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geschäTzTe leserinnen und leser, lieBe miTglieder

am 4. september 2011 hat die stimmbevölkerung der 
stadt zürich die städte-initiative an der urne angenommen. 
damit muss in den nächsten 10 Jahren der anteil des umwelt-
verbundes am gesamtverkehr um 10 prozentpunkte gesteigert 
werden. auch in anderen städten hat die städte-initiative ähn-
liche erfolge gefeiert, indem entweder die initiative angenom-
men wurde (st. gallen, kanton genf) oder der gegenvorschlag 
der stadt (Basel, winterthur, luzern) angenommen wurde. die 
umsetzung der initiative wird eine grosse herausforderung 
sein und die Förderung des Veloverkehrs wird dabei eine wich-
tige rolle spielen.

die laufende professionalisierung der Veloverkehrsplanung 
ist eine wichtige Voraussetzung, um dieser herausforderung 
zu begegnen. zum Beispiel durch praxisgerechte normen, 
richtlinien und Qualitätsstandards für die Veloinfrastruktur, die 
sicherstellen, dass bei der planung von Veloanlagen nicht nur 
auf erfahrung und gefühl abgestützt wird. im kanton Bern er-
möglicht die integration des Veloverkehrs in die referenzstan-
dards für strassenprojekte eine systematische überprüfung 
der schwachstellen auch des Veloroutennetzes. Für die Velo-
parkierung sind neue Vss-normen erschienen. und im rah-
men des handbuches infrastruktur, welches die Velokonferenz 
im auftrag des asTra erarbeitet, wird demnächst der erste 

Band «Veloführung im Bereich von hochleistungsstrassen» pu-
bliziert werden.

zur professionalisierung trägt auch die Vernetzung von 
wissen und kompetenzen der Velofachleute bei; eines unse-
rer hauptanliegen. anlässlich der Fachexkursion nach Bern 
diskutierten rund 80 Fachpersonen lösungen für eine stras-
seninfrastruktur, die sowohl  den Bedürfnissen des öffentlichen 
Verkehrs als auch des Veloverkehrs gerecht werden. ich bin 
sicher, dass die eine oder andere standardlösung, wie sie in 
Bern erarbeitet wurde, auch in anderen städten zur anwen-
dung kommen wird.

immer mehr hochschulen bieten dank der initiative des 
asTra und der Velokonferenz schweiz ausbildungsmodule 
im Bereich Veloverkehr an. auch die eTh plant auf nächstes 
Frühjahr einen kurs langsamverkehr. dank der besseren aus-
bildung der künftigen ingenieurinnen und ingenieure werden 
die anliegen des Veloverkehrs früher und besser in die stras-
senprojekte einfliessen. Dies wird die Arbeit für die Fachstellen 
in den gemeinden und kantonen nachhaltig erleichtern.

Für den Vorstand

urs walter

ediTorial
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Velo & Tram

Fachexkursion Vom 8. sepTemBer 2011 in Bern

chrisToF Bähler, TieFBauamT des kanTons Bern

Velo und Tram sind Verkehrsmittel mit Potenzial. 
In Basel, Bern, Genf, Lausanne und Zürich wird das 
bestehende Tramnetz erweitert, in anderen Schwei-
zer Städten sollen erstmals Tramlinien gebaut werden. 
Tramschienen und -haltestellen sind Gefahrenpunkte 
für den Veloverkehr. Gefragt sind deshalb gute Lösun-
gen, um die Konflikte zwischen dem Tram und dem 
Veloverkehr zu vermindern. An der Tagung in Bern 
wurden die realisierten Lösungen entlang neuer Tram-
linien besichtigt und diskutiert.
 

weltweit gibt es eine eigentliche Tram-renaissance. das 
Tram gilt heute aus wirtschaftlicher, ökologischer und verkehrs-
politischer sicht als leistungsfähiges und kostengünstiges 
Verkehrsmittel im öffentlichen agglomerationsverkehr für mit-
telgrosse städte. auch in der schweiz bauen die grösseren 
städte (Basel, Bern genf, lausanne, zürich) ihre Tram- und 
stadtbahnnetze aus. der Veloverkehr ist ein ebenso ideales 
stadtverkehrsmittel und weist noch beträchtliches potenzial 
auf. in den meisten städten der schweiz besteht deshalb die 
zielsetzung, den anteil des Veloverkehrs am gesamtverkehrs-
aufkommen zu erhöhen. der Veloverkehr und das Tram verkeh-
ren meist im mischverkehr, da ein eigentrasse für das Tram oft 
nicht sinnvoll oder räumlich nicht möglich ist. an der Tagung 
wurden die durch die schienenanlage und die haltestellen des 
Trams entstehenden Konflikte verdeutlicht und mögliche Lö-
sungen aufgezeigt.

TagungsaBlauF 
die Tagungsteilnehmer trafen sich in der Velostation milch-

gässli im Bahnhof Bern. nach der Begrüssung durch regu-
la rytz, gemeinderätin und Vorsteherin der direktion Tiefbau, 

Verkehr und stadtgrün starteten drei gruppen gestaffelt zur 
Besichtigung der Tramlinie nr. 8 nach Bümpliz, eine von zwei 
linien des «Tram Bern west». am Vormittag wurde die strecke 
abschnittsweise zu Fuss oder mit kurzen Tramfahrten zurück-
gelegt, am nachmittag fuhren die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer auf leihvelos den restlichen Teil der beiden Tramlinien ab 
und kehrten anschliessend zum Bahnhof Bern zurück. Vor ort 
wurden ausgewählte punkte der anlage erläutert und diskutiert, 
ebenso eindrücke aus dem soeben begangenen oder befahre-
nen streckenabschnitt. den Teilnehmenden stand dabei auch 
die Tagungsdokumentation zur Verfügung, in welcher die we-
sentlichen inhalte und erläuterungen der Begehung dargestellt 
sind.

dokumenTaTion
die dokumentation umfasst in chronologischer reihenfol-

ge die an der Begehung und Befahrung thematisierten punkte. 
auf einer doppelseite sind die ausgangslage, die umgesetz-
te lösung und die bisherigen erkenntnisse übersichtlich be-
schrieben und grafisch dargestellt. Die Dokumentation umfasst 
zudem mehrere hilfreiche, erläuternde oder technische an-
hänge. die dokumentation kann auf der homepage der Velo-
konferenz schweiz (www.velokonferenz.ch) in deutscher oder 
französischer sprache als pdF-datei heruntergeladen werden.

«Tram Bern wesT» (TBw)
im dezember 2010 nahm das «Tram Bern west» nach rund 

drei Jahren Bauzeit den Betrieb auf. die beiden insgesamt rund 
6 km langen Tramlinien verbinden die stadtquartiere Bümpliz 
und Bethlehem mit dem zentrum der stadt Bern. auf dem 
überwiegenden Teil der strecke fährt das Tram im mischver-
kehr.

