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GESCHUTTELT ODER GERUHRT?

SOLLEN VELOS UND AUTOS GEMISCHT ODER

GETRENNT GEFUHRT WERDEN?

Beim Auto- und Veloverkehr ist wie bei jedem guten Drink da-
rauf zu achten: sollen die Zutaten gemischt werden? Wann
und wie sollen sie gemischt werden? In der Schweiz wird der
Veloverkehr Ublicherweise auf der Fahrbahn mit dem motori-
sierten Verkehr gefUhrt, in der Regel unterstitzt durch Rad-
streifen. Bevolkerung und Politik wiinschen vermehrt baulich
getrennte Ldsungen, damit auch weniger gelbte Personen
sicher velofahren kénnen und das Potenzial des Veloverkehrs

PROGRAMM

ausgeschopft wird. Fachleute sehen sich wegen der zuneh-
menden Verkehrsbelastung mit der baulichen Trennung des
Veloverkehrs konfrontiert. Die Tagung zeigt, auf was bei der
Entscheidung «Mischen oder Trennen» zu achten ist und wie
gute Ldsungen aussehen. Damit man bei jeder Aufgabe zum
fundierten Schluss kommt: «geschuttelt, nicht gerthrt» - oder
umgekehrt.

ab/dés 9.30 Kaffee und Gipfeli / Café-croissants

10.15 Begrlissung / Accueil Urs Walter

10.20 Begrtissung ASTRA / Accueil de 'OFROU Niklaus Schranz

10.30 Pladoyer «Pro Mischen» / Plaidoyer «Pour la mixité » Rupert Wimmer

10.40 Pladoyer «Pro Trennen» / Plaidoyer « Pour la séparation » Matthias Probst

10.50 Trennen oder Mischen? Auf die Details kormmt es an! Dankmar Alrutz
Ensemble ou séparés ? Le diable est dans le détail!

11.50 Grenzen des Mischverkehrs Christof Bahler
Limites de I'utilisation commune de I'espace routier

12.15 Fragen, Diskussion / Questions et discussion

16.15 Mittagessen, Stehlunch, Besichtigen Ausstellung, bilaterale Diskussionen
Repas de midi, cocktail dinatoire, visite de I'exposition, échanges informels

13.45 Begrlissung der Stadt Luzern Ursula Stammer-
Accueil de la ville de Lucerne Horst

138.50 Mischen oder Trennen: Beispiele aus den Niederlanden Maja van der Voet
Ensemble ou sépares, les défis de la mixité : Quelques exemples venus des Pays-Bas

14.30 Fragen, Diskussion / Questions et discussion

14.40 Beispiel 1, Basel / Présentation de cas 1, Bale Barbara Auer
Einschatzung durch zwei Fachpersonen Maja van der Voet
Evaluation par deux experts Urs Walter

15.00 Beispiel 2, Zurich / Présentation de cas 2, Zurich Urs Walter
Einschatzung durch zwei Fachpersonen Dankmar Alrutz
Evaluation par deux experts Christof Bahler

15.20 Beispiel 3, Luzern / Présentation de cas 3, Lucerne Martin Urwyler
Einschatzung durch zwei Fachpersonen Dankmar Alrutz
Evaluation par deux experts Urs Walter

15.40 Fragen, Diskussion / Questions et discussion

16.00 Zusammenfassung und wie weiter? Christof Bahler
Synthese et perspectives

16.10 Schlusswort / Mots de conclusion Urs Walter

16.15 Schluss der Veranstaltung / Fin de la journée
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REFERAT 1 (KURZFASSUNG)

PLADOYER «PRO MISCHEN»

RUPERT WIMMER, METRON VERKEHRSPLANUNG AG

BEGRIFFSKLARUNG

Auf der Strecke werden zwei grundséatzliche Arten der VelofUh-

rung unterschieden:

— Mischprinzip: Auf der Fahrbahn ohne Radverkehrsanlagen

— Trennprinzip: Veloverkehr getrennt vom Mfz-Verkehr auf
Radstreifen, Radwegen oder gemeinsamen Fuss- und
Radwegen

— Eine Zwischenlésung stellt der Mehrzweckstreifen oder
die Kernfahrbahn dar

Mein Pladoyer ,Pro Mischen® ist weniger ein Pladoyer dafur,
den Veloverkehr mit dem Mfz-Verkehr ohne eigene Radver-
kehrsanlagen zu mischen. Vielmehr pladiere ich dafir, den Ve-
lofahrenden als Fahrzeuglenker zu verstehen und ihn/sie auf
der Fahrbahn zu fihren. Wichtig ist auch noch der Hinweis,
dass sich diese Empfehlung auf Strecken innerhalb des Sied-
lungsgebietes beschrankt.

VORBILD KOPENHAGEN

Die Stadt Kopenhagen fordert seit Jahrzehnten konsequent

den Veloverkehr. Velofahrende pragen das Strassenbild und

der Veloanteil liegt bei Uber 20 %, im Alltagsverkehr sogar bei

35 %. Viele Regionen und Stadte nehmen sich daher Kopen-

hagen zum Vorbild, wenn sie das Velofahren fordern wollen. In

diesem Zusammenhang ist immer die Rede von Velowegen
und Sicherheit der Velofahrenden.

Wichtige Aspekte gehen hierbei jedoch meist vergessen bzw.

treten in den Hintergrund:

— Velowege in Kopenhagen haben eine Minimalbreite von
2m, stark befahrene Routen kdnnen auch Breiten von 3 -
4m aufweisen.

— Auch Velostreifen auf der Fahrbahn ist eine anerkannte
Radverkehrsinfrastruktur in Kopenhagen.

— Im Bereich von Knoten werden auch in Kopenhagen Ve-
lofahrende konsequent auf der Fahrbahn gemeinsam mit
dem Mfz-Verkehr gefuhrt.

— Neben einer sehr guten Radverkehrsinfrastruktur werden
auch weitere Massnahmen (wie z.B. lastrichtungsab-
hangige grtine Welle fir Velofahrende) ergriffen, um den
Veloverkehr zu férdern.

— Im Bereich von Bushaltestellen und Fussgangeribergan-
gen auftretende Konflikte und Probleme sind nicht gelost.
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VELOFAHRENDE SIND FAHRZEUGLENKER

Aus meiner Sicht sollen Velofahrende als Fahrzeuglenker und

nicht als Fussganger auf Radern aufgefasst und im Strassen-

verkehr entsprechend geflihrt werden. Folgende Grinde spre-
chen fUr eine Fuhrung des Veloverkehrs auf der Fahrbahn:

— Die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Velo- und
Mfz-Verkehr sind geringer als jene zwischen Velo- und
Fussverkehr. Dies spricht dafur, den Veloverkehr eher auf
Ebene Mfz-Verkehr als auf jener des Fussverkehrs zu
fUhren.

— Der Platzbedarf von Velostreifen ist geringer als jener von
ordnungsgemass angelegten Radwegen. Insbesondere
bei den in der Schweiz anzutreffenden Siedlungsstruktu-
ren und Strassenraumbreiten ist dies ein wichtiger Aspekt
fUr die optimale FUhrung des Veloverkehrs.

— Velowege bedingen vielfach Umwege und ein indirektes
Linksabbiegen und beeintrachtigen somit das schnelle
und direkte Fortkommen von Velofahrenden. Der Velover-
kehr verliert somit einen seiner wichtigen Vorteile, namlich
die geringe Reisezeit im Nahbereich.

— Velostreifen werden von vielen Velofahrenden als subjektiv
unsicherer empfunden als Velowege. Objektiv ereignen
sich auf Velowegen nicht weniger Unfalle als auf Velostrei-
fen.

— Gefahren fUr den Veloverkehr bestehen insgesamt weniger
auf der Strecke als an den Knoten. An Knoten ist eine
FUhrung des Veloverkehrs auf der Fahrbahn im Sichtfeld
der Automobilisten sicherer als auf abgesetzten Velowe-
gen und mittlerweile ,state of the art®.

TRENDS

Folgende Trends, die derzeit festzustellen sind, sprechen daflr,

dass auch zukUnftig der Veloverkehr zweckmassiger und sicherer

auf der Fahrbahn geflihrt werden sollte:

— In den letzten Jahren erleben Elektrovelos einen wahren
Boom. Die Fahrgeschwindigkeiten nehmen somit tenden-
ziell zu und auch weniger sportliche Velofahrende sind
schneller unterwegs.

— Die aktuellen Diskussionen im Bereich der Verkehrssi-
cherheit zeigen, dass Fahrgeschwindigkeiten im Sied-
lungsgebiet von 50 km/h vielfach zu hoch sind. Experten
empfehlen eine Umkehrung der heutigen Rechtsprechung
in dem Sinne, dass die Hochstgeschwindigkeit generell
mit 30 km/h beschrankt werden soll und eine Heraufset-
zung nur in begrindeten Fallen erfolgen soll. In dieselbe



Richtung gehen die Diskussionen im Zusammenhang mit
dem Larmschutz.

— Verschiedene Vorstdsse und Initiativen verdeutlichen den
Wunsch der Bevolkerung, dass der Mfz-Verkehr in den
Siedlungsgebieten eingeschrankt werden soll. Es sollen
daher eher Fahrspuren des Mfz-Verkehrs abgebaut als der
Bewegungsraum von Fussgangern eingeengt und Konflik-
te Gehende - Velofahrende provoziert werden.

