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Vorwort
Normalitat als Ziel

Meinen Arbeitsweg lege ich in der Regel mit dem Velo zurlck. Ist dies nun ein
politisches Statement? Ausdruck eines Lebensgefiihls? Gesundheitsférderung?
Die Wahrheit ist viel banaler. Das Velo ist fiir mich das schnellste und praktischste
Verkehrsmittel in der Stadt. Das ist alles. Wenn mir nicht gerade Regen ins Gesicht
klatscht, fahre ich von zu Hause in Affoltern quer durch Zirich in mein Biro beim
Hauptbahnhof und abends wieder zurtick, und auch wahrend des Tages unter-
nehme ich die meisten Dienstfahrten mit dem Velo.

Diese Selbstverstandlichkeit, diese Alltagtagstauglichkeit des Velos ist das Ziel.
Das Velo muss zu einem ganz normalen, gleichberechtigten Verkehrsmittel werden.
Das ist nicht Ideologie, sondern simple Notwendigkeit. Die Mobilitdtsbedirfnisse
steigen, der vorhandene Platz bleibt gleich. Fir mehr Autofahrten ist kaum zusétz-
liche Kapazitat vorhanden, der 6ffentliche Verkehr stésst ebenfalls bald an seine
Grenzen. Nur Fuss- und Veloverkehr haben noch betrachtliches Potenzial.

Die Geschichte der Veloférderung in der Stadt Zlrich, wie sie die vorliegende
Broschire aufzeigt, ist eindriicklich. Kaum zu glauben, dass das Velo vor 30 Jahren
politisch so gut wie nicht existierte. Die Geschichte zeigt, dass es mit der Einsicht
in die Notwendigkeit der Veloférderung nicht getan ist, mit Appellen schon gar
nicht. Nein, um das Velo als selbstverstandlichen Teil des Gesamtverkehrssystems
zu etablieren, muss die Stadt die Infrastruktur sténdig verbessern. Und das tut sie
heute. Nicht nur mit gezielten Massnahmen wie neuen Wegen und Verbindungen,
sondern auch bei Routinearbeiten. Wo wir zum Beispiel Leitungen sanieren oder
Gleise ersetzen missen, ergreifen wir die Gelegenheit und schaffen gleich noch
bessere Verhéltnisse flr den Velo- und den Fussverkehr. In der Stadtverwaltung hat
das Velo also den geblUhrenden Platz, mehr und mehr hat es diesen auch in der
Stadt selbst.

Freuen Sie sich nun auf eine spannende Lektlre und den nachgezeichneten
Weg vom ersten politischen Vorstoss bis zu Velo 2006. Und tber Menschen, die
sich fir das Velo engagiert haben. Denn die Politik alleine kann nichts ausrichten
ohne Menschen, die sie unterstitzen.

Vorsteher des Tiefbau- und
Entsorgungsdepartements

A fans

Martin Waser



Chronologie

1973 bis 1979 1973 Uberweisung des Postulats von LdU-Gemeinderat Alfred Rudorf fiir eine
Die Anfange der Veloroute durch die Aussenquartiere Kreise 11 und 12.
Veloforderung 1975 Erste signalisierte Route vom Katzensee nach Oerlikon und Stettbach.

1977 Zweite Veloroute der Sihl entlang nach Adliswil.
1979 Motion Tschudi, Forderung nach einem durchgehenden Velowegnetz von
130 km Gesamtlange.

1980 bis 1985 1980 Offnung der ersten Einbahnstrassen, fiinf weitere Velorouten werden eréffnet.
Die Veloweginitiative 1981 Errichtung des Velofonds mit 10 Millionen Franken.
1982 Einreichung der Volksinitiative zur Férderung des Veloverkehrs der
IG Velo, Forderung nach einem durchgehenden Velowegnetz von 200 km
Gesamtlange.
1982 Aufnung eines Velofonds mit 25 Millionen Franken.
1984 Annahme der Veloweginitiative durch die Stadtzircherlnnen mit 76 Prozent.
1985 Einrichtung des «Velophons».

1987 bis 1992 1987 Im «Blaubuch» ist das Velo erstmals ein fester Bestandteil der Verkehrs-
Vom «Blaubuch» planung.
zu «Zuri faart Velo» 1987 Der erste Velobeauftragte nimmt seine Arbeit auf.

1988 Ablehnung des Projekts Velobahnhof.

1988 Zwischenbericht «Velofonds - Halbzeit» des Stadtrats, 180 km
Radwegnetz realisiert.

1990 Kanton lehnt den kommunalen Teilplan «<Radwege» ab.

1990 Kampagne «Ziri faart Velo».

1992 Bericht des Stadtrats zur Ablauffrist der Volksinitiative zur Férderung
des Veloverkehrs.

1995 bis 2002 1995 Unter dem Titel «Velo in Ziri-City» liefert die IG Velo Zirich einen
Die Motion Diskussionsbeitrag zur Planung der kiinftigen autoarmen Innenstadt.
Baur/Walther 1995 Die Gemeinderate Toni Baur und Rolf Walther fordern in einer Motion

vier durchgehende Velorouten.

1997 Die Aktion Veloordnung wird lanciert.

1998 Die Eréffnung von Veloland Schweiz wird beim Bahnhof Oerlikon an der
Route 5 gefeiert.

2001 Neue Mobilitatsstrategie der Stadt Zirich.

2002 Eréffnung der ersten vier durchgehend signalisierten, stadtquerenden

Velorouten.
seit 2004 2004 Der kommunale Verkehrsplan mit dem Teilplan «Veloverkehr» wird vom
Die Teilstrategie Stimmvolk mit 65 Prozent Ja angenommmen.
Veloverkehr 2004 Verabschiedung Teilstrategie Veloverkehr.

2005 Die IG Velo reicht eine Petition fir eine velofreundliche Innenstadt mit
13000 Unterschriften ein.
2006 Stadtweites Netz von signalisierten Velorouten mit dem Projekt Velo 2006.
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1. Erste Gehversuche

Die Planungsaxiome der
Radwegplanung

Erster Velofonds 1981

Links: Die erste Zircher
Planungsgrundlage heisst
1977 noch Rad- und
Mofawegplan.

Die Veloférderung in Ziirich beginnt mit der Renaissance des Velos
als Verkehrsmittel in den friihen Siebzigerjahren des letzten Jahrhun-
derts. Sie fillt zusammen mit den sichtbaren Grenzen der auto-
gerechten Stadt.

Am 28. November 1973 Uberweist der Gemeinderat das Postulat von Dr. Alfred
Rudorf (LdU) zur Priifung an den Stadtrat, ob in der ganzen Stadt ein Netz von Velo-
wegen eingerichtet werden kénne, als Erstes eine Veloroute quer durch die Kreise
11 und 12. 1975 wird die erste Veloroute von Stettbach (Schwamendingen) an den
Katzensee (Affoltern) ertffnet. Diese Freizeitroute erfreut sich noch heute grosser
Popularitat. Ende der Siebzigerjahre wird der Umweltschutz immer wichtiger, und
Gemeinderat Tschudi (SP) fordert 1979 in einer Motion erstmals ein durchgehendes
Velowegnetz von 130 km Gesamtlange. Im gleichen Jahr wird die «Interessenge-
meinschaft (IG) Velo» gegriindet. Die Verwaltung sammelt erste Erfahrungen und
verbucht erste Erfolge: An der Wehntalerstrasse wird erstmals ein Radstreifen
markiert. Ziirich Gbernimmt eine Pionierrolle bei der Offnung von Einbahnstrassen
flr den Veloverkehr: 25 Strassen sind 1980 gedffnet, 1982 sind es bereits 77.

Die Erfahrungen werden 1979 vom Stadtplanungsamt erstmals zu den drei

«Planungsaxiomen der Radwegplanung» zusammengefasst:

— Der Velo- und Mofaverkehr sollte keine Hauptstrassen des Autoverkehrs
benitzen missen.

— Bestehende Quartierstrassen sind zu einem Ubergeordneten Netz von Velorou-
ten zu verbinden, das ein rasches und direktes Erreichen aller Stadtquartiere
erlaubt. Vorhandene Liicken sind zu schliessen.

— Innerhalb des Quartiers soll der Veloverkehr Uberall und ohne Umwege zu- und
durchfahren kénnen — unter Wahrung der Interessen des Fussverkehrs. Bei
jeder Verédnderung der Strasse darf fir den Veloverkehr beztglich Sicherheit,
Sturzgefahr bei Tramschienen, Raum und Strassenbreite sowie Fahrtrichtung
(Fahrverbot, Einbahnstrassen) keine Verschlechterung eintreten.

Die Projektierung erfolgt innerhalb des Stabs zur Férderung des leichten Zweirad-
verkehrs; das Velo wird zur Chefsache. Das vom Stadtrat erarbeitete Konzept fir
die Realisierung eines zusammenh&ngenden Rad- und Veloroutennetzes wird am
3. Juni 1981 vom Gemeinderat gutgeheissen. Der Gemeinderat beschliesst auch
die Griindung eines «Velofonds», der mit 10 Millionen Franken gespeist wird.
Damit werden in den Jahren 1981 bis 1984 diverse Radwegbauten verwirklicht.
Sie bleiben jedoch ein Flickenteppich. Dies soll sich mit der von der IG Velo 1982
lancierten «Volksinitiative zur Férderung des Veloverkehrs» &ndern. m

Mitte der Siebzigerjahre
werden die Grenzen des
automobilen Wachstums
zunehmend erkannt.
Il Dadurch erlebt der

1 «Schlankmacher» Velo eine
Renaissance.
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1981

die Veloweginitiative erhalt
R die Veloférderung den

nétigen Schwung. Viele
Hurden bleiben aber.




2. Die politischen Jahre

Die «Volksinitiative
zur Forderung
des Veloverkehrs»

Weiterfahren, wie es
mit der OV-Férderung
begonnen hat

1984

Ein triumphaler Erfolg: Mit der Lancierung der «Veloinitiative» wird zu
Beginn der Achtzigerjahre der Grundstein fiir die zukiinftige urbane
Veloforderung gelegt.

Die «Volksinitiative zur Férderung des Veloverkehrs», auch «Veloinitiative» genannt,
wird am 30. Juni 1982 von der «Interessengemeinschaft Velo» eingereicht.

Aus dem Initiativtext: «Zu Lasten des ausserordentlichen Verkehrs wird ein Kredit
von 25 Millionen Franken bewilligt, mit welchem bis 1992 in der Stadt Zurich ein
Netz von durchgehenden, attraktiven Velorouten von rund 200 km L&nge mit den
ndtigen Abstellplatzen gebaut oder eingerichtet wird. Die Kreditsumme wird in den
vom Gemeinderat am 3. Juni 1981 beschlossenen Fonds eingebracht und in
jahrlichen Tranchen von 1,5 bis 3 Millionen Franken investiert, bis das Velorouten-
netz erstellt ist. [...] Das Veloroutennetz soll direkte, sichere und abgasarme
Verbindungen innerhalb und zwischen den einzelnen Quartieren sowie von diesen
zur Innenstadt und den angrenzenden Gemeinden gewéhrleisten; die Innenstadt
selbst soll auf den wichtigsten Verkehrsbeziehungen direkt und sicher durchquert
werden kdnnen. Die Velorouten werden zusammenhangend entweder durch wenig
befahrene Strassen oder auf Radwegen und Radstreifen geflihrt. Von begriindeten
Ausnahmen abgesehen sollen die Velorouten nicht durch Fussgéngerflachen
gelegt werden. Staubereiche sowie geféhrliche Strecken und Kreuzungen sollen
zuerst saniert werden.»

Die Begriindung ist ein bis heute kaum verandertes Pladoyer fiir den Zweiradver-
kehr. Das Fahrrad sei umweltfreundlich, da es ohne Fremdenergie funktioniere. Es
verursache keinen Larm und gefdhrde andere Verkehrsteilnehmer wenig. Zudem
sei es ein ideales «Kurzstrecken-Verkehrsmittel», da es dort schneller als das Auto
sei. In der Stadt Zirich schreckten viele «potenzielle Radfahrer(innen) davor
zurlck, sich in den Verkehr zu wagen, da die Sicherheit nicht gewéhrleistet sei».
Deshalb brauche es dringend veloférdernde Sicherheitssmassnahmen. In den
Abstimmungsunterlagen wird auf Stédte wie Erlangen (Deutschland) oder Tilburg
(Holland) verwiesen, wo durch die Férderung des Radfahrens die Benlitzung des
Velos im Nahverkehrsbereich zur Selbstverstandlichkeit geworden sei. Auch in der
Schweiz seien in Schaffhausen und Uster stadtische Initiativen mit ahnlichem
Inhalt angenommen worden. Die Begriindung schliesst mit folgenden Satzen: «Es
gilt, den motorisierten Verkehr, unter dem viele Ziircher(innen) leiden, wieder in
menschen- und stadtgerechte Bahnen zu lenken. Diese Gegenbewegung hat mit
der Forderung des &ffentlichen Verkehrs begonnen; sie ist mit der Férderung des
Veloverkehrs weiterzufiihren.»

