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Nutzerbediirfnisse als Basis

einfach sicher

@ intuitiv nutzbar Objek,tlv
Empfinden

Ubersichtlich

effizient komfortabel
direkt Dimensionierung
ohne Wartezeit Fahrbelag
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Prozess
Verwaltungsinterne Partizipation

@:> Zusammenarbeit aller tangierten Stellen

@: Prozess z.B. Workshops, Vernehmlassung
\_ ) Inhalte Umfang und Detaillierung
Grundlagen Integration best. Unterlagen?
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Darstellung Layout
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Grundverstandnis

« Tiefe Geschwindigkeit
« Hohe Sensibilitat
« Hohes Schutzbedurfnis
Seniorlnnen
z.B. E-Bike/Tricycle

Freizeit
z.B. Mountainbike/
Tourenvelo/

Rennrad

« Erste spielerische Erfahrungen
« i.d.R. in Begleitung
« Erst Trottoir, spater Quartierstrasse

z Kleinkinder
> 2.B. Tretrad

\ 2

% « Selbststandig im Verkehr
« Erhohtes Schutzbediirfnis

« Oft in Gruppen unterwegs
Schulkinder

113

e

Kindervelo

- Auszubildende/
- Studierende

z.B. Fixie/Rennrad/
Stadtvelo

GV

G-1: Velofahrende als
gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmende

« Sport/Erholung /Mobilitat % —
« Grosse Vielfalt in allen Themen Standards
« Bedurfnis nach Signaletik
% « Velo als Haupt-
/ ¢ verkehrsmittel
N « Zu allen Tages-
% bTE'al:ISE):J]r‘t und Gewerbe \ und Nachtzeiten
* Meist schwer ™
« Erhohte Breite 1 ‘
« Ausreichend - -
Platz fur j G-2: Von acht bis achtzig - velofahrende
Anlieferung - -
Menschen als Massstab fiir die
\ Projektierung
Familien o
2.B. Cargobike /Kinderanhanger * Bei Spitzenbelastungen unterwegs

« Zugig und direkt
« Auch langere Distanzen

« Einkauf/ Freizeit
« Als Gruppe, nebeneinander unterwegs

» Hohes Schutzbedurfnis
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Planungsgrundsatze
Grundhaltung und Unterstiitzung Adabtion

Qo

P-1
Wunschlinien und
Durchgéangigkeit

P-5
Zukunftsgerichtete
Dimensionierung

V4 P'2
- Verstandlichkeit
N und Sichtbarkeit

P-6
Steter Fahrfluss
statt Stop and Go

WU

P-3
Sicher sein und
sich sicher fUhlen

P-7
Soziale BedUrfnisse

P-4 P-8
Getrennte Flachen Fehlerverzeihende
Infrastruktur
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Planungsgrundsatze
Beispiel P-4: Getrennte Flachen

Qo

P-4: Getrennte Flachen

Separation Veloverkehr anstreben

Das Verflechten im fliessenden Verkehr ist flr Velofahrende eine Herausforderung
oder Uberforderung, insbesondere in komplexen Knoten, bei hoher Verkehrsbelas-
tung und hohen Geschwindigkeiten. Durch separierte Fldchen flir den Veloverkehr,
auf der Strecke und in den Knoten, entfallt das Verflechten und erhoht sich das
Sicherheitsempfinden fur alle Nutzergruppen.

Konzentration Veloinfrastruktur am rechten Fahrbahnrand

Die angestrebte Separation des Veloverkehrs in Knoten ist nur mdglich, wenn eine
Infrastruktur entsteht, die von allen Nutzergruppen sicher befahren werden kann.
Diese soll sich am rechten Fahrbahnrand befinden, um ein Verflechten mit dem
motorisierten Verkehr zu vermeiden und dem hohen Sicherheitsbedirfnis der
Velofahrenden Rechnung zu tragen. Durch die Lage am Fahrbahnrand wird bei-
spielsweise das indirekte Abbiegen zum Hauptangebot. Das Verflechten und
direkte Abbiegen ist immer noch mdglich, jedoch wird daflr keine separate Infra-
struktur angeboten.

