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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Westlich der Saane ist was los! Die Westschweiz gilt traditionell
als Stiefkind des Veloverkehrs und traumt davon, es den ve-
lofreundlicheren Kantonen und Stédten wie Bern, Basel oder
ZUrich gleichzutun.

Das Info-Bulletin nimmt Sie mit auf einen kleinen Ausflug in
die franzdsischsprachige Schweiz mit Beispielen fur die Pla-
nung, Umsetzung und Qualitatskontrolle der realisierten Infra-
strukturen. Erster Halt ist im Waadtland, wo wir eine Vision und
klare Ambitionen entdecken. Sie spiegeln sich in einer koh&ren-
ten Strategie wider, die den Ausbau der Infrastruktur und die
Forderung des Veloverkehrs umfasst. Der Kanton Waadt gibt
sich auch die Mittel, um die Planungen umzusetzen und seine
Gemeinden bei dieser Aufgabe zu unterstitzen.

Nachster Halt ist das Chablais. Dort wird gezeigt, dass es
nicht mehr ausreicht, gut zu planen und auf die Realisierung
teurer Grossprojekte zu warten. Der Druck, schneller besser
zu werden, erfordert Kreativitdt und Denken abseits der tradi-
tionellen und normativen Pfade. Das Ergebnis ist einen Umweg
auf lhrer nachsten Velotour wert: Eine Route sicher zu machen,
bedeutet nicht immer, nach Perfektion zu streben. Auch mit
provisorischen Massnahmen kann viel erreicht werden.

Dies beweist eine von der Universitat Lausanne durchge-
fUhrte Untersuchung in Fribourg. Die Ergebnisse der Beobach-

tungen, Zahlungen und Umfragen sind eindeutig: Die Wirkung
der Veloverkehrsanlagen auf dem Boulevard de Pérolles ist
messbar, sei es die Zunahme der Anzahl der Velofahrenden
oder ihre subjektive Einschatzung der Sicherheit.

Der letzte Artikel bezieht sich ebenfalls auf dieses Sicher-
heitsgefuhl, dessen Verbesserung grundlegend ist fur das Mo-
tivieren der 60 % der Bevolkerung, die sich fur das Velofahren
interessieren... aber noch nicht Velo fahren. Hier finden Sie eine
Zusammenfassung unseres letzten Webinars Uber Kernfahr-
bahnen.

Dieser Kurzbesuch in der Romandie flhrt zu einer klaren
Schlussfolgerung: In der ganzen Schweiz stellen sich die glei-
chen Fragen und es stehen die gleichen Instrumente zur Ver-
flgung. Darum ist es weiterhin wichtig, dass die Velokonferenz
Fachleute aus der ganzen Schweiz vernetzt und einen regen
Austausch férdert.

Der Vorstand winscht Ihnen eine spannende Lekture und
freut sich darauf, Sie bei den nachsten Veranstaltungen oder
Webinaren begrissen zu durfen.

Cindy Freudenthaler
Vize-Présidentin Velokonferenz Schweiz
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KANTON WAADT: VELOSTRATEGIE 2035

ZOE DARDEL, LEITERIN DER ABTEILUNG VELO, DIREKTION FUR MOBILITAT UND STRASSEN (DGMR), KANTON WAADT

DIE ZIELE DES KANTONS WAADT

Die gesamte Bevoélkerung soll nach dem Prinzip 8 — 80
die meisten ihrer Wege mit dem Velo zurticklegen kén-
nen. Dies will der Kanton Waadt innert 15 Jahren errei-
chen. Deshalb hat er eine kantonale Velostrategie mit
Horizont 2035 in Kraft gesetzt.

Das Ziel ist ehrgeizig, denn der Anteil der mit dem Velo zu-
rickgelegten Wege im Kanton Waadt betrug im Jahr 2015 nur
2.2 %. Mit der Strategie soll der Anteil bis 2035 auf mindestens
10 % erhoht werden. Mit der Strategie soll zudem die Rolle des
Velos als vollwertiges, eigenstandiges Transportmittel und als
Ergénzung zu anderen Verkehrsmitteln gestérkt werden.

Die Velostrategie befindet sich seit Januar 2023 in der kon-
kreten Umsetzungsphase. Das Waadtldnder Parlament hat
knapp 42 Mio. Franken fUr die erste Etappe bewilligt.

Abb. 1 Cargobike in Lausanne (Foto: Anne-Laure Lechat)
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Mit den finanziellen Mitteln werden Projektstudien flr die
Gestaltung eines kantonalen Velowegnetzes mit hohen Stan-
dards erarbeitet und die Anstrengungen des Kantons im Be-
reich der Veloférderung verstérkt. So soll ein Velo-Kompetenz-
zentrum geschaffen werden und die Gemeinden und Regionen
sollen bei der Planung und Gestaltung von Radwegen unter-
stUtzt werden.

EINE STRATEGIE MIT DREI SCHWERPUNKTEN

Um die Velonutzung im Alltag und als Freizeitaktivitat zu star-
ken, stUtzt sich die Strategie auf drei Schwerpunkte:

1. Fordern

2. Verbinden und gestalten

3. Unterstlitzen

1. FORDERN

Die Mehrheit der Waadtlanderinnen und Waadtlander ist es
nicht gewohnt, im Alltag Velo zu fahren. Damit das Velofahren
zur Normalitat wird, stehen im ersten Schwerpunkt folgende
Massnahmen im Zentrum:

— Information

— Kommunikation

— Anreizmassnahmen

— Ausbildung

— Angebote und Dienstleistungen

Diese Massnahmen betreffen auch die 6ffentlichen und pri-
vaten Akteure, die einen Einfluss auf die Infrastruktur und den
offentlichen Raum haben sowie Dienstleistungen im Velover-
kehrsbereich anbieten.

Mit der Velostrategie steht dem Kanton ein erhdhtes Bud-
get zur Verflgung. Eine zusatzliche Stelle fur diesen Bereich
ist zurzeit ausgeschrieben. Zudem wird eine kantonale Platt-
form errichtet, mit der die Synergien zwischen den kantonalen
Dienststellen und den Akteuren ausserhalb der kantonalen Ver-
waltung nutzbar gemacht werden.

