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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

In einer Zeit der baulichen Verdichtung und der Klimakrise ist
unser Mobilitatsverhalten aktueller denn je. Umweltfreundliche
Verkehrsmittel und multimodales Verhalten sind wichtige Ant-
worten auf die Probleme bezUlglich Mobilitét, Platzmmangel und
Umweltschutz.

Die Behdrden machen es richtig und investieren massiv in
den offentlichen Verkehr und in die Veloinfrastruktur, auch mit
Hilfe der Agglomerationsprogramme. Veloverkehr und 6ffentli-
cher Verkehr kdnnen sich aber auch in die Quere kommen; des
einen Vorteil kann des andern Nachteil sein. Im vorliegenden
Info-Bulletin stellen wir Lésungen und Mdéglichkeiten fur eine
sinnvolle Koexistenz von Velo- und 6ffentlichem Verkehr vor, so
beispielsweise die Offnung von Busspuren in St.Gallen oder die
Verbesserung von Haltestellenduchfahrten in Basel mit neuarti-
gen Gummiprofilen flr Tramschienen.

Jede eingesparte Minute auf der Fahrstrecke erhdht die At-
traktivitat des Veloverkehrs und jede verlorene Sekunde auf der
Busstrecke hat Auswirkungen auf den Betrieb einer Buslinie.
Bern zeigt mit dem Experiment einer «Griinen Welle», dass sich
die Anliegen des OV und des Veloverkehrs vereinbaren lassen.
Bellinzona wiederum setzt an den Lichtsignalanlagen neue Er-

fassungssensoren ein, um sowohl den OV wie auch den Velover-
kehr bevorzugen zu k&nnen. Das Besondere: mit dieser Metho-
de werden alle Velos erfasst, u.a. auch Karbon-Velos.

Damit sich der OV und der Veloverkehr optimal ergénzen
koénnen, braucht es Veloparkplatze. Abschliessbare Veloparkier-
Anlagen bieten im Vergleich mit Velostationen eine &hnlich hohe
Sicherheit und fast den gleichen Komfort, sind aber glnstiger
und deshalb besonders fir Anlagen an kleineren Bahnhofen
ideal. Wir zeigen Beispiele.

Um die hiesige Situation bezliglich Veloverkehr zu verbes-
sern, lohnt sich ein Blick in andere Lander. Besonders viele Ein-
drlicke und Anregungen konnten an der Velocity 2019 in Dub-
lin gewonnen werden. Und selbstverstandlich geht es auch im
Beispiel aus der Praxis um den o6ffentlichen Verkehr: die Lésung
einer Velodurchfahrt an einer Bushaltestelle in Bern lasst sich
problemlos auch an anderen Orten in der Schweiz realisieren.

Wir winschen lhnen eine spannende und informative Lekture.

Cindy Freudenthaler
Vize-Prasidentin Velokonferenz Schweiz

Foto: Daniel Sigrist
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VELOS AUF BUSSPUREN — EIN MOSAIKSTEIN
IM HINBLICK AUF EIN DURCHGANGIGES

VELOANGEBOT

STEFAN PFIFFNER, LEITER ABTEILUNG VERKEHRSPLANUNG STADT ST.GALLEN

Die Stadt St.Gallen kann ein grosses Anliegen der Ve-
lofahrenden verwirklichen: Mit dem Konzept «Velos
auf Busspuren» sowie mit ergénzenden Radstreifen
entsteht auf den Hauptverkehrsachsen der Stadt eine
durchgangige und zweckmassige Veloinfrastruktur.

LUCKENHAFTE VELOINFRASTRUKTUR

Die stadtischen Hauptachsen flhren gradlinig und meist ohne
grosse Steigungen radial in die Stadt St.Gallen. Sie sind somit
als schnelle Veloverbindungen ins Stadtzentrum pradestiniert.
Entsprechend z&hlen sie geméss stadtischem Richtplan zum
Velo-Priméarroutennetz mit Fokus Direktheit. 2013 war auf diesen
Achsen praktisch keine bzw. nur eine bruchstlickhafte Veloin-
frastruktur vorhanden. Der Kanton St.Gallen als Strasseneigen-
tUmer und die Stadt St.Gallen haben ein Radstreifenkonzept flir
diese Achsen ausgearbeitet. In diesem Zusammenhang stellte
sich auch die Frage, ob die Busspuren generell oder zumindest
teilweise fur den Veloverkehr gedffnet werden kénnen.

BUSSPUREN UND VELO
Die generelle Mitbenutzung von Busspuren durch Velofahrende
kann zu Beeintréchtigungen des 6ffentlichen Verkehrs (OV) fiih-
ren. Zwischen den Qualitdtsanforderungen an den &ffentlichen
Verkehr (Einhalten des Fahrplans und Fahrkomfort), den Erwar-
tungen der Velofahrenden und der Strassenverkehrssicherheit
besteht somit ein Spannungsfeld, das praktikable Losungen
erfordert.

Bei Busspuren mit einer Breite von 4.50 m oder breiter (ab-
solutes Minimum 4.20 m) ist ein Uberholen von Velofahrenden
innerhallb der Spur méglich. Flr den Veloverkehr wird in der Re-

Normalfall Ausnahmefall

4.5 m 3m

Bus kann Velo Uberholen Bus féahrt vor / hinter Velo
Abb. 1 Busspuren und Velos
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gel innerhalb dieser Spur ein 1.50 m breiter Radstreifen markiert.
In der Stadt St.Gallen ist die Uberholmdglichkeit von Velofahren-
den durch den Bus in einer solchen Busspur mit integriertem
Radstreifen grundsétzlich der Normalfall und wird heute sowie
kUnftig angestrebt.

Bei Busspuren, die eine Breite von weniger als 4.20 m auf-
weisen, ist ein Uberholen des Veloverkehrs innerhalb der Spur
erschwert und besonders mit langen Doppel-Gelenkbussen
nicht ungeféhrlich oder gar unmoglich. Hauptséchlich bei Stei-
gungen fuhrt dieser Umstand zu Behinderungen der Busse und
damit zu ldngeren Fahrzeiten. Bei einer Machbarkeitsbeurteilung
der Velofuhrung in der Busspur werden daher auf solchen Ver-
kehrsabschnitten mehrere Kriterien bertcksichtigt:

— Neigung: Geschwindigkeitsdifferenz zwischen OV und

Veloverkehr
— La&nge der Busspur: maximal zu erwartende Verlustzeit fur

den OV
— Abstande zwischen den Haltestellen

Die Stadt St.Gallen hat fUr die Beurteilung, ob eine Busspur flr
den Veloverkehr gedffnet werden kann, ein ausgekllgeltes Be-
urteilungsdiagramm entwickelt. Im dunkelgriinen Bereich sind
die maximal zu erwartenden Reisezeitverluste fiir den OV sehr
gering und eine Offnung problemlos méglich. Im hellgriinen Be-
reich sind die zu erwartenden Reisezeitverluste etwas grosser.
Hier sind bei einer geplanten Offnung auch mégliche Alternati-
ven aufzuzeigen und Riicksprache mit den OV-Transportunter-
nehmen vorzunehmen.

Busspurléange in Metern

[ Velos auf Busspuren problemlos méglich.

700 . &
[] Velos auf Busspuren in Absprache mit Transport-

s0o ] unternehmen maglich.

. [] Velos auf Busspuren nicht méglich.
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Gefélle Steigung

Beispiel: Bei einem Gefélle von 3 % auf einer Strecke von 100 m sind Velos auf Busspuren problemlos méglich.