Quartierstrassen sollen velofreundlich werden. Am Mythen-
quai wird unter Mithilfe des Kantons Anfang der Achtziger-
i jahre ein Radweg erstellt.



2. Die politischen Jahre

- Gemeinde-
abstimmung
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Abstimmungsresultate Das Abstimmungsergebnis vom 23. September 1984 zur «Veloinitiative» ist
und Reaktionen eindeutig: 76 Prozent der Stimmenden sagen Ja, nur 24% lehnen die Vorlage ab.

Die Stimmbeteiligung liegt bei 41,9%.

Ein Ja wurde allgemein erwartet, doch Uberraschend ist die wuchtige Zustimmung
in allen Stadtkreisen. Am deutlichsten féllt die Zustimmung im Kreis 5 (Stimmen-
verhéltnis 6:1) aus. Selbst in traditionell birgerlichen Hochburgen wie dem Kreis 7
stimmen mehr als doppelt so viele Stimmberechtigte Ja wie Nein.

Dieses Uberwaltigende Mehr hatten sich selbst die Initianten der IG Velo nicht
trédumen lassen. Auch der «Tages-Anzeiger» wertet in seinem Abstimmungskom-
mentar den Umweltschutz als grosse «Trumpfkarte», die letztlich den Urnengang
zugunsten der «Veloinitiative» entschied.

Stadtrat Ruedi Aeschbacher (EVP): «Die stadtische Bevélkerung ist in Umwelt-
fragen sensibilisiert und hat eingesehen, dass das Zweirad in der Verkehrspolitik
zu Unrecht vernachlassigt wurde. Sie hat auch zur Kenntnis genommen, dass die
Behoérden gewillt sind, fur die Velofahrer einzustehen, und hat jetzt diesen Bemd-
hungen zum Durchbruch verholfen. Der Ausgang der Abstimmung ist eine deut-
liche Antwort an die Adresse all jener, die bis jetzt zwar fir den Zweiradverkehr
geredet, aber nichts getan haben.» Die Gegner machen die «geschickte Propa-
ganda» der Beflrworter fUr das klare Ergebnis verantwortlich. Blrgerliche Kreise
halten es flr erfreulich, dass «die Leute jetzt fir die Velofahrer mehr Geld ausge-
ben wollen». Das andere aber nichts daran, dass das Fahrrad weiterhin mehr fiir
Freizeit und Sport als fiir den Weg zur Arbeit benutzt werde. >S.13

8 Langsam, aber stetig nimmt
das Routennetz Formen an
(Sihlstrasse, Kreise 3 und 4).
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Mehr zum Thema

Velopicknick und Velowegkommission

Velo-Weiterbildung in
Holland und Skandinavien

Studienreisen zwischen
1989 und 1994 fiihren unter
anderem nach Malmé, aber
auch nach Zrich.

1989

Zwei Jahre nach seinem Amtsantritt ruft Bauvorstand Ruedi Aeschbacher ein
Burgerforum unter dem Titel Velopicknick ins Leben. Neben ihm gehdren dem
Forum Polizeivorstand Frick, der Stadtingenieur, Vertreter der Verwaltung und
Delegierte der IG Velo an. An der ersten Sitzung vom 24. Oktober 1980 wird z.B.
anschaulich und konkret tber die Umgestaltung des Knotens Burkliplatz/General-
Guisan-Quai sowie liber Anderungsvorschldge am Mythenquai diskutiert. Spater
wird das Picknick erweitert. Bis Mitte der Neunzigerjahre kommen weitere Vertrete-
rinnen von Verkehrsverbanden und Interessengruppen hinzu. Es tagt in seiner
Hoch-Zeit drei- bis viermal jahrlich. Wegen zunehmend komplexerer Projektabldufe
und Doppelspurigkeiten mit der Veloweg-Kommission wird das Velopicknick unter
der Bauvorsteherin Kathrin Martelli mit dem spéter entstandenen Fussgéngerpick-
nick zum Forum fir Fussgénger- und Veloanliegen zusammengefasst.

1981 beschliesst der Stadtrat auf Antrag von Gemeinderat Anton Tschudi, eine
beratende Velowegkommission zu schaffen. lhr gehéren fiinfzehn Mitglieder an.
Neben den massgeblichen Verwaltungspersonen sind im Unterschied zum Velo-
picknick die Legislative, d.h. Gemeinderatinnen, sowie die Verkehrsverbande darin
vertreten. Vor allem nach der erfolgreichen Veloinitiative-Abstimmung besteht ein
grosses Interesse nach Weiterbildung, und so werden auch Studienreisen unter-
nommen. Die erste flihrt nach MUnster, die zweite nach Graz — eine weitere nach
Holland. 1990 fuhrt die Reise nach Schweden und Danemark, wo in Kopenhagen,
Odense und Malmé der velokulturelle, aber auch der parteienlbergreifende
Austausch gepflegt wird. Die Rundfahrt vom 1. September 1994 flihrt die Velo-
wegkommission «nur» nach Zirich, wo getroffene Massnahmen begutachtet
werden. B

Der rote Belag an der Beaten-
gasse und der umgebaute
Limmatplatz (links) sind
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Interview
Ruedi Ott

Ruedi Ott, Leiter der
Verkehrsplanung, seit 1975
fur Veloplanung und
-férderung zustandig.

Wie wurde zu Beginn das Velo geférdert?

In der Verkehrsplanung hatte die Durchl&ssigkeit in den Quartieren Prioritét, der
Pragmatismus — man realisierte, was man konnte — kam oft vor der konzeptuellen
Gestaltung. Es ging darum, Fahrverbote, Einbahnstrassen und Unterflihrungen zu
6ffnen und Durchschliipfe zu schaffen. Auch konzentrierte man sich anfanglich in
der Planung auf die Infrastruktur. Erst spater kamen Themen hinzu wie Veloparkie-
rung, die Velomitnahme im éffentlichen Verkehr oder Offentlichkeitsarbeit.

Wie wirden Sie die wichtigsten Etappen zusammenfassen?

Anfang der Achtzigerjahre kam vor allem mit der Veloweginitiative der Durchbruch.
Verbesserungsmassnahmen wurden nun auch auf dem Hauptstrassennetz reali-
siert. Die Ablehnung der HB-Velostation 1986 war auf eine Kumulation der Nein-
Argumente zurlickzuflihren, insbesondere auf den Vorwurf, die Station sei zu teuer.
Aber primar galt: Solange Veloférderung nicht auf Kosten von anderen Verkehrs-
gruppen ging, gab es immer viel Goodwill fir das Velo. So gaben etwa die VBZ
nach anfanglichem Zégern den Velotransport Uberraschend frei.

Mit der «ZUiri faart Velo»-Kampagne wurde 1990 eine neue Ara der Velo-
Medieninformation eingeldutet. Die kantonale Begriindung zur Nichtgenehmigung
des kommunalen Routennetzes im gleichen Jahr war aus stadtischer Sicht nicht
nachvollziehbar: Mit dem Velo-Richtplan lag erstmals eine Absichtserklédrung fir
ein gesamtstadtisches Veloroutennetz vor, die nichts lber eine Reduktion des
Autoverkehrs aussagte.

Wo steht das Velo heute?

Das Velo ist zu einem normalen Verkehrsmittel, zum Lifestyle geworden. Viele
Verkehrsnormen wurden angepasst, der Spielraum ist aber kleiner geworden.
Gleichzeitig wurde der Verteilkampf zwischen den einzelnen Verkehrsgruppen
héarter — fur die Planung eine schwierige Aufgabe. Das zeigt sich zum Beispiel beim
Thema Durchldssigkeit fir Velos in der Altstadt, Velos auf Busspuren und Mass-
nahmen im Knotenbereich, wo der Platz sowieso schon knapp ist.

Wie sehen Sie die Entwicklung des Velo-/Langsamverkehrs in der Zukunft?

Wir wollen den Veloanteil weiter erhdhen. Aufgrund der ausgereizten Platzverhalt-
nisse geht das einmal Uber eine Verdnderung der Kultur — hin zu einer Kultur der
Koexistenz, der gegenseitigen Rlcksichtnahme und der hohen Flexibilitat in der
Verkehrsmittelnutzung. Und zum Zweiten lber eine Vielzahl von kleinen und
kleinsten Verbesserungsmassnahmen. Gréssere Chancen fiir neue Fuss- und
Velowege sehe ich eher in den stadtischen Entwicklungsgebieten. m

12



2. Die politischen Jahre

Schwierige Umsetzung Dem klaren Willen zur Férderung des Zweiradverkehrs in der Stadt Zirich folgen
schwierige Jahre der Umsetzung. Mit der klaren Frist fur die Realisierung dieser
Ziele bis Ende 1992 ist die Stadtverwaltung gefordert. Die nétigen «tools» fiir eine
effiziente Férderung, das Velophon und die Velofachstelle, werden erst spater
geschaffen. Bis dahin werden einfachere, verkehrsarmere Strassen zuerst ve-
lotauglich eingerichtet. An Knotenpunkten, grésseren Strassen und Kreuzungen
hingegen wird entgegen den Vorgaben der Initiative wenig in die Sicherheit der
Velofahrenden investiert. Im Allgemeinen wird dort etwas fir den Veloverkehr
getan, wo geniigend Platz vorhanden ist und einfache L&sungen mdéglich sind.

Blaubuch Das erste «Blaubuch» (Bericht zur Verkehrspolitik der Stadt Zirich) des Stadtrats
1987 definiert die Sicherung der umweltfreundlichen Mobilitat (Velofahrer und
Fussgéanger) als Schwerpunkt. Gleichzeitig bahnt sich mit der Planung von
Velomassnahmen auf kantonalen Strassen ein bis heute dauernder Grundsatz-
konflikt mit dem Kanton an, der sich mit «keine Kapazitatsverringerung fir den
mlV» auf den Nenner bringen lasst. Seinen H6hepunkt findet er in der Ablehnung
des kommunalen Teil-Richtplans «<Radwege» durch den Zircher Regierungsrat im
Dezember 1990. Grund: die geplante Fihrung von kommunalen Radrouten auf
Uberkommunalen (Staats-)Strassen.

Der Ruckschlag fur die Veloférderung schlégt sich auch in der stadtrétlichen
Botschaft vom 20. Mai 1992 zum Fristablauf der Veloinitiative und Weiterfihrung
der Veloférderung nieder. Dort steht, dass «die Differenzen zwischen Kanton und
Stadt Uber die planungsrechtlichen Grundlagen, die Definitionen und Zielsetzun-
gen fir das Veloroutennetz gegenwartig von einer gemischten Arbeitsgruppe
bereinigt werden». Schliesslich wird im Jahr 2000 der regionale Richtplan mit
einem umfassenden Routennetz festgesetzt.

Die Entstehung 1985 wird das Velophon eingerichtet, eine externe Telefonstelle, die Fragen und
von Velophon und Anliegen von Velofahrenden der Stadt Zurich aufnimmt und zu beantworten
Velofachstelle versucht. Die von einem Ingenieur geleitete Fachstelle nimmt dabei vor allem

konkrete Verbesserungsideen und Hinweise auf gefahrliche Stellen im Veloweg-
netz entgegen.

1987 wird auf Vorstoss der IG Velo ein Velobeauftragter eingesetzt. Dieser
arbeitet ab 1988 anfanglich im Auftragsverhalinis mit der Stadt Zlrich halbtags,
kiindigt aber bereits nach knapp einem Jahr. Ab 1989 wird die Stelle neu voll-
besetzt, zudem steht dem Velobeauftragten eine Zeichnerin unterstitzend zur
Seite. 1991 wird innerhalb des Stadtplanungsamtes eine Velofachstelle mit drei
100%-Stellen eingerichtet. Neben der Planung des Langsamverkehrs (Mobili-
tatsstrategie) koordiniert sie die Durchflihrung von Auftrdgen des Stadt- und
Gemeinderates (z.B. Motion Baur/Walther), die Herausgabe der Velo-Stadtpléne,

4 Heiss diskutierte Themen wie
«Expressstrassen durch oder
um Zirich?» werden in der
Velo-Praxis je nach Platzver-
héltnissen oft pragmatisch
umgesetzt.
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2. Die politischen Jahre

Das Projekt «Velobahn-
hof» mit 2000 Abstell-
platzen wird 1988 vom
Volk abgelehnt.

Riickschlag Velobahnhof

Zwischenbericht
Veloinitiative

4 5
| - T 3 LR . 4 - L]
aTalalalalat { 4 H1TT | B3 a4
LRSI RIS LY ML 1 7 LA S 1
o330 ) 9ok g, 330 +

TR PR

L 1
| .J e :
— | —— 4 et A -
i Fb el

B L
AR TRS P S T TS T S L e

den Entwurf von Richtplanen und die Kontrolle von Strassenprojekten hinsicht-
lich «Velofreundlichkeit».