FAZIT

Viele Argumente - nicht zuletzt die Verkehrssicherheit - spre-
chen fUr die FUhrung des Veloverkehrs auf der Fahrbahn. Aus
meiner Sicht sollen in der Schweiz jedoch vermehrt Radstrei-
fen mit durchgezogener gelber Linie zum Einsatz kommen, die
ausschliesslich dem Veloverkehr vorbehalten sind.

Neben einer Veloinfrastruktur fir den Alltagsverkehr, der
schnell und direkt fortkommen will, braucht es jedoch auch ein
Velonetz fUr den Freizeitverkehr, bei dem Sicherheit und Umfeld
hdher gewichtet werden mussen.

Wenn auch die FUhrung des Veloverkehrs unter Experten um-
stritten ist, in einem Punkt sind sich alle Experten einig: besser
auf eine Radverkehrsanlage verzichten, als einen unsachge-
massen Velostreifen oder Veloweg umsetzen.
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REFERAT 2 (KURZFASSUNG)

PLADOYER «PRO TRENNEN»

MATTHIAS PROBST, GEMEINDERAT GRUNE STADT ZURICH, VORSTAND PRO VELO KANTON ZURICH

VELOANTEIL IN HOLLAND: 27%

Offenbar machen sie so einiges richtig! Nebst der Topografie
ist der augenfalligste Unterschied die Veloinfrastruktur und die
Velokultur.

GUTE VELOINFRASTRUKTUR

— Bietet Sicherheit

— Schafft Klarheit und ist lesbar

— st funktional

— st fUr alle!

— Wird nicht auf Restflachen geplant

— Stort die anderen Verkehrsteilnehmenden nicht
— st nicht gratis

PROBLEMFELDER IN DER SCHWEIZ

— Weniger Kinder auf dem Velo

— Bei engem Raum hat das Velo keine Prioritat

— Der politische Wille ist noch auf dem Status ,lassig” oder
,hice to have*

— Velo wird gegen andere ausgespielt
- In letzter Zeit besonders gegen Fussgangerinnen
- Schlechter Ruf wegen Fuss-Velo Mischverkehr
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FAZIT
Das Sicherheitsempfinden von weniger getibten Velofahrenden
kann zwischen Autos auf grossen Strassen nicht erfullt werden.

Kinder fahren in der Schweiz immer weniger Velo, die Infra-
struktur ist nicht fUr sie gebaut. Sie brauchen getrennte Velo-
wege.

Im Stadtverkehr muss das Velo eine eigene Rolle finden. Rest-
flachen reichen dafUr nicht aus.

Alle Regionen mit sehr hohen Veloanteilen bieten getrennte L6-
sungen fur Velos, Fussgangerlnnen und Autos an, offenbar ist
das ein Erfolgsmodell!



KOPENHAGEN

PARIS

BARCELONA

DANEMARK

ZURICH
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REFERAT 3 (KURZFASSUNG)

TRENNEN ODER MISCHEN?
AUF DIE DETAILS KOMMT ES AN!

DANKMAR ALRUTZ, PLANUNGSGEMEINSCHAFT VERKEHR, D-HANNOVER

In Deutschland besteht die Diskussion Uber Trennen oder Mi-
schen bereits seit vielen Jahren. Lange Zeit galt die Fuihrung
des Radverkehrs auf baulich von der Fahrbahn abgetrennten
Radwegen als maBgebender Regelfall (Bild 1). Vielfach wurden
dabei entsprechend dem Motto ,Ein schlechter Radweg ist
besser als gar kein Radweg” Anlagen mit niedrigen Qualitats-
standards geschaffen. Schon in den 80er und 90er Jahren des
vorigen Jahrhunderts haben Forschungsarbeiten immer deut-
licher gezeigt, dass dieses Prinzip nicht aufrecht zu halten ist.
Radwege bieten keine Garantie zur Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit, vielmehr kénnen markierte Radverkehrsfuhrungen auf
der Fahrbahn (in Deutschland Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen genannt) oft eine bessere Ldsung sein. Diese Erkenntnis
schlug sich in den technischen Regelwerken (Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen, ERA 1995) nieder und wurde 1997
auch in der StraBenverkehrsordnung (StVO) manifestiert. Die
bisher generell geltende Radwegebenutzungspflicht wurde
aufgehoben. In der Begrundung der sogenannten ,Radfahrer-
Novelle 1997 der StVO hieB es danach: ,Allerdings befinden
sich heute zahlreiche Radwege entweder in einem baulich un-
zureichenden Zustand oder entsprechen nach AusmafB und
Ausstattung nicht den Erfordernissen des modernen Radver-
kehrs. Die Benutzung solcher Radwege ist daher flr Radfahrer
im allgemeinen nicht ohne weiteres zumutbar*.

Diese Regelungen haben auch die Praxis der Stadte und
Gemeinden beeinflusst. Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
auf der Fahrbahn wurden zunehmend eingesetzt (Bild 2). Ei-
nen neuen Schub fur diese Entwicklung gab es in den letzten
Jahren. Die Neuerungen in der StVO von 2009 und die Neu-
fassung der ERA (2010) haben die Flhrung des Radverkehrs
im Fahrbahnquerschnitt weiter gestarkt. Mit einem Urteil des
hdchsten deutschen Verwaltungsgerichts wurde Ende 2010
bestatigt: Radverkehr ist Fahrverkehr. Er gehdrt in der Regel
auf die Fahrbahn. Eine Radwegebenutzungspflicht, die fir das
Trennen steht, ist nur noch zulassig, wenn ein besonders hohe
Gefahrdungspotenzial beim Fahren auf der Fahrbahn nach-
gewiesen werden kann. Mittlerweile werden in einem Modell-
vorhaben auch Schutzstreifen auf StraBen auBerhalb von Ort-
schaften, die bisher nicht zuldssig sind, untersucht.

Eine aktuelle Forschungsarbeit zur Sicherheit des Radver-
kehrs macht aber auch deutlich: Eine generelle Aussage, dass
Trennen eher Gefahren birgt, 1asst sich nicht bestétigen. Bau-
liche Radwege entsprechend dem Trennungsprinzip, die die
bekannten, latenten Schwachen dieser Ldsung konsequent
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vermeiden (z. B. Sichtkontakt zum Autoverkehr an den Kon-
fliktstellen gewahrleisten), kénnen sowohl ein gutes objektives
Sicherheitsniveau erreichen als auch dem subjektiven Sicher-
heitsempfinden der Nutzer gerecht werden. Andererseits kdn-
nen Fahrbahnflhrungen des Radverkehrs, die bestimmte Stan-
dards nicht beachten (z. B. Sicherheitsabstand zu parkenden
Kfz), auch kontraproduktiv sein. Insofern wird also deutlich: Es
kommt auf die Details der Ausbildung an. Trenn- und Mischver-
kehrsldsungen konnen sicher sein, wenn die jeweiligen Anfor-
derungen bei der Gestaltung berticksichtigt werden.

Da markierte Radverkehrsfihrungen in der Regel kostengiins-
tiger zu realisieren sind und weniger Platz bendtigen, wird ihr
Vormarsch sinnvollerweise weiter gehen. Damit kann auch
besser neuen Entwicklungen, wie der zunehmenden Nutzung
von Elektroradern (Pedelecs), Rechnung getragen werden.



BILD 1

Radweg mit schlechtem Standard Radweg mit gutem Standard (mit Radwegebenutzungspflicht)

BILD 2

Radfahrstreifen in einer stadtischen HauptverkehrsstraBe Schutzstreifen in einer landlichen Ortsdurchfahrt

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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REFERAT 4 (KURZFASSUNG)

GRENZEN DES MISCHVERKEHRS

CHRISTOF BAHLER , CO-PRASIDENT DER VELOKONFERENZ SCHWEIZ, TIEFBAUAMT DES KANTONS BERN

DEFINITIONEN

— Mischverkehr: Velos fahren auf der Fahrbahn mit oder
ohne Radstreifen

— Trennsystem: Velos fahren baulich oder raumlich von der
Strasse abgetrennt

FOKUS
— Infrastruktur im urbanen Raum
— Alltagsmobilitat

ANFORDERUNGEN DES VELOVERKEHRS AN DIE INFRA-
STRUKTUR

Das Wetter, die Topografie, die Strassenraume, die Velo-Infra-
struktur, die Verkehrskultur und die gesellschaftliche und politi-
sche Verankerung des Veloverkehrs sind Faktoren, welche die
Wahl des Velos als Verkehrsmittel direkt oder indirekt beeinflus-
sen. Einige dieser Faktoren sind gegeben und nicht beeinfluss-
bar. Die Infrastruktur ist eine, kurz- bis langfristig beeinflussba-
re, meist jedoch langlebige und pragende Rahmenbedingung
flr den Veloverkehr. Stadte wie Kopenhagen oder Winterthur
zeigen, dass der konsequente und langfristige Aufbau eines
attraktiven und durchgehenden Veloverkehrsnetzes zu einem
bemerkenswert hohen Veloanteil bei der Verkehrsmittelwahl
fUhren kann.

