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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Die letzten eineinhalb Jahre haben fur uns alle einige und zum
Teil auch einschneidende Veranderungen gebracht. Im Bereich
der Veloverkehrsplanung und der Veloférderung hat sich leider
nicht sehr viel veréndert. Zwar hat die Zahl der verkauften Velos
massiv zugenommen und die Leute fahren auch mehr Velo.
BezUglich Infrastruktur wurde die Pandemie aber insbesondere
in der Deutschschweiz zu wenig flr temporare und/oder inno-
vative Lésungen genutzt.

Die Situation ist bekannt: Wir fahren an eine Kreuzung, die
MIV-Fahrspuren verdoppeln sich und die Velostreifen 16sen
sich auf. Oder wir fahren an einen Kreisel, missen uns mutig in
die Mitte einfadeln und hoffen, dass wir gesehen werden ... In
Kreuzungen sind viele Velofahrende Uberfordert und hier ereig-
nen sich die schwersten Unfélle. An unserer Tagung im Novem-
ber haben wir den Veloverkehr in Kreuzungen thematisiert und
viele Anregungen und Hilfestellungen erhalten, wie Kreuzungen
aussehen mussen, damit man sie sicher und angstfrei befahren
kann. Einige Lésungsansatze und Beispiele stellen wir Ihnen in
der vorliegenden Ausgabe des Bulletins vor.

In der Verkehrsplanung ist daran zu denken, dass die Infra-
struktur fehlerverzeinend sein muss. Neue, sichere und kom-
fortable L&sungen erfordern meist auch eine Umverteilung des
offentlichen Raums. Die Interessenabwéagung — sichere Velowe-
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Niederlande (Foto D. Sigrist)

ge oder Kapazitat fir den MIV — sollte zugunsten des Velover-
kehrs ausfallen. Damit wir den Velofahrenden bereits morgen
eine attraktivere Infrastruktur zur Verfigung stellen kdnnen, gilt
es, mutig zu sein und den vorhandenen Spielraum zugunsten
des Velos auszunutzen. Sehen Sie sich dazu die dokumentier-
ten Beispiele aus Winterthur, Lausanne und Bern an. Teilweise
braucht es flr neue Lésungen Anpassungen der bestehenden
Gesetze und Normen, die zligig angegangen werden mussen.

Lander mit einer ausgepragten Velokultur setzen vermehrt
auf eine getrennte FUhrung des Veloverkehrs. Das ASTRA hat
im Rahmen einer Studie untersucht, welche dieser Lésungen
auch in der Schweiz weiterverfolgt werden und wie sie in unse-
re Markierungssprache Ubersetzt werden kénnen. Gemeinden,
Stadte und Kantone sind eingeladen, Pilotversuche zu initiie-
ren. Wir werden demnéchst darlber informieren.

Seien wir also mutiger, treiben wir neue Lésungen voran
und sorgen wir daftr, dass der 6ffentliche Raum zugunsten des
Veloverkehrs umgestaltet wird.

Wir winschen lhnen erholsame Festtage und gute Ge-
sundheit im 2022!

Kathrin Hager
Prasidentin Velokonferenz Schweiz
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VOM AUSLAND LERNEN — ASTRA-STUDIE
«ENTFLECHTUNG DER VELOFUHRUNG IN

KREUZUNGEN>»

MARCO STARKERMANN, DIPL. ING. FH IN RAUMPLANUNG, METRON VERKEHRSPLANUNG AG

In der Schweiz sind fur das Velo verschiedene For-
men der getrennten Fihrung auf der Strecke mdglich
(z. B. Radwege). Hingegen bieten das Gesetz und das
Normenwerk kaum Werkzeuge fiir die Fortsetzung in
Kreuzungen. Im Ausland, insbesondere auch in Lan-
dern mit ausgeprégter Velokultur, bestehen dazu eta-
blierte L6sungen. Die ASTRA-Studie zeigt auf, welche
dieser Ldsungen im schweizerischen Kontext weiter-
zuverfolgen sind und wie diese in die Schweizer Mar-
kierungssprache Ubersetzt werden kénnen. In der nun
anschliessenden Phase erfolgt anhand von Pilotpro-
jekten der «Hartetest», dessen Auswertungen einer
maoglichen Anpassung von Gesetz und Normenwerk
dienen.