Mischverkehrsflachen mit dem Fussverkehr vermeiden

Die bauliche Trennung zwischen dem Fuss- und dem Veloverkehr ist im Sied-
lungsraum der Regelfall (SN 640 075). Mischflachen sollen generell nur nach einer
sorgféltigen Situationsanalyse angeordnet werden. Ausserorts sind bei tiefen
Fussgangerfrequenzen kombinierte Fuss- und Radwege méglich (Ausnahme Velo-
schnellrouten). Die bauliche Ausgestaltung und die Signalisation/Markierung sollen
die gegenseitige Ricksichtnahme unterstitzen.

M @t ro n Delegiertenversammlung ProVelo Schweiz, 1. November 2023 in Chur: Standards Veloverkehr
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Einflussfaktoren
Fiihrungsart und Dimensionierung
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Basis-Standards

Fiihrungsart und Dimensionierung

Radweg

Mischverkehr

T60 bis max. 2'500 DTV
T80 bis max. 1'250 DTV

T60 bis max. 2'500 DTV
T80 bis max. 1250 DTV

T60 bis max. 2'500 DTV
T80 bis max. 1'250 DTV

T60 bis max. 2'500 DTV
T80 bis max. 1250 DTV

Kontext Velonetzplan Radstreifen
Einrichtung Zweirichtung

Velovorzugsroute ~ |2.25 bis max. 10'000 DTV 2 2.50

Tempo 60 Hauptverbindung 21.68:;?"1?17(;%%%%%2 2.00°

Basisnetz 1.80 bis max. 10'000 DTV 2 1.802

% Velovorzugsroute 22 52055:::; '17(;‘.5000%%%2; 2.50

§ Tempo 80 Hauptverbindung zz_g):t:i:::'%?&%%z 2.002

: asisnctz | ogenen TROTE]10-
Velovorzugsroute 2.50 4.00
frei gefuhrt Hauptverbindung 21008 3.00
Basisnetz 1.80° 2E50%

I in der Regel empfohlene Fuhrungsart

weitere zu prufende Fuhrungsarten

metron
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Querschnitte

MV =6.2
Normal B, =

VRR
T30 DIVs=

HV
BN
T30 DIV= 5000
T50/60 DTVs= 2'500
T80 DIV= 1250

frei gefuhrt B
abgesetzt -
abgetrennt B

FRW 4.0

VRR ausserorts frei gefiihrt

frei gefihrt B = 4.6m

abgesetzt B 4.3m
B, = 10.5m

abgetrennt B 5.5m
B.= 11.7m

MV
RS
ERS
ERW
ZRW
FRW

BG

Mischverkehr
Radstreifen
Einseitiger Radstreifen
Einrichtungsradweg
Zweirichtungsradweg
Fuss- und Radweg
Breite

Breite Gesamt

Bzo =
T50/60 DTV= 1'250

frei gefiihrt B
abgesetzt -
abgetrennt B
B,

6
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Die Zukunft mitdenken..

Pilot: Gelbe Blockmarkie
der vortrittsbereeg
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Die Zukunft mitdenken..

? Indirektes Linksabbiegen als Knotensystem

Variante ohne Roteinfarbung Variante mit Roteinfarbung
Die Ausgestaltung ist in Diskussion. Die Ausgestaltung ist in Diskussion.
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Strecken

