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VELOFUHRUNG

Veloverkehr ist volkswirtschaftlich hocheffizient und birgt

ein hohes Wachstums- und Umsteigepotenzial. Er ist idealer
Zubringer zum &ffentlichen Verkehr und bendtigt ein fein-
maschiges, komfortables und sicheres Netz mit Einbindung
der Haltestellen. Um die Anteile des Veloverkehrs zu erhdhen,
sind insbesondere fir die Pendler- und die Schulwege An-
passungen der Infrastruktur erforderlich.

Mit dem Bau isolierter Velowege lassen sich weder die Mobilitatsanspriiche noch die gesell-
schaftliche Integration der Velofahrenden erfiillen. Im Gegensatz zu Velowegen oder markierten
Radrouten beginnt und endet eine Velofahrt immer vor einer (Haus-)Tur. Ein Verkehrssystem, das
Velo Fahrenden ein Inseldasein auf eng begrenzten Velowegen abverlangt, ist deshalb zum Schei-
tern verurteilt. Veloverkehr gehort in erster Linie auf die Strasse. Die erforderliche Netzdichte fir
den Veloverkehr und damit die flachendeckende Erschliessung vorhandener Quell- und Zielorte
(Wohngebiete, Schulen, Arbeitsplatze, OV-Haltestellen, Einkaufsbereiche, Freizeitanlagen, Ver-
waltungen, Spitaler, Naherholungsgebiete) ist auf das bestehende Strassennetz angewiesen. Ein
entscheidender Faktor flir ein sicheres Verhalten im Verkehr ist die gegenseitige Wahrnehmung
und Ricksichtnahme auf gemeinsamen Verkehrsflachen. Wird der motorisierte Verkehr hingegen
abgetrennt, blenden die motorisierten Verkehrsteilnehmer die Velo Fahrenden aus. Dabei entste-
hen bei den Nahtstellen zwischen Radweg und Strasse (z. B. seitlichen Einmindungen, Rickfih-
rung auf die Fahrbahn) neue Gefahrenpunkte. Im Siedlungsbereich lassen die Bedingungen eine
sinnvolle Verkehrstrennung gar nicht zu. Die Rahmenbedingungen fir den Veloverkehr zu verbes-
sern ist eine klassische Querschnittsaufgabe. Die méglichst umfassende Integration des Velover-
kehrs in alle Sach- und Fachbereiche, die mit der Mobilitat der Menschen zu tun haben, ist die Vo-
raussetzung fur ein gutes «Veloklima.

VELOEIGENSCHAFTEN

Damit die Massnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des Veloverkehrs durch die Benutzer an-
genommen werden, missen sie in den Mischverkehr in Kenntnis der Eigenschaften des Velos und
der Bedurfnisse der Velofahrenden integriert werden:? Ein Velo benétigt einen Bewegungsraum
von mindestens 1.20 m Breite. In Kurven steigt die beanspruchte Breite aufgrund der Schraglage
auf mindestens 1.80m. Die geometrische Ausbildung von Richtungswechseln ist abhangig von der
Geschwindigkeit. Der minimale Radius (keine zusatzlichen Sicherheitsmassnahmen erforderlich)
betragt 15m bei 20km/h resp. 30 m bei 30 km/h. Zwischen zwei Radien muss immer eine Zwi-
schengerade eingeplant werden (ca. 3 Sekunden Fahrzeit).

Steigungen sind trotz moderner Fahrradtechnik ein Hindernis. 20 m Hohendifferenz entsprechen
bezlglich Zeitaufwand und Energieeinsatz rund einem Kilometer zusatzlicher Weglange. Unno-
tige Steigungen in der Anlage von Strassen sind zu vermeiden. Beispielsweise konnen Velos auf
einem hoheren Niveau durch Unterflihrungen geleitet werden. An Steigungen nimmt die Ge-
schwindigkeit ab, der bendtigte Bewegungsraum hingegen steigt. Radstreifen sollten deshalb
1.50m Breite aufweisen, bei Steigungen 1.80m.

