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Editorial

Liebe Kolleginnen und Kollegen

Die Mitgliederversammlung 2010 ist vorbei und damit 
auch meine Zeit als Co-Präsidentin! Es war eine inter-
essante, lehrreiche und kurzweilige Zeit und ich möchte 
dem Vorstand und insbesondere meinem Co-Präsidenten 
Christof Bähler für die gute Zusammenarbeit danken. 
Mit Urs Walter steht Christof Bähler nun ein neuer, sehr 
engagierter Co-Präsident zur Seite. Im Vorstand werde 
ich weiterhin aktiv bleiben.

Es stehen noch weitere Neuerungen an, welche die Mit-
glieder mit der Genehmigung des Budgets 2011 ver-
dankenswerterweise unterstützen: Einerseits soll unsere 
„vereinslastige“ Website erneuert und mehr zur Infor-
mationsplattform umgebaut werden, andererseits stehen 
wir in Diskussion mit dem ASTRA betreffend der Ab-
geltung von Fach-Leistungen, wie unsere Tagungen und 
Exkursionen, das Bulletin oder die Internetplattform. 
Wir dürfen gespannt sein über das Resultat!

Im Namen des Vorstandes wünsche ich spannende Be-
gegnungen rund ums und auf dem Velo!  
 

Barbara Auer
Für die Redaktion

Editorial

Chers Amis lecteurs,

L’assemblée générale 2010 est passée et mon mandat de 
co-présidente s’achève! Ce fut une expérience captivante 
et pleine d’enseignements, durant laquelle je n’ai pas eu 
le temps de m’ennuyer. Mes vifs remerciements vont à 
mon collègue co-président, Christof Bähler, ainsi qu’au 
comité, pour leur collaboration de grande qualité. Chris-
tof Bähler aura désormais le plaisir de travailler avec un 
nouveau co-président très engagé, Urs Walter. Quant à 
moi, je conserve mes activités au sein du comité.

D’autres nouveautés sont au menu, nouveautés heureu-
sement soutenues par les membres qui ont voté le budget 
2011: notre site Internet, jusqu’ici trop orienté sur l‘as-
sociation elle-même, fait peau neuve afi n de se transfor-
mer en une véritable plate-forme d’information, et nous 
sommes en train de discuter avec l’OFROU la possibi-
lité de valoriser des prestations telles que nos journées 
et excursions techniques, le Bulletin et précisément la 
plate-forme Internet: les résultats de ces discussions sont 
attendus avec impatience!

Au nom du Comité, je vous souhaite de passionnantes 
rencontres aussi bien autour du vélo que sur votre bicy-
clette!

Barbara Auer
Pour la Rédaction



4

Veranstaltungen

Fachtagung der Velokonferenz Schweiz zur Intermo-
dalität (Arbeitstitel), 10. November 2010  

Weitere Informationen zur Fachtagung folgen auf der 
Internetseite unter: 
www.velokonferenz.ch/veranstaltungen

Erstes Infotreffen der Koordination bikesharing 
Schweiz, Freitag, 10. September 2010 in Biel

Erstmals fi ndet in der Schweiz ein Informationsanlass 
zum Thema bikesharing (öffentliche Veloverleihsyste-
me) statt. Janett Büttler, Berlin, ist Koordinatorin des 
europäischen Forschungsprogramms OBIS (Optimising 
BIkesharing Systems in european cities) und wird Zwi-
schenresultate und Beispiele zum Thema präsentieren. 
Ein zweiter Schwerpunkt bildet die Zusammenarbeit 
von öffentlicher Hand und Privatwirtschaft bei der Lan-
cierung von bikesharing-Systemen. Der Anlass bietet 
ferner die Gelegenheit, eine Pilotstation des neuen Bie-
ler Systems kennenzulernen.

Weitere Informationen auf www.bikesharing.ch

26. Infotreffen der Koordination Velostationen 
Schweiz, Freitag, 29. Oktober 2010 in Yverdon

Erstmals fi ndet ein Infotreffen der Koordination Velo-
stationen Schweiz in der Westschweiz statt. Grund dafür 
ist die Eröffnung der ersten Westschweizer Velostation 
im Sommer. Der Anlass bietet Gelegenheit, das Velo-
verleihsystem „velopass“ und dessen Synergien mit der 
neuen Velostation kennenzulernen.

Weitere Informationen auf www.velostation.ch

Manifestations

Journée technique de la Conférence Vélo Suisse sur 
le thème de l’intermodalité (titre de travail) le 10 no-
vembre 2010

Vous trouverez des informations plus détaillées sur notre 
site Internet à l’adresse:
www.velokonferenz.ch/manifestations

Première rencontre d’information de la coordination 
bikesharing Suisse, 10 septembre 2010 à Bienne 

Le bikesharing, ou vélo en libre service, aura pour la 
première fois en Suisse une rencontre d’information qui 
lui sera entièrement dédié. Janett Büttler, coordinatrice 
du programme de recherche européen OBIS (Optimi-
sing BIkesharing Systems in european cities) présentera 
les résultats intermédiaires et des retours d’expériences 
européennes en la matière. Les partenariats publics-pri-
vés dans le cadre de la mise en place d’un système de 
bikesharing seront un second point fort de la matinée et 
seront discutés du point de vue des villes comme des 
entreprises. Ce sera également l’occasion de découvrir 
une station pilote du système biennois. 

Plus d’informations: www.bikesharing.ch

26ème rencontre d’information de la coordination 
vélostations Suisse, 29 octobre 2010 à Yverdon

La coordination vélostations Suisse tiendra pour la pre-
mière fois sa rencontre d’information dans une ville 
romande. Après la présentation du système nextbike à 
Liestal en avril, ce sera au tour de velopass de présenter 
son système de vélos en libre service et les synergies 
avec la vélostation d’Yverdon (ouverture courant de 
l’été 2010).

Plus d’informations sous: www.velostations.ch
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Informationen

Eine Anlaufstelle zum Thema bikesharing

Innerhalb eines guten Jahres sind in mehreren Schweizer 
Städten bikesharing-Angebote, auch Veloselbstverleih 
genannt, entstanden. Während das System „velopass“, 
entwickelt von Lausanne Roule, in erster Linie West-
schweizer und Tessiner Städte erreicht hat, startet das 
Angebot „nextbike“ grossfl ächig in Luzern. Hinter die-
sem System steckt die Firma Rent a Bike in Sursee. Die 
Stadt Biel wird im Herbst ein eigenes System in Betrieb 
nehmen. 

Diese schnelle Entwicklung dreier unterschiedlicher 
Systeme in der vergleichsweise kleinen Schweiz lässt 
es sinnvoll erscheinen, die Erfahrungen und Informatio-
nen auszutauschen, um von in-, aber auch ausländischen 
Beispielen zu profi tieren. Das Bundesamt für Strassen 
(ASTRA) hat sich daher zur Schaffung einer entspre-
chenden Koordinationsstelle entschlossen. Seit Frühling 
2010 wird diese von der Velokonferenz Schweiz und Pro 
Velo Schweiz gemeinsam betrieben. 

