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Massnahmen zur Velofdrderung

Einleitung

Eﬁ) Warum das Velo fordern?

Bis in die 1950er-Jahre war das Velo auf den Schweizer Strassen omniprasent. Danach wurde es durch
Autos und Motorrader aus dem Strassenbild, den Planungsgrundsatzen und den Winschen der
Bevodlkerung verdrangt. Seit einigen Jahren erlebt das Velo nun wieder einen Aufschwung, davon zeugt
auch die Aufnahme der Veloférderung in die Bundesverfassung im Jahr 2018.

Das Velofahren hat zahlreiche Vorteile: Es ist leise, gesund, umweltfreundlich, flachensparend und
gunstig. Es leistet zudem einen massgebenden Beitrag zur Losung zahlreicher gesellschaftlicher Probleme
wie den steigenden CO2-Emissionen, dem damit einhergehenden Klimawandel, der Abhangigkeit von
fossilen Energietragern, der Luftverschmutzung, Gesundheitsproblemen aufgrund von zu wenig
Bewegung, der Uberlastung der Infrastrukturen sowie den Einschrankungen der Lebensqualitat in den
Zentren (Larm, fur Autoverkehr und Parkplatze genutzte Flachen usw.).

Im Jahr 2021 waren in der Schweiz 60% aller Fahrten (und 50% der Fahrten, flr welche ein Auto benutzt
wird) nicht langer als 5km (Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021). Auch wenn nicht alle diese Wege mit
dem Velo realisiert werden kdnnen, ist das Potential des Velos bei diesen Strecken bei weitem noch nicht
ausgeschopft. Schweizweit wurden 2021 nur 8% aller Fahrten mit dem Velo zurtickgelegt. Dabei bestehen
regional grosse Unterschiede. In der Deutschschweiz lag der Anteil bei fast 10%, wahrend er in der
lateinischen Schweiz 4% betrug. Unter den grossen Stadten stechen besonders Basel (21%), Bern (19%)
und Winterthur (16%) hervor. Jedoch sind auch diese noch weit entfernt von den velofreundlichsten
Stadten in den Niederlanden (Groningen: 49%; Utrecht: 41%; Amsterdam: 36%), Danemark (Kopenhagen:
29%; Odense: 27%), Deutschland (MUnster: 39%; Freiburg im Breisgau: 34%) und sogar einigen englischen
(Cambridge: 30%) und italienischen Stadten (Ferrara und Bozen: beide 29%) (Buehler und Pucher 2021).

Das Entwicklungspotential des Velos in der Schweiz ist also gross. Der vorliegende Leitfaden gibt einen
Uberblick Gber die unterschiedlichen Massnahmen zur Veloférderung. Er liefert damit auch Unterstiitzung
bei der Umsetzung des Veloweggesetzes.



https://www.bfs.admin.ch/asset/de/24165261
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o Ubung im Velofahren (Erfahrungsniveau),
Fahrkompetenzen und Bedarf an
Infrastruktur (insbesondere an den Grad der
Trennung vom motorisierten Verkehr);

e Merkmale der Fahrten: Alltagsverkehr* (Velo
als Fortbewegungsmittel) oder
Freizeitverkehr* (Velo als
Freizeitbeschaftigung oder Sport), Distanz,
Dauer, Geschwindigkeit;

e Arten von Velos (siehe nachster Abschnitt).
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Nutztypen Veloverkehr, Quelle: ASTRA und Velokonferez Schweiz 2021

Es ist essenziell, die Vielfalt der verschiedenen Nutzer:innen im Veloverkehr zu bertcksichtigen. Das von
Gemeinden immer haufiger verwendete Modell «8-80» empfiehlt beispielsweise, das Veloverkehrsnetz so
zu gestalten, dass Menschen zwischen acht und 80 Jahren selbstandig Velo fahren kénnen. Entsprechend
diesem Grundsatz wird in den Niederlanden eine Infrastruktur, welche es einem 8- bis 10-jahrigen Kind
nicht ermdglicht, selbstandig unterwegs zu sein, als nicht-velofreundlich eingestuft. Wie sieht es in lhrer

Gemeinde und Region aus?