Dem Veloverkehr wird zur Bewaltigung der zuklnftigen Mobi-
litdtsbedurfnisse ein grosses Potenzial beigemessen. Die ak-

tuellen Entwicklungen unterstreichen die Bedeutung. Um das
besagte Potenzial abzuschdpfen, muss eine Infrastruktur be-
reitgestellt werden, welche flr eine breite Nutzergruppe ausge-
legt und attraktiv ist. Lander mit einer ausgepragten Velokultur,
wie beispielsweise die Niederlande oder Danemark, setzen im
Vergleich zur Schweiz auf der Strecke mehr auf getrennte Fuh-
rungen. Im Knotenbereich erfolgt die Veloflihrung soweit még-
lich ohne Verflechtungen mit dem motorisierten Verkehr. Der
Schweizer Werkzeugkoffer ist in dieser Hinsicht beschrankt.
Bisher galt das Prinzip der Velofuhrung auf der Fahrbahn —
konkret mit Radstreifen. Es fehlen normative und rechtliche
Vorgaben fur zweckméassige Ldsungen mit Radwegen. Das
ASTRA lancierte daher eine Studie mit dem Ziel, auslandische
Lésungen zu untersuchen und deren Ubertragbarkeit auf die
Schweiz auszuloten.

Die Studie empfiehlt fUr die Pilotphase verschiedene Grund-
elemente und Knotenldsungen.

In den Niederlanden und in Danemark erfolgt die Veloflhrung in Kreuzungen moglichst ohne Verflechtung (links Schweiz; rechts Niederlande).
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Abb. 1: Indirektes Linksabbiegen Uber Furten bei abgesetztem Radweg

VELOFURT MIT VORTRITT

Schltsselelement der Radwegldsungen in Knoten ist die vor-
trittsberechtigte Velofurt. Durch die zurlickversetzte Anordnung
kann das Linksabbiegemandver ohne Verflechtung mit dem
motorisierten Verkehr erfolgen. Zudem kdnnen Autolenkende
das Ab- und Einbiegemandver in zwei Etappen vornehmen
und sich bei der zweiten Etappe auf den querenden Fuss- und

Abb. 4: Velofurt mit Vortritt, Entwurf Schweiz

Abb. 2: Direktes Linksabbiegen bedingt Absenkung des Radwegs im Be-
reich der Verflechtungsstrecke.

Veloverkehr konzentrieren. Mit Blick auf die Erfahrungen der
Niederlande soll die Velofurt um 5 m zurlckversetzt werden.
Die alternative Moglichkeit ist ein Rlckversatz um 2 m, kombi-
niert mit einer Anrampung.

Die EinfUhrung der Velofurt mit Vortritt bedeutet eine An-
passung des schweizerischen Rechts.

A A A A A A 4k Al — — —
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KREISEL MIT UMLAUFENDEM RADWEG

In der Schweiz wird die Velofuhrung vor dem Kreisel aufgeldst.
Die geforderten Fahrmandéver im Mischverkehr mit dem MIV
sind anspruchsvoll und werden nur teilweise so gefahren wie
von den Planenden angedacht. Nicht zuletzt der hohe Anteil an
Unfallen mit Velobeteiligung bei Kreiseln zeigt den Handlungs-
bedarf auf. Es wird zudem davon ausgegangen, dass starker
belastete Kreisel wegen des hohen Unsicherheitsgeftihls haufig
gemieden werden.

Kreisel mit umlaufendem Radweg, Niederlande

In den Niederlanden erfolgt die VelofGhrung mit umlau-
fenden Radwegen, ausser bei schwach belasteten Quartier-
strassen. Insgesamt sind ca. 70 % der Radwegflihrungen an
Kreiseln vortrittsberechtigt ausgefuhrt. Das System hat sich
etabliert und die Unfallzahlen sind tief. Kreisel mit umlaufendem
Radweg werden, soweit moglich, gegentber LSA-gesteuerten
Knoten bevorzugt.