In einem ersten Schritt werden die Zielgruppen, Kampag-
nen und Massnahmen festgelegt, die in den nachsten drei bis
funf Jahren Prioritét haben sollen. Bereits 2023 wird die Aktion
des Kantons durch weitere Massnahmen verstarkt, dies sind
insbesondere folgende:

— Unterstltzung der neuen Plattform «Guide vélo»

— Forderung von «Bike to Work» bei allen staatlichen Stellen

— Unterstltzung der Waadtlander Gemeinden, die sich an
«Cyclomania» beteiligen


https://www.guide-velo.ch/d
https://www.cyclomania.ch

2. VERBINDEN UND GESTALTEN

Als zweiter Schwerpunkt der Strategie soll ein attraktives,
durchgéngiges und sicheres Velonetz geschaffen werden. Da-
mit das gesamte Kantonsgebiet abgedeckt wird, stlitzt sich die
Strategie auf folgende Netze:

— ein dichtes kantonales Netz

— regionale Netze, die noch zu definieren sind

KANTONALES ALLTAGSNETZ
Das kantonale «Velonetz Alltag» dient den taglichen Wegen fur
Arbeit, Ausbildung, Einkaufen usw. Diese Verbindungen sollen
moglichst direkt sein und fihren meist auf Kantonsstrassen,
sowohl inner- wie auch ausserorts. Sie kdnnen aber auch ab-
seits der Kantonsstrassen auf Strassen von anderen Eigentu-
mern gefUhrt werden.

Das Alltagsnetz besteht aus den zwei Kategorien Haupt-
netz und Ergénzungsnetz, die sich im Wesentlichen durch ihr
Nutzungspotenzial unterscheiden.

a) Kantonales Hauptnetz Alltag

Mit einer L&ange von Uber 2’000 km Kantonsstrassen verbindet
das kantonale Hauptnetz Alltag die Zentren und weist damit
das grosste Velopotenzial auf.

Ausserhalb der Agglomerationen werden die wichtigen Ziel-
und Quellgebiete aufgrund des kantonalen Richtplans definiert.
Es sind dies Gebiete mit kantonaler Bedeutung fir Wohnen,
Arbeiten, Bildung oder Tourismus. Besonders berlcksichtigt
werden die Umsteigeorte zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Verbindungen des Hauptnetzes werden aufgrund von
Distanzen und Héhenunterschieden definiert. Dabei wird be-
rUcksichtigt, ob Steigungen mit dem normalen Velo oder dem
E-Bike befahren werden. Auch die Anzahl und Grosse der zwi-

schen den Zentren liegenden Ortschaften sowie die jeweilige
Rolle des Velos in den weniger gut mit dem OV erschlossenen
Gebieten findet Berucksichtigung.

Besonders wichtig ist die Funktion des Velos als Zubringer
zu grésseren Bahnhofen und Haltestellen. Parallel dazu unter-
stUtzt der Kanton die Entwicklung von Bike and Ride mit einer
separaten Strategie, die sich ausschliesslich auf diese Schnitt-
stellen konzentriert.

In den Agglomerationen gelten die gleichen Grundsatze
fur die Netzbildung, die Zentren werden jedoch aufgrund der
Raumkonzepte der Agglomerationen definiert. Nur Verbindun-
gen, die zur obersten Hierarchieebene des Agglomerationsnet-
zes gehoren, werden in das kantonale Hauptnetz integriert.

Das kantonale Hauptnetz Alltag ist fast 1’000 km lang. Ziel
ist es, innerhalb von 15 Jahren die Halfte davon, also 500 km,
fur den Veloverkehr auszubauen. Dabei werden nach Moglich-
keit vom motorisierten Verkehr getrennte Veloverkehrsanlagen
bevorzugt. Dies insbesondere auf Strassen ausserorts, wo die
Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Velo- und motorisier-
tem Verkehr am gréssten sind.

b) Kantonales Ergédnzungsnetz
Das Ergénzungsnetz vervollstandigt die Verbindungen des
Hauptnetzes. Es wird nach denselben Prinzipien geplant, doch
das zu erwartende Velopotenzial ist geringer.

Das Erganzungsnetz ist noch nicht abschliessend definiert.
Es wird haupts&chlich aufgrund der Studien zu den regionalen
Velonetzen geplant werden.

KANTONALES FREIZEITNETZ
Das Freizeitnetz ist vorrangig auf die Velonutzung zur Naherho-
lung ausgerichtet. Es kann zuséatzlich eine interessante Alterna-

Abb. 2 Lernen, wie eine Reifenpanne behoben werden kann (Foto: DEFI VELO)
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tive zum Hauptnetz sein, wo es bestimmte Kriterien bezlglich
Belag, Umweg oder Héhenunterschied erfUllt.

Das Freizeitnetz besteht aus Routen und Rundstrecken, die
mdglichst abseits des motorisierten Verkehrs oder auf wenig be-
fahrenen Strassen angelegt sind und durch eine qualitativ hoch-
wertige, natlrliche Umgebung fuhren. Diese Routen fuhren zu
Orten von touristischem Interesse (Kultur, Sport oder Natur) und
ihre Ausgangs- und Endpunkte sind mit dem OV erreichbar.

Das Freizeitnetz umfasst die nationalen, regionalen und
lokalen Routen, welche signalisiert und in das nationale Netz
«Veloland Schweiz» und «Mountainbikeland Schweiz» integriert
sind. Es verlauft je nach Zweck (Velowandern, Mountainbiking)
auf Strassen oder Wegen mit unterschiedlichen Belagen wie
Asphalt, Naturstrassen oder Wege mit unbefestigten Belagen.

REGIONALE NETZE

Das kantonale Radwegnetz ist aufgrund der Ubergeordneten
Perspektive ein dichtes Netz. Es reicht allein aber nicht aus,
um die angestrebten Verlagerungsziele zugunsten des Velover-
kehrs zu erreichen und die Anforderungen des Bundesgeset-
zes Uber die Velowege zu erflllen.