Im Vordergrund ihrer Tätigkeit stehen der Informations-
austausch und die Beratung interessierter Städte und Ge-
meinden mit folgenden Leistungen:
- Kostenlose Erstberatung
- Website mit Informationen zum Thema, zu Systemen 

und Angeboten in der Schweiz
- elektronischer Newsletter
- Informationsveranstaltungen (siehe Rubrik Veranstal-

tungen)
- Auskunftsstelle 

Die Fachberatung wird durch Urs Walter und Aline 
Renard, beide Vorstandsmitglieder der Velokonferenz 
Schweiz, wahrgenommen. Manon Giger stellt für Pro 
Velo Schweiz die Geschäftsführung und die Kommuni-
kation sicher. Zögern Sie nicht, sie bei Fragen zu konta-
kieren oder ihr Ihre aktuellen Informationen zukommen 
zu lassen!

Für die Abonnierung des kostenlosen Newsletters sowie 
alle Informationen zum Thema wenden Sie sich bitte an 
die Geschäftsstelle der Koordination bikesharing:

info@bikesharing.ch
Tel. 031 318 54 14
www.bikesharing.ch

Informations

Une plateforme d’échange pour le bikesharing

En l’espace d’un peu plus d’une année, le vélo en libre 
service, appelé également vélos publics ou bikesharing, 
a gagné de nombreuses villes. velopass (système issu 
de Lausanne Roule) continue à gagner de nouvelles vil-
les romandes et bientôt tessinoises, tandis que nextbike 
(issu de Rent a Bike) étend le concept du « vélo en prêt à 
la gare » à un réseau urbain dense à Lucerne. Le système 
sur mesure de la ville de Bienne verra le jour en automne 
cette année.
 
Cette prolifération rend d’autant plus importante un 
lieu de centralisation des expériences et des informa-
tions, afi n de profi ter des exemples au niveau suisse ou à 
l’étranger. La création d’un organe de coordination et de 
conseil était l’une des recommandations proposées par 
le rapport « Vélos en libre-service en Suisse: harmonisa-
tion des systèmes d’accès » déposé à l’OFROU il y a une 
année. Cet organe a vu le jour au printemps 2010 sous 
le nom de Coordination bikesharing Suisse, sur mandat 
de l’Offi ce fédéral précité. Il propose les prestations sui-
vantes :

- Un premier conseil gratuit pour les villes et les com-
munes intéressées à la mise en place d’un réseau

- Un site Internet rassemblant des informations utiles 
pour la Suisse

- Une newsletter électronique
- Une rencontre d’information annuelle (cf. rubrique 

manifestations)
- Un secrétariat central

Urs Walter et Aline Renard, tous deux membres du co-
mité de la Conférence Vélo Suisse et suivant le thème du 
bikesharing depuis un certain temps, sont les conseillers 
de cette structure. PRO VELO Suisse assure le secréta-
riat et la partie exécutive en la personne de Manon Giger, 
coordinatrice romande et nouvelle secrétaire générale de 
la Coordination bikesharing Suisse. N’hésitez pas à les 
contacter pour toute question ou à transmettre vos infor-
mations actuelles!

Inscriptions à la newsletter et plus d’informations à pro-
pos du nouveau bureau de coordination: 

info@bikesharing.ch 
031 318 54 14
www.bikesharing.ch
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Velostädte 2010, Resultat der Bevölkerungsumfrage

Knapp 10’000 Velofahrende aus der ganzen Schweiz 
haben bei einer Umfrage von Pro Velo Schweiz ihr Ur-
teil über die Velofreundlichkeit ihrer Stadt abgegeben: 
Siegerin ist Burgdorf. Die Situation hat sich seit 2006 
insgesamt leicht verbessert. Nach wie vor herrscht aber 
in mancher Hinsicht grosses Verbesserungspotential. 

Weitere Informationen: www.velostaedte.ch 

Prix Velo Infrastruktur 2010

Mit dem „Prix Velo Infra-
struktur“ zeichnete Pro Velo 
Schweiz zum dritten Mal 
wegweisende Infrastruktur-
projekte für Velofahrende
aus. Eingereicht wurden 
22 Projekte aus der ganzen 
Schweiz. Die Langsamver-
kehrs-Offensive Solothurn –
und Region (LOS!) gewinnt 
den Hauptpreis. 

Weitere Gewinner sind die Stadt Burgdorf mit der “Ve-
lohochstrasse“ und velopass mit den vernetzten bikesha-
ring-Angeboten in der Romandie. 

Weitere Informationen unter:
www.pro-velo.ch und www.so-los.ch 

Ankündigung Bulletin  2/2010 
Folgende Beiträge sind vorgesehen:
- automatische Velozählung, Zürich
- Bericht zum Kongress Velo-city Global 2010 in Ko-

penhagen
- Bericht zu Strail

Villes cyclables 2010, résultats de l’enquête publique 

Près de 10’000 cyclistes de toute la Suisse ont répondu 
au sondage de PRO VELO Suisse concernant la situa-
tion du vélo dans leur ville, et c’est Berthoud la nouvelle 
lauréate. Par rapport à l’enquête 2006, on relèvera que la 
situation générale est un peu meilleure, mais il reste une 
grande marge d’amélioration à bien des égards. 

Davantage d’informations et résultats détaillés sous 
www.villes-cyclables.ch

Prix Vélo Infrastructures 2010

C’est la troisième fois que PRO VELO SUISSE remet 
son prix «Infrastructures Vélo» destiné à récompenser 
des projets innovants d’infrastructures cyclables. Un to-
tal de 22 projets étaient en lice, en provenance de toute 
la Suisse. 

Le prix principal est revenu 
à l’Offensive mobilité douce 
de Soleure et de sa région 
(Langsamerverkehrsoffen-
sive, LOS!). Les autres lau-
réats sont la ville de Berthoud 
avec sa Velohochstrasse et 
velopass avec les offres de 
bikesharing en réseau dans 
toute la Suisse romande. 

Davantage d’informations sous:
www.pro-velo.ch et www.so-los.ch

A paraître dans le Bulletin 2/2010
- Zurich: comptages automatique des vélos
- compte-rendu du congrès Velo-city Global 2010 de Co-

penhague
- compte-rendu d‘essais avec STRAIL
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Ein neues Gesamtverkehrsmodell für den 
Kanton Bern

Beitrag von Barbara Sury, Abteilung Gesamtmobili-
tät des Kantons Bern  

Mit dem neuen Gesamtverkehrsmodell über das gesamte 
Kantonsgebiet und Gebiete der angrenzenden Kantone 
verfügt der Kanton Bern über eine wichtige und aktuelle 
Grundlage für die Planung von Infrastrukturen und Ver-
kehrsangeboten.  

Bei der Planung der Infrastruktur und des Angebots des 
öffentlichen Verkehrs, bei Strassenbauprojekten, bei 
Anlagen für den Langsamverkehr und bei regionalen 
Gesamtplanungen (Korridorstudien, Zweckmässigkeits-
beurteilungen, Agglomerationsprogramme, regionale 
Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte) sowie bei der 
Abschätzung der Wirkung von Verkehrsmassnahmen 
(Umleitungen, fi skalische Massnahmen, nachfragelen-
kende Massnahmen) kommen Verkehrsmodelle zum 
Einsatz. 

Dem Kanton Bern stand bisher kein fl ächendeckendes 
Gesamtverkehrsmodell zur Verfügung. In den Agglome-
rationen Bern, Biel, Burgdorf und Thun kamen regionale 
Verkehrsmodelle zum Einsatz, die zum Teil fallspezifi sch 
entwickelt wurden und entsprechend auf unterschiedli-
chen Datengrundlagen basierten. Für alle anderen Re-
gionen im Kanton Bern standen keine vergleichbaren 
Werkzeuge zur Verfügung. Mit dem neuen Gesamtver-
kehrsmodell (GVM) verfügt der Kanton Bern nun über 
eine wichtige und aktuelle Grundlage für die Planung 
von Infrastrukturen und Verkehrsangeboten. So werden 
beispielsweise die Varianten im Projekt „Zukunft Bahn-
hof Bern“ oder die Massnahmen aus den Agglomerati-
onsprogrammen mit dem neuen Gesamtverkehrsmodell 
beurteilt. 