Abb. 2 Velos auf Busspuren: Beurteilungsdiagramm bei mittlerer

Busgeschwindigkeit von 30 km/h



Langsamverkehr

Velos auf Busspuren

Situation 2013
—— Busspur bestehend

Busspur und Radstreifen vorhanden
Velo auf Busspur bereits heute méglich
OV-Korridor bzw. Haltestelle
Velofahrverbot

s Velo auf Busspur zu priifen

Stand Umsetzung 2019
@ Offnung Busspur fiir Velos erfolgt
Offnung Busspur fiir Velos in Erarbeitung

Offnung Busspur nicht méglich / nicht sinnvoll

47 st gallen

Tiefbauamt

2'000 Meter
J

Abb. 3 Ubersicht

AKTUELLER UMSETZUNGSSTAND

2018 existierten in der Stadt St.Gallen insgesamt 35 Abschnit-
te mit separaten Busspuren. Lediglich auf zwei Abschnitten
(Kornhausstrasse stadteinwarts und Zlrcher Strasse im Be-
reich Arena stadteinwérts) war das Velofahren als Ausnahme
gestattet. In 13 Abschnitten steht dem Veloverkehr ein sepa-
rater, markierter Radstreifen neben der Busspur zur Verflgung.
Auf neun Abschnitten galt und gilt auch kinftig aus verkehrs-
technischen oder sicherheitstechnischen Grinden ein Velo-
fahrverbot (z.B. im Bereich des Autobahnzubringers Kreuzblei-
che) oder eine Offnung fiir Velos ist gar nicht erwlinscht (z.B.
reiner OV-Korridor in Mittellage).

Es verbleiben also 11 Abschnitte, die anhand des er-
wahnten Beurteilungsdiagramms beurteilt wurden. Bei zwei
Abschnitten ist eine Offnung nicht sinnvoll bzw. nicht méglich,
da sich die Busspur entweder in der Mittellage befindet resp.
bereits ein Betriebs- und Gestaltungskonzept vorhanden ist,
das grundsétzliche Anderungen im Verkehrssystem vorsieht. In
einem Fall sind noch vertiefte LSA-spezifische Abklarungen né-
tig und die anschliessende VelofUhrung zu I8sen. Auf acht Bus-
spuren konnten die Velofahrenden zugelassen werden. Dazu
waren nebst Markierungs- und Signalisationsarbeiten auch
Anpassungen an der Steuerungslogik und dem Schlaufentep-
pich bei den Lichtsignalanlagen erforderlich. Bei einer Busspur
konnte dank der Installation einer speziellen Erfassungskame-
ra (Flir-Kamera) die Velodetektion sichergestellt und somit die
Busspur fUr die Velofahrenden gedffnet werden.

2013 war auf der Ost-West-Hauptachse nur fir rund
6.15 km (knapp 40 % der Strecke) ein Veloverkehrsangebot
(Radstreifen) vorhanden. Mittlerweile konnte das Angebot
auf Uber 12 km ausgebaut werden; das sind rund 75 % der

Ost-West-Achse, was beinahe einer Verdoppelung gegendber
2013 entspricht. Dies war mit kleineren und mittleren baulichen
Massnahmen mdglich. Aktuell sind entsprechende weitere
Bauprojekte in Arbeit, meist im Rahmen des Agglomerations-
programms St.Gallen/Bodensee der 2. und 3. Generation. Das
Ziel ist ein durchgéngiges Veloangebot. Die Offnung der acht
Busspuren war und ist ein wichtiger Mosaikstein in der Um-
setzung des Radstreifenkonzepts.

Von den Velofahrenden wird das erweiterte Angebot sehr
geschatzt. FUr sie ist die Mitbenutzung der Busspur komforta-
bel und ermdglicht ihnen zudem sicheren Abstand zum Auto-
verkehr. Die Busbetreiber standen der teilweisen Offnung skep-
tisch gegentber. Die Praxis zeigt, dass das Miteinander von
offentlichem und Veloverkehr grundsétzlich gut funktioniert, es
aber in Einzelfallen zu Behinderungen kommt. Insgesamt wird
die aktuelle Lésung von den Busbetreibern akzeptiert. Die flr
den Veloverkehr gedffneten Busspuren bieten eine Ldsung fur
zwei Anliegen: eine adaquate Veloinfrastruktur und eine nach
wie vor zweckmassige Buspriorisierung dank vorhandener
Busspur.
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LICHTSIGNALANLAGE PIAZZA MESOLCINA

VERBESSERUNGEN FUR DEN VELO-

UND OFFENTLICHEN VERKEHR

GABRIO BALDI UND LORIS AMBROSINI, SEZIONE DELLA MOBILITA, KANTON TESSIN
MAURIZIO MALFANTI, AREA OPERATIVA DEL SOPRACENERI, KANTON TESSIN

Die Kreuzung der Piazza Mesolcina liegt auf der Kan-
tonsstrasse, welche die Agglomeration Bellinzona von
Norden nach Siden durchquert. Sie wurde aufgrund
von Planungen und Projekten zum Haupteingang der
Erschliessung des neuen SBB-Bahnhofs Bellinzona
fir den motorisierten Individualverkehr.

NEUES VERKEHRSKONZEPT

Der Bahnhof Bellinzona wurde Ende des 19. Jahrhunderts mit
der Inbetriebnahme der Gotthardbahnstrecke eingeweiht. Von
Anfang an war er ein wichtiger Ankunfts- und Abfahrtsort fur
den Verkehr der Agglomeration Bellinzona und zugleich Kno-
tenpunkt des 6ffentlichen Nahverkehrs sowie des Fuss- und
Veloverkehrs auf lokaler und regionaler Ebene. Mit der Eroff-
nung des Gotthard-Basistunnels im Juni 2016 und des geplan-
ten Ceneri-Basistunnels im Dezember 2020 wird der Bahnhof
noch wichtiger als Umsteigepunkt des lokalen, interregionalen,
nationalen und internationalen Verkehrs des gesamten Sopra-
ceneri. Aus diesem Grund wurde im Rahmen des Agglomera-
tionsprogramms der 2. Generation (PAB2) ein neues Verkehrs-
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fl Vicolo Santa Marta

konzept fUr das gesamte Gebiet erarbeitet (Strassenprojekt des
Bau- und Umweltdepartementes des Kantons Tessin, 2017).

Das Konzept wurde flr einen deutlich grosseren Perime-
ter als den eigentlichen Bahnhofplatz entwickelt. Es will den
Zugang zum Bahnhof reorganisieren und dem Fuss- und Ve-
loverkehr Vorrang einrdumen. So wurde aufgrund eines stadt-
rdumlichen Entwurfs eine Begegnungszone mit Tempo 20
eingerichtet und mit der Einflhrung eines Einbahnstrassenre-
gimes die Viale Stazionale vom Motorfahrzeugverkehr entlastet.
Der Veloverkehr hingegen kann alle Strassen auch in Gegen-
richtung befahren.

VELOVERKEHR UND OFFENTLICHER VERKEHR
Bellinzona hat in den letzten Jahren die Bedingungen fur den
offentlichen Verkehr verbessert. So sind neue Busspuren ent-
standen, die oft auch dem Veloverkehr offen stehen. Diese
Kompromissldsung ist vor allem dort vorteilhaft, wo der ver-
fUgbare Platz nicht ausreicht, um abgetrennte Radwege oder
Radstreifen zu schaffen.

- ‘;,_.t". -

. 4
e
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Abb. 1 Massnahmenbereiche zwischen dem Bahnhof Bellinzona und der Piazza Mesolcina
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Abb. 2 Neue gemeinsame Bus- und Velospur entlang der Vicolo Santa Marta

Auch auf der Piazza Mesolcina, Uber welche die nationale
Veloroute Nr. 6 fuhrt, bewegt sich der Veloverkehr auf der neu-
en Busspur entlang des Vicolo Santa Marta. Diese Alternative
ermoglicht es den Velofahrenden, den kirzesten und direktes-
ten Weg zu den Freizeitrouten entlang des Flusses Ticino zu
wahlen. Die neue Lichtsignalanlage an der Piazza Mesolcina
gewahrleistet eine sichere Uberquerung der Via San Gottardo.