Deshalb wird das kantonale Radwegnetz mit engmaschi-
gen Erschliessungsnetzen erganzt. Um die Regionen und Ge-
meinden bei dieser Aufgabe zu unterstitzen, subventioniert
der Kanton die Studien flr regionale Radverkehrsnetze und
ermoglicht fachliche Begleitung.

20283 werden die Definition der Perimeter und die Erstellung
von Pflichtenheften fur die Erarbeitung von Studien priorisiert.
Diese Studien sind eine wichtige Grundlage fUr die Konsolidie-
rung des kantonalen Netzes.

Abb. 3 Kantonales Freizeitnetz, ausgeschildert von DGMR (Foto: David Carlier)
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AUSBAUSTRATEGIE

Das kantonale Hauptnetz Alitag weist das grésste Potenzial flr
den Veloverkehr auf und wird proaktiv ausgebaut. Damit wird vom
bisherigen Prinzip — ein Ausbau ist nur bei Synergien mit anderen
Bauvorhaben oder Erneuerungsarbeiten moglich — abgewichen.

Um moglichst bald mit der Realisierung zu beginnen, wer-
den einzelne Abschnitte unter Einbezug der Agglomerationen,
Regionen und Gemeinden priorisiert.

Die Waadtlénder Kantonsstrassen sind ausserhalb von Orts-
durchfahrten Eigentum des Kantons, innerhalb von Ortsdurch-
fahrten jedoch Eigentum der Gemeinden. Diese Besonderheit
erfordert eine noch bessere Koordination, damit Homogenitét
und Durchgéangigkeit der Veloinfrastruktur gewahrleistet sind.

Die Verbindungen des kantonalen Ergdnzungsnetzes wer-
den nach Moglichkeit ausgebaut, insbesondere im Rahmen
von Unterhaltsarbeiten. Ihre Realisierung wird weniger prioritar
behandelt.

Die Ubrigen Kantonsstrassen sind zwar auch fur den Ve-
loverkehr geeignet, werden aber nicht ausgebaut. Sie weisen
per Definition ein geringeres Potenzial fur den Veloverkehr auf.

Das kantonale Freizeitnetz wird unter BerUlcksichtigung der
Zielgruppen nach Bedarf ausgebaut. So sollen geféhrliche oder
ungeeignete Querungen prioritér saniert werden. Anschlies-
send werden im Rahmen einer Uberpriifung der Routen die
Grundsatze fur die Gestaltung und den Unterhalt festgelegt.

PRINZIPIEN FUR DIE UMGESTALTUNG

Die Aufnahme einer Route in das kantonale Veloroutennetz be-
rlcksichtigt inre besondere Bedeutung flr das Velofahren, 16st
aber nicht automatisch die Realisierung von Massnahmen aus.




Der Handlungsbedarf wird anhand der folgenden Kriterien er-

mittelt:

— Verkehrsaufkommen und -geschwindigkeit entlang der be-
treffenden Verkehrsachse

— Lokale Bedingungen (Unfallzahlen, Topografie usw.)

— Velopotenzial oder besondere Bedurfnisse von Nutzergrup-
pen wie Kinder oder andere weniger gelibte Nutzerinnen
und Nutzer

— Wichtiger Zugang zu einem 0&ffentlichen Verkehrsknoten-
punkt

— Mogliche Kontinuitdt mit einem kommunalen/regionalen
Planungsprojekt

Abgeleitet von den Grundsétzen des Bundesgesetzes Uber die
Velowege, gelten folgende Ziele fur die Velonetze:

— Sicher

— Zusammenhangend und direkt

— Bequem und attraktiv

— Homogen

Einige Kriterien und ihre relative Bedeutung kénnen bei der In-
frastruktur flr Velowandern und Mountainbiking variieren.

3. UNTERSTUTZEN

Die Umsetzung der Velostrategie 2035 erfordert ein grosses
Engagement der Gemeinwesen. Darum befasst sich der dritte
Schwerpunkt mit den Mitteln, die fUr die Umsetzung in vier Be-
reichen erforderlich sind:

— Governance

— UnterstUtzung der Regionen und Gemeinden

— Anpassung der gesetzlichen Randbedingungen
— Umsetzung und Uberwachung

In der Direktion fur Mobilitdt und Strassen des Kantons Waadt
wird derzeit ein Kompetenzzentrum aufgebaut. Es umfasst vier
Querschnittsstellen in einer fir die Umsetzung der Strategie
zustandigen Velo-Abteilung und sechs Arbeitsstellen in den
betroffenen Fachabteilungen. Diese Ressourcen ermdglichen
eine schrittweise Einflhrung der Strategie im Laufe der néchs-
ten Monate.

Weitere Informationen: www.vd.ch/velo

Abb. 4 Von der Kantonsstrasse getrennter Radweg zwischen Mies und Founex (Foto: Anne-Laure Lechat)
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AIGLE — OLLON: PROTECTED BIKE LANE

AUSSERORTS

FABIAN SCHWAB, LEITER FACHSTELLE VELO DES KANTONS WAADT UND VORSTANDSMITGLIED DER

VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Protected Bike Lanes werden hdufig innerorts ange-
wendet. Der Kanton Waadt stellt ein Beispiel auf einer
Ausserortsstrecke vor, das als Zwischenlésung reali-
siert wurde.

PROTECTED BIKE LANES

«Protected bike lanes» werden auf Deutsch als «geschutzte

Radstreifen» bezeichnet. Sie kbnnen sowohl als Einrichtungs-

wie auch als Zweirichtungsradwege vorgesehen werden. Ge-

méass «Center region council of governments - Centre Counts,

Pennsylvania» weist der geschutzte Radstreifen drei wesent-

liche Merkmale auf:

— Er beinhaltet eine physische, feste und vertikale Trennung
zwischen dem Autoverkehr und dem Radstreifen.

— FEr ist ausschliesslich fur Velofahrende bestimmt. Punktuell
sind gemischte Bereiche zuldssig, z. B. an Kreuzungen.