Abb. 5: Kreisel mit umlaufendem Radweg optional mit rotlich eingefarbtem Belag fur Veloverkehrsflache, Entwurf Schweiz
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Abb.6: Umlaufender Radweg bei LSA-Kreuzung, Entwurf Schweiz

UMLAUFENDER RADWEG BEI LSA-KREUZUNG
Aktuell werden in verschiedenen L&ndern umlaufende Rad-
wege bei LSA-gesteuerten Kreuzungen nach dem Vorbild der
niederlandischen Standardidsung getestet.

In den Niederlanden wird der Optimierung der Wartezeiten
und -rdume ein hohes Gewicht beigemessen. Beispielsweise
werden fur den Velo- und Fussverkehr zusatzliche Zwischen-
phasen geschaltet oder auch Velogrin im Standby-Modus
angeboten. Umlaufende Radwege sind mit dem heutigen
schweizerischen Recht vereinbar. In der Studie wird die mogli-
che Ausgestaltung in Kombination mit der vortrittsberechtigten
Velofurt aufgezeigt.

Indirektes Linksabbiegen in Ddnemark ohne spezifische Markierung

INDIREKTES LINKSABBIEGEN BEI LSA-KREUZUNG
Das indirekte Linksabbiegen bietet ebenfalls eine Mdglichkeit,
die Kreuzung ohne Verflechtung mit dem motorisierten Ver-
kehr zu passieren. Velofahrende bleiben am rechten Fahrbahn-
rand und stellen sich im einmindenden Knotenarm auf. Bei
der n&chsten Phase wird die Kreuzung passiert. In Danemark
ist diese FUhrung als Grundprinzip im Verkehrsrecht verankert.
Eine spezifische Markierung oder Beschilderung ist nicht not-
wendig. In Deutschland wird das indirekte Linksabbiegen nicht
generell, sondern situativ angewendet und entsprechend deut-
lich markiert.

o

Indirektes Linksabbiegen in Deutschland mit deutlicher Markierung
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Abb. 7: Mit der FUhrungslinie zum Aufstellbereich wird die intuitive Nutzung verbessert.

In der Schweiz ist indirektes Linksabbiegen im unterge-
ordneten Knotenarm bereits heute mdglich und wird in ver-
schiedenen Schweizer Stadten praktiziert. In der Studie wird
aufgezeigt, wie die Ausgestaltung fUr eine intuitive FUhrung ver-
bessert werden kann.

Nicht geregelt ist hingegen das indirekte Linksabbiegen
auf vortrittsberechtigten Knotenarmen. Dies verhindert, dass
das indirekte Linksabbiegen als Knotensystem angewendet
werden kann. Eine geeignete Ausgestaltung erweist sich als
besondere Herausforderung. Einerseits besteht der Wunsch
einer klaren Flhrung fir den Veloverkehr, andererseits gelten
Markierungen auf der vortrittsberechtigten Knotenbeziehung
als kritisch. Im Rahmen der Studie konnte noch keine L&sung
favorisiert werden.

FUNKTIONIEREN DIE EMPFOHLENEN LOSUNGEN
AUCH IN DER SCHWEIZ?

Die weiterverfolgten L6sungen erreichen im Ausland das an-
gestrebte Sicherheitsniveau. Trotz zahlreicher Untersuchungen

zur Sicherheitsfrage sind belastbare Schliisse zur Ubertragbar-
keit auf die Schweiz nicht mdglich. Aus der Literaturanalyse las-
sen sich die lokal untersuchten Lésungen einordnen und mass-
gebliche Faktoren ableiten. Die Untersuchungen zeigen aber
auch, dass die Ergebnisse immer stark von situativen Faktoren,
vom Kontext und auch von der vorherrschenden Velokultur ge-
pragt sind. Eine direkte Ubertragung der Studienresultate aus
dem Ausland in den Schweizer Kontext ist nicht moglich. Des-
halb sollen die ausléandischen Lésungen hier in Pilotprojekten
gepruft werden.

