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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Am 1. Januar 2023 wird das neue Bundesgesetz Uber die Ve-
lowege in Kraft treten. Damit wird der Bundesbeschluss um-
gesetzt, den das Schweizer Volk 2018 angenommen hat. Die
Kantone sind derzeit damit beschéftigt, ihre Vorschriften und
Strategien an die neuen Bestimmungen anzupassen. Einige
Beispiele dafur kdnnen Sie in dieser Ausgabe entdecken.

Die Stadte und Gemeinden haben sich aber bereits vorher
Gedanken gemacht, wie die Strassen sicherer und velofreund-
licher gestaltet werden kénnen. Wird es der Schweiz nach dé-
nischem oder holldndischem Vorbild gelingen, die Bevolkerung
auf den Sattel zu bringen? Die Stadte suchen nach Ldsungen
abseits der ausgetretenen Pfade und der Ublichen Normen,
sei es mit einer markanten Einfarbung, welche die Infrastruktur
sichtbar und intuitiv befahrbar macht oder mit dem Schutz von
Radstreifen mit physischen Elementen, die das Sicherheitsge-
fuhl erhdhen und Konflikte mit rechtsabbiegenden Motorfahr-
zeugen entscharfen.

Allerdings, und das Beispiel Kopenhagens erinnert uns
daran, reicht es nicht immer aus, nur auf die Veloinfrastruktur
einzuwirken. Die Mobilitatspolitik muss umfassend sein: Die
Forderung von Velo (oder Bus) bedeutet daher auch, Mass-
nahmen zu ergreifen, um die Attraktivitdt und Leistungsféahig-
keit von Autofahrten zu verringern. Wann kommen also «Super-
blocks» und andere Massnahmen zur Kapazitatsreduzierung in
den Stadten? Welche L&sungen auch immer gewahlt werden,
ihre Umsetzung wird zwangslaufig eine koordinierte Arbeit zwi-
schen Stadten, Gemeinden, Kantonen und dem Bund erfor-
dern. Das Beispiel von Genf und seiner Task Force Velo zeigt
einen Weg, den es zu verfolgen gilt — und der Vorstand der
Velokonferenz freut sich darauf, Sie an den Erfahrungen aus
der ganzen Schweiz teilhaben zu lassen.

Cindy Freudenthaler
Vize-Préasidentin Velokonferenz Schweiz
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WIE SCHAFFT MAN PLATZ FUR VELOS?
DAS BEISPIEL KOPENHAGEN

OLIVER DREYER, EXPERTE VELOVERKEHR, B+S AG UND VORSTANDSMITGLIED VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Auf dem Weg zur velofreundlichen Stadt oder Ge-
meinde ist die Wahrscheinlichkeit eines Konflikts
zwischen den Anliegen des Veloverkehrs und denje-
nigen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in
der Regel hoch, da mehr Raum fiir den Veloverkehr
in den meisten Fallen zu Lasten des MIV geht. Solche
Grabenkampfe sind selten zielflhrend, vielmehr sind
I6sungsorientierte Massnahmen gefragt. Doch wel-
che? Selbst die fur ihre Velofreundlichkeit bekannte
Stadt Kopenhagen steht bis heute vor dieser Heraus-
forderung. Dieser Artikel widmet sich den dort umge-
setzten Lésungen. Um es vorwegzunehmen: Die eine
Lésung gibt es nicht. Es gibt vielmehr einen Strauss
von Massnahmen, viele davon sind bekannt, einige
vielleicht weniger — der Mix macht es aus. Mdge die
Zusammenstellung Basis und Input fiir neue Projekte
und Ideen sein.

ZIELE DER AKTUELLEN VERKEHRSPOLITIK

Ziel: Die weltbeste Stadt fur Velofahrende zu werden

1. 50 % Weganteil des Veloverkehrs (Arbeit und Schule) in
Kopenhagen bis 2025 (2010: 35 %, 2014 43 %)

2. RUckgang der schwer verletzten Velofahrenden um mind.
50 % gegenlber 2005 (2005: 118 schwer verletzte Velo-
fahrende)

3. Mindestens 80 % der Kopenhagener Velofahrenden
fUhlen sich im Verkehr sicher (2010: 67 %)

POLITIK UND DAS PLANUNGSVERSTANDNIS VON
KOPENHAGEN

In Kopenhagen wird die Ansicht vertreten, dass die Velopla-
nung immer auch Ortsplanung bzw. Stédteplanung ist. Ent-
sprechend wird die Orts-/Stadtplanung als wichtiges Element
der lokalen Politik verstanden und wahrgenommen. Wie ent-
scheidend die lokale Politik fir den Weg zu einem velofreundli-
cheren Ort ist, zeigt sich auch in der Schweiz mit den aktuellen
Beispielen Bern und Genf.

Planung allein reicht jedoch nicht aus. Es braucht auch eine
Regulierung. Was heisst das? Mehr Raum fur mehr Veloinfras-
truktur bedeutet weniger Raum flr andere Verkehrstrager (in
der Regel den MIV). Dies flhrt meistens zu (politischen) Kon-
flikten, da jemandem etwas weggenommen wird (z. B. Abbau
von Parkplatzen). In Kopenhagen ist dies nicht anders, auch
wenn von aussen das Bild einer velofreundlichen Stadt her-
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vorgehoben wird. In der danischen Hauptstadt halten sich die
absoluten Autogegner und die Autobeflrworterinnen politisch
die Waage (je ca. 25 % bzw. 28 %). Entscheidend ist, wo der
grosse Rest der Bevolkerung steht und was diese Menschen
von Massnahmen halten. Die Bewohnerinnen und Bewohner
von Kopenhagen sind beispielsweise mehrheitlich fir Mass-
nahmen zu Gunsten des Veloverkehrs. Dieser Teil der Bevolke-
rung ist in der Regel jedoch nicht so laut wie die Gegnerschaft.
Umso wichtiger ist folglich, dieser stillen Mehrheit eine Stimme
zu geben. In Kopenhagen hat sich der Lésungsweg «Trans-
formation» bewahrt: In den Diskussionen wird auf die positiven
Effekte fokussiert (z. B. weniger La&rm und mehr Grinraum)
und nicht auf das, was wegfallt (Parkplatze, MIV-Fahrspur).
Verschiedene Instrumente kdnnen dazu eingesetzt werden: In
einem frihen Projektstadium sind es Visualisierungen, spéater
«showcases», Sofortmassnahmen, Pilotprojekte, Experimente.
Im Rahmen solcher Pilotprojekte wird dabei die Vision in der
Realitat erstellt und es kann dartber abgestimmt werden (z. B.
Uber SMS). So kénnen auch Gegner Uberzeugt werden, da
es sich nur um eine temporare Massnahme handelt. Wichtig
ist, dass die Massnahmen und Tests beobachtet und analysiert
werden (Monitoring). Dabei gilt es auch, ehrlich zu sein: Wenn
eine Losung scheitert, sind die Lehren daraus zu ziehen und
der Fehler ist nicht zu verdecken. Interessanterweise brachten
Burgerbefragungen viel extremere Losungen als diejenigen der
Stadteplanenden hervor.

Welche Elemente kénnen konkret zur Umsetzung einer
MIV-Reduktionsstrategie eingesetzt werden?

Zusammengefasst basiert die Strategie auf dem Ansatz,
die Fahrbeziehungen und das Erreichen innerstadtischer Ziele
fur den MIV zu erschweren oder sogar zu verunmoglichen, die
Parksituation zu verschlechtern und im Gegenzug die Situation
fur den Veloverkehr (und auch den Fuss- und &ffentlichen Ver-
kehr) zu verbessern (vgl. Abb. 1).

| COLLECTIVE TRANSPORT I
' BIKE I

D e PO B g

Abb. 1: Symbolische Darstellung der verkehrlichen Strategie von Kopenhagen




KONKRETE ELEMENTE UND STRATEGIEN

ERSCHWEREN DER FAHRBEZIEHUNGEN

Solche Massnahmen erschweren oder unterbinden sogar ge-
wisse Fahrbeziehungen fur den MIV, nicht aber fur den Velo-
verkehr. Es sind verschiedene Massnahmen moglich: Super-
blocks, Einbahnen oder Baustellen, die flr den Veloverkehr
offen sind.

Superblocks: In Quartieren werden einzelne Strassen
zu Sackgassen umfunktioniert, indem sie fir den MIV unter-
brochen werden. Der Fuss- und Veloverkehr kann weiterhin
durchfahren (Abb. 2 und 3). Die Idee ist nicht neu. Sie stammt
urspriinglich aus Barcelona und wird auch in der Schweiz
angewendet (Bsp. Velostrasse Langgasse, Bern). Die Mass-
nahme ermdglicht den Quartierbewohnenden weiterhin die Er-
reichbarkeit mit dem MIV, verhindert oder reduziert jedoch den
Durchgangsverkehr. Dadurch kénnen die Emissionen gesenkt
werden (u.a. L&rm), was die Lebensqualitat in den Quartieren
erhdht. Dank diesem positiven Effekt kann fur diese Losung

Abb. 2: Beispiel eines einfachen «Superblocks» in Kopenhagen

oft eine Mehrheit im Quartier gewonnen werden. Selbstver-
standlich ist die Massnahme gut zu planen (Ausweichverkehr,
Routen von Notfalldiensten, Entsorgung etc.).

Die Reduktion der erlaubten Hochstgeschwindigkeit ist
eine begleitende Massnahme. Wahrend in Schweizer Stadten
bereits flachendeckende T30- oder sogar T20-Zonen Stan-
dard sind, steht Kopenhagen hier erst am Anfang. Das Prinzip
der Superblocks wird in Stadtzentren schon seit langer Zeit an-
gewendet, indem in Innenstadten Fussgéngerzonen eingerich-
tet werden und nur noch der Anlieferverkehr zugelassen wird.

Eine weitere Massnahme, die es in der Schweiz ebenfalls
schon lange gibt, sind Einbahnstrassen, auf denen das Velo-
fahren in Gegenrichtung erlaubt ist. (vgl. Abb. 4)

Auch Baustellen kdnnen strategisch zur Erhéhung des
Durchfahrtswiderstands dienen: temporar wird der Autoverkehr
nur noch in eine Richtung (oder gar nicht mehr) zugelassen. Fur
den Veloverkehr wird hingegen eine maoglichst direkte, kom-
fortabel und sicher befahrbare Alternative erstellt (vgl. Abb. 5).