— Erist Teil des Strassennetzes. In einigen Fallen kann er von
der Strasse getrennt sein, verlauft aber parallel zu und nahe
bei der Fahrbahn.

Diese Definition zeigt, dass die Bezeichnung auf eine relativ
breite Palette von Veloverkehrsanlagen angewendet werden
kann, von geschutzten Einrichtungsradwegen wie in ZUrich
(siehe Info Bulletin 2/22) bis hin zu Zweirichtungsradwegen wie
im unten stehenden Beispiel aus Philadelphia. Als Protected
Bike Lanes gelten im Allgemeinen kostengunstige, vollstédndig
vom Verkehr getrennte Radwege, die durch Markierungen ge-
kennzeichnet und mit Pfosten oder anderen physischen Ele-
menten versehen sind.

Die hauptsachlich in stadtischen Gebieten eingesetzte
Massnahme wurde vom Kanton Waadt als Provisorium auf
einer Kantonsstrasse zwischen Aigle und Ollon im Ausserorts-

Abb. 1 Protected bike lane als Zweirichtungsradweg (Quelle: City of Philadelphia, 2021)
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bereich realisiert. Damit konnte eine fur Velofahrende unbefrie-
digende Situation kurzfristig verbessert werden, bis eine defini-
tive Losung erstellt ist.

AIGLE — OLLON

Um eine sichere, attraktive und direkte Veloverbindung zwi-
schen Aigle und Ollon zu schaffen, wurde im Agglomera-
tionsprogramm Chablais 2012 eine Massnahme entlang der
Kantonsstrasse RC 780 zwischen Aigle und Ollon geplant
(Massnahme MD10). Aufgrund des hohen Verkehrsaufkom-
mens auf dieser Achse (14’400 Fz/Tag) und der geltenden
Geschwindigkeitsbegrenzung (80 km/h) wurde ein Zweirich-
tungsradweg am sudlichen Rand der Strasse vorgesehen.
Der Radweg verlauft teilweise zwischen der Fahrbahn und der
Eisenbahnlinie Aigle-Ollon-Monthey-Champéry (AOMC).

Eine erste Etappe des Radwegs wurde von der Gemein-
de Aigle bis zur stdlichen Gemeindegrenze gebaut. In einer
zweiten Etappe soll der Radweg zwischen der Gemeindegren-
ze und dem Ortseingang von Ollon entlang der Kantonsstras-
se realisiert werden. Der Realisierungshorizont dieser zweiten
Etappe hangt jedoch von den Arbeiten zur Korrektur der Li-
nienflhrung der Eisenbahn Aigle-Ollon-Monthey-Champéry
(AOMC) ab. Studien haben nun aber gezeigt, dass eine zusatz-
liche Kreuzungsstrecke flr den Bahnverkehr zwischen Aigle
und Ollon erforderlich ist. Dadurch hat sich der urspriinglich
geplante Realisierungszeitpunkt flr die Arbeiten verschoben.

AUSGANGSLAGE

En Chalex

DEFINITIVE FUHRUNG

mm— Radweg

=== Radstreifen

mmmmm Protected Bike Lane
mmmm Gemeindestrasse

Kantonsstrasse
fffff Gemeindestrasse
—— Eisenbahnlinie
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Aufgrund der neuen Ausgangslage hat das Amt fUr Stras-
sen und Mobilitdt des Kantons Waadt untersucht, wie in diesem
Abschnitt kurzfristige Verbesserungen realisiert werden kdnnten.

Die Analyse ergab, dass der Abschnitt zwischen Aigle und
der Abzweigung En Chalex mit einfachen Massnahmen an-
gepasst werden kann. Dabei mussten die Bedeutung der Ver-
kehrsachse fur den MIV, der BahnUbergang bei der Abzweigung
En Chalex sowie die Budgetvorgaben berlicksichtigt werden.

In diesem Abschnitt wurde als Sofortmassnahme eine Pro-
tected Bike Lane erstellt. Dazu wurde der bestehende Pannen-
streifen in einen Zweirichtungsradweg mit einer Breite von ca.
2.50 m umgewandelt.

Die Protected Bike Lane ist durch eine doppelte Markierung
sowie horizontale und vertikale retroreflektierende Elemente
von der Fahrbahn getrennt. Damit wird sie von den Fahrzeug-
lenkenden gut wahrgenommen.
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Zwischen En Chélex und Ollon waren aufgrund der ortli-
chen Gegebenheiten keine einfachen und wirksamen Mass-
nahmen moglich. Deshalb wurden fUr die provisorische Phase
stdlich der Kantonsstrasse gelegene bestehende Nebenstras-
sen als alternative Route verwendet. Diese Verbindung wird als
empfohlene Veloroute signalisiert.

Obwohl diese provisorischen Lésungen bezlglich Kontinui-
tat und Attraktivitat nicht vollumfanglich den geltenden Emp-
fehlungen oder den kantonalen Standards entsprechen, sind
sie als Zwischenlésung ausreichend.

Vor der Umsetzung wurden die Gemeinden und der Verein
Pro Velo konsultiert. Das Vorhaben wird von allen Beteiligten
unterstitzt. Die Einrichtung konnte in sehr kurzer Zeit realisiert
werden, da sie kein Bewilligungsverfahren erforderte und auf-
grund der sehr geringen Kosten innerhalb der laufenden Rech-
nung finanziert werden konnte.

Die Erfahrungen mit dieser Protected Bike Lane haben ge-
zeigt, dass solche geschitzten Radstreifen insbesondere auch
far Zwischenldésungen und ausserorts geeignet sind. Deren
Eignung ist natUrlich abhangig von der Konfiguration des Stras-

sennetzes (Breite der Fahrbahn und/oder Anzahl der Fahrspu-
ren) sowie von Randbedingungen wie Kreuzungen, seitliche
EinmUndungen usw. Die Zweckmassigkeit und Machbarkeit
solcher Einrichtungen wird derzeit auf anderen Abschnitten
des Strassennetzes des Kantons Waadt geprUft. Als definitive
Losung wird fur die gesamte Strecke Ollon — Aigle ein Zweirich-
tungsradweg gebaut, der eine direkte, bequeme und attraktive
Verbindung fur den taglichen Verkehr bietet.