Die Anforderungen an die Veloinfrastruktur kbnnen mit einer Typologie zusammengefasst werden, die
von Geller (2006) am Beispiel von Portland in den USA entwickelt wurde (Abbildung unten). Relevant
daran ist die Unterscheidung und der Einbezug von vier Kategorien von Velofahrer:innen, die Gberall
vorkommen. Die in Prozentzahlen aufgeflihrten Anteile der Velofahrenden, welche zu einer Kategorie
zahlen, sind lediglich Schatzungen und zeigen deren Grdssenordnung auf:

¢ Die «Geschickten und Unerschrockenen», beispielsweise Velokurier:innen, fuhlen sich auch ohne
spezifische Veloinfrastruktur wohl, machen aber weniger als 1% der Bevolkerung aus;
¢ Die «Motivierten und Zuversichtlichen» fahren gerne regelmassig mit dem Velo, erwarten aber

bestimmte Infrastrukturen;

¢ Die «Interessierten, aber Besorgten» waren bereit, mehr Velo zu fahren, wenn die Infrastruktur
ausreichend ausgebaut ware, um ihre Sicherheit zu gewahrleisten. Sie stellen die grosste Kategorie
dar und haben das grosste Potenzial fur die Veloférderung;

¢ Die «Verweiger:innen» wollen oder kénnen unabhangig von der vorhandenen Infrastruktur nicht

Velo fahren.



Lickenhafte und mangelhafte Infrastrukturen beschranken den Veloverkehr auf die motiviertesten und
erfahrensten Personen. Das Ziel einer Veloférderungs-Politik sollte daher darin bestehen, den Fokus so zu
verlagern, dass auch die Gruppe der «Interessierten, aber Besorgten» regelmassig mit dem Velo
unterwegs sein kann.

Motivierte Zuversichtliche 7% Interessierte, aber Besorgte 60%:- Verweiger:innen 33%:

Geschickte & Unerschrockene 1%
Vier Typen von Velofahrer:innen in der Bevolkerung

Vielfalt an verschiedenen Velos

Es existiert eine Vielzahl an verschiedenen Velotypen. Grundsatzlich wird zwischen Stadtvelos, Rennvelos
und Mountainbikes unterschieden. In den letzten 20 Jahren sind zu dieser Unterscheidung noch weitere
Typen hinzugekommen:

E-Bikes: Velos mit elektrischer Tretunterstltzung (bis 25 km/h oder 45 km/h)

Leihvelos (Bikesharing)

Cargobikes oder Velos mit Anhanger oder Kindersitzen

Faltvelos / Klappvelos

Spezialvelos (Liegevelos, Velomobile) oder an bestimmte Bedurfnisse angepasste Velos (z.B.
Dreirader)

Diese Diversifizierung erweitert die Bandbreite des Velofahrens. E-Bikes er6ffnen einem breiteren
Publikum den Zugang zum Velo und vereinfachen das Zurtcklegen von langeren Strecken und grésseren
Hohenunterschieden. Cargobikes und Veloanhanger ermdglichen den Transport von Kindern, Material
und Gepack. Faltvelos und Veloverleihsysteme lassen sich besonders gut mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln kombinieren.

