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Lorrainebriicke: Velostreifen zwischen Autospuren.

Berner Etappensiege

Die selbst ernannte Velohauptstadt liegt an der Spitze bei
der Velofreundlichkeit. Dieser Erfolg fusst auf dem
Engagement vieler. Eine Erkundung mit fiinf Stationen.

Text: Rahel Marti

Unterhalb des Hirschengrabens beim Bahnhof Bern ist
verkehrstechnisch einiges los. Strassen kreuzen, Tram-
linien schldngeln sich Richtung Bahnhof, Menschen wu-
seln herum. Und mittendrin das Berner Velovolk, eine
bunte Mischung aus Profis und Amateurinnen, die diszi-
pliniert an der eigenen Ampel auf Griin warten. Dabei kann
es vorkommen, dass sich die auf beiden Seiten fiir Velos
deutlich und grossziigig markierten Abbiegespuren ganz
schon fiillen. Doch dann folgt eine fiir alle ausreichende
Phase, um Strassen und Schienen sicher zu queren - ger-
ne auch mal nebeneinander. Auch den Hirschengraben
selbst haben die Zweirdder in Beschlag genommen. Der
baumbestandene Kiesplatz ist iiber und liber damit ver-
stellt. «kKann eine Stadt auch vom Velo iiberrollt werden?»,
fragt man sich. Doch davon spéter.

Vor zehn Jahren war die Querung am Hirschengraben
eine der ersten markanten Erleichterungen fiir das Velo
in Bern - heute trifft man auf eine Reihe davon. Allein im
Stadtzentrum bieten vier Velostationen am Bahnhof rund
2000 Abstellplédtze. Auf der Schwarztorstrasse gehort seit
2019 eine Autospur den Velos: Man radelt iiber 1,3 Kilo-

meter in beiden Richtungen auf separaten Velostreifen,
mit 2,5 Metern breit genug zum Uberholen oder Neben-
einanderbummeln - die Offnung von Einbahnstrassen fiir
das Velo zahlt zu den Berner Planungsgrundsdtzen. An
zahlreichen Kreuzungen hilft der indirekte Linksabbie-
ger, eine Berner Spezialitédt: Ein Schild zeigt, wie es geht,
die Spur dazu ist markiert, und héufig gibt ein eigenes
Velolichtsignal Griin.

Als Gesellenstiicke gelten jedoch die 2016 eréffne-
ten Hauptrouten Kéniz und Wankdorf. Letztere fiihrt vom
Bahnhof hinaus in den wachsenden Stadtteil, durchge-
hend entweder auf einem Streifen, wo moglich 2,5 Me-
ter breit, auf einem baulich getrennten Weg oder auf der
Spur des 6ffentlichen Verkehrs. Radelt die Velofahrerin
mit zwanzig Kilometern pro Stunde, kommt sie dank der
angepassten Ampelsteuerung in den Genuss einer grii-
nen Welle. Beim Bollwerk unterquert sie eines der hoch-
gehdngten Hauptstrassenschilder, die sonst iiber Auto-
spuren prangen. Es leuchtet rot und zeigt ein riesiges Velo.
Danach saust sie iiber die Lorrainebriicke, wo ebenfalls
eine aufgehobene Autospur Platz bietet fiir einen drei Me-
ter breiten Streifen, der teils durch Pfosten abgetrennt ist.
Stadteinwarts liegt der Streifen zum Teil allerdings mit-
tig, sodass trotz allem eine rote Signalbahn noétig bleibt.
Auf der Wankdorfroute lduft derzeit ein fiinfjdhriger >
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- Winterdienst-Pilotbetrieb: Sie wird gleichzeitig wie die
Autospuren von Glatteis und Schnee befreit, und auch die
Frequenzen werden gemessen.