Quellen :

— Définition des protected bike lanes: https://www.crcog.
net/vertical/sites/%7B6AD7E2DC-ECE4-41CD-B8E1-
BAC6A6336348%7D/uploads/ProtectedBikel anes-
Rev.pdf

— Protected bike lane bidirectionnelle de Philadelphia:
https://www.phila.gov/2021-12-17-philadelphia-pro-
tected-bike-lanes-double-in-2021/

— Fotos: F. Schwab

Gestutzt auf den Bericht «Verkehrsflachen fir den Langsamverkehr» in Erflillung der Postulate Burkart und Candinas
(Dez. 2021), passt das UVEK die gesetzlichen Grundlagen im Hinblick auf eine einfachere Realisierung geschutzter Radstrei-
fen an. Die entsprechende Vernehmlassung ist im Herbst 2023 vorgesehen.
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WIE WIRKT SICH DIE VELOINFRASTRUKTUR
AUF DEN VELOVERKEHR AUS? — ANWENDUNG
EINER NEUEN UNTERSUCHUNGSMETHODE

IN FRIBOURG

AURELIE SCHMASSMANN, ASSISTENTIN UND DOKTORANDIN; PATRICK RERAT, PROFESSOR
OBSERVATOIRE UNIVERSITAIRE DU VELO ET DES MOBILITES ACTIVES (OUVEMA), UNIVERSITAT LAUSANNE

Welche Auswirkungen hat die Veloinfrastruktur auf den
Veloverkehr und auf das Gefiihl wahrend der Fahrt?
OUVEMA untersuchte diese Fragen mit einem neuen
Ansatz bei der Bewertung eines neuen Radstreifens in
Fribourg.

FUr die Gestaltung qualitativ hochwertiger Velorouten ist es
notwendig, die BedUrfnisse der Velofahrenden und ihre Emp-
findungen wahrend der Fahrt zu kennen. Aus diesem Grund
schlagt OUVEMA vor, die Auswirkungen einer Veloverkehrsin-
frastruktur sowohl quantitativ (Volumen und Merkmale des Ve-
loverkehrs) als auch qualitativ (Erfahrungen der Velofahrenden)
zu analysieren.
Der von OUVEMA entwickelte Ansatz beinhaltet drei Me-
thoden:
— Zahlung der Velofahrenden (eine bisher verwendete Methode)
— Erfassung ihrer Merkmale (Einschétzung von Alter und Ge-
schlecht, verwendeter Velotyp)

— Kurze Befragungen (intercept surveys) mit Anhdrung von
Velofahrenden. Diese Methode hat gegentiber Umfragen
den Vorteil, dass eine grosse Anzahl von Personen ange-
sprochen werden kann. Die Velofahrenden werden zu ihrem
Profil (Alter, Geschlecht, Velotyp usw.), ihrer Nutzung des
Velos (Grund und Dauer der Fahrt, Haufigkeit, Abfahrtsort/
Ziel) sowie zu ihren Erfahrungen wéhrend der Fahrt (Sicher-
heit, Effizienz, Komfort, Zufriedenheit usw.) befragt.

Um die Zuverlassigkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten, wird
die Erhebung vor und nach der Realisierung der Infrastruktur
wahrend des ganzen Tages und an Tagen mit dhnlichen Wet-
terbedingungen durchgefuhrt.

DER BOULEVARD DE PEROLLES

Im Herbst 2021 hat die Stadt Fribourg auf dem Boulevard de Pérol-
les 70 Parkplatze aufgehoben, um einen Radstreifen einzurichten.
Der Boulevard ist eine wichtige Verkehrsachse, die den Bahnhof

Abb. 1 Die Velofahrenden werden befragt. (Foto: OUVEMA)
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mit dem Hochschulquartier verbindet; er wird stark vom motorisier-
ten Verkehr befahren (zwischen 7°800 und 9100 Fahrzeuge/Tag
2018) und hat eine hohe Busfrequenz. Obwohl der Boulevard im
stadtischen Richtplan als Teil des Hauptnetzes fur den Veloverkehr
definiert ist, gab es weder eine Veloverkehrsinfrastruktur noch eine
alternative Route. Der neue, 1.9 m breite Radstreifen wurde auf
einer Lange von 1 km in Richtung der Hochschulen angelegt. In der
Gegenrichtung miissen die Velofahrenden die Busspur benutzen.

OUVEMA wurde von der Stadt Fribourg beauftragt, die Aus-
wirkungen dieses Radstreifens zu erfassen. Die Studie wurde zwi-
schen Ende September und Anfang Oktober in den Jahren 2021
und 2022 durchgeflhrt. Die Z&hlungen und die Erfassung der
Merkmale erfolgten in beiden Fahrtrichtungen zwischen 7.30 Uhr
und 19.00 Uhr. Die Befragung wurde auf der Seite des Radstreifens
durchgefuhrt.

STARK ZUNEHMENDER VELOVERKEHR

Zwischen 2021 und 2022 ist an Wochentagen (Dienstag und Don-
nerstag) ein Anstieg des Veloverkehrs um 20 % zu verzeichnen,
wobei zwischen 7.30 Uhr und 19.00 Uhr etwa 2’000 Velofahrende
pro Tag gezahlt werden. Das hdhere Veloverkehrsaufkommen am
Morgen ist auf die Hochschulen und ihre Lage zurtckzufthren.