Zu den grundlegenden Fragen bei der Planung und Reali-
sierung der Veloinfrastruktur gehdrt die Wahl der geeigneten
Flhrungsart. Beide Grundprinzipien, Mischverkehr und Trenn-
system, haben ihre Vor- und Nachteile. Die Herausforderung
besteht darin, mit dem Blick auf das Gesamtsystem die fur die
lokale Situation richtige Lésung zu finden. Die Frage «Wo fahre
ich in der Stadt (gerne) Velo» zeigt die wichtigsten Anforderun-
gen an die Infrastruktur auf:

— wo ich zligig und ohne grosse Umwege mein Ziel erreiche:
direkt, ohne Umwege, mit minimalen Héhendifferenzen,
wenig Stopps, kurze Wartezeiten

— wo ich entspannt bin und mich sicher fuhle: gentgend
Raum, im Blickfeld der andern Verkehrsteiinehmeden,
angepasste Geometrie, gute bauliche Substanz und
Unterhalt

— wo ich auf gewohnte Situationen treffe und rasch den
Uberblick habe: plausible und durchgehende Fiihrung,
rasch erfassbare Anlagen
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Im gebauten urbanen Raum kénnen die Bedurfnisse des Velo-
verkehrs durch die Vielzahl der zu berUcksichtigenden Themen
und der dichten Nutzung meist nicht vollumfanglich abgedeckt
werden. Ziel ist es, eine Losung zu entwickeln, welche den
Grundanforderungen moglichst ausgewogen Rechnung tragt.
Ein Defizit in einem Kriterium kann nicht durch die hohe Qualitat
der Infrastruktur bei einer anderen Grundanforderung kompen-
siert werden.

Die Wahl des Velos als Verkehrsmittel hangt wesentlich von der
Einschatzung ab, wie schnell, komfortabel und sicher das Ziel
erreicht werden kann. Die Beurteilung basiert auf der Gegen-
Uberstellung der kritischen und anspruchsvollen mit den unpro-
blematischen Wegabschnitten. Anspruchsvolle Wegabschnitte
werden durch die Benutzergruppen in unterschiedlichem Mass
akzeptiert. Wird die individuelle Grenze der zuldssigen Schwie-
rigkeiten Uberschritten, wird auf die BenUtzung des Velos ver-
zichtet.

EINSCHATZUNGEN NUTZERGRUPPEN

Bei der Diskussion um die ,richtige* FUhrungsart treffen die un-

terschiedlich ausgepragten Bedurfnisse und Einschatzungen

der Benutzergruppen sowie der Planer aufeinander:

— Planer: Auf Grund der Gesetzgebung, Normierung und
Haftungsfragen geniesst die Sicherheit eine sehr hohe
Prioritat. Es besteht die Gefahr, dass Losungen entwickelt
werden, welche die Grundanforderungen unausgewogen
bertcksichtigen.

— Schneller Alltagsvelofahrer: Diese Gruppe ist verkehrs-
gewandt und selbstbewusst unterwegs. Diese Gruppe
kennt die heiklen Stellen und den Verkehrsablauf an den
Knoten. Das schnelle und unbehinderte Vorwartskommen
hat Vorrang.

— E- Bikefahrer: Sind die neuste und stetig wachsende
Gruppe der Velofahrenden. Sie benétigen einfache,
verkehrssichernde Massnahmen auf den Hauptstrassen,
denn ihre Geschwindigkeit ist oft zu hoch fur die Radien
auf abgetrennten Wegen. Auf separaten Wegen kénnen
sie zudem die langsameren Velofahrer nur erschwert
Uberholen.

— ungeubte Velofahrer: BenUtzt das Velo nur unregelméassig
und ist unsicher unterwegs (beispielsweise umsteigewilli-
ge Autofahrer, Seniorinnen und Senioren). Diese Gruppe
hat hohe Sicherheitsanspriche, verkehrt mehrheitlich



auf Nebenachsen und nimmt (in beschranktem Mass) an
kritischen Stellen Umwege und Wartezeiten in Kauf.

— Der Freizeitverkehr méchte maglichst auf wenig befahre-
nen Nebenrouten umwegfrei ins Zentrum fahren. Missen
Freizeitrouten auf Hauptachsen gefuhrt werden, so beste-
hen ein hoher Sicherheitsanspruch und der Wunsch nach
einer moglichst direkten Fihrung zu den Knotenpunkten
des offentlichen Verkehrs. Dabei ist zu berticksichtige, das
oft Gruppen oder Familien unterwegs sind.

— Schulkinder sind oft in Gruppen unterwegs. Sie fahren
gerne nebeneinander und sind oft abgelenkt. Die Eltern
wunschen sich deshalb ,sichere”, dem Veloverkehr vorbe-
haltene Radwege.

GRUNDE FUR DIE FUHRUNG IM MISCHVERKEHR

— alle Verkehrsbeziehungen (Linksabbiegen, geradeaus,
Rechtsabbiegen) sind in direkter Fahrlinie moglich

— durch die LinienfGhrung auf Hauptachsen entstehen di-
rekte Verbindungen mit wenig Umwegen, gegentber den
seitlichen Einmundungen besteht Vortritt.

— In Knotenbereichen sind meist weniger Haltepunkte als
beim Trennsystem erforderlich, durch die gemeinsame
FUhrung mit dem motorisierten Verkehr profitiert das Velo
von kirzere Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

— Die gemeinsame Fuhrung des Velo- und motorisierten
Verkehrs bedingt und férdert eine Koexistenz von der alle
Benutzer des dffentlichen Raumes profitieren. Der Velo-
verkehr wird besser wahrgenommen, dadurch wird das
Konfliktpotenzial reduziert.

— die beanspruchte Gesamtflache ist meist geringer. Klein-
raumige Strukturen in Siedlungszentren und enge lokale
Verhaltnisse lassen ein Trennsystem nicht zu.

— der betriebliche und bauliche Unterhalt der Anlage (Be-
leuchtung, Reinigung, Schneeraumung) ist einfacher zu
bewerkstelligen, daraus resultiert eine hdhere Attraktivitat
und Sicherheit

— schwierig l6sbare Konflikte bei den Schnittstellen Misch-
verkehr- / Trennsystem

GRENZEN DES MISCHVERKEHRS

Die Akzeptanz der Fuhrung im Mischverkehr durch die Velo-
fahrenden nimmt mit der Zunahme der Verkehrsstarke und
der Dimension der Strassenanlage ab. Die Grenze, ab der
eine Mischverkehrsldsung zur qualitativen Netzlliicke wird, ist
abhangig von den BedUrfnissen der verschiedenen Nutzer-

gruppen. Aus einer generellen Sicht sind es die nachfolgenden

Rahmenbedingungen und Kriterien, welche fur die Wahl einer

getrennten Fuhrung sprechen:

— mehrheitlich negative Einschatzung der subjektiven
Sicherheit durch die Velofahrenden

— hohe Verkehrsbelastung, permanente dichte
Fahrzeugfolge

— langere, mehrspurige Strassenabschnitte

— grosse Geschwindigkeitsdifferenz auf einer schmalen
Fahrbahn

— hoher Anteil Schulerverkehr oder
Freizeit-/ Erholungsverkehr

— Umfahrung der Dosieranlagen des Verkehrsmanagements

AUSBLICK

Die prioritaren Ziele der Verkehrsplanung bleiben das Ldsen
der Kapazitatsprobleme des MIV und des 6ffentlichen Verkehrs.
Denn auch die Priorisierung des OV an Knoten kann den Velo-
verkehr mit langeren Wartezeiten benachteiligen. Weil der OV
nicht im Stau stecken bleiben soll, wird haufig zugleich der MIV
gefdrdert. Bei einem weiteren Ansteigen des motorisierten und
des offentlichen Verkehrs wird es immer schwieriger werden,
den Veloverkehr im Mischverkehr zu fuhren. Der Druck auf eine
Verkehrstrennung wird weiter zunehmen. Weil in den meisten
Fallen der erforderliche Raum fUr getrennte Systeme fehlt oder
damit keine sicheren Anlagen geschaffen werden konnen, 1auft
der Veloverkehr Gefahr, marginalisiert zu werden. Ob Mischen
oder Trennen: Veloverkehrsférderung bendtigt nicht Lippenbe-
kenntnisse sondern die konsequente, gleichberechtigte Be-
rlcksichtigung auf der Strasse. Auch wenn dadurch die Kapa-
Zitat fur den MIV oder den OV reduziert wird.

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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REFERAT 5 (KURZFASSUNG)

RADWEGE VS. RADSTREIFEN IN DEN
NIEDERLANDEN - ‘LEKKER FIETSEN" ALS

AUSGANGSPUNKT

MAJA VAN DER VOET, LIGTERMOET & PARTNERS, BURO FUR VERKEHRSPLANUNG, NL-GOUDA

Die Infrastruktur fir das Rad bestimmt in hohem
MaBe die Attraktivitdt des Radfahrens in einer Stadt
oder einem Dorf. Design und Gestaltung bestimmen
weitgehend, wo Radfahrer komfortabel und ange-
nehm Rad fahren, ob und wo sie StraBen Uberqueren,
mit viel oder wenig Autoverkehr, wie schnell diese Au-
tos sind und was daran getan wird Konflikte zwischen
Verkehrsarten zu minimieren. Fir die lokale Radnut-
zung ist darum die Auswahl der Radverkehrsanlagen
von groBem Einfluss. In den Niederlanden hat sich vor
allem der Focus auf die Abstimmung von unterschied-
lichen Verkehrsnetzen als erfolgreich erwiesen.