Velo-Infrastrukturen und -Abstellplatze missen so dimensioniert werden, dass sie den Anforderungen
unterschiedlicher Velotypen gerecht werden. Ein Standardvelo ist zwischen 0.7 und 1 Meter breit sowie
1.8 bis 1.95 Meter lang. Cargobikes und Velos mit Anhanger sind jedoch deutlich langer. Auch die
Gestaltung der Infrastrukturen sollte die Koexistenz verschieden dimensionierter Velos zulassen und das
Uberholen zwischen Velos erméglichen. Letzteres wird zunehmend relevanter, da der Veloverkehr
allgemein zunimmt und insbesondere auch der Anteil der E-Bikes, deren Fahrgeschwindigkeiten héher
sein kdnnen, besonders bei Steigungen. Zudem verkehren immer mehr E-Trottinette auf
Veloinfrastrukturen.
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Zusammengefasst weist das Velofahren sieben Besonderheiten auf, die bei der Planung der
Infrastrukturen berucksichtigt werden mussen (Quelle: CROW Design Manual for Bicycle Traffic 2016):

NoukwnN =

Velos werden - ganz oder teilweise - durch Muskelkraft angetrieben.

Das Velofahren ist ein Balanceakt.

Das Velo hat keine Schutzhulle wie Autos.

Das Velo hat wenig Federung.

Velofahrende sind der Witterung ausgesetzt.

Das Velofahren ist eine soziale Aktivitat (Velofahrende fahren daher gerne nebeneinander).
Velofahrende haben unterschiedliche Bedurfnisse.

Checkliste 1

Welchen Stellenwert hat das Velo in Ihrer Gemeinde und Ihrer Region? Wie sieht es in dhnlichen
Gemeinden und Regionen aus?

Wer fahrt derzeit mit dem Velo? Wird das Velo als Fortbewegungsmittel, in der Freizeit oder fur den
Sport genutzt?

Welche Arten von Velos sind am haufigsten anzutreffen?

Was sind die Merkmale der Velofahrten (Start und Zielorte, Haufigkeit, Saisonalitat usw.)?

Wer fahrt wenig - oder gar nicht - Velo? Wie ist es bei Kindern?
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;ﬁs Wie das Velo fordern?

Einen Velo-Aktionsplan entwickeln

Der Velo-Aktionsplan ist ein Instrument, mit dem eine Gemeinde oder Region den Stellenwert des Velos in
ihrem Gebiet starkt und mit dem sie es auf die gleiche Ebene wie andere Fortbewegungsarten stellt. Der
Aktionsplan besteht aus drei Hauptschritten:

1. Analyse: Die Ausgangslage und die Schwachstellen zu kennen ist unerlasslich, um eine Vision zu
entwickeln und die zu erreichenden Ziele festzulegen.

2. Vision und Ziele: Die Vision zur Entwicklung des Veloverkehrs sollte mutig sein: Alle
Einwohner:innen kénnen schnell, effizient, bequem und sicher mit dem Velo von A nach B fahren.
Die Ziele wiederum bestimmen die Zielgruppen und die zu ergreifenden Massnahmen.

3. Massnahmen: Sie beziehen sich auf Infrastrukturen oder zielen darauf ab, das Velofahren bei der
Bevdlkerung zu fordern. Sie benennen die beteiligten Akteur:innen, die Mittel und einen Zeitplan far
die Umsetzung.

Ein Aktionsplan kann von einer Gemeinde, aber auch von einer Agglomeration oder einer Region getragen
werden. Auch die Kantone sind durch das neue Veloweggesetz verpflichtet, eine Strategie fur Velowege zu
entwickeln. Verbande kénnen in verschiedenen Phasen des Prozesses Massnahmen vorschlagen. Das
Massnahmenblatt "Akteur:innen und Planungsinstrumente" beinhaltet weitere Details zur Rolle der
einzelnen Akteur:innen.

Arten von Massnahmen

Eine erste Reihe von Massnahmen bezieht sich auf das Gebiet und dessen Eignung fur die verschiedenen
Arten des Velofahrens (oder seine «Velotauglichkeit»). Diese Massnahmen zielen darauf ab, eine
geeignete Infrastruktur mit direkten, vernetzten, sicheren, komfortablen und attraktiven Routen planen
zu kénnen. Die Veloinfrastruktur besteht aus verschiedenen Teilabschnitten, Infrastrukturbauten,
Kreuzungen und Parkierungsanlagen.