Abb. 3: Beispiel eines «Superblocks» mit Schwenkbarriere in Kopenhagen
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REDUKTION DER KAPAZITAT

Bei diesen Massnahmen wird die Kapazitat fir den MIV redu-
ziert und andere Verkehrstrager starker priorisiert (z. B. Velo
und OV). Diese Massnahme zeigt besonders Wirkung, wenn
sie auf wichtigen Verkehrsachsen erfolgt (Hauptverbindun-
gen ins Zentrum oder auf Bricken). Ziel ist jeweils eine starke
Reduktion des MIV (bis hin zur Befreiung) und eine Verbesse-
rung der Situation flr den Ubrigen Verkehr. Mit der Reduktion
der Anzahl Autos erhdht sich die Lebensqualitat: Dank weni-
ger Autos gibt es auch weniger Larm (Fuss- und Veloverkehr
machen keinen Larm) und es entsteht mehr Raum flr Fuss-,
Velo- und 6ffentlichen Verkehr, was sich positiv auf die Aufent-
haltsqualitat auswirkt. Sinnbildlich dafiir steht in Kopenhagen
die «Norrebrogade». Diese Hauptverbindungsachse zwischen
dem Nordquartier und dem Zentrum von Kopenhagen wurde
mit dem Ziel umgebaut, mehr Raum und Aufenthaltsqualitét
inkl. Sitzgelegenheiten, mehr Stabilitat fir den OV und mehr
Sicherheit/Raum fUr Velos zu generieren. Dazu wurde die Fahr-
bahn anders aufgeteilt und die Knoten in Bezug auf ihre Grosse
und die erlaubten Fahrrichtungen redimensioniert. Der Quer-
schnitt ist nicht immer gleich, je nach Abschnitt teilweise sogar
asymmetrisch. Die Trottoirrdnder wurden nicht verandert, nur
der Bereich der Fahrbahn. Das hatte auch ékonomische Vor-
teile. Dank der Unterbrechung gewisser Verkehrsbeziehungen
(punktuelle Abbiegeverbote fir den MIV, abschnittsweise nur
Busspuren, Zubringerdienst und Anlieferung sind gestattet)
konnte das Verkehrsaufkommen von 15’000 auf 6’000 DTV

Abb. 4: Beispiel fur eine flr den Veloverkehr gedffnete Einbahn
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reduziert werden. Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit wur-
de von Tempo 50 auf Tempo 40 reduziert (fir Tempo 30 sind
die HUrden hoher als in der Schweiz). Wo moglich wurde das
Trottoir und die Veloinfrastruktur stark verbreitert (z. T. gar ver-
doppelt; z. B. der Gehweg von 3 m auf 6 m in Bereichen mit
hohem Fussverkehrsaufkommen und vielen Shops). Der Velo-
weg (Einrichtungsradwege) wurde von 2.25 m auf 3 — 3.50 m
verbreitert, auf der Kénigin Luise Briicke (Droning Louise Bro)
sogar auf 4 m. Im Knotenbereich von einmindenden Seiten-
strassen wurden Aufenthaltsraume (kleine Platze mit Sitzban-
ken und Baumen) geschaffen. Zudem wurde die Anzahl Velo-
abstellplatze erhdht (ebenfalls im Bereich der einmindenden
Seitenstrassen). Die Bushaltestellen wurden zu Fahrbahnhalte-
stellen mit Veloumfahrung umgestaltet, auf welcher der Vortritt
fUr Buspassagiere sehr gut eingehalten wird (vgl. Abb. 6). Die
Anzahl Unfalle konnte deutlich reduziert werden (um ca. 50 %,
auch die Schwere der Unfélle wurde verringert).

Eindricklich sind die Zahlen der Droning Louise Bricke:
Ihr Querschnitt weist heute je eine Fahrspur, je 4 m Radweg
und je 5.30 m Gehweg pro Seite auf. Der MIV wurde um fast
50 % reduziert, entsprechend auch der Larm. Es wurden ca.
30 % mehr Sitzbanke installiert. In der Folge verbringen drei-
mal mehr Leute ihre Zeit auf der Briicke und auch entlang der
Strasse. Die Verkehrsmenge des Veloverkehrs ist eindriicklich:
Uber 40’000 Velofahrende und Uber 7°500 Fussganger passie-
ren pro Tag die Bricke, welche fur den MIV nicht anndhernd
diese Kapazitat hatte.

Abb. 5: Die Velofreundlichkeit einer Stadt misst sich unter anderem am Be-
wusstsein fur eine sichere BaustellenfUhrung flr den Veloverkehr.



Abb. 6: Zwei Beispiele einer Fahrbahnhaltestelle (Businsel) mit grosszUgiger Veloumfahrung und Tempo 40

ERHOHUNG DES DURCHFAHRTSWIDERSTANDS
Mit der Erhéhung des Durchfahrtswiderstands soll die Fahr-
zeit fur den MIV erhdht und der Komfort reduziert werden. Die-
se Massnahme eignet sich auch in kleineren Ortschaften. Es
werden punktuell physische Engstellen erstellt. Dabei handelt
es sich in der Regel um horizontale Versatze / Einengungen,
mit denen dem Verkehr in eine Richtung der Vortritt entzogen
wird. Der Veloverkehr wird seitlich davon auf separaten (teilwei-
se auch schmalen) Einrichtungsvelowegen geflhrt, auf welche
der MIV nicht ausweichen kann. Der Vorteil dieser Losung liegt
im schmalen Strassenquerschnitt, welcher verkehrsberuhigend
wirkt. (vgl. Abb. 7)

REDUKTION DER PARKPLATZE

In Kopenhagen besitzt immer noch ein recht hoher Anteil der
Haushalte ein Auto. Das Auto wird meistens in der Freizeit und
vor allem am Wochenende benutzt. Da die Stadt den Besitz
eines Autos nicht verbieten kann, versucht sie eine Steuerung
durch die Reduktion der Anzahl Parkpléatze. Am Sonntagabend
fuhrt dies regelméssig zu «Hunger games» in den Quartieren:
Das Angebot an Parkplatzen wird verknappt. Die eigentliche
Vision der Stadt: Wahrend der Woche werden die Autos von
den Unternehmen gefahren, am Wochenende von den Fami-
lien, womit die Anzahl Autos und dadurch auch der Platzbedarf
im o6ffentlichen Raum reduziert werden kdnnte. Preiserh6hun-

Abb. 7: Beispiele seitlich eingeengter Strassenquerschnitte und beidseitiger Einrichtungsvelowege (in der Gemeinde Fureso)
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gen fur die Parkkarten werden nicht in Betracht gezogen, weil
damit die Wohlhabenden bevorzugt wirden. Es hilft, wenn eine
politische Strategie zur Parkplatzreduktion besteht. Es gibt drei
Arten von Parkplatzen: private, halbprivate und 6ffentliche. Die
Anzahl Platze in der jeweiligen Kategorie sollte bei einer Ge-
meinde bzw. in einer Stadt bekannt sein. Einerseits besteht so
das Wissen Uber die Folgen bzw. Machbarkeit einer Parkplatz-
reduktion, andererseits generieren Parkplatze Verkehr.

Werden Parkplatze, wenn auch nur temporér, aufgeho-
ben, sind die umliegenden Geschéfte immer einzubeziehen.
Das kann helfen, deren Unterstlitzung zu gewinnen (z. B. als
Aussensitzplatz fur Café). Es versteht sich von selbst, dass vor
dem Aufheben von Parkplatzen eine Analyse zur Auslastung
und zum Parkdruck zu erfolgen hat, um auch das Potential
bzw. den Bedarf aufzuzeigen. Das kann ebenfalls die Akzep-
tanz der Massnahme erhéhen.

Auch die Umgestaltung von schlecht ausgenutzten (Park-)
Platzen kann indirekt zur Veloférderung beitragen: Anstelle von
Verkehr wird Aufenthaltsqualitat geschaffen (sei es auch nur als
Zwischennutzung). Das Beispiel Mimersplatz (hahe dem Bahn-
hof Norrebro) zeigt, wie mit geringen Kosten neuer Freiraum
mit hoher Aufenthaltsqualitét geschaffen werden kann, was fir
das Quartier einen grossen Mehrwert bedeutet: Die Parkplatze
wurden aufgehoben und die Flache entsiegelt. Anstelle von As-
phalt wurde eine versickerungsféhige Mergeloberflache erstellt
und mit Sitzbanken sowie Bepflanzen kleinerer Higel gestaltet.
Alte Randsteine grenzen die bepflanzten Bereiche vom Aufent-
haltsbereich ab (vgl. Abb. 8).

INDIREKTE MASSNAHMEN
Neben den erwdhnten Elementen mit direktem Einfluss auf den
Autoverkehr (sog. Push-Massnahmen) sind auch indirekte Mass-

nahmen mdglich (Pull-Massnahmen). Dazu kénnen alle Elemente
gezahlt werden, die der konkreten Forderung des Veloverkehrs
dienen. Diese hier aufzuzahlen, wirde den Rahmen des Artikels
sprengen. Auf eine Massnahme in der Agglomeration von Kopen-
hagen wird noch kurz eingegangen: den Supercykelstier.

Eine wichtige Voraussetzung fir das Velo als Alternative
zum Auto ist, neben dem Ausbau des OV (inkl. Velotransport
in der S-Bahn), ein gutes Netz von Veloschnellrouten. In Dane-
mark wird dazu der Supercykelstier geplant, ein vorwiegend
radiales, aufs Zentrum von Kopenhagen ausgerichtetes Velo-
bahnennetz. 2012 wurde die erste, 17 km lange Route eroff-
net. Zurzeit sind Uber 200 km realisiert, das Ziel bis 2045 sind
ca. 850 km. Damit das Angebot auch von den Autofahrenden
wahrgenommen wird, werden Abschnitte gerne in Sichtdistanz
zur Autobahn erstellt. Stehen die Autofahrenden dort im Stau,
sehen sie die vorbeifahrenden Velos und werden indirekt dazu
motiviert, das nachste Mal wieder das Velo zu nehmen.

Abb. 9: Der Supercykelstier-Radweg entlang der Autobahn hat zum Ziel, dass
die im Stau stehenden Pendlerinnen und Pendler das nachste Mal wieder mit
dem Velo zur Arbeit fahren.

Abb. 8: Beispiel einer kostenglinstigen Umnutzung von Parkplatzen zu einem 6ffentlichen Platz
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ZUM SCHLUSS NOCH DIES

— Kopenhagen fdrdert seit vielen Jahren den Veloverkehr.
Sein Anteil nimmt entsprechend kontinuierlich zu. Wird die
Stadt als Massstab genommen, sollte man sich dieses lan-
gen Zeitraums bewusst sein. Was man heute sieht, ist das
Ergebnis von 100 Jahren Planung.

— Vermutlich liegt der Schlissel auch nicht (nur) bei der Ve-
loinfrastruktur, sondern beim Auto bzw. der Menge an
Autos. Je besser die Situation fur die Autos ist, desto mehr
kommen. Das gilt aber auch umgekehrt und fur andere
Verkehrstrager. Sind die Autos weg, kommen die Leute.
Folglich ist der Mensch die Skala. Wichtig ist somit, die
Kapazitat in Personen zu denken/zu messen und nicht in
Anzahl Autos/Tag. = «Make Cities for the poeple, not for
cars.»

