt en de fiets verdween uit de statistieken. Tegen de achtergrond van de oliecrisis besloot de regeringsraad van Basel in 1975 weer voor het eerst het fietsgebruik te gaan stimuleren. Men realiseerde zich opnieuw dat de fiets een uitstekend alternatief is voor korte autoritten en dat fietsmaatregelen snel en kostenefficiënt tot resultaat kunnen leiden. Er ontstond politiek draagvlak voor een samenhangend kantonaal fietsroutenetwerk om utilitaire bestemmingen met elkaar te verbinden. Het Teilplan Velo werd opgenomen in het Gesamtverkehrsplan 1975 en de eerste twee experimentele fietsroutes werden aangelegd.
Nieuwe organisaties

De Baselse regering maakte haar ommezwaai niet echt spontaan. In 1973 hadden twee vakbondsleden in de National Zeitung een fietsverkeersplan voor Basel gepresenteerd. Het artikel leidde tot veel discussie en uiteindelijk ook tot het ontstaan van enkele nieuwe organisaties, zoals Aktion Pro Velo, Velo-Aktion en IG Velo. Die organisaties namen in 1974 en 1975 tal van Veloinitiativenen speelden een essentiële rol in het opinievormingsproces. De publieke opinie kregen ze mee, het bestuurlijk draagvlak voor de fiets groeide, er kwam een beleidsnota vol plannen en voorzien van een budget, maar de uitvoering van de plannen bleef achter. Uit ontevredenheid met die vertragingen dienden de plaatselijke afdelingen van de IG Velo en de Verkehrsclub Schweiz in 1985 wederom een pakket Veloinitiativen in. Die voorstellen moesten binnen zeven jaar worden gerealiseerd, gefinancierd vanuit een Rahmenkredit (meerjarenbudget) van F 16 miljoen. Na een haalbaarheidsstudie ging het kantonale parlement er in 1988 mee akkoord. Het Rahmenkredit bleek een slimme zet: na vaststelling ervan door het parlement ging het niet meer om het ‘of’, maar alleen nog om het ‘wat’, ‘wanneer’ en ‘hoe’ van fietsmaatregelen. De uitvoering van allerlei maatregelen werd meteen opgepakt. Het duurde echter toch nog bijna vijftien jaar eer de F 16 miljoen was besteed. Dat werd vooral veroorzaakt doordat een aantal fietsvoorzieningen moest meeliften met langdurige, grote of complexe (wegen)bouwprojecten. Volgens IG Velo speelde een gebrek aan aandacht en prioriteit eveneens een rol.

Fietsroutenetwerk

Van het fietsroutenetwerk waaraan Basel-Stadt sinds 1975 werkt, was in 2002 85% (120 km) gerealiseerd: een paar vrijliggende fietsroutes, maar voor het merendeel fietsstroken, fietssuggestiestroken of gecombineerde bustaxi-fietsbanen. Verder is inmiddels tweederde deel van alle ongeveer 650 eenrichtingsstraten voor fietsers in beide richtingen opengesteld. In juni 2002 is het Veloparking geopend, een fraaie fietsenstalling onder het stationsplein met 1100 fietsparkeerplaatsen en allerlei diensten voor fietsers, waaronder douches en een cafeetje. Vanwege groot succes moest de stalling al na een paar maanden met 200 plaatsen worden uitgebreid. Momenteel wordt een kantonale  fietsparkeernota uitgewerkt. Daarvoor worden op verschillende locaties diverse fietsparkeersystemen uitgetest. Gefietst wordt er het hele jaar door in Basel, door bijna iedereen en voor alle reismotieven, maar daarover zijn weinig cijfers beschikbaar. In 1991 werd de fiets + Mofa (fiets met hulpmotor of snorfiets) gebruikt voor 17% van alle verplaatsingen (auto 27%, OV 32% en lopen 24%) en in het woon-werkverkeer voor 24%. Daarmee is Basel qua fietsgebruik Zwitserlands fietsstad nummer twee, na Winterthur. Voor de agglomeratie Basel geeft de Mikrozensus 2000 meer recente cijfers. Het fietsgebruik bleek in Basel ongeveer twee keer zo hoog als het gemiddelde in de agglomeraties Bern, Genf, Lausanne en Zürich. Kennelijk werkt het fietsbeleid van Basel.