Strecken
4.5 Einrichtungsradweg
Abgesetzter
Radweg Strassenbegletender |
Beschreibung
Der Einrichtungsradweg stellt eine i
lung der Radstreifen dar und vereint die Vorteile der * Im Siedlungsgebiet, wenn tber langere
direkten, gut sichtbaren Fuhrung mit einem hohen Abschnitte keine Abbiegebedirfnisse des
Sicherheitsgefiihl. Es bestehen die zwei nachfolgend Veloverkehrs bestehen.
beschriebenen Varianten. Beide Qi i . i in einem ientierten
sind i i Best-Practice-Beispiele und sind Umfeld, mit erhohten Geschwindigkeites
geeignet, neue Nutzende zum Velofahren zu bewegen. (V85 uber 50knvh), bei hohen Verkehrsmengen
Fur die Veloférderung sind solche (oder i oder bei if und einem
Losungsansatze daher sehr wertvoll. Neben der Velo- hohen arfi
fuhrung muss in unmittelbarer Nahe auch ein Angebot  * Siehe Kapitel 4.2
fur den Fussverkehr bestehen.
Abgesetzter Einrichtungsradweg
i inri * Auf langeren Abschnitten oder im Rahmen
Der strassenbegleitende Radweg grenzt eines
an die Fahrbahn an, ist jedoch in der Hohe versetzt. = Bei Alleen, wenn eine Fuhrung auf der Fahrbahn-
seite aus Platz- oder Kapazitatsgrunden nicht
Abgesetzter Einrichtungsradweg moglich ist.
Der raumlich abgesetzte Einrichtungsradweg liegt
hinter einem Gru ifen, einer ihe oder langs
parkierten Fahrzeugen. Er deckt die Bedurfnisse von Abgesetzter Einrichtungsradweg
mit erhéhtem und Schutz- und Knoten sind mit grosser Sorgfalt
bedirfnis ab. 2u I6sen, gilt der
Einhaltung der Sichtbeziehungen.
Trennstreifen
Ausserorts sind Trennstreifen zur Fahrbahn vorzuse-
hen (siehe Kapitel 4.3).
56 Standards Veloverkehr | Kanton Zurich

Normalfall

Signalisation

« Grundsétzlich ist keine Signalisation
notwendig, die Anlage ist selbst-
erklarend.

« Die Signale <Radweg~ und <Rad- und
Fussweg mit getrennten Verkehrs-
flachen~ bedeuten Beniitzungspflicht.
Anwendung nur, wenn:

* Breite >2m
« Bei Bedirfnis nach rechtlich
klarer Flachenzuweisung

Riickfiihrung Radweg

auf die Fahrbahn

« Vor grésseren Knoten ist der Radweg
mind. 20m vorher auf die Fahrbahn
zuriickzufhren oder die Knotenform
mit abgesetztem Radweg (val. Kepitel
5.11) zu wahlen.

« Besteht am Knoten aus Sicherheits-
granden keine direkt fahrbare
Linksabbiegebeziehung, sondern ein
indirektes Linksabbiegen, wird der
Radweg erst am Knoten auf die Fahr-
bahn zuriickgefihrt.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr

Strecken

Knotenformen
« Vgl. Kapitel 5 bis 10

57
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Knote

n mit LSA

Knoten mit LSA

* Bei Knoten mit mittlerer bis hoher

Die sichere und komfortable des Links-  Eil i
o/ fur den ist die grosste
bei starker Knoten.

Grundsatzlich stehen zwei Strategien zur Verfugung:
das direkte (vgl. Kapitel 6.5a) und das indirekte Links-

* Bei Knoten mit erhéhten Anforderungen
(z.B. sensible Nutzergruppen, Schulwege,

abbiegen. Freizeitverbindungen usw.)
Beschreibung Ausgestaltung
Das indi Lir i gl = ugi des War
am rechten Fahrbahnrand zu bleiben, das im Verkehr und andli und
direkte L over zu ver- sind der iser und die Klare
meiden (vgl. Abb. 6.5a-4) und Linksabbiegemandver in Fuhrung zum Wartebereich.
zwei Etappen zu fahren. Zwischen der Haltelinie des  Si te fur indii Li
motorisierten Verkehrs und der Fussgangerquerung  gemass Abb.6.55-2
wird eine Haltelinie und der Warteraum fur den Velo- — (a) vor Konfliktbereich
verkehr markiert. Die Querung der Fahrbahn erfolgt (mit seitlichem Blendschutz, um miss-

idealerweise in der nachsten Gran-

phase, gemeinsam mit der Griinphase des fahrbahn-
querenden Fussverkehrs. Dadurch wird die Leistungs-
fahigkeit des Knotens in der Regel nicht 3

u
— (b) auf Mittelinsel
~ (c) nach Konfliktbereich

* Separate Detektoren fur den Velo-Wartebereich
notwendig
« Vorgrin fir Veloverkehr empfohlen (vgl. Kapitel 6.3)