0201
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anForderungen an das proJekT «Tram 
Bern wesT» 

der realisierung des «Tram Bern west» ging ein langjähri-
ger und intensiver planungsprozess voraus. mit dem Bau der 
Tramlinien bot sich die gelegenheit, den strassenraum als auf-
enthalts- und lebensraum entlang der neubaustrecken durch 
eine neue gestaltung aufzuwerten. die planung musste aber 
auch zahlreichen Bedürfnissen des Verkehrs, der anwohner-
schaft und des gewerbes gerecht werden:

 — Fahrplanstabilität für den ÖV
 — sicherer warte-, ein- und aussteigebereich an den halte-

stellen
 — gesicherte Fussgängerquerungen
 — behindertengerechte ausgestaltung der haltestellen und 

der Fussgängerquerungen
 — aufwertung des strassenraumes, grosszügige   

Gehwegflächen
 — Baumpflanzungen/ -alleen nach Konzept Stadtgrün
 — reduktion der Trennwirkung der strasse
 — sicherstellung und Verstetigung des Verkehrsablaufs
 — erhaltung von überholmöglichkeiten für den motorisierten 

Verkehr
 — erhaltung des angebots an parkierung
 — sicherstellung der anlieferung
 — veloverkehrsgerechte ausgestaltung der Fahrbahn und 

der haltestellen

konFlikTe zwischen Tram und Velo
die Fachstelle Fuss- und Veloverkehr der stadt Bern wurde 

seit dem planungsbeginn in den prozess integriert und setz-
te sich für eine veloverkehrsgerechte ausgestaltung des vom 
projekt tangierten strassenraumes ein. dabei standen folgen-
de Konflikte im Vordergrund:

 — Begrenzung des Velofahrraums durch schienen und Tram-
trogfuge

 — überholen eines Velos durch ein nachfolgendes Tram ist 
nicht möglich

 — die Fahrlinie des Veloverkehrs quert die geleise in einem 
spitzen winkel

 — kaphaltestellen: überholen des stehenden Trams durch 
Velo nicht möglich, länge und höhe der haltekante, an-
gebot alternative umfahrung der haltestelle, sichtweiten 

auf Fussgänger-übergänge, zu geringe durchfahrtsbreite 
bei Fussgängerschutzinseln

Weitere veloverkehrsrelevante Konflikte im Rahmen der Pla-
nung:

 — die ÖV-priorisierung an den lsa erschwert attraktive 
angebote für den Veloverkehr

 — Beeinträchtigung der sicht durch standorte plakatierung
 — auf oder zu nahe an der Fahrbahn angeordnete   

parkierung

Tram region Bern
die Bedürfnisse des Veloverkehrs wurden im planungspro-

zess des «Tram Bern west» aufgenommen. die umgesetzten 
lösungen bewähren sich weitgehend. es bestehen jedoch 
auch Bereiche, wo gefahrenstellen geschaffen wurden oder 
nicht verhindert werden konnten. hier sollten nachträgliche 
Verbesserungen geprüft werden.

mit dem «Tram region Bern» (umstellung Buslinie nr. 10: 
köniz – Bern – ostermundigen) steht in Bern ein weiteres 
grosses Tramprojekt an. Basierend auf einer ersten wirkungs-
kontrolle zum «Tram Bern west» wurden für die Berücksichti-
gung des Veloverkehrs im projekt Tram region Bern folgende 
grundsätze formuliert:

generell
 — die Velos fahren auf der Fahrbahn.
 — in kurven darf keine Verengung des Fahrbereiches der 

Velos erfolgen.
 — inseldurchfahrten: im normalfall beträgt die Breite 420 bis 

450 cm.
 — die gebaute anlage muss selbsterklärend sein.
 — keine längsfugen im Fahrbereich der Velos (Tramtrog).

halTesTellen
 — Veloumfahrungen führen den Veloverkehr auf einer eigenen 

Verkehrsfläche rückwärtig um den Haltestellenbereich her-
um. Sie unterliegen der Benützungspflicht. Zu Haus- und 
parzellenzugängen ist ein sicherheitsabstand erforderlich. 
keine parkplatz- und garagenerschliessung quer zur Ve-
loumfahrung. 

03

01 - 02 Besichtigung der Tramstrecke zu Fuss und mit dem Velo
03 linienführung und Betriebsform
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04
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 04 Queren der schienen in sicherem winkel
 05 warteraum für indirektes linksabbiegen
 06 Fugenlage im Bereich der haltestellen
 07 neu erstellter radstreifen ermöglicht queren der schienen in   

 genügendem winkel

06

07
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08 haltestelle mit alternative Veloführung
09 auf oder zu nahe an der Fahrbahn angeordnete parkierung

08

09
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 — alternative Veloführungen sind ein zusatzangebot und un-
terliegen keiner Benützungspflicht. Sie sind zurückhaltend 
zu gestalten. die Velofahrenden sind so zu führen, dass 
keine warteräume des Fussverkehrs befahren werden 
müssen.

 — bei kreiseleinfahrten unmittelbar nach haltestellen müssen 
Veloumfahrungen und alternative Veloführungen vor dem 
Fussgängerstreifen in die Fahrbahn zurück geführt sein.

 — kaphaltestellen reichen im normalfall ab Fahrbahnrand  
60 cm in die strasse hinein. die höhe der perrons und der 
abstand zur geleiseachse ist abhängig davon, ob die hal-
testelle im Bereich eigentrasse oder mischverkehr liegt.

 — Baumpflanzungen im Haltestellenbereich sind unter Be-
rücksichtigung der sichtweiten und der Velogeschwindig-
keit zu beurteilen.

 — die lokalen gegebenheiten sind zu berücksichtigende Fak-
toren (steigungen/gefälle, Frequenzen).

FeedBack der Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer zur exkursion

die Fachexkursion wurde von den Teilnehmenden sehr po-
sitiv beurteilt. insbesondere die Besichtigung und diskussion 
unter Fachleuten vor ort wurde sehr geschätzt. die dokumen-
tation diente zum besseren Verständnis der erläuterungen und 
wird als hilfreiches arbeitsinstrument für künftige planungen 
eingeschätzt.
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Im Bereich von Autobahnanschlüssen bestehen für 
den Veloverkehr durch die Geschwindigkeit und Ver-
kehrsmenge des motorisierten Verkehrs schwierige 
Verhältnisse. Die Planung und der Betrieb dieser Be-
reiche ist besonders anspruchsvoll, denn es gilt, die 
sichere und komfortable Führung des Veloverkehrs 
ebenso zu beachten wie die Verkehrsmenge und die 
Bedürfnisse des motorisierten Verkehrs. Die Velokon-
ferenz Schweiz hat Empfehlungen erarbeitet, die zei-
gen, worauf bei der Planung zur Berücksichtigung des 
Veloverkehrs zu achten ist.

mit attraktiven, sicheren und zusammenhängenden weg-
netzen können wichtige Voraussetzungen für die vermehrte 
nutzung des Velos geschaffen werden. Verkehrsanlagen mit 
Defiziten in Komfort und Sicherheit sind qualitative Netzlücken 
und vermindern die attraktivität des Verkehrsmittels Velo. sol-
che qualitativen Netzlücken entstehen häufig in Anschluss-
bereichen von strassen, die ausschliesslich dem motorfahr-
zeugverkehr vorbehalten sind. Bei planung und Betrieb der 
übergangsbereiche von hochleistungsstrassen an das misch-
verkehrssystem gehen die Bedürfnisse des Veloverkehrs oft 
vergessen. die anforderungen des Veloverkehrs sind deshalb 

von Beginn an in die planung zu integrieren. nachträglich ist 
die Behebung von mängeln meist mit hohen kosten verbunden 
oder nur teilweise möglich. Verbesserungen für den Velover-
kehr an bestehenden anlagen werden idealerweise im rahmen 
der baulichen unterhaltsarbeiten umgesetzt.

im rahmen des pilotprojektes für das handbuch infrastruk-
tur Veloverkehr wurden empfehlungen zu planung, realisierung 
und Betrieb von Anlagen für den Veloverkehr im Einflussbe-
reich von hochleistungsstrassen (hls) erarbeitet. die publika-
tion zeigt, wie der Veloverkehr in den anschlussbereichen zu 
strassen mit ausschliesslich motorfahrzeugverkehr zu berück-
sichtigen und worauf bei deren planung zu achten ist. sie soll 
hilfestellung bei der planung neuer und der sanierung beste-
hender anschlussbereiche bieten. die empfehlungen können 
auf der homepage der Velokonferenz schweiz in deutscher 
sprache heruntergeladen werden: www.velokonferenz.ch. die 
französische Fassung folgt voraussichtlich im april 2012.

proBlemsTellung
das Befahren der anschlussbereiche zu hochleistungs-

strassen (hls) ist für alle Verkehrsteilnehmenden anspruchs-
voll. motorfahrzeuglenker müssen sich auf tiefere geschwin-
digkeiten einstellen, signalisation und wegweisung beachten 

puBlikaTion der VelokonFerenz schweiz

chrisToF Bähler, VelokonFerenz schweiz, und daniel sigrisT, planum Biel ag

VeloVerkehr im einFlussBereich Von 
hochleisTungssTrassen (hls)