WARMEBILDSENSOREN FUR DIE ERFASSUNG
VON VERKEHRSTEILNEHMENDEN

Weil Velos an Lichtsignalanlagen mit herkémmlichen Systemen
nicht immer zuverldssig erfasst werden, will der Kanton Tessin
die Verkehrsteilnehmenden mittels neuer technischer Hilfsmit-
tel erkennen. FUr die Lichtsignalanlage der Piazza Mesolcina
werden Warmebildkameras eingesetzt, die den Verkehr auch
bei Dunkelheit erfassen kénnen, ohne von ungunstigen Wetter-
bedingungen, Schatten, Farben und Sonnenlicht beeinflusst zu

Lichtsignalanlage mit erhdht positioniertem Warmebildsensor.

werden. Die Sensoren verwenden Wi-Fi-Tracking und Thermo-
grafie-Technologien und erkennen zuverlassig Motorfahrzeuge,
Velos sowie Fussgangerinnen und Fussganger. Zudem kénnen
mit der Tracking-Technologie Verkehrsdaten, z.B. zu Verkehrs-
menge, Wartezeiten an Kreuzungen oder Stausituationen, er-
fasst werden.

FAZIT

Mit Hilfe von Warmebildsensoren kdnnen Ampelzeiten genauer
und dynamischer eingestellt werden. Der Verkehrsfluss l&sst
sich optimieren, die Wartezeiten kdnnen entsprechend dem
Verkehrsvolumen reduziert und der Fuss- und Veloverkehr so-
wie der dffentliche Verkehr priorisiert werden. Die Sensoren er-
fassen auch Fussganger und Velofahrerinnen und dienen der
Auswertung von Verkehrsmengen und der Geschwindigkeit
aller Verkehrsteilnehmenden.

Warmebildsensoren

Funktion -

Erkennung von Fussgangern und Velofahrerinnen am Fahrbahnrand sowie auf Querungen

- Erkennung von sich bewegenden und wartenden Fussgangern, Fahrzeugen und Velofahrerinnen im Kreu-
zungsbereich und insbesondere an den Haltelinien

- WLAN-Uberwachung
- Streaming visueller HD-Videos

Merkmale -
- keine Infrastruktur auf der Fahrspur
- Erkennung auch von Carbonvelos

kostengunstige und und technisch einfache Installation (All-in-One-Sensoren)

- Betrieb auch bei widrigen Wetterbedingungen (z.B. Schnee)
- permanente Erfassung von Verkehrsflussdaten (Anzahl der Fahrzeuge, Fahrzeugklassifizierung, Fahrzeiten)

- geringer Wartungsaufwand

Zusatzliche =
Moglichkeiten -

Zu beachten - erfordert einen erhdhten Standort

Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Kameras (Grline Welle, ¢ffentlicher Verkehr, Rettungsfahrzeuge)
Bereitstellung von Bildern flr Polizei- oder Verkehrsmanagementzentren
- Erkennung von Falschfahrern (Autobahnen)

- der Erfassungsbereich kann von sehr hohen Fahrzeugen eingeschrankt werden

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/19



GRUNE WELLE FUR DAS VELO

CHRISTOF BAHLER, METRON BERN AG
ALAIN KUTTER, RK&P AG BERN

Die Velohauptroute Wankdorf ist die erste realisierte Velohauptroute in der Stadt Bern und seit Mitte 2016 in
Betrieb. Sie verbindet das Zentrum der Stadt mit dem Nordquartier und dem wichtigsten kantonalen Entwick-
lungsschwerpunkt. Fir die Veloroute wurde eine «Griine Welle» bzw. LSA-Koordination in Velogeschwindigkeit

eingerichtet.

S K
| | wankdorf sBB @

L
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Abb. 1 Ausschnitt Velonetz STEK 16, Hervorhebung Velohauptroute Wankdorf (STEK = Stadtentwicklungskonzept Bern)

Die Velohauptroute Wankdorf liegt auf einer stadtischen Haupt-
verkehrsachse (DTV Querschnitte MIV 19'000 Fz, Velo 5'000),
welche im betrachteten Abschnitt insgesamt 14 Lichtsignal-
anlagen mit OV-Priorisierung aufweist. Mit der Einrichtung
der Velohauptroute wird der Veloverkehr abschnittsweise auf
Radstreifen oder abgesetzten Radwegen von 1,80 - 2,50 m
Breite gefluhrt. Neben der Einrichtung einer grosszlgigen und
sicheren Infrastruktur waren - mit dem Ziel einer méglichst un-
terbruchsfreien Fahrt - auch eine Reduktion der erforderlichen
Stopps vor den LSA notwendig. Dies fuhrte zur Planung und
Umsetzung einer Koordination der Velo-Grinfenster bei den
Lichtsignalanlagen wahrend der Morgen- und Abendspitzen-
stunden fur die mittlere Velogeschwindigkeit («Grine Welle»).

BETRIEBSKONZEPT VELOROUTE/«GRUNE WELLE>
In einem ersten Schritt wurde ein Betriebskonzept erarbeitet,

welches eine mdglichst durchgangige Fahrt flr den Velover-
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kehr sicherstellt. Die Planungs- und Progressionsgeschwindig-
keit liegt gemass Auswertungen der bestehenden Fachlitera-
tur im ebenen Gelande zwischen 18,0 km/h und 21,7 km/h.
FuUr die Festlegung dieser Geschwindigkeit wurde erganzend
dazu im Ausgangszustand die effektive Fahrgeschwindigkeit
der Velofahrenden auf den einzelnen Abschnitten der Rou-
te erfasst. Ein mit GPS und Kamera ausgerUsteter Velofahrer
fuhr mehrfach «im Schatten» eines vor der LSA entstandenen
«Velo-Pulks» hinterher. Die Auswertungen zeigen die effektiven
Fahrgeschwindigkeiten und die wéahrend der Fahrt angezeig-
ten Lichtsignalphasen. Aus diesen Erkenntnissen wurden die
einzelnen Etappen mit den Startpunkten der Velokoordination
und die mittlere Geschwindigkeit fur die einzelnen Abschnitte
festgelegt. Das Konzept der LSA-Koordination sieht folgender-
massen aus:
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Abb. 2 Betriebskonzept LSA-Koordination
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TECHNISCHE MACHBARKEIT UND NACHWEIS NUTZEN

Die Umsetzbarkeit des Betriebskonzepts, der Nutzen fir den
Veloverkehr und die Auswirkungen auf die anderen Verkehrs-
teilnehmenden wurden im Vorprojekt verkehrstechnisch detail-
liert untersucht und mit einer Verkehrssimulation plausibilisiert.
Der Vergleich der massgebenden Kennwerte der Verkehrssi-
mulationen Ist-Zustand und LSA-Koordination «Griine Welle»
flhrte unter anderem zu folgenden Ergebnissen/Prognosen:

— Die Verkehrsqualitat des Fussverkehrs und des motori-
sierten Individualverkehrs bleiben mindestens erhalten, es
entstehen keine negativen Auswirkungen.

— Die durchschnittlichen Reisezeiten des 6ffentlichen Ver-
kehrs erhdhen sich im Vergleich zum Ist-Zustand nur
geringfugig.

— Mit der Velo-Koordination kann die Qualitét fir den Velo-
verkehr aufgrund einer deutlichen Reduktion der notwen-
digen Stopps wesentlich verbessert werden.

Auf der Basis dieser Untersuchung wurde entschieden, die
«Grtine Welle» fUr die Velohauptroute Wankdorf umzusetzen.
FUr die Velokoordination sind bei den LSA fixe Umlaufzeiten
erforderlich. Da die Priorisierungsmaoglichkeiten fur den 6ffentli-
chen Verkehr dadurch eingeschrankt werden, wird die Veloko-
ordination nur wahrend der Morgen- und Abendspitzenstun-
den angeboten. Ausserhalb der Spitzenstunden und an den
Wochenenden laufen die Lichtsignalanlagen weiterhin vollver-
kehrsabhangig.