Die Infrastrukturmassnahmen sind durch geeignete Kommunikation, Ausbildung, Pravention und
Forderung, sogenannte «sanfte» Massnahmen, zu erganzen. Diese Massnahmen machen die
Verbesserung der Veloinfrastrukturen sichtbar, steigern das Interesse der Bevolkerung am Velofahren
und erleichtern den Umstieg aufs Velo.

Ausserdem soll sichergestellt werden, dass die Mobilitatsstrategie als Ganzes und insbesondere in Bezug
auf die Veloférderung koharent ist (Beschrankung des motorisierten Individualverkehrs,
Parkraummanagement, Forderung des 6ffentlichen Verkehrs, Forderung des Fussverkehrs). Es kénnen
auch Synergien mit verschiedenen Politikbereichen genutzt werden, so zum Beispiel mit der
Gesundheitsforderung oder den Klima-Aktionsplanen, die in immer mehr Gemeinden erstellt werden.

Politische Unterstiitzung

Die Unterstutzung durch die Politik ist bei der Umsetzung des Aktionsplans unerlasslich. Dies zur
Sicherung der notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen als auch zur Abwagung
verschiedener Interessen. Nachdem der motorisierte Individualverkehr in der Verkehrs- und
Planungspolitik lange Zeit den Vorrang hatte, muss nun eine neue Hierarchie zwischen den
Fortbewegungsmitteln angestrebt werden. Die Interessensabwagung sollte also zuerst den
Fussverkehr, dann den Veloverkehr, den 6ffentlichen Verkehr und schliesslich Autos, Lastwagen und
motorisierte Zweirader priorisieren.


https://www.guide-velo.ch/d/guide/15-weiterfuhrende-informationen//akteurinnen-und-planungsinstrumente

Zeitplan und Monitoring des Aktionsplans

Einen Plan auszuarbeiten, der zwischen kurz-, mittel- und langfristigen Massnahmen differenziert, ist
ebenfalls wichtig. Einige Massnahmen sind einfach und schnell umgesetzt («quick wins» oder
Sofortmassnahmen). Andere erfordern eine Planung Uber mehrere Jahre. Ausserdem brauchen
Verhaltensanderungen in der Bevolkerung Zeit, da sie einen Bruch mit Gewohnheiten und Routinen
erfordern.

Schliesslich ermdglicht ein Monitoring, die Auswirkungen des Aktionsplans zu Uberwachen und bei Bedarf
weitere Massnahmen zu ergreifen.

Ein integrierter Aktionsplan Velo - d.h. ein Plan, der die verschiedenen Massnahmen (Infrastruktur und
Forderung/Anreize) miteinander kombiniert - erhdht die Wirksamkeit in Bezug auf die Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf nachhaltigere Verkehrsmittel. Ziel ist es, ein effizientes
Veloverkehrssystem zu bilden, das die Gesamtheit notwendiger Infrastrukturen, Materialien,
Dienstleistungen, Vorschriften, Informationen und Ausbildungen beinhaltet. Somit wird ermdglicht, dass
komfortabel und sicher Velo gefahren werden kann (Héran 2018).
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Checkliste 2

¢ Welche rechtlichen und planerischen Grundlagen bestehen in Inrer Gemeinde und Region (Gesetze,
Reglemente, Planungen usw.)?

Was sind die zentralen Herausforderungen bei der Forderung des Velos in lhrer Gemeinde und
Region?

Welche Arten von Massnahmen zur Férderung des Veloverkehrs wurden bereits ergriffen?

Welche Prioritaten setzen Sie?

Welche Zielgruppen méchten Sie erreichen?

Welche Mittel stehen Ihnen zur Verfligung?