WERKZEUGKOFFER NUR GEZIELT ERWEITERN

Die Auseinandersetzung mit auslandischen Ldsungen ist auch
eine Auseinandersetzung mit auslandischen Planungsphiloso-
phien. Ein Erfolgsfaktor in den Niederlanden und in Ddnemark
ist die konsequente und kompromisslose Umsetzung der Lo-
sungen. Durch die einheitliche Ausgestaltung der Anlagen wer-
den diese von den Verkehrsteilnehmenden intuitiv richtig ge-
nutzt und die ndtige Aufmerksamkeit wird erreicht. In Zukunft

Abb. 8: Varianten zur Ausgestaltung des indirekten Linksabiegens als Knotensystem, Entwurf Schweiz
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braucht es auch in der Schweiz einheitlich und konsequent In der nachsten Prozessphase werden konkrete Erfahrungen
umgesetzte Losungen. zur objektiven und subjektiven Sicherheit wie auch zur idealen

Die Prozessphase mit Pilotprojekten wird Klarheit schaffen, Ausgestaltung und zur Umsetzbarkeit gesammelt. Dazu sollen
wo welche Lésungen sinnvoll eingesetzt werden kénnen. Kann  die Lésungen in Pilotversuchen getestet werden. Fur deren
eine Losung nur isoliert an wenigen Standorten eingesetzt wer-  Auswahl werden gestitzt auf die Studie Rahmenbedingungen
den, ist deren Forderung fraglich. festgelegt werden.

PILOTPROJEKTE GESUCHT
Die ASTRA-Studie zeigt die moglichen auslandischen Losun-
gen Ubersetzt in die schweizerische Markierungssprache auf.

Abb. 9: In der nachsten Prozessphase soll das Testen und der regelmassige Erfahrungsaustausch erfolgen.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/21
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LICHTSIGNALANLAGE SIEHT GERN GRUN

THOMAS KARRER, MOBILITAT, TIEFBAUAMT STADT LUZERN

Wie kann die Wartezeit an Ampeln minimiert werden?
Luzern testet eine neue Art von Lichtsignalanlagen.

AUSGANGSLAGE

Die in der Schweiz etablierten Steuerungsverfahren flir Lichtsig-
nalanlagen sind an einen vordefinierten Phasenablauf gekoppelt.
Sie kdnnen Grunzeiten bis zu einem gewissen Grad verlangern
oder tauschen. Busse und Notfallfahrzeuge werden priorisiert.
Eine Priorisierung des OV ist wichtig fir die Einhaltung des Fahr-
plans, gleichzeitig sollen aber die Wartezeiten fur die restlichen
Verkehrsteilnehmenden ebenfalls niedrig gehalten werden.

Die Lumisera AG hat ein Steuerungsverfahren entwickelt
und suchte einen Einsatzort fur einen Pilotversuch in der
Schweiz. Die Stadt Luzern hat die Gelegenheit ergriffen, die
Selbst-Steuerung (SST) in Luzern zu testen.

FUNKTIONSWEISE DER SELBST-STEUERUNG

Wie auch andere moderne Steuerungsverfahren erfasst die
SST den Verkehr mit Detektoren. Sie versucht die Grlinzeiten
SO zu vergeben, dass der Verkehr mit mdglichst wenig Warte-
zeiten und Stopps fliessen kann.

Im Kern besteht die SST aus einem Optimierungsverfah-
ren, das aus allen Mdéglichkeiten jene Kombination auswahlt,
welche minimale Wartezeiten und Stopps bestmaoglich erreicht.
Dass dabei die Bedingungen fUr einen sicheren Verkehrsablauf
eingehalten werden, z. B. welche Verkehrsstrome gemeinsam
Grun erhalten, ist selbstverstandlich. Mit zusatzlichen Regeln

Abb. 1: Projektlbersicht Praxistest Selbststeuerung

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/21

wird festgelegt, dass beispielsweise maximale Wartezeiten
nicht Uberschritten werden oder fur nahende Busse die Grin-
phase verlangert werden muss. Der Verkehrsablauf ist somit
stets bedarfsgerecht und fur die aktuelle Situation optimiert.

