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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Am 4. September 2011 hat die Stimmbevdlkerung der
Stadt Zurich die Stadte-Initiative an der Urne angenommen.
Damit muss in den n&chsten 10 Jahren der Anteil des Umwelt-
verbundes am Gesamtverkehr um 10 Prozentpunkte gesteigert
werden. Auch in anderen Stadten hat die Stadte-Initiative ahn-
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 Férderung 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 Qualitatsstandards fur die Veloinfrastruktur, die
sicherstellen, dass bei der Planung von Veloanlagen nicht nur
auf Erfahrung und Gefuhl abgestutzt wird. Im Kanton Bern er-
maglicht die Integration des Veloverkehrs in die Referenzstan-
dards fir Strassenprojekte eine systematische Uberpriifung
der Schwachstellen auch des Veloroutennetzes. Fur die Velo-
parkierung sind neue VSS-Normen erschienen. Und im Rah-
men des Handbuches Infrastruktur, welches die Velokonferenz
im Auftrag des ASTRA erarbeitet, wird demnéachst der erste

Band «Velofuhrung im Bereich von Hochleistungsstrassen» pu-
bliziert werden.

Zur Professionalisierung tragt auch die Vernetzung von
Wissen und Kompetenzen der Velofachleute bei; eines unse-
rer Hauptanliegen. Anlasslich der Fachexkursion nach Bern
diskutierten rund 80 Fachpersonen Lésungen fur eine Stras-
seninfrastruktur, die sowohl den Bedurfnissen des offentlichen
Verkehrs als auch des Veloverkehrs gerecht werden. Ich bin
sicher, dass die eine oder andere Standardlbsung, wie sie in
Bern erarbeitet wurde, auch in anderen Stadten 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 n&chstes
Frahjahr einen Kurs Langsamverkehr. Dank der besseren Aus-
bildung der kunftigen Ingenieurinnen und Ingenieure werden
die Anliegen des Veloverkehrs friher und besser in die Stras-
senprojekte einfliessen. Dies wird die Arbeit fUr die Fachstellen
in den Gemeinden und Kantonen nachhaltig erleichtern.

Fur den Vorstand

Urs Walter
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VELO & TRAM

FACHEXKURSION VOM 8. SEPTEMBER 2011 IN BERN

CHRISTOF BAHLER, TIEFBAUAMT DES KANTONS BERN

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

Weltweit gibt es eine eigentliche Tram-Renaissance. Das
Tram gilt heute aus wirtschaftlicher, 6kologischer und verkehrs-
politischer Sicht als leistungsfahiges und kostengunstiges
Verkehrsmittel im offentlichen Agglomerationsverkehr fir mit-
telgrosse Stadte. Auch in der Schweiz bauen die grosseren
Stadte (Basel, Bern Genf, Lausanne, Zirich) ihre Tram- und
Stadtbahnnetze aus. Der Veloverkehr ist ein ebenso ideales
Stadtverkehrsmittel und weist noch betrachtliches Potenzial
auf. In den meisten Stédten der Schweiz besteht deshalb die
Zielsetzung, den Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehrs-
aufkommen zu erhéhen. Der Veloverkehr und das Tram verkeh-
ren meist im Mischverkehr, da ein Eigentrasse fur das Tram oft
nicht sinnvoll oder raumlich nicht moglich ist. An der Tagung
wurden die durch die Schienenanlage und die Haltestellen des
Trams entstehenden Konflikte verdeutlicht und mdégliche L6-
sungen aufgezeigt.

TAGUNGSABLAUF

Die Tagungsteilnehmer trafen sich in der Velostation Milch-
gassli im Bahnhof Bern. Nach der Begrissung durch Regu-
la Rytz, Gemeinderatin und Vorsteherin der Direktion Tiefbau,

Verkehr und Stadtgriin starteten drei Gruppen gestaffelt zur
Besichtigung der Tramlinie Nr. 8 nach Bumpliz, eine von zwei
Linien des «Tram Bern West». Am Vormittag wurde die Strecke
abschnittsweise zu Fuss oder mit kurzen Tramfahrten zurick-
gelegt, am Nachmittag fuhren die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer auf Leihvelos den restlichen Teil der beiden Tramlinien ab
und kehrten anschliessend zum Bahnhof Bern zurlick. Vor Ort
wurden ausgewahlite Punkte der Anlage erlautert und diskutiert,
ebenso Eindriicke aus dem soeben begangenen oder befahre-
nen Streckenabschnitt. Den Teilnehmenden stand dabei auch
die Tagungsdokumentation zur Verfligung, in welcher die we-
sentlichen Inhalte und Erlauterungen 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 Lésung und die bisherigen Erkenntnisse Ubersichtlich be-
schrieben und grafisch dargestellt. Die Dokumentation umfasst
zudem mehrere hilfreiche, erlduternde oder technische An-
hange. Die Dokumentation kann auf der Homepage der Velo-
konferenz Schweiz (www.velokonferenz.ch) in deutscher oder
franz®sischer 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 Bumpliz
und Bethlehem mit dem Zentrum der Stadt Bern. Auf dem
Uberwiegenden Teil der Strecke fahrt das Tram im Mischver-
kehr.
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ANFORDERUNGEN AN DAS PROJEKT
BERN WEST»

Der Realisierung des «Tram Bern West» ging ein langjahri-
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 Bedurfnissen des Verkehrs, der Anwohner-
schaft und des Gewerbes gerecht werden:

— Fahrplanstabilitat fur den OV

— sicherer Warte-, Ein- und Aussteigebereich an den Halte-
stellen

— gesicherte Fussgangerquerungen

— behindertengerechte Ausgestaltung der Haltestellen und
der Fussgangerquerungen

— Aufwertung des Strassenraumes, grosszlgige

Gehwegflachen
— Baumpflanzungen/ -alleen nach Konzept Stadtgrin
— Reduktion der Trennwirkung der Strasse
— Sicherstellung und Verstetigung des Verkehrsablaufs
— Erhaltung von Uberholmdglichkeiten fiir den motorisierten

Verkehr
— FErhaltung des Angebots an Parkierung
— Sicherstellung der Anlieferung
— veloverkehrsgerechte Ausgestaltung der Fahrbahn und

der Haltestellen

«TRAM

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 fUr eine veloverkehrsgerechte Ausgestaltung des vom

Projekt tangierten Strassenraumes ein. Dabei standen folgen-

de Konflikte im Vordergrund:

— Begrenzung des Velofahrraums durch Schienen und Tram-
trogfuge

— Uberholen eines Velos durch ein nachfolgendes Tram ist
nicht moglich

— die Fahrlinie des Veloverkehrs quert die Geleise in einem
spitzen Winkel

— Kaphaltestellen: Uberholen des stehenden Trams durch
Velo nicht moglich, Lange und Hohe der Haltekante, An-
gebot alternative Umfahrung der Haltestelle, Sichtweiten

01 - 02 Besichtigung der Tramstrecke zu Fuss und mit dem Velo
03 Linienfuhrung und Betriebsform
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bei Fussgangerschutzinseln

Weitere veloverkehrsrelevante Konflikte im Rahmen der Pla-
nung:
— die OV-Priorisierung an den LSA erschwert attraktive
Angebote fur den Veloverkehr
— Beeintrachtigung der Sicht durch Standorte Plakatierung
— auf oder zu nahe an der Fahrbahn angeordnete
Parkierung

TRAM REGION BERN

Die Bedurfnisse des Veloverkehrs wurden im Planungspro-
zess des «Tram Bern West» aufgenommen. Die umgesetzten
Losungen bewahren sich weitgehend. Es bestehen jedoch
auch Bereiche, wo Gefahrenstellen geschaffen wurden oder
nicht verhindert werden konnten. Hier sollten nachtrégliche
Verbesserungen gepruft werden.