MONITORING

Mit Vorher-/ Nachher-Untersuchungen wurde die Wirkung der
Velohauptroute Wankdorf insgesamt analysiert. Nach der Inbe-
triebnahme und Feinjustierungen der LSA wurden jeweils meh-
rere Fahrten pro Richtung in der Morgen- und der Abendspitze
mit dem Velo und dem Auto gefahren und mit GPS aufgezeich-
net. Die daraus generierten Weg-Zeit-Diagramme geben Aus-
kunft Uber die Reisezeit, die Anhaltepunkte und -dauer sowie
die jeweils gefahrenen Geschwindigkeiten in den Strecken-
abschnitten. Die Busse des &ffentlichen Verkehrs erfassen die
Reisezeiten und Geschwindigkeiten standardma&ssig.

‘ 0.1 0.2 | 03 04

0.7 0.8 ‘o. ‘ 10 ‘ 11 ‘ 12 |

> Distanz
v v v temd
LSA LSA LSA LSA LSA Viktoriarain
Stauffacherstrasse Scheibenstrasse Wylerstrasse Romerweg/ Breitenrainstrasse/
Quartiergasse Schulweg
Startzeitpunkt Erfolg o ) | "
Geschwindigkeitsbandbreite zur optimalen Durchfahrt (“Griine Welle®)
P - etwa bei 20-25 km/h
bei Griinbeginn = konnte durchfahren
Durct it (Median, nur Fr p 1en, gerundet)

.......... bis 10s musste abbremsen

musste an LSA stoppen

n=33 Fahrten (27.07. + 16.08. + 19./20./24.10.2016)

16 Fremdpersonen 10 Ménner
6 Frauen

17 Eigenfahrten

Abb. 3 Weg-Geschwindigkeits-Diagramm Stauffacherstrasse - Lorrainebrlicke, Morgenspitzenstunden 06:30 - 09:00 Uhr
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Reisezeiten vor/ nach Inbetriebnahme Velohauptroute Wankdorf
Stauffacherstrasse bis Bahnhofplatz

10:00

08:30

00:00
Velo (20 km/h)

Auto

Linia 20

Linke 11 vorher

... nachher

Abb. 4 Reisezeiten Velo, MIV und Bus vor und nach Inbetriebnahme der Velohauptroute

— Bei Griinstart und einer Geschwindigkeit von 20-25 km/h
auf ebener Strecke funktioniert die «Griine Welle» gut. Bei
Geschwindigkeiten um 25 km/h und knapp darlber muss
teilweise leicht abgebremst werden, bei hoheren Ge-
schwindigkeiten oder bei zu starkem Bremsen im Gefélle
werden die GrUnfenster verpasst.

— Wird die Ampel bis max. 10 Sekunden nach Grinstart pas-
siert und liegt die Geschwindigkeit auf ebener Strecke um
die 25 km/h, kann die «Grline Welle» noch genutzt werden.

— Wie beabsichtigt profitiert das Velo mit einer Zeiterspar-
nis von rund 2:20 Minuten am starksten von der «Grlinen
Welle». Zudem ist es gelungen, trotz Velokoordination die
anderen Verkehrsteilnehmenden nicht zu stark zu beein-
tréchtigen. Der MIV bendtigt lediglich rund 20 Sekunden
langer fUr die gesamte Strecke; der Bus 20 weist eine ver-
gleichbare Fahrzeit auf wie zuvor. Ein zeitlicher Nachteil ent-
steht hingegen fUr die Buslinie 11. Diese quert am Knoten
Bollwerk/Neubriickstrasse die stark belastete Hauptachse

Wankdorf — Zentrum und bendtigt infolge der langeren
Grlnzeit auf der Hauptachse rund 30 Sekunden langer flr
die Fahrt bis zum Bahnhof.

ERFOLGSQUOTE «GRUNE WELLE»

Die «GrUne Welle» ist vorerst auf den Start bei den am Beginn
der Fahrstrecken (stadtauswéarts und stadteinwarts) stehenden
LSA ausgerichtet und umfasst nur den ersten Teil der jeweiligen
Grlnphase. Es war deshalb von besonderem Interesse zu er-
mitteln, wie viele Velofahrende vom Startpunkt aus starten und
die «Grline Welle» effektiv nutzen kdénnen. Von 505 relevanten
Velos an der LSA Schitzenmattstrasse/Bollwerk konnten 98 %
ohne anzuhalten die beiden folgenden LSA Neubriickstrasse
und Speichergasse passieren. An der LSA Bahnhof-/Buben-
bergplatz konnten 79 % von 433 relevanten Velos die nach-
folgenden LSA Bahnhofplatz, Kurve Bus 20 sowie Neuengasse
ohne Anhalten passieren.

Abb. 5 LSA Schitzenmattstrasse/Bollwerk

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/19

Abb. 6 LSA Bahnhof-/Bubenbergplatz



Velohauptroute Wankdorf Schiitzenmattstrasse/Bollwerk

BUSBETRIEB

Gemass Auswertungen von Bernmobil sind die Reisezeiten in-
folge der «Griinen Welle» flr Velofahrende insgesamt betrach-
tet etwa gleich wie im Ausgangszustand. Bei der gefahrenen
Geschwindigkeit hat jedoch die Streuung zugenommen, das
Geschwindigkeitsniveau ist Uber die gesamte Strecke eher un-
stetig. Infolge der Lichtsignalkoordination entstehen gréssere
Velo-Pulks, wodurch an einzelnen Bushaltestellen etwas mehr
Konfliktsituationen zwischen den einfahrenden Bussen und Ve-
los entstehen.

FAZIT

Die Koordination der Lichtsignalanlagen konnte erfolgreich um-
gesetzt werden und hat sich bewahrt. Insbesondere im Innen-
stadtbereich zwischen dem Bahnhof und der Lorrainebriicke
wurden die in dichter Abfolge stehenden Lichtsignalanlagen

besser aufeinander abgestimmt. In diesem Bereich kénnen
auch die meisten Velofahrenden davon profitieren. Die LSA-Ko-
ordination sollte den Velofahrenden jedoch klarer kommuniziert
werden konnen. Insbesondere sollten die Zeitfenster der «GrU-
nen Welle», die Betriebszeiten und die Richtgeschwindigkeit
angezeigt werden. Hierzu liegen Konzeptvorschlage fur eine

Ergénzung der LSA-Anlagen vor.

Kosten Teil LSA (ohne Tiefbau)

Planung Machbarkeit/Vorstudie LSA  CHF

Planung Ausfihrung LSA CHF
Anpassung Steuerungen / Software LSA CHF
Anpassungen Hardware LSA CHF

Gesamtkosten LSA-Koordination CHF

40'000.00
130'000.00
120'000.00
220'000.00
510'000.00

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/19
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VELO, GLEIS UND HALTESTELLE -
DREI, DIE SICH NICHT MOGEN!

MARTIN DOLLESCHEL, BAU- UND VERKEHRSDEPARTEMENT DES KANTONS BASEL-STADT, MOBILITAT
ADRIENNE HUNGERBUHLER, BAU- UND VERKEHRSDEPARTEMENT DES KANTONS BASEL-STADT, MOBILITAT
ROLF SIEGENTHALER, BAU- UND VERKEHRSDEPARTEMENT DES KANTONS BASEL-STADT, PLANUNGSAMT

Wer mit dem Velo bei Kaphaltestellen zwischen Gleis
und Kante fahrt, flhlt sich oft unsicher. Diese Unsicher-
heit verstarkt sich beim Fahren entlang an hohen, hin-
dernisfreien Haltekanten. Aus diesem Grund versucht
der Kanton Basel-Stadt in erster Prioritat L&sungen an
den Haltestellen zu finden, bei welchen nicht entlang
der hohen Kante gefahren werden muss. Wo dies nicht
mdglich ist, wird aktuell ein neues System mit Gummi
in der Schienenrille getestet.