Der Uberraschende ablehnende Volksentscheid flir das Projekt «Velobahnhof»
1988 ist ein grosser Rickschlag. Dieser hatte 2000 Abstellplatze quer unter den
Gleisen des Hauptbahnhofs vorgesehen sowie eine Velounterquerung des Haupt-
bahnhofs entlang der Sihl. Kritisiert werden die Kosten und die Koppelung der
Vorlage mit dem umstrittenen Gestaltungsplan HB-Stidwest. Im Jahr 1990 heisst
der Gemeinderat ein wesentlich giinstigeres Projekt fir etwa 1900 Veloabstellplat-
ze rund um den Hauptbahnhof mit Kosten von knapp 2 Millionen Franken gut.
Davon kdnnen jedoch nur rund 1200 Platze realisiert werden.

Im Zwischenbericht «Velofonds — Halbzeit» aus dem gleichen Jahr schreibt der Stadt-
rat, dass vom geforderten Routennetz 180 Kilometer «ohne nennenswerte Schwie-

rigkeiten» realisiert seien. Der vom Stadtrat verabschiedete kommunale Verkehrsplan
sieht ein «<noch umfangreicheres Veloroutennetz» von 270 km vor. Er weist > S.17




Mehr zum Thema
Die Velo-Kampagne «Ziiri faart Velo»

Am 30. Mérz 1988 fordern die Gemeinderate Christoph Hug und Toni Baur (beide
Griine) in einem Postulat, in der Stadt Zirich ein von Frihjahr bis Herbst dau-
erndes Veloférderungsprogramm durchzufihren. Das vom Gemeinderat an den
Stadtrat Uberwiesene Postulat sieht die Ausarbeitung eines Konzepts fir die
Velokampagne im Jahr 1990 vor. Fir die Durchflihrung der Velokampagne ist eine
Arbeitsgruppe bestehend aus Vertreterlnnen der Stadtverwaltung, der Polizei, der
VBZ und der Verkehrsverbande unter Einbezug von Werbung und PR zustandig.

Velo im Konkurrenz- Am 10. Mérz 1990 wird die Velokampagne auf dem Werdmhleplatz offiziell

fahren ganz vorne er6ffnet. Nach der Ansprache von Stadtrat Ruedi Aeschbacher findet eine Promi-
nenten-Plauschfahrt auf Mountainbikes mit Seitenwagen statt, an der u.a. der
damals amtierende und der spatere Stadtprésident, Thomas Wagner und Josef
Estermann, teilnehmen. Das Plauschfahren wird von Walter J. Scheibli, beriihmt
durch seine Eishockey-Reports fir Radio 24, kommentiert. Andere Aktivitaten wie
ein Reaktionstest, Stdnde mit Gratis-Velokarten, -klebern und -vignetten sowie der
Start einiger langfristiger Aktionen wie die «Aktion Kilometerzahler» sowie die
Spezialvelo-Ausstellung locken viele Leute auf den Werdmihleplatz. Im «Tagblatt
der Stadt Zurich» erscheint dreimal eine Sonderbeilage mit allen Hintergrundinfor-
mationen zum Aktionsjahr. Der Kiinstler Mario Comensoli versteigert eines seiner
Bilder zugunsten eines Sozialwerks.

Ein weiteres Highlight ist das Konkurrenzfahren zwischen Auto-, Motorrad-,
Velofahrenden und zu Fussgehenden (Tramfahrer), das am 23. Juni in Zusammen-
arbeit mit Radio 24 und IG Velo stattfindet. Durch Trailer auf Radio 24 werden
Personen zur Teilnahme aufgerufen. Diese starten gestaffelt an der Konradstrasse
und haben folgendes Programm zu absolvieren:

Mit den Tempo-30-Zonen
werden viele Quartiere
velofreundlicher. Zuerst

I werden diese in Zurich-Nord
getestet (links aussen).
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- im Bernhard Theater an der Kasse einen S-Bahn-Verkehrsplan abholen
- am Helvetiaplatz einen Kleber am Denkmal Arbeiterfamilie anbringen

- im Restaurant Cooperativo am Werdplatz etwas trinken

- am Bahnhofkiosk beim Tessinerplatz etwas kaufen

Am Ziel beim Carplatz Mythenquai missen alle Teilnehmenden nachweisen
kénnen, dass sie die Verkehrsregeln eingehalten haben. Die mitfahrende Kontroll-
person muss dies bestédtigen. Bei allen drei Konkurrenzfahrten siegen die Velofah-
renden klar. Dies bestatigt, dass das Velo in der Stadt tatséchlich das schnellste
Verkehrsmittel ist. Pikantes Detail: Die Strafminuten bei den Autofahrern riihren
hauptsachlich von Parkplatzproblemen her.

Hoéhepunkit: Am 1. September findet das 1. Zircher Velo-Spektakel statt, der Hohepunkt der
das Velo-Spektakel Velokampagne. Folgendes Inserat, das im Vorfeld des Velo-Festes in den Zeitun-

gen erschien, zeigt im Uberblick die Attraktionen und Ereignisse an diesem Tag.
Der reiche Aktivitdtenkatalog schlagt im Schlussbericht zur Velokampagne des
Stadtplanungsamts mit knapp 80 Seiten zu Buche. m

GROSSES ZURCHER
VELO-FEST.
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Plakat fir das Velo-Fest
vom 1. September 1990
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2. Die politischen Jahre

Weitere Beispiele eines
Plakatwettbewerbs der
Kunstgewerbeschule Zirich
(siehe auch Seiten 8/15).

auch darauf hin, dass flir eine planmassige Fertigstellung des Netzes noch 50 km
gebaut werden missten und «einzelne Abschnitte bis ins Jahr 1992 nicht veloge-
recht ausgebaut sein kdnnten». Flr die Zukunft sei es zudem unumgénglich, dass
«bestehende Vorurteile gegentiber dem Velo abgebaut und die legitimen BedUirf-
nisse der Velofahrer in Offentlichkeit und Verwaltung anerkannt» wiirden.

Das Radwegnetz wird 1990 in dem vom Gemeinderat beschlossenen Verkehrs-
richtplan auf 280 km erweitert. Im gleichen Jahr verpflichtet sich der Regierungsrat
des Kantons Zirich im «Massnahmenplan Lufthygiene», Teilplan Verkehr dazu,
dass «im Rahmen der lokalen Verkehrsplanung der Langsamverkehr (Velo- und
Fussverkehr) einen hdheren Stellenwert erhalten soll».

Erstes Ziircher Im Frahling 1991 findet das 1. Zurcher Veloseminar statt. Veranstalter sind der

Veloseminar Verkehrs-Club der Schweiz (VCS) und die IG Velo Ziirich. Die Veranstaltung steht
unter dem Patronat von Stadtplanungsamt Zirich und Bundesamt fiir Umwelt,
Wald und Landschaft. Uber hundert Teilnehmende lauschen den Referaten von
Experten verschiedenster Herkunft: Vertretern der Stadt und des Kantons Zirich,
der Kantone Basel und Bern sowie Stadtentwicklungsexperten. Mit Thomas Krag
und Boudewijn Bach kdnnen zwei hochkaratige ausléandische Verkehrsexperten
aus Danemark bzw. Holland verpflichtet werden. Es bleibt bis heute das einzige
Veloseminar in Zurich.

§ | Grosszlgige Veloverbindungen
W (Hongg, Mihlebach-, Triemli-
strasse) kontrastieren mit dem
| Verteilungskampf in der
Innenstadt (siehe nachfolgende
Seite).
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2. Die politischen Jahre

Bericht zur Verkehrs-
politik 1994

In seinem Rechenschaftsbericht vom 20. Mai 1992 an den Gemeinderat zum
Fristablauf der Veloinitiative muss der Stadtrat im Gegensatz zum optimistischen
Zwischenbericht festhalten: «Das Hauptziel, namlich ein durchgehendes und
sicheres Velowegnetz, kann innert der von der Volksinitiative vorgesehenen acht
Jahre nicht vollstandig erreicht werden», und «der Vollzug der Veloinitiative hat
sich als schwieriger, komplexer und aufwandiger herausgestellt als urspriinglich
gedacht». Der Hauptgrund liegt in den geschilderten Umstédnden und den Kon-
flikten mit dem Regierungsrat, aber auch in der Tatsache, dass die Realisierung
des Veloroutennetzes anfanglich unterschatzt wurde. Im Bericht «Verkehrspolitik
der Stadt Zirich» vom Marz 1994 wird dennoch unmissverstéandlich festgehalten:
«Die Bedeutung des Veloverkehrs flir den Stadtraum und fir die kiinftige Stadt-
und Siedlungspolitik wird heute weitherum anerkannt.» Diesen Ideen entspre-
chend bestéatigt der Bericht die im Blaubuch 1987 festgehaltenen Prioritaten:

1. Férdern und Erhalten eines leistungsféhigen und attraktiven
offentlichen Verkehrs

2. Unterstltzen der umweltvertraglichen Verkehrsarten
(Zu-Fuss-Gehen, Velofahren)

3. Den Motorfahrzeugverkehr reduzieren

Den Motorfahrzeugverkehr kanalisieren — die Wohngebiete beruhigen

5. Das Parkplatzangebot nicht vergrdssern, sondern eher reduzieren,
namentlich fir die Pendler

E

nalen Richtplans durch den
Regierungsrat 16st Proteste

| aus. Alltaglich sind die
Probleme mit Baustellen und

vollgestellten Radstreifen.
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Dieser Bericht wird zwar vom Gesamtstadtrat nicht abgesegnet, seine Wichtigkeit
hat er aber dennoch, indem er, wie es Stadtrat Aeschbacher im Vorwort formuliert,
«den heutigen Stand der Arbeiten und die kiinftigen BemUhungen bei der zielge-
richteten Weiterentwicklung der Zircher Verkehrspolitik dokumentiert».

Velo in Ziiri-City Am 17. Februar 1995 tritt die IG Velo Zurich mit der Broschiire «Velo in Ziri-City»
an die Offentlichkeit. Darin beurteilt sie die Einfiihrung der autoarmen Innenstadt
aus dem Blickwinkel der Velofahrenden. Der Diskussionsbeitrag richtet sich an die
«massgebenden Personen im Stadtplanungsamt, aber auch an andere Leuten, die
planen und sich mit dem Velo oder mit der Innenstadt beschaftigen».

Kernausssage ist die Forderung nach einer attraktiven und velodurchlassigen
Innenstadt. Diese beinhaltet:

— Einen inneren Ring vom Bellevue Uber Quaibriicke-Hauptbahnhof, Limmatquai
zurlick zum Bellevue.

— Der aussere Ring flhrt vom See (Burkliplatz) zur Stauffacherbriicke—-Haupt-
bahnhof, via Seilergraben—-Heimplatz zum See.

— Fir die Durchquerungen bildet das Limmatquai, das gleichzeitig einen Teil
des inneren Ringes darstellt, die LAngsachse, und die zwei Strassenzlige
Sihlbrlicke/Sihlstrasse—-Muhlegasse, sowie Dreikdnigstrasse—MUnsterbriicke—
Kirchgasse bilden die Querachsen.

Die teilweise vorhandenen Veloverbindungen sollen weiterhin genutzt und ins
Veloroutensystem der Innenstadt integriert werden. Diese erschliessen erst die
Innenstadt und bilden das Ruckgrat einer Feinverteilung.

Als Beispiele dienen hier die Mlinsterhofroute (Parkring/Selnau-Barenbriiggli-
Minsterhof-Limmatquai), die Schweizergasse, der Rennweg und die Kirchgasse
in der Altstadt.

Fazit des Autors und Prasidenten der |G Velo, Toni Baur: «Erst ein velodurch-
l&ssiges Regime innerhalb der verkehrsberuhigten Zonen bringt die Vorteile des
Verkehrstragers Velo zum Tragen: von Haustlr zu Hausttr. Und erst dieser Vorteil
lasst die Leute das Velo benutzen bzw. die anderen Verkehrsmittel entlasten.»

Die Durchlassigkeit ist im regionalen Richtplan inzwischen verankert. Die Umset-
zung beschéftigt die Zircher Behdrden aber immer noch. m

Immer mehr Radstreifen und
Quartierverbindungen

B cnstehen, doch Veloweg-Mit-
8l Initiant Alfred Rudorf ist mit

g dem Tempo unzufrieden und
blickt zurtick «in Zorn».

1. ZURCHER
VELOSEMINAR




Interview
Ruedi Aeschbacher

Ruedi Aeschbacher,
Nationalrat und alt Stadtrat.

Sie wurden 1978 in den Stadtrat gewahlt. Was bewegte damals Zirich?

In den Siebzigerjahren litten die Bewohner immer starker unter der Zunahme des
Autoverkehrs: Ruhe, gute Luft, Sicherheit sowie Wohn- und Lebensqualitat
schwanden. Abhilfe wurde gefordert, und erste Fragen, ob die bisherige nachfra-
ge- und autoorientierte Verkehrsplanung eigentlich noch richtig sei, tauchten auf.