== Richtung Universitat

Abb. 3 Veloverkehr pro Stunde nach Fahrtrichtung
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Abb. 2 Lage des Radstreifens
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Abb. 4 Erfahrungen von Velofahrenden auf dem Boulevard de Pérolles 2021 und 2022

Die meisten Velofahrenden sind Manner (ca. 55 %), drei
Viertel von ihnen sind zwischen 18 und 55 Jahre alt. Frauen
(ca. 45 %), Jugendliche (2-3 % sind unter 18 Jahre alt) sowie
Seniorinnen und Senioren (6 % sind Uber 65 Jahre alt) sind
unterreprasentiert. Das ist ein haufiges Merkmal in Stadten, in
denen das Velofahren noch nicht stark verbreitet ist. Der Rad-
streifen auf dem Boulevard wird insbesondere flr das Pendeln
und flr Fahrten Uber kurze Distanzen genutzt. Er zieht aber
auch Velofahrende aus weiter entfernten Stadtteilen an. Zudem
frequentieren mehr als drei Viertel der Velofahrenden die Ge-
schafte auf dem Boulevard, wobei zwischen 2021 und 2022
ein leichter Anstieg zu verzeichnen ist.

Die Erfassung von Merkmalen zeigt die grosse Vielfalt an
Velotypen, die in den Schweizer Stédten anzutreffen sind. Her-
kémmliche Velos machen 2022 nur 55 % des Verkehrs aus. Ein
Drittel der Velos ist elektrisch unterstitzt (22.5 % der Kategorie
25 km/h, 7.5 % der Kategorie 45 km/h). Eines von zehn Velos
ist aus einem Bike-Sharing-System und eines von zwanzig ist
ein Cargo-Bike oder ein Velo mit Kindersitz. Im Vergleich der
beiden Jahre ist ein Anstieg des Anteils der Bike-Sharing-Ve-
los zu beobachten (von 5.6 % auf 9.8 %). Daraus lasst sich
schliessen, dass der Radstreifen auch die spontane Nutzung
eines Leihvelos begunstigt hat.

POSITIVE AUSWIRKUNGEN
In den Befragungen 2021 und 2022 bewerteten 800 Velofah-
rende ihre Erfahrungen auf dem Boulevard anhand von vier As-

2021 2022
+ = - + = -
Sicherheit 7% 34% 8% 15%
Wirksamkeit 18% 4% 26% 1%
Komfort 15% 11% 19% 9%
Gesamtbeurteilung 6% 2% 2% 2% 2% 1%
Total 46% 2% 51% 72% 2% 26%

Abb. 5 Vorher/nacher: Bewertung des Boulevards durch Velofahrende (sponta-
ne Aussagen)
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pekten: Sicherheit, Koexistenz mit dem motorisierten Verkehr,
Direktheit oder Schnelligkeit der Fahrt sowie Komfort der Fahrt.

Velofahrende flihlen sich auf dem Radstreifen sicherer (von
51 % auf 82 %). Diese Wahrnehmung war bei Frauen star-
ker ausgepragt (von 46 % auf 78 %), das Sicherheitsgefiihl
bei Mannern ist aber immer noch héher (von 55 % auf 84 %).
Velofahrende empfinden die Koexistenz mit dem motorisierten
Verkehr als einfacher (von 53 % auf 71 %) und ihre Fahrt als
schneller (von 94 % auf 97 %). Insgesamt bewerten sie ihre
Erfahrung positiver (von 65 % auf 86 %).

. 5 = Y’J‘

-

st

Abb. 6 Vorher: Boulevard de Pérolles ohne Velomassnahmen (Foto: OUVEMA)



Die Velofahrenden konnten ihre Erfahrungen auf dem Bou-
levard als positiv, negativ oder neutral bewerten. Die Bewer-
tungen wurden anhand von vier Aspekten erfragt: Sicherheit,
Effizienz, Komfort und Gesamtbewertung. Diese Methode er-
moglicht ein differenzierteres Verstédndnis der Auswirkungen
des Radstreifens aus der Sicht der Nutzerinnen und Nutzer.
Zwischen 2021 und 2022 ist eine deutliche Verbesserung der
Fahrbedingungen zu beobachten, wobei die positiven Ein-
schétzungen von 46 % auf 72 % steigen. Die Bewertungen in
Bezug auf das Empfinden von Unsicherheit sinken von 34 %
auf 15 %, wahrend sich Effizienz und Komfort positiv entwi-
ckeln.

Anhand der Bewertungen wurden vier Kategorien von Ve-
lofahrenden identifiziert:

— Unzufriedene (drei Aspekte wurden negativ beurteilt)

— Besorgte (zwei Aspekte wurden negativ beurteilt, davon hat
in der Regel mindestens ein Aspekt mit Unsicherheit zu tun)

— Zufriedene (ein negativer Aspekt)

— Begeisterte (kein negativer Aspekt)

Zwischen 2021 und 2022 ist der Anteil der Unzufriedenen stark
gesunken (von 31 % auf 9 %), wahrend der Anteil der Zufriede-
nen (von 12 % auf 16 %) und der Begeisterten (von 29 % auf
50 %) angestiegen ist.

NEUE VELOFAHRENDE UND ERHOHTER VELOANTEIL
Die Einflhrung des Radstreifens ging mit einem deutlichen An-
stieg des Veloverkehrs einher (+20 % an Wochentagen). Mit
dem Radstreifen haben sich die Erfahrungen der Velofahren-
den stark verbessert, insbesondere im Hinblick auf das Sicher-
heitsempfinden. So hat der Radstreifen neue Velofahrende an-
gezogen, aber auch die bisherige Velonutzung erhdht.

Das Altersprofil der Velofahrenden ist aber immer noch
wenig diversifiziert. Trotz der Massnahmen auf dem Boulevard
fuhlen sich 20 % nicht sicher genug und 30 % sind der Mei-
nung, dass die Koexistenz mit anderen Verkehrsarten nicht gut
funktioniert. Das zeigt, dass die Massnahmen noch nicht genti-
gen. Die Velofahrenden &ussern sich zudem (sehr) kritisch zur
Veloverkehrsinfrastruktur im Allgemeinen und die Hélfte ist mit
der Veloverkehrsinfrastruktur in Fribourg unzufrieden.

Die Kombination aus Z&hlungen, Merkmalserfassung und
Befragung zeigt, dass das BerUcksichtigen der Erfahrungen
von grossem Interesse ist. OUVEMA mdchte diese Methode
weiterhin anwenden, um die unterschiedlichen Auswirkungen
je nach Kontext und Art der Infrastruktur zu messen. Wirde ein
Veloweg eine hohere Zufriedenheitsrate erzielen? Ware damit
die Auswirkung auf das Veloverkehrsaufkommen noch gros-
ser? Halt dieser Effekt Uber einen langeren Zeitraum an? Es
gibt viele offene Fragen fur weitere Studien!