Der Perimeter erstreckt sich über das gesamte Kantons-
gebiet und die angrenzenden Gebiete der Kantone So-
lothurn, Neuenburg, Freiburg, Jura, Waadt, Obwalden, 
Aargau und Luzern. Die Datengrundlagen zur Erstel-
lung des ÖV-Angebotes stammen aus dem nationalen 
Personenverkehrsmodell des Bundes (NPVM) und den 
HAFAS-Daten. Das Strassennetz basiert auf den Daten 
von TeleAtlas. 

Nouveau modèle multimodal dans le canton 
de Berne

par Barbara Sury, section mobilité globale du canton 
de Berne 

Avec son nouveau modèle multimodal de prévision de 
la demande en déplacements, portant sur l‘ensemble du 
territoire cantonal et les zones limitrophes, le canton de 
Berne a franchi un pas important: celui de se doter d’un 
dispositif moderne pour la planifi cation de ses infras-
tructures et de son offre en matière de transports. 

Des modèles de prévision de la demande en déplace-
ments interviennent à différents niveaux, qu’il s’agisse 
de planifi cation de l’offre et des infrastructures en ma-
tière de transports publics, de projets routiers, de dispo-
sitifs de mobilité douce, de projets à l’échelle régionale 
(études d‘axes, études d‘opportunité, projets d’agglo-
mérations, projets régionaux de transport et d’urbanisa-
tion), ou d’évaluer l’impact de différentes mesures liées 
aux transports (déviations, mesures fi scales, mesures in-
fl uençant la demande).

Le canton de Berne ne disposait jusqu’alors d’aucun 
modèle de trafi c couvrant l‘ensemble du territoire. Les 
agglomérations de Berne, Bienne, Berthoud et Thoune 
s’appuyaient sur des modèles régionaux, en partie dé-
veloppés au cas par cas et donc sur la base de données 
variables. Pour toutes les autres régions du canton, il 
n’existait pas de systèmes comparables. Avec son nou-
veau modèle multimodal (GVM), le canton de Berne 
a désormais franchi un pas important: celui de se do-
ter d’un dispositif moderne pour la planifi cation de ses 
infrastructures et de son offre en matière de transports. 
C’est par exemple ce modèle qui aidera à choisir l’une 
des variantes du projet «Avenir de la gare de Berne» 
(Zukunft Bahnof Bern), ainsi qu’à évaluer les mesures 
prises dans le cadre des projets d’agglomérations.

Le modèle porte sur toute la surface du canton et en-
globe également les zones limitrophes des cantons de 
Soleure, Neuchâtel, Fribourg, Jura, Vaud, Obwald, Ar-
govie et Lucerne. Les données utilisées pour l’offre en 
transports publics proviennent du modèle national de 
trafi c voyageurs de la Confédération (NPVM) et de la 
base de données HAFAS. Le réseau routier a été défi ni 
sur la base des données de TeleAtlas.
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Das Modell ist methodisch auf dem neuesten Stand und 
lehnt sich an das nationale Verkehrsmodell des Bundes 
an. Es handelt sich um ein prognosefähiges, massnah-
mensensitives und multimodales Verkehrsmodell mit 
einem Ist-Zustand 2007 (Basismodell) und einem Pro-
gnosezustand 2030. Es bildet den durchschnittlichen 
Werktagsverkehr (DWV) ab, wobei eine zeitliche Diffe-
renzierung in Morgen- und Abendspitze möglich ist. 

Für die Erzeugung der Verkehrsströme wurde ein um-
fangreicher Strukturdatensatz mit insgesamt 66 Variab-
len erstellt. Dazu gehören einerseits Daten zu den Ver-
kehrserzeugern (z. B. Wohnbevölkerung, Erwerbstätige) 
und zu den wichtigsten Zielen des Verkehrs (z. B. Ar-
beitsplätze, Ausbildungsplätze, Freizeitangebote), an-
dererseits aber auch Faktoren, welche die Verkehrsmit-
telwahl wesentlich beeinfl ussen (z. B. Fahrzeugbesitz, 
Verfügbarkeit von Parkplätzen, Abos im ÖV). 

Aussergewöhnlich für ein Verkehrsmodell ist die Be-
rücksichtigung des Velo- und Fussgängerverkehrs: Der 
Langsamverkehr ist im Erzeugungs-, Ziel,- und Ver-
kehrsmittelwahlmodell gerechnet. Jedoch kann er nicht 
umgelegt und kalibriert werden, da die nötigen Zählda-
ten nicht vorhanden sind. Darum sind hier die Anwen-
dungen auf generelle Fragenstellungen wie z. B. zum 
Modal Split beschränkt, für projektspezifi sche Aufgaben 
stehen leider zu wenig Grundlagen zur Verfügung. 

Das Verkehrsmodell prognostiziert, dass der Verkehr im 
Kanton Bern bis 2030 um 30 Prozent zunehmen wird. 
Dabei wird der öffentliche Verkehr im Kanton Bern bis 
ins Jahr 2030 um 61 Prozent zunehmen. Der motorisierte 
Individualverkehr hingegen wächst nur um 25 Prozent. 
Der Langsamverkehr ist im Modellgebiet besonders bei 
den Wegen zur Ausbildung und im Freizeitverkehr gut 
vertreten (siehe dazu auch die folgende Tabelle).

Abb: Modellperimeter Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern
Fig: Périmètre d’application du modèle multimodal du canton de 
Berne

Le modèle, conçu selon les connaissances les plus ré-
centes en la matière, s’appuie sur le modèle national des 
transports de la Confédération. Il s’agit d’un outil multi-
modal, capable d’intégrer de manière dynamique l’effet 
de mesures (d‘accompagnement par exemple) et de 
fournir des informations pronostiques, avec un modèle 
de base correspondant à la situation réelle en 2007 et une 
partie qui refl ète la situation prédictible en 2030. Son 
paramètre principal est le trafi c journalier moyen ouv-
rable (TJOM), mais il est possible également d‘obtenir 
les valeurs de pointe du matin et du soir. 

Les fl ux de circulation ont été calculés sur la base d’un 
ensemble exhaustif de données structurelles, incluant un 
total de 66 variables qui comptent d’une part des données 
relatives aux usagers (par exemple population résidente, 
population salariée) et aux principales destinations pos-
sibles (par exemple lieux de travail, lieux de formati-
on, infrastructures de loisirs), d’autre part des facteurs 
pouvant infl uencer de manière signifi cative le choix des 
moyens de déplacement (par exemple le fait de posséder 
un véhicule, l‘offre en stationnement, l’offre en matière 
d’abonnements de transports publics, etc.)

Un caractère distinctif et inhabituel de ce plan est la 
place qu’il accorde aux cyclistes et aux piétons: la mo-
bilité douce est en effet prise en compte au niveau aussi 
bien des paramètres engendrant les besoins de déplace-
ment que des destinations et du choix des moyens de 
déplacement. Cependant, il n‘est pas possible de la ca-
librer et l‘affecter, car les données chiffrées nécessaires 
manquent. C’est pourquoi les mises en application actu-
elles se restreignent à des questions générales comme la 
part modale, sans pouvoir effectuer de tâches plus spé-
cifi ques en raison du nombre insuffi sant d’informations 
disponibles. 