1. VELOBYPASS

Ein wichtiges Element fur eine sichere und komfortable Ve-
lodurchfahrt bei Haltestellen ist der Velobypass. Dabei fahrt
das Velo auf einer eigenen Fahrbahn zwischen Haltestelle und
Trottoir. Im Frihling 2019 wurde in der Rosentalstrasse beim
Badischen Bahnhof ein solcher Velobypass dem Verkehr Uber-
geben. Mit einer Spurbreite von 2 m und einer baulichen Ab-
trennung ist die Durchfahrt komfortabel und die Vortrittsrechte
gegenuber Fussgéngern sind klar erkennbar. Die Einfahrt ist
deutlich markiert und die Ausfahrt entsprechend gesichert, da-

Velobypass Rosentalstrasse
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mit die Velofahrerinnen wieder ohne Gefahr in den normalen
Strassenquerschnitt einfahren kénnen.

2. VELO-LICHTINSEL
Die Haltestelle HUningerstrasse wurde stadtauswarts zu einer
hindernisfreien Kaphaltestelle umgebaut. Der Veloverkehr wird
im Bereich der Haltestelle nicht auf der Fahrbahn, sondern auf
einem Radweg auf dem Niveau des Trottoirs geflhrt (befahr-
bares Haltestellenkap). Wenn sich ein Tram oder ein Bus an
der Haltestelle befindet, durfen die Velofahrenden den Radweg
nicht befahren und werden mittels Rotlicht zum Anhalten auf-
gefordert ( ,Velo-Lichtinsel®). Befindet sich kein Tram oder Bus
an der Haltestelle, sind Velos auf dem fUr sie vorgesehenen Be-
reich vortrittsberechtigt. Der Umbau der Haltestelle erfolgte im
Herbst 2014, die Velo-Lichtinsel ging Anfang 2015 in Betrieb.
Das Rotlicht verdeutlicht die Vortrittsverhaltnisse bei halten-
dem Tram oder Bus starker, als dies eine Signalisation nur mit
einem Verkehrsschild vermag. Trotz haufiger Missachtung des
Rotlichts wird die FUhrung des Veloverkehrs an der Haltestelle
HUningerstrasse insgesamt als geeignet und ausreichend si-




Velo-Lichtinsel HUningerstrasse

cher beurteilt. Viele der festgestellten Rotlichtmissachtungen
durch Velofahrende erfolgen bei der Einfahrt von Tram und Bus,
bevor der Fahrgastwechsel stattfindet, sowie bei der Ausfahrt,
wenn der Fahrgastwechsel abgeschlossen ist. Das Lichtsignal
zeigt in diesen Féllen schon resp. noch Rotlicht. Dabei kommt
es aber kaum zu Konflikten. Die wartenden Fahrgaste verhal-
ten sich grésstenteils korrekt und betreten den Radweg erst
bei Einfahrt des Trams oder Busses.

Die durchgehende Velofiihrung ausserhalb des Gleisbe-
reichs wird von den meisten Velofahrenden positiv aufgenom-
men. Die BenUtzungspflicht wird eingehalten (kein Ausweichen
auf die Fahrbahn). Die Ausgestaltung der Haltestelle wird nach
einer Angewodhnungsphase grésstenteils als Ubersichtlich und
verstandlich beurteilt. Insbesondere die Velo-Piktogramme auf
dem Radweg werden von den Fussgéngerinnen und Fussgén-
gern gut wahrgenommen.

Aufgrund der Erkenntnisse aus dieser Pilotanlage sind be-
reits weitere Haltestellen in Basel als Velo-Lichtinseln geplant
oder wurden bereits ausgefuhrt. Die Ausgestaltung wurde ge-
mass der Erfahrungen verbessert. Der Entscheid Uber die ge-
eignete Velofuhrung erfolgt aber immer im Einzelfall und nach
der Abwagung der daflr relevanten Kriterien (zur Verflgung
stehende Breite, Fahrgast-, Velo-, Fussgangerzahlen).

3. VERSUCH VELOFREUNDLICHES GLEISSYSTEM
Da in der gebauten Stadt der Platz fir eine Haltestelle mit
separater Veloflhrung héaufig nicht vorhanden ist, sucht der
Kanton nach einer weiteren velofreundlicheren Lésung flr die
Durchfahrt entlang der hohen Kante bei Kaphaltestellen. Auf
Anregung des VCS und Pro Velo testet das Bau- und Ver-
kehrsdepartement in Zusammenarbeit mit der BVB zurzeit ein
velofreundliches Gleissystem. Bei diesem System verschliesst

ein Gummiprofil die Schienenrille. Aufgrund seines hohen Ge-
wichts driickt das Tram bei der Uberfahrt den Gummi zusam-
men, das Velo hingegen féhrt ohne einzusinken Uber die ver-
schlossene Schienenrille . Erste Tests mit dem System wurden
2013/14 in Zurich durchgeflhrt. Aus der Veloperspektive hat
der Versuch funktioniert, doch das Gummiprofil hat den Be-
lastungen der Tramuberfahrten zu wenig lange standgehalten.
Inzwischen wurde das System weiterentwickelt und der Gum-
mi halt gemass Angaben des Herstellers den Belastungen nun
langer stand.

Der Test verlauft in zwei Phasen:

— FUr die erste Phase werden 65 m Gleis auf einem Areal
einer Baufirma in Fullinsdorf verlegt und das System auf
seine Tauglichkeit fur Velofahrende getestet.

— \Verlauft dieser Test vielversprechend, wird das System fUr
die zweite Phase an der Tramhaltestelle Bruderholzstrasse
im Rahmen von sowieso stattfindenden Umbauten einge-
baut. Aufgrund der notwendigen Bewiligung des Bundes-
amts flr Verkehr (BAV) kann der Test unter Tram-Betrieb
erst 2021 stattfinden.

Die erste Testphase erfolgt Mitte November mit 40 Velo-
fahrenden, die das neue System testen. Dabei werden ver-
schiedene Situationen nachgestellt: mit geradem Randstein,
mit Parkierung am Rand, mit Fussgangerstreifen, mit nassen
Schienen, mit abgenutztem Gummi etc.

Der Kanton erhofft sich von dem System eine Verbesse-
rung fur alle Velofahrenden: Wer lieber zwischen Kante und
Schiene fahrt, kann sich néher an die Schiene trauen, und wer
lieber zwischen die beiden Schienen wechselt, kann diese bes-
ser queren.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/19
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Visualisierung Gleisaufbau (Quelle: Datwyler Sealing Technologies Deutschland GmbH)

Velofreundliches Gleis
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Versuch Velofreundliches Gleis

Bewahrt sich das System auch in der realen Praxis, kann
es mit Zustimmung der Politik zukUnftig an allen Kaphaltestel-
len ohne separate Velofihrung eingesetzt werden.

4. FAZIT

In Basel werden alle Tramhaltestellen aufgrund des BehiG
untersucht und umgeplant. Die Durchfahrt zwischen Gleis und
der erhdhten Haltekante wird von Velofahrenden aber als unan-
genehm und unsicher empfunden. Deshalb werden Ldsungen
wie der Velobypass oder die Lichtinsel priorisiert, die dies ver-
meiden. Wo das aus Platzgriinden nicht mdéglich ist, sucht der
Kanton Basel-Stadt nach verbesserten Ldsungen fur die Durch-
fahrt und testet das velofreundliche Gleis mit Gummiflllung.

Fotos: Martin Dolleschel, Adrienne Hungerbuhler, Rolf Siegenthaler
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ABSCHLIESSBARE VELOPARKIERANLAGEN
AM BAHNHOF — BEISPIELE

DANIEL SIGRIST, GESCHAFTSSTELLE VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Vermehrt besteht das Bedurfnis, das Velo oder E-Bi-
ke sicher und vor Witterung geschitzt am Bahnhof zu
parkieren. Doch nicht Uberall lohnt sich der Bau und
Betrieb einer bewachten oder Gberwachten Velostati-
on. Was tun, wenn es den Bahnhofvorstand nicht mehr
gibt, der den Schlissel zum geschitzten Veloschopf
abgibt?