Huidig fietsbeleid

Het huidige fietsbeleid is onderdeel van het Verkehrsplan 2001. Dat plan geeft prioriteit aan lopen, fietsen en openbaar vervoer (zoals de kantonale milieubeschermingswet uit 1991 voorschrijft), vermindering van de negatieve  effecten van het autoverkeer en vooral: de overgang van een vraagvolgend naar een sturend verkeersbeleid met betere benutting van de bestaande infrastructuur. Voor het fietsverkeer geldt: meer en veiliger. Nog niet gerealiseerde maatregelen uit de Veloinitiative moeten snel worden uitgevoerd en voor drukke trajecten en kruispunten moeten alternatieve routes worden gecreëerd. Het fietsbeleid staat niet geïsoleerd. Het wordt ondersteund door het instellen van 30km/uur-gebieden, een autoluwe binnenstad en een sturend autoparkeerbeleid. In het hele kanton wordt een parkeerbeleid geïntroduceerd dat is gebaseerd op markteconomische principes. Ter verbetering van het leefklimaat en de verkeersveiligheid moet het parkeren op straat worden verminderd door de aanleg van buurtparkeergarages. Bovendien stelt de kantonale bouwwet van 1992 dat gebouwen en openbare voorzieningen van goed toegankelijke fietsparkeersystemen moeten worden voorzien.

Gunstig klimaat

Het fietsbeleid van Basel heeft de afgelopen jaren effect gehad. Daaraan heeft zeker bijgedragen dat de planologen van het Baudepartementer niet alleen voor staan. Ook andere partijen werken aan het stimuleren van fietsgebruik. Zo organiseert IG Velo al jarenlang fietslessen voor verschillende doelgroepen, waaronder sinds kort, geïnspireerd door ervaringen in Nederland, ook allochtone vrouwen. En enkele grote werkgevers stimuleren al vele jaren het gebruik van de fiets in het woon-werkverkeer. Door de campagnes 400 e-bikes voor Baselen 600 e-bikes voor bedrijven in Basel in 2000 en 2001, geïnitieerd door de milieudienst, heeft Basel-Stadt energiebesparing én duurzame mobiliteit met elkaar verbonden en de elektrische fiets populair gemaakt. In 2000 konden inwoners van Basel 400 elektrische fietsen kopen tegen sterk gereduceerde prijs. De e-bikes waren al snel uitverkocht en na twee maanden bleek 20% van de kopers voor een deel van hun ritten over te stappen van de auto op de e-bike. In 2001 konden ook forenzen aan die actie deelnemen. Onlangs ging een groep artsen aan de slag met de actie Fietsen in plaats van pillen. Daarmee willen ze zowel het bewegingsgedrag van inactieve personen als het milieu verbeteren. Voor dat doel worden twintig à 25 huisartsen en fysiotherapeuten opgeleid tot bewegingsadviseurs. Het streven is binnen twee jaar 800 inactieven te interesseren en te adviseren.

Nieuwe nota

Toen het Rahmenkredit van F 16 miljoen eind 2002 bijna op was, werd besloten een nieuwe fietsnota op te stellen. Ter voorbereiding daarvan heeft het Baudepartement zijn fietsbeleid laten evalueren met behulp van een BYPAD-audit (zie Fietsverkeernummer 6). Voor die audit is een evaluatiegroep van politici, ambtenaren en vertegenwoordigers van gebruikersgroepen ingesteld. Daarbinnen is men het erover eens dat het fietsbeleid op de goede weg is en moet worden voortgezet. Het spectrum aan activiteiten vraagt uitbreiding. Daarbij wordt onder ander gedacht aan:

· stimuleren van fietsgebruik door soft policies (communicatie, kinderen op de fiets, fietslessen);

· genereren, verzamelen en communiceren van informatie, kennis en ervaringen;

· vaststellen en communiceren van gebruikersbehoeften;

· verbeteren van de samenwerking tussen het bestuurlijkambtelijke apparaat, gebruikersorganisaties en andere actoren;

· aanpassen van personele middelen en bevoegdheden aan gestelde eisen;

· ontwikkelen van een fietskwaliteitstoets om te waarborgen dat vastgestelde kwaliteitsnormen worden nagekomen;

· zorgen voor actuele verkeersgegevens en een goed beheer daarvan, voor evaluatiedoeleinden en monitoring. 

Met het auditrapport op tafel bereiden de fietsambtenaren momenteel een nieuwe fietsnota voor. Als die nota leidt tot continuering en systematische uitbreiding van het beleid tot nu toe, lijken er goede kansen te zijn voor een verdere toename van het fietsgebruik in Basel.
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