Welchen zeitlichen Rahmen haben die Massnahmen (sofortige Umsetzung, Planung tber mehrere
Jahre usw.)?


https://forumviesmobiles.org/dictionnaire/12437/systeme-velo

Eine Gemeinde oder Region velofreundlich gestalten

Das erste Ziel eines Velo-Aktionsplans ist es, das Velofahren méglich und attraktiv zu machen, indem Sie
in Ihrer Gemeinde oder Region Bedingungen schaffen, welche die verschiedenen Typen von
Velofahrenden ansprechen. Dies bezieht sich sowohl auf die Gestaltung der Velowege als auch auf die

Veloparkierung.

Kriterien fiir eine gute Veloinfrastruktur

Niederlandische Ingenieur:innen erachten gemass ihrer Analyse der Bedurfnisse von Velofahrer:innen die

folgenden funf Kriterien als zentral:

1. Sicher: Geschwindigkeits- und Gewichtsunterschiede vermeiden, indem der Veloverkehr vom
motorisierten Verkehr getrennt wird. Bei geringem Verkehrsaufkommen kdénnen sie im
Mischverkehr gefuhrt werden, wenn die zulassige Fahrgeschwindigkeit reduziert ist.

2. Direkt: Direkte Verbindungen bevorzugen und Umwege wenn moglich vermeiden, da das Velo mit

Muskelkraft angetrieben wird.

3. Vernetzt: Die wichtigsten Start- und Zielorte (Arbeit, Geschafte, Schulen) verbinden und Synergien

mit dem offentlichen Verkehr schaffen.

4, Komfortabel: fir Wartung und Beleuchtung sorgen, intuitive und leicht verstandliche Routen
anbieten, unndtige Stopps und Hindernisse vermeiden. Fur eine:n Velofahrer:in, die mit 20 km/h
fahrt, entspricht das Anfahren nach einem Stopp einer Verlangerung der Strecke um etwa 80 Meter

(Héran 2014).

5. Attraktiv: Velorouten in angenehmer Umgebung anbieten (Natur, Bebauung).

Diese Kriterien kénnen abgestuft werden.
Sicherheit ist die Grundvoraussetzung. Ein Mangel
an Sicherheit stellt fir die Mehrheit der
Bevolkerung ein grosses Hindernis dar, aufs Velo
zu steigen, und schwacht auch die bestehenden
Velofahrenden. Zweitens muss das Velofahren
eine effiziente Fortbewegungsart im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln sein. Durch direkte und
gut vernetzte Routen wird diesem Aspekt
Rechnung getragen. Auf einer letzten Ebene
machen angenehme Routen das Velofahren zu
einem komfortablen und attraktiven Erlebnis und
sprechen eine breite Bevolkerung an.

Die Velofreundlichkeit einer Gemeinde oder
Region hat entscheidende Auswirkungen auf die
Anzahl der Velofahrer:innen, deren Vielfalt (in
Bezug auf Geschlecht, Alter, Herkunft,
Berufsgruppe, Erfahrungsniveau) und Sicherheit.

Kriterien fiir eine gute Veloinfrastruktur nach CROW Design Manual for Bicycle
Traffic 2016


https://lilloa.univ-lille.fr/handle/20.500.12210/1099

Sicherheit und Auswahl des Infrastrukturtyps

Sicherheit umfasst objektive (Unfalle, Beinahunfalle, gefahrliche Situationen) und subjektive
(Wahrnehmung, Gefuhl) Dimensionen. Mangelnde Sicherheit bezieht sich vor allem auf die ungentigende
Trennung vom motorisierten Verkehr und die grossen Unterschiede der Geschwindigkeit und des
Gewichts. Eine Umfrage unter den Teilnehmer:innen der Aktion bike to work (Abbildung unten) zeigt, dass
sich Velofahrende deutlich wohler fihlen, wenn der Veloverkehr separat verlauft (Radweg) oder wenn der
motorisierte Verkehr gering und mit niedriger Geschwindigkeit unterwegs ist (Tempo-30-Zonen und
Wohnquartiere). Nur 26% der Befragten fuhlen sich mit Radstreifen* auf Strassen mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und 7% mit einer Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h sehr wohl. Der
Anteil an Befragten, die sich nicht wohl fihlen, ware noch héher, wenn jingere, dltere oder unerfahrenere
und weniger motivierte Personen zum Velofahren befragt worden waren.