01
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und neu auf Fuss- und Veloverkehr rücksicht nehmen. Fuss-
gängerinnen und Velofahrende sind wegen der Verkehrsdichte 
und den hohen geschwindigkeiten der motorfahrzeuge gefor-
dert; sie sind zudem von der Trennwirkung des Verkehrs und 
der erhöhten lärm- und luftbelastung besonders betroffen.

proBleme Für den VeloVerkehr
 — gefahr, ungewollt auf die hls zu gelangen
 — sich überschneidende hauptbeziehungen des Velover-

kehrs mit dem motorisierten Verkehr
 — von schnell zu langsam: zu kurze angewöhnungsstrecke 

für den motorisierten Verkehr begünstigt erhöhte ge-
schwindigkeit auf der mischverkehrsstrasse

 — von langsam zu schnell: Beschleunigung der motorfahr-
zeuge auf dem mischverkehrsnetz

 — hls, die vortrittsberechtigt in mischverkehrsstrassen 
übergehen

 — lange, unplausible wartezeiten an lichtsignalanlagen, 
häufig an mehreren Haltepunkten

 — Velofahrende werden oft übersehen
 — gefahr von hinterradunfällen ist erhöht durch den hohen 

Lastwagenanteil und die häufigen Rechtsabbiegemanöver

das wichTigsTe in kürze

generelles
 — der Veloverkehr ist bei der planung von anschlüssen an 

hls frühzeitig zu berücksichtigen.
 — die anschlüsse müssen baulich und betrieblich so gestal-

tet sein, dass der Veloverkehr sicher und komfortabel um 
sie herum oder durch sie hindurch geführt werden kann.

 — die massnahmen für den Veloverkehr im Bereich von hls 
sind benutzergerecht und grosszügig auszuführen. radien 
von radwegen und Breiten von unterführungen und Brü-
cken müssen der massstäblichkeit des gesamtbauwerkes 
entsprechen.

hls im siedlungsgeBieT: Trennwirkung aBBauen
 — die hls dürfen das lokale langsamverkehrsnetz nicht 

zerschneiden: die maschenweite für das Veloverkehrsnetz 
soll dank unter- und überführungen innerorts 200 bis 
500 m betragen.

 — die strassen im siedlungsgebiet müssen so gebaut wer-
den, dass sie keine mobilitätsform benachteiligen.

üBergangsBereiche zu mischVerkehrssTrassen 
klar kennzeichnen

 — Beginn und ende der hls müssen für alle Verkehrsteil-
nehmenden klar ersichtlich sein.

 — der Veloverkehr ist mittels signalisation und markierung 
klar und eindeutig zu führen.

 — eine der mischverkehrssituation entsprechende gestal-
tung mit Beleuchtung und signaletik erleichtert das erken-
nen des Verkehrssystemwechsels.

aBBiegen in die hls: Velos dürFen nichT auF die 
hls gelangen

 — es muss verhindert werden, dass sich Velofahrende auf 
die autobahn verirren. dabei ist zu beachten, dass in 
andern ländern autobahnen und -strassen nicht grün 
signalisiert sind und deshalb kenntnis dieser signalfarbe 
nicht vorausgesetzt werden darf.

01  nahtloser übergang einer mischverkehrsstrasse in eine hls:   
keine Veloführung richtung mischverkehrsstrasse (rechtsabbiegen);  
das fehlende Velofahrverbot führt zu Veloverkehr auf der hls. dies ist 
besonders heikel in einer Tourismusregion, denn die grüne signalisation 
hat in vielen ländern eine andere Bedeutung.

02  Radweg führt über zweistreifige (!) Ausfahrt und über einstreifige Einfahrt 
zu hls.

02
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 — geradeaus führende Fahrstreifen dürfen nicht auf die hls 
führen. Velofahrende sind sonst zu heiklen Fahrstreifen-
wechseln gezwungen. diese manöver sind wegen der 
hohen geschwindigkeit und Fahrzeugdichte richtung 
hls sehr gefährlich.

 — rechtsabbiegestreifen richtung hls sind im additions-
prinzip zu entflechten oder mit LSA zu regeln. Kann keine 
der möglichkeiten veloverkehrsgerecht gestaltet werden, 
ist der Veloverkehr mit unter- oder überführungen kreu-
zungsfrei zu führen

 — es dürfen keine Beschleunigungsstrecken für motorfahr-
zeuge auf mischverkehrsstrassen eingerichtet werden.

 — Trixi-spiegel an lsa helfen hinterradunfälle beim rechts-
abbiegen zu vermeiden.

einmünden Von der hls: geschwindigkeiT der 
mischVerkehrssTrasse anpassen

 — motorfahrzeuge müssen mit angewöhnungsstrecken auf 
ein tieferes geschwindigkeitsniveau geführt werden.

 — der Vortrittsentzug für von der hls kommende Fahrzeuge 
verdeutlicht den übergang zur mischverkehrsstrasse.

 — velofreundliche Fahrstreifenaufteilung: Velofahrende dürfen 
nicht zwischen zwei Fahrstreifen gelangen und zu Fahr-
streifenwechsel gezwungen werden.

 — einmündungen von der hls sind als kreuzung mit Vor-
trittsentzug oder lsa auszugestalten. ist dies nicht mög-
lich, muss der Veloverkehr mit unter- oder überführungen 
kreuzungsfrei geführt werden.

 — radstreifen auf dem örtlichen strassennetz verdeutlichen 
die präsenz und den platzanspruch des Veloverkehrs.

VerkehrsmanagemenT: keine BenachTeiligung Für 
den VeloVerkehr

 — wird der motorisierte individualverkehr dosiert, darf der 
Veloverkehr weder durch stehende Fahrzeugkolonnen 
noch wartezeiten beeinträchtigt werden.

masssTäBlichkeiT der anlagen Für Fuss- und 
VeloVerkehr

 — Fuss- und radwege im Bereich von hls sind hinsichtlich 
massstäblichkeit auf die hls-anlage abzustimmen und 
dürfen nicht als so genannte nebenanlagen allfälligen 
sparrunden zum opfer fallen.

unTer- und üBerFührungen: BerücksichTigung 
Von dynamik und sichT

 — Bei unabhängig geführten radwegtrassen sind genügend 
breite wege, minimale radien sowie ausreichende sicht-
weiten vorzusehen.

 — unter- und überführungen müssen grosszügig bemessen 
sein.

 — unterführungen müssen geradlinig angeordnet und über-
sichtlich sein.

 — die wahl von unter- oder überführungen hängt von den 
platz- und höhenverhältnissen ab. in der regel weisen 
unterführungen geringere höhendifferenzen auf. 

gemeinsame Führung geTrennTe Führung miT 
einrichTungsradweg

geTrennTe Führung miT 
zweirichTungsradweg

radstreifen (auch mit lsa möglich)
mit lsa

mit lsa

mit kreuzungsfreiem radweg
(unter- oder überführung)

mit kreuzungsfreiem radweg
(unter- oder überführung)

zwingend zu vermeiden, weil zu gefährlich:
niveaugleiche Führung von radwegen ohne 
lsa über die äste zur hls

Führungsarten in kreuzungen
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problem 1
Velo muss den Fahrstreifen in 
einem Bereich mit hoher ge-
schwindigkeit und Verkehrsbelas-
tung wechseln, um nicht auf die 
hsl zu gelangen.

problem 2
geradeaus fahrende Velos gelan-
gen zwischen zwei Fahrstreifen 
und mfz, die in hohem Tempo 
Fahrstreifen wechseln.