ENTSCHEIDUNGEN AUF DEM NIVEAU VON VERKEHRS-
NETZEN SIND ENTSCHEIDEND FUR VERKEHRSSICHER-
HEIT UND KOMFORT

Seit den 1960 Jahren starteten niederlandische Stadte und Ge-
meinden mit der Entwicklung von Verkehrsanlagen fur Radfahrer.
Erste Radwegenetze bestanden in erster Linie aus einem System
von Radwegen entlang stark befahrener StraRen, als Reaktion auf
die Zunahme der Automobilitat. Nun zeigt sich, dass Gemeinden,
die diesem Weg weiter verfolgt haben, mehr Radverkehrsunfalle
aufweisen. In verschiedenen niederlandischen Stadten hat man —
mit Erfolg — , den Rad- und den Kraftfahrzeugverkehr weitgehend
entkoppelt. So wurde beispielsweise der Autoverkehr auf einem
historischen stermférmigen StraBennetz Richtung Innenstadt zu-
gunsten des Fahrradverkehrs eingedammt. Gemeinden die die-
ser Strategie gefolgt sind, erweisen sich als sicherer fur Radfahrer.
Die Praxis folgt somit der Theorie. Eine geringere Chance auf Be-
gegnungen zwischen Autos und Radfahrem leitet effektiv zu we-
niger Radverkehrsunféllen pro gefahrenen Radverkehrskilometer.
Gute Gestaltung der Rad-Infrastruktur entlang HauptstraBen kann
das Risiko verringem. Die Effekte sind allerdings gering. Uberra-
schenderweise erweist sich nicht das Uberqueren der Hauptstra-
Be als Sicherheitsproblem, sondern gerade das entlang fahren.
Bei Kreuzungen mit NebenstraBen besteht groBe Unfallgefahr.
Radfahren durch ruhige Wohngebiete erweist sich als sicher. Au-
Berdem ist nicht allein der Sicherheitsaspekt maBgebend. Wenn
Radrouten nicht entlang von HauptstraBen fuhren, werden Rad-
fahrer weniger Schadstoffen und Larmbelastung ausgesetzt. Auf
gut ausgebauten Radrouten durch ruhige StraBen macht Rad
fahren einfach Spal3. Hier kann man komfortabel und lekker fiet-
sen, zu zweit oder dritt nebeneinander, so wie das in den Nieder-
landen nun mal gemacht wird.

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern

BEISPIEL ZWOLLE — KONTINUIERLICHE
RADVERKEHRSPOLITIK

Zwolle (100.000 Einwohner) gehort, was die Fahrradnutzung und
das Verkehrsklima fUr Radfahrer betrifft, zu den Spitzenreitern un-
ter den niederlandischen Stadten. Fur Geschwindigkeit, Komfort
und Akzeptanz von Radverkehrsrouten gibt es unterschiedliche
Erklarungen. Der Erfolg des Radverkehrs, mit einem Modal Split
Anteil von 37 % liegt hauptsachlich an der Struktur der Verkehrs-
netze. Seit den 1970 Jahren wird kontinuierlich daran gearbeitet,
den motorisierten Verkehr vom Radverkehr zu trennen. Dadurch
ist ein Radverkehrsnetz entstanden, das wenig BerUhrungspunk-
te mit stark befahrenen Stral3en hat (hoofdnet fiets). Hauptradia-
len von Rad- und Autoverkehr laufen dadurch nicht mehr parallel,
wodurch getrennte Radwege entlang von Hauptverkehrsstral3en
eine Seltenheit sind. Die Mehrheit von Radrouten verlauft durch
ruhige NachbarschaftsstraBen, die durch Anpassungen in der
Verkehrszirkulation verkehrsberuhigt gestaltet wurden. Ein gro-
Ber Vortell der getrennten Strukturen fur Radfahrer besteht darin,
dass an den HauptverkehrsstraBen weniger Ampelkreuzungen
erforderlich sind — eigentlich nur dort, wo die Radwege die am
starksten befahrenen StraBBen kreuzen. Aus diesem Grund arbei-
tete die Stadt jahrelang daran, die héhengleichen Kreuzungen
durch Uber- oder Unterflhrungen zu ersetzen.

STADT DER RADSTREIFEN

Zwolle ist nicht nur die Stadt der Fahrradunterfihrungen, sondem
auch der Radfahrstreifen. Wahrend der Radstreifen andermorts in
den Niederlanden oft als vortbergehende Lésung Anwendung
finden, weil fUr baulich getrennte Radwege der Platz fehlt, ist
dieses Konzept in Zwolle in den meisten Fallen eine bewusste
Entscheidung. Das zeigt sich an der Gestaltung der Radstreifen.
Hier findet man nicht die Ublichen schmalen, in verkehrssicher-
heitstechnischer Hinsicht bedenklichen Streifen, die das Neben-
einanderfahren unmoglich machen, sondemn breite, komfortable
Fahrspuren. Zwolle strebt nach der beachtlichen Breite von 2 m;
die meisten Fahrradspuren sind bereits 1,75 m breit (auBer auf
bestimmten Strecken wie den Boulevards um die Innenstadt, wo
die Breite 1,50 betragt). Oft haben die StraBen mit Radstreifen
wenig Autoverkehr. Bei ihrer Entscheidung fUr die Radstreifen
mal3 die Stadt Zwolle auch dem Komfort der Radfahrer wesent-
liche Bedeutung bei. Ein weiterer Faktor war die Tatsache, dass
sich Fahrradspuren weitaus einfacher in die reguldren Instand-
haltungsmaBnahmen einbeziehen lassen als baulich getrennte
Radwege, da sie integrierter Bestandteil der StraBendecke sind.
Mittlerweile geht Zwolle noch einen Schritt weiter. Zwolle ist die



Bausteine zur Entflechtung von Verkehrsnetzen

1. Bundelung des Autoverkehrs auf ein groBma-
schiges Autoverkehrsnetz mit einer beschrankten
Zahl von einmUndenden Nebenstralen.

2. Hochwertige Radrouten zwischen Herkunfts- und
Zielgebieten realisieren.

3. Sichere Gestaltung von Knoten

Ausgangslage

einzige Niederlandische Stadt mit einem flachendeckenden Fahr-
radstraBenplan. Dadurch will Zwolle noch mehr Komfort und Si-
cherheit fUr Radfahrer bieten.

DIE FUNF HAUPTANFORDERUNGEN AN EINE FAHRRAD-

FREUNDLICHE INFRASTRUKTUR

— Zusammenhang: ein Netz logischer, zusammenhangender
Strecken

— Direktheit: direkte und schnelle Verbindungen zwischen
Abfahrts- und Bestimmungsort

— Attraktivitat: eine schéne und sozial sichere Umgebung
ohne Geruchs- und Larmbelastigung; Nebeneinander
fahren als Ausgangspunkt!

— Sicherheit: Kernpunkt > Konfrontation mit schnellfahren-
dem Autoverkehr durch rdumliche Trennung vermeiden

— Komfort: gute StraBendecke, groRzligige Abmessungen
und wenig Behinderungen durch andere Verkehrsteilneh-
mer

RADVERKEHRSANLAGEN INNERORTS

Schritt 1

Schritt 2 Schritt 3

Diese Hauptanforderungen gelten fUr das gesamte Radwege-
netz, aber auch fUr die Einrichtungen auf Stral3enabschnitten und
an Kreuzungen.

Empfehlung entlang HauptstralBen — baulich getrennte Radwege

fur Sicherheit und Komfort.

Im Bereich von Knoten sind besondere Sicherheits-maBnah-

men erforderlich (Ergebnis Studie vom 500 Knoten mit Vorfahrt,

Ligtermoet&Partners 2009):

— Radwege mit einem Abstand von 2-5 Meter vom Fahr-
bahnrand sind am sichersten. Auf Radstreifen und anlie-
genden Radwegen 40 % mehr Unfélle

— Linksabbiegen vom Radstreifen signifikant unsicherer als
links abbiegen in 2 Phasen (Radweg)

— Deutliche Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage und Rad-
und GehwegUberfahrten erhdhen Verkehrssicherheit

Kategorie Radnetz

Basisnetz Radroute

Ceschwindiakei 1 Fren

Haupt-Radroute

A kehr A kehr

(Anzahl/Tag) (1 Rad < (1 Rad
750/Tag) 500-

2500/Tag)

(I Rad > 2000/Tag)

o Radweg

E o 1-2.500 FahrradstraBe {mit Vorfahrt)
% ';-"‘ Mischverkehr
i ‘ﬁ Schritt-
g | geschwindigkelt oder 2.000 - 5.000
E- 30 km/h
]
§ E > 4.000 Radweg oder Radstreifen {mit
& ~ Radweg oder Radstreifen Vorfahrt)
2xl
Fahrstreifen
50
2 km/h 2x2
< 1) Rad d
g Fahrstreifen ) Radweg oder
Nicht relevant
‘g. 2) Parallelstraie
3
I
70 km/h 1) Rad /Rad-Mopedweg oder

2) ParallelstraBe

Quelle: CROW 2004: Entwurfsleitfaden fir Radverkehrsanlagen (Ontwerpwijzer Fietsverkeer)

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern

13



fill

Neubau Langensandbricke
Luzern

Bundespiat Trshon
Situation 1:200

Ausrastung
Erginzungen

rem—

\FRRALN

Ml

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern




L ANGENSANDBRUCKE LUZERN

NR. LU1

FUHRUNGSART
Getrennt beidseitig der Brlicke plus ein Radstreifen in Mittel-
lage Richtung Tribschen

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB

Die Langensandbricke Uberquert das Gleisfeld der Bahn-
hofeinfahrt Luzern. Sie verbindet das Zentrum der Stadt Lu-
zern mit dem Tribschenquartier und wird taglich von mehr als
20’000 Fahrzeugen, davon 1°200 Bussen der Verkehrsbetrie-
be Luzern befahren. An Spitzentagen benutzen bis zu 3’600
Velofahrende die Bricke.