Bei meinem Amtsantritt im Jahre 1978 sah die Stadtpolizei angesichts der
wachsenden Autolawine zwar immer noch die Problemlésung in der «Verkehrsbe-
waltigung» und deshalb in weiterem, raschem Strassenbau. Das Tiefbauamt
arbeitete mit Hochdruck an entsprechenden Neubauprojekten. Das Stadtpla-
nungsamt jedoch legte mir Ideen vor fir eine neue, nicht mehr nachfrage-, son-
dern angebotsorientierte Verkehrspolitik: Das Umdenken von der «autogerechten
Stadt» der Sechziger- zur «menschen- und stadtgerechten Verkehrspolitik» der
Achtzigerjahre begann.

«Weniger belastender Autoverkehr, dafiir mehr dffentlicher Verkehr» hiess die
Devise. Also wurden grosse Anstrengungen unternommen, um die 6ffentlichen
Verkehrsmittel durch Ausbau und Beschleunigung attraktiver zu machen und die
Leute zum Umsteigen vom Auto auf Bahn, Bus und Tram anzuregen. Eine Arbeits-
gruppe und ein hochkarétiger «Stab 6ffentlicher Verkehr» wurden in der Stadtver-
waltung eingesetzt, um die vom Stadtrat inzwischen beschlossene Prioritat des
offentlichen Verkehrs umzusetzen. Fuss- und Veloverkehr waren dagegen erst ein
Randthema. Immerhin begann man, bei Strassenerneuerungen getrennte Velo-
streifen zu erstellen.

Dann kam die grosse Zeit der neuen Verkehrspolitik.

Die Achtzigerjahre fihrten vom Umdenken zum «Umhandeln» und zur politischen
Verankerung einer noch schérfer formulierten neuen Verkehrspolitik. Ging es
anfanglich nur um Ausbau und Férderung des 6ffentlichen Verkehrs, so folgten
1983 bis 1986 starke Anstrengungen zur Verkehrsberuhigung und zur Unterbin-
dung des Schleichverkehrs in den Wohnquartieren. Beispiele sind etwa die
Verkehrsberuhigung im Kreis 5, der «Brunauriegel» in Wollishofen oder die zahl-
reichen Wohnstrassen der Achtzigerjahre. Zuletzt kam noch ein weiteres Element
hinzu: Um das Umsteigen vom Auto auf Bahn, Bus, Tram, Fahrrad und Fusse zu
beschleunigen, sollten die Auto-Zufahrtsmoglichkeiten zur Stadt gedrosselt und
das Angebot an Parkplatzen reduziert werden.

Dies waren die funf Sdulen der Zircher Verkehrspolitik, wie sie der Stadtrat im
August 1987 im «Blaubuch der Zircher Verkehrspolitik» bestéatigte: Férderung der
offentlichen Verkehrsmittel, Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs. Den Motorfahr-
zeugverkehr kanalisieren — die Wohngebiete beruhigen. Das Parkplatzangebot
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eher reduzieren, namentlich fur Pendler. Flnftens: umweltfreundliche Mobilitat
(Velo, Fussgénger) sichern und férdern. Dafiir wurde die Aktion «Zu Fuss in
Zirich» gestartet, bei welcher die Quartiervereine alle Fussgangersorgen zuhan-
den der Stadtverwaltung sammelten. Der seit Ende der Siebzigerjahre amtende
«Velobeauftragte» und das 1981 eingerichtete «Velopicknick» flihrten zu einer
besseren Unterstltzung der Veloanliegen innerhalb der Verwaltung. Die zweimo-
natlichen Mittagstreffen mit Vertreterinnen der IG Velo und den Fachleuten der
Verwaltung ermdéglichten auch dank der Anwesenheit von Polizeivorstand und
Bauvorstand | rasche Entscheide.

Das Jahr 1990 markierte mit der Kampagne «Zuri faart Velo» und der Ruckweisung
des kommunalen Verkehrsplans zugleich Héhe- und Tiefpunkt der Veloférderung.
Die Neunzigerjahre brachten grosse Fortschritte beim 6ffentlichen Verkehr (Be-
triebsaufnahme der S-Bahn) und bei der Férderung des Veloverkehrs (Kampagne
«ZUri faart Velo», Motion flir ein umfassendes Velowegnetz). Leider hinderte uns
aber der Kanton beim Bemiihen, den Autoverkehr zu reduzieren. Spurabbau,
Parkplatzreduktionen und Strassenrtickbau waren, wenn Gberhaupt, nur noch
nach langwierigen Verhandlungen méglich. Der Quantensprung, den die S-Bahn
fur den 6ffentlichen Verkehr brachte, konnte deshalb nicht fur eine Verkehrsverla-
gerung von der Strasse auf die Schiene genutzt werden.

Nach meinem Ausscheiden aus dem Amt im Frihjahr 1994 wurde die Verkehrs-
politik zwar nach «Blaubuch» weitergeflihrt, jedoch viel vorsichtiger und mit
sanfterer Kommunikation.

Zirich wird weltweit fur seine Verkehrspolitik gerihmt. Verschafft Innen dies eine
spate Genugtuung?

Ruckblickend finde ich, dass sich die jahrelange Arbeit fir eine zukunftsorientierte,
umwelt-, stadt- und menschengerechte Verkehrspolitik gelohnt und sicher dazu
beigetragen hat, dass Zirich bezlglich Standort- und Lebensqualitat weltweit
immer in den Spitzenréngen liegt.

Velomé&ssig hatten wir den politischen Auftrag zur Umsetzung des Veloweg-
netzes frilher organisieren missen. Die Velolobby ihrerseits hat anstédndig, aber
hartnackig den Finger auf die Veloprobleme gelegt, aber auch politisch und mit
Facharbeit zum heutigen ansehnlichen Stand des Zircher Velowegnetzes bei-
getragen. Der Velo- und Fussverkehr wird in Zukunft innerstadtisch noch wichtiger
werden. Die Verteuerung der Energie wird fir kurze Wege automatisch zum
Ausweichen auf die Fisse und das Rad fuhren. Dazu kommt der Wertewandel:
Gesundheit, Bewegungsfreiheit, Gelassenheit und Entschleunigung erhalten
grossere Bedeutung. Sogar der Bund hat nun das Potenzial des Langsamverkehrs
bemerkt und will es entwickeln helfen. m
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3. Motion Baur/Walther

Inhalt der Motion

Umsetzungskonzept der
Stadtverwaltung

Anfang 1995 bringt die Motion der beiden Gemeinderite Toni Baur
und Rolf Walther frischen Wind in die Veloforderung. Die Forderung
nach Fertigstellung von vier durchgehenden Velorouten sorgt fiir
neuen Schwung.

Um die Fertigstellung des Veloroutennetzes im angespannten Finanzhaushalt
weiter voranzutreiben, reichen die Gemeinderate Toni Baur (Griine) und Rolf
Walther (FDP) am 25. Januar 1995 eine Motion ein, wonach drei bis vier der
wichtigsten Verbindungen durchgehend nutzbar werden sollen. Der Gemeinderat
Uberweist den Vorstoss am 22. Marz 1995 und setzt eine Frist bis zum 22. Sep-
tember 1997 fir die Erarbeitung eines Konzeptes.

«Der Stadtrat wird aufgefordert, ein kurz- und mittelfristiges Ausfilhrungspro-
gramm flr das regionale und kommunale Veloroutennetz zu realisieren, damit die
drei bis vier wichtigsten Verbindungen durchgehend nutzbar werden — auch fir
sicherheitsorientierte Personen. Die vorhandenen Licken auf diesen Routen sollen
mit organisatorischen und baulichen Massnahmen einschliesslich Markierung und
Wegweisung saniert werden.»

Die Motion will unter anderem mit sicheren Veloverbindungen Anzahl und Schwere
der Unfalle reduzieren. Das Ausweichen der Velofahrenden in Fussgéngerbereiche
soll vermieden werden. Mit der schwerpunktmassigen Festlegung einer kleinen
Anzahl Routen — an Stelle von vielen Einzelmassnahmen —, die dafir «sofort» und
durchgehend realisiert werden, soll ein Fortschritt bei der Veloférderung erzielt
werden. Dabei sollen auch Provisorien mdglich sein, die spéater fortlaufend mit
definitiven Massnahmen bei Sanierungen/Umbauten im Strassenbereich ersetzt
werden. Die Realisierung sieht méglichst organisatorische Massnahmen (Markie-
rung, Signalisation, Wegweisung und Information) vor, nur wo nétig teurere bau-
liche Tatigkeiten.

Fir die Umsetzung wird eine Arbeitsgruppe aus verwaltungsinternen und externen
Mitgliedern eingesetzt. Sie besteht aus Vertretern der Velofachstelle, des Tiefbau-
amtes, der Polizei, der IG Velo und den beiden Motionaren. Folgende vier Routen
und folgende Grundsétze werden festgelegt:

Route 1: Zollikon—-Hauptbahnhof-Schlieren

Route 2: Adliswil-City—Seebach

Route 3: Hirslanden-Hochschulen-Schwamendingen

Route 4: Schwamendingen-Affoltern (Tangente Zirich-Nord)

Der velogerechte «Gotthelf-
platz» im Kreis 3: Was lange
wahrt, wird endlich gut.

K ZUrich auf dem Weg zum
 Veloparadies?




3. Motion Baur/Walther

Die geplanten Strecken fiihren Gber kommunale und Uberkommunale Strecken
und weisen eine Gesamtlange von rund 40 km auf — und 28 ausgewiesene Liicken.

Fur die Schliessung der insgesamt 28 festgestellten Liicken legt die Arbeitsgruppe
folgende Grundséatze fest:

— Einfache und kostengiinstige Losungen.

— L&sungen mit hoher Akzeptanz sollen eine rasche Realisierung ermdglichen.

— Keine Lésungen lediglich mit Alibicharakter.

— Die Hauptrouten sollen trotz unterschiedlichster Massnahmen und Erscheinung
durchgehend erkennbar sein.

— Die Massnahmen sollen vom Ansatz her Modellcharakter fir die weitere
Foérderung des Veloverkehrs auf den stadtischen Strassen haben.

— Die vom Bundesamt fiir Polizeiwesen vertretene Auffassung, wonach
«Probleme des leichten Zweiradverkehrs immer auch solche des Motorfahr-
zeugverkehrs und deshalb auch dort zu I6sen sind», wird mdglichst
konsequent angewendet.

Die Bearbeitung der Liicken erfolgt in Zusammenarbeit mit der kantonalen Verwal-
tung sowie den stadtischen Verkehrsbetrieben (VBZ).

Im Konzept enthalten sind auch begleitende Massnahmen. So soll durch eine
gute Wegweisung die klare Filhrung des Veloverkehrs gewéhrleistet werden.
Zudem sollen Eréffnung und Einfiihrung der Routen von einer breiten Offentlich-
keitskampagne begleitet werden, welche der potenziellen «Kundschaft» >S.27

Viele Verbesserungen und

«mehr Platz fur Velos», mit

Al prominenter Unterstlitzung

S Vvon Nationalratin Ursula Koch
B - cber Problempunkte wie der

Museumsknoten harren noch

einer Lésung. Die Motionsrou-

ten sollen Abhilfe schaffen.
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Interview
Kathy Riklin

Kathy Riklin — Gymnasial-
lehrerin und Nationalratin
der CVP, war von 1982 bis
2001 im Gemeinderat der
Stadt Zurich und Mitglied
der Velowegkommission.

Was war lhr erster Kontakt mit der Veloférderung?

Mein erster Uberwiesener Vorstoss als frischgebackene Gemeinderatin war 1982
die Priifung der Aufhebung der Sperrzonen in der Altstadt fir den Veloverkehr. In
der Velowegkommission vertrat damals Leo Kélin die CVP, notabene explizit als
Fussgéanger. Als aktive und begeisterte Velofahrerin musste ich bis 1987 warten,
bis ich unsere Partei vertreten durfte. Das Beispiel illustriert gut die damalige
Stimmung. Die Velodurchléssigkeit der Innenstadt blieb im Gemeinderat ein
ewiges Thema, das leider immer mehr versandete. Noch mehr als friiher wére ich
heute als Bewohnerin der Altstadt auf legale Zufahrten angewiesen.

Wie erlebten Sie die folgenden Jahre?

Das grosse Velo-Engagement von Stadtrat Aeschbacher war durch die ganzen
Achtzigerjahre stark spurbar. Fur die blrgerlichen Kolleginnen blieb das Velo vorab
ein Sportgerét, und die Verkehrsdiskussionen wurden zum Dauerthema. Als
Politikerin und Alltagsvelofahrerin brachten mir die Velowegkommissionsreisen
nach Deutschland und Holland — auch durch die Uberparteilichen Kontakte mit
Kolleglnnen und der Verwaltung — viel. Mitte der Neunziger war mit der Veloférde-
rung ein Stand erreicht, der sich sehen lassen konnte. Auch in der Verwaltung
wurde das Velo selbstversténdlich. Als ich im Jahr 2000 Gemeinderatsprésidentin
wurde, erhielt ich als GA-Besitzerin anstelle einer Freikarte flir die VBZ ein «Velo-
Begleit-GA», mit dem ich meine reprasentativen Pflichten am Zirichberg be-
quemer erledigen konnte.