lösungsmöglichkeit a
kreuzung mit möglichst rechtwink-
liger Führung auf die mischver-
kehrsstrasse und Vortrittsentzug 
(lsa, kreisel oder stopp / kein 
Vortritt)

lösungsmöglichkeit B
Führung mit lsa über die zufahrt 
hls

Betrieblichen 
unterhalt beachten

Betrieblichen 
unterhalt beachten

anmeldung:
radar, schlaufe

lösungsmöglichkeit c
unter- oder überführung

lösungsmöglichkeit a
abbiegestreifen im additionsprinzip

lösungsmöglichkeit B
lichtsignalanlage

lösungsmöglichkeit c
unter- oder überführung
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Der Kanton Bern hat für die Beurteilung von Stras-
senbauprojekten und das Abschätzen des eigenen 
Handlungsbedarfs Referenzstandards definiert. Auch 
die Anforderungen des Veloverkehrs sind Teil die-
ser Standards. In einer erstmalig durchgeführten 
Schwachstellenanalyse im Oberingenieurkreis II wur-
den Defizite, auch aus Sicht des Veloverkehrs, erho-
ben und Massnahmen zu deren Behebung definiert.
 
reFerenzsTandards Für das kanTonale 
sTrassenneTz

gemäss strassengesetz des kantons Bern legt der kan-
ton standards für den Bau von kantonsstrassen fest. Für die 
Beurteilung einzelner strecken auf dem strassennetz hat das 
Tiefbauamt eine methode erarbeitet, die nun seit dem 22. ok-
tober 2010 in Form der «arbeitshilfe standards kantonsstras-
se» vorliegt. ziel dieser arbeitshilfe ist es, anforderungen an 
das kantonale Strassennetz zu quantifizieren und so auch ein 
instrument zu schaffen, welches eine systematische erhebung 
bestehender schwachstellen bezüglich referenzstandards er-
laubt.

die standards umfassen sechs Beurteilungsbereiche. den 
Beurteilungsbereichen sind Beurteilungskriterien zugeordnet, 
welche wiederum mit konkreten indikatoren und messgrös-
sen hinterlegt sind. an dieser stelle werden nur die standards 
bezüglich Veloverkehr vorgestellt. weiterführende infos zu den 
anderen Bereichen können in der arbeitshilfe nachgelesen wer-
den.

reFerenzsTandards VeloVerkehr
der erforderliche ausbaustandard für den Veloverkehr 

hängt von der durchschnittlichen täglichen Verkehrsbelastung 
(dTV) und der von 85% der Verkehrsteilnehmenden gefahre-
nen geschwindigkeit (V85) ab. Je nach ausprägung dieser 
kerngrössen können unterschiedliche sicherheitsbedürfnisse 
abgeleitet werden. der ausbaustandard hängt von diesem si-
cherheitsbedürfnis ab und widerspiegelt sich hauptsächlich in 
der erforderlichen strassenbreite. unterschieden werden aus-
serdem innerorts- und ausserortsstrecken. innerorts wird das 
sicherheitsbedürfnis aufgrund einer höheren zahl von lang-
samverkehrsteilnehmenden als höher eingestuft.

Aus untenstehender Grafik lassen sich die unterschiedli-
chen sicherheitsbedürfnisse in abhängigkeit von Verkehrsbe-
lastung und geschwindigkeit ablesen. Beispielsweise wird bei 
einem dTV > 10’000 innerorts und einem V85 von 50 km/h das 
sicherheitsbedürfnis als hoch eingestuft. Für den Veloverkehr 
sind gemäss standards bei solchen situationen ein- oder beid-
seitige, dem Veloverkehr vorbehaltene Flächen (radstreifen) 
und physische Querungshilfen erforderlich. ob ein radstreifen 
ein- oder beidseitig erforderlich ist, hängt von der steigung der 
strasse ab.

reFerenzsTandards Für den VeloVerkehr: 
eine sysTemaTische üBerprüFung im 
oBeringenieurkreis ii

miro meyer, TieFBauamT des kanTons Bern

01  Beurteilungskriterien in den kantonalen referenzstandards
02 matrix zur Beurteilung des sicherheitsbedürfnisses und entsprechen-

den ausbaustandards für Velofahrende. 

01
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schwachsTellenanalyse im 
oBeringenieurkreis ii

langfristig sollen die referenzstandards auf dem gesamten 
kantonsstrassennetz erreicht werden. dazu ist eine systema-
tische erhebung der bestehenden schwachstellen erforderlich. 
in der region Bern mittelland, dem oberingenieurkreis ii (oik ii), 
wurde eine schwachstellenanalyse erstmals in Form eines pi-
lotprojektes durchgeführt. die dazu verfügbaren ressourcen 
liessen eine umfassende erhebung der schwachstellen in der 
gesamten thematischen Breite nicht zu, deshalb wurde das 
augenmerk auf die wichtigsten anliegen gelegt. untersucht 
wurden die Themen Verkehrssicherheit, Verkehrsqualität, Ver-
träglichkeit ortsdurchfahrten und schulwegsicherheit. unter 
den Themen schulwegsicherheit und Verträglichkeit orts-
durchfahrten wurde unter anderem auch der handlungsbedarf 
bezüglich Veloverkehrs ermittelt.

die Vorgehensweise und die ergebnisse der schwachstel-
lenanalyse betreffend Veloverkehr werden im folgenden ab-
schnitt vorgestellt.

Vorgehensweise Bei der 
schwachsTellenanalyse

die schwachstellenanalyse gliederte sich grundsätzlich in 
drei schritte (siehe abbildung 3): in einem ersten schritt wur-
den die erforderlichen grundlagen erarbeitet, das heisst ana-
lyseeinheiten definiert, Übersichtspläne und Massnahmenkata-
log erstellt und wo möglich notwendige daten erhoben. Für die 
Beurteilung der schulwegsicherheit wurden die schulrouten 
entlang oder quer zur kantonsstrasse inklusive verwendetes 

langsamverkehrsmittel durch eine schriftliche Befragung der 
gemeinden erhoben. ortsdurchfahrten wurden bei einem dTV 
> 5’000 untersucht. als analyseeinheiten dienten zuvor gebil-
dete strassenabschnitte mit einem einheitlichen erscheinungs-
bild innerhalb einer gemeinde.

im zweiten schritt wurde die analyse der einzelnen stras-
senabschnitte vorgenommen, den Defiziten entsprechende 
massnahmen zugeordnet und die massnahmen wo sinnvoll zu 
projekten zusammengefasst. die einzelnen strassenabschnit-
te wurden anhand von Videoaufnahmen analysiert (siehe ab-
bildung 4). Für die einschätzung des sicherheitsbedürfnisses 
gemäss standards Veloverkehr dienten die Verkehrszählungen 
und die signalisierte geschwindigkeit. über die tatsächlich ge-
fahrene Geschwindigkeit liegen keine flächendeckenden Daten 
vor und auf eine erhebung musste aus kosten- und zeitgrün-
den verzichtet werden. entsprach der vorgefundene zustand 
nicht den anforderungen, wurden entsprechend den platzver-
hältnissen und der Verhältnismässigkeit massnahmen zur Be-
hebung der Defizite festgelegt. Hier diente ein vorgängig de-
finierter Massnahmenkatalog einer konsistenten Handhabung. 
lagen die massnahmen in einer gemeinde vor, wurden auf-
grund inhaltlicher oder räumlicher zusammenhänge massnah-
men oder strassenabschnitte zu projekten zusammengefasst.

auf diese weise wurden sämtliche schulwege und 43 orts-
durchfahrten im oik ii, welcher insgesamt 82 gemeinden um-
fasst, analysiert. nicht analysiert wurden ausserortsstrecken 
ohne schulwege und innerortsstrecken ohne schulwege mit 
einem dTV < 5’000.