— Bei aller Freude Uber die velofreundliche Situation in Ko-
penhagen kommt doch auch etwas Ratlosigkeit auf, wenn
neben 3 m breiten Radwegen, die Ubervoll mit Velos sind,
noch 2 Fahrspuren mit wenig MIV vorhanden sind. Es
taucht unweigerlich die Frage auf: Warum bauen sie den
Radweg nicht zu Lasten MIV auf 6 m aus...? (vgl. Abb. 10)

Abb. 10: Abschnitte mit Verbesserungspotential fir den Veloverkehr gibt es
auch heute noch in Kopenhagen.
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GENF: VELOWEGE OHNE LUCKEN!

BARBARA PILLONEL, DELEGUEE A LA COMMUNICATION ET PROMOTION MOBILITES DOUCES, VILLE DE GENEVE

An der Fachexkursion der Velokonferenz Schweiz im
September 2022 wurde die Realisierung von durch-
gehenden Velorouten in der Stadt und Agglomeration
Genf erldutert und die Infrastruktur befahren. Beson-
ders beispielhaft ist die Task Force Velo und der Para-
digmenwechsel zugunsten des Veloverkehrs.

In der Schweiz haben insbesondere die 7 km langen «Corona-
Pisten» flr Velofahrende, die innert zwei Monaten nach dem
Lockdown errichtet wurden, flr Aufsehen gesorgt. Die Realisie-
rung dieser Velostrecken fUhrte zu temporaren Verkehrsanord-
nungen, von denen einige nun dauerhaft sind, wahrend andere
sich noch im Bewiligungsverfahren befinden. Es sei darauf hin-
gewiesen, dass diese Aktion nicht einfach aus dem Hut gezaubert
wurde, sondern vielmehr das Ergebnis einer bereits bestehenden
Zusammenarbeit von Stadt und Kanton ist. Dabei sind politische
Entscheidungstréagerinnen und -trager und Fachkréafte in einer ge-
meinsamen Arbeitsgruppe, der Task Force Velo, eingebunden.

Abb. 1: Pont de la Coulouvreniere, «Corona-Piste»
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Die Task Force legt Prioritdten fest, steuert die Ressourcen
und verfolgt die Umsetzung von Projekten durch direkte politische
Auftrége. Sie wurde gegriindet, weil es immer wieder sehr grosse
Schwierigkeiten bei der Koordination der stadtischen und kan-
tonalen Kompetenzen und Interessen gab. Dies verzdgerte oder
verhinderte die Umsetzung von Projekten.

Das Beispiel Genf zeigt, wie eine glinstige politische und ge-
setzliche Ausgangslage fur eine schnelle Umsetzung genutzt wer-
den kann. Kurzfristige Massnahmen kdnnen, begleitet von einem
sorgfaltigen Monitoring, in dauerhafte Ldsungen Uberflhrt werden.

DER GENFER KONTEXT

Im Juni 2021 hat der Staatsrat (Exekutive des Kantons Genf)
seinen verscharften Klimaplan mit ehrgeizigen Zielen vorgelegt.
So sollen die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen bis
2030 um 60 % reduziert werden, um bis 2050 CO,-neutral zu
sein. FUr die Mobilitat bedeutet dies einerseits, dass die mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) zurlickgelegten Kilometer




um 40 % reduziert und andererseits 40 % des Fahrzeugbe-
stands auf Elektrofahrzeuge umgestellt werden soll. Um diese
Veranderungen beim MIV zu unterstitzen, ist die Sicherung des
Velowegnetzes von prioritdrem kantonalem Interesse, denn so
konnen die verschiedenen Zentren im Kanton effizient miteinan-
der vernetzt werden.

Das Velowegnetz entspricht auch dem Veloweggesetz des
Bundes, das 2023 in Kraft treten soll. Es besteht der erklar-
te Wille, auf die zunehmende Nutzung neuer Formen der ak-
tiven Mobilitédt (auch Langsamverkehr genannt) angemessen
zu reagieren. So soll das Velowegnetz gesichert, konsolidiert
und ausgebaut werden, die Begleitmassnahmen des Léman
Express (grenzliberschreitende S-Bahn) sollen intensiviert wer-
den, das LMCE* soll konkretisiert werden und auch die Steue-
rung und Begleitung der Projekte sowie der Dialog sollen ver-
bessert werden.

Parallel zum Bau der Infrastruktur werden weitere Mass-
nahmen zur Férderung des Veloverkehrs ergriffen. Dazu ge-
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Abb. 2: Avenue Pictet-de-Rochemont

horen ein Bikesharing-System, das kontinuierlich ausgebaut
wird; mehrere Velostationen; Erleichterungen wie das Rechts-
abbiegen bei Rot fur Velofahrende; weitere Massnahmen zur
Verbesserung der Querbarkeit von Tramschienen sowie eine
kantonale Subvention flr Lastenvelos. Fur die Orientierung und
bessere Sichtbarkeit der Radrouten wird derzeit eine Wegwei-
sung eingefuhrt, welche die neuen Infrastrukturen und Velobah-
nen integriert und mit einem Leitsystem in Echtzeit, der App
«Géovélo», erganzt wird. FUr das Genfer Stadtzentrum wird
derzeit ein neuer Velostadtplan erstellt. Mit Routenvorschlagen
fur Familien und Velo-Neulinge wird eine neue Zielgruppe an-
gesprochen.

Die Finanzierung erfolgt Uber die Agglomerationsprogram-
me 1, 2 und 3, Uber kantonale und kommunale Betriebs-
budgets, Uber spezifische Finanzierungsgesetze sowie mit
CHF 20 Mio., die fur die Umsetzung des Aktionsplans bereit-
gestellt wurden.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/22
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THEORIE UND PRAXIS

Am Vormittag wurde von Kanton und Stadt die ehrgeizige Gen-
fer Velostrategie inklusive Umsetzungsprogramm und Finan-
zierung vorgestellt. Zur Strategie gehodrt auch die Realisierung
von liickenlosen «axes forts» (entsprechend den Velobahnen),
welche die bisherigen «voie vertes» (gemeinsame Flhrung von
Fuss- und Veloverkehr) ergénzen.

Die Stadt Genf setzte im Rahmen einer «taktischen» Stadt-
planung den Schwerpunkt auf laufende Projekte und vollzieht
einen Paradigmenwechsel bei der Projektdurchfihrung: Die
Bedurfnisse der Velofahrenden werden prioritdr behandelt,
andere Mobilitdtsformen haben sich entsprechend umzuorga-
nisieren. Friher musste die Machbarkeit von Projekten durch
Verkehrsstudien nachgewiesen werden, die sich an der Ver-
kehrsbelastung orientierten und nicht immer zu ginstigen Er-
gebnissen flr den Veloverkehr fUhrten.

Am Nachmittag wurden auf einer zweistiindigen Besichti-
gungstour die am Vormittag vorgestellten Infrastrukturen be-
fahren und getestet. So erhielten die Teilnehmenden einen
Uberblick tber die Bedingungen fiir den Veloverkehr in Genf.

DIE EXKURSION

BOULEVARD GEORGES-FAVON:

EINE BEISPIELHAFTE CORONA-MASSNAHME
Diese wichtige Strasse ist von kantonaler Bedeutung und ver-
bindet als Hauptachse des Veloverkehrs die Plaine de Plainpa-
lais mit dem SBB-Bahnhof Cornavin (Hauptbahnhof). Vor dem

Umbau gehérten zu diesem «schwierigen» Boulevard neben
dem in der Fahrbahnmitte angeordneten Tram zwei Fahrspuren
fur den MIV in jede Richtung. Die Verkehrsbelastung ist hoch:
Uber 14’000 Fahrzeuge/Tag in Richtung Bahnhof und fast
17’000 Fahrzeuge/Tag in der Gegenrichtung. Dieser Abschnitt
bildete eine grosse Licke im Veloroutennetz.

Der Einrichtungsradweg wurde 2020 als Corona-Sofort-
massnahme erstellt. Er ist aber aufgrund einer Einsprache noch
nicht endgultig bewilligt. Obwohl der Radweg von den Velofah-
renden beflirwortet wird, den politischen Zielen entspricht und
die gesetzlichen Verpflichtungen erflllt, sind Gerichtsverfahren
hangig. Dennoch besteht der starke Wunsch nach einer dauer-
haften Ldsung. Deshalb wurde unter der gemeinsamen Bau-
herrschaft von Kanton und Stadt eine Ausschreibung lanciert
mit dem Ziel, auf dem Boulevard Georges-Favon durchgehen-
de Veloverbindungen in beide Richtungen zu schaffen.

QUAI DES BERGUES
Dieser symboltrachtige Ort befindet sich am Seebecken und
hat einen hohen denkmalpflegerischen Wert. Angesichts der
stark frequentierten Fussgéngerzone stellt sich die Frage, ob
eine Koexistenz mit Velos und gleichgestellten Fahrzeugen
wie Elektro-Trottinetts sinnvoll sei. Dieser Fahrverkehr durfte
schwierig zu kanalisieren oder zu verlangsamen sein, da es
sich um eine fur Velofahrende sehr gut lesbare und gut ins Netz
eingebundene Verbindung handelt.

Die Stadt wollte den Promenaden-Charakter des Quais
erhalten und zusammen mit der saisonalen Moblierung mit

Abb. 3: Boulevard Georges-Favon, «Corona-Piste»
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Abb. 4: Quai des Bergues: Fussgéngerzone



Abb. 5: U-cyclable: Quais du Mont-Blanc und Wilson

Stuhlen und Sonnenschirmen einen ungestorten Aufenthaltsort
gewahrleisten. Deshalb wurde die Durchfahrt fur Velos verbo-
ten. Diese schwierige Entscheidung wurde in Absprache mit
Geschéftsleuten und Veloverbénden getroffen. Letztere stimm-
ten einer Umleitungsstrecke Uber kleine Parallelstrassen zu.

Zum jetzigen Zeitpunkt (Oktober 2022) wird der Quai end-
gultig zur Fussgangerzone und die Erkennbarkeit der Umlei-
tungsstrecke verbessert. Um den Verlust einer intuitiven und
direkten Achse auszugleichen, wurde die Realisierung eines
neuen Zweirichtungsradwegs entlang der linksufrigen Rue du
Rhéne zu einem vorrangigen Projekt erhoben, das von der
Task Force Velo verfolgt wird.