Wie hat sich Zirich sonst noch veloklimatisch verandert?

Die Anbindemdglichkeiten an den Bahnhdfen und die Aktion Veloordnung haben
eine grdssere Sicherheit fir die Velobenutzerlnnen erméglicht und zu einem
schoneren Stadtbild gefiihrt. Bei privaten Liegenschaften muss in den Képfen
aber noch viel passieren. So sind z.B. Velokeller in Schulen keine Alternative zu
attraktiven Abstellplatzen bei den Eingangen.

Wie sehen Sie die Rolle des Velos in der Zukunft?

Als Alltagsvelofahrerin begriusse ich jegliche Massnahmen zugunsten einer Steige-
rung des Veloanteils. Deshalb waére eine Velohelmpflicht ein sehr schlechtes
Signal. Eine Reglementierung zu Ungunsten der Velofahrenden wére auch aus
gesundheitspolitischen Griinden falsch, da dies der Veloférderung diametral
entgegenlaufen wirde. Viel besser waren Kampagnen mit Prominenten, die Velo
fahren. Die zunehmende «Automobilisierung» der Schweiz ist ein grosses Problem.
Hier mUsste die Politik das Velo viel prominenter als Alternative propagieren. m
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Zuri rollt
Das Gratis-Sommervergniigen

1992 stellen die VBZ am Bellevue und am Paradeplatz erstmals einen Bus auf, in
dem ein Gratisveloverleih installiert ist. VBZ-Direktor Rolf A. Kiinzle bezeichnet
dies als «weiteren Schritt im Umweltverbund». Leider bleibt dies eine einmalige
Aktion. 1994 nimmt die Asylorganisation des Kantons Zirich die Idee auf und
lanciert mit «ZUri rollt» einen neuen Gratisveloverleih. Das gemeinnitzige Beschéf-
tigungsprogramm verschafft rund 70 erwerbslosen Fliichtlingen und 15 einheimi-
schen Erwerbslosen im Sommerhalbjahr eine sinnvolle Tatigkeit mit dem Verlei-
hen, Putzen und Reparieren der Fahrzeuge. Damit nimmt eine Erfolgsstory ihren
Anfang: Rollen 1994 noch 86 Citybikes an, so sind es bis 1999 Uber 400 Fahrra-
der, Slalom-Skateboards, Wetzer und Mikros (Mini-Trottinette). Im Jahr 2000 wird
das Zero Emmission Mobile (ZEM) vorgestellt, ein in der Schweiz hergestelltes,
vierradriges und muskelbetriebenes Fahrzeug. Die Anzahl der Ausleihungen hat
sich zwischen 1994 und 2004 mehr als verdreifacht, und auch in Basel, Bern und
Genf stehen nun Gratisvelos bereit. «Ziri rollt» ist somit zu einem festen Bestand-
teil der sommerlichen Velokultur und des umweltfreundlichen Tourismus gewor-
den. Hohepunkt ist die jeweils nach Abschluss der Saison durchgeflihrte Verstei-
gerung der Flotte. Interessierte kdnnen sich hier glinstig ein Citybike erwerben.
Die veranderte Lage im Fluchtlingswesen zwingt die Betreiber jedoch seit Kurzem
dazu, von Jahr zu Jahr die Finanzierung neu zu organisieren.

Standorte Jeweils von 7.30 Uhr bis 21.30 Uhr kdnnen die Mobility-Tools an allen Wochen-
tagen gratis ausgeliehen werden. Benltzerlnnen missen einzig einen giltigen
Ausweis und 20 Franken als Depot mitbringen. Die Verleihstationen befinden sich
beim Opernhaus, Globus City, Bahnhof Enge, im Velogate beim Hauptbahnhof
sowie beim Swiss6tel in Oerlikon. m

Die «Zdri rollt»-Container
sind aus dem sommerlichen
Zirich nicht mehr wegzu-
denken.

1998

§ Regierungsrat Hans Hofmann
eroffnet in Zurich-Nord einen
Ast der neun Veloland-Routen.
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3. Motion Baur/Walther

.u,:*‘e;;ﬂ:é:i{"‘t-g" e
Verbesserungen beim HB -
Velostadt Jetzt.

Diskussion
und Abstimmung im
Gemeinderat

Klausur zur Féorderung
des Veloverkehrs

| freundliche Baustelle an der

die Routen bekannt machen und zu deren Benlitzung animieren soll. Die Kosten
der ganzen Aktion werden auf 1,84 Mio. Franken budgetiert.

Das vorgestellte Konzept der Stadtverwaltung zur Verwirklichung der Forderungen
der Motion Baur/Walther wird am 21. Januar 1998 dem Gemeinderat vorgelegt. In
der Diskussion wird der Offentlichkeitsarbeitskredit um 100000 auf 30000 Franken
gekirzt. Gegen das so veranderte Projekt stimmt nur noch die SVP, weshalb eine
komfortable Mehrheit fur die Vorlage zustande kommt. In der gleichen Sitzung des
Gemeinderates wird auch ein Postulat von Claudia Nielsen (SP) Uberwiesen. Es
verlangt, dass bei der Ausarbeitung der fussgéngerfreundlichen Zonen der Innen-
stadt darauf geachtet wird, dass diese auch fir den Veloverkehr durchldssig sind.

Im Frihling 2002 werden die ersten vier stadtquerenden Routen erdffnet. Bei
der Eréffnung ist eine velofreundliche Lésung im Gebiet Hauptbahnhof noch
ausstehend. Eine Kampagne und eine Petition der I1G Velo fuhrt zu einer Lésung
des «gordischen Knotens» auf Dienstchefebene, dem auch die kantonalen Behdr-
den zustimmen kdnnen. Ende 2003 ist auch diese Licke saniert.

Am 9. Februar 1995 findet unter dem Vorsitz von Bauvorsteherin Kathrin Martelli
und dem Stadtplanungsamt erstmals eine Klausur zur Férderung des Veloverkehrs
in ZUrich statt. Von den 55 anwesenden Personen sind 30 Vertreterlnnen der

In den Velofahrkursen der IG
Velo lernen Unsichere Velo-
fahren. Das Tandem ist ein
probates Mittel dazu (links).
Mit einem Lastenvelo kann
ein halber Haushalt transpor-
tiert werden. Zirich, die

Limmat (rechts)?
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3. Motion Baur/Walther

Verwaltung. Unter der Leitung eines Moderatorenteams werden in Plenumsge-
sprachen und Gruppenarbeiten Schwerpunktthemen herausgearbeitet. Sie sind
auch heute noch aktuell.

Themen:

— Alltags-Veloverkehr

— Verkehrsklima und -kultur

— Erholungsverkehr

— Verkehrspolitik und Stadtentwicklung

- Offentlichkeitsarbeit

— Infrastruktur und Sicherheit

- Gegenseitige Wahrnehmung und Anderung der Verkehrskultur

— Integration der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden — wie und fir wen?
— Fehlende Finanzen — mehr Phantasie

- Marketingkonzepte

— Wie aktivieren wir potenzielle Velofahrerlnnen zum (Wieder-)Einstieg?

In der Schlussrunde der Veranstaltung beurteilt ein Grossteil der Anwesenden den
Anlass positiv. Trotzdem werden folgende kritische Anmerkungen angebracht:

— Wo stehen Frauen und Frauen mit Kindern als Zielgruppe?

- «Velostadt ZUri» ist keine Utopie!

— Aktive Veloférderung und Verbesserung der Infrastruktur auf einen hdheren
Stand ist heute offenbar kein Thema (mehr).

— Von Verkehrstoleranz und einem angenehmen Klima kann erst gesprochen
werden, wenn sich Kinder und unsicher Fahrende gefahrlos auf Strassen
(auch auf Hauptstrassen!) bewegen kénnen.

— Werden die Probleme mit dem Konzept «Velo-Integration», besonders in
den engen Innenstadtbereichen, tatséchlich gel6st?

— Die PR-Stelle der VBZ lauft seit Uber zehn Jahren und auf professionell hohem
Niveau. Wo steht denn diesbezlglich der Wille flr das Velo?

— Kantonale Instanzen sollten zuklinftig an eine so wichtige Veranstaltung
eingeladen werden.

— Velofahren in Fussgéngerzonen:

a) nur auf klar markierten Verbindungsbereichen zwischen eigentlichen Velover-
bindungen.
b) nur im Schritttempo. Kein Velofahren auf Trottoirs und durch Tramhaltestellen. m

Sommerliche Lust ist oft auch
Frust flr Zirichs Velofahrende
(ganz links).
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Interview
Toni Baur

Toni Baur — Projektleiter und
Organisator, war von 1984
bis 1995 in der Velopolitik
und im Gemeinderat aktiv.

Wie erlebten Sie die Achtzigerjahre?
Die Velodemos in der Nach-Bewegungszeit polarisierten damals noch immer auf
beiden Seiten, die Polizei stand mit Tranengasgewehren jeweils in Bereitschaft,
und es gab auch immer wieder Einséatze. Die velopolitischen Inhalte gingen dabei
trotz erfolgreicher Volksabstimmung oft unter. Die Treffen mit der Verwaltung
verliefen harzig und meistens entlang der Linie «griine Velofreaks» und vor allem
gegeniber der Polizei als «graue Manner». Dies &nderte sich 1986, als mir als
Gemeinderat und dank fruchtbarer Zusammenarbeit mit den Stadtraten Ruedi
Aeschbacher und Hans Frick in der Verwaltung immer mehr Tiren aufgingern.
Das abgelehnte Velobahnhofprojekt von 1986 war seiner Zeit voraus — heute
ware es ein Vorzeigeobjekt. Die Verknipfung mit der umstrittenen Vorlage HB-
Sitidwest war vermutlich ungeschickt. Der Velobahnhof wurde auch mit kuriosen
Argumenten bekdmpft — ein Exponent der SP sagte etwa, lieber binde er das Velo
auf dem Bahnhofplatz an einem Baum fest, als es im Velokeller zu versorgen.

Wie erleben Sie die Veloférderung heute?

Die Wichtigkeit von Marketing und Kommunikation ist von der Verwaltung mittler-
weile erkannt worden, erfolgt aber leider zehn Jahre zu spét. Es fahren zwar heute
wieder mehr Leute Velo, aber viele verhalten sich nicht so, wie wir es erwartet
hatten: Trottoirfahren, hohe Geschwindigkeiten in Fussgangerbereichen, Rotlicht-
Uberfahren oder auch das lichtlose Velofahren bei Nacht. Die Griinde liegen
vielleicht beim Abbau der Verkehrserziehung, aber die Polizei kdnnte bei solchen
Ubertretungen auch durchaus etwas entschiedener durchgreifen, verbunden mit
der Kommunikation von Verbesserungen im Netz. Unterschiedliche Standards,
unklare Velofiihrung und unfertige Velostreifen fuhren oft ebenfalls zu den oben
geschilderten Problemen.

Und welche Schliisse ziehen Sie daraus?

Es gibt mehr Velofahrende, aber auch mehr Autoverkehr und noch mehr Hektik —
schlussendlich sind unter dem Strich nur wenige positive Impulse geblieben. In
der Altersklasse ab 50 ist nur noch eine kleine Minderheit auf dem Velo anzutref-
fen, das Fahrrad ist ein Geféhrt fir Studentinnen und Jugendliche geblieben.
Diese verhalten sich oft spontan und ichbezogen. Das Verkehrsklima ist schlechter
geworden. Eine Velokultur — basierend auf mehr Platz fir Fussganger und Velofah-
rende, Zurickentwicklung des mlV — konnte sich bis heute nicht bilden. Stattdes-
sen ist der Fahrradverkehr eine Stufe tiefer gerutscht und wird von der Verwaltung
wie auch von den Velofahrenden selbst nicht ernst genommen. Eine «Klausur zur
Forderung des Veloverkehrs» wére Uberfallig. m
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4. Neue Mobilitatsstrategie

Nachhaltige Entwicklung, Teilstrategien mit Handlungsschwerpunkten
und konkrete Umsetzungsregeln — so gestaltet sich die neue Mobili-
tatsstrategie der Stadt Ziirich seit 2001. Eine Bilanz.

Teilstrategie Velo mit Die neue Mobilitatsstrategie der Stadt Zirich besteht aus drei aufeinander abge-

drei Elementen stimmten Elementen: nachhaltige Entwicklung als grundsétzlicher Rahmen,
Teilstrategien mit Handlungsschwerpunkten sowie konkrete Umsetzungsregeln.
Sie besteht aus 18 Teilstrategien zu spezifischen Themenkreisen. Die Teilstrategie
Veloverkehr (2004) konkretisiert die in der Mobilitdtsstrategie definierten Ziele und
Handlungsschwerpunkte fiir den Veloverkehr und bietet eine umfassende Uber-
sicht aller Aspekte der Veloférderung.