Radfahren auf einem Radweg (von der

Strasse abgetrennt) 14%
Radfahren in einer 30er-Zone oder

einem Wohngebiet

Radfahren auf einer auf 50 km/h

beschrénkten Strasse mit Radstreifen

Radfahren auf einer auf 80km/h

beschrénkten Strasse mit Radstreifen

Radfahren auf einer auf 50 km/h

beschrénkten Strasse ohne Radstreifen 20%
Radfahren auf einer auf 80km/h N
beschrankten Strasse ohne Radstreifen [3%f1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Eher wohl W Sehr wohl

Sicherheitsempfinden von Teilnehmer:innen der Aktion «Bike to work». Quelle: Rérat et al. 2019

In der Planung werden in der Schweiz drei Falle unterschieden:

¢ Mischverkehr Bei wenig motorisiertem Verkehr bietet Velofahrenden eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h ohne besondere bauliche Massnahmen gentigend
Sicherheit.

+ Radstreifen* oder Radweg"* Bei Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs zwischen 30 und 50
km/h steigt das Schutzbedurfnis Velofahrender unabhangig vom Verkehrsaufkommen.

o Radweg* Wenn die Verkehrsbelastung* hoch ist oder die Geschwindigkeit bei Uber 50km/h liegt, ist

eine physische Abtrennung zum motorisierten Verkehr notwendig.
km/h
80

Radweg

3000 5000 12000 DTV

Fiihrung des Veloverkehrs je nach Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten



Die Wahl zwischen diesen Optionen hangt also hauptsachlich von der Geschwindigkeit und der Belastung
durch den motorisierten Verkehr ab, obwohl auch andere Variablen eine Rolle spielen kdnnen (das
Volumen des Veloverkehrs, das Vorhandensein von Schulwegen, das Ausmass des Schwerverkehrs oder
auch die Steigung). Die Schwellenwerte fur Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung* variieren stark je
nach nationalem Kontext und Planungsphilosophie. In den Niederlanden liegt der Schwellenwert fur
Radwege bei 3'000 Fahrzeugen pro Tag, wahrend einige Schweizer Kantone 7'000 Fahrzeuge pro Tag
angeben. Generell wurden in der Schweiz lange Zeit Radstreifen* bevorzugt. Radwege (von der Strasse
getrennt) werden jedoch nach dem Vorbild von Landern mit einer ausgepragten Velokultur zum
bevorzugten Standard.

In den nordeuropaischen Landern spiegelt sich die Bedeutung der Infrastruktur in der Auffassung der
Verkehrssicherheit wider. Menschen - unabhangig von ihrer Fortbewegungsart - kdnnen Fehler machen.
Es ist deshalb Aufgabe der Infrastruktur, mogliche Fehler vorauszusehen und deren Folgen zu
minimieren. Daher wird auch von einer «fehlerverzeihenden Infrastruktur» gesprochen. Eine Trennung
der Verkehrsarten geht in diese Richtung, wahrend Mischverkehr ein hohes Mass an Aufmerksamkeit und
Verantwortung seitens der Verkehrsteilnehmenden voraussetzt.

Checkliste 3

¢ Verbinden sichere, direkte, vernetzte, komfortable und angenehme Routen die wichtigsten Start-
und Zielorte (Bahnhof, Schulen, Gewerbegebiete, Geschafte usw.) in Ihrer Gemeinde oder Region?

e Beschranken die Verkehrsbedingungen das Velofahren auf eine Minderheit von Gberzeugten und
geubten Velofahrer:innen?

o Wie ist die Koexistenz mit dem Autoverkehr organisiert (Geschwindigkeitsbegrenzung, Trennung
etc.)?