MASSNAHMEN

Beidseitig abgesetzte getrennte Rad- und Gehwege. Vom
Bundesplatz Richtung Tribschen flihrt zudem ein Radstreifen
in Mittellage direkt Richtung Tribschen.

WESHALB DIESE LOSUNG?

Die abgetrennten Rad- und Gehwege ermdglichen gegentber
der Fahrban ein optimiertes geringeres Langsgefalle fur den
Langsamverkehr. Durch den Radstreifen in Mittellage kann ein
Spurwechsel am Ende des Bruckenkopfes vermieden werden.

ANSCHLUSSE
Veloweiche von Richtung Bundesplatz, Anschlisse Frutt-
strasse, Kellerstrasse, Tribschenstrasse, und Rdsslimatte

ERFAHRUNGEN

Der Radstreifen in Mittellage Richtung Tribschen wird von ei-
nem Teil der Velofahrenden nicht bentitzt. Diese benutzten den
Radweg in Randlage und nehmen dafur einen anspruchsvollen
Spurwechsel vom Radweg in den Radstreifen am Ende des
Brickenkopfes in Kauf. Problematisch ist der zweistreifige
Kreisel am Bundesplatz.

FAKTEN

Realisiert: 2010

DTV: 20°'000

DTV Velo: 2’300 (Spitzenwerte bis 3’600)

DTV 6V: 1’200 Busse

Breite Rad- und Gehweg: 4.25 m (1.50 m + 2.75 m)
Breite der Radstreifen: 1.50 m

FIO
Ay
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NEUGESTALTUNG SCHWEIZERHOFQUAI

NR. LUZ2

FUHRUNGSART

Stadtauswarts Radstreifen in Mittellage zischen den Fahrspu-
ren fur Radfahrende Richtung L&wengraben und Radweg/
Radstreifen auf Trottoir fur Radfahrende Richtung Verkehrs-
haus, Stadteinwarts: Radstreifen in Randlage und im Abschnitt
Schwanenplatz Radstreifen in Mittellage.

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB

Der Schweizerhofquai, Strassenabschnitt zwischen dem
Schwanenplatz und Luzernerhof, ist einer der starksten belas-
teten Abschnitte des Strassennetzes der Stadt Luzern.Taglich
verkehren zirka 42’000 Motorfahrzeuge zirka 800 Busse und
an Spitzentagen bis zu 7’000 Velofahrende auf diesem Stras-
senabschnitt.

MASSNAHMEN

Im Bereich des Schwanenplatzes wurde ein zweiter Lichtsignal
gesteuerter Fussgangerstreifen von der Credit Suisse zur see-
seitigen Quaianlage erstellt. Durch die Aufweitung des Stras-
senraumes konnte in diesem Abschnitt in Fahrrichtung SeebrU-
cke ein Radstreifen zwischen den beiden Fahrspuren und in der
Gegenrichtung eine Abbiegespur in Richtung Grendel/Altstadt
realisiert werden. Im weiteren wurden auch eine Vielzahl gestal-
terische Aufwertungen vorgenommen.

WESHALB DIESE LOSUNG?

Durch die Veloabbiegespur Richtung Grendel konnte eine wich-
tige Veloverbindung gel6st werden. Der Radweg stadtauswarts
dient einerseits dem Schutz der Baumreihe, andererseits trennt
die Baumreihe den Radweq klar vom Gehbereich ab.

Stat. 75.000

ANSCHLUSSE

Seebrlcke, mit insgesamt vier Radstreifen: je zwei in Randlage
und zwei in Mittellage zwischen den Fahrspuren. Luzernerhof:
Lichtsignalanlage gesteuerter Knoten mit Vorstart fur den Rad-
verkehr, Veloweiche von der Haldenstrasse stadteinwarts.

ERFAHRUNGEN

Die Erfahrungen und Ruckmeldungen sind durchweg positiv.
Die Radverkehrsanlagen werden genutzt. Aufgrund der engen
Platzverhéltnisse und dem Schutz der Uferlinie konnte leider
stadteinwarts in Mittellage kein Radstreifen durchgezogen wer-
den. Stadteinwarts kann der Bereich Schwanenplatz wegen
den Reisebusterminals und Bushaltestellen relativ anspruchs-
voll sein. Ungetibte Velofahrer und Velofahrerinnen haben, wohl
nicht zuletzt wegen dem hohen Verkehrsaufkommen, nach wie
vor grossen Respekt vor dieser Strecke.

FAKTEN

Realisiert: Sept. 2009 bis Sommer 2011
DTV: 42’000

DTV Velo: 4’600

DTV &V: 800 Busse

Breite Radstreifen Randlage 1.25 m
Breite Radstreifen Mittellage 1.50 m
Breite Radweg auf Trottoir: 1.60 m

Stat. 225.000

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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HEUWAAGE - VIADUKT, BASEL

NR. BA1

FUHRUNGSART
getrennt, beidseitig Einrichtungsradwege

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB

Das Heuwaage - Viadukt ist die einzige direkte Verbindung
ohne Hohenunterschiede zwischen Basel Mitte
(Spital/Universitat) und Bahnhof Basel SBB

— wichtige Pendlerverbindung (Arbeit und Universitat)

— je zwei Fahrspuren MIV pro Richtung, Busverkehr

MASSNAHMEN

Nach Norden: Einrichtungsradweg mit 2.60 m bzw. 2.20 m
Breite (Engstellen bei Kandelabern) ersetzt den bisherigen
Radstreifen.

Nach Siden: getrennter Fuss-/Radweg Breite = 2.60 m mit
Fussverkehr, 2.00 m ohne Fussverkehr

WESHALB DIESE LOSUNG?
Einrichtungsradwege statt Radstreifen, weil:

— erhdéhter Komfort und Sicherheit

— der Raum begrenzt ist (Gelander)

— die Bricke keine seitlichen Zufahrten aufweist

ANSCHLUSSE

— auf beiden Seiten des Viaduktes Anschllisse mit Lichtsig-
nalanlagen, WeiterfGhrung in der Regel mit Radstreifen

— An den Briuckenkdpfen sind die Querungssituationen mit
dem MIV rot eingeférbt

ERFAHRUNGEN

Die Massnahmen sind akzeptiert. Der Test mit eingebautem

roten Belag in den Anschlussbereichen hat sich bewahrt.

FAKTEN

Reallisierung: 2010

DTV (Z&hlung 2008) ca. 23’000

DTV Velo: ca. 3’000

Breite Radweg: 2.60 m/2.20m/2.00 m
Breite der Radstreifen: min. 1.50 m

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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AESCHENGRABEN, BASEL

NR. BAZ2

FUHRUNGSART
getrennt, Zusatzangebot gemischt in eine Richtung

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB

— Aeschengraben ist wichtigste Veloverbindung Bahnhof
Basel SBB - Innenstadt

— Verbindung ist auch fir MIV/OV (Tram) sehr wichtig

— sehr breite Strasse mit mittiger Allee, grosstenteils zwei
Spuren je Richtung, separates Tramtrassee

— Einmdndung der Veloroute in der Mitte des Aeschen-
grabens

— Schulen bzw. KV auf beiden Seiten des Aeschengrabens

MASSNAHMEN

— Nordseite: Zweirichtungsradweg mit direkter Zufahrt zur
Velostation Bahnhof Basel SBB; Fuhrung entlang Schul-
areal bis zur Abzweigung nach Norden zur Innenstadt;
dient Pendlern und Schulern

— SUldseite: Radstreifen fur Pendler von Centralbahnplatz
(Bahnhofplatz) bis Hohe Parkweg erstellt, Fortsetzung bis
Aeschenplatz geplant

— eigene Veloguerungsmaoglichkeit von Abzweigung Innen-
stadt auf Ostseite Aeschengraben (siehe Fotol)

WESHALB DIESE LOSUNG?

Getrennte Flhrung im Gegenverkehr auf der Nordseite ent-
spricht der Wunschlinie des Veloverkehrs auf der Verbindung
Bahnhof Basel SBB - Innenstadt. Damit konnen aufwandige
Querungen der breiten und vielbefahrenen Strasse vermieden
werden. Die Verbindung Bahnhof Basel SBB — Aeschenplatz
dient vorwiegend Pendlern in Richtung Stden.