«VOIES VERTES» UND «AXES FORTS»

Diese beiden wichtigen Netzbestandteile ergdnzen sich gegen-
seitig und tragen wesentlich zu einem durchgéngigen und
dichten Velonetz im Kanton bei. Die «voies vertes» sind fur den
Fuss- und Veloverkehr bestimmt und sind als neue 6ffentliche
Raume Bestandteile des umfassenden Netzes. Sie sind opti-
mal in den lokalen Kontext integriert und werden zwecks guter
Erkennbarkeit mit einer eigenen Signalisation versehen. Beson-
ders wichtig ist die gute Zugénglichkeit flr alle Nutzergruppen,
auch flr Personen mit eingeschréankter Mobilitét. FUr die «voies
vertes» wird ein Lichtraumprofil von 6,0 m ohne Trennung der
Verkehrsflachen empfohlen, davon ausgenommen sind Trot-
toirs. Praxistests von Fussverkehrsorganisationen zeigen, dass
die Nutzerinnen und Nutzer die den einzelnen Verkehrsformen
zugewiesenen Flachen kaum respektieren, was fUr altere Men-
schen ein Geflhl von Stress und Unsicherheit mit sich bringt.
Um eine abschreckende Wirkung auf ein sensible Nutzergrup-
pen zu vermeiden, sollten beruhigte, integrative Raume mit ho-
her gestalterischer Qualitat geschaffen werden.

«Axes forts» (sie entsprechen Velobahnen) sind fur den Ve-
loverkehr und fir dem Velo &hnliche Fahrzeuge bestimmt. Sie
bauen auf den bestehenden Netzen auf, wobei die Gestal-
tung zurtickhaltend ist. Das Ziel besteht vor allem darin, durch
Schliessen von Netzllicken und Verbesserungen an Kreuzungen
direkte und sichere Routen zu gewéhrleisten. Dies geschieht z.
B. mit einer velofreundlichen Programmierung von Lichtsignal-
anlagen. Die «axes forts» sollten mdglichst auf eigenen Tras-
sees mit komfortablen Lichtraumprofilen gefuhrt werden.

Abb. 7: Voie verte: Fuss- und Veloverkehr werden auf Strecke mit Gefélle
getrennt geflihrt.

Abb. 6: Die Voie verte dient auch dem Aufenthalt.
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Bei der Besichtigung vor Ort wurde die neu gestaltete Rue
Pictet-de-Rochemont befahren. Sie verbindet die Anlagen
rund um das Seebecken (U-Radweg) mit dem Bahnhof Eaux-
Vives und fuhrt auf der Voie verte weiter in Richtung Annemas-
se (Frankreich). Diese Verbindung zeigt beispielhaft, wie eine
Voie verte wichtiger Bestandteil der Stadtentwicklung ist.

Wahrend die Voie Verte landschaftliche Qualitaten aufweist
und zu Spaziergang und Aufenthalt einl&ddt, wurde dank der
Task Force Velo die Avenue Pictet-de-Rochemont mit Velo-
streifen ausgestaltet. Obwohl sie hinsichtlich der Lichtraumpro-
file sicher und komfortabel befahrbar ist, konnten auf dieser
1,7 km langen Achse kurzfristig nur Velostreifen realisiert wer-
den. Es stellt sich bereits jetzt die Frage, ob diese Massnahme
auch Uber die Rue de la Scie hinaus auf dem Quai Guisan und
entlang des Englischen Gartens umgesetzt werden soll, um
die Mont-Blanc-Bricke zu erreichen. Darlber hinaus wird lan-
gerfristig eine vollstandige Neugestaltung in Betracht gezogen,
um die Qualitat der 6ffentlichen Raume und die Sicherheit des
Fuss- und Veloverkehrs zu verbessern.

L’AVENUE DU MAIL

Die Avenue du Mail grenzt an die Plaine de Palais, einem sym-
boltréachtigen und stark frequentierten Ort mit Markt und zahl-
reichen Veranstaltungs- und Freizeitaktivitdten. Die Umgestal-
tung eines Strassenabschnitts von der «Corona-Piste» zu einer
definitiven Lésung entwickelte sich hier zu einem Grossprojekt
und ist ein Beispiel fir den «taktischen» Stédtebau: Es wur-
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Abb. 8: Avenue du Mail, Querschnitt

Abb. 9: Avenue du Mail
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de gezeigt, dass auch mit der Aufhebung einer Fahrspur ein
reibungsloser Ablauf des MIV gewahrleistet werden kann. Der
so gewonnene Raum kann neu organisiert werden: Ein «Gar-
ten-Trottoir» reduziert die versiegelten Flachen und leistet einen
Beitrag gegen die Stadterwarmung, zugleich wird damit der
Fuss- und Veloverkehr sowie der 6ffentliche Verkehr gefordert.
Der Radweg entlang des Trottoirs wird auf einigen Abschnitten
zusammen mit der Busspur gefihrt (siehe Querschnitt).

SCHLUSSBEMERKUNGEN

In den letzten zehn Jahren ist der Modal Split des Veloverkehrs
im Kanton Genf bei den Pendlerfahrten von 6 % auf 11 % ge-
stiegen, wéhrend er beim MIV von 40 % auf 35 % gesunken ist.
Auch bei den Zahlen des Veloverkehrs ist mit einer geschatz-
ten jéhrlichen Zunahme von 10 % ein Aufwértstrend zu beob-
achten. Diese Resultate sind ermutigend und zeigen, dass der
neue Ansatz in der stadtischen und kantonalen Planung und
Realisierung von Projekten mit der Task Force Velo Wirkung
zeigt.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/22
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SOZIALE INFRASTRUKTUR - VELOFORDERUNG
FUR KINDER, JUGENDLICHE UND
ERWACHSENE IN BERN UND KONIZ

MICHAEL LIEBI, FACHSTELLE FUSS- UND VELOVERKEHR STADT BERN

TANJA HUG, FUSS VELO KONIZ, GEMEINDE KONIZ
DOMINIK GUGGISBERG, PRO VELO BERN

Ein Pladoyer fir einen erweiterten Infrastrukturbegriff:
Die Stadt Bern, die Gemeinde Kéniz und Pro Velo Bern
fordern das Velofahren nicht nur mit neuen Velorouten,
sondern auch mit Aktionen und Kursen flr Kinder, Ju-
gendliche und Erwachsene.

Velofahren von «Acht bis Achtzig» ist eines der Leitmotive der
Veloférderung. Breit durchgesetzt hat sich die Haltung, dass
hierflr eine einladende und als attraktiv empfundene Veloin-
frastruktur erstellt werden muss. Unter dem Begriff Infrastruktur
werden zumeist gebaute und markierte Massnahmen auf den
Strassen verstanden.

Die Haufigkeit der Velonutzung und der Status des Velos
als Verkehrsmittel hdngen aber bekanntermassen von weiteren
Faktoren ab. So wird z. B. in velo-affinen Kreisen oft vergessen,
dass nicht in allen Haushalten Velos verfligbar sind und nicht
alle erwachsenen Personen Velo fahren kénnen oder sich das
Velofahren im Strassenverkehr zutrauen. Ob und wieviel Kinder
und Jugendliche Velo fahren, hangt somit auch von der Familie
ab — im ersten Lebensabschnitt werden die Mobilitatsmuster
schliesslich stark von den Eltern mitgeprégt.

Aber auch verschiedene staatliche Institutionen und deren
Regelungen oder Aktivitdten prédgen das Mobilittsverhalten
und den Status des Velofahrens. Hervorzuheben sind hier na-

tlrlich die Schulen als wohl wichtigster Ort der Sozialisation
ausserhalb des Elternhauses. Dass man dem Erlernen des Ve-
lofahrens bei Kindern und Jugendlichen behérdliche Aufmerk-
samkeit schenkt, zeigen beispielsweise die bekannte «Velopri-
fung» oder Regelungen, ab welchem Alter Kinder mit dem Velo
zur Schule fahren durfen.

Somit wird deutlich, dass es nebst der gebauten Infrastruk-
tur auch eine «soziale Infrastruktur» braucht, damit Velofahren
fur Kinder und Jugendliche zuganglich wird. In der englisch-
sprachigen Planungswelt hat sich daftr der Begriff <human in-
frastructure» durchgesetzt.

Auf den oben genannten Uberlegungen aufoauend, haben
die Stadt Bern, die Gemeinde Kdniz sowie Pro Velo Bern in
den letzten Jahren ein facettenreiches Massnahmen-Paket
entwickelt und umgesetzt. Damit soll die Zuganglichkeit des
Verkehrssystems Velo fur Kinder und Jugendliche verbessert
werden.

Der vorliegende Artikel gibt — in kurzer Form — einen Einblick
in die verschiedenen Massnahmen und Tatigkeiten flir Kinder
und Jugendliche in der Region Bern. Vieles ist im Austausch
und in partnerschaftlicher Zusammenarbeit entstanden — unter
dem Lead der Gemeinde Koniz, der Stadt Bern und von Pro
Velo Bern, den beteiligten Schulen, der Jugendarbeit oder mit
den Jugendlichen selbst.

Abb. 1: Kinderveloverleih
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HANDLUNGSFELD FAMILIE

KINDERVELOVERLEIH

Gerne geht vergessen, dass nicht in allen Familien ein Zugang
zum Velo besteht. Die Stadt Bern hat deshalb das Preisgeld des
Prix Veloinfrastruktur 2020 zum Anlass genommen, im Quartier
Tscharnergut einen Kinderveloverleih aufzubauen. Das Projekt
wird in Zusammenarbeit mit dem Dachverband fir offene Arbeit
mit Kindern der Stadt Bern (DOK) durchgeftihrt.

Ziel des Projektes ist es, wenig velo-affinen Familien den Zu-
gang zu Velos zu ermdglichen. Es stehen insgesamt 18 Kinderve-
los fUr verschiedene Altersstufen zur Verfigung. Die Kinder (resp.
ihre Eltern) kénnen ein Velo gegen ein geringes Depot ausleihen.

Die Dauer der Ausleihe ist grundsatzlich auf ein halbes Jahr
beschrankt. Danach muss das ausgeliehene Velo beim Kinder-
treff Tscharni zum Velo-Service gebracht werden. Zu diesem
Zeitpunkt haben die Kinder die Moglichkeit, die Ausleine zu ver-
l&ngern oder auf das néchstgrossere Velo umzusteigen. Ausleih-
termine sind jeweils Februar/Méarz und August/September.

Die Eroffnung des Veloverleihs im Rahmen eines kleinen
Quartierfestes stiess im Frihling 2022 auf reges Interesse — nun
ist der erste Berner Kinderveloverleih in Betrieb.

Abb. 2: Eréffnung Kinderveloverleih Bern-West (Foto: Marco Zanoni)

VELOKURSE FUR FAMILIEN
Seit Jahren bietet Pro Velo Bern Velokurse flr Familien in der Stadt
und Region Bern an.