Selon l’évolution prédite par le modèle, le volume des 
déplacements dans le canton de Berne aura augmenté de 
30% en 2030. Cette augmentation aura principalement 
lieu dans le secteur des transports publics (+61%), de fa-
çon moins marquée dans celui des déplacements moto-
risés individuels (+25%). La mobilité douce est surtout 
représentée au niveau des trajets effectués pour se rendre 
sur un lieu de formation et dans le cadre des activités de 
loisir (voir tableau ci-dessous).
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Ansprechpartner für das Gesamtverkehrsmodell ist 
die Abteilung Gesamtmobilität im Generalsekretariat 
der Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons 
Bern.

Der Schlussbericht steht ab ca. Mitte Juni auf dem Inter-
net zur Verfügung: 
www.bve.be.ch/site/gesamtmobilitaet 

 
Le service responsable est la section mobilité globale du 
Secrétariat général de la Direction des travaux publics, 
des transports et de l’énergie du canton de Berne.

Le rapport fi nal sera disponible dès mi-juin environ à 
l’adresse internet suivante: 
www.bve.be.ch/site/gesamtmobilitaet 

Arbeits-
wege

Bildungs-
wege

Einkaufs-
wege

gesch. 
Tätigkeiten

Freizeit-
wege Alle Zwecke

Anzahl 719 783 1'093 45 2'094 4'735
% 15.2% 44.9% 31.2% 5.9% 31.8% 27.3%
Anzahl 372 342 317 15 538 1'584
% 7.9% 19.6% 9.0% 2.0% 8.2% 9.1%
Anzahl 2'873 178 1'766 604 3'302 8'722
% 60.9% 10.2% 50.3% 78.1% 50.2% 50.4%
Anzahl 730 398 327 75 541 2'072
% 15.5% 22.8% 9.3% 9.7% 8.2% 12.0%
Anzahl 20 42 7 34 105 208
% 0.4% 2.4% 0.2% 4.3% 1.6% 1.2%
Anzahl 4'715 1'743 3'510 774 6'580 17'321
% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

Andere

Gesamt

zu Fuss

Velo

MIV

ÖV

Tabelle: Modal Split-Anteile (Hauptverkehrsmittel) nach Wegzwecken aller Wege von Personen mit Wohnsitz im Modellgebiet 

Tableau: Parts modales (moyen de transport principal) en fonction du motif de déplacement, pour l’ensemble des trajets des personnes résidant 
dans le périmètre d’application du modèle

  Travail Formation Achats Activités 
commerc. 

Loisirs Tous mo-
tifs 

A pied Nombre 719 783 1’093 45 2’094 4’735 
 % 15.2% 44.9% 31.2% 5.9% 31.8& 27.3% 
A vélo Nombre 372 342 317 15 538 1’584 
 % 7.9% 19.6% 9.0% 2.0% 8.2% 9.1% 
TIM Nombre 2’873 178 1’766 604 3’302 8’722 
 % 60.9% 10.2% 50.3% 78.1% 50.2% 50.4% 
TC Nombre 730 398 327 75 541 2’072 
 % 15.5% 22.8% 9.3% 9.7% 8.2% 12.0% 
Autres Nombre 20 42 7 34 105 208 
 % 0.4% 2.4% 0.2% 4.3% 1.6% 1.2% 
Total Nombre 4’715 1’743 3’510 774 6’580 17’321 
 % 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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Monitoring und Wirkungskontrolle Agglomerationsprogramme

Erhebung öffentliche Veloparkierung

Von Daniel Sigrist, Planum Biel AG

Um was geht es? 

Der Bund unterstützt im Rahmen der Agglomerationsprogramme Verkehr 
und Siedlung den Bau von Veloparkplätzen. Für das Monitoring und die 
Wirkungskontrolle der Programme soll deshalb die Anzahl öffentlicher Ve-
loparkplätze in den Agglomerationen erhoben werden. Gleichzeitig wird 
damit die ungenügende Datenlage für den Langsamverkehr verbessert. 

Damit die Erhebungen nach einheitlichem Raster und möglichst effi zient 
durchgeführt werden, wurde im Auftrag des ASTRA eine Erhebungsme-
thode erarbeitet. Deren Praktikabilität wurde im Herbst 2009 anhand von 
drei unterschiedlich grossen Agglomerationen getestet: 
- Bern
- St. Gallen / Arbon - Rorschach
- Stans

Folgend wird die Methode in groben Zügen vorgestellt. Die Anleitung zur 
Erhebung soll in deutsch, französisch und italienisch auf der Homepage 
des ASTRA unter www.langsamverkehr.ch veröffentlicht werden.

Was muss für die Erhebung erfüllt sein?

Eine Veloparkieranlage wird erhoben, wenn:
- sie im öffentlichen Raum oder an Umsteigeorten (Bahnhöfe, Haltestel-

len) angeordnet ist,
- sie ersichtlich ist durch Bodenmarkierung, Signalisationstafel, Parkier-

system oder Überdachung,
- sie jederzeit für alle Benutzerinnen und Benutzer zugänglich ist,
- sie mindestens 5 Veloparkplätze umfasst.

Öffentliche Veloparkieranlagen können auch auf privaten Grundstücken 
angeordnet sein. Beispielsweise kann ein Detailhändler Veloparkplätze auf 
seinem Grundstück erstellen, die jederzeit öffentlich zugänglich sind und 
somit auch erfasst werden.

Die öffentliche Veloparkierung wird in der ganzen Agglomeration erho-
ben. Der auf den ersten Blick hohe Erhebungsaufwand reduziert sich bei 
konsequenter Anwendung der Vorgaben auf ein machbares Mass. 

Velo - P erheben: öffentliche Veloparkierung 
in Geschäftsstrasse

Velo - P erheben: öffentliche Veloparkierung 
in Wohnquartier

Velo - P erheben: Veloparkierung an Um-
steigeorten

Velo - P nicht erheben: Veloparkierung für 
Wohnnutzung im halbprivaten Raum
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Monitoring et contrôle des effets des projets d’agglomération

Stationnement vélo public

par Daniel Sigrist, Planum Bienne SA

De quoi s’agit-il?
Dans le cadre des projets d’agglomération transports et urbanisation, la 
Confédération promeut également la construction de stationnement pour 
vélos. Le monitoring et le contrôle des effets des projets ont pour objectif, 
entre autres, de recenser le nombre de places publiques de stationnement 
vélo dans les agglomérations. Par là même, le recensement contribuera si-
multanément à enrichir les données pour l’instant fragmentaires dont nous 
disposons sur la mobilité douce.

Afi n que cela se fasse de manière uniforme et le plus effi cacement possi-
ble, une procédure de recensement a été élaborée sur mandat de l’OFROU. 
Sa faisabilité a été testée en automne 2009 dans trois agglomérations de 
taille différente:
- Berne
- Saint-Gall / Arbon - Rorschach
- Stans

Les principaux éléments de la procédure sont présentés ci-dessous. Le 
mode d’emploi sera publié prochainement en allemand, français et italien 
sur le site internet de l’OFROU et sera accessible par la page d’accueil 
www.langsamverkehr.ch.