ABSCHLIESSBARE VELOPARKIERUNG ODER
VELOSTATION?

Abschliessbare Veloparkieranlagen begrenzen den zutrittsbe-
rechtigten Personenkreis und bieten die erforderliche Sicher-
heit bezlglich Diebstahl und Vandalismus. Sie dienen vor allem
dem Langzeitparkieren und eignen sich in Gebieten mit einer
hohen Nachfrage an Veloparkplatzen, besonders an Bahn-
héfen und (End-)Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs. Die
Benutzung abschliessbarer Anlagen kann kostenpflichtig sein.
Uberwachte oder von Personal betreute Anlagen werden als
Velostationen bezeichnet. Sie werden in diesem Artikel nicht
behandelt.

ABSCHLIESSBARE VELOPARKIERUNG RUTI ZH

ANFORDERUNGEN

Die Nutzerinnen und Nutzer der abschliessbaren Anlagen stel-
len ihre Velos meist fUr langere Zeit — tagstber, nachts oder am
Wochenende — ab.

Die wichtigsten Anforderungen an die Anlagen sind:

— nahe bei den Perrons und Zugangen

— gut und sicher vom Strassennetz bzw. von den Haupt-Ve-
loverkehrsrouten her fahrend erreichbar und distanzmés-
sig gegenuber Auto- und Motorradparkplatzen bevorzugt

— gedeckt und beleuchtet

— abgeschlossen; Zutritt mit Schllssel oder elektronischem
Zutrittssystem

— Zutritt rund um die Uhr

— Velorahmen an Parkiersystem anschliessbar

— genugend offene, fur alle Nutzerinnen und Nutzer zugang-
liche Gratisparkpléatze in der Umgebung

Die Gemeinde RUti betreibt eine einfache, abschliessbare Anlage direkt am Bahnhof. RUti ist eine Gemeinde im Zircher Oberland

mit rund 12'000 Einwohnerinnen und Einwohnern.

Der Interessent schliesst mit der Abteilung Bauamt/Liegenschaften einen Benlitzungsvertrag ab und er-

halt zusammen mit dem Vertrag den Badge fUr den Zutritt. Fir den Badge wird ein Depot von CHF 50.-
erhoben. Falls der Badge bei der Riickgabe noch funktioniert, erhalt die Nutzerin in die Depotgebiihr

Lage beim Bahnhof Stidostseite
Anzahl Platze 50
Zutritt 24 h
Zutrittssystem elektronisch, mittels Badge (Firma Kaba)
Betreiberin Gemeinde Ruti ZH
Verkauf des Zutritts
vollumfanglich zurtick.
JahresgebUhr CHF 40.-

Schliessfacher,
Ladestationen fur E-Bike

Es sind 10 Schliessfacher in Planung; verwendet werden ausgediente, abschliessbare Garderoben-
schranke. Diese kénnen fir CHF 10.00 zusétzlich zur Jahresgebihr gemietet werden. Ladestationen

koénnen bei Interesse eingebaut werden.

Baukosten

Zustandig fur Unterhalt und Betrieb
Betriebskosten (jahrlich) ca. CHF 500.-
Auslastung

Informationen/Fotos
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Cornelia Tanner, Bauamt RUti

Umnutzung des bestehenden Raums, daher nur Kosten von CHF 4'500.- fiir das Zutrittssystem

Abteilung Bauamt/Liegenschaften der Gemeinde Ruti ZH

Die Anlage wurde im April 2019 er6ffnet; die aktuelle Auslastung betragt ca. 50 %.



Abschliessbare Veloparkierung Ruti ZH

ABSCHLIESSBARE VELOPARKIERUNG HEERBRUGG SG

Die abschliessbare Anlage am Bahnhof Heerbrugg wird von der Gemeinde Au betrieben. Die Gemeinde umfasst die Dorfer Au
und Heerbrugg mit rund 7'500 Einwohnerinnen und Einwohnern. Heerbrugg ist die Drehscheibe des Rheintals fur den 6ffentlichen
Verkehr. Tausende von Pendlern, Schilerinnen und Reisenden steigen taglich am Bahnhof Heerbrugg in Zige und Busse.

Lage Bahnhof Heerbrugg (mit Busbahnhof)

Anzahl Platze 90 im abschliessbaren, 350 im offenen Bereich

Zutritt 24 h

Zutrittssystem elektronisch, mittels Badge

Betreiberin Gemeinde Au

Verkauf des Zutritts Gemeinde Au; Gemeindeverwaltung, Frontoffice

Jahresgebuhr CHF 100.-

Schliessfacher, Ladestationen flr E-Bike keine vorhanden

Parkiersystem Doppelstockparker Velopa

Baukosten Gebaude inkl. Schiebetiire CHF 130'000.-; Zutrittssystem CHF 22'000.-

(nur abschliessbarer Bereich, 2010) Veloparkiersystem CHF 34'000.-; Diverses wie Baubewilligung, Beleuchtung,
Beschriftung CHF 13'000.-; Honorare CHF 26'000.-; Total inkl. MWST CHF 225'000.-

Zustandig fur Unterhalt und Betrieb Liegenschaftsverwaltung Politische Gemeinde Au

Betriebskosten (jahrlich) Unterhalt Zutrittssystem CHF 500.-; allgemeiner Unterhalt CHF 500.-; Platzmiete CHF 2'500.-

Auslastung 90 %

Informationen/Fotos Ruedi Engeli, Bauverwalter, Politische Gemeinde Au

Abschliessbare Veloparkierung Heerbrugg SG
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ABSCHLIESSBARE VELOPARKIERUNG IN DER STADT ZURICH
Die Stadt ZUrich betreibt 10 abschliessbare Veloparkierungsanlagen an Bahnhéfen und Tramendhaltestellen mit insgesamt

574 Platzen.

Standorte und Anzahl Platze

Zutritt

Zutrittssystem

Betreiberin

Verkauf des Zutritts

Jahresgebuhr

Schliessfacher, Ladestationen flr E-Bike

Parkiersystem

Baukosten (nur abschliessbarer Bereich)

Zusténdig flr Unterhalt und Betrieb
Betriebskosten (jahrlich)

Auslastung

Link mit weiteren Informationen

Abschliessbare Velostation Oerlikon West

Bahnhof Affoltern: 48

Bahnhof Altstetten (zwei Anlagen): total 84
Bahnhof Hardbrlicke: 48

Bahnhof Oerlikon (zwei Anlagen): total 160
Bahnhof Seebach: 36

Tramendstation Seebach: 24

Bahnhof Tiefenbrunnen: 24

Hauptbahnhof Nord: 150

24 h

Schltissel mit Schitisseldepot

ERZ (Reinigung, Unterhalt und Bewirtschaftung)

Online per Anmeldeformular

ausschliesslich Jahresabonnemente; Jahresmiete CHF 100.-, das einmalige Schitisseldepot CHF 50.-
keine vorhanden

- KarussellParkerPro der Firma Velopa
- Rondomat der Firma femapark
- Doppelstockparker vom Typ easylift+ der Firma femapark

abhangig von Stationsgrésse, durchschnittlich ca. CHF 1500.- pro Platz (Oerlikon ungefahr das
5- bis 6-fache, da in die Bahnhofsunterflihrung eingebaut)

ERZ (Reinigung, Unterhalt und Bewirtschaftung)
keine Angaben

sehr unterschiedlich, je nach Standort und Lage; Altstetten, Tiefenbrunnen und Hauptbahnhof je
Uber 90 %

www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/entsorgung_recycling/sauberes_zuerich/velo.html

e
™= i
TR
-
=
=

Abschliessbare Velostation Tramendstation Seebach

LINKS:

Handbuch Veloparkierung: www.velokonferenz.ch/de/publikationen/studien-and-berichte

MERKBLATTER ZU VELOPARKIERANLAGEN (AUCH ABSCHLIESSBAREN):

Kanton Thurgau: tiefbauamt.tg.ch/downloads/langsamverkehrskonzept-lvk.html/4335
Kanton St.Gallen: www.sg.ch/bauen/tiefbau/fuss--und-veloverkehr.html

Kanton Zurich: velo.zh.ch/internet/microsites/velo/de/parkierung.html
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DUBLIN, VELO-WELTHAUPTSTADT -
WILLKOMMEN BEI DER VELOCITY 2019

LAURENT DUTHEIL, CO-DIREKTOR TRANSITEC INGENIEUR AG

Von 25. bis 28. Juni war Dublin (Irland) Gastgeber der
VeloCity 2019 und damit die Welthauptstadt des Velos.
Laurent Dutheil, der Co-Direktor von Transitec Inge-
nieur AG in Lausanne, war dabei und schildert begeis-
tert seine Eindriicke.