Diese Kurse erganzen die schulische Verkehrserziehung durch
die Polizei, erreichen aber auch die Eltern. In der Theorie lernen die

Erwachsenen, worauf sie achten sollen, wenn sie mit ihnren Kindern
auf der Strasse unterwegs sind. Die praktischen Ubungen richten
sich an Familien mit Kindern zwischen sechs und zwolf Jahren. Ge-
Ubt wird auf verkehrsfreien Platzen und auf Quartierstrassen.

VELOFAHRKURSE FUR ERWACHSENE

Die Erfahrung zeigt, dass die soziale Herkunft einen Einfluss auf
den Stellenwert des Velos innerhalb einer Familie hat, oft Uber
Generationen hinweg. Aus diesem Grund erachten wir es als
wichtig, dass auch den erwachsenen Familienmitgliedern Hand
geboten wird, das Velofahren kennenzulernen. Insbesondere
Frauen, die nach Bern (oder in die Schweiz) migriert sind und in
prekaren sozio-6konomischen Verhaltnissen leben, haben selten
die Gelegenheit, im privaten Bereich das Velofahren zu erlernen.

In den auf Erwachsene zugeschnittenen Kursen von Pro Velo
Bern werden in einem ersten Schritt auf verkehrsfreien Platzen
die Basics vermittelt: Das Gleichgewicht halten, Beschleunigen
und Bremsen, Kurvenfahren und Schalten. Fortgeschrittene er-
halten eine Verkehrsregel-Schulung, lernen Fahrmandver und
Uben diese auf Quartierstrassen.

Die Kurse veréndern die Einstellung zum Velo und ermdg-
lichen, dass Kinder und Jugendliche gemeinsam mit inren Eltern
Velo fahren kdnnen.

Die Durchflhrung findet immer zusammen mit einem lokalen
Partner statt, zum Beispiel dem Mutterzentrum Bern-West. Diese
Zusammenarbeit 6ffnet Tdren und senkt Hemmschwellen. An der
Finanzierung beteiligen sich die Konizer Fachstelle Alter, Jugend
und Integration, die Berner Fachstelle Fuss- und Veloverkehr so-
wie das kantonale Integrationsprogramm KIP.

VELOKURS
FUR
ERWACHSENE

Herbst 2022

BRAVO, sehr gut gemacht!

Zaynab

Der Kurs wurde durchgefiihrt durch und untersttitzt von:
e

ot copmeuae oo wéle

Abb. 3: Kurszertifikat von Pro Velo Bern
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HANDLUNGSFELD SCHULE

DAS VELO IN DEN SCHULALLTAG INTEGRIEREN:
VON AUSFLUGEN BIS VELOTASCHEN NAHEN

Wie gelingt eine Abschlussreise in der 9. Klasse mit dem Velo?
Diese Frage stellte sich ein Klassenlehrer des Oberstufenzen-
trums Koniz vor drei Jahren das erste Mal. Er wollte mit seiner
damaligen 9. Klasse mit dem Velo auf Abschlussreise — und
scheiterte. Er hatte unterschatzt, dass es mehr Vorbereitung
gebraucht hatte. Das war die Ausgangslage fur ein Pilotprojekt,
das nun kurz vor dem Abschluss steht.

Die jetzige 9B ging vor kurzem auf mehrtatige Abschluss-
reise — mit dem Velo! Damit das geklappt hat, brauchte es zwei
Jahre Vorbereitung. Beginnend mit dem ersten Elternabend in
der 7. Klasse, wo das Velo als Verkehrsmittel im Schulalltag

S r -

= e

e

o

thematisiert wurde, weiter zu kleinen und grésseren Ubungs-
runden ums Schulhaus bis zum Herstellen eigener Velotaschen
im textilen Gestalten. Weil der Klassenlehrer das Thema immer
wieder aufgenommen hat, hatten die Schuler und Schulerin-
nen bis am Schluss alles, was es braucht: ein fahrtlichtiges
Velo, Fertigkeiten und Ubung im Velofahren (z. B. auch Fahren
in der Gruppe), eine gewisse Routine (den Rucksack richtig
aufs Velo schnallen, will gelernt sein) und nicht zuletzt Vorfreu-
de und Lust auf die bevorstehende Reise.

Die «lessons learnt» will die Gemeinde nun auf weitere
Schulen ausweiten — sei es mit Mobilitdtsverantwortlichen pro
Schule, aber auch mit einer konkreten Timeline fUr Tatigkeiten
wahrend der Schulzeit und einer Checkliste.

Abb. 4: Uben, tben, (iben — zum Beispiel fiir die Velo-Abschlussreise von Kéniz nach Montreux (Foto: Daniel Bill, Gemeinde Kéniz)

VELOAUSFLUGE FUR SCHULKLASSEN
Fur Klassen der Sekundarstufe | entwickelt die Stadt Bern ge-
meinsam mit Pro Velo Bern Routenvorschlage fur Veloausfllige.
Pro Schulkreis wurden oder werden jeweils zwei altersgerechte
Veloausfllge erstellt. Die Ausflige sind so konzipiert, dass sie
innerhalb eines halben Schultages durchgefihrt werden kdn-
nen.

Je Tour wird den Lehrpersonen eine Karte zur Verflgung
gestellt, auf der neben der Route auch mdgliche Rastplatze
sowie points of interest zu finden sind, die sich mit dem Unter-
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richt im Klassenzimmer verbinden lassen. Lehrpersonen haben
zudem die Mdglichkeit, zwei bis drei erfahrene Begleitpersonen
beizuziehen. Diese sind entweder Fahrkurs- oder DEFI VELO-
Leitende (siehe Kurztext «DEFI VELO») und fUhren vor der Aus-
fahrt auf dem Pausenplatz einen Velocheck durch und prifen
die Velos sowie die Fahrkinste der Schilerinnen. Fur den Ma-
terialtransport werden den Schulen Lastenvelos zur Verfigung
gestellt.



SELBSTANDIGE SCHULWEGE MIT DEM VELO

Viele Schulwege in Bern flhren durch verkehrsberuhigte Quar-

tierstrassen mit Tempo 30 oder Tempo 20. Der Schulweg kann

deshalb vielerorts auch von Kindern im Primarschulalter mit dem

Velo zurtickgelegt werden — mit oder ohne Begleitung von Er-

wachsenen. Die Verkehrsplanung steht daher im Austausch mit

den Schulleitungen und kommuniziert aktiv:

— Der Schulweg liegt in der Verantwortung der Eltern — sie be-
stimmen, was dem Kind zugemutet werden kann.

— Die Stadt Bern als Strasseneigentimerin trégt die Verant-
wortung fur sichere Schulwege — sie setzt kontinuierlich Velo-
massnahmen im Sinne von «8-80» um.

— Die Schulen durfen auf die Vorteile des selbststandigen Schul-
weges hinweisen —auch per Velo und auch flr kleinere Kinder.

— Velofahrverbote flr Schulwege im Primarschulalter gehtren
der Vergangenheit an.

Abb. 5: Schilerinnen und Schiler unterwegs in Bern (Foto: Ramon Lehmann)

BIKE2SCHOOL - KONIZ CHALLENGE
Um mehr Schulklassen zur Teilnahme bei Bike2school zu animieren,
erweitert die Gemeinde Koniz seit 2021 die Frihlingsaktion: Im Rah-
men der «Koniz Challenge» kommen alle angemeldeten Klassen in
den Genuss eines kostenlosen Velosicherheitschecks (mehr siehe
Box unten). Ausserdem gibt es einen zusatzlichen Wettbewerb in-
nerhalb der Konizer Klassen: Die Klasse mit den meisten Punkten
gewinnt einen Besuch bei der Gelateria di Berna, die Klasse mit den
meisten Kilometern einen Brunch im Klassenzimmer. Beide Preise
waren mit wenig Aufwand zu organisieren, haben aber den Wett-
bewerb zwischen den Klassen und damit die Anzahl Anmeldungen
gefordert und flr viel Freude gesorgt.

Die Anzahl Anmeldungen konnte von durchschnittlich zwei bis
drei Klassen auf 25 Schulklassen gesteigert werden und im Frihling
fuhren fast 500 Kinder und Jugendliche mit dem Velo zur Schule!

Link auf Video

Abb. 6: Glacé a discrétion fur die Gewinnerklasse der Bike2school - Kéniz
Challenge (Foto: Daniel Bill, Gemeinde Kéniz)

VELOSICHERHEITSCHECK

Eine Herausforderung bei der Férderung des Velos im Schulalittag
oder auf dem Schulweg sind nebst fehlenden vor allem fahruntlich-
tige Velos. Als Antwort darauf werden in Koniz in Zusammenarbeit
mit lokalen Velofachgeschéften Velosicherheitschecks beim Schul-
haus angeboten.

Im besten Fall werden die Kinder und Jugendlichen beim
Check eingespannt, z. B. indem sie selber ihre Reifen aufpumpen
(gut gepumpte Reifen reichen oft schon, um das Velo wieder fahr-
tlchtig zu machen), die zur Verfligung gestellte neutrale Checkliste
ausflllen oder einfach zuschauen, was der Mechaniker Uberpruft
und justiert. Kleinere Reparaturen werden vor Ort durchgefiihrt. Die
Kosten fur die Checks Ubermimmt die Gemeinde. Einige Konizer
Fachgeschéfte haben die Checks sehr glinstig oder sogar unent-
geltlich angeboten — aus inrer Sicht eine Marketingmassnahme.

Die Checks finden zum Beispiel im Rahmen von Bike2school
statt, kdnnten aber auch vor einer Schulreise per Velo angeboten
werden.

Abb. 7: Velosicherheitscheck beim Schulhaus (Foto: Tanja Hug, Gemeinde Koniz)
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HANDLUNGSFELD VELOKOMPETENZEN

DEFI VELO

DEFI VELO, eine Aktion von Pro Velo und IDEE21, macht 15-
bis 20-jahrigen Jugendlichen (Schulklassen der Sekundarstufe
Il.) auf originelle und spielerische Art das Velofahren schmack-
haft. Es wird ein positives Bild des Velos vermittelt und die Ju-
gendlichen fUr die umweltvertragliche, gesunde und platzspa-
rende Mobilitdt mit dem Velo motiviert. Gleichzeitig erweitern
die Jugendlichen ihre Velokompetenzen in den Bereichen Me-
chanik, Geschicklichkeit und Sicherheit.

Abb. 8: DEFI VELO

VELOFREIZEITANLAGEN UND VELO SKILLS SCHUL-TOUR

Die Stadt Bern hat in den letzten Jahren in allen Stadtteilen mindes-
tens eine Velofreizeitanlage realisiert. Darunter fallen Pumptracks,
Rollparks und Velospielplétze fir die Kleinsten. Sie laden zur Be-
nutzung mit verschiedenen Geraten ein, sind 6ffentlich zuganglich
und kostenlos benutzbar.