Mit dem «Tram Region Bern» (Umstellung Buslinie Nr. 10:
Koniz — Bern — Ostermundigen) steht in Bern ein weiteres
grosses Tramprojekt an. Basierend auf einer ersten Wirkungs-
kontrolle zum «Tram Bern West» wurden fUr die BerUcksichti-
gung des Veloverkehrs im Projekt Tram Region Bern folgende
Grundsétze formuliert:

GENERELL

— Die Velos fahren auf der Fahrbahn.

— In Kurven darf keine Verengung des Fahrbereiches der
Velos erfolgen.

— Inseldurchfahrten: Im Normalfall betragt die Breite 420 bis
450 cm.

— Die gebaute Anlage muss selbsterklarend sein.

— Keine Langsfugen im Fahrbereich der Velos (Tramtrog).

HALTESTELLEN

— Veloumfahrungen fuhren den Veloverkehr auf einer eigenen
Verkehrsflache ruckwartig um den Haltestellenbereich her-
um. Sie unterliegen der BenUtzungspflicht. Zu Haus- und
Parzellenzugangen ist ein Sicherheitsabstand erforderlich.
Keine Parkplatz- und Garagenerschliessung quer zur Ve-
loumfahrung.
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04 Queren der Schienen in sicherem Winkel

05 Warteraum fUr indirektes Linksabbiegen

06 Fugenlage im Bereich der Haltestellen

07 Neu erstellter Radstreifen ermdglicht queren der Schienen in
gentigendem Winkel
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— Alternative Velofihrungen sind ein Zusatzangebot und un-
terliegen keiner Benutzungspflicht. Sie sind zuriickhaltend
zu gestalten. Die Velofahrenden sind so zu fuhren, dass
keine Warterdume des Fussverkehrs befahren werden
mussen.

— bei Kreiseleinfahrten unmittelbar nach Haltestellen mussen
Veloumfahrungen und Alternative VelofUhrungen vor dem
Fussgangerstreifen in die Fahrbahn zurtick gefuhrt sein.

— Kaphaltestellen reichen im Normalfall ab Fahrbahnrand
60 cm in die Strasse hinein. Die Hohe der Perrons und der
Abstand zur Geleiseachse ist abhangig davon, ob die Hal-
testelle im Bereich Eigentrasse oder Mischverkehr liegt.

— Baumpflanzungen im Haltestellenbereich sind unter Be-
rlcksichtigung der Sichtweiten und der Velogeschwindig-
keit zu beurteilen.

— Die lokalen Gegebenheiten sind zu bertcksichtigende Fak-
toren (Steigungen/Gefalle, 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 geschatzt. Die Dokumen-
tation diente zum besseren Verstandnis der Erlauterungen und
wird als hilfreiches Arbeitsinstrument flr kinftige Planungen
eingeschatzt.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2 / 11
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VELOVERKEHR IM EINFLUSSBEREICH VON
HOCHLEISTUNGSSTRASSEN (HLS)

PUBLIKATION DER VELOKONFERENZ SCHWEIZ

CHRISTOF BAHLER, VELOKONFERENZ SCHWEIZ, UND DANIEL SIGRIST, PLANUM BIEL AG

Im Bereich von Autobahnanschlissen bestehen fiir
den Veloverkehr durch die Geschwindigkeit und Ver-
kehrsmenge des motorisierten Verkehrs schwierige
Verhéltnisse. Die Planung und der Betrieb dieser Be-
reiche ist besonders anspruchsvoll, denn es gilt, die
sichere und komfortable FUhrung des Veloverkehrs
ebenso zu beachten wie die Verkehrsmenge und die
Bedurfnisse des motorisierten Verkehrs. Die Velokon-
ferenz Schweiz hat Empfehlungen erarbeitet, die zei-
gen, worauf bei der Planung zur Beriicksichtigung des
Veloverkehrs zu achten ist.

Mit attraktiven, sicheren und zusammenhangenden Weg-
netzen koénnen wichtige Voraussetzungen fUr die vermehrte
Nutzung des Velos geschaffen werden. Verkehrsanlagen mit
Defiziten in Komfort und Sicherheit sind qualitative Netzliicken
und vermindern die Attraktivitdt des Verkehrsmittels Velo. Sol-
che qualitativen Netzlicken entstehen haufig in Anschluss-
bereichen von Strassen, die ausschliesslich dem Motorfahr-
zeugverkehr vorbehalten sind. Bei Planung und Betrieb der
Ubergangsbereiche von Hochleistungsstrassen an das Misch-
verkehrssystem gehen die BedUrfnisse des Veloverkehrs oft
vergessen. Die Anforderungen des Veloverkehrs sind deshalb

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2 / 11

von Beginn an in die Planung zu integrieren. Nachtraglich ist
die Behebung von Mangeln meist mit hohen Kosten verbunden
oder nur teilweise mdoglich. Verbesserungen fur den Velover-
kehr an bestehenden Anlagen werden idealerweise im Rahmen
der baulichen Unterhaltsarbeiten umgesetzt.

Im Rahmen des Pilotprojektes fur das Handbuch Infrastruk-
tur Veloverkehr wurden Empfehlungen zu Planung, Realisierung
und Betrieb von Anlagen flr 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 bertck-
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 kénnen
auf der Homepage der Velokonferenz Schweiz in deutscher
Sprache heruntergeladen werden: www.velokonferenz.ch. Die
franzdsische Fassung folgt voraussichtlich im April 2012.

PROBLEMSTELLUNG

Das Befahren der Anschlussbereiche zu Hochleistungs-
strassen (HLS) ist fur alle Verkehrsteilnehmenden anspruchs-
voll. Motorfahrzeuglenker missen sich auf tiefere Geschwin-
digkeiten einstellen, Signalisation und Wegweisung beachten

Interlaken :
Bonigen "



und neu auf Fuss- und Veloverkehr Rucksicht nehmen. Fuss-
gangerinnen und Velofahrende sind wegen der Verkehrsdichte
und den hohen Geschwindigkeiten der Motorfahrzeuge gefor-
dert; sie sind zudem von der Trennwirkung des Verkehrs und
der erhdhten Larm- und Luftbelastung besonders betroffen.