TESTGEBIET

Als erstes Testgebiet in der Schweiz wurde in der Stadt Luzern
die Tribschenstrasse mit zwei Verkehrsknoten gewahlit. Hier ver-
kehren taglich neben 18’000 Fahrzeugen rund 700 Busse. Der
Fuss- und Veloverkehr ist vor allem in den Hauptverkehrszeiten
aufgrund der vielen Arbeitsplatze in diesem Gebiet betrachtlich,
ebenso das Verkehrsautkommen des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV). Nicht zuletzt die Konfliktsituationen zwischen dem
Fussverkehr und den zahlreichen Bussen fUhren zuweilen zu sehr
langen Wartezeiten fir Fussgéngerinnen und Fussgéanger.

AUSWERTUNG

Da die SST in der Schweiz bislang noch nicht in Betrieb ist,
erstellte das Institut flr Verkehrsplanung und Transportsys-
teme (IVT) der ETH Zlrich eine vertiefte, wissenschaftliche
Analyse.

RESULTAT

Im  Untersuchungszeitraum vom 13.01.2020 bis zum
26.01.2020 wurden in der ersten Woche Aufzeichnungen mit
der Selbst-Steuerung und in der zweiten mit der bisherigen
LSA-Steuerung durchgefihrt.
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Abb. 2: Projektlbersicht Praxistest Selbststeuerung

— FUr den Fussverkehr konnte am Knoten Tribschen-/Keller-
strasse die durchschnittliche Wartezeit um 29 % verringert
werden (von 31 s auf 22 ).

— Am Knoten Tribschen-/Werkhofstrasse haben sich die
durchschnittlichen Wartezeiten nicht merklich verkirzt
(1 %). Dies ist hauptséchlich auf die stark frequentierte
Rechtsabbiegespur der Werkhofstrasse zurtickzufUhren.

— Die durchschnittliche Wartezeit fir den OV konnte am
Knoten Tribschen-/Kellerstrasse von 4 s auf 3 s verkurzt
werden, am Knoten Tribschen-/Werkhofstrasse von 12 s
auf 6 s.

— Beim motorisierten Individualverkehr (MIV) verkdirzte sich
die durchschnittliche Wartezeit am Knoten Tribschen-/
Kellerstrasse um 18 % (von 35 s auf 29 s). Am Knoten
Tribschen-/Werkhofstrasse ging sie sogar von 37 s auf
23 s (- 38 %) zurlck.
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Erst-Inbetriebnahme der Selbst-Steuerung

Der Veloverkehr wir in diesem Perimeter auf seitlichen
Radstreifen gefuhrt und mit dem MIV detektiert. Darum
gelten die ermittelten Wartezeiten des MIV auch fir den
Veloverkehr.

Die Grunzeiten werden mit der SST effizienter genutzt.

FAZIT

Das Hauptziel, kirzere Wartezeiten flr alle ohne Einbussen fir
den OV anzubieten, wurde erreicht. Dies gelang sowohl in den
Hauptverkehrszeiten wie auch in den Nebenverkehrszeiten.
Die Akzeptanz von Wartezeiten bei Rot kann damit erhéht wer-
den und die Verkehrssicherheit steigt (z. B. erfolgen weniger
Querungen des Fussverkehrs bei Rot).

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/21
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KREUZUNG ECHALLENS-MONTETAN

STEPHANE BOLOGNINI, STADT LAUSANNE, VELOBEAUFTRAGTER

Fir die Kreuzung Echallens-Montétan wurde ein Pro-
jekt fur eine velofreundliche Umgestaltung erarbeitet.
Die Ausfiihrung ist fir 2023 geplant.