02
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im dritten und letzten schritt wurden die ergebnisse veri-
fiziert und priorisiert. Die Verifizierung fand im Rahmen eines 
workshops statt, an dem ortskundige projektleiter und die für 
Betrieb und unterhalt zuständigen strasseninspektoren des 
oik ii teilnahmen. die priorisierung erfolgte auf grundlage der 
Effizienz, welche für alle Projekte berechnet wurde. Der Effizi-
enzwert spiegelt den erzielten nutzen pro investiertem Franken 
wieder. Die zur Verfügung stehenden personellen und finanzi-
ellen ressourcen des kantons erlauben das sofortige herstel-
len des referenzstandards nicht. eine priorisierung ist deshalb 
notwendig, um festzulegen, welche projekte im rahmen der 
zur Verfügung stehenden ressourcen prioritär angegangen 
werden sollen.

die ergebnisse der schwachstellenanalyse liegen zum jet-
zigen zeitpunkt in Form einer nach priorität rangierten projekt-
liste vor. die schwachstellen im oik ii, zumindest diejenigen 
mit Bezug auf die untersuchten Themen, sind bekannt und die 
definierten Massnahmen fliessen in die zukünftige Finanzpla-
nung ein. Bei schwachstellen, deren Behebung aus sicht des 
kantons hohe priorität hat, wird der kanton den standardpro-
zess zur weiteren planung in zusammenarbeit mit den betrof-
fenen gemeinden auslösen. in den anderen Fällen dienen die 
ergebnisse als interne grundlage zur Beurteilung von gemein-
debegehren. die grossen Vorhaben aus der schwachstellen-
analyse wurden auch in übergeordnete planungsinstrumente 
aufgenommen.

ergeBnisse und schlussFolgerungen aus 
dem piloTVersuch

aufgrund der analyse aller untersuchten Themen wurden 
in 49 gemeinden im oik ii massnahmen zur Behebung der 
Defizite festgelegt. Für die Behebung der Defizite in Bezug auf 
Veloverkehr wurden massnahmen mit einer wirkungslänge von 
insgesamt 75,5 km definiert. Bei einem Kantonsstrassennetz 
von 500 km im oik ii entspricht dies gut 15%. es muss aber 
davon ausgegangen werden, dass aufgrund der thematischen 
und räumlichen eingrenzung nicht alle schwachstellen für den 
Veloverkehr erkannt worden sind.

wie diese zahlen belegen, hat die erstmalige systemati-
sche überprüfung des netzzustandes auf den untersuchten 
strassenabschnitten eine Vielzahl von schwachstellen zu-
tage gefördert. insbesondere die standards für den Velover-
kehr sind vielerorts nicht erfüllt. dies hat sowohl historische 
als auch politische gründe. erst seit den 90er-Jahren werden 
die Bedürfnisse des langsamverkehrs von planenden stärker 
berücksichtigt. zuvor wurden Verkehrsanlagen primär auf die 
Bedürfnisse des miV ausgelegt. Bei einem kantonalen stras-
sennetz von 2’000 km fehlen die mittel, frühere Versäumnisse 
mittelfristig anzupassen. zusätzlich hat auch die Verkehrszu-
nahme die nutzungsbedingungen der Verkehrsinfrastruktur für 
Velofahrende vielerorts verschlechtert.

Typische schwachsTellen
Typische Beispiele für orte, wo die anforderungen des 

Veloverkehrs nicht erfüllt sind, sind stark befahrene strassen-
abschnitte innerorts und strassenabschnitte mit schmalen 
Querschnitten ausserorts, kombiniert mit hohen geschwindig-
keiten und fehlenden ausweichmöglichkeiten für Velofahrende. 

gemäss standards sind ausserorts bereits ab einem dTV von 
3’000 seitliche Ausweichflächen erforderlich. Dies ist auf vielen 
strecken mit Querschnitten unter 7,5 m nicht gegeben. inner-
orts sind die Defizite hauptsächlich auf enge Platzverhältnisse 
in ortskernen zurückzuführen, welche dem heutigen Verkehrs-
aufkommen nicht gerecht werden.

Folgendes Foto zeigt die ortsdurchfahrt münsingen, wo 
sowohl in Längsrichtung als auch quer Defizite für den Velo-
verkehr bestehen. gemäss standards ist das sicherheitsbe-

04

03

03 schematischer ablauf der schwachstellenanalyse
04 ausmessung der strassenbreite in der Videoanalyse
05 ortsdurchfahrt münsingen, strassenquerschnitt 7.8 m, dTV 15'700, 

Vsig 50km/h
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dürfnis bei einer signalisierten geschwindigkeit von 50 km/h 
und einem dTV von 15’700 innerorts als hoch einzustufen. Für 
Velofahrende wären also in beiden Fahrtrichtungen radstreifen 
und bei abbiegesituationen physische Querungshilfen erforder-
lich (die steigung beträgt 1% und ist somit vernachlässigbar). 
die an dieser stelle gemessene strassenbreite von 7,8 m und 
mehrere ungesicherte Querungen entsprechen den anforde-
rungen der Velofahrenden nicht. als weiteres sicherheitsrisiko 
kommen an dieser stelle die längsparkierenden Fahrzeuge auf 
einer seite hinzu, welche beim ein- und ausparkieren die Fahr-
spur der Velofahrenden queren, was bei stresssituationen in 
verkehrsintensiven stunden auch unachtsam geschieht. Beim 
Öffnen der Türen wird zudem der den Velofahrenden zur Verfü-
gung stehende raum tangiert.

im Falle von münsingen wurde als massnahme zur Behe-
bung der Defizite eine Gesamtbetrachtung im Rahmen eines 
Betriebs- und Gestaltungskonzepts definiert. Dies deshalb, 
weil schwachstellen grossräumig vorliegen. punktuelle oder 
einseitige massnahmen würden der situation nicht gerecht. 
eine genauere analyse der situation ist angebracht.

mÖgliche lÖsungsansäTze
Grundsätzlich lassen sich zur Behebung der Defizite für den 

Veloverkehr zwei unterschiedliche lösungsansätze unterschei-
den: lösungen mit Veränderung des strassenquerschnitts und 
lösungen im bestehenden Querschnitt. Vom ausbau der Ver-
kehrsanlage mit separaten Fahrspuren für miV, ÖV und lang-
samverkehr über gestalterische anpassungen im bestehen-
den Querschnitt bis hin zur Verengung des Querschnitts zur 
anpassung der geschwindigkeit sind viele Varianten denkbar. 
entscheidend für die wahl der massnahmen sind die vorliegen-
den platzverhältnisse, der ortscharakter und kostenrelevante 
Faktoren wie Topographie oder grundeigentum. wichtig ist 
auch die situationsgerechte ausgestaltung von massnahmen, 
andererseits ist zu hinterfragen, ob die erwünschten wirkun-
gen erzielt werden.

spannweiTe mÖglicher massnahmen anhand   
zweier Beispiele. 

die ortsdurchfahrt Vehweid in der gemeinde Belp muss-
te saniert werden. der strassenbelag war in einem schlechten 
zustand und es gab aufgrund hoher gefahrener geschwindig-
keiten Defizite bei der Verkehrssicherheit. Als Lösung wurde 
eine komplette umgestaltung des strassenraums gewählt. 
die gewerbezone kurz vor dem ortskern (siehe abbildung 6) 
bot die räumlichen Bedingungen für einen ausbau des stras-
senquerschnitts auf 10,5 m. mit beidseitigen radstreifen und 
einem mehrzweckstreifen in der mitte der Fahrbahn sind die 
standards für den Veloverkehr nun trotz einer Verkehrsbelas-
tung von täglich 22’000 Fahrzeugen sowohl in längsrichtung 
als auch quer erfüllt. lassen die räumlichen Bedingungen eine 
solche lösung mit Verbreiterung des strassenquerschnitts 
nicht zu oder würde ein ausbau wie in Belp dem ortsbild nicht 
entsprechen, besteht zur Behebung der Defizite gemäss Stan-
dards als weitere möglichkeit wie erwähnt die reduktion der 
gefahrenen geschwindigkeit. da die gefahrene geschwindig-
keit stark vom erscheinungsbild der strasse abhängt, reicht 
eine anpassung der signalisierten geschwindigkeit nicht. eine 
möglichkeit zur anpassung des erscheinungsbildes bieten 
überbreite randlinien mit kernfahrbahn, das heisst mit demar-
kierung der mittellinie. als gestalterische elemente verschmä-
lern sie die Fahrbahn und tragen in entsprechender umgebung 
zur gewünschten Temporeduktion bei.