PROBLEME FUR DEN VELOVERKEHR

— Gefahr, ungewollt auf die HLS zu gelangen

— sich Uberschneidende Hauptbeziehungen des Velover-
kehrs mit dem motorisierten Verkehr

— von schnell zu langsam: zu kurze Angewdhnungsstrecke
fUr den motorisierten Verkehr beglinstigt erhdhte Ge-
schwindigkeit auf der Mischverkehrsstrasse

— von langsam zu schnell: Beschleunigung der Motorfahr-
zeuge auf dem Mischverkehrsnetz

— HLS, die vortrittsberechtigt in Mischverkehrsstrassen
Ubergehen

— lange, unplausible Wartezeiten an Lichtsignalanlagen,
haufig an mehreren Haltepunkten

— Velofahrende werden oft Ubersehen

— Gefahr von Hinterradunfallen ist erhéht durch den hohen
Lastwagenanteil und die haufigen Rechtsabbiegemandver

01 Nahtloser Ubergang einer Mischverkehrsstrasse in eine HLS:
keine Velofihrung Richtung Mischverkehrsstrasse (Rechtsabbiegen);
Das fehlende Velofahrverbot fiihrt zu Veloverkehr auf der HLS. Dies ist
besonders heikel in einer Tourismusregion, denn die griine Signalisation
hat in vielen L&andern eine andere Bedeutung.

02 Radweg fuhrt Uber zweistreifige (!) Ausfahrt und Uber einstreifige Einfahrt
zu HLS.

DAS WICHTIGSTE IN KURZE

GENERELLES

— Der Veloverkehr ist bei der Planung von Anschliissen an
HLS frlhzeitig zu berticksichtigen.

— Die Anschliisse mussen baulich und betrieblich so gestal-
tet sein, dass der Veloverkehr sicher und komfortabel um
sie herum oder durch sie hindurch geflhrt werden kann.

— Die Massnahmen flr den Veloverkehr im Bereich von HLS
sind benutzergerecht und grosszuligig auszuflUhren. Radien
von Radwegen und Breiten von UnterfUhrungen und Bru-
cken mussen der Massstablichkeit des Gesamtbauwerkes
entsprechen.

HLS IM SIEDLUNGSGEBIET: TRENNWIRKUNG ABBAUEN

— Die HLS durfen das lokale Langsamverkehrsnetz nicht
zerschneiden: Die Maschenweite fUr das Veloverkehrsnetz
soll dank Unter- und Uberfiihrungen innerorts 200 bis
500 m betragen.

— Die Strassen im Siedlungsgebiet mUssen so gebaut wer-
den, dass sie keine Mobilitatsform benachteiligen.

UBERGANGSBEREICHE ZU MISCHVERKEHRSSTRASSEN

KLAR KENNZEICHNEN

— Beginn und Ende der HLS mussen flr alle Verkehrsteil-
nehmenden Klar ersichtlich sein.

— Der Veloverkehr ist mittels Signalisation und Markierung
klar und eindeutig zu fUhren.

— Eine der Mischverkehrssituation entsprechende Gestal-
tung mit Beleuchtung und Signaletik erleichtert das Erken-
nen des Verkehrssystemwechsels.

ABBIEGEN IN DIE HLS: VELOS DURFEN NICHT AUF DIE

HLS GELANGEN

— Es muss verhindert werden, dass sich Velofahrende auf
die Autobahn verirren. Dabei ist zu beachten, dass in
andern Landern Autobahnen und -strassen nicht griin
signalisiert sind und deshalb Kenntnis dieser Signalfarbe
nicht vorausgesetzt werden darf.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2 / 11
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— Geradeaus fiihrende Fahrstreifen dirfen nicht auf die HLS
fUhren. Velofahrende sind sonst zu heiklen Fahrstreifen-
wechseln gezwungen. Diese Mandver sind wegen der
hohen Geschwindigkeit und Fahrzeugdichte Richtung
HLS sehr gefahrlich.

— Rechtsabbiegestreifen Richtung HLS sind im Additions-
prinzip zu entflechten oder mit LSA zu regeln. Kann keine
der Mdglichkeiten veloverkehrsgerecht gestaltet werden,
ist der Veloverkehr mit Unter- oder Uberfilhrungen kreu-
zungsfrei zu fUhren

— Es durfen keine Beschleunigungsstrecken fir Motorfahr-
zeuge auf Mischverkehrsstrassen eingerichtet werden.

— TRIXI-Spiegel an LSA helfen Hinterradunfélle beim Rechts-
abbiegen zu vermeiden.

EINMUNDEN VON DER HLS: GESCHWINDIGKEIT DER

MISCHVERKEHRSSTRASSE ANPASSEN

— Motorfahrzeuge mussen mit Angewohnungsstrecken auf
ein tieferes Geschwindigkeitsniveau geflhrt werden.

— Der Vortrittsentzug fir von der HLS kommende Fahrzeuge
verdeutlicht den Ubergang zur Mischverkehrsstrasse.

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

— EinmUndungen von der HLS sind als Kreuzung mit Vor-
trittsentzug oder LSA auszugestalten. Ist dies nicht mog-
lich, muss der Veloverkehr mit Unter- oder Uberﬁjhrungen
kreuzungsfrei gefuhrt werden.

— Radstreifen auf dem ortlichen Strassennetz verdeutlichen
die Prasenz und den Platzanspruch des Veloverkehrs.

VERKEHRSMANAGEMENT: KEINE BENACHTEILIGUNG FUR

DEN VELOVERKEHR

— Wird der motorisierte Individualverkehr dosiert, darf der
Veloverkehr weder durch stehende Fahrzeugkolonnen
noch Wartezeiten beeintrachtigt werden.

MASSSTABLICHKEIT DER ANLAGEN FUR FUSS- UND

VELOVERKEHR

— Fuss- und Radwege im Bereich von HLS sind hinsichtlich
Massstablichkeit auf die HLS-Anlage abzustimmen und
durfen nicht als so genannte Nebenanlagen allfélligen
Sparrunden zum Opfer fallen.

UNTER- UND UBERFUHRUNGEN: BERUCKSICHTIGUNG

VON DYNAMIK UND SICHT

— Bei unabhéngig gefuhrten Radwegtrassen sind gentigend
breite Wege, minimale Radien sowie ausreichende Sicht-
weiten vorzusehen.

— Unter- und Uberfilhrungen miissen grosszligig bemessen
sein.

— Unterflhrungen mussen geradlinig angeordnet und Uber-
sichtlich sein.

— Die Wahl von Unter- oder Uberfilhrungen hangt von den
Platz- und Hohenverhéltnissen ab. In der Regel weisen
UnterfUhrungen geringere Hohendifferenzen auf.

GEMEINSAME FUHRUNG

GETRENNTE FUHRUNG MIT
EINRICHTUNGSRADWEG

GETRENNTE FUHRUNG MIT
ZWEIRICHTUNGSRADWEG

i i

I 1

A
g |18

A

Radstreifen (auch mit LSA mdglich) mit LSA

mit LSA
i\

Ta=r|

/]

e .

mit kreuzungsfreiem Radweg
(Unter- oder Uberfihrung)

»
>
»
>

mit kreuzungsfreiem Radweg
(Unter- oder Uberfihrung)

Zwingend zu vermeiden, weil zu gefahrlich:
Niveaugleiche Fuhrung von Radwegen ohne
LSA Uber die Aste zur HLS

FUhrungsarten 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.