Die Gruinderin der Velohauptstadt
In Bern fiihlt man sich auf dem Velo willkommen, und
diese Kultur hat eine Geschichte. Lange hatte die
veoszene \/erbesserungen verlangt, doch erst mit Gemein-
deratin Ursula wyss, von 2012 bis 2020 Vorsteherin der
Direktion fir Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin, anderte
sich etwas. «Das Wichtigste war wohl meine eigene
uberzeugung UNA diejenige wichtiger Personen in der vewaiung,
erzahlt wyss, die zwei Alltagsvelos besitzt, das eine
etwas verrostet. «Wir legten ein gemeinsames Ziel fest:
Velo fahren fir alle. So, dass auch Ungeiibte gern untervegs
sind, und so, dass das Velofahren zur sozialen
Tatigkeit wird, die den Strassenraum aktiviert.» Damit sei
ein Querschnittsthema entstanden: Es ging nicht bloss
um Asphalt und Infrastruktur, sondern auch darum, wie
man eine Velokultur férdert - etwa mit speziellen Anlassen
oder indem man Kinder beriicksichtigt. «Dies bezog
Verantwortliche aus der ganzen Verwaltung ein», blickt
Wyss zuriick. In Velostadten wie Kopenhagen oder in den
Niederlanden holen sich die Berner Beteiligten bis heute
die Motivation dafiir, denn dort ist die Idee des sicheren,
attraktiven Velofahrens langst Realitat. «Wir sagten uns:
Diese Stadte sind kaum anders als Bern. Es gibt keinen
Grund, warum es nicht auch hier gelingen sollte.» 2014 rief
der Gemeinderat die <Velo-Offensive> aus: Die Stadtmiit—
ter und -véater liessen sich auf ihren Drahteseln ablichten,
tauften Bern <Velohauptstadt> und verkiindeten, den ani
des Velos am gesamten Verkehr bis 2030 von stagnierenden
elf auf zwanzig Prozent anzuheben.

Die Mechaniker des Masterplans

Das derzeit zentrale Instrument dieser Veloférderung
ist der 2020 in Kraft gesetzte <Masterplan Veloinfrastruk-
tur> siehe Seite 10. Zu seinen Schirmleuten zahlt Michael Lie-
bi, Fachexperte der Fachstelle Fuss- und Veloverkehr, der
seine Tochter gern im Cargobike chauffiert. Der Begriff
<Offensive> habe die Verwaltung unter Druck gesetzt, sagt
Liebi, im guten Sinn: «Hohe Ziele kommunizieren hilft.»
Doch parallel missen Resultate her. Darum zahlt Liebi
auch die kleinen Schritte: hier dreissig Zentimeter von der
Autospur zum Velostreifen umverteilen, dort Schilder
anbringen, VVelostreifen rot einfarben, neue Streifen aufmalen

- «markieren, markieren, markieren», meint Liebi. Sol-
che Sofortmassnahmen arbeitet die Stadt systematisch
ab. Die Finanzierung lauft ber das Reglement zum Fuss-
und Veloverkehr. Es sichert der Fachstelle jahrlich 2,5
milionen Franken flir ihre Arbeit zu und definiert das Budget
fir kleine Projekte.

Dass die Richtung stimmt, belegt der Hauptpreis des
<Prix Velo Infrastruktur), den Pro Velo Schweiz der Stadt
Bern im fahr 2020 verliehen hat. Die |ury war des Lobes
voll: «2,5 Meter breite Radstreifen und baulich abgetrennte

Radwege sind plotzlich moglich geworden und werden

mit beeindruckendem Tempo umgesetzt - Standards,

die aus den Niederlanden bekannt sind, nicht aber in der
Schweiz.» Diese Neuerungen und die zunehmende

Entflechtung des Verkehrs wirden die sichere und attraktive

Infrastruktur schweizweit auf ein neues Niveau heben.

«Konsequent, hartnackig, mutig: Der Berner Ansatz kann

als Vorbild dienen.» Dabei kommt der Velohauptstadt ein

besonderer Umstand entgegen: Es gibt kaum «antonsstassen.