Bei der sanierung der ortsdurchfahrt rubigen kamen 
überbreite randlinien zur anwendung (siehe abbildung 7). die 
hohen gefahrenen geschwindigkeiten und die schlechten Vo-
raussetzungen für die Querung und somit die Trennwirkung 
der strasse sollten dadurch verringert und die Verträglichkeit 
erhöht werden.

damit die ortsdurchfahrt auch den standards für den 
Veloverkehr gerecht wurde, wurden zusätzlich überfahrbare 
randabschlüsse gesetzt und die parkierung zurückversetzt. 
dadurch entstand der für Velofahrende erforderliche seitliche 
Fluchtraum.

05
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wie die erfolgskontrolle im nachhinein gezeigt hat, haben 
sich die breiten randlinien positiv auf die geschwindigkeit des 
miV ausgewirkt.

ein lösungsansatz mit überbreiten randlinien und über-
fahrbaren randabschlüssen als (Teil-)massnahmen wurde in 
der schwachstellenanalyse hauptsächlich dort gewählt, wo 
Defizite für den Veloverkehr in Längsrichtung bestehen und die 
platzverhältnisse eine Verbreiterung des strassenquerschnitts 
nicht zulassen. Bei weniger stark befahrenen strassen wurden 
auch strassenverbreiterungen auf 7,5 m ohne radstreifen als 
mittelweg zwischen einem ausbau der strasse für ein- oder 
beidseitige radstreifen und lösungen im bestehenden Quer-
schnitt festgelegt.

erkennTnisse in Bezug auF die sTandards
wie die erstmalige systematische anwendung der stan-

dards gezeigt hat, sind die theoretisch definierten Anforderun-
gen für den Veloverkehr nicht in jeder situation eins zu eins 
anwendbar. insbesondere bei tiefen Verkehrsbelastungen mit 

dTV bis 5’000 müssten strassenquerschnitte innerorts auf-
geweitet werden, während ausserorts kaum handlungsbedarf 
besteht. die konsequente umsetzung der standards für den 
Veloverkehr würde in diesen situationen zu strassenquer-
schnitten führen, welche im widerspruch zu städteplaneri-
schen grundsätzen stehen. diese fordern innerorts ein dich-
teres erscheinungsbild, damit die Verträglichkeit der strasse 
insgesamt grösser ist. schlussfolgernd kann aber festgehalten 
werden, dass mit der arbeitshilfe standards kantonstrasse ein 
instrument geschaffen wurde, welches die Bedürfnisse des 
Veloverkehrs noch stärker berücksichtigt und dem kanton die 
möglichkeit gibt, gezielt schwachstellen für Velofahrende zu 
identifizieren und finanzielle Mittel zu deren Behebung zu re-
servieren.

06
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06  ortsdurchfahrt Vehweid, Belp, nach der sanierung
07 ortsdurchfahrt rubigen nach der sanierung
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genFs engagemenT Für den 
langsamVerkehr

Julie BarBey horVaTh, kanTon genF und oliVia VogTle, sTadT genF

Schon seit mehreren Jahrzehnten verbessert Genf 
hauptsächlich auf kommunale Initiative hin sein Ve-
lorouten- und Fusswegnetz. Gegenwärtig verfügt der 
Kanton über eine gesetzliche Basis und einen Richt-
plan, welche konsequente und breit angesetzte Mass-
nahmen für den Langsamverkehr legitimieren. Vorlie-
gender Artikel ist ein Gemeinschaftswerk von zwei 
Projektverantwortlichen beim Amt für Städteplanung 
und Mobilität (Stadt Genf) und beim Amt für Mobilität 
(Kanton Genf) und damit ein Zeuge der immer wich-
tiger werdenden Zusammenarbeit beim Langsamver-
kehr zwischen der Stadt und dem Kanton. 
 
ein plan und ein geseTz

seit dem 31. märz 2011 hat der kanton genf einen richt-
plan langsamverkehr (nachfolgend mit pdmd bezeichnet), der 
seine kantonalen planungen zum Öffentlichen Verkehr, zum 
strassennetz, zur parkierung und zu park&ride ergänzt. der 
kanton wirkt zurzeit an der erarbeitung eines multimodalen 
mobilitäts-konzeptes (horizont 2030) als übergebilde zu die-
sen planungen. diese langzeit-Vision garantiert eine gute ko-
ordination der planungsziele über verschiedene Thematiken 
hinweg.

parallel zur erarbeitung des pdmd wurde die Volksinitiative 
«für den langsamverkehr (städteinitiative)» an der urne ange-
nommen. dies hat zum kantonalen gesetz über den langsam-
verkehr vom 15. Mai 2011 geführt. Das Gesetz verpflichtet den 
kanton, innerhalb von 8 Jahren auf den kommunalen und kan-
tonalen strassen ein grundangebot für den langsamverkehr 

zu realisieren. ziel ist es, durchgehende, direkte und sichere 
radstreifen und -wege auf dem gesamten übergeordneten 
strassennetz zu ermöglichen, Veloabstellplätze und Fussgän-
gerquerungen zu schaffen sowie die Berücksichtigung des 
langsamverkehrs bei der steuerung von knoten zu verbes-
sern. 

mit diesem neu angenommene gesetz wird eine beschleu-
nigte entwicklung des Veloroutennetzes angestrebt, insbeson-
dere aufgrund eines Verfahrens, das bei Interessenkonflikten 
zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs ausfällt. die stadt genf 
als eigentümerin ihres gesamten strassennetzes und speziell 
aktiv im Bereich langsamverkehr freut sich auf die anwendung 
des richtplans und des gesetzes über den langsamverkehr. 

01 - 02  die Brücke mont-Blanc in den 30er und in den 90er Jahren. Für 
die nahe zukunft sind eine Busspur und eine neue Fussgänger-
passerelle geplant.

 03 Veloparkierung in dichtem siedlungsgebiet: ein grosses, konkre-
tes und unmittelbares Bedürfnis 

01 02
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die 7 massnahmenBereiche des richTplans 
langsamVerkehr

der richtplan langsamverkehr enthält sieben massnah-
menbereiche:

1) VelorouTenneTz: die kohärenz des routennetzes 
soll erhöht werden, das netz soll ergänzt und die Velofahrten 
sollen sicherer gemacht werden, damit neue Velofahrende an-
gesprochen werden. dazu ist es nötig, eine hierarchisierung 
und priorisierung der massnahmen auf kantonalem und kom-
munalem gebiet einzuführen.

2) FussVerkehrsFlächen: bis heute haben vor allem 
die gemeinden das Fussverkehrsnetz geplant (kommunale 
richtpläne der Fusswege und Fussverkehrsplan in der stadt 
genf). das verfolgte ziel ist, diese kommunalen planungen in 
einen gesamtzusammenhang zu stellen und planungsgrund-
sätze für Projekte jeder Grösse zu definieren (Quartierrichtplan, 
Quartierplanung, stadtplanung, etc.).

3) FunkTionsFähigkeiT der neTze: die Velorouten- 
und Fusswegnetze müssen unter allen umständen zugänglich 
sein. ihr unterhalt ist deshalb zu sichern (schneeräumung, Be-
lagsqualität, markierung, signalisation, Beleuchtung) und die 
einhaltung der Vorschriften (missbräuchliche Benützung von 
Velowegen und Trottoirs) ist zu kontrollieren.

4) Veloparkierung: die Qualität und Quantität der Ve-
loparkierung soll verbessert werden, insbesondere an den 
schnittstellen zum öffentlichen Verkehr. 

5) FÖrderung des langsamVerkehrs: die netze 
und die mobilitätsangebote müssen besser verkauft werden. 
dafür kann über verschiedene hilfsmittel (Velostadtplan) kom-
muniziert, angebote für die kombinierte mobilität (park&Bike, 
Veloverleihsystem) vermarktet und innovative erfahrungen wei-
terverwertet werden. 