Loésungsmadglichkeit A
Abbiegestreifen im Additionsprinzip

Losungsmaoglichkeit A

Kreuzung mit méglichst rechtwink-
liger Fhrung auf die Mischver-
kehrsstrasse und Vortrittsentzug
(LSA, Kreisel oder Stopp / Kein
Vortritt)

Lésungsmaglichkeit B
Lichtsignalanlage

Lésungsmdglichkeit C
Unter- oder Uberflihrung

Betrieblichen
Unterhalt beachten

Betrieblichen
/ Unterhalt beachten

Anmeldung:
Radar, Schlaufe

Lésungsmdglichkeit B
FUhrung mit LSA Uber die Zufahrt
HLS

Losungsmoglichkeit ¢}
Unter- oder Uberflhrung
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REFERENZSTANDARDS"FUR DEN VELOVERKEHR:
EINE SYSTEMATISCHE UBERPRUFUNG IM
OBERINGENIEURKREIS |I

MIRO MEYER, TIEFBAUAMT DES KANTONS BERN

Der Kanton Bern hat fiir die Beurteilung von Stras-
senbauprojekten und das Abschatzen des eigenen
Handlungsbedarfs Referenzstandards definiert. Auch
die Anforderungen des Veloverkehrs sind Teil die-
ser Standards. In einer erstmalig durchgeflihrten
Schwachstellenanalyse im Oberingenieurkreis Il wur-
den Defizite, auch aus Sicht des Veloverkehrs, erho-
ben und Massnahmen zu deren Behebung definiert.

REFERENZSTANDARDS FUR DAS KANTONALE
STRASSENNETZ

Gemass Strassengesetz des Kantons Bern legt der Kan-
ton Standards fiir den Bau von Kantonsstrassen fest. Fir 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 bezUlglich Referenzstandards er-
laubt.

Die Standards umfassen sechs Beurteilungsbereiche. Den
Beurteilungsbereichen sind Beurteilungskriterien zugeordnet,
welche wiederum mit konkreten Indikatoren und Messgros-
sen hinterlegt sind. An dieser Stelle werden nur die Standards
bezUglich Veloverkehr vorgestellt. Weiterfuhrende Infos zu den
anderen Bereichen kénnen in der Arbeitshilfe nachgelesen wer-
den.

01

it virvi Mutsing Baistubiiing 6.2

Referenzstandard

Minimum

@0

-

Maximum

F iy

Beleqchtung 4.4

Eminpien der rdasapen HoCnuQeschwinggosr 43

Beurteilungsbereiche

Strategien und Richtplane
Betriebsqualitat

Verkehrsanlage

Verkehrssicherheit

Ummvealt

Strassenldarm, Stadiebau und Landschaft

O W B el kg —
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Integration in die stidinbaulichon Stndktumm 61

Luft, Larmy;, Femdtaut 5.0

Sicherheitsemplinden 4.2

Unfaligrichehen 4.1

Bertithe Somamed und Winerzet 34

REFERENZSTANDARDS VELOVERKEHR

Der erforderliche Ausbaustandard fur den Veloverkehr
hangt von der durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastung
(DTV) und der von 85% der Verkehrsteilnehmenden gefahre-
nen Geschwindigkeit (V85) ab. Je nach Auspragung dieser
Kerngroéssen kdnnen unterschiedliche SicherheitsbedUrfnisse
abgeleitet werden. Der Ausbaustandard hangt von diesem Si-
cherheitsbedurfnis ab und widerspiegelt sich hauptsachlich in
der erforderlichen Strassenbreite. Unterschieden werden aus-
serdem Innerorts- und Ausserortsstrecken. Innerorts wird das
SicherheitsbedUrfnis aufgrund einer hdheren Zahl von Lang-
samverkehrsteilnehmenden als hdher eingestuft.

Aus untenstehender Grafik lassen sich die unterschiedli-
chen SicherheitsbedUrfnisse in Abhangigkeit von Verkehrsbe-
lastung und Geschwindigkeit ablesen. Beispielsweise wird bei
einem DTV > 10’000 innerorts und einem V85 von 50 km/h das
Sicherheitsbedurfnis als hoch eingestuft. FUir den Veloverkehr
sind gemass Standards bei solchen Situationen ein- oder beid-
seitige, dem Veloverkehr vorbehaltene Flachen (Radstreifen)
und physische Querungshilfen erforderlich. Ob ein Radstreifen
ein- oder beidseitig erforderlich ist, hangt von der Steigung der
Strasse ab.

01 Beurteilungskriterien in den kantonalen Referenzstandards
02 Matrix zur Beurteilung des SicherheitsbedUrfnisses und entsprechen-
den Ausbaustandards fur Velofahrende.
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02

SCHWACHSTELLENANALYSE IM
OBERINGENIEURKREIS I

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 Il (OIK 1),
wurde eine Schwachstellenanalyse erstmals in Form eines Pi-
lotprojektes durchgefuhrt. Die dazu verfUgbaren 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, Verkehrsqualitat, Ver-
traglichkeit Ortsdurchfahrten und Schulwegsicherheit. Unter
den Themen Schulwegsicherheit und Vertraglichkeit Orts-
durchfahrten wurde unter anderem auch der Handlungsbedarf
bezUlglich 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 grundsétzlich in
drei Schritte (siehe Abbildung 3): In einem ersten Schritt wur-
den die erforderlichen Grundlagen erarbeitet, das heisst Ana-
lyseeinheiten definiert, Ubersichtsplane und Massnahmenkata-
log erstellt und wo méglich notwendige Daten erhoben. Fur die
Beurteilung der Schulwegsicherheit wurden die Schulrouten
entlang oder quer zur Kantonsstrasse inklusive verwendetes

Mamnarnit ldnge Ainsadrtn oo
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Langsamverkehrsmittel durch eine schriftiche 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). Fir die Einschatzung des SicherheitsbedUrfnisses
gemass Standards Veloverkehr dienten die Verkehrszahlungen
und die signalisierte Geschwindigkeit. Uber die tatsachlich ge-
fahrene Geschwindigkeit liegen keine flachendeckenden Daten
vor und auf eine Erhebung musste aus Kosten- und Zeitgriin-
den verzichtet werden. Entsprach der vorgefundene Zustand
nicht den Anforderungen, wurden entsprechend den Platzver-
haltnissen und der Verhaltnismassigkeit Massnahmen zur Be-
hebung der Defizite festgelegt. Hier diente ein vorgangig de-
finierter Massnahmenkatalog einer konsistenten Handhabung.
Lagen die Massnahmen in einer Gemeinde vor, wurden auf-
grund inhaltlicher oder raumlicher Zusammenhange Massnah-
men oder Strassenabschnitte zu Projekten zusammengefasst.

Auf diese Weise wurden samtliche Schulwege und 43 Orts-
durchfahrten im OIK Il, welcher insgesamt 82 Gemeinden um-
fasst, analysiert. Nicht analysiert wurden Ausserortsstrecken
ohne Schulwege und Innerortsstrecken ohne Schulwege mit
einem DTV < 5’000.
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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 flr
Betrieb und Unterhalt zustandigen Strasseninspektoren des
OIK Il teiinahmen. Die Priorisierung erfolgte auf Grundlage der
Effizienz, welche flr alle Projekte berechnet wurde. Der Effizi-
enzwert spiegelt den erzielten Nutzen pro investiertem Franken
wieder. Die zur Verfigung 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 Verflgung stehenden Ressourcen prioritdr angegangen
werden sollen.