AUSGANGSLAGE UND ZIELE
Die Avenue d’Echallens ist eine wichtige Zufahrtsstrasse in die  Mit der Verlegung der Bahnlinie LEB in einen Tunnel soll die ge-

Stadt Lausanne und weist folgende Eigenschaften auf: samte Strasse umgestaltet werden. Dabei soll das Prinzip 8 - 80
— DTV 11’500 fUr Velofahrende umgesetzt sowie die Schnellbuslinie integriert
— im Veloroutennetz der Agglomeration enthalten, aber werden.

Veloinfrastruktur fehlt
— Bahnlinie LEB auf der Strasse (Unfallgefahr)
— kein Geféalle

RSP o\

Situation heute Situation heute
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Die Verkehrsflache ist 150 m lang und 20 - 25 m breit. Die Fahrbahnbreite soll auf 6.70 m reduziert werden (rote Linien).

HERAUSFORDERUNGEN

— Reduktion der Fahrbahnbreite

— hohe Aufenthaltsqualitat

— Integration einer Dosierungsanlage fir den MIV (LSA)

— Busbevorzugung; Bus kann in der Haltestelle nicht Uber-
holt werden

— Bedurfnisse des schnellen und langsamen Veloverkehrs

— potenzielle Konflikte mit dem Fussverkehr

AUFWERTUNG DES OFFENTLICHEN RAUMS

Das Projekt sieht vor, die Fahrbahnbreite auf 6.70 m zu reduzie-
ren und den langsamen Veloverkehr auf gemeinsamen Flachen
mit dem Fussverkehr zu erlauben.

POSITIVE EFFEKTE FUR DEN VERKEHR
Veloverkehr

— Veloweg hinter den Buswartehduschen

— schneller Veloverkehr kann auf der Fahrbahn bleiben
— gute Anbindung an das weitere Velonetz (im Bau)

Bus

— Strassengeometrie berlicksichtigt die geplante Schnell-
buslinie

— Busbevorzugung

— zentral gelegene und grosszUigig ausgestaltete Haltestel-
lenbereiche

Fussverkehr

— zwei neue Querungen (mit LSA gesichert)
— zwei Trottoirlberfahrten

— breitere Trottoirs

— neue, grosszlgige Aufenthaltsflachen

MIV

— Bewirtschaftung der LSA
(Dosierung Richtung Stadtzentrum)

— Kapazitat der Kreuzung

— Verbesserung der Verkehrssicherheit

Abb. 2: Projekt (Situation)
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KNOTEN FUR ALLE STATT FUR WENIGE

MICHAEL LIEBI, FACHSTELLE FUSS- UND VELOVERKEHR STADT BERN

Die Nutzungszahlen des Veloverkehrs steigen in Bern
kontinuierlich an, um rund 60 % seit Beginn der Ve-
lo-Offensive im 2014. Zusammen mit dem Planungs-
grundsatz, wonach unsere Velonetze flr alle Velofah-
renden «von Acht bis Achtzig» nutzbar sein sollen,
erhoht sich damit der Druck auf Politik und Behoérden
weiter, zusammenhédngende und sichere Velonetze
zu schaffen. Noch immer stellen die Kreuzungen und
Kreisel die gréssten Hindernisse und Gefahrenstellen
im Veloroutennetz dar. Neue Entwurfsanséatze fir si-
chere Veloknoten sind also dringlich. Im Folgenden
wird kurz auf den Planungsansatz der Stadt Bern ein-
gegangen sowie anhand eines konkreten Beispiels auf
die beiden Konzepte «Indirekt» und «Holland>»

SO EINFACH WIE MOGLICH — WENN DER
GESAMTKONTEXT STIMMT

Wie einfach Verkehrsknoten betrieben werden kdnnen, zeigt
ein Blick auf historische Fotos. Bis weit ins 20. Jahrhundert do-