Referenz:

Schmassmann A. & Rérat P, 2023, Quels sont les ef-
fets d’un nouvel aménagement cyclable? L'exemple du
boulevard de Pérolles & Fribourg, Etudes urbaines n°8,
www.unil.ch/igd/rapports-etudes-urbaines
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Abb. 7 Darstellung der Bewertungen mit Wortwolke

Abb. 8 Nachher: Radstreifen mit 1.90 m Breite (Foto: OUVEMA)
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HIMMEL UND HOLLE — KERNFAHRBAHNEN
MIT SCHMALEM KERN

RAPHAFEL KNUSER, FACHSTELLFE VELOVERKEHR DES KANTONS ZURICH UND VORSTANDSMITGLIED
VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Kernfahrbahnen sind eine Verkehrsanordnung, die
in der Velofachwelt zu diskutieren gibt. Kernfahrbah-
nen mit schmalem Kern erst recht. Die Velokonferenz
Schweiz nahm sich dem Thema am letzten Webinar
vom Marz 2023 an.

KONNEN KERNFAHRBAHNEN EINEN BEITRAG
ZUR VELOFORDERUNG LEISTEN?

Dieser Frage ging Kathrin Hager, Préasidentin der Velokonferenz
Schweiz in ihrem Einstiegsreferat nach. Im Bereich des Velover-
kehrs bestehen heute vor allem drei grosse Defizite. Dies sind
die Sicherheit, die Durchgangigkeit des Velonetzes sowie die

Abb. 2 Kernfahrbahn innerorts Niederlande (Foto: planum biel ag) Abb. 3 Kernfahrbahn ausserorts Niederlande (Foto: planum biel ag)

Abb. 4 Kernfahrbahn ausserorts Niederlande (Foto: planum biel ag) Abb. 5 Kernfahrbahn ausserorts Niederlande (Foto: planum biel ag)
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Sichtbarkeit der Veloflihrung. Zur Férderung des Veloverkehrs

sind folgende Dinge notwendig:

— Es braucht ein messbares Velo-Ziel, z. B. die Erhéhung des
Modalsplits.

— Es braucht mehr Platz flrs Velo und eine Trennung vom MIV.

— Es braucht bei der Interessenabwagung eine héhere Ge-
wichtung furs Velo.

— Es braucht ein MIV-Konzept (wo wollen und kénnen wir den
MIV zugunsten des Velos reduzieren: Spurabbau, Aufhe-
bung Parkplatze, Sperrungen, Dosierungen etc.).

— Vor allem aber braucht es eine gute Veloinfrastruktur!

Was heisst gut? — Sind Velostreifen gut genug? — Reicht Farbe
allein? Um auf unser Thema zurtickzukommen: Genligen Kern-
fahrbahnen? Ganz wichtig ist, dass wir im Auge behalten, flir
welche Zielgruppe unsere Veloinfrastruktur gentigen soll.

Die Abbildung 6 basiert auf Untersuchungen von Thiemo
Graf und enthalt drei Zielgruppen.

Rechts ist die Gruppe der Nicht-Interessierten dargestellt,
das sind rund 30 % der Bevolkerung. Diese Gruppe interessiert
sich nicht besonders fur das Velofahren. Der Aufwand, sie aufs
Velo zu bringen, ist sehr hoch. Links haben wir die Gruppe der
Furchtlosen und Gewohnheitsfahrer. Sie machen rund 10 %
der Bevdlkerung aus. Hier ist bewusst die ménnliche Form ge-
wahlt, weil dieser Gruppe v.a. Manner angehoren. Diese Grup-

pe hat eine hohe Stresstoleranz und ein geringes subjektives
SicherheitsbedUrfnis — sie méchte primér schnell fahren und
braucht wenig Infrastruktur.

In der Mitte haben wir die grésste Gruppe, die der Interes-
sierten. Rund 60 % der Bevdlkerung wirden gern vermehrt
Velo fahren, haben aber Angst oder getrauen sich nicht. Diese
Gruppe (wir sprechen hier von der Altersgruppe 8-80) hat eine
geringe Stresstoleranz und ein hohes SicherheitsbedUirfnis. Sie
wnscht sich nebst einem durchgangigen Velonetz in erster Li-
nie Abstand zum MIV, das heisst also eine bauliche Trennung
auf der Strecke und insbesondere in Knoten.

Gerade diese Trennung ist jedoch bei den Kernfahrbahnen
nicht gegeben. Und darum stellt sich die Frage, welche Ziel-
gruppe wir mit den Kernfahrbahnen erreichen. Beispiele aus
den Niederlanden und der Schweiz zeigen, dass Kernfahrbah-
nen mit schmalem Kern im Einzelfall als Veloinfrastruktur fur die
Gruppe der Interessierten in Frage kommen kénnen — wenn sie
gut gestaltet sind, einen tiefen DTV aufweisen und eine tiefe MIV-
Geschwindigkeit haben. Ob unsere Infrastruktur wirklich funk-
tioniert, zeigt sich erst dann, wenn wir sehen, wer sie benutzt.

BEISPIELE AUS DER SCHWEIZ: USTER ...

Roman Buihler von der SNZ Ingenieure und Planer AG prasen-
tierte ein solch funktionierendes Beispiel aus Uster. Anlasslich
eines Testbetriebs wurde die siedlungsorientierte Brandstrasse

Furchtlose / . . .