Die Ergebnisse der Schwachstellenanalyse liegen zum jet-
zigen Zeitpunkt in Form einer nach Prioritat 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 zukinftige Finanzpla-
nung ein. Bei Schwachstellen, deren Behebung aus Sicht des
Kantons hohe Prioritat hat, wird der Kanton den Standardpro-
zess zur weiteren Planung in Zusammenarbeit mit den betrof-
fenen Gemeinden ausldsen. In den anderen Fallen dienen die
Ergebnisse als interne Grundlage zur Beurteilung von Gemein-
debegehren. Die grossen Vorhaben aus der Schwachstellen-
analyse wurden auch in Ubergeordnete Planungsinstrumente
aufgenommen.

ERGEBNISSE UND SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS
DEM PILOTVERSUCH

Aufgrund der Analyse aller untersuchten Themen wurden
in 49 Gemeinden im OIK Il Massnahmen zur Behebung der
Defizite festgelegt. Fur die Behebung der Defizite in Bezug auf
Veloverkehr wurden Massnahmen mit einer Wirkungslange von
insgesamt 75,5 km definiert. Bei einem Kantonsstrassennetz
von 500 km im OIK Il entspricht dies gut 15%. Es muss aber
davon ausgegangen werden, dass aufgrund der thematischen
und rédumlichen Eingrenzung nicht alle Schwachstellen fir den
Veloverkehr erkannt worden sind.

Wie diese Zahlen belegen, hat die erstmalige systemati-
sche Uberpriifung des Netzzustandes auf den untersuchten
Strassenabschnitten eine Vielzahl von Schwachstellen zu-
tage geférdert. Insbesondere die Standards fUr den Velover-
kehr sind vielerorts nicht erfullt. Dies hat sowohl historische
als auch politische Griinde. Erst seit den 90er-Jahren werden
die Bedurfnisse des Langsamverkehrs von Planenden stérker
bericksichtigt. Zuvor wurden Verkehrsanlagen primér auf die
Bedurfnisse des MIV ausgelegt. Bei einem kantonalen Stras-
sennetz von 2’000 km fehlen die Mittel, frlihere Versdumnisse
mittelfristig anzupassen. Zusatzlich hat auch die Verkehrszu-
nahme die Nutzungsbedingungen der Verkehrsinfrastruktur fr
Velofahrende vielerorts verschlechtert.

TYPISCHE SCHWACHSTELLEN

Typische Beispiele fur Orte, wo die Anforderungen des
Veloverkehrs nicht erflllt sind, sind stark befahrene Strassen-
abschnitte innerorts und Strassenabschnitte mit schmalen
Querschnitten ausserorts, kombiniert mit hohen Geschwindig-
keiten und fehlenden Ausweichmdoglichkeiten fur Velofahrende.
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Schritt 1: Grundlagen

- Ubersichisplane
- Datan
- Massnahmenkatalog
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Schritt 2: Analyse

- Analyze Strassenabschnitte
- Bewsrtung |st-Zustand

- Definition Massnahmen

- Bewertung Lésungsansatz
-  Berechnung Effizienz

?;

Schritt 3: Verifizierung

- Verifizierung Ergebnisse
«  Priorisierung Projekts

W

Ergebnis

- Projektiiste zur Behebung der
Defizite
- Abschatzung Finanzbedar

Gemass Standards sind ausserorts bereits ab einem DTV von
3’000 seitliche Ausweichflachen erforderlich. Dies ist auf vielen
Strecken mit Querschnitten unter 7,5 m nicht gegeben. Inner-
orts sind die Defizite hauptsachlich auf enge Platzverhaltnisse
in Ortskernen zurlickzufiihren, welche dem heutigen Verkehrs-
aufkommen nicht gerecht werden.

Folgendes Foto zeigt die Ortsdurchfahrt Minsingen, wo
sowohl in Langsrichtung als auch quer Defizite fir den Velo-
verkehr bestehen. Gemass Standards ist das Sicherheitsbe-

03 schematischer Ablauf der Schwachstellenanalyse

04 Ausmessung der Strassenbreite in der Videoanalyse

05 Ortsdurchfahrt Minsingen, Strassenquerschnitt 7.8 m, DTV 15'700,
VSig 50km/h



durfnis bei einer signalisierten Geschwindigkeit von 50 km/h
und einem DTV von 15’700 innerorts als hoch einzustufen. Fur
Velofahrende waren also in beiden Fahrtrichtungen Radstreifen
und bei Abbiegesituationen physische Querungshilfen erforder-
lich (die Steigung betragt 1% und ist somit vernachléssigbar).
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 langsparkierenden 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
Offnen der Turen wird zudem der den Velofahrenden zur Verfii-
gung stehende Raum tangiert.

Im Falle von Munsingen wurde als Massnahme zur Behe-
bung der Defizite eine Gesamtbetrachtung im Rahmen eines
Betriebs- und Gestaltungskonzepts definiert. Dies deshalb,
weil Schwachstellen grossraumig vorliegen. Punktuelle oder
einseitige Massnahmen wdirden der Situation nicht gerecht.
Eine genauere Analyse der Situation ist angebracht.

MOGLICHE LOSUNGSANSATZE

Grundsatzlich lassen sich zur Behebung der Defizite fir den
Veloverkehr zwei unterschiedliche Lésungsansétze unterschei-
den: Lésungen mit Verdnderung des Strassenquerschnitts und
Lésungen im bestehenden Querschnitt. Vom Ausbau der Ver-
kehrsanlage mit separaten Fahrspuren fir MIV, OV und Lang-
samverkehr Uber gestalterische Anpassungen im bestehen-
den Querschnitt bis hin zur Verengung des Querschnitts zur
Anpassung der Geschwindigkeit sind viele Varianten denkbar.
Entscheidend flr die Wahl der Massnahmen sind die vorliegen-
den Platzverhéltnisse, der Ortscharakter und kostenrelevante
Faktoren wie Topographie oder Grundeigentum. Wichtig ist
auch die situationsgerechte Ausgestaltung von Massnahmen,
andererseits ist zu hinterfragen, ob die erwlnschten Wirkun-
gen erzielt werden.

SPANNWEITE MOGLICHER 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 Losung wurde
eine komplette Umgestaltung des Strassenraums gewahit.
Die Gewerbezone kurz vor dem Ortskern (siehe Abbildung 6)
bot die rAumlichen Bedingungen fir einen Ausbau des Stras-
senquerschnitts auf 10,5 m. Mit beidseitigen Radstreifen und
einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn sind die
Standards fUr den Veloverkehr nun trotz einer Verkehrsbelas-
tung von taglich 22°000 Fahrzeugen sowohl in Langsrichtung
als auch quer erflllt. Lassen die rdumlichen Bedingungen eine
solche Lésung mit Verbreiterung des Strassenquerschnitts
nicht zu oder wirde ein Ausbau wie in Belp dem Ortsbild nicht
entsprechen, besteht zur Behebung der Defizite gemass Stan-
dards als weitere Mdglichkeit wie erwahnt die Reduktion der
gefahrenen Geschwindigkeit. Da die gefahrene Geschwindig-
keit stark vom Erscheinungsbild der Strasse abhangt, reicht
eine Anpassung der signalisierten Geschwindigkeit nicht. Eine
Moglichkeit zur Anpassung des Erscheinungsbildes bieten
Uberbreite Randlinien mit Kernfahrbahn, das heisst mit Demar-
kierung der Mittellinie. Als gestalterische Elemente verschma-
lern sie die Fahrbahn und tragen in entsprechender Umgebung
zur gewunschten Temporeduktion bei.