Ankunft in Dublin: Zuerst muss man sich einmal an den Linksver-
kehr gewdhnen. Dieser ist sehr dicht in den relativ engen Stras-
sen und die grosse Anzahl Doppeldeckerbusse erfordert volle
Aufmerksamkeit. Gelegentlich nimmt man Velofahrende wahr, die
sich zwischen diesen Bussen durchk&mpfen. Auf einigen Achsen
gibt es eine Veloinfrastruktur, aber der erste Eindruck wird be-
herrscht von der recht aggressiven Fahrweise und der grossen
Prasenz dieser imposanten Busse.

Die jahrliche Konferenz der European Cyclist's Federation
(ECF"), die berlhmte VeloCity, ist die weltweit grosste Veranstal-
tung zum Thema Velo und der Treffpunkt schlechthin flr Planer,

1 www.velo-city2019.com/

Forscherinnen, Ingenieurinnen, Stadteplaner, Nutzer, Politikerin-
nen und andere Entscheidungstréager und -trdgerinnen aus aller
Welt.

1’500 Teilnehmende sind aus allen Kontinenten gekommen,
um ihr Wissen, ihre Erfolge, ihr Scheitern und inre Hoffnungen zum
Thema Velo zu teilen. Man trifft interessante Gesprachspartner, die
die gleiche Leidenschatft fur die «Kleine Kénigin» (wie das Velo so
treffend bezeichnet wird) auforingen. Dabei entwickelt sich ein in-
tensiver Erfahrungsaustausch und die Konferenz erweist sich als
Goldgrube fir Informationen. Kontakte sind leicht zu knUpfen, jede
kennt jeden und man hat fast das Geflhl, einer grossen Familien-
feier beizuwohnen, an der sich alle Uber das Wiedersehen freuen.

Die Krénung dieser grossen Velomesse bildet die Bikeparade:
bei Sonnenschein durchqueren Hunderte Velofahrerinnen und Ve-
lofahrer die Hauptstadt Ifands — eine Demonstration von Starke
und ein besonderer Moment der Zusammengehorigkeit.
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Die Konferenz beginnt mit einem Erdffnungsvortrag von
Philippe Crist von der ECF, der eine beeindruckende Rede halt
zum Thema Verkehr in der Stadt der Zukunft. Ein mitreissendes
Pladoyer fur das Velo, ein Aufruf, den &ffentlichen Raume ge-
meinsam zu teilen und das Velo als «das» Transportmittel der
Zukunft in unseren Stadten anzusehen.

Crist zeigt auf, dass man bei der Planung nicht die Infra-
struktur, sondern deren Nutzerinnen und Nutzer, also die Men-
schen, in den Mittelpunkt stellen soll. Dies wird viel zu oft ver-
gessen.

«Das Velo ist das einzige Transportmittel, das den Men-
schen angepasst ist! Das Velo ist eine Technologie, die mit uns
und nicht nur flr uns funktioniert. Man muss sich dabei auf
drei Dinge konzentrieren: die Menschen, die Menschen und die
Menschen!» sagt er, um uns ins Gedachtnis zu rufen, dass die
Stadt der Zukunft in erster Linie fUr die Menschen zu planen ist.

Sein Vortrag zur Er6ffnung des Kongresses (auf Youtube
abrufbar?) sorgt flr tosenden Applaus und standing ova-
tions. Zur Erinnerung: Philippe Crist hat an der letztjdhrigen
Tagung der Velokonferenz Schweiz «Safe&Serious» eben-
falls ein bemerkenswertes Referat gehalten, dokumentiert im
Info-Bulletin 2/18.3

Spater werden Présentationen im Plenum, Runde Tische
und Workshops in kleinem Kreis und eine Gesamtibersicht
zum Thema Velo geboten. Aus Prag kommen interessante Per-
spektiven zum Umgang mit «Big Data»: Die GPS-Tracks von
Velofahrenden, die eine spezielle APP nutzen, werden gesam-
melt und zusammengefugt. Dadurch erhalt man Informationen
Uber die gefahrenen Strecken in den Stadten.

Besonders beeindruckend ist es, den Vortragenden aus
Kopenhagen oder Amsterdam bei der Prasentation ihrer Pro-
jekte zuzuhoren. Sie lassen jeden Planer von Veloinfrastruktur
vor Neid erblassen: Uberall Velobahnen, schwindelerregende
Wachstumszahlen bei den Nutzerinnen, Uberlastung(sproble-
me) auf den Velostreifen, aussergewodhnliche finanzielle Mittel
und politische Unterstitzung.

Dann wechselt man den Saal und erfahrt von der harten
Wirklichkeit der Velofahrenden in Brasilien, wo ein Verein ver-
geblich versucht, den Gebrauch des Velos zu fordern - was
gar nicht im Sinne der neu eingesetzten Regierung ist, die dem
Velo gegenUber feindselig eingestellt ist und danach strebt, die
Geschwindigkeit flr Autos in den Stadten zu erhdhen!

Oder man sieht ein Beispiel aus Afrika, wo Amanda Ngabi-
rano*, eine kdmpferische Velofahrerin in Uganda, auf den sozia-
len Netzwerken mutig gegen den Platzbedarf von Autos in ihrer
Stadt und gegen sexistische Vorurteile kdmpft.

Dies sind sehr inspirierende und Respekt fordernde Bei-
spiele.

www.youtube.com/watch?v=X_ZoQxf8Gc8&feature=youtu.be
www.velokonferenz.ch/de/publikationen/info-bulletin
@mandyug auf Twitter

https://wheelsforwellbeing.org.uk

@Clotildelmbert auf Twitter und copenhagenize.eu
Le 4 juillet 2019, Libération en France :

o No o wnN

Auch der Vortrag von Isabelle Clément?, ist sehr bemerkens-
wert. Sie setzt sich mit Leidenschaft flr mehr Berlcksichtigung
von Personen mit eingeschrankter Mobilitat ein, die veloahnli-
che Rollstihle mit drei Radern benutzen. Dieses Fahrzeug ist
nicht nur zweckméssig fUr Transport, Freizeit oder Sport, son-
dern gibt den Nutzerinnen und Nutzern mehr Autonomie und
schafft dadurch auch neue menschliche Beziehungen.

Gezeigt werden auch konkrete, vielversprechende Bei-
spiele von Velo-Lieferservice-Diensten. Diese haben in Stadten
grosses Potenzial, die letzten Kilometer bei der Beférderung
von Gitern zu Ubernehmen.

Mehrere Rednerinnen und Redner aus grossen europai-
schen Stadten thematisieren die Elektro-Trottinetts. Deren Ge-
brauch ist nicht oder viel zu wenig reguliert. Die Prasentationen
zeigen die Sicherheitsprobleme und die starke Inanspruchnah-
me des o6ffentlichen Raumes durch diese Geréate auf.