Der Anhalteweg von Velos ist abhangig von der Geschwindigkeit, der Langsneigung und der Be-
schaffenheit der Fahrbahn (Rauigkeit, Nasse). Bei einer Geschwindigkeit von 20km/h betragt der
Anhalteweg zwischen 12 und 16 m.
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01 Der Abstand von einer Engstgﬂe (z.B. Fussgéngerschutzinsel) zur néchsten 02 Die Fahrstreifenbreite betragt jeweils 4.50m, aufgeteilt in 3m Fahrspur und
muss gross genug sein, um das Uberholen von Velos durch einen LKW zu ermégli- 1.50m Radstreifen. Die Mittelzone ermoglicht den Fussgéngern ein flachiges Queren
chen (Bilder: Autor)

VERHALTEN UND BEDURFNISSE DER VELO FAHRENDEN
Das Verhalten und die Bediirfnisse der Velofahrenden werden bestimmt durch ihre korperliche
Konstitution, ihre Erfahrung und ihre Grundhaltung. Man unterscheidet zwischen Alltags- und
Freizeitfahrern. Bei den Alltagsfahrern gibt es die Gruppe der Fahrradfahrer, die sicher und
schnell unterwegs sind. Sie zeichnen sich durch eine selbstbewusste Fahrweise aus und bevorzu-
gen direkte (Hauptverkehrs-) Verbindungen, moglichst ohne Hindernisse oder Haltepunkte. Der
weniger verkehrsgewandte Fahrer bevorzugt gesicherte Uberginge und ruhige Nebenachsen
ohne hohes Verkehrsaufkommen.

Fir sportliche Fahrer, die in ihrer Freizeit oft in Gruppen unterwegs sind, gelten weitgehend die
gleichen Anspriiche wie fir den selbstsicheren Alltagsradler. Ganz im Gegensatz zu Velofahren-
den, die das Fahrrad zur Erholung nutzen. Sie legen Wert auf erhdhte Sicherheit und erlebnis-
reiche, attraktive Routen mit guter Wegweisung.

HAUPTVERKEHRSACHSEN

Die Hauptverkehrsstrassen sind in der Regel auch die Hauptachsen des Veloverkehrs. Die unter-
schiedlichen Bediirfnisse der Velofahrenden fiihren dazu, dass auf Verkehrshauptachsen gele-
gentlich verschiedene Angebote fiir die Velofahrenden sinnvoll sind. In Knotenbereichen mit einer
Lichtsignalanlage ist zum Beispiel sowohl ein direktes (Handzeichen, Einspuren) als auch einin-
direktes (Zwischenhalt am rechten Strassenrand) Linksabbiegen moglich. Zur Erhéhung der Si-
cherheit (Wahrnehmung) sind vorgezogene oder separate Warteraume vor den Motorfahrzeugen
moglich. Bei kombinierten Geradeaus- und Rechtsabbiegespuren ist die Montage von Spiegeln
sinnvoll, die auch fir LKW-Fahrer Einsicht in den «toten Winkel» erméglichen. Fiir die Haupt- und
Abbiegebeziehungen des Veloverkehrs sind Radstreifen einzurichten.

In den Streckenabschnitten zwischen den Knoten wird die Sicherheit und Attraktivitat des Velo-
verkehrs wesentlich durch den Querschnitt der Strasse, die Moglichkeiten zum Queren und zum

TEC21 19/ 2007 20




EEEER S ©

03 Ortsdurchfahrt mit einseitigem Radstreifen in der Steigung (Velokriechspur) 04 Markierter Haltepunkt flr indirektes Linksabbiegen mit Zwischenhalt am rechten
und Uberfahrbarem Mehrzweckstreifen in der Mitte (Uberholen Zweiréder, Links- Rand
abhiegen)

Linksabbiegen bestimmt. Genligend breite Fahrspuren (Uberholen durch Personen- und Lastwa-
gen moglich) und tiefe oder Uberfahrbare Randabschlisse erhéhen die subjektive und die effek-
tive Sicherheit. Auf Engpasse ohne Uberholméglichkeit muss ein rund 120-150 m langer Ab-
schnitt folgen, der es dem nachfolgenden Verkehr erméglicht, die Velos zu Uberholen.

Breite, ausgeraumte Strassenraume verleiten die Fahrzeuglenker zu schnellem Fahren. Hier gilt
es, die Anliegen des Veloverkehrs bei der Querschnittsbemessung zu berlicksichtigen und im In-
teresse der Verkehrsicherheit so zu wahlen, dass den Fahrzeuglenkern eine korrekte Einschat-
zung moglich ist, ob sie das Velo in gentigendem Abstand Uberholen kénnen.