Bei der Sanierung der Ortsdurchfahrt Rubigen kamen
Uberbreite Randlinien zur Anwendung (siehe Abbildung 7). Die
hohen gefahrenen Geschwindigkeiten und die schlechten Vo-
raussetzungen flr die Querung und somit die Trennwirkung
der Strasse sollten dadurch verringert und die Vertraglichkeit
erhéht werden.

Damit die Ortsdurchfahrt auch den Standards fir den
Veloverkehr gerecht wurde, wurden zusatzlich Uberfahrbare
Randabschlisse gesetzt und die Parkierung zurlickversetzt.
Dadurch entstand der fur Velofahrende erforderliche seitliche
Fluchtraum.
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Wie die Erfolgskontrolle im Nachhinein gezeigt hat, haben
sich die breiten Randlinien positiv auf die Geschwindigkeit des
MIV ausgewirkt.

Ein Losungsansatz mit Uberbreiten Randlinien und Uber-
fahrbaren Randabschlissen als (Teil-)Massnahmen wurde in
der Schwachstellenanalyse hauptséchlich dort gewahit, wo
Defizite fur den Veloverkehr in Langsrichtung bestehen und die
Platzverhaltnisse 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 flir ein- oder
beidseitige Radstreifen und Lésungen 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 flr den Veloverkehr nicht in jeder Situation eins zu eins
anwendbar. Insbesondere bei tiefen Verkehrsbelastungen mit

DTV bis 5’000 missten Strassenquerschnitte innerorts auf-
geweitet werden, wahrend ausserorts kaum Handlungsbedarf
besteht. Die konsequente Umsetzung der Standards flr den
Veloverkehr wlrde in diesen Situationen zu Strassenquer-
schnitten flUhren, welche im Widerspruch zu stadteplaneri-
schen Grundsétzen stehen. Diese fordern innerorts ein dich-
teres Erscheinungsbild, damit die Vertraglichkeit der Strasse
insgesamt grosser ist. Schlussfolgernd kann aber festgehalten
werden, dass mit der Arbeitshilfe Standards Kantonstrasse ein
Instrument geschaffen wurde, welches die BedUrfnisse des
Veloverkehrs noch starker bertcksichtigt und dem Kanton die
Moglichkeit gibt, gezielt Schwachstellen fir Velofahrende zu
identifizieren und finanzielle Mittel zu deren Behebung zu re-
servieren.

06 Ortsdurchfahrt Vehweid, Belp, nach der Sanierung
07 Ortsdurchfahrt Rubigen nach der Sanierung
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GENFS ENGAGEMENT FUR DEN

LANGSAMVERKEHR

JULIE BARBEY HORVATH, KANTON GENF UND OLIVIA VOGTLE, STADT GENF

Schon seit mehreren Jahrzehnten verbessert Genf
hauptsachlich auf kommunale Initiative hin sein Ve-
lorouten- und Fusswegnetz. Gegenwartig verfligt der
Kanton Uber eine gesetzliche Basis und einen Richt-
plan, welche konsequente und breit angesetzte Mass-
nahmen fir den Langsamverkehr legitimieren. Vorlie-
gender Artikel ist ein Gemeinschaftswerk von zwei
Projektverantwortlichen beim Amt fiir Stadteplanung
und Mobilitdt (Stadt Genf) und beim Amt fur Mobilitat
(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. Marz 2011 hat der Kanton Genf einen Richt-
plan Langsamverkehr (nachfolgend mit PDMD bezeichnet), der
seine kantonalen Planungen zum Offentlichen Verkehr, zum
Strassennetz, zur Parkierung und zu Park&Ride erganzt. Der
Kanton wirkt zurzeit an der Erarbeitung eines multimodalen
Mobilitits-Konzeptes (Horizont 2030) als Ubergebilde zu die-
sen Planungen. Diese Langzeit-Vision garantiert eine gute Ko-
ordination der Planungsziele Uber verschiedene Thematiken
hinweg.

Parallel zur Erarbeitung des PDMD wurde die Volksinitiative
«flr den Langsamverkehr (Stadteinitiative)» an der Urne ange-
nommen. Dies hat zum kantonalen Gesetz Uber den Langsam-
verkehr vom 15. Mai 2011 gefuhrt. Das Gesetz verpflichtet den
Kanton, innerhalb von 8 Jahren auf den kommunalen und kan-
tonalen Strassen ein Grundangebot fur den Langsamverkehr

zu realisieren. Ziel ist es, durchgehende, direkte und sichere
Radstreifen und -wege auf dem gesamten Ubergeordneten
Strassennetz zu ermdglichen, Veloabstellplatze und Fussgan-
gerquerungen zu schaffen sowie die BerlUcksichtigung 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 ausfallt. Die Stadt Genf
als Eigentimerin ihres gesamten Strassennetzes und speziell
aktiv im Bereich Langsamverkehr freut sich auf die Anwendung
des Richtplans und des Gesetzes Uber den Langsamverkehr.

01-02 Die Bricke Mont-Blanc in den 30er und in den 90er Jahren. Fir
die nahe Zukunft sind eine Busspur und eine neue Fussganger-
passerelle geplant.

03 Veloparkierung in dichtem Siedlungsgebiet: ein grosses, konkre-
tes und unmittelbares BedUrfnis
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DIE 7 MASSNAHMENBEREICHE DES RICHTPLANS
LANGSAMVERKEHR

Der Richtplan Langsamverkehr enthalt sieben Massnah-
menbereiche:

1) VELOROUTENNETZ: die Kohéarenz des Routennetzes
soll erhdht werden, das Netz soll erganzt und die Velofahrten
sollen sicherer gemacht werden, damit neue Velofahrende an-
gesprochen werden. Dazu ist es notig, eine Hierarchisierung
und Priorisierung der Massnahmen auf kantonalem und kom-
munalem Gebiet einzufihren.

2) FUSSVERKEHRSFLACHEN: bis heute haben vor allem
die Gemeinden das Fussverkehrsnetz geplant (kommunale
Richtplane der Fusswege und Fussverkehrsplan in der Stadt
Genf). Das verfolgte Ziel ist, diese kommunalen Planungen in
einen Gesamtzusammenhang zu stellen und Planungsgrund-
séatze fur Projekte jeder Grosse zu definieren (Quartierrichtplan,
Quartierplanung, Stadtplanung, etc.).

3) FUNKTIONSFAHIGKEIT DER NETZE: die Velorouten-
und Fusswegnetze mussen unter allen Umstéanden zuganglich
sein. lhr Unterhalt ist deshalb zu sichern (Schneerdumung, Be-
lagsqualitat, Markierung, Signalisation, Beleuchtung) und die
Einhaltung der Vorschriften (missbrauchliche Benlitzung von
Velowegen und Trottoirs) ist zu kontrollieren.