Anteil knapp 10 %

Stress-Toleranz hoch - mittel

e ering - mittel
Sicherheitsbediirfnis gering

— schnelles Fahren
— Abstand zum

Fussverkehr
Anforderungen an — FUhrung in komplexen
Infrastruktur Situationen

o,
ca. 60 % ca. 30 %
gering sehr gering
hoch sehr hoch

— stressarmes Fahren
durchgangiges Velonetz

— Abstand zum MIV

— bauliche Trennung auf der
Strecke und in Knoten

— schneller und einfacher
Zugriff auf das Velo
(Velo-Parkierung)

— Wege mit wenig
Konfliktpotenzial
(MIV, Fussganger,
andere Velofahrende)

Abb. 6 Zielgruppen der Veloférderung sind nach inrem Stressempfinden zu unterscheiden.
(Abbildung modifiziert aus Handbuch <Radverkehr in der Kommune> Thiemo Graf, 2016)
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Abb. 7 Haberweidstrasse Uster (Foto: Ch. Ochsner)

auf einer Lange von ungeféhr 300 m mit einem neuen Quer-
schnitt mit einem 3 m schmalen Kern markiert. Zwei Erhebun-
gen, nach einem Monat und nach funf Monaten, zeigten, dass
durch die Markierung der Radstreifen keine Reduktion der ge-

.-.

Abb. 8 Kernfahrbahn Schaffhausen (Foto: Kathrin Hager)
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fahrenen Geschwindigkeiten erwartet werden kann. Es stellte
sich heraus, dass die Radstreifen haufig befahren werden, und
zwar unabhéangig davon, ob Gegenverkehr besteht oder nicht.
Ansonsten lautet das Fazit der Verkehrsbeobachtungen, dass
die Unterschiede zum vorherigen Zustand nur klein sind. Nega-
tive Einflisse des Testbetriebs waren nicht nachweisbar. Mittels
einer nicht représentativen Befragung wurden weitere Erkennt-
nisse zum Testbetrieb gewonnen. Durch die Markierung einer
Kernfahrbahn konnte das subjektive Sicherheitsempfinden der
Velofahrenden mehrheitlich verbessert werden. Insgesamt war
der Zuspruch der Velofahrenden zum neuen Verkehrsregime
deutlich héher als derjenige der Autolenkenden. Da objektiv
keine Sicherheitsdefizite nachweisbar sind, die Massnahme
aber von Velofahrenden sehr begrisst wird, wurde der Test-
betrieb im Sinne der Veloférderung in einen definitiven Zustand
Uberfuhrt.

Der Versuch mit einer Kernfahrbahn mit schmalem Kern in
Uster hat gezeigt, dass die Eignung von schmalen Kernfahr-
bahnen von verschiedenen Faktoren abhangig ist und daher
individuell betrachtet werden muss. Dabei ist jeweils die ge-
samte Palette von mdglichen Massnahmen zur Veloférde-
rung zu prifen (Ausbau Veloinfrastruktur in Form von Quer-
schnittsanpassungen, Verkehrsberuhigungsmassnahmen,
Tempo-30-Zonen etc.). Grundsatzlich ist eine normkonforme
Veloinfrastruktur  (Radweg/Radstreifen) bzw. Kernfahrbahn
mit den gangigen Abmessungen anzustreben. Gegebenen-
falls kann eine schmale Kernfahrbahn als Ubergangslésung
dienen, bis weitere Verbesserungen umgesetzt werden.



... HERGISWIL UND SACHSELN

Auch in Hergiswil und Sachseln wurde das aussergewohnliche
Regime getestet. Aschi E. Schmid von der Viaplan AG fuhr-
te diese beiden Beispiele aus. In Hergiswil lief ein einjahriger
Versuch auf der Seestrasse. Die Seestrasse weist eine geringe
Fahrbahnbreite von 6.50 m auf und als Randbedingung fiir den
Versuch wurde festgelegt, dass der Kern der neuen Anordnung
3.50 m nicht unterschreiten soll. Nach Einflhrung des Regimes
Uber eine Lange von rund 1 km gingen keine grossen Reaktio-
nen der Bevdlkerung ein. Das Amt fur Mobilitdt des Kantons
Nidwalden, die Gemeinde Hergiswil und die Kantonspolizei
Nidwalden, die das Pilotprojekt gemeinsam durchgefihrt ha-
ben, schliessen daraus, dass die Akzeptanz der Kernfahrbahn
mit schmalem Kern auf der Seestrasse in der Bevolkerung
hoch ist. Die Ergebnisse einer Befragung haben dies unter-
mauert. Auch das Unfallgeschehen hat sich nach Einfihrung
der Kernfahrbahn nicht verandert. Nachdem die Auswertung
des Versuchs positiv ausfiel, entschieden sich die zustandigen
Behdrden, die Anordnung in einen definitiven Zustand zu Uber-
flhren und das Regime zusatzlich um weitere 800 m zu ver-
langern.

Auch auf der Brinigstrasse in Sachseln wurde nach einer
erfolgreichen Testphase eine Kernfahrbahn mit schmalem Kern
definitiv eingeflihrt. Der lokale Gemeinderat hat diese Mass-
nahme vorgeschlagen, weil sie sich rasch umsetzen lasst
und damit eine Losung darstellt, bis weitere Verbesserungen
folgen. Der Pilotversuch mit 4 m breitem Kern hat allerdings
auch negative Reaktionen hervorgerufen: Wegen der Velostrei-

fen mussen sich nun Schulkinder, denen vorher das Befahren
des Trottoirs erlaubt war, ebenfalls auf den Velostreifen auf der
Fahrbahn aufhalten. Die Uberpriifung der Versuchsanlage hat
allerdings keine Sicherheitsdefizite zutage geférdert.

ALSO?

Die am Webinar prasentierten Inhalte und die anschliessende
Diskussion haben gezeigt, dass unter dem technischen Aspekt
nichts gegen und nichts fur eine Kernfahrbahn mit schmalem
Kern spricht. Fallt jedoch der Entscheid, ein solches Regime
einzurichten, sind eine sorgféltige Planung und ein Monitoring,
das allenfalls Erganzungen auslost, fur eine erfolgreiche Um-
setzung unerlasslich.

Die Prasentationen und das Webinar sind auf der Webseite
verdffentlicht: https://www.velokonferenz.ch/de/veranstal-
tungen/webinare/w2023-1

ALLLLILLL LT

Abb. 9 Kernfahrbahn Hergiswil (Foto: Viaplan AG)
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