Zusétzlich besucht das Sportamt der Stadt Bern mit der Velo
Skills Schul-Tour verschiedene Schulen direkt vor Ort und hilft Kin-

dern und Jugendlichen, ihre Velofahigkeiten zu verbessern und
mehr Sicherheit im Strassenverkehr zu erlangen. Die Schul-Tour
besteht aus zwei Bestandteilen: dem mobilen Pumptrack und
dem interaktiven Velo-Verkehrsquiz.

Die Velo Skills Schul-Tour bleibt zwischen drei und acht Wo-
chen an einem Standort. Wahrend dieser Zeit steht sie den Schile-
rinnen und Schilern sowie der Quartierbevdlkerung zur Verflgung.

Abb. 8: Pumptrack in Bern (Foto: Sportamt Stadt Bern)

SKILLS FUR DIE VERKEHRSPLANUNG:

BEFAHRUNGEN VON VELOHAUPTROUTEN MIT KINDERN UND JUGENDLICHEN

Die Stadt Bern hat im «UNICEF Aktionsplan flr eine kinder-
freundliche Gemeinde 2021-2024» (Stadt Bern, 2020) fest-
gehalten, dass Kinder und Jugendliche bei der Planung von
Velorouten miteinbezogen werden sollen. Dazu wurde im Sep-
tember 2021 eine Befahrung der Veloinfrastruktur mit Kindern
und Jugendlichen durchgefuhrt. Ziel war, die Velohauptrouten
«Wankdorf» und «Ostring» einem Qualitdtscheck zu unterzie-
hen und die Erfahrungen der Kinder und Jugendlichen in die
weitere Planung aufzunehmen.

Die Befahrungen haben ergeben, dass eine Veloinfrastruk-
tur mit klarer FUhrung, separaten, vom motorisierten Verkehr
getrennten Velostreifen und Velowegen essenziel ist fUr das Si-
cherheitsempfinden der Kinder und Jugendlichen.

Nur bei einer sicheren Veloinfrastruktur ist es der Zielgrup-
pe mdoglich, entspannt und mit Freude Velo zu fahren.
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Die Befahrungen haben dazu beigetragen, Sofortmassnah-
men auf der Papiermihlestrasse zur Verbreiterung der Velo-
streifen und durchgéngiger Markierung im Mai 2022 umzuset-
zen. 2022 sind weitere Befahrungen mit Kindern vorgesehen.

Abb. 9: Schulerinnen und Schiler bewerten die Velohauptrouten.
(Foto: Ramon Lehmann)



DIE VELOKARTE FUR DIE HOSENTASCHE

NatUrlich gibt es inzwischen unzahlige Apps und Karten, die
uns den richtigen Weg weisen. Entweder zeigen sie uns aber
die schdnsten Routen fUr die Freizeit oder dann einfach das
Strassennetz. Die praktischen, kurzen Wege, allenfalls auch
abseits der Hauptstrassen, sind vor allem fir Noch-nicht-Velo-
fahrende meist nicht sichtbar.

Was wir in Kdniz wollten: Eine handliche Karte, die Neu-
zugezogenen oder auch Kindern und Jugendlichen die (Velo-)
Wege in Koniz aufzeigt. Dabei stehen nebst den Hauptverbin-
dungen auch «Schleichwege» oder Abkulrzungen im Fokus, die
nur die «Locals» kennen.

Die Velokarte erscheint in der Reihe der vom kantonalen
Tiefbauamt herausgegebenen VELOguides und wird vom Tief-
bauamt finanziert.

Der Konizer VELOguide wurde mit der lokalen Bevolkerung
erarbeitet, vertreten waren auch zwei Schuilerinnen.

Den VELOguide wird es auch als WebApp geben. Er er-
scheint im Dezember 2022 und wird dann auch an allen Schu-
len abgegeben. Ziel ist, den VELOguide im Rahmen des Unter-
richts zu verwenden (Kartenlesen und Navigation ist Teil des
Lehrplans 21).

Abb. 10: Der VELOguide wird in den Unterricht eingebaut.
(Foto: Florian Zwahlen, Oberstufenzentrum Kéniz)
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Abb. 11: Zitate von Schulerinnen und Schilern
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«PROTECTED BIKELANES» IM VELOLABOR

DAVE DURNER, STADT ZURICH, JAKOB LEITNER, VERKEHRSTEINER AG

«Protected Bikelanes» werden zurzeit von vielen Sei-
ten gefordert. Aber sind sie auch dazu geeignet, kon-
krete Konfliktpunkte zu entscharfen? Und was halten
die Velofahrersinnen davon? Die Stadt Zirich fihrte
von Frihling bis Sommer 2022 zusammen mit der
verkehrsteiner AG und der ZHAW Zircher Hochschule
fir Angewandte Wissenschaften ein Pilotprojekt mit
geschltzten Radstreifen durch.

DIE AUSGANGSLAGE

Auf der Baslerstrasse verlauft eine geplante Velovorzugsroute
(VWR) im Westen ZUrichs, vom Bahnhof Altstetten bis zum Kreis
4. Im Herbst 2020 wurden erste Sofortmassnahmen umgesetzt.
Der Parkplatzabbau schuf viel freien Platz fir grosszligige Rad-
streifen. In einem weiteren Schritt werden bis Anfang 2023 unter
anderem abschnittsweise Einbahnregimes eingeflihrt, diverse
Abbiegebeziehungen flr den motorisierten Individualverkehr
(MIV) gekappt und damit vom motorisierten Verkehr entlastet.

——

Abb. 1: Baslerstrasse in Zrich mit Radstreifen und Parkingeinfahrt
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An der VR befindet sich das Einkaufszentrum Letzipark. Es
generiert viel Autoverkehr, der teilweise Uber die Baslerstrasse
und damit Uber die VVR ins Parkhaus féhrt (sieche Abbildung 1).
Leider nehmen die Autofahrerinnen beim Befahren und Queren
des knapp 2 m breiten, rot eingeférbten Radstreifens nicht immer
Rucksicht. Das zeigten auch die ersten schwarzen Velobrems-
spuren auf der roten Farbe. Weiter wurde der Radstreifen vom
MIV als kurzfristige Anhalteflache missbraucht, zum schleifenden
Einbiegen verwendet oder aus beiden Richtungen gequert —ohne
dem Veloverkehr den berechtigten Vortritt zu gewéhren. Eine aus-
fuhrliche Videoanalyse im September 2021 bestétigte die Beob-
achtungen: Konflikte waren haufig. Im Durchschnitt verlief eine
von funf Begegnungen zwischen Auto und Velo konflikthaft.

Auch wenn bis dahin keine Unfélle verzeichnet wurden, war
klar: Eine Losung fur das Problem muss her. Schliesslich sollen
VVR mdglichst wenige — vorzugsweise Uberhaupt keine — Kon-
fliktpunkte aufweisen und sowohl objektiv als auch subjektiv
sicher sein.



DIE VERSUCHSANORDNUNG

Fur die VVR soll im betreffenden Abschnitt der Baslerstrasse
ein Einbahnregime stadtauswarts eingefihrt werden. Beim Pi-
lotversuch ging es vor allem darum, das weiterhin bestehende
Konfliktpotenzial mit den rechts abbiegenden Fahrzeugen zu
entschérfen. Welche Massnahme dazu am besten geeignet ist,
sollte in einem vierstufigen Verfahren Gberprtft werden.

— Ausgangslage — Radstreifen: Normaler, unterbrochener
und rot eingeféarbter Radstreifen (Ist-Zustand). Radstreifen
mit unterbrochener Markierung dirfen von Autofahrenden
benltzt werden, solange dabei keine Velofahrenden behin-
dert werden.

— Stufe 1 — Schutzstreifen: Der Radstreifen wurde mit einer
durchgezogenen Linie ausgefiihrt. Der sogenannte Schutz-
streifen darf von Autofahrenden nicht befahren werden. Da
an der Baslerstrasse die Zufahrten zum Parkhaus und zu
Veloparkplatzen gewdhrleistet sein mussen, handelte es
sich nur um sehr kurze Abschnitte mit durchgezogener
Markierung.

— Stufe 2 — «Schildkréten»: Auf der &usseren Markierung des
Radstreifens wurden auffallige, jedoch theoretisch Uber-
fahrbare Elemente — sogenannte Schildkréten — montiert.
Diese Schildkréten sollen einerseits die Wirkung des Rad-
streifens verstarken, andererseits dirfen sie fir Velofahren-
de kein Sturzrisiko darstellen.

— Stufe 3 - Leitbaken: Die Schildkréten wurden durch Leitba-
ken ersetzt. Die auffalligen Leitbaken verunmdglichen einer-
seits das Befahren des Radstreifens durch Motorfahrzeuge,
andererseits erschweren sie das Abbiegen fur Velofahrende.

Jede dieser Versuchsphasen wurde analog zur Ausgangslage
per Videoanalyse neun Stunden lang beobachtet. Zusétzlich
wurden pro Versuchsphase rund 100 Velofahrende bezlglich
ihres subjektiven Sicherheitsempfindens vor Ort befragt.

Abb. 5: Radstreifen auf der Baslerstrasse mit Schutzstreifen plus Leitbaken
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RESULTATE VIDEOANALYSE

Fir die Videoanalyse wurden jeweils neun Stunden vom Frei-
tagabend und Samstag ausgewertet. Zu diesen Zeiten war das
Verkehrsaufkommen am grossten. Die Mengen des Motorfahr-
zeugverkehrs waren wahrend der Versuchsanordnungen 2022
etwa 25 % hoher als zum Zeitpunkt der Analyse im Herbst
2021. Auch waren in den Versuchsphasen etwas mehr Velos
unterwegs. Trotz Mehrverkehr nahmen die Konflikte nicht zu.
Zu vermuten ist, dass das hohere Verkehrsautkommen generell
zu mehr Begegnungssituationen von Verkehrsteilnehmenden
und hoherer Aufmerksamkeit sowie folglich zu langsameren
Geschwindigkeiten und mehr Vorsicht flhrte.

Ein Einfluss des Radstreifens mit durchgezogener Mar-
kierung sowie der Schildkrdten auf das Fahrverhalten der der
Autofahrenden war nicht erkennbar. Erst die Leitbaken flhrten
zu einem bewussteren Rechtsabbiegen und verhinderten das
schleifende Einfahren oder sogar das Anhalten auf dem Rad-
streifen.

Einen positiven Effekt hatten die Leitbaken auch in Hinsicht
auf Konflikte zwischen Velofahrenden und rechts abbiegenden
Fahrzeugen, wurden doch in dieser Versuchsphase am we-
nigsten konflikthafte Begegnungen registriert.