Quelles installations recenser?
Le recensement englobera les stationnements pour vélos si ceux-ci:
- sont situés dans l‘espace public ou à des gares ou des arrêts (pôles de 

correspondance);
- se distinguent par un marquage au sol, un panneau de signalisation, un 

système de support ou un abri;
- sont ouverts au public et accessibles en permanence, et comptent 5 places 

au moins.

Le stationnement vélo public peut être situé sur bien-fonds publics ou pri-
vés. Par exemple, si un commerçant place du stationnement sur sa parcelle 
et que celui-ci est accessible en permanence, il sera recensé.

Le recensement portera sur l‘ensemble de l’agglomération. Au premier re-
gard, cela peut sembler une entreprise considérable, mais la charge de tra-
vail se réduit signifi cativement si l’on suit rigoureusement le mode d’em-
ploi.

Recensement du stationnement vélo public 
dans les rues commerçantes

Recensement du stationnement vélo public 
dans les quartiers d’habitation

Parking à vélos à un pôle de correspondan-
ce

Stationnement vélo semiprivatif pour immeu-
bles d’habitation non recensés (semi privés)
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Was muss für die Erhebung erfüllt sein?

Einige Agglomerationen möchten die erhobenen Da-
ten für die Verbesserung bestehender und die Planung 
neuer Veloparkplätze nutzen, andere wiederum nur das 
Nötigste erheben. Deshalb umfasst die Erhebung einen 
obligatorischen und einen fakultativen Teil. Fakulta-
tiv können zusätzliche Qualitätsmerkmale erfasst, der 
Handlungsbedarf bestimmt und die parkierten Velos ge-
zählt werden.

Obligatorisch erhoben werden:
- Standort der Veloparkieranlage (Koordinaten)
- Anzahl Veloparkplätze
- Witterungsschutz: gedeckt / ungedeckt
- Parkiersystem: Velorahmen anschliessbar / nicht an-

schliessbar / kein Parkiersystem
- Anzahl Veloparkplätze in Velostationen

Das Beispiel eines ausgefüllten Bogen, inkl. dem fakul-
tativen Teil:

Quelles informations relever?

Certaines agglomérations souhaiteraient profi ter du re-
censement pour améliorer les infrastructures existantes 
et planifi er de nouvelles installations, alors que d’autres 
souhaitent que l’on ne récolte que les données stricte-
ment nécessaires. Le recensement comporte donc une 
partie obligatoire et une partie facultative. La partie fa-
cultative inclut la possibilité de relever des informations 
quant à la qualité de l’installation, les défi cits éventuels 
ainsi que le nombre de vélos parqués. 

La partie obligatoire comprend les éléments suivants:
- emplacement du stationnement vélo (coordonnées)
- nombre de places
- protection contre les intempéries: abrité / non abrité
- système de support: le cadre peut être accroché / le 

cadre ne peut pas être accroché / pas de système de 
support

- nombre de places dans les vélostations

Exemple: formulaire de recensement rempli de manière 
exhaustive, y compris les informations facultatives:
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Wie wird erhoben?

Für die Zählung der Veloparkplätze werden Minimal-
masse vorgegeben, die nicht unterschritten werden dür-
fen. Ist ein Parkiersystem vorhanden geht man davon 
aus, dass die vom Parkiersystem vorgesehenen Plätze 
belegt werden können. Werden die Minimalmasse un-
terschritten, darf nur jede zweite Platz gezählt werden. 
Auf der freien Fläche ohne Parkiersystem wird nur ein 
Veloparkplatz pro Laufmeter gezählt, weil diese Parkier-
art höchst unkomfortabel ist, die Velos bei Parkiermanö-
vern beschädigt werden und häufi g umfallen (vgl. SN 
640 066; Handbuch Veloparkierung des ASTRA).

Minimalabstände mit Parkiersystem:
- Vorderrad ebenerdig / Lenker auf der gleichen Höhe: 

65 cm
- Vorderrad hoch / tief versetzt: 45 cm

Platzbedarf auf markierter Fläche ohne Parkiersystem:
- 1.0 m pro Velo

Vielerorts werden Parkplätze für Velos und Motorräder 
kombiniert. Häufi g fehlt die präzise Signalisation oder 
Markierung, für welche Fahrzeuge das Parkfeld be-
stimmt ist. Die vom ASTRA herausgegebene Anleitung 
enthält Hinweise, wie die Veloparkplätze in verschiede-
nen Fällen zu erheben sind.

Vorderräder hoch / tief versetzt, Abstand der Velos im System = 45cm. 
Jeder Platz wird gezählt

Système de parking où une roue avant sur deux est surélevée.
Distance minimale entre deux vélos: 45 cm. On recensera chaque 
place.

Comment recenser?

Le comptage des places disponibles suppose que des di-
mensions minimales soient respectées pour chaque place. 
En présence d’un système de support, on admettra que 
toutes les places équipées du système de support peu-
vent accueillir un vélo chacune. Si les dimensions réelles 
sont inférieures aux dimensions minimales prédéfi nies, 
on ne comptabilisera qu’une place sur deux. Sur une sur-
face libre sans système de support, on ne comptabilisera 
qu’une place par mètre, car il s’agit d’un parcage très 
malcommode où les vélos risquent d’être endommagés 
lors des manœuvres de parcage et sont souvent renver-
sés (cf. SN 640 066; Manuel Stationnement des vélos de 
l’OFROU).

Espacements minimaux avec système de support:
- Roue avant posée à terre et guidons tous à la même 

hauteur: 65 cm
- Une roue avant sur deux surélevée : 45 cm

Distance minimale en l’absence de système de support: 
- 1.0 m par vélo

En bien des endroits, les places de parking pour vélos et 
motocycles sont les mêmes. Malheureusement, il man-
que le plus souvent une signalisation ou un marquage in-
diquant clairement pour quel type de véhicules la place 
de parc est prévue. La méthode édictée par l’OFROU 
permet de savoir comment recenser les places dans dif-
férents cas de fi gure.

Vorderräder hoch / tief versetzt. Zu enge Anordnung. Abstand der 
Velos im System <45cm. Es wird nur jeder zweite Platz gezählt.

Système de parking où une roue avant sur deux est surélevée.  
Distance entre les vélos < 45 cm, donc disposition trop étroite. 
Seule une place sur deux est comptabilisée.



14

Erhebung und Auswertung der Daten

Die Daten sollen von den Agglomerationen erhoben 
werden. Von Vorteil werden Personen eingesetzt, die 
Ortskenntnisse haben und die ungefähren Standorte der 
Veloparkierungsanlagen bereits kennen.

Die erhobenen Daten sollen von den Aggglomerationen 
in eine Datenbank eingegeben werden. Der Datenerfas-
sung liegt ein Datenmodell zugrunde, welches mit der 
Sprache INTERLIS beschrieben wird. Es ist vorgese-
hen, die Daten in die Fachapplikation Langsamverkehr 
des Projekts MISTRA des Bundes zu integrieren. Sie 
können aber auch von den Agglomerationen in die von 
ihnen gewünschten Formate exportiert werden. Bereits 
für die Testerhebung wurden Applikationen erarbeitet, 
die eine Darstellung der Daten auf Google Earth ermög-
lichen.

Die Datenbank wurde für die grundlegenden Anforde-
rungen der Testerhebung entwickelt. Sie soll ausgebaut 
und mit zusätzlichen Funktionen ergänzt werden, welche 
die Benutzerfreundlichkeit bei der Eingabe erhöhen. Die 
Auswertung der Daten wird vom ASTRA organisiert.