Standards Veloverkehr | Kanton Zurich

Knoten mit LSA

Normalfall

m— I

* (a) vor Konfliktbereich =
(mit seitlichem Blendschutz,
um missverstandliche
Wahrnehmung zu verhindern)

* (b) auf Mittelinsel

* (c) nach Konfliktbereich
(gegenuberliegende Fahrbahnseite)

Indirektes Li

Variante ohne Roteinférbung
Die Ausgestaltung ist in Diskussion

Variante mit Roteinfarbung
Die Ausgestaltung ist in Diskussion.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 127
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Kreisel

Kreisel

© Den Haag, Niederlande
Beschreibung Einsatzbereich
Radstreifen in Kreiseln sind nicht verkehrssicher, wes- Meistens bei peripheren Knoten im Ubergang
halb Radwege bisher vor dem Kreisel auf die Fahrbahn zum Siedlungsraum
zurtckgefuhrt oder die Velos uber * Eherals bei wichtigen Knoten
chen und vortrittsbelastete Querungen uber die Kno- im Siedlungsgebiet
tenaste gefihrt wurden. Die Ruckfihrung des Velo- * Eine beziiglich Raumbedarf optimierte Aus-
verkehrs von einer getrennten Fiihrung zuriick auf die gestaltung muss erst als Pilot realisiert
Fahrbahn ist mogllch jedoch unattraktiv und reduziert und das Verkehrsgeschehen ausgewertet werden.
die der
tur. Radwege sollen ise um den Vor
herumgefuhn werden, wodurch elne konsequente e« Im Sledlungsqeblet istin der Regel elne vortritts-

des i ist. In (Pilot).
den Niederlanden wurde in den letzten zehn Jahren
der Kreisel mit Radweg und ohne Vortritt
seither vielfach erfolgreich umgesetzt. Um den eigent-  » Ausserhalb des Siedlungsgebiets ist in der Regel
lichen Kreisel verlauft ein raumlich und baulich ab- eine vortrittsbelastete Veloquerung sinnvoll.
gesetzter und in der Regel vortrittsberechtigter Rad-
weg (Pilot). Eine i ist mit

bereits Uber e« Hohe Bedeutung einer Inlumv erfassbaren
den Radweg werden alle v i ver- und fur alle
kntipft und alle Fahrbeziehungen sind sicher und sehr Verkehrsteilnehmer
einfach moglich. * Die der
soll auf die Querungsstellen fur den Fuss- und
Veloverkehr gelenkt werden.
146 Standards Veloverkehr | Kanton Zirich

Kreisel
Vortrittsberechtigte Radwegquerung
Markierung
* Flachige Markierungen bei den
Radwegquerungen sind nicht
zwingend nétig, erhohen jedoch
die Aufmerksamkeit der Motor- ]
fahrzeuglenkenden.
74-2
Abg Rady ung ohne Vortritt
Der Veloverkehr ist konsequent separat gefiihrt. Msmlduno
gefihrt werden. Die Qu de Strassen Querung parallel zur
erfolgt jedoch vortrittsbelastet und meist in zwei Etappen. Der an der Usterstrasse in Volketswil (Hegnaukreisel).
Kanton Zarich | Standards Veloverkehr 147
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Punktuelle Massnahmen

Niveaufreie Querungen

Letten-Viadukt, Zirich

Beschreibung
Bricken und Unterfuhrungen fur den Fuss- und Ve|0'
verkehr stellen die Dt 2

8.2 Briicken und Unterfiihrungen

Ausgestaltung
. 6glicht bei i Hir i oder

it der
Bereich infrastruktureller Hindernisse sicher und slnd
damit wichtige Bestandteile eines luckenlosen und

eine
komfortable, unterbruchsfreie und sichere Fahrt.
= Nutzung hauptsachlich fur den Fuss- und

Ihve
und Di i sind und

. ugige Di i unter

orientieren sich an der
und verkehrlichen Entwicklung sowie einer entspre-
chenden Abschatzung der kunftigen Nutzerfrequen-
zen. Bricken und Unterft sind

gung der fur den Fuss- und Veloverkehr
und die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