Christophe Najdovski®, Transport-Beauftragter und Stell-
vertreter des BUrgermeisters von Paris sowie Prasident der
ECF, spricht Uber die Metamorphose der franzésischen Haupt-
stadt, wo die «Kleine Konigin» dank grossem finanziellen Auf-
wand in den letzten Jahren auf dem Vormarsch ist.

Clotilde Imbert” von Copenhagenize France erregt grosses
Aufsehen, als sie das Ergebnis von Videoanalysen von Kreu-
zungen in mehreren grossen européischen Stadten prasentiert,
wo stundenlang das Regelverhalten von Velofahrenden erfasst
wurde. Dabei fallt ein Mythos in sich zusammen, denn 93% der
beobachteten Velofahrenden halten die Verkehrsregeln ein; 6%
verhalten sich zwar nicht regelkonform in dem Land, wo sie
fahren, aber anderswo ist ihr Verhalten legal; nur gerade 1%
verhalt sich gesetzeswidrig. Die Libération® vom 4. Juli 2019
titelte entsprechend: «Die Velofahrer begehen sehr viel weniger
Regelverstdsse als die Autofahrer.

Klaus Bondam?®, ehemaliger Blrgermeister von Kopen-
hagen und Direktor der Danish Cyclists Federation, halt das
Schlusswort in Dublin: «Als Velofahrer mache ich keinen L&rm
und verschmutze nichts — und ich tue meiner Gesundheit et-
was Gutes! Dennoch machen die Kdrperschaften nichts, damit
ich mich sicher flhle, wenn ich fahre! Tut etwas und investiert!!»

Die n&chste VeloCity findet zum Thema «Smart Cycling in-
clusion»™ vom 2. bis 5. Juni 2020 in Ljubljana in Slowenien
statt — fUr alle «<Familienmitglieder» ein «<Muss»!

@C_Najdovski auf Twitter und www.paris.fr/pages/najdovski-christophe-2394/

www.liberation.fr/amphtml/planete/2019/07/04/les-cyclistes-commettent-beaucoup-moins-d-infractions-que-les-automobilistes_1733669

9 @KlausBondam auf Twitter und www.cyklistforbundet.dk/english
10 velo-city2020.com/en/
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BEISPIEL AUS DER PRAXIS:
NEUE STANDARDS IM HALTESTELLENBEREICH

MICHAEL LIEBI, FACHSTELLE FUSS- UND VELOVERKEHR STADT BERN

Zwischen 2017 und 2019 wurde die Velohauptroute
Bern-Koniz realisiert. Die nahe bei der Gemeindegren-
ze gelegene Haltestelle Dibystrasse wurde im Rahmen
der Velohauptroutenplanung umgestaltet und setzt seit-
her fir die Stadt Bern neue Standards. Einerseits stellt
sie die erste (neue) Haltestelle mit einer durchgehenden
Veloumfahrung geméss Masterplan Veloinfrastruktur
dar. Anderseits wurden betriebliche Verbesserungen
fir den OV sowie die hindernisfreie Gestaltung gemass
BehiG realisiert.

VORHER

KONVENTIONELLE HALTESTELLE

Die Haltestelle war mit klassischen Haltestellebuchten ausge-
stattet - mit entsprechenden betrieblichen Vorteilen fir den MIV
(Uberholen) und Nachteilen fir den OV (Anfahrbarkeit, Ausfa-
deln). Auch der Veloverkehr wurde im Haltestellenbereich auf der
Fahrbahn geflhrt. Stadtauswarts wurde (und wird) der Velover-
kehr vor der Haltestelle auf einem separaten Fuss- und Radweg
gefihrt; es war also ein Ausfadeln auf die Fahrbahn notwendig,
um die Haltestelle passieren zu kdénnen (siehe Bild). Das daftr
notwendige, anspruchsvolle Mandver flhrte dazu, dass ein er-
heblicher Anteil der Velofahrenden es vorzog, statt Uber die Fahr-

bahn Uber den Wartebereich fur die Buspassagiere zu fahren.
Selbstversténdlich konnten mit dieser Losung die Anspriiche
einer Infrastruktur «von Acht bis Achtzig» nicht erfullt werden.

NACHHER

VOM VELO HER GEDACHT - ABER NICHT NUR
Basis der Velohauptroutenplanung ist stets die durchgehen-
de und unterbruchsfreie Fuhrung des Veloverkehrs. Bereits
aufgrund der ersten Skizzen zeichnete sich deshalb ab, den
Veloverkehr in beide Richtungen separat hinter den Haltestel-
lenperrons zu fuhren. Der dafir notwendige zusatzliche Raum
sollte durch Fahrbahnhaltestellen gewonnen werden. In die-
sem Punkt konnte die Projektidee ideal mit den Anliegen des
OV (gerade Anfahrt, betriebliche Bevorzugung gegeniiber dem
MIV) sowie dem hindernisfreien Zugang zum OV mit den ent-
sprechenden Anforderungen an die Haltekante und die Anfahr-
barkeit verknlpft werden.

Das Beispiel Dubystrasse zeigt, dass nicht nur die schma-
len Haltestellendurchfahrten bei den Kaphaltestellen des Tram-
verkehrs schwerwiegende Licken im Velonetz darstellen. Auch
Bushaltestellen, und der damit haufig verbundene Unterbruch
in der Veloinfrastruktur, kdnnen bei dichtem Takt und bei De-
fiziten in der Geometrie problematisch sein.

Abb. 1 Haltestelle vorher

Abb. 2 Haltestelle nachher
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AlwaATTehALLE

Abb. 3 Prinzipskizze Dubystrasse

HINTERGRUNDINFORMATIONEN FAKTEN

Die ersten Erfahrungen mit der umgestalteten Haltestelle sind — Die nahe gelegene Velozahlstelle weist 1'400 Velofahrende

sehr positiv. Vereinzelt gab es Ruckmeldungen von Fussgéan- pro Werktag aus (Ganzjahreswert). An Spitzentagen wer-

gerinnen und Fussgangern, welche vor allem auf die zusatz- den rund 2'400 Velofahrende verzeichnet (Werte 2018).

liche Querung fur den Fussverkehr hinwiesen. In der Tat stellt  — Zwischen 2014 und 2018 wies die Messstelle eine kons-

die Haltestelle in dieser Form in Bern ein Novum dar; eine ent- tante Steigerung des Veloverkehrs von Uber 10 % pro Jahr

sprechende Gewdhnung seitens aller Verkehrsteilnehmenden aus, woraus ein Plus von rund 60 % in 5 Jahren resultiert.

braucht dafur sicherlich etwas Zeit. — Bernmobil bedient die Haltestelle mit der Linie 10 (kUrzester
Die Fachstelle Fuss- und Veloverkehr ist Uberzeugt, dass Takt 4 Min.).

fr ein Ilckenloses Velonetz weitere Veloumfahrungen von — Die Schwarzenburgstrasse gehdrt zum Basisnetz des MIV.

Tram- und Bushaltestellen notwendig sind. Der Masterplan de-
finiert hierzu Grundsétze. Zur Zeit sind 10-12 weitere Haltestel-
lenumfahrungen im Projekt- oder Ideenstadium.
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Abb. 4 Querprofil DUbystrasse
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Abb. 5 Separate Fiihrung des Veloverkehrs hinter der Haltestelle (nachher) (Foto: Roduner BSB + Partner)

KOSTEN
Die Baukosten Haltestelle Dibystrasse belaufen sich auf rund CHF 750'000.-- inkl. MWST.

Dies Summe beinhaltet folgende Aufwendungen:
—  Bauunternehmung CHF 572'000.--

—  Signalisation/Markierung CHF 40'000.--

— Ingenieurleistungen CHF 124'000.--
Sitzbank CHF 6'000.--

Nicht eingerechnet sind die Aufwendungen Bernmobil wie Infostelen, Billettautomat etc.
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