6) koordinaTion der akTeure: der kanton wünscht, 
dass der austausch zwischen den zahlreichen im langsamver-
kehr tätigen akteuren verbessert und systematisiert wird. er-
fahrungen aus der praxis (nutzerinnen und nutzer, Verbände) 
sollen in die Planungen einfliessen und eine Synergie zwischen 
den verschiedenen Bereichen (lärm, gesundheit, ÖV,...) soll 
erzielt werden

7) proJekTleiTung: die umsetzung des richtplans wird 
von einer gemischten projektsteuerungsgruppe geleitet, wel-
che durch das kantonale amt für mobilität koordiniert wird. 
diese gruppe validiert die verschiedenen aus dem richtplan 
abgeleiteten massnahmen und legt die prioritäten fest.

umseTzung des richTplans
zurzeit liegt das hauptgewicht der umsetzung auf der 

massnahme «Veloroutennetz». dabei handelt es sich um die 
Bestimmung der zu erarbeitenden und bis 2014 umzusetzen-
den Velomassnahmen. der kanton hat eine analyse, basierend 
auf verschiedenen kriterien, gestartet. diese sieht die realisie-
rung von acht grossen hauptachsen innerhalb von vier Jahren 
sowie kurzfristig von weiteren dringenden punktuellen mass-
nahmen vor. die stadt genf ihrerseits beabsichtigt von dieser 
Massnahmen-Priorisierung insofern zu profitieren, dass sie bis 
ende 2012 eine gewisse anzahl gefahrenstellen auf ihrem Ve-
loroutennetz saniert haben will. 

denn für zahlreiche nicht realisierte kantonale Velostrecken, 
welche hauptsächlich auf stadtgebiet liegen, sind wichtige 
Verfahren nötig und/oder werden für deren infrastruktur hohe 
kosten erwartet.  

gestützt auf den richtplan langsamverkehr und das kan-
tonale gesetz mit den dazugehörenden prinzipien können nun 
zahlreiche fehlende Teilstücke im kantonalen und kommunalen 
netz saniert werden.

03
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ziele Beim modalspliT
die nachbearbeitung und das monitoring der massnah-

men aus dem richtplan langsamverkehr werden die grundla-
ge für vertiefte überlegungen sein, damit indikatoren festgelegt 
werden können. Gewisse Ziele sind bereits klar identifiziert.

es handelt sich dabei um die erhöhung des langsam-
verkehranteils auf kantonaler ebene um 0,5 punkte für den 
Fussverkehr und um 0,7 punkte für den Veloverkehr bis 2014. 
diese ambitionierten ziele stellen 78‘000 zusätzliche wege im 
langsamverkehr dar. das bedingt wichtige investitionen in in-
frastrukturen sowie die überbrückung von hindernissen, wie 
gewässer oder höhenunterschiede. diese infrastrukturen sind 
geeignet um bei zahlreichen personen eine modalsplit-Ver-
schiebung zu bewirken, da sie dank lücken schliessungen im 
netz massgebliche abschnitte darstellen.  

personelle ressourcen sind sowohl notwendig, um eine 
hervorragende koordination zwischen den akteuren im lang-
samverkehr sicherzustellen, als auch um zu gewährleisten, 
dass die realisierung der vorgeschlagenen projekte beschleu-
nigt erfolgt und die nötigen Verfahren zugunsten des langsam-
verkehr ermöglicht werden. speziell wichtige anstrengungen 
sind in der kommunikation von umgesetzten massnahmen 
und der Bedeutung der beiden effizienten Verkehrsmittel Fuss- 
und Veloverkehr, welche oft noch für gefährlich und langsam 
gehalten werden, unerlässlich. 

in einer zweiten entwicklungsphase zählt der kanton genf 
auf die inbetriebnahme der «rer franco-valdo-genevois» und 
der auf die Bahnhöfe ausgerichteten städtischen ÖV-linien, 
um auf markante weise den modalsplit des Velos und Fussver-
kehrs als direkte ergänzung zum ÖV zu erhöhen. Tatsächlich 
wird die infrastruktur-entwicklung des langsamverkehrs bis 
zum Jahr 2018 einen neuen aufschwung erfahren.

Für den horizont 2030 zielen die arbeiten im rahmen des 
richtplans langsamverkehr einen modalsplit von 46,7 % im 
kanton an, und somit einen gewinn von 5,7 punkten im Ver-
gleich zu 2005 (39 % anteil des Fussverkehrs und 7,7 % anteil 
des Veloverkehrs).

diese ziele werden von der stadt genf, welche beim Bin-
nen- und beim ziel/Quellverkehr von 2005 bis 2020 einen zu-
wachs von 5 punkten des langsamverkehrs anstrebt, mitge-
tragen.

neue perspekTiVen 
mit dem richtplan und dem gesetz zum langsamverkehr 

stattet sich genf mit instrumenten zur aktiven entwicklung der 
Fortbewegung zu Fuss und mit dem Velo aus. es wird in den 
projekten abwägungen zugunsten des langsamverkehrs und 
des öffentlichen Verkehrs geben, was die realisierung der feh-
lenden Teilstücke auf routen kantonaler Bedeutung ermöglicht.

andererseits wird durch diese einheitliche planung auch der 
ausbau von gemeindeübergreifenden wegen erleichtert, da er 
auf einem projektansatz beruht und nicht abhängig von anein-
ander gereihten wünschen der gemeinden ist. 

letztere werden sich auf ein kohärentes netz als Basis für 
ihre eigenen planungen im langsamverkehr stützen können. 
gemäss den prinzipien des neuen gesetzes werden sie je 
nach ihren finanziellen Kapazitäten eine kantonale Teilfinanzie-
rung ihrer massnahmen, welche im richtplan langsamverkehr 
eingetragen sind, beantragen können.

 
weiTere inFormaTionen

richtplan langsamverkehr (plan directeure de la mobilité 
douce), verfügbar auf dem internet unter www.ge.ch/mobilite

04 - 05  die ufer der arve (Quartier plainpalais-Jonction): Beispiel qualitativ 
guter wege und massnahmen.

04 05
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Mit der Einweihung des neuen Radwegabschnit-
tes Fideris – Dalvazza erfährt die Radwanderroute 21 
Klosters – Sargans eine wichtige Aufwertung. Dank 
der neu gebauten 3.6 Kilometer Wegtrassee lässt sich 
praktisch das ganze Prättigau abseits des motorisier-
ten Verkehrs entlang der wunderschönen Flussland-
schaft der Landquart erfahren.

die prättigauerstrasse als nationalstrasse zählt zu den am 
stärksten befahrenen strassen des kantons graubünden. pa-
rallel dazu verläuft der attraktive regionale radwanderweg 21 
(klosters – sargans). die bisher zwischen dalvazza und Jenaz 
über strahlegg signalisierte linienführung der route 21 ist auf 
grund der steigungsverhältnisse für die meisten radfahrer 

nicht sehr attraktiv, so dass zumeist der weg über die national-
strasse im Talboden mit engen und unübersichtlichen kurven 
gewählt wurde, was für alle Verkehrsteilnehmenden ein erheb-
liches sicherheitsrisiko darstellte. eine Trennung des langsam-
verkehrs vom motorisierten Verkehr war dringend notwendig.

der regionalverband pro prättigau liess deshalb eine erste 
studie ausarbeiten, welche zwischen Fideris und dalvazza den 
Bau eines separaten radweges zwischen der landquart und 
dem Trassee der rhB vorsah. das Tiefbauamt graubünden 
nahm den Ball auf und liess ein definitives Projekt ausarbei-
ten. der ausbaustandard wurde mit einer Fahrbahnbreite von 
2.5 m und mit der durchgehenden asphaltierung so gewählt, 
dass für die parallel verlaufende nationalstrasse auf weiteren 
drei kilometern ein Fahrradverbot verhängt werden kann.

peTer sTirnimann, TieFBauamT des kanTons grauBünden

3.6 kilomeTer neu geBauTer radweg im 
präTTigau

01 Normalprofil Radweg
02  die kreuzungsfreie radwegführung zwischen a28, landquart   

und rhB-Trassee.