4) VELOPARKIERUNG: die Qualitat und Quantitat der Ve-
loparkierung soll verbessert werden, insbesondere an den
Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr.

5) FORDERUNG DES LANGSAMVERKEHRS: die Netze
und die Mobilitdtsangebote missen besser verkauft werden.
Daflr kann Uber verschiedene Hilfsmittel (Velostadtplan) kom-
muniziert, Angebote fur die kombinierte Mobilitat (Park&Bike,
Veloverleihsystem) vermarktet und innovative Erfahrungen wei-
terverwertet werden.

6) KOORDINATION DER AKTEURE: der Kanton winscht,
dass der Austausch zwischen den zahlreichen im Langsamver-
kehr tatigen Akteuren verbessert und systematisiert wird. Er-
fahrungen aus der Praxis (Nutzerinnen und Nutzer, Verb&nde)
sollen in die Planungen einfliessen und eine Synergie zwischen
den verschiedenen Bereichen (Larm, Gesundheit, OV....) soll
erzielt werden

7) PROJEKTLEITUNG: die Umsetzung des Richtplans wird
von einer gemischten Projektsteuerungsgruppe geleitet, wel-
che durch das kantonale Amt fur Mobilitédt koordiniert wird.
Diese Gruppe validiert die verschiedenen aus dem Richtplan
abgeleiteten Massnahmen und legt die Prioritaten 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 Kiriterien, 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 fUr zahlreiche nicht realisierte kantonale Velostrecken,
welche hauptsachlich auf Stadtgebiet liegen, sind wichtige
Verfahren nétig und/oder werden fUr deren Infrastruktur hohe
Kosten erwartet.

Gestutzt auf den Richtplan Langsamverkehr und das kan-
tonale Gesetz mit den dazugehdrenden Prinzipien kénnen nun
zahlreiche fehlende Teilstlcke im kantonalen und kommunalen
Netz saniert werden.
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ZIELE BEIM MODALSPLIT

Die Nachbearbeitung und das Monitoring der Massnah-
men aus dem Richtplan Langsamverkehr werden die Grundla-
ge fiir vertiefte Uberlegungen sein, damit Indikatoren festgelegt
werden kdnnen. Gewisse Ziele sind bereits klar identifiziert.

Es handelt sich dabei um die Erhéhung des Langsam-
verkehranteils auf kantonaler Ebene um 0,5 Punkte flr den
Fussverkehr und um 0,7 Punkte flir den Veloverkehr bis 2014.
Diese ambitionierten Ziele stellen 78000 zuséatzliche Wege im
Langsamverkehr dar. Das bedingt wichtige Investitionen in In-
frastrukturen sowie die Uberbriickung von Hindernissen, wie
Gewasser oder Hohenunterschiede. Diese Infrastrukturen sind
geeignet um bei zahlreichen Personen eine Modalsplit-Ver-
schiebung zu bewirken, da sie dank LUlckenschliessungen 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 gewahrleisten,
dass die Realisierung der vorgeschlagenen Projekte beschleu-
nigt erfolgt und die nétigen Verfahren zugunsten des Langsam-
verkehr ermoglicht werden. Speziell wichtige Anstrengungen
sind in der Kommunikation von umgesetzten Massnahmen
und der Bedeutung der beiden effizienten Verkehrsmittel Fuss-
und Veloverkehr, welche oft noch flr gefahrlich und langsam
gehalten werden, unerlasslich.

In einer zweiten Entwicklungsphase zahlt der Kanton Genf
auf die Inbetriebnahme der «RER franco-valdo-genevois» und
der auf die Bahnhofe ausgerichteten stadtischen OV-Linien,
um auf markante Weise den Modalsplit des Velos und Fussver-
kehrs als direkte Erganzung zum OV zu erhdhen. Tatsachlich
wird die Infrastruktur-Entwicklung des Langsamverkehrs bis
zum Jahr 2018 einen neuen Aufschwung erfahren.

FUr 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 Abwéagungen zugunsten des Langsamverkehrs und
des offentlichen Verkehrs geben, was die Realisierung der feh-
lenden Teilstlicke auf Routen kantonaler Bedeutung erméglicht.

Andererseits wird durch diese einheitliche Planung auch der
Ausbau von gemeindeulbergreifenden Wegen erleichtert, da er
auf einem Projektansatz beruht und nicht abhéngig von anein-
ander gereihten Winschen der Gemeinden ist.

Letztere werden sich auf ein koharentes Netz als Basis fur
ihre eigenen Planungen im Langsamverkehr stitzen kdnnen.
Gemass den Prinzipien des neuen Gesetzes werden sie je
nach ihren finanziellen Kapazitaten eine kantonale Teilfinanzie-
rung ihrer Massnahmen, welche im Richtplan Langsamverkehr
eingetragen sind, beantragen kdénnen.

WEITERE INFORMATIONEN
Richtplan Langsamverkehr (Plan directeure de la mobilité
douce), verflgbar auf dem Internet unter www.ge.ch/mobilite

04 - 05 Die Ufer der Arve (Quartier Plainpalais-Jonction): Beispiel qualitativ
guter Wege und Massnahmen.
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3.6 KILOMETER NEU GEBAUTER RADWEG IM

PRATTIGAU

PETER STIRNIMANN, TIEFBAUAMT DES KANTONS GRAUBUNDEN

Mit der Einweihung des neuen Radwegabschnit-
tes Fideris — Dalvazza erfahrt die Radwanderroute 21
Klosters — Sargans eine wichtige Aufwertung. Dank
der neu gebauten 3.6 Kilometer Wegtrassee lasst sich
praktisch das ganze Préttigau abseits des motorisier-
ten Verkehrs entlang der wunderschénen Flussland-
schaft der Landquart erfahren.

Die Préattigauerstrasse als Nationalstrasse zahlt zu den am
starksten befahrenen Strassen des Kantons Graubtnden. Pa-
rallel dazu verlauft der attraktive regionale Radwanderweg 21
(Klosters — Sargans). Die bisher zwischen Dalvazza und Jenaz
Uber Strahlegg signalisierte Linienfihrung der Route 21 ist auf
Grund der Steigungsverhaltnisse flr die meisten Radfahrer

!
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|

WG DS rossschal min: &0 cm

01 Haraastiag

= Radwanderweg Nr. 21
—— Radwieg Jenaz - Fideris
= Bahintrassee RhB

A28 Prittigauerstrasse
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nicht sehr attraktiv, so dass zumeist der Weg Uber die National-
strasse im Talboden mit engen und unubersichtlichen Kurven
gewahlt wurde, was fUr alle Verkehrsteilnehmenden ein erheb-
liches Sicherheitsrisiko darstellte. Eine Trennung des Langsam-
verkehrs vom motorisierten Verkehr war dringend notwendig.

Der Regionalverband Pro Préattigau 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 GraubUlnden
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 gewahlt,
dass fUr die parallel verlaufende Nationalstrasse auf weiteren
drei Kilometern ein Fahrradverbot verhangt werden kann.