Recensement et exploitation des données

Les données devraient être recensées par les aggloméra-
tions. On conseille d’employer des personnes familières 
des lieux et sachant déjà à peu près où se trouvent les 
stationnements pour vélos.

Les informations ainsi relevées doivent être enregis-
trées par les agglomérations dans une base de données. 
L’acquisition des données utilise un modèle décrit en 
langage INTERLIS. Il est prévu d‘intégrer les données 
dans l’application métier Mobilité douce du projet de la 
Confédération MISTRA, mais il reste possible pour les 
agglomérations d’exporter les données dans les formats 
qu’elles souhaitent. Lors de la phase pilote déjà, on avait 
élaboré des applications qui permettent une visualisation 
des données dans Google Earth.

La base de données a été développée pour les besoins 
de base de la phase pilote. Il est prévu de l‘élargir et de 
la doter de fonctions supplémentaires afi n de faciliter la 
saisie des données. L’exploitation des données sera or-
ganisée par l’OFROU.

Datenmodell
Die Daten lassen sich in viele Anwendungen exportieren.

Auswertung Testerhebung (Agglomerationskern Region Bern)
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Interfaces
Les données peuvent être exportées dans de nombreuses appli-
cations.

Exemple d’exploitation du recensement test (centre de l’agglo-
mération de Berne)

Darstellung auf Google Earth.
Standorte der Veloparkieranlagen, der Elemente und deren Attribute 
auf Google Earth. 
Darstellungen aus der Testerhebung vom Herbst 2009 (Agglomera-
tionskern Region Bern).

Représentation dans Google Earth.
Emplacement, supports et propriétés des parkings visibles sur 
Google Earth. 
Représentation issues du recensement test effectué en automne 2009 
(centre de l‘agglomération de Berne).
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Erfahrungen mit der Testerhebung

Die Erfahrungen der Testerhebung sind in die vorgehend 
vorgestellte Methode eingefl ossen. Folgend werden ei-
nige aufschlussreiche Bemerkungen und Wünsche der 
Agglomerationen sowie Überlegungen zum Erhebungs-
aufwand wiedergegeben.
Bemerkungen der Testagglomerationen:
- Gemeinden wissen wenig über Velo-Parkierung
- Erstaunlich viele ungeeignete Veloparkplätze ange-

troffen
- Erhebung der Velo-Parkierung für Arbeitsplätze ist zu 

aufwändig, auch Probleme mit Zutritt zu Firmengelän-
de (nur in Agglomeration Stans erhoben)

Wünsche der Testagglomerationen zur defi nitiven Erhe-
bung:
- Vereinfachung der Online-Eingabe gewünscht
- Erhebung von qualitativen Eigenschaften und Ausbau 

des fakultativen Teils ist ein Bedürfnis

Aufwand
Folgend sind die Aufwändungen für die Testerhebung 
dargestellt. Weil Erhebungsinhalte aufgrund der Erfah-
rungen mit der Testerhebung weggelassen, andere nur 
fakultativ erhoben werden, sinkt künftig der Aufwand 
für die obligatorische Erhebung.

 Folgerungen
- Dichte Gebiete können rationeller erhoben werden
- Gebiete mit mehr Velo-P erfordern einen grösseren 

Aufwand
- Die Aufnahme der Velo-P auf Firmengelände ist sehr 

aufwändig. Künftig soll darauf verzichtet werden.

Expériences lors de la phase pilote

Les expériences de la phase pilote ont été intégrées dans 
la procédure actuellement présentée. Nous reproduisons 
ci-dessous quelques-uns des commentaires et souhaits 
des agglomérations, ainsi que quelques réfl exions quant 
à la charge de travail liée au recensement.
Remarques des agglomérations-tests:
- Peu de connaissances des municipalités en matière de 

stationnement des vélos
- De manière surprenante, un grand nombre de places de 

stationnement inadaptées
- Le recensement des parkings à vélos sur les lieux de 

travail demande trop d’efforts et il peut y avoir des 
problèmes pour accéder aux lieux (ces places-là n’ont 
été recensées qu’à Stans)

Souhaits des agglomérations-tests en vue du recense-
ment défi nitif:
- Simplifi cation de l’entrée de données en ligne
- Nécessité de recenser les aspects qualitatifs des sta-

tionnements et de développer la partie facultative

Charge de travail:
Les considérations ci-dessous s’appliquent à la phase 
pilote. Certains éléments ayant été supprimés après la 
phase pilote et d’autres étant uniquement facultatifs, la 
charge de travail sera nettement moins importante pour 
le recensement offi ciel obligatoire.

Conclusions
- Le recensement peut se faire de manière plus ration-

nelle dans des zones denses.
- Les zones riches en places de stationnement pour vélos 

demandent un travail assez important.
- Le recensement des places de stationnement dans le 
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- Die Stichprobenerhebung wird in den fakultativen Teil 
verschoben.

- Personal mit Erfahrung ist effi zienter (Auftragnehmer 
Bern und St. Gallen hatten bereits Erfahrungen mit 
Zählungen Velo-P)

- Ungefährer Erfassungsaufwand obligatorischer Teil: 
5 - 15 h pro 10’000 Einwohner

- Ungefährer Erfassungsaufwand inkl. fakultativer Teil: 
15 - 25 h pro 10’000 Einwohner

Wie weiter?

Als nächste Arbeitsschritte sind vorgesehen:
■ Veröffentlichung der Erhebungsanleitung in deutsch, 

französisch und italienisch auf der Homepage des 
ASTRA www.langsamverkehr.ch

■ In Betriebnahme der aufgrund der Testerhebung opti-
mierten Datenbank und Veröffentlichung der dazuge-
hörenden technischen Anleitung in deutsch, franzö-
sisch und italienisch

Verwendete Literatur

- VSS-Norm SN 640 066 Leichter Zweiradverkehr; Ab-
stellanlagen, Geometrie und Ausstattung. Zürich. Ver-
einigung Schweizerischer Strassen- und Verkehrsfach-
leute (VSS), 1996.

- Veloparkierung; Empfehlungen zu Planung, Reali-
sierung und Betrieb; Handbuch; Bern. Herausgeber: 
Bundesamt für Strassen (ASTRA) und Velokonferenz 
Schweiz. Verfasserin: Arge Planum Biel AG - co.dex, 
Biel/Bienne, 2008.

Beteiligte

- Herausgeber
 Bundesamt für Strassen, www.astra.admin.ch
 Abteilung Strassennetze, Bereich Langsamverkehr, 

3003 Bern; Heidi Meyer, Niklaus Schranz
- Konzept und Realisierung
 Planum Biel AG, Raum- und Verkehrsplanung
 Rechbergerstrasse 1, Postfach 1262, 2501 Biel
 Tel. 032 365 64 64, contact(at)planum.ch

- Datenmodell
 GeoplanTeam, Egliweg 6, 2560 Nidau
 Andreas Kluser, Christoph Lauber
- Bilder
 Arge Planum Biel AG - co.dex

périmètre des entreprises nécessite des efforts dispro-
portionnés. Il a été décidé d’y renoncer à l’avenir.

- L’échantillonnage (relevé ponctuel de la demande) est 
déplacé dans la partie facultative.

- Les gens expérimentés sont plus effi caces (les person-
nes en charge du recensement à Berne et à Saint-Gall 
avaient déjà l’expérience de ce type de comptage).

- Temps de travail à prévoir pour la partie obligatoire 
seulement: environ 5 - 15 heures par 10’000 habitants

- Temps de travail à prévoir pour le recensement en en-
tier, y compris partie facultative: 15 - 25 heures par 
10’000 habitants

Et pour l’avenir?