Verkehrsanteile und Von 1994 bis 2000 haben die Weganteile des Veloverkehrs im Binnenverkehr von
Potenziale des 3,8% auf 7,3% zugenommen. Auch die zum Teil seit Gber 20 Jahren durchgefihr-
Veloverkehrs ten Veloverkehrszdhlungen zeigen, dass die Bedeutung des Velos als Alltagsver-

kehrsmittel stark zugenommen hat. Seit 1981 hat sich der Veloverkehr fast verdrei-
facht. Die grésste Zunahme verzeichnen Querschnitte, in deren Umgebung die
Infrastruktur flr den Veloverkehr substanziell verbessert wurde (siehe Grafik).

Mehr Velos als Autos In der Stadt Zlrich gibt es heute ca. 160000 Velos (Autos: 140 000). Rund 10%
der mobilen Bevodlkerung beniltzen das Velo taglich, die Verfligbarkeit der Velos ist
mit 60% (Personen) noch wesentlich hdher. 53% aller Autofahrten innerhalb des
Stadtgebietes sind kirzer als 3 km und 79% kurzer als 5 km, was idealen Velo-
distanzen entspricht.

Diese Zahlen zeigen, dass das Potenzial fir eine markante Erhéhung des
Veloverkehrsanteils vorhanden ist. Bei rund einem Funftel aller Autofahrten im
Binnenverkehr wére als Alternative eine Velonutzung mdéglich. Daraus ergibt sich
fuir die Verkehrsplanung eine realistische Zielsetzung: eine Steigerung des stad-

Weganteile im Binnenverkehr

MIV zu Fuss
In der Stadt Ziirich gibt es ov
mehr Velos als Autos — im
Verkehr sind sie aber meist
eine Minderheit_ Quelle: Mikrozensus 2000

Das Limmatquai noch vor dem
Umbau - Verkehrssituationen
in der Innenstadt.




4. Neue Mobilitatsstrategie

Lirjgy, s 700
C%\tral 600

Kasernen
Areal

Sihlbriicke

Stauffacherbriicke

Nutzen des
Veloverkehrs

\ Der Veloverkehr liber die vier Sihlbriicken

400

300

200
100

81 83 85 87 89 91 93 95 97 99 01 03 05

[_1Sihlbricke [ Gessnerbriicke
[ 1Postbriicke [ Stauffacherbriicke

tischen Veloverkehrsanteils von 7,3% (Jahr 2000) auf etwa 12% bis ins Jahr
2010 durch nachdrickliche Férderung. Zwar gibt es Stadte mit wesentlich
hoheren Veloanteilen, diese haben aber einen entsprechend tieferen Anteil beim
offentlichen Verkehr.

Neben den bekannten Vorteilen sprechen weitere Aspekte fir eine gezielte
Veloférderung:

— Velomassnahmen weisen mit dem Fussverkehr die beste Kosteneffizienz auf.
Das Kosten-Nutzen-Verhéltnis von infrastrukturellen und betrieblichen Verbes-
serungen flr den Veloverkehr ist deutlich besser als der Ausbau der Infrastruk-
tur fUr den &ffentlichen und den motorisierten Individualverkehr.

— Auf kurzen bis mittleren Strecken und in Kombination mit dem &ffentlichen
Verkehr entlastet der Veloverkehr den an seine Kapazitatsgrenzen stossenden
Strassenverkehr und tragt zur Optimierung des gesamten Verkehrssystems bei.

— Velofahren ist neben zufussgehen die umweltfreundlichste Fortbewegungsart
(bezuiglich Larm, Abgase, Energieverbrauch, Raumbedarf).

— Velofahren férdert die Gesundheit und entlastet damit die Volkswirtschaft von
Gesundheitskosten, die aufgrund von Bewegungsmangel anfallen.

— Fir Kinder und Jugendliche ist das Velo meist das erste Verkehrsmittel, mit
dem sie individuell ihre Umgebung erfahren kénnen.

— Velofahrende beleben den 6ffentlichen Raum und erhéhen dessen Attraktivitat.

— Attraktive Veloroutennetze geben Impulse fiir Freizeit und Tourismus. >S.35

Velo-Stilleben vor Limmatquai
und Grossmunster.
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Veloabstellplatze

Zentrales Element der Veloforderung

Attraktive und sichere
Abstellplatze

Angebot an offentlichen
Abstellplatzen erweitern

«Jede Velofahrt beginnt und endet auf einem Veloabstellplatz. Attraktive Abstell-
platze kdnnen fur die Wahl des Velos als Verkehrsmittel entscheidend sein, sie
sind ein zentrales Element der Veloférderung. Fehlende Abstellplatze haben oft zur
Folge, dass Velos wild parkiert werden mussen, was sowohl fir die betroffenen
Velofahrenden als auch fir Fussgangerinnen und Fussgénger stérend ist» (aus:
Mobilitatsstrategie der Stadt Zurich, Teilstrategie Veloverkehr).

Die Forderung nach «Erstellung attraktiver und sicherer Abstellplatze» war bereits
im Initiativtext der «Veloinitiative» enthalten. Mit der Ablehnung des Velobahnhofs
mit den geplanten gedeckten und gesicherten 2000 Abstellplatzen wird diese
Prioritat heruntergestuft. Das Angebot an Bahnhéfen ist noch lange ungenliigend:
Oft sdumen deshalb wild parkierte Fahrréader das Trottoir. 1991 weist die Studie
«Veloabstellplatze an Bahnhofen und Stationen in der Stadt Zirich» des Biros
Atlantis 2335 projektierte Abstellplatze aus (ohne Hauptbahnhof). Allerdings
existieren 1992 noch kaum Abstellplatze mit Sicherungsmoglichkeiten (z.B. durch
Stahlseile). Das fehlende Angebot sicherer Abstellmdglichkeiten erleichtert auch
den grassierenden Velodiebstahl. Kurze Zeit investiert das Tiefbauamt in einen
eigens entwickelten, witterungsgeschutzten Velosténder «Typ Zurich». Das Projekt
wird jedoch aus Kostengriinden nicht mehr weiterverfolgt. Die Folgestudie «Velo-
abstellplatze an Bahnhdfen und Stationen der Stadt Zirich» des Planungsburos
Jean-Louis Frossard kommt 2002 zum Schluss, dass sich «die Situation der Velo-
Parkierung an den Zircher Bahnhdfen und Stationen seit 1990 drastisch ver-
bessert» hat. Hingegen ist die «Thematik Velo-Entsorgung bisher méglicherweise
unterschétzt worden». Ende 2005 gibt es an Bahnhofen, Haltestellen und im
Ubrigen o6ffentlichen Raum rund 10500 Veloabstellplatze.

Velofahrenden ist die Zielndhe von Veloabstellplatzen am wichtigsten. An zweiter
Stelle folgen Sicherungsmadglichkeiten, und erst an dritter Stelle folgt der Witte-
rungsschutz. Die Stadt Zurich legt das Schwergewicht auf die Diebstahlpréavention
und achtet deshalb beim Bau darauf, dass auf allen &ffentlichen Abstellplatzen
das Velo mit dem privaten Schloss angekettet werden kann. Fir hohere Sicher-
heitsbedirfnisse werden bei den wichtigsten Bahnh&fen abschliessbare Sammel-
kafige angeboten. Das Angebot an sicheren 6ffentlichen Veloabstellplatzen wird
sukzessive und bedarfsgerecht erweitert. Im Rahmen des Gestaltungsplanes
«Stadtraum HB» bietet sich heute die Chance, im Hinblick auf den neuen Durch-
gangsbahnhof endlich eine unterirdische Velostation mit mindestens 1000 Velo-
abstellplatzen zu realisieren.

An langer dauernden Veranstaltungen (z.B. Theater-Spektakel) werden jeweils
mobile Veloabstellplatze aufgestellt. Fir temporér aufgehobene Abstellplatze -
etwa im Rahmen von Bauarbeiten —, sind addquate Ersatzstandorte anzubieten.

Tempo-30-Zonen erlauben es
= Kindern, ihre ersten selbstéan-
' digen Mobilitatserfahrungen

zu sammeln.
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Ob an Grossanlassen

oder bei Bahnhofen:
Attraktive Veloabstellplatze
sind wichtig.

Veloordnung - von
der Entsorgung zur
Bewirtschaftung

der dffentlichen Velo-
abstellplitze

Richtlinien fir private
Veloabstellplatze durch-
setzen

Beobachtungen auf den Abstellplatzen beim Hauptbahnhof und beim Bahnhof
Stadelhofen ergaben, dass nur bei rund einem Drittel aller Abstellplatze im Laufe
eines Tages Bewegungen stattfinden. Stoérend ist, dass viele der bestgelegenen
Abstellplatze von Velos belegt werden, die jeweils eine Woche oder langer abge-
stellt werden, wodurch regelmassige Nutzerinnen und Nutzer ihr Velo «wild»
abstellen missen. 1994 gelangt deshalb IG-Velo-Mitglied Thomas Barlocher mit
der Projektidee «Velo Parking» zur Entfernung und Entsorgung von Veloleichen an
die Bauamtsvorsteherin Kathrin Martelli. Mit der «Aktion Veloordnung» wird die
Idee 1997 als Teil eines Arbeitslosenprojektes umgesetzt und ist seither ein fester
Teil im Bereich Entsorgung im Tiefbaudepartement. In Zukunft ist geplant, auf
neuralgischen Abstellplatzen die Abstelldauer zu beschranken, damit die bestgele-
genen Veloabstellpldtze in erster Linie den regelmassigen Nutzern zur Verfligung
stehen. Das Team Veloordnung soll fiir die Durchsetzung dieser Vorschriften
zustandig sein und zudem weiterhin herrenlose Velos einsammeln.

Die besten 6ffentlichen Abstellplatze nitzen wenig, wenn nicht auch im Wohn-
quartier und am Arbeitsort sichere und einfach zugéngliche Abstellplatze zur
Benltzung des Velos animieren.

Die Richtlinien fur die Erstellung von Abstellplatzen fir leichte Zweirader
werden konsequent durchgesetzt. Im Rahmen von Gestaltungspldnen und Son-
derbauvorschriften will die Stadt zudem hohe qualitative Anforderungen an
Veloabstellanlagen stellen. m

«multimobil»: Die Riickerobe-
g# rung der Strassen macht auch
i vor der Hardbrlicke und der

Uraniastrasse nicht Halt —
¥ wenn auch nur fir einen Tag.

34



4. Neue Mobilitatsstrategie

Die Schwerpunkte der
Umsetzung

Im Interesse eines effizienten Gesamtverkehrssystems und zur Verbesserung der
Umwelt- und Verkehrssituation wird der Veloverkehr mit Nachdruck geférdert. Die
Stadt schafft die Voraussetzungen, damit in der Stadt vermehrt Wege per Velo
zurlickgelegt werden. Dazu werden Massnahmen in drei Handlungsfeldern defi-
niert:

Ein durchgehendes, signalisiertes Routennetz und fir Velos durchlassige Quartiere
sind die Voraussetzungen, damit die Benltzung des Velos im Alltag und in der
Freizeit attraktiv ist. Geschitzte Rdume im Wohnumfeld bieten Kindern und
Ungeilbten Méglichkeiten, das Velofahren gefahrlos zu erlernen.

Attraktive Veloabstellplédtze kdnnen flr die Wahl des Velos als Verkehrsmittel
entscheidend sein. Eine Bewirtschaftung der 6ffentlichen Abstellpléatze erhélt
deren Attraktivitat flr regelmassige Nutzerlnnen.

Um zusétzliche Velofahrerinnen und Velofahrer zu gewinnen und die Erfolge der
Veloférderung langerfristig zu sichern, bedarf es einer gezielten Motivation und
Imagefdrderung.

Die Teilstrategie Veloverkehr fasst diese Bereiche wie folgt zusammen:

Forderung des Veloverkehrs

Routennetz

¢ \ernetzung Velorouten

¢ Durchléssigkeit Quartiere
¢ Wegweisung Hauptrouten
¢ Velofuhrung bei Baustellen
 Ubungsraume fir Kinder

* Mountainbike-Routen

Veloabstellplitze Motivation/Imageforderung
e Mehr 6ffentliche Abstellplatze e Kampagnen
¢ Bewirtschaftung e Information Infrastruktur
® Private Abstellplatze durch- ¢ Ausbildung der Kinder
setzen e Bessere Datengrundlagen

¢ Kontaktstelle fur Anliegen
¢ Dienstvelos
¢ Durchsetzen Verkehrsregeln

¢ Einflussnahme bei gesetzlichen
Grundlagen

Zirichs Velo-Ubergénge und
Naherholungsrouten.