ANSCHLUSSE

Anschlisse am Aeschenplatz in alle Richtungen (Radstreifen
geplant), beim Centralbahnplatz/Elisabethenanlage in mehre-
re Richtungen via Radstreifen, in der Abschnittsmitte auf der
Nordseite Richtung Innenstadt (getrennter Fuss-/Radweg, kein

MIV)

ERFAHRUNGEN
Nordseitiger Radweg sehr gut akzeptiert, grosse Nachfrage
nach durchgangigem Radstreifen auf SUdseite

FAKTEN

DTV: ca. 16’000

Breite Radweg: 3.20 m (Zweirichtungsradweg)
Breite der Radstreifen: 1.50 m

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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DREIROSENBRUCKE, BASEL

NR. BAS3

FUHRUNGSART
getrennt

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB

— zweistockige Bricke fur Autobahn und Stadtstrasse mit
Trameigentrassee

— wichtige Verbindung fur den Veloverkehr, da eine der weni-
gen Brlcken Uber den Rhein

— wichtige Pendlerverbindung (chemische Industrie)

— Autobahnausfahrt Voltastrasse (Westseite)

MASSNAHMEN

— FUhrung des Veloverkehrs auf der Stadtstrasse

— Brucke nordseitig: Einrichtungsradweg, von Fussverkehr
getrennt mit schragem Abschluss;

— Bricke stdseitig: Zweirichtungsradweg, von Fussverkehr
getrennt mit Markierung sowie Mdblierungs- und Gestal-
tungselementen

WESHALB DIESE LOSUNG?

— Komfort und Sicherheit

— die Brucke keine seitlichen Zufahrten aufweist

— Zweirichtungsradwege, da auf beiden Brickenseiten
Anschlisse an Veloroutennetz bzw. wichtige Zielorte

ANSCHLUSSE

Voltastrasse (westlich der Briicke): Radstreifen, Kreuzung mit
Lichtsignalanlage sowie alternative FUhrung mit kombiniertem
Fuss-/Radweg durch Voltamatte

Horburgstrasse / Klybeckstrasse (6stlich der Bricke): Kreu-
zung mit Lichtsignalanlage; Radstreifen, bzw. Tempo 30 ge-
plant (Horburgstrasse)

ERFAHRUNGEN

— Der Zweirichtungsradweg auf der SUdseite hat sich
bewahrt.

— Der Einrichtungsradweg auf der Nordseite wird besonders
von Novartis-Mitarbeitenden in beiden Richtungen befah-
ren, um Umwege und zeitraubende Querungen (Lichtsig-
nalanlagen) zu vermeiden. Deshalb ist auf der Nordseite
der Briicke ebenfalls ein Zweirichtungsradweg geplant.

FAKTEN

Reallisierung: 2003 bzw. 2013

DTV (Stadtstrassenebene): ca. 7°‘000

DTV Velo: keine Angabe

DTV 8V: keine Angabe

Breite Zweirichtungsradweg 3.10 m;

Breite Einrichtungsradweg ca. 2.70 m, 1.70 m bei Kandelaber
Breite der Radstreifen: 1.50 m

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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RADWEG WANKDORF - ZOLLIKOFEN

NR. BE1

FUHRUNGSART FAKTEN
getrennter Zweirichtungsradweg innerorts und ausserorts Realisierung: 1997
DTV: 0
PROJEKTSTAND DTV Velo: 1°000 — 1’500 (Schatzung)
realisiert Fahrbahnbreite: 3.0 m - 4.2 m

Kosten: CHF 4.6 Mio

BESCHRIEB

— Hauptverbindungssachse Bern Nord

— direkte Verbindung Uber das Worblental im Mischverkehr

— 1 Fahrbahn fUr beide Richtungen

— Schliesst Netzllicke zwischen Ortschaften beidseits des
Tals. Diese riicken dadurch 1.5 km ndher zusammen

— Der Radweg fuhrt durch ein stadtisches, durch Verkehrs-
anlagen und Uberbauungen stark belastetes Gebiet, bietet
aber auch landschaftliche Reize

S rgr.

MASSNAHMEN

— Schragseilbriicke Uber die Autobahn

— Rad- und Fussweg auf freigewordenem Fahrsteifen der
Autobahnbrticke

— Attraktive Gestaltung mit Raststellen und

— Aussichtsplattform

WESHALB DIESE LOSUNG?
— Bricke als neue direkte Verbindung

ANSCHLUSSE
Anschlisse auf Quartierstrassen in Zollikofen und Kantonsst-
rasse mit Radstreifen in Ittigen.

Bern - Wankdorf/'

?‘y«s et a0s / INS

= Kantonsstrasse
m——— Autobahn

ERFAHRUNGEN

Grundsétzlich wird der Radweg sehr positiv beurteilt. Verbes-

serungsfahig ist die Markierung bzw. Beschilderung:

— Von Zollikofen her Richtung Bern ist die Abzweigung
Richtung Altikofenstrasse insbesondere bei Dunkelheit
schlecht sichtbar und keine Beschilderung vorhanden.

— Von Bern Richtung Zollikofen kann die Tafel ,Ende des
Radweges" bei der Abzweigung vor dem Biotop nicht
eindeutig zugeordnet werden und ist daher verwirrend.

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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RADWEG BIEL - BRUGG

NR. BE2

FUHRUNGSART
getrennte Zweirichtungsradwege mit Fussverkehr beidseits der
Strasse

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB
— direkte Verbindung zwischen Biel und Brigg
— Radwege fuhren parallel entlang der Autostrasse

MASSNAHMEN
— getrennte Zweirichtungsradwege beidseits der Strasse mit
1.5 m breitem Plattenbelag

WESHALB DIESE LOSUNG?
— Der Radweg wurde mit der Autostrasse realisiert als politi-
sche Forderung fur die Bewilligung der Autostrasse

ANSCHLUSSE
— Unklare und schlecht signalisierte Anschlussbereiche

ERFAHRUNGEN

— Der Radweg ist ein sehr schlechtes Beispiell

— Sehr gefahrlich wegen den Ein- und Ausfahrten der Auto-
strasse mit Vortrittsrecht der Motorfahrzeuge gegentber
dem parallel fihrenden Radweg

— Viele schlecht einsehbare Fussgangerzugange

— Zu schmal fur Begegnungsfélle zwischen Radfahrenden
untereinander und Zufussgehenden

— UngenlUgender Unterhalt: unebener Belag, schmutzig,
Aste hangen in das Lichtraumprofil, Verkehrszeichen sind
nicht erkennbar

— Querung der Autostrassen - Auffahrt Brigg wurde nach
schweren Unféllen aufgehoben

— Kaum Beschilderung, fur Nicht-Ortskundige ist der Verlauf
nur schwer ersichtlich

FAKTEN

Lage: innerorts

Realisierung: 1979

DTV der entlang dem Radweg fuihrenden Autostrasse: 20’000
DTV Velo: 100 - 200 (Schatzung)

Breite Radweg: 1.5-1.8 m

1
Radweg

Kantonsstrasse
Autobahn

Autoverkehr kreuzt mit Vortrittsrecht den parallel fihrenden Radweg

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern
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RADWEG HEIMBERG - THUN

NR. BES3

FUHRUNGSART
Getrennter Zweirichtungsradweg (kurze Strecken gemischt)

PROJEKTSTAND
realisiert

BESCHRIEB

— direkte Verbindung zwischen Thun und Heimberg via
Steffisburg

— Unterschiedliche Abschnitte mit unterschiedlicher Gestal-
tung (stadtisch — landlich)

MASSNAHMEN
— Getrennter Zweirichtungsradweg fur die gesamte Strecke
von 4.5 km mit zwei Ausnahmen:
o direkt nach der Siedlung an der Mittelstrasse dient
der Radweg ein kurzes Stlick als
Erschliessungsstrasse fur den MIV
0 Anfangs Heimberg verlauft der Radweg 260 m
im Mischverkehr
— Mehrere gut markierte Querungen des MIV
— Beidseitige Radstreifen auf der Hauptstrasse fUr die Fein-
verteilung

WESHALB DIESE LOSUNG?
— Teilstrecke der in den 1950er Jahren geplanten Veloverbin-
dung (,Velobahn) nach Zurich

ANSCHLUSSE
— an Kantonsstrasse mit Radstreifen und an
Quartierstrassen

ERFAHRUNGEN

— Der Radweg geniesst hohe Akzeptanz in der Bevolkerung.

— Urspringlich eine richtige Velobahn, doch mit der Sied-
lungsentwicklung entstanden Konflikte, weil der Radweg
teilweise als Erschliessungsstrasse dient

— Viele Zufussgehende auf dem Radweg --> Radweg in
Spitzenzeiten zu schmal (2.7 m nutzbar)

— Konfliktsituationen zwischen Velo- und Fussverkehr und
bei MIV-Querungen mit schlechten Sichtverhaltnissen.

FAKTEN

Realisierung: 1960er und 1970er Jahre
Lage: innerorts und ausserorts

DTV: unbekannt

DTV Velo: 1500 — 3000 (Schatzung)
Radwegbreite: 3 m

i |~
crielonl’
B -.‘_;J'.
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= Radweg
= Kantonsstrasse
m——— Autobahn

Velokonferenz Schweiz - Tagung Luzern

29



Velokonferenz Schweiz - Tagung




VIEHWEID BELP

NR. BE4

FUHRUNGSART
Mischverkehr, Fahrbahn mit Mittelstreifen und beidseitigen
Radstreifen

PROJEKTSTAND
Realisiert

BESCHRIEB
— Teil der direkte Verbindung von Belp und Rubigen
— Radwanderrouten

MASSNAHMEN

— Ausbildung von Torsituationen an den Ortseingédngen

— Insgesamt 9 Fussgéangerstreifen mit Schutzinseln

— Durchgehende Radstreifen und Gehwege (zumindest
einseitig)

— Mehrzweckstreifen als Abbiegehilfe

— Zusammenlegung und damit Reduktion von
Einmtndungen

WESHALB DIESE LOSUNG?