02

01
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Verschiedene unter- und überführungen erlauben die ni-
veaufreie kreuzung der rhB-geleise und der nationalstrasse 
a28. als technische Besonderheit wurde die unterführung äuli 
mit Fertigelementen erstellt. sie konnte so in einem arbeitstag 
aus 21 bis zu 20 Tonnen schweren Betonelementen zusam-
mengefügt werden.

die abzweigung beim arieschbach mit der unterquerung 
der a28 ermöglicht neu den Jugendlichen von dalvazza und 
küblis die sichere Fahrt ins Freibad auf der geländeterrasse 
von Fideris. der abschnitt von der strahleggbrücke bis zur al-
ten landquartbrücke bei der ara dalvazza konnte im rahmen 
der umfahrung küblis erstellt werden. er ist Teil der proviso-
rischen Verkehrsumleitung im Bereich des installationsplatzes 
dalvazza beim westportal des umfahrungstunnels.

zum projekt gehört auch die bauliche Verbesserung der 
direkten wegverbindung zwischen Jenaz und Fideris. der 
zum radweg ausgebaute Feldweg führt von der dorfmitte 
von Jenaz hinter der ehemaligen spanplattenfabrik zur Ver-
bindungsstrasse nach Fideris. mit der Belagsverbesserung 
gewährleistet er die schnelle und auch regenwettertaugliche 
Verbindung für schüler und pendler.

die schlussrechnung für den neuen radweg dürfte sich auf 
4.5 millionen Franken belaufen. 3 millionen Franken übernimmt 
der Bund im rahmen des nationalstrassenausbaus. der rest-
betrag wird vom kanton und der pro prättigau getragen.

03 strasse, Bahn, Fluss und der neue radweg teilen sich das engnis  
zwischen Fideris Bahnhof und dalvazza.

04  zusammenstellen der vorgefertigten elemente für die unterführung äuli

04

03
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Der VSS veröffentlichte im August 2011 überarbei-
tete Normen zur Veloparkierung. Die Normen wurden 
aufgrund des Handbuchs Veloparkierung aktualisiert, 
das 2008 vom ASTRA und der Velokonferenz Schweiz 
herausgegeben wurde. Dieser Artikel geht auf wichti-
ge Neuerungen ein.

«Velo» sTaTT «leichTer zweiradVerkehr»
die neuen normen sind unter der Bezeichnung sn 640 

065 «parkieren – Bedarfsermittlung und standortwahl von Ve-
loparkierungsanlagen» sowie sn 640 066 «parkieren – projek-
tierung von Veloparkierungsanlagen» erschienen. sie ersetzen 
die normen mit gleicher nummerierung von 1996. neu wird 
der Begriff «Velo» statt des ungebräuchlichen «leichter zwei-
radverkehr» verwendet. die aufteilung in zwei normen wurde 
beibehalten.

BedarFsermiTTlung

der BedarF an VeloparkpläTzen kann auF zwei 
arTen ermiTTelT werden:

 — mit richtwerten (standardbedarf)
 — aufgrund einer erhebung der aktuellen nachfrage

wird der wert aufgrund von richtwerten ermittelt, kann 
er aufgrund der örtlichen Verhältnisse reduziert oder erhöht 
werden. Bei wohnbauten wird keine anpassung vorgenom-
men, weil hier nicht die Velonutzung sondern der Velobesitz der 
massgebende Faktor ist.

der sTandardBedarF kann reduzierT werden:
 — bei ungünstiger Topographie oder sehr ungünstiger lage 

(z.B grosse entfernung vom siedlungsgebiet)
 — wenn aus gründen des ortsbildschutzes die nötigen 

Flächen nicht verfügbar sind

der sTandardBedarF soll erhÖhT werden:
 — bei sehr günstiger Topographie und lage
 — wenn die Veloinfrastruktur sehr gut ausgebaut ist
 — die Velonutzung am betreffenden standort überdurch-

schnittlich gross ist
statt den standardbedarf zu reduzieren kann eine etappier-

te realisierung angestrebt werden. in einem ersten schritt wer-
den zwei drittel der ermittelten anzahl Veloparkplätze erstellt. 
die für das vorgesehene restliche drittel benötigte Fläche ist 
für eine allfällige erweiterung zu reservieren. wichtig ist, dass 
die erstellten parkplätze bedarfsgerecht gelegen und sicher er-
reichbar sind.

sTandorTwahl
Bei den meisten nutzungen sind parkierungsanlagen für 

das kurzzeitparkieren (v.a. durch Besucher, kunden) und für 
das langzeitparkieren (v.a. durch Bewohner, personal) vorzu-
sehen. Bewohner und personal benötigen für ihre Velos eben-
falls eine anzahl kurzzeitparkplätze.

daniel sigrisT, planum Biel ag, miTVerFasser der normen

neue Vss-normen Für die Veloparkierung

Für wohnungen BrauchT’s einen VeloparkplaTz pro zimmer

01 offene anlage
02  geschlossene anlage

01 02
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640 066 22

2. GzD   CBM   7. Juli 2011

© VSS

2,00 2,00

Abb. 5
Abmessungen [m] von Veloparkierungsanlagen  
mit verschiedenen Anordnungen der Velos (Beispiele)

Fig. 5
Dimensions [m] des aménagements de stationnement pour 
vélos avec différentes dispositions des vélos (exemples)

10 Velos / 10 vélos
6,50 m

10 Velos / 10 vélos
4,50 m

2,00 2,00

0,65 0,45

0,65 0,45

2,00 2,00

2,00 2,00

2,00 2,00

2,00 2,00

2,00 2,00

3,30 3,3011,30 11,30

6,00 6,00

Velo-P mit Parkiersystem
P vélos avec système de supports

Velo-P mit Parkiersystem, Vorderräder 
 überlappend
P vélos avec système de supports,   
recouvrement des roues avant

Velo-P mit Parkiersystem, Vorderräder 
 höhenversetzt und überlappend
P vélos avec système de supports, surélévation 
alternée et recouvrement des roues avant

Velo-P mit Parkiersystem, Vorderräder 
höhenversetzt
P vélos avec système de supports, 
surélévation alternée des roues avant

proJekTierung
die norm sn 640 066 enthält vielfältige informationen zu:

 — anforderungen an Veloparkierungsanlagen
 — anlagetypen
 — parkiersystemen
 — abmessungen und Flächenbedarf
 — speziellen elementen wie rampen, Türen, überda-

chungen und Beleuchtung
 — gestaltung, ästhetik und Betrieb von Veloparkierungs-

anlagen.
masse und werte können in den Vss-normen und im 

handbuch Veloparkierung nachgelesen werden. Folgend die 
Abmessungen von häufigen Anordnungen.

Bezug

Vss-shop:
 — sn 640065_2011; parkieren – Bedarfsermittlung und 

standortwahl von Veloparkierungsanlagen; chF 83.00
 — sn 640066_2011; parkieren – projektierung von Velopar-

kierungsanlagen; chF 116.00

handBuch Veloparkierung des asTra und der 
VelokonFerenz schweiz

 — handbuch Veloparkierung, Vollzugshilfe langsamverkehr 
nr. 7; info@velokonferenz.ch; gratis
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Pro Velo Schweiz sammelt, bewertet und honoriert gute Infrastruktur-Projekte, 
welche das Velofahren für die Bevölkerung attraktiv, komfortabel und sicher ma-
chen. Dem Sieger winken CHF 10’000, aber auch die Veröffentlichung als wegwei-
sendes Beispiel.

Bewerben für den prix Velo infrastruktur können sich schweizer städte, gemeinden und 
kantone, aber auch planungsbüros, Transportunternehmen, Tourismusorganisationen – kurz –
alle initianten von wegweisenden infrastruktur-projekten für Velofahrende. 

eingabefrist der Bewerbungen ist der 31. Januar 2012.

information und ausschreibungsunterlagen auf: www.prixvelo.ch

inFormaTionen

prix Velo inFrasTrukTur 2012
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VelokonFerenz schweiz
c/o planum Biel ag
rechbergerstrasse 1, postfach 938, 2501 Biel/Bienne
Tel. 032 365 64 50, Fax 032 365 64 63
e-mail: info@velokonferenz.ch
www.velokonferenz.ch