Les prochaines étapes sont les suivantes:
■  Publication du mode d’emploi pour le recensement 

en allemand, français et italien sur la page d’accueil 
de l’OFROU www.langsamverkehr.ch

■  Mise en œuvre de la base de données optimisée grâce 
à l’expérience acquise durant la phase test et publica-
tion du mode d’emploi y afférent en allemand, fran-
çais et italien

Bibliographie

- Norme VSS, SN 640 066 Trafi c des deux-roues légers, 
Installations de stationnement, géométrie et équipe-
ment. Zurich. Union des professionnels suisses de la 
route (VSS), 1996.

- Stationnement des vélos; Recommandations pour la 
planifi cation, la réalisation et l’exploitation; manuel; 
Berne. Publication: Offi ce fédéral des routes (OFROU) 
et Conférence Vélo Suisse. Auteurs: arge Planum 
Bienne SA et co.dex, Biel/Bienne, 2008.

Personnes impliquées

- Impressum
 Offi ce fédéral des routes, www.astra.admin.ch
 Division Réseaux routiers, Mobilité douce, 3003 Ber-

ne; Heidi Meyer, Niklaus Schranz
- Conception et réalisation
 Planum Bienne SA, urbanisme et transports
 Rechbergerstrasse 1, Case postale 1262, 2501 Bienne
 Tél. 032 365 64 64, contact(at)planum.ch
- Modèle
 GeoplanTeam, Egliweg 6, 2560 Nidau
 Andreas Kluser, Christoph Lauber
- Photographies
 Planum Bienne SA et co.dex
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Mandat de recherche de l’OFROU «Signali-
sation pour les deux-roues» 
- Lecture critique du rapport fi nal

par Urs Walter, Co-Président de la Conférence Vélo 
Suisse 

Afi n de répondre aux besoins en matière de continuité 
de la signalisation et du marquage des itinéraires pour 
vélos, un certain nombre de communes prennent des 
mesures qui ne sont pas prévues dans la législation en 
matière de transports. C’est ce qui a incité l’Offi ce fé-
déral des routes à mandater un travail de recherche afi n 
de déterminer si la législation et les normes existantes 
couvraient l’intégralité des besoins en matière de signa-
lisation pour vélos.

La Conférence Vélo Suisse avait précédemment dressé 
un recensement1) des mesures dont la base juridique 
était insuffi sante.  Le travail de recherche2) mandaté 
par l’OFROU  a quant à lui une portée plus restreinte: il 
étudie uniquement les marquages, et en particulier l’uti-
lisation des pictogrammes spécifi ques. Les méthodes 
employées ont consisté en observations fi lmées (vidéo), 
en mesures et comptages et en interviews sur site; ces 
dernières présentent un intérêt particulier car elles refl è-
tent la perception qu’ont les usagers de la route de ces 
dispositifs. 

Voici les principaux éléments ressortant du rapport:
• Dans les rétrécissements de moins de 4,50 m de large 

on ne devrait plus marquer de bande cyclable, mais 
l’utilisation de pictogrammes vélo est possible, à con-
dition de rester exceptionnelle.

• Par ailleurs, des pictogrammes vélo doivent pouvoir 
être utilisés à d’autres endroits que les bandes ou les 
pistes cyclables, par exemple dans les rues à sens uni-
que, les présélections au milieu de la voie de circula-
tion ou (à titre exceptionnel) sur des places.

• L’utilisation conjointe de pictogrammes piéton et vélo 
dans les espaces partagés a fait ses preuves.

• Il faut renoncer aux inscriptions au sol.

Des éléments escamotés: le sentiment de sécurité et 
les aspects d’incitation 

Les mesures sont plutôt évaluées d’un point de vue tech-
nique et juridique et, la plupart du temps, on s’intéresse 
uniquement à la sécurité objective et aux comportements 
concrets, directement observables. Mais si l’on souhaite 
promouvoir l’utilisation du vélo, c’est le sentiment de 
sécurité qui est déterminant. Lors des interviews, la 

Forschungsauftrag «Velomarkierungen» des 
ASTRA - Beurteilung des Schlussberichts

Beitrag von Urs Walter, Co-Präsident Velokonferenz 
Schweiz  

Aufgrund des Bedürfnisses nach einer durchgehenden 
Signalisation und Markierung von Velorouten werden in 
verschiedenen Gemeinden Velomassnahmen realisiert, 
welche im Verkehrsrecht nicht vorgesehen sind. Das 
Bundesamt für Strassen hatte deshalb einen Forschungs-
auftrag erteilt, mit welchem geklärt werden sollte, ob 
das Strassenverkehrsrecht und die Normen alle Markie-
rungsbedürfnisse des Veloverkehrs abdecken.

Als Grundlage hatte die Velokonferenz Schweiz vor-
gängig eine Dokumentation von Velomassnahmen mit 
ungenügender rechtlicher Abstützung verfasst1). Die 
Forschungsarbeit2) beschränkt sich aber auf die Unter-
suchung reiner Markierungsmassnahmen, vor allem die 
Anwendung von Velosymbolen wird eingehend betrach-
tet. Die Untersuchung der Massnahmen erfolgte durch 
videogestützte Beobachtungen und Messungen sowie 
Befragungen vor Ort. Insbesondere die Befragungen 
bieten interessante Einblicke, wie Massnahmen von den 
Verkehrsteilnehmenden wahrgenommen werden.

Die wichtigsten Erkenntnisse aus dem Bericht:
• In Engstellen unter 4.50 m sollen keine Radstreifen 

markiert werden, Fahrradsymbole sollen aber aus-
nahmsweise möglich sein.

• Weiter sollen Fahrradsymbole auch ausserhalb von 
Radstreifen oder –wegen verwendet werden können, 
zum Beispiel in Einbahnstrassen, bei Abbiegehilfen in 
der Fahrbahnmitte oder ausnahmsweise auf Plätzen.

• Die kombinierte Markierung von Fahrrad- und Fuss-
gängersymbolen in Mischverkehrsbereichen hat sich 
bewährt.

• Bodenschriften sollen nicht verwendet werden.

Subjektive Sicherheit und Förderungsaspekt kom-
men zu kurz

Die Massnahmen werden eher aus einer technisch-ju-
ristischen Sicht beurteilt. Meist wird nur die objekti-
ve Sicherheit und das konkret beobachtbare Verhalten 
beurteilt. Für die Veloförderung ist aber die subjektive 
Sicherheit der Schlüsselfaktor. Zwar wurde bei den Um-
fragen auch erhoben, ob sich die Velofahrenden sicher 
fühlten. Da es sich meist um enge Verhältnisse handelte, 
wurde diese Frage natürlich oft negativ beurteilt. Ent-
scheidend wäre aber, ob sich die Velofahrenden sicherer 
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fühlen mit der Markierung als ohne.

Wenn beispielsweise bei Engstellen die Überholdistan-
zen mit Radstreifen kleiner sind als ohne, hängt das un-
ter anderem damit zusammen, dass die Velofahrenden 
selbstbewusster ihre Spur halten und sich weniger an 
den Rand drängen lassen. Aus Sicht der Veloförderung 
ist dies grundsätzlich zu begrüssen. Der Bericht leitet 
im Gegensatz aus dieser Tatsache ab, dass in Engstellen 
keine Radstreifen markiert werden sollen.