minieren Fussgéanger, Velofahrerinnen und &ffentlicher Verkehr
den Strassenraum und entsprechend auch die Knoten. Die
Geschwindigkeiten sind tief und die Dominanz liegt sprichwort-
lich beim Langsamverkehr. Unter diesen Umsténden brauchen
Knoten nur wenig Regelung. Die Fahigkeiten des Fuss- und
Veloverkehrs zur effizienten Selbstorganisation kommen so
zum Tragen. Heute sind solche Situationen in verkehrsberu-
higten Wohnquartieren oder in verkehrsarmen Zentrumsgebie-
ten anzutreffen. Entscheidend ist: bei wenig bis keinem MIV
funktioniert die Koexistenz unter Gleichberechtigten. Basierend
auf der Vision einer gesamthaft nachhaltigen Stadt kann und
soll der Ansatz der Selbstorganisation vermehrt zum Tragen
kommen — wenn die dafir notwendigen Bedingungen erreicht
werden kdnnen.

«KOPENHAGEN» ODER «HOLLAND»?

Gemass Masterplan Veloinfrastruktur kénnen auf stark be-
fahrenen Knoten zwei unterschiedliche Ansatze gewahlt wer-
den. Recht weit verbreitet und entsprechend bekannt ist das

Abb. 1: Variante «Indirekt» (Plane: Tiefbauamt des Kantons Bern, Oberingenieurkreis II. Verfasser: Metron Bern AG.)
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indirekte Linksabbiegen gemass dem Vorbild «Kopenhagen».
Die Lésung ist platzsparend und deshalb vielerorts anwend-
bar. Beim zweiten Ansatz handelt es sich um Knoten mit rund-
um abgesetzten Radwegen — hier sind die Niederlande Vorbild.
Die Fachstelle Fuss- und Veloverkehr sieht im «hollandischen»
Knotentyp das noch hohere Potenzial flr ein einladendes Velo-
system im Sinne von «Acht bis Achtzig» und verfolgt daher die
Forschung zu neuen Knotentypen mit grossem Interesse.

In einer kUrzlich erstellten Planungsstudie unter dem Lead
des kantonalen Tiefbauamtes konnten am Guisanplatz in Bern
beide Ansétze bis auf Stufe Vorprojekt entworfen und gepriift
werden. Die Fachstelle Fuss- und Veloverkehr der Stadt Bern
favorisierte dabei die Variante «Holland». Die geometrische und
verkehrstechnische Machbarkeit konnte nachgewiesen wer-
den. Als nachteilig wurden die etwas hoéheren Kosten sowie
die weniger hohe betriebliche Flexibilitdt gesehen. Auch stellte
sich die Frage, wer das Risiko fur ein derartiges Pilotprojekt
Ubernehmen wurde. Aus Velosicht wurde diskutiert, ob die et-
was langeren Wege flr schnelle Velofahrende nachteilig seien
(insb. E-Bikes). Hier nimmt die Fachstelle der Stadt Bern eine
klare Position ein: Bei Bedarf kénnen sich die schnellen und
geUbten Velofahrenden anpassen. Die weniger gelbten (und
neu zu gewinnenden) Velofahrenden sind hingegen zwingend
auf sichere Ldsungen angewiesen. In diesem Sinne hatte die
Variante «Holland» das hdéhere Potenzial.

Die Projekttragerschaft hat sich dann letztlich fur die be-
reits besser bekannte Variante «Indirekt» geméass dem Vorbild
Kopenhagen entschieden. Positiv hervorzuheben sind auch
hier die durchgehenden, breiten Radstreifen. Durch die aktuell
diskutierte Weiterentwicklung dieses Knotentyps mittels mar-
kierter Radstreifen quer zur Hauptfahrbahn sowie besserer Ver-
deutlichung der Wartebereiche kdnnte das Potenzial des An-
satzes ,Indirekt” weiter gestarkt werden. In der Planungsstudie
wurde diese Variante bereits dargestellt.

Dunkelgelb dargestellt sind die Velobereiche mit abgesetzter Fihrung zum MIV. Hellgelb dargestellt sind Radstreifen unmittel-
bar neben den Fahrbahnen. Das Potenzial flr eine starkere Separation bei der Variante «Holland» wird deutlich. Hervorzuhe-
ben sind die stark verbreiterten Wartebereiche sowie die asymmetrischen Furten fir den Veloverkehr — eine Innovation, welche
aus den Niederlanden Ubernommen wurde und der Kapazitatserhdhung des Veloverkehrs dient.