die meisten Strassen gehoren ihr selbst - zumindest

beim Planen hat sie oft freie Hand. Zwischen 2014

und 2020 hat der Veloverkehr um rund sechzig Prozent zu-

genommen, gerade auch an Werktagen. Und so vermutet
die lury des Prix Velo, dass Bern schon heute nahe am fir
2030 angepeilten Veloanteil von zwanzig Prozent liegt.
Ubrigens: In Bern haben 57 Prozent der Haushalte kein Auto.
Von Beginn weg hatte die Velo-Offensive partizipati-
ven Charakter. Die Stadt pflegt Kommunikationsformate
wie Mittagstische und Echordume, mit denen veioverbande,
Parteien und Planungsexpertinnen die Lage und
konkrete Vorhaben kommentieren. «Wir sind auf halbem
Weg», so beurteilt es Michael Sutter, Prasident von Pro
Velo Bern, der ein Specialized Sirrus fahrt, ein leichtes
Stadtvelo. Die Stadt habe viel erreicht in den letzten fahen,
«doch der Masterplan setzt sich nicht von allein um».
Als Beispiel nennt er die Situation Inselplatz-Murtenstras-
se: «Der riesige Knoten soll mit Velomarkierungen zwar
entschérft werden, aber die Standards des Masterplans
werden nicht konsequent angewendet.» Generell miisse
die Stadt bei grossen Kreuzungen noch handeln. Auf der
Murtenstrasse kommt man in den Genuss eines breiten
und baulich abgetrennten Velowegs, wie ihn die Stadt
anstrebt, «doch genau vor der Kreuzung Inselplatz kommt er
wieder mit dem Bus und den rechtsabbiegenden Autos
zusammen», Stellt Michael Sutter fest. Diese Schwéache des
Routennetzes bestehe weiterhin: «Plétzlich enden die
auen Fiihrungen, und es wird eng und gefahrlich.» sedeutende
Massnahmen wie die Fuss- und Velobriicke L&ng-
gasse-Breitenrain oder die Velostation Hirschengraben
seien zudem sistiert. Sutters Fazit: «Es braucht den
kontinuierlichen politischen Druck fUr gute Velolésungen.»
Und dies noch eine Weile. Die Automobilisierung hinter-
liess schweizweit fast ausschliesslich autogerechte
stadizentren. Wahrend des Waldsterbenalarms der 1980er-lah-
re bekam das Zweirad etwas Rickenwind in Form erster
rudimentérer Velostreifen. Die 1990er- und 2000er-lah-
ren gehorten dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs. Heute
ist das Velo erwuinscht, weil effizient, platzsparend,
flexivel, bewegungsférdernd und klimaschiitzend - und sein
Nachholbedarf enorm.

Die Planer und Gestalter der Velostadt
Pro-Velo-Prasident Michael Sutter wiinscht sich faire
Kompromisse, wenn es zwischen den bisweilen gegenlaufigen
Interessen von Offentlichem Verkehr und Velo
abzuwagen gilt. Damit taglich beschaftigt ist lulian Baker,
Verkehrsplaner im Biiro Kontextplan, der im Alltag auf
einem schwarzen Cresta-Stahlross auftaucht. Im Auftrag
der Stadt konzipiert Baker die neue Vorrangroute vom
Stadtzentrum nach Biimpliz. Noch existiert die Route erst
in Planungsvarianten - eine der besten fiir Baker fuihrt via
Schwarztorstrasse, Schlossstrasse und Europaplatz an
die Bernstrasse, wo eine neue Fuss- und Velobriicke die
Verbindung zum Bahnhéheweg wére, der bis zum Bahnhof
Bumpliz-Std reicht. Von dort soll es geméass Masterplan
spater dann weiter bis hinaus nach Niederwangen gehen.
Waéhrend die erwahnte Schwarztorstrasse grésstenteils
parat ist, treffen an der Schlossstrasse Fussgangerinnen,
Trams und Velofahrende aufeinander, die zwischen
Schienen balancieren und hinter Trams warten mussen.
Zudem flhrt der hindernisfreie Einstieg zu hohen
Haltestellenkanten, die dann fiir das Velo zum Hindernis weren
Julian Baker mochte den Veloweg deshalb hinter
den Tramhéauschen durchfiihren, wo man sicherer
durchkommt, @ber abbremsen muss, um keine Wartenden
anzufahren. Wo mgglich, soll das Velo bei stark genutzten
Haltestellen gemass den Standards des Masterplans eine
solche Umfahrung erhalten - wie sie an der Diibystrasse
auf der Route nach Koniz bereits umgesetzt und an gut
einem Dutzend weiterer Haltestellen geplant ist. >
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