RESULTATE BEFRAGUNGEN

Generell war das Sicherheitsempfinden der befragten rund 400
Velofahrenden auf der Baslerstrasse hoch (4,58 von 6 mog-
lichen Punkten). Wahrend die objektiv feststellbaren Konflikte
mit den Leitbaken deutlich reduziert werden konnten, war das
subjektive Sicherheitsgefiihl bei den Schildkréten am hdchs-
ten (5,18 Punkte). Das Resultat ist zwar signifikant, der Effekt
auf die Sicherheit aber klein. Uber die Griinde dafiir kann nur
spekuliert werden. Am plausibelsten erscheint die Erklarung,
dass der Radstreifen mit einer Breite von knapp 2 m zu schmal

Abb. 6: Fahrlinien der Autos bei den verschiedenen Versuchsanordnungen

verkehrsteiner G

Abb. 7a & 7b: Die Bewegungslinien der Verkehrsteilnehmenden mit Radstreifen (links) und Leitbaken (rechts). Zu beachten: Bewegungslinien zeigen perspektivisch
bedingt nicht den exakten BerUhrungspunkt der Objekte zu Strasse bzw. Trottoir, da sie auf einer héheren Ebene erfasst wurden.
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fur Ausweichmandver ist, falls ein solches nétig ist. Auch das
Uberholen von langsamer Velofahrenden wird schwierig bis un-
moglich.

Bezlglich anderer Kriterien wie Alter, Geschlecht oder
E-Bike-Nutzung liessen sich keine signifikanten Unterschiede
in der Bewertung feststellen.

FAZIT

Markierungen alleine gentigen nicht, um die erwuinschte Ver-
haltensanderung herbeizufiihren. Leitbaken kdnnen dazu
beitragen, situationsbedingt bestehendes Konfliktpotenzial
zu reduzieren. Damit sich die Velofahrenden jedoch in einer
«Protected Bikelane» wohlftihlen, muss diese mindestens 2 m
breit sein. Im Bedarfsfall sind aber bei Konflikten Leitbaken den
Schildkréten vorzuziehen.

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/22
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VOM GESETZ ZUM VELOWEG

RAPHAEL KNUSER, FACHSTELLE VELOVERKEHR DES KANTONS ZURICH UND

VORSTANDSMITGLIED VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Das Bundesgesetz Uber Velowege tritt am 1. Januar
2023 in Kraft und wirft bereits jetzt seinen Schatten
voraus. Am Webinar der Velokonferenz Schweiz stellte
Urs Walter vom ASTRA das Gesetz und seine Hinter-
grinde vor. Sébastien Métrailler und der Autor dieses
Artikels prasentierten als Vertreter zweier Kantone ih-
ren jeweiligen Umgang mit den neuen Bestimmungen
sowie den daraus abgeleiteten Rechten und Pflichten.
Das Webinar ist auf www.velokonferenz.ch dokumen-
tiert (inkl. Video).

EIN- UND AUSBLICKE ZUM VELOWEGGESETZ
Das Referat von Urs Walter zeigte die Hintergrinde zu den ein-
zelnen Artikeln des Gesetzes auf.

Als Grundlage dient dabei der Artikel 88 der Bundesverfas-
sung, der unter anderem beinhaltet, dass der Bund Grundsétze
Uber Velowege festlegt. Aus dieser spezifischen Formulierung
leitet sich auch gleich die Antwort auf die Frage ab, wieso es
Veloweggesetz und nicht Velogesetz heisst. Der Begriff Velo-
weggesetz verdeutlicht, dass es sich um ein Infrastrukturgesetz
handelt.

Es handelt sich beim Bundesgesetz Uber Velowege um
eine Grundsatzgesetzgebung, wie Artikel 1 des Gesetzes
klarstellt. Konkret enthalt das Gesetz Bestimmungen, welche
gesamtschweizerische Minimalstandards definieren, jedoch
keinerlei Kompetenzen zu Planung oder Bau der einzelnen Ver-
kehrswege.

Artikel 2 etabliert den Begriff Velowege respektive Velo-
wegnetze als Sammelbegriff fUr Veloinfrastrukturen vorab. In
spéteren Artikeln wird dieser Begriff verwendet, um sémtliche
hier in Artikel 2 referenzierte Verkehrswege zu adressieren. Wie
bereits in Artikel 1 wird zudem auch hier die Netzbildung als
wichtiges Element betont.

Im dritten Artikel sticht die spezifische Erw&hnung von
Velobahnen und Veloparkierungsanlagen ins Auge. Velopar-
kierungsanlagen werden damit in ihrer Funktion als integraler
Bestandteil von Velowegnetzen fur den Alltag hervorgehoben,
wobei sich naturlich im Rahmen der Umsetzung die Frage stel-
len wird, welche Kriterien eine Anlage erflllen muss, damit eine
Aufnahme in die Veloplanung gerechtfertigt ist. Nach aktuellem
Verstandnis werden dies tendenziell gréssere Anlagen mit einer
Ubergeordneten Bedeutung sein. Die Erwahnung von Velobah-
nen, bei denen es sich nicht um ein klassisches Infrastruktur-
element sondern um eine Hierarchiestufe handelt, unterstreicht
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deren Wichtigkeit im planerischen Kontext. Vielleicht tragt die
Wahl des klaren Begriffs Velobahn auf Bundesgesetzebene
auch dazu bei, eine schweizweit einheitliche Nomenklatur vo-
ranzutreiben.

Dass in Artikel 4 mit dem Mountainbike eine spezifische
Fahrzeugart erwahnt wird, mutet auf den ersten Blick seltsam
an. Letztendlich geht es um Freizeitrouten in higligem und
bergigem Gelande. Da die Nutzung von Mountainbikes jedoch

Velonetz Alltag

baste- bei Ersatz
hend/ aufzu-
Variante heband

geplant Verbindungstyp

9@ Veloschnelirpute (Abschnitte flir Pilotprojekie)

N 1e e

Hauwptverbindung
N I 9@ Nebenverbindung
Zusatzdiche Freizeitverbindung
Az Routennummer | Vierbindungsnummer

Planungshoheit Stadte Zirich und Winterthuar

SchweizMobil Freizeitrouten
SchweizMobil Freizeltrouten

Abb. 1: Der Velonetzplan des Kantons Zlrich mit Alltags- und Freizeitnetz ge-
mass Art. 5 des Veloweggesetzes



starke Verbreitung gefunden hat, damit dem Thema eine nicht
zu vernachlassigende Relevanz zukommt und der Begriff intui-
tiv verstandlich ist, war der Bund der Meinung, dass eine ex-
plizite Nennung der Sache besser dient. Zumal der Begriff auch
im Strassenverkehrsrecht (Wegweisung) und in der VSS-Norm
zur Signalisierung des Langsamverkehrs verwendet wird.

Der Artikel 5 stellt klar, dass flr den Veloverkehr zwei Netze
geplant und in den entsprechenden Planen dargestellt werden
mussen. Das Netz fur den Freizeitverkehr darf nicht nur eine
Ergénzung des Netzes fliir den Alltagsverkehr sein. Uberla-
gerungen sind moglich, missen aber erkennbar sein. In den
Netzplanen muss weiter ersichtlich sein, welche Velowege be-
stehend sind und welche nicht. Weitergehende Vorgaben zur
Netzplanung wie beispielsweise eine Unterteilung in Hauptver-
bindungen, Nebenverbindungen und Velobahnen macht der
Bund nicht. Auf Mitte 2023 ist jedoch die Verdffentlichung einer
Planungshilfe zur Netzplanung vorgesehen. Der Artikel schreibt
weiter die Behordenverbindlichkeit der Plane vor, was den Hin-

tergrund hat, dass diese als Koordinationsinstrumente dienen
mUssen. Gleichzeitig wird damit klar, dass die im Plan enthalte-
nen Velowege im 6ffentlichen Interesse liegen. Dass die Plane
offentlich sein mussen, ist eigentlich eine Selbstverstandlichkeit.

Die Thematik Entflechtung und Homogenitat liegt dem Ar-
tikel 6 zugrunde. Obschon Planung, Bau, Betrieb und Erhalt
der Velowege Sache der Kantone sind, werden hier die an-
erkannten Grundséatze formuliert. Dies ist dem Bund in einer
Grundsatzgesetzgebung moglich, wobei er aber den Umset-
zungsspielraum der Kantone nicht einschréanken darf. Insbe-
sondere die Baustandards bleiben den Kantonen vorbehalten,
wobei diese sich in der Regel an den schweizweiten Normen
und Richtlinien orientieren. Der ebenfalls in Artikel 6 enthaltene
Grundsatz der angemessenen Dichte hangt vom jeweils be-
planten Gebiet ab und kann nicht pauschal mit einer Maschen-
weite beziffert werden.

Die in Artikel 9 enthaltene Ersatzpflicht gilt flir bestehende
und geplante Wege. Dabei kdnnen die Kantone selber ent-

T

Analyse de la cyclabilité
des routes cantonales en Valais

Abb. 2: Grundlage fur die Netzplanung: Teilergebnisse der Strassenanalyse im Kanton Wallis (geméss Art. 6 des Veloweggesetzes)
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scheiden, wie allgemein die Ersatzpflicht gelten soll. Die Pflich-  als Organisationseinheit, um dem Gesetz zu entsprechen.

ten des Bundes sind wiederum bereits im eingangs erwéhnten Zu guter Letzt behandelt Artikel 19 die Umsetzung der ge-

Artikel 88 der Bundesverfassung festgehalten. planten Velowege bis Ende 2042. Der Bund wird die Umset-
Artikel 10 besagt, dass die Kantone Aufgaben an Fach- zung beobachten und dokumentieren. Die ndchste Umfrage zu

organisationen delegieren durfen. In diesem Zusammenhang den organisatorischen und rechtlichen Rahmenbedingungen in

wurde in der politischen Diskussion betont, dass hoheitliche  den Kantonen folgt im 2024.

und strategische Aufgaben nicht delegiert werden sollten. Die Fristen kdnnen nicht generell oder fUr ganze Kantone
Die Geobasisdaten, welche Hauptinhalt des Artikels 12  verlangert werden, sondern ausschliesslich fur einzelne Gebie-

sind, braucht der Bund, um eine harmonisierte Datengrund- te innerhalb der Kantone.

lage zur Verfligung stellen zu kdnnen. Das ist eine Aufgabe, die

sich aus Artikel 15 ergibt. Dass der Bund dabei Vorschriften zu - UMSETZUNG IN DEN KANTONEN WALLIS

den qualitativen und technischen Anforderungen machen darf, UND ZURICH

lehnt sich an das Geoinformationsgesetz an. Der Kanton Wallis kennt bereits sowohl ein Gesetz Uber Routen
Der Artikel 15 enthalt noch weitere Bestimmungen zur des Freizeitverkehrs als auch eines Uber den Langsamverkehr.