Im Unterschied zum Motorfahrzeugverkehr geht es beim 
Veloverkehr nicht nur darum, eine sichere Infrastruktur 
zu schaffen. Veloförderung bedeutet auch, dass das Pro-
dukt Velo und dessen Infrastruktur «verkauft» werden 
müssen. Dafür muss eine durchgehende, sichtbare sowie 
objektiv und subjektiv sichere Infrastruktur angestrebt 
werden.

Begründung zum Teil zu wenig fundiert

Leider konnten verschiedene Massnahmen nur aufgrund 
von Einzelbeispielen untersucht und das Verhalten der 
Verkehrsteilnehmenden nur mit sehr kleinen Fallzahlen 
beobachtet werden. Trotzdem werden daraus zum Teil 
Empfehlungen für die Anwendung der Massnahmen ab-
geleitet was aus wissenschaftlicher Sicht heikel ist.
Beispielsweise wird aufgrund von null (Thun) und vier 
(Zürich) sogenannt kritischen Überholvorgängen in 
Engstellen mit Radstreifen von der Markierung solcher 
abgeraten. Im Fall von Zürich funktioniert die beobach-
tete Situation in Wehntalerstrasse immerhin seit fast 30 
Jahren.

Die Verwendung von Fahrradsymbolen im Vorsortier-
bereich von Knoten wurde anhand von drei Fällen un-
tersucht: In Genf war das Veloverkehrsaufkommen zu 
gering, in Basel wurden keine Konfl ikte festgestellt und 
in Zürich waren sehr heikle Situationen zu beobachten. 
Trotz dieser widersprüchlichen Datenlage wurde die 
Empfehlung abgeleitet, keine Fahrradsymbole in Ver-
fl echtungsbereichen zu verwenden. Der Bericht selber 
stellt fest, dass die Konfl ikte am Bahnhofquai in Zürich 
durch die speziellen Bedingungen begründet sind (Tun-
nelausfahrt, Kuppe, Signalisation, etc.) und nicht durch 
die Fahrradsymbole. Die Resultate der Beobachtungen 
sind sehr wertvoll und werden hoffentlich bald zu Ände-
rungen der Infrastruktur führen. Aufgrund dieses einen 
Beispiels aber generell die Markierung von Symbolen 
in Verfl echtungsstrecken abzulehnen, muss hinterfragt 
werden.

question était certes posée de savoir si les cyclistes se 
sentaient en sécurité. Comme il s’agissait le plus souvent 
de passages étroits, il n’est pas étonnant que leurs ré-
ponses aient été en majorité négatives. Il aurait été plus 
pertinent de demander si les cyclistes se sentaient plus à 
l’aise avec la signalisation ou sans. 

Dans les rétrécissements par exemple, la distance entre 
véhicules en train de dépasser et vélos est moindre en 
présence de bandes cyclables. Cela tient entre autres au 
fait que les cyclistes roulent au milieu de l‘espace qui 
leur est dévolu (bande cyclable) et se laissent moins fa-
cilement „pousser“ vers le bord de la route. Du point de 
vue de la promotion du vélo, il s’agit là d’un élément 
fondamentalement positif, alors que le rapport déduit au 
contraire de ce phénomène que les bandes cyclables ne 
devraient plus être marquées dans les passages étroits.

Contrairement à ce qui se passe pour les véhicules à mo-
teur, la sécurité objective des infrastructures n’est pas 
tout pour le vélo. Inciter les gens à utiliser le vélo, c’est 
aussi réussir à «vendre» le produit vélo et les infrastruc-
tures qui vont avec, c’est-à-dire des infrastructures con-
tinues, bien visibles et offrantes une sécurité aussi bien 
objective que subjective.

Argumentation parfois trop peu fondée

Un certain nombre de dispositifs n’ont malheureusement 
été étudiés qu’à travers des exemples isolés, et le com-
portement des usagers de la route n’a été observé que 
sur un très petit nombre de cas, ce qui n’empêche pas 
les auteurs du rapport d’émettre des recommandations 
sur cette base, méthodologie discutable du point de vue 
scientifi que. 

Par exemple, c’est sur la base de zéro (à Thoune) et qua-
tre (à Zurich) dépassements soi-disant critiques dans des 
passages étroits avec bandes cyclables que se fonde la 
recommandation d’éviter le marquage de telles bandes. 
Dans le cas de Zurich, la situation observée existe ce-
pendant depuis près de 30 ans à la Wehntalerstrasse.

L’utilisation de pictogrammes vélo dans les présélections 
à l’abord des carrefours a été étudiée à trois endroits: à 
Genève, le trafi c cycliste était trop faible pour tirer des 
conclusions, à Bâle, il n’y a pas eu de confl its mis en 
évidence, et à Zurich, les observateurs ont été témoins 
de situations très délicates. En dépit du caractère contra-
dictoire de ces différentes observations, la recommanda-
tion a été formulée de ne pas employer de pictogrammes 
vélo dans les zones d’entrecroisement. Pourtant, le rap-
port lui-même constate que les confl its notés à Zurich 
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Offene Fragen müssen weiterverfolgt werden

Erfreulich ist, dass aufgrund dieser Forschungsarbeit die 
Verwendung von Fahrradsymbolen wohl künftig freier 
möglich sein wird. Ansonsten bietet der Bericht aber nur 
wenig neue Erkenntnisse. Aufgrund der Empfehlungen 
werden im Gegenteil wohl verschiedene Markierungslö-
sungen auch künftig nicht möglich sein oder sogar expli-
zit ausgeschlossen werden.

Viele Fragen aus der Dokumentation der Velokonferenz 
Schweiz1), insbesondere im Zusammenhang mit Licht-
signalanlagen sind offen geblieben und müssen dringend 
geklärt werden. Hier verbleibt ein grosser Handlungsbe-
darf beim ASTRA.

Verweise

1) Velokonferenz Schweiz; Velomassnahmen mit unge-
nügender rechtlicher Grundlage, Dokumentation und 
Grundlagen; Biel 2007; 

 zum Herunterladen unter: www.velokonferenz.ch
2) Bundesamt für Strassen; Forschungsauftrag Velomar-

kierungen, Schlussbericht; Bern 2009; zum Herunter-
laden unter: www.langsamverkehr.ch

sur le Bahnhofquai résultent de conditions spécifi ques 
(sortie de tunnel, dos d‘âne, type de signalisation, etc.) 
et non des pictogrammes en eux-mêmes. Les résultats de 
ces observations sont précieux et l’on peut espérer qu’ils 
contribueront prochainement à une amélioration de l’in-
frastructure; mais s’appuyer sur ces mêmes éléments, 
liés à un cas bien particulier, pour se prononcer contre le 
marquage par pictogrammes dans les zones d‘entrecroi-
sement en général paraît discutable.

Des questions restent sans réponse

L’on ne peut que se réjouir que ce travail de recherche 
contribue probablement à une utilisation plus libre des 
pictogrammes à l’avenir. Pour le reste, le rapport ne 
fournit que peu de nouvelles données. Si l’on suit les re-
commandations émises, on doit même déplorer que plu-
sieurs solutions attrayantes en matière de signalisation 
cessent dorénavant d’être possibles, voire même soient 
formellement exclues. 

Finalement, de nombreuses questions soulevées par la 
première étude de la Conférence Vélo Suisse, en par-
ticulier liées aux feux de circulation, n’ont pas trouvé 
de réponse, alors qu’il est urgent de les clarifi er; il reste 
donc à l’OFROU beaucoup de pain sur la planche.
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