— Die Viehweid ist ein strassenorientierter, lang gezogener
und dicht genutzter Gewerbe- und Wohnstandort, der
durch die Kantonsstrasse erschlossen wird. Flr einen se-
paraten Fuss- und Radweg fehlte der erforderliche Raum,
zudem ware die Sicherheit auf Grund der vielen Zufahrten
/ Querungsstellen nicht gewahrleistet.

ANSCHLUSSE
— an Kantonsstrasse mit Radstreifen und Quartierstrassen

ERFAHRUNGEN

— Der Ausbau der Viehweid mit der gleichzeitigen Umge-
staltung hat sich sehr bewahrt. Die durchschnittliche
Geschwindigkeit hat sich reduziert und der Verkehrsablauf
hat sich verstetigt.

— Deutliche Reduktion des V85, die signalisierte Geschwin-
digkeit wird jedoch immer noch Uberschritten.

— Die Haltebereitschaft der Fahrzeuglenkenden ist deutlich
gestiegen. Die Verkehrssituation wird als sicherer empfun-
den

— Wesentliche Verklrzung der Wartezeiten FG-Streifen: > 30

Sek. auf > 5 Sek., Linksabbieger Autos: von 18 Sek. auf 5

-11 Sek, Linksabbieger Velos <5 Sek.

Die Velofrequenzen haben deutlich zugenommen.

FAKTEN

Lage: innerorts V50

Ausbaulange Strasse: 1’575 m

Planung: 2001, Realisierung: 2003

DTV: 22’500

DTV Velo: 500 — 1’000 (Schéatzung)

Querschnitt: Gehweg 1.5 m / Radstreifen 1.5 m /
Fahrstreifen 3.0 m / Mittelstreifen 1.5 m /
Fahrstreifen 3.0 m / Radstreifen 1,5 / Gehweg 1.5 m
Kosten: 6.60 Mio. Fr
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= Radstreifen
m—— Kantonsstrasse
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THUNSTRASSE MURI

NR. BES

FUHRUNGSART
Mischverkehr mit Kernfahrbahn

PROJEKTSTAND
Realisiert

BESCHRIEB
— Ostlicher Abschnitt Ortsdurchfahrt Muri

MASSNAHMEN

— Strassenquerschnitt druchgehend 8.50 m

— Fussgéngerquerungen mit Schutzinsel (B: 1.50 m) gesi-
chert

— Zwischen den FG-Querungen Kernfahrbahn mit Radstrei-
fen von 1.50m Breite

WESHALB DIESE LOSUNG?

— Ausbau mit vollwertigen Fahrstreifen und durchgehende
Radstreifen bedingen grosse Eingriffe in das Ortsbild und
bewirken vermutlich eine Beschleunigung des Verkehrs.

— Bedingungen Veloverkehr mussten verbessert werden
(Schulwegroute in Langsrichtung, Linksabbiegen)

— Verbesserung der Sicherheit an Fussgéngertibergangen
durch Schutzinseln und Standorte mit besserer Sichtweite

— durchgehender 8.50 m Querschnitt ermdglicht flexible
Anpassung der Querungen und allenfalls spater eine Mit-
telzone (wenn durch Nutzung legitimiert)

ANSCHLUSSE

— Zahlreiche seitliche Einmindungen (Erschliessungsstras-
sen, Vorplatze)

— Anschliessende Strassenabschnitte: Autobahnanschluss
Muri, Siedlungskern mit historischem Zentrum

ERFAHRUNGEN

— Eine der ersten Kernfahrbahnen im Kanton Bern

— Reduktion der Geschwindigkeit V85 um mehrere km/h
— hohere subjektive Sicherheit

— Veloverkehr hat zugenommen (Einschatzung)

FAKTEN

Lage: innerorts

Realisierung: ca. 2002 / resp. 2011

DTV: 8’500

DTV Velo: 300-500 (Schatzung)

Querschnitt: Gehweg 1.8 m / Radstreifen 1.5 m /
Kernfahrbahn 5.0 m / Radstreifen 1.5 m / Gehweg 1.8 m
Kosten 2.0 Mio. Fr. (inkl. Unterbau)

m— Kernfahrbahn
= Kantonsstrasse
m——— Autobahn
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ORTSDURCHFAHRT KONIZ

NR. BE6

FUHRUNGSART
Mischverkehr

PROJEKTSTAND
Realisiert

BESCHRIEB

— Ortsdurchfahrt Zentrum Kdniz

— Koexistenz Mischverkehrslésung mit Mittelstreifen in
T30 Zone

MASSNAHMEN

— T30-Zone auf Hauptverkehrsstrasse (Kantonsstrasse)

— Mittelstreifen fur flachiges Queren der Fahrbahn von Fuss-
gangern und als Abbiegehilfe fir Velos

— Fahrstreifen 4.20 m fir Begegnungsfall PW - Velo (Verzicht
auf Markierung Radstreifen)

WESHALB DIESE LOSUNG?

— Reduktion der Trennwirkung der Strasse. Ermdglicht
flachiges Queren der Fahrbahn

— Aufwertung des Strassenraumes, Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat

— Erhéhung der Verkehrsicherheit

— Verbesserung der Bedingungen flr den Veloverkehr

— Sicherstellung der Funktionsfahigkeit durch Verstetigung
des Verkehrsflusses

— Optische Verschmélerung der Fahrbahn: Im engeren
Querschnitt (Schnitt 2) waren beidseitig Fahrspurbreiten
von 4.20 und eine Mittelstreifen von 1.0 m Breite geplant.
Wahrend der Realisierung wurde vereinbart, den Schwarz-
belag nur auf einer Breite von 3.70 m auszuflihren und
den Mittelstreifen in Beton auf 2.0 m zu verbreitern,
beidseitig jedoch 50 cm Uberfahrbar auf Niveau Fahrbahn.
Damit ist 1.0 m im Schatten der Kandelaberfundamente
nicht Uberfahrbar.

ANSCHLUSSE

— T30-Zone ist durch zwei Kreisel begrenzt

— EinmUndungen mit Rechtsvortritt

— anschliessende Strassenabschnitte weisen mehrheitlich
Velostreifen auf

— seitliche Langsparkierung in zweier Paketen in einem
Abstand von 80 cm zum Fahrbahnrand

ERFAHRUNGEN

— Die gesteckten Zielsetzungen wurden erreicht und teilwei-
se Ubetroffen

— Die Akzeptanz der Tempo-30-Zone ist hoch

— Die Rucksichtnahme auf die Fussganger/innen ist sehr
hoch. die mittlere Wartezeit liegt unter 10 Sekunden, rund
ein Drittel kann ohne Wartezeit queren! Erwachsene, auch
altere Personen, schatzen das freie Queren problemloser
ein als Kinder.

— Potenzielle Konfliktsituationen haben abgenommen.

— Die Unfallndufigkeit und die Unfallschwere haben abge-
nommen

— 70 -80 % der Velofahrenden erachten die Umgestaltung
als Verbesserung.

— hohe Fahrplanstabilitat fir den OV bei stressarmer Fahrt

— Einhaltung von Tempo 30 ist hoch, Rickgang desV85 um
rund 2.5 km/h.

FAKTEN

Lage: innerorts

Realisierung: 2004-2005

DTV Velo: 2’000 -2’500 (Schéatzung)

DTV 17’000

Querschnitt 1: Gehweg div. Breite / Fahrstreifen 4.50 m /
Mittelstreifen 3.00 m / Fahrstreifen 4.50 m /

Gehweg div. Breite

Querschnitt 2: Gehweg div. Breite / Fahrstreifen 4.20 m /
Mittelstreifen 1.50 m / Fahrstreifen 4.20 m /

Gehweg div. Breite

Faredefiaes
.
-

m—— Ortsdurchfahrt
e Kantonsstrasse
= Autobahn
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QUAI D’OUCHY —

QUAI DE BELGIQUE / LAUSANNE

NR. LA1

FUHRUNGSART
Getrennte FUhrung

PROJEKTSTAND

1983: Realisierung im Mischverkehr mit Radstreifen in der Rich-
tung West - Ost

2002: Anderung von Mischverkehr in getrennte Filhrung in bei-
den Richtungen.

BESCHRIEB

Langes Teilstiick (1 km) ohne EinmUndungen, begrenzt vom
Seeufer im Stden und dem Park ,,Denantou” im Norden. Wich-
tige Verbindung ausschliesslich in der Langsrichtung ausser im
Bereich des olympischen Museums. Hohes Verkehrsaufkom-
men Veloverkehr und MIV (Hauptachse).

MASSNAHMEN
Ost - West: Radweg auf dem Trottoir (860m)
West - Ost: Radweg abseits der Strasse (1050m)

BESONDERES

Das Projekt von 2002 sah einen Zweirichtungsradweg sudlich
der Strasse vor. Diese Variante wurde wegen Konflikten mit ei-
nem anderen Projekt verworfen.

WESHALB DIESE LOSUNG?