Information der Offentlichkeit durch den Bund. Hier ist insbe- Basierend darauf hat der Kanton eine Unterstiitzung seiner Ge-

sondere die Mdglichkeit zur Unterstitzung der Kantone bei  meinden bei der Planung, dem Bau und dem Unterhalt ins-

der Information zu erwéhnen. So hatte sich voraussichtlich die  besondere des Freizeitroutennetzes institutionalisiert. Dane-

Unterstitzung der VeloCity Konferenz in der Stadt Zurich dar- ben tragt der Kanton auch selber die Verantwortung flr eine

auf abgestutzt. Eine Infrastrukturfinanzierung durch den Bund  kantonale Veloachse, némlich diejenige von St-Gingolph nach

ist jedoch im Gesetz nicht enthalten. Oberwald. Mit dem Inkrafttreten des Bundesgesetzes Uber Ve-
Die letzten beiden Artikel, die Erwdhnung fanden, waren die  lowege ist vorgesehen, dass die bereits bestehende Subven-

Nummer 17 und 19. Bei der Nummer 17 ist die Prazisierung tionierung aller Arten von Freizeitveloverkehr ausgeweitet wird.

wichtig, dass Fachstellen bloss bezeichnet werden mussen. Im Bereich des Alltagsverkehrs besteht bereits eine grundle-

Das heisst, es braucht nicht zwingend eine eigene Fachstelle  gende Forderabsicht, auch wenn bisher die fehlende gesetz-

Réseaux de voies cyclables quotidiennes
Action sur I'axe cyclable cantonal (exemples)

- Aménagements dans le secteur de Brig

Nouveau site propre entre Bitsch et Morel (évitant une route nationale)

==

AN DU WLl
AN WL

Abb. 3: Beispiele von kantonalen Verbindungen aus dem Oberwallis
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liche Basis einen beschrankten Einflussbereich zur Folge hatte.
Mit dem neuen Veloweggesetz auf Bundesebene im Ricken
forciert der Kanton Wallis einerseits die Netzplanung und treibt
verschiedene grosse Projekte in den Agglomerationen voran.

Der Kanton Zurich fokussiert sich in &hnlicher Weise auf
die Vervollstdndigung der Netzplanungen. Mit dem kantonalen
Velonetzplan ist dies auf kantonaler Ebene bereits geschehen,
wahrend ein Grossteil der Gemeinden ihre Netze ebenfalls be-
reits geplant haben. Diese wurden im Rahmen der ordentlichen
Verfahren in Richtplane verschiedener Stufen Ubersetzt und so
behdrdenverbindlich festgelegt. Durch die Richtplanverfahren
sind auch die Netzabstimmung, das Aufhebungsverfahren und
die Planungskoordination sichergestellt. Damit sind die Anfor-
derungen des Gesetzes an diesen Bereich erflllt und der Blick
des Kantons richtet sich auf die verbliebenen Gemeinden, de-
ren Netzplanung noch ausstehend ist. Diese werden beratend
unterstUtzt von der bereits bestehenden Fachstelle Veloverkehr.
Der homogene Ausbau des Netzes wird durch die neuen Ve-
lostandards garantiert, wahrend Anlage und Unterhalt von den
Tiefbaudmtern Ubernommen wird. Damit verbleiben die Sig-
nalisation der Netze sowie das Angebot von Geobasisdaten
als Aufgaben. Der Kanton Zurich plant, diese in den nachsten
Jahren anzugehen, um den Forderungen des Veloweggesetzes
nachzukommen.

Réseaux de voies cyclables quotidiennes
Action sur le réseau routier cantonal (exemples)

« Traversées de localité
Projets ambitieux répondant a toutes les mobilités
et aux impératifs urbains/paysagers

Exemple a Vétroz

Abb. 4: Beispiel einer kantonalen Verbindung: Hauptstrasse innerorts in Vétroz
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ROTE VELOINFRASTRUKTUR FUR DIE

SCHWEIZ?

MICHAEL LIEBI, VORSTAND VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Die hochwertige, sichere und attraktive Veloinfrastruk-
tur zieht sich sprichwértlich wie ein roter Faden durch
die Niederlande. Welche Rolle spielen dabei die rot ein-
gefarbten Radwege und Radstreifen? Welche Erfah-
rungen wurden in den letzten Jahrzehnten damit ge-
macht? Und wére eine durchgehend (rot) eingeférbte
Veloinfrastruktur auch in der Schweiz eine Option? Die-
sen Fragen widmete sich das erste Webinar der Velo-
konferenz Schweiz am 19. April 2022. Das Webinar ist
auf www.velokonferenz.ch dokumentiert (inkl. Video).

Sie z&hlt zu den augenfélligsten Merkmalen der niederlandischen
Veloinfrastruktur: die konstante und durchgangige Roteinfarbung.
Nebst der Konsequenz in der Umsetzung fallen vor allem zwei
Besonderheiten auf: Im Gegensatz zur Schweiz werden mit Rot
nicht Gefahrenstellen bezeichnet, sondern die Qualitdt und Durch-
gangigkeit des Velonetzes wird betont. Und: In den Niederlanden
wird eingefarbter Asphalt oder farbige Verbund- oder Klinkerstei-
ne verwendet, was eine hochwertige bauliche Umsetzung erlaubt.
Wie aber kamen die Niederlande zur Roteinfarbung? Wel-
che Vorteile erhofft man sich davon? Wie sieht die aktuelle Wei-
terentwicklung aus? Antworten auf diese Fragen lieferte Robert
Méhring vom niederlandischen Planungsbiro Mobycon.

GESTALTUNG UND WAHRNEHMUNG GEHEN
HAND IN HAND

«Selbsterkldrende Strassen» sind seit langem ein wichtiger Pla-
nungsansatz in den Niederlanden und beruhen auf den Grund-

satzen des «Sustainable Safety-Designs». Ein Vergleich der
diesbezlglichen Markierungs- und Gestaltungsprinzipien zwi-
schen Deutschland, der Schweiz und den Niederlanden macht
die Vorteile und den hohen Wiedererkennungswert der Rotein-
farbung fUr den Veloverkehr deutlich. Dass eine gestalterische
Hervorhebung der Veloinfrastruktur von den Verkehrsteilneh-
menden geschétzt wird, zeigen auch aktuelle Untersuchungen
aus Berlin.

Dass in den Niederlanden die Farbe Rot gewahlt wurde,
scheint dem Pragmatismus geschuldet zu sein, denn die Rot-
einfarbung war vergleichsweise einfach und ginstig umzuset-
zen. Der erste rot eingefarbte Radweg wurde 1980 in Limburg
erstellt — die inzwischen flachendeckende Verbreitung zeigt ein-
mal mehr den Effort, mit welchem in den Niederlanden in den
letzten 40 Jahren Veloférderung betrieben wurde.

Heutzutage hat sich Rot als Farbe des «Langsamverkehrs»
etabliert. Nebst Radstreifen und Radwegen werden damit auch
Tempo-30-Strassen im Mischverkehr und Velostrassen einge-
farbt. So kann ein durchgangig erkennbares Velonetz auf allen
Strassenkategorien geschaffen werden, mit nahtlosen Uber-
gangen von einer Flhrungsart in eine andere.

VON DEN NIEDERLANDEN IN DIE SCHWEIZ...

Im zweiten Teil des Webinars stellte Christoph Oetiker, Leiter
Fachbereich Strassenraum der Stadt Winterthur, den aktuellen
Planungsstand des Projektes «Veloschnellrouten» vor. Das Er-
stellen eines «fil rouge» gehdrt zu den strategischen Planungs-
grundsétzen des Projektes. «Als wesentliches Marken- und

Abb. 1: Hier ist das Auto zu Gast: «Fietsstraat» in Zwolle/NL (Foto: Michael Liebi)
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Abb. 2: Strassenszene in Utrecht: Rot in verschiedenen Variationen und auch
auf engen Querschnitten (Foto: Michael Liebi)
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Abb. 3: Fahrbahn — Radstreifen — Parkplatze: Wer kann sie zuordnen? Markierungsbeispiele aus Deutschland, der Schweiz und den Niederlanden (Grafik: Mobycon)

Erkennungszeichen werden die Winterthurer Veloschnellrouten
mit einem farbigen Belag nach dem Vorbild der Niederlande
ausgeflhrt», heisst es im entsprechenden Synthesebericht.

Nebst der generellen Erkennbarkeit soll die rote Farbe
auch konkreten Zwecken dienen, zum Beispiel der Fhrung an
einem komplexen Knoten oder zur Verdeutlichung des Vortrit-
tes — jedoch auch hier ohne eine konkrete rechtliche Wirkung
damit zu verbinden. Eingesetzt werden soll ein dezentes Rot,
womit auch der Gegensatz zum bisherigen «knalligen» Rot der
Markierung von Gefahrenstellen bestehen bleibt.

Bis im Herbst 2022 wurden in Winterthur drei Abschnitte
mit farbigem Belag als Pilotprojekte umgesetzt. Die ersten Er-
fahrungen damit sind positiv. Die Stadt Winterthur plant, kinftig
weitere Abschnitte des Veloschnellroutennetzes mit rot einge-
farbtem Belag zu realisieren. Die Einfarbung des Belages er-
folgt auf Abschnitten mit Sanierungsbedarf. Auf den Ubrigen
Abschnitten sollen als kurzfristige und kostengUnstige Mass-
nahme breite, farbige Bander (FGSO) umgesetzt werden.

VOR- UND NACHTEILE

Die anschliessende Diskussionsrunde bot Gelegenheit flr
Ruckfragen zu den Referaten und fur den fachlichen Austausch.
Dabei kamen unter anderem die Kosten und der Unterhalt zur
Sprache. In der Schweiz ist der rot eingefarbte Asphalt - als rei-
ner Deckbelagsersatz — derzeit zweieinhalb- bis dreimal teurer
als ein normaler Schwarzbelag. In den Niederlanden werden
tiefere Zusatzkosten vorausgesetzt. Sowohl in den Niederlan-

den wie in der Schweiz wird davon ausgegangen, dass kleine
Reparaturarbeiten mit einem «Flecken» Schwarzbelag geflickt
werden — wobei die hohe Nachfrage in den Niederlanden da-
fur sorgt, dass auch Kleinmengen in Rot rasch und zu glns-
tigen Konditionen verflugbar sind. Wie gunstig und einfach rot
eingeféarbte Belage in der Schweiz eingesetzt werden kdénnen,
hangt also nicht zuletzt davon ab, wie schnell sich die Idee ver-
breitet. Ein erstes Stimmungsbild zeigte sich am Webinar: rund
drei Viertel der Teiinehmenden sahen in der Roteinfarbung eine
Chance fur den Veloverkehr in der Schweiz.

Abb. 4: Winterthur, Freiestrasse, Pilotstrecke 2, umgesetzt im September 2022
(Foto: Stadt Winterthur)

Abb. 5: Winterthur, Griinauweg, Pilotstrecke 1, umgesetzt im September 2021
(Foto: Stadt Winterthur)
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