. Umerﬁlhrungen sollen in ihrer Gesamtheit

lickt werden konnen, durfen keine Nischen

Teil einer Ubergeordneten Verbindung und sind ins-
besondere dann attraktiv, wenn sie direkt erreichbar,
ioniert und hi isfrei befahrbar
und begehbar sind. Niveaufreie Filhrungen werden vor
allem dann gepriift, wenn ebenerdig keine velogerech-
ten Querungen angeboten werden kénnen. Briicken
und Unterfuhrungen sind sorgfaltig in das Orts-, Stadt-
und Landschaftsbild zu integrieren. Sie sollen durch
ihre keine neuen
bilden oder

Einsatzbereich
* Zur Umgehung von Linienfuhrungen mit Sicher-
hensdeﬁznen grossen Umwegen, langen
oder hoch ierten

Verkehrsanlagen
* Aus Si itsgri oder zur
von Umwegen konnen Briicken oder Unter-
fuhrungen auch bei tiefer frequentierten Strecken
erforderlich sein.
* Fur erhohte Verkehrssicherheit und Komfort ist der
Fuss- und Veloverkehr vorzugsweise getrennt
2u fithren. Bei niedrigen

aufweisen und sollen beleuchtet werden.

* Bricken sollten eine moglichst geringe Langs-
neigung aufweisen, damit Konflikte mit
dem Fussverkehr vermieden werden konnen.

« Briicken weisen gegeniiber Unterfilhrungen meist
eine grossere zu Uberwindende Hohendifferenz
auf, dafur sind sie i.d. R. Ubersichtlicher
(siehe VSS-Normen 40 246 und 40 247).

Waunschlinien und/oder geringen
keitsdifferenzen ist auch Mischverkehr moglich.

i reduziert
und Velofahrenden.

Standards Veloverkehr | Kanton Zirich

Emp Ab g
im Zweirichtungsbetrieb

Nebenverbindung
ausserorts

Hauptverbindung inner- und ausserorts
Nebenverbindung innerorts

Niveaufreie Querungen

fiir Briicken und Unterfithrungen

Veloschnellroute
inner- und ausserorts.

Nutzbare Breite 23.00m

23.50m (+ Fussverkehr)

24.50m + Fussverkehr

Die nutzbare Hohe einer Unterfiihrung sollte mindestens 2.50m betragen. Eine Hohe von 2.50 bis 3.00m
Nutzbare Hohe reicht fur die meisten Breiten aus. Bei einer nutzbaren Breite von 5.00 m kann die Hohe zugunsten eines
ausgeglicheneren Raumverhaltnisses erhoht werden.

Begegnungsfalle , ! 2

1AL

Frequenzen <100/h

>100 bis 500/h >500/h

Liegen

der Velbmdunﬂsknleqone, ist der Querschnitt der nachsten Kategorie zu beriicksichtigen.

aber den

Fuss- und Veloverkehr

= . Fuss- und Veloverkehr
Fiihrungsart n s Rogel germiocht Fuss- und Veloverkehr in der Regel getrennt i
. e Die Breiten far den t zu ermitteln. Die e ist2.20m
Lt b Bei sehr hohem bestimmen.
8.23
Mischen oder Trennen bei Briicken Die Wahl der Fu erfolgt durch
und Unterfiihrungen der Ei

Im Bereich von Rampen, Briicken und Unterfi
kann der Veloverkehr sowohl auf einer gemeinsamen

Klarheit und Komfort entstehen bei einer méglichst

Flache mit dem F oder baulich

gefuhrt werden. Komfort und Sicherheit hangen im
Wesentlichen davon ab, wie viel Platz und Sichtweite
zur Verfugung stehen. Zu knappe Abmessungen des
Querschnitts fihren zu geringen Abstanden beim
Kreuzen. Die zentrale Anforderung an Briicken und Un-
terfuhrungen ls! deshalb eine Iy und gross-

mit Einbezug der Zufahrten sowie der erwarteten
Frequenzen des Fuss- und Veloverkehrs.