01 Normalprofil Radweg
02 Die kreuzungsfreie Radwegflihrung zwischen A28, Landquart
und RhB-Trassee.




Verschiedene Unter- und Uberfilhrungen erlauben die ni-
veaufreie Kreuzung der RhB-Geleise und der Nationalstrasse
A28. Als technische Besonderheit wurde die Unterfiihrung Auli
mit Fertigelementen erstellt. Sie konnte so in einem Arbeitstag
aus 21 bis zu 20 Tonnen schweren Betonelementen zusam-
mengeflugt werden.

Die Abzweigung beim Arieschbach mit der Unterquerung
der A28 ermdglicht neu den Jugendlichen von Dalvazza und
KUblis die sichere Fahrt ins Freibad auf der Geldndeterrasse
von Fideris. Der Abschnitt von der Strahleggbricke bis zur al-
ten Landquartbricke bei der ARA Dalvazza konnte im Rahmen
der Umfahrung Kublis erstellt werden. Er ist Teil der proviso-
rischen Verkehrsumleitung im Bereich des Installationsplatzes
Dalvazza beim Westportal des Umfahrungstunnels.

Zum Projekt gehdrt auch die bauliche Verbesserung der
direkten Wegverbindung zwischen Jenaz und Fideris. Der
zum Radweg ausgebaute Feldweg fuhrt von der Dorfmitte
von Jenaz hinter der ehemaligen Spanplattenfabrik zur Ver-
bindungsstrasse nach Fideris. Mit der Belagsverbesserung
gewabhrleistet er die schnelle und auch regenwettertaugliche
Verbindung fur Schiler und Pendler.

Die Schlussrechnung flr den neuen Radweg dUrfte sich auf
4.5 Millionen Franken belaufen. 3 Millionen Franken Gbernimmt

der Bund im Rahmen des Nationalstrassenausbaus. Der Rest- 03 Strasse, Bahn, Fluss und der neue Radweg teilen sich das Engnis
. s zwischen Fideris Bahnhof und Dalvazza. .
betrag wird vom Kanton und der Pro Préttigau getragen. 04 Zusammenstellen der vorgefertigten Elemente fir die Unterfiihrung Auli

Li

i
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NEUE VSS-NORMEN FUR DIE VELOPARKIERUNG

FUR WOHNUNGEN BRAUCHT’S EINEN VELOPARKPLATZ PRO ZIMMER

DANIEL SIGRIST, PLANUM BIEL AG, MITVERFASSER DER NORMEN

Der VSS vero6ffentlichte im August 2011 Uberarbei- DER STANDARDBEDARF KANN REDUZIERT WERDEN:

tete Normen zur Veloparkierung. Die Normen wurden — bei unglinstiger Topographie oder sehr unglinstiger Lage
aufgrund des Handbuchs Veloparkierung aktualisiert, (z.B grosse Entfernung vom Siedlungsgebiet)

das 2008 vom ASTRA und der Velokonferenz Schweiz — wenn aus Griinden des Ortsbildschutzes die notigen
herausgegeben wurde. Dieser Artikel geht auf wichti- Flachen nicht verfligbar sind

ge Neuerungen ein.
DER STANDARDBEDARF SOLL ERHOHT WERDEN:

«VELO» STATT «LEICHTER ZWEIRADVERKEHR» — bei sehr giinstiger Topographie und Lage
Die neuen Normen sind unter der Bezeichnung SN 640 — wenn die Veloinfrastruktur sehr gut ausgebaut ist
065 «Parkieren — Bedarfsermittlung und Standortwahl von Ve- — die Velonutzung am betreffenden Standort Gberdurch-
loparkierungsanlagen» sowie SN 640 066 «Parkieren — Projek- schnittlich gross ist
tierung von Veloparkierungsanlagen» erschienen. Sie ersetzen Statt den Standardbedarf zu reduzieren kann eine etappier-

die Normen mit gleicher Nummerierung von 1996. Neu wird  te Realisierung angestrebt werden. In einem ersten Schritt wer-
der Begriff «Velo» statt des ungebrauchlichen «Leichter Zwei- den zwei Drittel der ermittelten Anzahl Veloparkpléatze erstellt.
radverkehr» verwendet. Die Aufteilung in zwei Normen wurde  Die fur das vorgesehene restliche Drittel bendtigte Flache ist

beibehalten. fur eine allfallige Erweiterung zu reservieren. Wichtig ist, dass
die erstellten Parkplatze bedarfsgerecht gelegen und sicher er-

BEDARFSERMITTLUNG reichbar sind.

DER BEDARF AN VELOPARKPLATZEN KANN AUF ZWEI STANDORTWAHL

ARTEN ERMITTELT WERDEN: Bei den meisten Nutzungen sind Parkierungsanlagen fur

— mit Richtwerten (Standardbedarf) das Kurzzeitparkieren (v.a. durch Besucher, Kunden) und flir

— aufgrund einer Erhebung der aktuellen Nachfrage das Langzeitparkieren (v.a. durch Bewohner, Personal) vorzu-

Wird der Wert aufgrund von Richtwerten ermittelt, kann  sehen. Bewohner und Personal bendtigen fur ihre Velos eben-
er aufgrund der Ortlichen Verhdltnisse reduziert oder erhoht  falls eine Anzahl Kurzzeitparkplatze.
werden. Bei Wohnbauten wird keine Anpassung vorgenom-
men, weil hier nicht die Velonutzung sondern der Velobesitz der
] 01 Offene Anlage
massgebende Faktor ist. 02 Geschlossene Anlage

01
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PROJEKTIERUNG
Die Norm SN 640 066 enthalt vielfaltige Informationen zu:

Anforderungen an Veloparkierungsanlagen
Anlagetypen

Parkiersystemen

Abmessungen und Flachenbedarf

speziellen Elementen wie Rampen, Turen, Uberda-
chungen und Beleuchtung

Gestaltung, Asthetik und Betrieb von Veloparkierungs-
anlagen.

Masse und Werte kénnen in den VSS-Normen und im
Handbuch Veloparkierung nachgelesen werden. Folgend die
Abmessungen von haufigen 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

2.GzD CB
SN 640066

M 7. Juli 2011
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Abb. 5
Abmessungen [m] von Veloparkierungsanlagen
mit verschiedenen Anordnungen der Velos (Beispiele)

©VSS

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

PRIX VELO INFRASTRUKTUR 2012

Pro Velo Schweiz sammelt, bewertet und honoriert gute Infrastruktur-Projekte,
welche das Velofahren fir die Bevolkerung attraktiv, komfortabel und sicher ma-
chen. Dem Sieger winken CHF 10’000, aber auch die Ver6ffentlichung als wegwei-
sendes Beispiel.

Bewerben fir den Prix Velo Infrastruktur kénnen sich Schweizer Stadte, Gemeinden und
Kantone, aber auch Planungsburos, Transportunternehmen, Tourismusorganisationen — kurz —
alle Initianten von wegweisenden Infrastruktur-Projekten fur Velofahrende.

Eingabefrist der Bewerbungen ist der 31. Januar 2012.

Information und Ausschreibungsunterlagen auf: www.prixvelo.ch
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c/o Planum Biel AG
Rechbergerstrasse 1, Postfach 938, 2501 Biel/Bienne
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