— wichtige Alltags- und Freizeitverbindung

— lange Strecke ohne Unterbrechungen und Einmtndungen,
wenig Fussgangerquerungen

— Fussgénger benutzen in der Regel den Quai am See oder
Park und nicht das Trottoir entlang der Strasse

ANSCHLUSSE

Ost - West: EinmUndung schlecht sichtbar (Kurve) und Ausfahrt
mit Vortrittsverlust. Der Veloverkehr wird beim olympischen
Museum auf einer Strecke von 20m auf der Fahrbahn gefuhrt.

West - Ost: Die Flhrung des Veloverkehrs wird auf den An-
schlussrampen mit Markierung unterstttzt.

ERFAHRUNGEN

— Der Radweg geniesst hohe Akzeptanz in der Bevolkerung.

— Ursprlnglich eine richtige Velobahn, doch mit der Sied-
lungsentwicklung entstanden Konflikte, weil der Radweg
teilweise als Erschliessungsstrasse dient

— Viele Zufussgehende auf dem Radweg --> Radweg in
Spitzenzeiten zu schmal (2.7 m nutzbar)

— Konfliktsituationen zwischen Velo- und Fussverkehr und
bei MIV-Querungen mit schlechten Sichtverhaltnissen.

FAKTEN

innerorts

Velowanderroute Nr. 1 SchweizMobil

DTV MIV: 10’600

DTV Velo: 500 Velos (permanente Zahlstelle)

Breite Radweg West - Ost: 1.50 m

Breite Trottoir Ost - West: 4.00 m (Baume, Fussganger, Velos)
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AVENUE DU CHABLAIS / LAUSANNE

NR. LAZ2

FUHRUNGSART
Talwarts: Mischverkehr
Bergwarts: getrennte Flhrung

PROJEKTSTAND

Talwarts: Mischverkehr (1991)

Bergwarts: getrennte FUhrung (1992)
Umgestaltungsprojekt mit Mischverkehr im Rahmen des
Agglomerationsprogrammes vorgesehen (2019 — 2022)

BESCHRIEB

Direkteste Verbindung zwischen dem Stadtzentrum und der
Universitat. Zukinftige Verbindung zwischen dem Sportzent-
rum des Programms ,Métamorphose” und dem Entwicklungs-
schwerpunkt Malley (neue S-Bahn Haltestelle).

Langes Teilstlick (700m), begrenzt vom Friedhof und der Metro
M1. Im Sitden keine EinmUndungen, im Norden nur eine Ein-
mundung und eine Zufahrt zu einer Tankstelle.

Stark befahrene Strasse mit hoher Geschwindigkeit (Signalisa-
tion 70 km/h talwarts, 60 km/h bergwarts). Zwei Fahrspuren in
beiden Richtungen mit baulich ausgebildetem, nicht Uberfahr-
barem Mittelbereich. Gefélle 5 % - 6 %.

BESONDERES
FUhrungsart wurde aufgrund des Gefalles gewahlt.

WESHALB DIESE LOSUNG?

Grosser Geschwindigkeitsunterschied MIV - Velo in der Stei-
gung. Wenig Fussganger und keine seitlichen Fusswegzugan-
ge auf einer langen Strecke.

Hohe Geschwindigkeit der Velos talwarts mit anschliessendem
komplexen System an Vorsortierung.

ANSCHLUSSE

Sad: Auffahrt mit abgesenkten Randsteinen, Ausfahrt mit
Rampe

Nord: Der Radstreifen hért vor den Vorsortierungsspuren auf

ERFAHRUNGEN

Die Losung bergwarts funktioniert gut. Erstaunlicherweise we-
nig Fussganger auf dem Radwg, obwohl er als Verbindung
dienlich waére.

Der Radstreifen talwarts ist zu schmal. Velofahrerinnen werden
zusétzlich von Einlaufschachten behindert. Sehr gefahrlich we-
gen der hohen Geschwindigkeit. Der Abstand zur Metro ist zu
knapp, man fuhlt sich unsicher.

FAKTEN

Realisierung: 1991 /1992

DTV: 22'500

DTV Velo: keine Zahlungen

Breite Radweg bergwarts: 2.40 - 2.50 m
Radstreifen talwarts: 1.20 - 1.30 m
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AVENUE DE PROVENCE / LAUSANNE

NR. LA3

FUHRUNGSART
Mischverkehr

PROJEKTSTAND

West - Ost: Mischverkehr 1985

Ost - West: Mischverkehr 1991, Erneuerung und Verbesserung
der Markierung (roter Belag) 2009.

Weitere Verbesserungen sind geplant zwischen 2013 und
2015.

BESCHRIEB

Langes Teilstick (1 km) mit zwei Fahrstreifen bergwarts, einer
begrtnten Trennung in der Strassenmitte und ausschliesslich
Rechtsabbiegespuren. Stark belastet, signalisierte Geschwin-
digkeit 60 km/h.

Nur je eine EinmUndung auf beiden Seiten der Strasse. Auf
der SUdseite zusétzlich zwei private Eingange. Allee mit 3.0m
breitem Fussweg auf der Sudseite. Gefalle bis zu 3 %.

MASSNAHMEN

Radstreifen in beiden Richtungen. Kombination der Radstrei-
fen mit den Rechtsabbiegestreifen, erganzt mit rotem Belag an
den Einfahrten (2009).

BESONDERES
Begrenzung der Strasse durch Metrolinie M1 (nérdlich)
Neues Quartier im Bau
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WESHALB DIESE LOSUNG?

— Hohes Verkehrsautkommen (Alltag wie Freizeit)

— Haufiger Schwerverkehr zu den seitlichen Ausfahrten
— Komplexe Vorsortierung am Schluss der Strecke

ANSCHLUSSE
In beiden Richtung héren die Radstreifen vor der Vorsortierung
auf wegen zu wenig Platz.

ERFAHRUNGEN

In der Steigung weichen viele Velofahrer auf den Fussweg in
der Allee aus. Mit dem Bau eines Gymnasiums wurden weitere
Verbesserungen flr den Veloverkehr gefordert.

Der Radstreifen talwérts hat sich bewahrt, doch konnte fur die
anschliessende Vorsortierung noch keine Uberzeugende L6-
sung gefunden werden.

FAKTEN
-DTV: 19°400
- Breite der Radstreifen: 1.20 m
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GUTSTRASSE, ZURICH

NR. ZH1

FUHRUNGSART
Radstreifen sowie Radwege hinter L&ngsparkierung

PROJEKTSTAND
In Projektierung

BESCHRIEB
Wichtige innerstadtische Verbindungsachse

MASSNAHMEN

Uber langere Strecken Radwege hinter der Langsparkierung
und zum Teil auch auf der freien Strecke. Streckenweise auch
Radstreifen.

WESHALB DIESE LOSUNG?

Die Gutstrasse weist einen relativ breiten Strassenraum auf
und hat zahlreiche Langsparkfelder, die in Gruppen angeord-
net sind.

Heute wird der Radstreifen in einem «Slalom» um die Langs-
parkfelder herum gefthrt. Der Radstreifen wird haufig von Au-
tolenkenden geschnitten, vor jedem Parkfeld muss der Velo-
fahrende seinen Platz auf der Fahrbahn von neuem behaupten.
Fur eine homogenere und komfortablere Lésung soll nun der
Veloverkehr hinter der Langsparkierung hindurch gefuhrt wer-
den.

ANSCHLUSSE
Nichts spezielles

ERFAHRUNGEN
Noch keine.

FAKTEN

Realisierung: 2016/17

DTV: 14’000 - 22’500 (je nach Abschnitt)
DTV Velo: nicht bekannt

Breite der Radwege: 2.00 m
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LAGERSTRASSE, ZURICH

NR. ZH2

FUHRUNGSART
Radstreifen

PROJEKTSTAND
In Projektierung

BESCHRIEB

Wichtige Zufahrtsachse zur Innenstadt, zum Hauptbahnhof
und zur Velostation entlang des neu entstehenden Stadtteils
Stadtraum HB.

MASSNAHMEN

Beidseitiger Radstreifen mit einer Breite von 1.80 Meter.
Stadteinwarts beim Knoten Kanonengasse signalgeregelter
Geradeausstreifen flr den Veloverkehr rechts () neben dem
Rechtsabbiegestreifen MIV.

WESHALB DIESE LOSUNG?

Kunftig wird der Autoverkehr statt durch die Langstrasse Uber
die Kanonengasse gefuhrt. Velofahrende auf der Lagerstrasse
Richtung Innenstadt mussen deshalb den rechts in die Kano-
nengasse abbiegenden MIV-Hauptstrom kreuzen.

Aus diesem Grund war zunachst ein Zweirichtungsradweg auf
der Nordseite geplant, um Auto- und Veloverkehr vollstandig zu
entflechten. Wegen Problemen mit ungeregelten Fussgéanger-
streifen und knappen Platzverhéltnissen schwenkte man dann
doch auf Radstreifen um, nachdem der Verflechtungskonflikt
Hohe Kanonengasse mit der unkonventionellen Lichtsignalan-
lage geldst werden konnte.

Um das mit dem Radweg angestrebte Sicherheitsempfinden
zu erreichen, wurde der Radstreifen 1.80 m breit gewahlt.

ANSCHLUSSE
Noch provisorisch. Werden mit Anschlussprojekten gelost wer-
den.

ERFAHRUNGEN
Noch keine.

FAKTEN

Realisierung: 2015

DTV: 6’000 - 19’000 (je nach Abschnitt)
DTV Velo: nicht bekannt

Breite der Radstreifen: 1.80 m
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