4. Neue Mobilitatsstrategie

Velosophie - Das Velo Haufig herrscht die Meinung vor, dass von der Fahrbahn abgetrennte Radwege die

gehdrt auf die Fahrbahn  sicherste und beste Form der VelofUhrung seien. Tats&chlich belegen aber ver-
schiedene Untersuchungen, dass innerorts das Unfallrisiko auf Radwegen oft
hoher ist als bei der gemeinsamen Fihrung mit dem Autoverkehr auf der Fahr-
bahn. Velofahrende werden im Blickfeld von abbiegenden Fahrzeuglenkenden
Ubersehen. Bei abgetrennten Radwegen kommen hdufige Konflikte mit ein- und
ausmiindendem Verkehr, mit falsch parkierten Fahrzeugen und (wegen Ausweich-
mandver) mit Fussgéngerinnen dazu.

Veloprobleme miissen dort gelést werden, wo sie entstehen. Auf und nicht
neben der Strasse. Das Velo muss eine Selbstversténdlichkeit im Stadtverkehr
sein, nur so ist eine Verbesserung des Verkehrsklimas zugunsten des Veloverkehrs
maoglich. In der Stadt Zirich wird der Veloverkehr deshalb in der Regel gemeinsam
mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Velofahrende kommen so
zligiger voran, geniessen einen grosseren Bewegungsspielraum, profitieren vom
intensiveren Strassenunterhalt (Scherben, Schnee), und es gibt weniger Konflikte
mit Fussgéngerinnen und Fussgangern.

Von der Fahrbahn getrennte Velowege kénnen durchaus auch ihre Berechtigung
haben: zum Beispiel wenn sich Sicherheitsbediirfnisse (z.B. von Kindern) auf der
Fahrbahn nicht befriedigend I6sen lassen; entlang Uberbreiter Hauptverkehrsach-

1l Piktogramme visualisieren  sen; wenn sich dadurch zusatzliche, attraktivere Verbindungen realisieren lassen,

die Hauptveloroute. oder Uber gréssere Wegstrecken, wie das in Iandlichen Gebieten der Fall ist.
2| In T30-Zonen gilt Vortritt
von rechts, hier markiert Wenn der Veloverkehr auf der Fahrbahn geflihrt wird, sind Massnahmen zu treffen,
und baulich unterstutzt. die ein «Miteinander» von Velos und Autos erleichtern, indem sie ein korrektes und
3l Geradeausfahrt des Velos  sicheres Verhalten beider fordern und unterstitzen. Insbesondere in Knoten sind
geklért und baulich sichere Velofuhrungen von grosser Bedeutung, weil hier die Unsicherheit von
gesichert. Velofahrenden am gréssten ist. m
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Interview
Frans De Baan

Frans de Baan ist seit
1991 Velobeauftragter.

Wo lagen die velopolitischen Schwerpunkte in den Achtzigerjahren?

Schweizweit war es die Entwicklung und Einfiihrung des integrierten Veloverkehrs.
In Zirich war es der Anfang der stadtweiten Flachenplanung, der in Velostadtpla-
nen dokumentiert und in einem Veloplan visualisiert wurde. Die Veloweginitiative
gab deren Umsetzung einen demokratischen Auftrag. Gremien wie das Velo-
Picknick, die Velowegkommission und der Stab Velo innerhalb der Verwaltung
dienten der Meinungsbildung und Koordination. Das 1987 erschienene Blaubuch
fasste anschliessend die Prioritatensetzung des Stadtrates zusammen.

Wie erlebten Sie die Planung in den Neunzigerjahren?

Die Nichtgenehmigung des kommunalen Velorichtplans 1990 durch den Regie-
rungsrat war eine Zasur. In der Praxis wurde der Entwurf zum regionalen Richtplan
Radverkehr dennoch ab Mitte der Neunzigerjahre zur Planung benutzt. So setzte
sich auch allmahlich ein Meinungswechsel zum Thema Veloverkehr bei den
Verwaltungsfachleuten von «utopisch» zu «realisierbar» durch. Wichtige Meilen-
steine waren die Neuorganisation des Bucheggplatzes 1997, des Burkliplatzes
1999 und des Schaffhauserplatzes 2002. Ein H6hepunkt war die Realisierung der
vier durchgehenden «Motions»-Velorouten mit méglichst einfachen Massnahmen.
Das konsequente Einplanen des Veloverkehrs in den Entwicklungsgebieten (Zurich
West und Zirich Nord) ist ein weiterer Fortschritt. Als «Mitnahmeeffekt» konnten
bei der Einfihrung von Tempo 30 in den Wohngebieten sehr viele Einbahnstrassen
fur den Velogegenverkehr gedffnet werden.

Welche Etappen sind in den letzten Jahren realisiert worden?

2002 erhielten wir den Auftrag zur Ergénzung des stadtischen Veloroutennetzes.
Dazu verfigen wir Uber ein neues Arbeitsinstrument, den «Massnahmenkoffer Velo
2006». Die stadtweite Wegweisung ist eingeleitet und zur Halfte realisiert. Die mit
zweistelligen Nummern versehenen regionalen «Veloland Schweiz»-Routen
durchqueren Zirich in allen Himmelsrichtungen und «holen» so auf attraktive
Weise die Velofahrenden von zuhause ab.

Welches Fazit ziehen Sie?

Wir sind bald am Ende mit weiterem Ausreizen von saturierten Verkehrssituatio-
nen. Eine sinnvolle Umlagerung zum Veloverkehr wird nur Uber eine bessere
Vertraglichkeit mit dem (vernlnftiger eingesetzten) motorisierten Verkehr fiihren.
Der eingesparte Platzbedarf, weniger Larm, weniger Aggressivitat, dafiir bessere
Luft — dies wéren alles positive Aspekte fir die aktive und passive Sicherheit und
fur das Wohlbefinden beim Velofahren. m

37



e 11T ERS . e

Die Kampagne «Mobilitat ist
Kultur» unterwandert den
offentlichen Raum subtil und
| will damit die Sinne schéarfen.
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Velo 2006

Koexistenz

Ausbildung der Kinder

| Gegensétze: breite Nobel-
| karrossen contra Autofrei-

In den kommenden Jahren wird die Umsetzung der Teilstrategie
Veloverkehr im Zentrum stehen. Fiir eine Forderung des Veloverkehrs
geniigen Infrastrukturmassnahmen alleine nicht. Um zuséatzliche
Personen fiir das regelmassige Velofahren zu gewinnen und die Er-
folge der Veloforderung ldngerfristig zu sichern, bedarf es weiterhin
einer gezielten Offentlichkeitsarbeit und Imagepflege.

2002 startete die Stadt Zirich das Projekt «Velo 2006». Motiviert durch die vier
durchgehenden Velorouten der Motion Baur/Walther werden mit mdglichst ein-
fachen Massnahmen alle Stadtquartiere und wichtige Orte untereinander vernetzt.
Im Sommer 2006 wird die erste Tranche dieser Massnahmen umgesetzt werden.
Augenfélligstes Merkmal dieses Routennetzes ist die koharente und durchgéngige
Wegweisung. Ende 2006 werden rund 150 km Velorouten durchgéngig signalisiert
sein. Mit der Integration der regionalen Velorouten von Veloland Schweiz wird auch
die Anbindung an die kantonalen Routen sichergestellt. Zusétzlich stehen bis 2009
zahlreiche gréssere Infrastrukturbauten an, unter anderem die flankierenden
Massnahmen zur Westumfahrung, in deren Rahmen zusatzliche Velomassnahmen
realisiert werden.

Es zeichnet sich ab, dass in der Stadt die Mdglichkeiten flr klassische Velomass-
nahmen ausgereizt sind: Ohne eine Kapazitatsreduktion des Strassennetzes lassen
sich nur schwer zusatzliche Flachen flir den Veloverkehr gewinnen. Daflir sind aber
kaum politische Mehrheiten zu finden, zudem kdnnte auch die Effizienz des
offentlichen Verkehrs darunter leiden. Vor allem in den Quartierzentren sind die
Platzverhéltnisse meist so eng, dass nur tber eine Kultur der Koexistenz die
verschiedenen Mobilitdtsbedirfnisse befriedigt werden kdnnen. Es sind also Mass-
nahmen zu treffen, die die Vertraglichkeit zwischen dem motorisierten Verkehr und
dem Fuss- und Veloverkehr verbessern. Damit das Velo seine Starken als Alltags-
verkehrsmittel ausspielen kann, wird in den nachsten Jahren die Erreichbarkeit und
Durchlassigkeit der Quartierzentren und der Innenstadt verbessert werden.

Fir eine nachhaltige Veloférderung ist die friihzeitige Verkehrsausbildung der
Kinder ausschlaggebend. Dazu gehért zum einen die Schulung des richtigen
Verhaltens im Verkehr, zum andern missen sich die Kinder iber Spiel und Sport
auch die kérperlichen Fahigkeiten zum Velofahren aneignen kdnnen. Deshalb wird
die Schulinstruktion in der Stadt Zurich in ihrer bew&hrten Form weitergefiihrt.
Wichtig ist zudem, dass Kinder die M&glichkeit haben, im Wohnumfeld erste
Mobilitatserfahrungen zu sammeln. Die Einflihrung von Begegnungszonen schafft
daflr geeignete Flachen.

2004

-
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Aktivistlnnen.
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5. Motivation und Imageférderung

Mit den Dienstvelos kénnen
die stadtischen Angestellten
das dichte Netz an guten
Veloverbindungen nutzen.

Anreize schaffen und
Information vermitteln

Kontaktstelle fiir Anlie-
gen des Veloverkehrs

Dienstvelos als Teil des
Mobilitatsmanagements

Viele Personen begriinden die Nichtbenitzung des Velos mit der mangelnden
Akzeptanz des Velofahrens in Zirich, mit der vermeintlichen Langsamkeit des
Velos oder mit fehlender Infrastruktur. Hier besteht Handlungsbedarf im Bereich
Information und Motivation. Zusatzlich sind Informationen und Anreize nétig, damit
weitere Velofahrerinnen und Velofahrer gewonnen werden kénnen und eine
Mobilitatskultur geschaffen werden kann, die das Velo als selbstverstéandliches
Verkehrsmittel akzeptiert und respektiert.

Zurich weist zwar ein dichtes Netz an guten Veloverbindungen auf, diese sind
aber der Bevolkerung oft zu wenig bekannt. Deshalb wird die Veloinfrastruktur in
geeigneter Form bekannt gemacht. Im Zentrum steht dabei die regelméssige
Publikation eines Velostadtplans als Teil des Mobilitats-Stadtplans «MAP Zirich».

Seit 1985 nahm das Velophon etliche Verbesserungsvorschldge zum Veloverkehr
entgegen. Viele davon konnten umgesetzt werden. Seit 2005 kdnnen nun im
Internet Anliegen und Vorschlage zum Veloverkehr einfach und unbirokratisch
eingebracht werden: www.mobil-in-zuerich.ch. Dieses Infoportal steht auch den
Verkehrsanliegen von Fussgéngerinnen sowie Behinderten offen.

Die Stadtverwaltung will mit einem umweltgerechten Mobilitdtsmanagement eine
Vorbildfunktion Gbernehmen. Im Stadtverkehr ist das Velo auf kiirzere Distanzen
das effizienteste und schnellste Verkehrsmittel. Die stadtischen Mitarbeitenden
sollen die Mdglichkeit haben und motiviert werden, fir ihre Dienstfahrten > S.42

Mit Stadtrat Martin Waser
B steht wieder ein aktiver

} Velofahrer dem Tiefbauamt
VOr.



Von der Velokarte zum MAP
Vom Quartier- zum Mobilitidtsplan

Seit 1981 machen Bauamt und Stadtpolizei im «Tagblatt der Stadt Zirich» flr
das Velo und die getatigten Férderungsmassnahmen Werbung. Unter dem Titel
«Ganz Zuri im Sattel» reimen sie: «Lasst uns das Veloreisen wieder preisen, es
ist besser, billiger und erst noch gesund!» 1982 folgt die erste Ausgabe der
«Velokarte der Stadt Zirich» (Herausgeber 1G Velo), 1985 und 1990 wird sie
nachgeflihrt und neu herausgegeben. Im Rahmen der grossen Werbeaktion «Z{ri
faart Velo» werden rund 50 000 Velokarten an Interessierte verteilt. Kleine Quar-
tier-Veloplanchen liegen 1991 u.a. in Quartierblros in Schwamendingen und
Oerlikon auf, 1992 folgen Ausgaben fiir die Quartiere Unter- und Oberstrass,
Fluntern, Hottingen, Seefeld, Wiedikon, Aussersihl, Industriequartier und Alt-
stetten-Albisrieden. Damit wollen die Verkehrsplaner direkt die Quartierbevdlke-
rung ansprechen und sie auf die Veloverbindungen hinweisen. Die Ausgabe des
Velostadtplans 1994 orientiert sich erstmals an einem marktiblichen Stadtplan
(u.a. mit Strassenverzeichnis) und wird verkauft.