NEBENACHSEN UND ERSCHLIESSUNGSANLAGEN

Auf Nebenachsen des Veloverkehrs gilt vielerorts Tempo 30, verbunden mit Rechtsvortritt. Es ist
darauf zu achten, dass durch Elemente der Verkehrsberuhigung keine neuen Gefahrenstellen fiir
die Velofahrenden entstehen (Wahrnehmung Hindernisse /horizontale und vertikale Ausgestal-
tung). Das Offnen von Einbahnstrassen fiir den Velogegenverkehr ermoglicht zusatzliche, direkte
Verbindungen.

Auf den Erschliessungsstrassen gelten bei tiefer Geschwindigkeit dieselben Anforderungen wie
auf den Hauptverkehrsachsen. Auch hier miissen die Begegnungsfalle Personenwagen/Lastwa-
gen/Velo oder Fussganger/Velo sicher ermoglicht werden und Geometrie und Sichtweiten der
Anlagen dem Veloverkehr angepasst sein.

INTEGRATION IN DER PLANUNG

Der offentliche Strassenraum wird insbesondere im stadtischen Umfeld von vielen Nutzungen
beansprucht: Fussverkehr, Behinderte, motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Par-
ken, Car-/Taxi-Standplatze, Anlieferung, Notfallzufahrt, Aussenbestuhlung der Gastgewerbe, In-
formationssaulen, Plakatstander, 6ffentliche Telefone oder Entsorgungsstellen. Daneben muss er
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05 Erschliessungsstrasse im Einbahnsystem mit Parkplatzen in der Mitte. Fur 06 Die Durchfahrtsbreite von 4.20m erméglicht bei Tempo 30 ein sicheres Uberholen
Behinderte sind wegen des Zugangs zu den Fahrzeugen Parkmdglichkeiten ausser- von Velo Fahrenden, auch wenn kein Radstreifen vorhanden ist
halb des Mittelbereichs anzubieten

hohe stadtebauliche Kriterien, zum Beispiel das Aufwerten von Aussenraumen, das Erhalten von
Strassenziigen, das Schaffen von Freiraumen und Begriinung, erfiillen. Die Planung und die Um-
setzung von Verbesserungen flr den Veloverkehr sind deshalb anspruchsvolle Aufgaben.

Die frithzeitige Koordination ist Voraussetzung, dass den verschiedenen, teilweise gegenlaufigen
Interessen Rechnung getragen werden kann. Damit lassen sich Einsprachen wie auch schwierige,
oft nicht mehr mogliche Nachbesserungen vermeiden. Hilfreich ist ein klar definiertes Verfahren,
um Differenzen zu bereinigen, notigenfalls ist eine Interessensabwéagung vorzunehmen.

Die Handlungsfelder im Veloverkehrsnetz sind periodisch zu erheben und daraus Schwachstellen
und Liicken abzuleiten. Der ausgewiesene Handlungsbedarf aus Sicht des Veloverkehrs sollin
Kombination mit Grundséatzen zur Umsetzung in einem behordenverbindlichen Richtplan festge-
halten werden.

AUSBILDUNG UND KOMMUNIKATION

Wesentliche Elemente einer Strategie zur Férderung des Veloverkehrs liegen neben den Aus-
bauten der Infrastruktur in der Verkehrserziehung und der Bildung, der Beratung und der Kom-
munikation. Kinder sollen im Schulalter das Velofahren und sicheres Verkehrsverhalten erlernen.
Die Beratung der Planer und der Bevolkerung kann verstarkt werden, indem auf der Stufe von Ge-
meinden und Kantonen weitere Fachstellen geschaffen werden. Die Fachstellen helfen mit, dass
die 6ffentliche Hand ihrer Vorbildfunktion in der Veloforderung gerecht werden kann. Das Wissen
um eine fachgerechte Integration des Veloverkehrs muss in die Ausbildung und die Weiterbildung
einfliessen. Mit der Kommunikation realisierter Verbesserungen ist die Offentlichkeit zu sensibili-
sieren, das Velo zu benutzen.

Christof Bihler, Bauingenieur FH/NDS Umwelttechnik, Fachstelle Fussganger- und Veloverkehr Tiefbauamt
Kanton Bern, christof.baehler@bve.be.ch

Anmerkungen
1«Worauf es ankommt», Referat von Oskar Balsiger, 1986.
2 Norm SN B840 060, Leichter Zweiradverkehr, Grundlagen.

TEC21 19/ 2007 22




	Veloführung