Bei geringen Frequenzen sind Begegnungsfalle im
Bereich einer Briicke oder Unterfuhrung selten.
Mit steigenden Frequenzen nehmen die Begeg-

zu.

zugige Dir des Q i Ist eine
solche gegeben, nimmt die Bedeutung der Fuhrungs-
form (getrennt oder gemischt) ab.

Kanton Zirich | Standards Veloverkehr

Fuss- und Veloverkehr

Hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs filhren
u

und erfordern grossere seitliche Abstande im
Begegnungsfall.

Anzahl und g der Ver

Klarheit und Komfort entstehen bei einer méglichst

Realisierbare Breiten und Sichtweiten

Die realisierbare Breite ist abhangig von der
ortlichen Situation und der Verhaltnismassigkeit
der Erstellungskosten.

Bildschirmfoto
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Haltestellen

Velofiihrung bei Haltestellen

10.5 Haltestellen mit
riickwartigem Radweg

fisHestelle DiibystfassesBern

Beschreibung

Die Bushaltestelle mit rickwartigem Radweg hat eine
vergleichbare Ausbildung und somit ebenso hohe
Qualitat wie die Haltestellenumfahrung. Die Differenz
liegt in der Zufuhrung des Veloverkehrs, die ab einem
bereits getrennt gefuhrten Radweg erfolgt (siche Ka-
pitel 10.4).

Einsatzbereich
« Bushaltestelle im Bereich eines abgetrennt
gefuihrten Radwegs

Ausgestaltung

Der riuckwartige Radweg bietet einen hohen Standard
fur die vielfaltigen Bedurfnisse der Velofahrenden. Da-
durch hat dieser Haltestellentyp eine grosse Forder-
wirkung. Mit Fussgangerstreifen konnen die Vortritts-
verhaltnisse bei Zu- und Abgang zu den Haltestellen
geregelt werden. Eine Haltestelle mit rickwartigem
Radweg bedingt einen breiten Strassenquerschnitt auf
dem wird
dieser Haltestellentyp haufig eingesetzt und gilt als
Best-Practice.

Standards Veloverkehr | Kanton Zurich

Normalfall

Signalisation
« Grundsatzlich ist
keine Signalisation
notwendig, die Anlage
ist selbsterklarend.
Abstimmung mit vorher-
gehender Signalisation.

Vertikalversatz
« Zur Konfliktreduktion
steht ein Vertikalversatz
im Vordergrund. Falls
weitere Massnahmen
notwendig sind, sind
diese im Einzelfall zu
prifen (z.B.Ritte- Qs
streifen oder Signal
~Andere Gefahren/
Haltestelle»).

Radwegbreite
« Anzustrebende Breite:

« Minimale Breite: 1.60m
(Vorgabe Unterhalt)

« Uberholbarkeit it lokal
verzichtbar, im Sinne.
der Konsistenz konnen
bei ausreichenden
Platzverhaltnissen
auch breitere Radwege
durchgezogen werden.

10.5-3

Kanton Zarich | Standards Veloverkehr

Velofiihrung bei Haltestellen

Mittelinsel

« Optimalfall mit Mittelinsel
bei genagenden Platz-
verhaltnissen fur alle
Verkehrsteilnehmenden

* Minimalfall mit Sicherheits-
linie anstatt Mittelinsel,
eventuell mit LSA ergénzen

Zweirichtungsradweg
*NV=250m

* HV=350m
*VSR=450m

Fussgéngerstreifen

« Foreine klare
Vortrittsregelung

 Zur Bundelung der
Fussverkehrsstrome

Bildschirmfoto
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Einflusstaktoren

Wirkungskontrolle und Nachfiihrung -

MM et ro N Delegiertenversammlung ProVelo Schweiz, 1. November 2023 in Chur: Standards Veloverkehr






Umsetzung

Potenzial-Prioritaten-Synergien-Zwischenzustand
Durchgangigkeit

metron



Erfahrungen %

— Kantonsstrassen bildet aufgrund der Topografie und der Direktheit meist
Rickgrat des Velonetzes

— Verbindungen abseits des Kantonstrassennetz sind sinnvoll, wenn dadurch
direktere, attraktivere und glinstigere Verbindungen realisiert werden
kbnnen.