Quantensprung 1998 Im August 1998 erscheint der Stadtplan «Mobil in Zirich», der an allen Poststellen
der Stadt Zirich, im Buchhandel und bei den VBZ-Verkaufsstellen fiir 12 Franken
erhaltlich ist. Er enthalt neu auf der einen Seite der Karte einen Stadtplan fur
Fussganger und OV-Benutzer und auf der anderen Seite den Velostadtplan. Im
Serviceteil sind Zusatzinformationen sowie ein Strassenverzeichnis enthalten. Wie-
derum ist er unter Mithilfe der IG Velo entstanden, welche sdmtliche Strassen
systematisch auf ihre Velotauglichkeit untersucht hat. Der Velostadtplan enthalt
neu farblich hervorgehobene, empfohlene Routen und schnelle, ergdnzende
Verbindungen fir Routiniertere. Strassen und Kreuzungen sind nach Belag und
Gefahrlichkeitsgrad durch verschiedene Signaturen gekennzeichnet. Die Veloab-
stellplatze sind nach Komfortgrad («Stahlseile zum Anbinden» und «Velokarussell»)
gekennzeichnet. Ausleihstationen («ZUri rollt»), sémtliche Bahnhodfe sowie Freizeit-
einrichtungen wie Gemeinschaftszentren, Frei- und Hallenb&der sind speziell
gekennzeichnet.

Nutzwert geht vor 2004 wird mit MAP ZUrich der vollstandig aktualisierte Velostadtplan mit den
neusten Routenempfehlungen veréffentlicht. Bei der Gestaltung wurde noch mehr
auf die Benutzerfreundlichkeit geachtet. Der komplett Uberarbeitete Fussverkehr-
stadtplan enthalt Detailplane der Innenstadt, attraktive Wegempfehlungen sowie
Plane des gesamten Zircher Tram-, Bus- und Bahnnetzes inklusive aller Car-
sharing-Standorte, Parkh&user und Park&Rail-Anlagen. Die integrierte Servicebro-
schire enthalt die bewéahrten Informationen zu allen Verkehrsmitteln inklusive
Strassen- und Haltestellenverzeichnis. Last, but not least: Viele Strassen und
Platze, die 1990 noch mit dem obersten Geféhrlichkeitsgrad bezeichnet wurden,
sind heute «empfohlene Routen». m

2005

Das Velo wird sichtbar: Mit
Kampagnen, Piktogrammen,
oder mit komfortablen und
einladenden Radstreifen.
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5. Motivation und Imageférderung

Routennetz «Velo 2006».
Blau markiert sind die
stadtquerenden Haupt-
achsen — orange die Verbin-
dungsrouten.

Bypad

Nach dreissig Jahren
Veloforderung ...

2005

Immer mehr Veloparkplatze in

der Innenstadt werden von

W Toffs in Beschlag genommen.

¥ Die Stadtverwaltung macht

M mit der Kampagne «Motorrad-
| hipfen» auf die Problematik

MY aufmerksam.

das Velo zu benltzen. Deshalb rollen seit 2005 42 Dienstvelos Uber Zirichs
Asphalt. Mit weiteren 40 ab Frihling 2006 werden die blauweissen Fahrzeuge
endgultig zum Stadtbild gehdren.

Ein modernes Instrument fir die Veloférderung heisst Bypad (Bicycle Policy Audit)
und ist ein europaweit etabliertes Verfahren zur Uberpriifung der Veloverkehrspoli-
tik. Uber 60 Stadte in 16 européischen Léndern setzten Bypad bereits erfolgreich
ein, darunter auch Basel und Genf.

Zirich wird die Bypad-Messmethode ab 2006 einsetzen. An der Analyse der
bisherigen Veloverkehrspolitik beteiligen sich Politikerlnnen, Fachleute aus der
Verwaltung und Nutzer. Starken und Schwéchen der stadtischen Velopolitik
werden evaluiert und kontroverse Standpunkte diskutiert. Gemeinsam wird ein
Qualitatsplan erarbeitet, der die Ziele der Veloverkehrspolitik fir die nachsten
Jahre prézisiert.

Der Verkehr wird in der Stadt Zirich weiter zunehmen. Aufgrund der Platzverhalt-
nisse und im Interesse eines effizienten Gesamtverkehrs ist es unabdingbar, dass
der Veloverkehr zusétzliche Verkehrsanteile tbernimmt. Velo- und Fussverkehr
sind die stadtvertraglichsten Verkehrsmittel Gberhaupt und ergénzen den &ffent-
lichen Verkehr optimal. Deren Férderung innnerhalb der beschriebenen Rahmen-
bedingungen ist daher Gebot und Herausforderung zugleich. Die Stadt Zirich wird
deshalb auch in Zukunft den Veloverkehr mit Nachdruck fordern. m
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Interview
Hansruedi Wymann

Hansruedi Wymann war
von 1986 bis Marz 2003
Kommissariatsleiter in der
Abteilung fiir Verkehr der
Stadtpolizei Zirich; seit
2003 Bereichsleiter Planung
und Lenkung in der Dienst-
abteilung Verkehr des
Polizeidepartements.

Sie kamen Mitte der Achtzigerjahre als Veloplaner von Bern nach Zirich — was
erwartete Sie hier?

Bei meinem Amtsantritt in der Stadtverwaltung Zurich 1986 traf ich auf einen
Riesenstapel von Veloanliegen, hauptséchlich aus dem «Velophon», das einige
Jahre zuvor vom damaligen Stadtplanungsamt Zirich eingerichtet worden war. In
der Abteilung flr Verkehr der Stadtpolizei gab es bis zu diesem Zeitpunkt nur eine
Person, die sich mit Veloanliegen zu befassen hatte. Ich griindete die «Interne
Velokommission» — mit Fachleuten aus allen Bereichen der Abteilung fir Verkehr
und der Verkehrsinstruktion. Diese koordiniert bis heute die Umsetzung von
Veloprojekten mit Signalisationen, Markierungen etc. Seit zwei Jahren sind auch
der stadtische Velobeauftragte und sein Stellvertreter in dieser Kommission dabei.
Die Projektierung von Velomassnahmen verlagerte sich in dieser Zeit immer mehr
von Nebenstrassen auf Hauptstrassen, im Gegensatz zur friiheren Politik «Velo —
weg von Hauptstrassen». Die Velophon-Anliegen sollten optimal im Sinne des
Strassenverkehrsgesetzes realisiert werden. Der Velophon-Beauftragte Jean-Louis
Frossard fasste die Anliegen aus der Bevdlkerung jeweils katalogartig mit detail-
liertem Beschrieb, Skizzen und Fotos so gut zusammen, dass sich zeitaufwandige
Begehungen eribrigten. Viele pragmatische Losungen wurden in diesen Jahren
realisiert.

Was hat sich seither verandert?

Es folgten die Jahre der Kompromisse — Stichwort «historischer Kompromiss» bei
der Parkplatzfrage in der Zircher Innenstadt. Es gab gemeinsame Kampagnen mit
Verkehrsverb&nden zur Verbesserung der Verkehrskultur. Mit der zunehmenden
Verlagerung von Velonebenrouten auf Hauptachsen kamen nun auch Lésungen fur
«Knackpunkte» dazu. Beispiele dafiir sind die Veloflihrung auf der Rudolf-Brun-
Briicke oder im Museumsknoten, wo lange Zeit nach Lésungen gesucht wurde.
Der Museumsknoten ist ein gutes Beispiel dafir, wie ein jahrelang bestehender
«gordischer Knoten» flir Velofahrende befriedigend und vor allem verkehrssicher
geldst werden konnte. Nicht zuletzt standen uns inzwischen auch planerische und
verkehrstechnische Instrumente wie aufgeweitete Radstreifen oder vorgezogene
Radstreifen zur Verfiigung, was vor zwanzig Jahren noch undenkbar gewesen
wére. Hingegen mussten wir bei Veloanliegen an lichtsignalgeregelten Kreuzungen
- etwa «Vorgriin» fir Radfahrende — aus gesetzlichen Griinden heikle Abwéagungen
treffen. Lieber markierten wir an diesen Ortlichkeiten separate Spuren fiir Radfah-
rende. Oft wird auch Ubersehen, dass die Verknlpfung der Verkehrsregelung an
benachbarten Kreuzungen in der Stadt Zirich untereinander und unter Beriick-
sichtigung der Prioritat des 6ffentlichen Verkehrs nur wenig Spielraum flr «spezi-
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elle Velolésungen» offen lasst. Separate Velosignalisationen sind an Einzelanlagen
einfacher einzurichten.

Im «atmosphérischen» Bereich werden meiner Meinung nach politische,
allenfalls kritische Ausserungen von Amtsvorsteherlnnen vor allem seitens der IG
Velo Zurich viel zu stark gewichtet. Es wird von diesen Interessenvertretern
Ubersehen, dass die Veloférderungsmassnahmen kontinuierlich weitergehen. Sie
sind ja auch in der Teilstrategie Velo der stadtischen Mobilitdtsstrategie festgehal-
ten. Auch die Erfullung der Motion Baur/Walther, die vier durchgehende Haupt-
Velorouten durch die Stadt Zirich forderte, ist ein gutes Beispiel daflr, wie der
Veloférderung nachgelebt wird. Es brauchte aber mehr von diesen verwaltungs-
Ubergreifenden Aktionen.

Wo liegen die momentanen Schwerpunkte?

An Hauptverkehrsstrassen wie der Achse Uraniastrasse/Talstrasse sind Verbesse-
rungsmassnahmen fiir Velos kaum in Sicht, da diese als Umfahrung fir das
Limmatquai dienen. Seit der Teilsperrung dieser Verbindung langs der Limmat seit
September 2004 missen immerhin 10 000 Fahrzeuge auf diese und andere
Hauptachsen umgeleitet werden. Auch die Bellerivestrasse wird eine Hauptachse
bleiben, auf welcher der Verkehr mdglichst zligig aus der Stadt geflihrt werden
soll. Andererseits wird aber gerade das Limmatquai nach erfolgter Umgestaltung
zu einer attraktiven, direkten Veloverbindung, und an grossen Kreuzungen sollen
velofreundliche Massnahmen realisiert werden. Diesbezliglich zeigt das Beispiel
Bucheggplatz, wie ein stark belasteter Verkehrsknotenpunkt velofreundlicher
gestaltet werden kann.

Aus polizeilicher Sicht stellen wir leider fest, dass trotz all der vorhandenen
Velomassnahmen vermehrt riicksichtslos auf dem Trottoir und in Fussgéanger-
anlagen gefahren wird. Dies flihrt zu einer «Anti-Velo-Stimmung» in der Bevdlke-
rung, insbesondere bei Zufussgehenden und Autofahrenden, was der weiteren
Veloférderung seitens der Verwaltung abtraglich ist.

Welche Rolle sehen Sie fir das Velo in der Zukunft?

Der Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehr wird sich meines Erachtens in
Zukunft nur leicht erhdhen, maximal auf 12%. Umsteigepotenzial aufs Velo sehe
ich vor allem im Bereich der kurzen Distanzen, im gesundheitlichen Aspekt oder
im Falle eines weiteren Anstiegs der Treibstoffpreise. m
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sung, ETH Zurich, Januar 1998

Férderung des Veloverkehrs in der Stadt Ziirich, Semesterarbeit von Florian
Boller, Wintersemester 1998/99 an der Kantonsschule Zirich-Oerlikon

Veloabstellplatze an Bahnhéfen und Stationen in der Stadt Ziirich, Planungs-
biro Jean-Louis Frossard, Tiefbauamt der Stadt Zirich, Verkehrsplanung,

Marz 2002

Velo 2006, Massnahmenkoffer fiir die Flihrung des Veloverkehrs in engen stad-

tischen Verhaltnissen, beschlossen vom Stab Verkehr am 17. Marz 2003

45



Protokolle Stadtrat /
Gemeinderat

Grundlagen Bund

Dokumentation Veloordnung, Tiefbau- und Entsorgungsamt der Stadt Zirich,
17. Méarz 2004.

Mobilitatsstrategie der Stadt Ziirich, Teilstrategie Veloverkehr, beschlossen vom

Stab Verkehr am 18. Oktober 2004

503. Schriftliche Anfrage von E. Blichi, und 3 Mitunterzeichnern Uber stadtische
Velos, die der Bevolkerung gratis zur Verfligung gestellt werden kdnnten,
21. Februar 1979

2594. Motion von Dr. A. Tschudi und 5 Mitunterzeichnern betreffend Realisierung
eines zusammenhangenden Radweg- und Veloroutennetzes, 17. September 1980

2750. Velofonds — Halbzeit, Zwischenbericht, Auszug aus dem Protokoll des
Stadtrates von Zirich, 14. September 1988

Bericht des Stadtrates von Ziirich zur Fertigstellung des Veloroutennetzes
bzw. zum Fristablauf der «Volksinitiative zur Férderung des Veloverkehrs» vom
20. Mai 1992

Entwurf Leitbild Langsamverkehr, UVEK, Bern 2002

Effizienz von 6ffentlichen Investitionen in den Langsamverkehr, ASTRA,
Bern 2003
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