Abb. 2: Variante «Holland» (Plane: Tiefbauamt des Kantons Bern, Oberingenieurkreis Il. Verfasser: Metron Bern AG.)
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SPEZIELLE KNOTEN ENTLANG VON
VELOSCHNELLROUTEN UND DEREN

RECHTLICHE ASPEKTE

CHRISTOPH OETIKER, STADT WINTERTHUR, LEITER FACHBEREICH STRASSENRAUM

Winterthur plant Veloschnellrouten und stdsst bei der
Organisation von Kreuzungen auf strassenverkehrs-
rechtliche Hindernisse.

In Artikel 15 der Verkehrsregelverordnung (VRV) werden beson-
dere Félle des Vortritts behandelt. In Absatz 3 wird die Vortritts-
regelung von untergeordneten Verkehrsachsen auf Haupt- und
Nebenstrassen beschrieben. Radwege werden dabei Fabrik-,
Hof-, Garagenausfahrten und dergleichen gleichgestellt und
sind somit nicht vortrittsberechtigt. Bei der Umsetzung von Ve-
lorouten ist dies zu beachten.

»

Art. 15, Abs. 3 VRV, Besondere Falle des Vortritts

Wer aus Fabrik-, Hof- oder Garageausfahrten, aus Feldwe-
gen, Radwegen, Parkplatzen, Tankstellen und dergleichen
oder Uber ein Trottoir auf eine Haupt- oder Nebenstrasse
fahrt, muss den BenUtzern dieser Strassen den Vortritt ge-
wahren. Ist die Stelle unlbersichtlich, so muss der Fahr-
zeugdfuhrer anhalten; wenn nétig, muss er eine Hilfsperson
beiziehen, die das Fahrmandéver Uberwacht.

Abb. 1: Einmindung Rennweg in Wartstrasse, heutiger Zustand (Stadt Winterthur, Auszug aus GIS)
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Abb. 2: Vortrittsberechtigte Velofihrung Achse Rennweg — Wartstrasse (Stadt Winterthur, Ideenskizze, November 2021)

Die Stadt Winterthur hat ihr Veloschnellrouten-Netz analy- des Velovortritts, da geméass Art. 15 VRV ein Radweg gegen-
siert und dabei festgestellt, dass an diversen Orten in der Stadt ~ Uber der Quartierstrasse vortrittsbelastet ist. Dies entspricht
das verkehrsplanerische Ziel von durchgehenden, bevorrech- jedoch nicht dem Konzept und der Idee von vortrittsberechtig-
tigten Velorouten nicht umgesetzt werden kann, so beispiels-  ten Veloschnellrouten in Winterthur. Es wird deshalb der Ansatz
weise auch bei der Einmindung des Rennwegs in die Wart-  verfolgt, bei solchen Einmindungen keine Radwege, sondern
strasse. Heute flihrt der stadteinwérts gerichtete Radstreifen in  zweiteilige Fahrverbote zu signalisieren. Damit kann der Velo-
einen separaten Fuss- und Radweg, welcher auf dem Rennweg  verkehr wie geplant vortrittsberechtigt geflhrt werden. Fur die
geflhrt wird. Der stadtauswarts gerichtete Radstreifen wird auf ~ Gewahrleistung der Verkehrssicherheit dirften, wie im erlau-
der Wartstrasse geflhrt (siehe Abb. 1). Mit der Einflhrung der  terten Beispiel, vielerorts gestalterische Knotenumbauten erfor-
Veloroute Richtung Wilflingen soll neu sowohl der stadtein- derlich werden, damit der neue Strassenverlauf klar ersichtlich
warts als auch der stadtauswarts gerichtete Veloverkehr Gber  und die Vortrittsregelung intuitiv korrekt wahrgenommen wird.
den Rennweg gefiihrt werden (siehe Abb. 2). Dabei k&dme es
bei der EinmUndung in die Wartstrasse zu einem Unterbruch
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