— Regionale Verbindungen entstehen i.d.R. nur durch eine Gbergeordnete
Koordination und Unterstitzung

metron



metron

Voraussetzungen %

— Kantone definieren auf Basis der regionalen Bedlirfnisse das kantonale
Veloalltagsnetz und darauf abgestimmte Standards.

— Raumlich abgesetzte, strassenbegleitende Fuss- und Radwege sind als Teil
der Kantonsstrasse

— Bei einer Fihrung des Veloverkehr abseits Kantonsstrassen erfolgt die
Ubergeordnete Koordination / Federfiihrung durch den jeweiligen
Standortkanton

— Kantone konnen Gberkommunale Verbindungen abseits der
Kantonsstrassen ganz oder teilweise mitfinanzieren




13




Vielen Dank
fur Thre Autmerksamkeit

metron



metron

Erlauterungen

Verkehrs- und Velokultur

Infrastruktur alleine kann viele, aber nicht alle Probleme des Veloverkehrs
|6sen.

Die Verankerung des Veloverkehrs in der Bevolkerung pragt einerseits die
Entscheide der Politik (finanzielle und personelle Ressourcen) und andererseits
die Verkehrskultur, d.h. wie die Begegnungen auf der Strasse stattfinden.
Beides ist veranderbar und hat grossen Einfluss auf die «richtigen» Losungen.

Alltags- und Freizeitveloverkehr

Alltagsverkehr schliesst auch Fahrten zu Freizeitzielen mit ein. Freizeitverkehr
dient alleine der sportlichen Betatigung oder der Erholung.

Freizeitrouten entsprechen meist nicht den Wunschlinien des Alltagesverkehr,
sie kdnnen jedoch abschnittsweise auf Alltagsverbindungen verlaufen.
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Erlauterungen

Prozess Standards

Ein partizipativer Erarbeitungsprozess mit Einbezug der zustandigen und
berthrten Stellen ist aufwandig, aber fir die Abstitzung der Standards von
hoher Bedeutung.

Standards sind auf die regionalen/kantonalen Bedingungen zu adaptieren.
Einer Reduktion der Standards sind jedoch klare Grenzen gesetzt. Werden die
Standards zu tief angesetzt, wird die flir eine hohere Potenzialausschopfung
erforderliche Verbesserung der Veloinfrastruktur nicht erreicht.

Vor der Veroffentlichung erfolgt eine breite Vernehmlassung bei den
tangierten Verwaltungsstellen und Fachorganisationen, die zu einer grossen
Zahl an Ruckmeldungen fuhrte. Die Qualitat der Standards und ihre Abstilitzung
bei den beteiligten Partnern konnte dadurch noch einmal erhoht werden.

165’
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Erlauterungen

Infrastruktur Alltags-Veloverkehr

Das Velonetz und der Ausbaustandard sind eng verknipft und sollten
aufeinander abgestimmt definiert werden.

Teil der Infrastruktur ist auch das Veloparkierungsangebot, insbesondere an
Arbeitsplatz-, Freizeitschwerpunkten und den Schnittstellen zum OV.

Planungsgrundsatze

Mit der Definition von Planungsgrundsatzen wurden die grundlegende
Ausrichtung der Velostandards festgelegt. Sie unterstitzen einerseits die
Definition situativ anzupassender Losungen und ermoglichen andererseits eine
gualitative Einordnung der in den Standards abgebildeten Massnahmen.
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Erlauterungen

Umsetzungsstrategie Alltags-Veloinfrastruktur
Wo erzielen die Investitionen in die Veloinfrastruktur den grossten Nutzen?

Wie entsteht ein Netz, das moglichst rasch eine Nachfrage «abholt/erzeugt»
und somit einen sichtbaren Nutzen hat?

Das eine tun und das andere nicht lassen: Nutzen von Synergien in
Drittprojekten und Strassenunterhalt und -erneuerung
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