¢ Gibt es in Ihrer Gemeinde / Region Lucken in den Velorouten oder Orte, wo sich Velounfalle haufen?

Den Veloverkehr in der Bevolkerung fordern

Massnahmen fur eine bessere Infrastruktur haben das Ziel, das Velofahren sicher, effizient und
komfortabel zu machen. Auch "sanfte" Massnahmen sind wichtig. Einige zielen darauf ab, das Velo als
vollwertiges Verkehrsmittel zu legitimieren und die Koexistenz der verschiedenen Fortbewegungsmittel zu
gewahrleisten, indem alle Verkehrsteilnehmer:innen sensibilisiert werden.

Andere, spezifischere Aktionen wie bike to work, Cyclomania, slowUp usw. sollen Menschen dazu anregen
und motivieren, (wieder) aufs Velo umzusteigen. Mit anderen Worten: Es geht darum, die Bevolkerung
starker zu befahigen und zu ermutigen, Velo zu fahren ("empower"). Ein solches "Empowerment" findet
statt, indem auf die folgenden Aspekte Einfluss genommen wird:

¢ Zugang zu einem geeigneten Velo schaffen («die Moglichkeit Velo zu fahren»), z.B. durch die
Organisation von Veloborsen, finanzielle Beitrage zum Kauf oder zur Reparatur, die Einrichtung von
Reparaturwerkstatten oder Veloverleihsysteme.

o Kompetenzen («Velofahren kénneny), die sich auf das Erlernen von Grundkenntnissen beziehen
(z.B. das Gleichgewicht beim Treten halten kénnen usw.), aber auch die Fahigkeit, sich im Verkehr
zurechtzufinden oder auf einem bestimmten Velotyp (z.B. E-Bike, Cargobike usw.) fahren zu
kénnen.

¢ Die Aneignung («Velo fahren wollen»), die mit Werbekampagnen oder gezielten Veranstaltungen
dazu fuhren kann, dass mehr Menschen das Velo in ihren Alltag integrieren.

Schliesslich sollte die Entwicklung der Velo-Infrastrukturen sowie «sanfter» Massnahmen durch geeignete
Kommunikationsmassnahmen begleitet werden.



Checkliste 4

¢ Wie ist das Image des Velos in Ihrer Gemeinde?
¢ Besteht Handlungsbedarf, um den Zugang zu Velos und deren Wartung zu verbessern?
¢ Gibt es Einwohner:innen, die sich wieder aufs Velo setzen méchten?

e Welche Werbeaktionen und Anreize kdnnten das Potential des Velos in Ihrer Gemeinde / Region
fordern?
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GUIDE VELO 1.1.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Velowegnetz
5 Alltags- und Freizeit-Velowegnetz

Beschreibung

Ein Velowegnetz wird auf der Ebene eines bestimmten Gebiets (Kanton, Region, Agglomeration oder
Gemeinde) festgelegt. Es besteht aus einer Reihe von miteinander verbundenen, durchgehenden Routen,
die ein grosses Potenzial fiir den Alltags- oder Freizeitverkehr* haben. Ahnlich wie bei Strassennetzen
werden die Achsen hierarchisch gegliedert, indem beispielsweise zwischen einem Haupt- und einem
Nebennetz unterschieden wird. Es geht darum, eine feine Vernetzung eines Raumes Uber das gesamte
Strassennetz zu erreichen, um das Velofahren sicher, effizient und attraktiv zu machen.

Das Veloweggesetz unterscheidet zwei Arten von Netzen: eines fur den Alltag und eines fur die Freizeit. Es
sind Synergien zwischen den beiden moglich, aber die Bedurfnisse ihrer Nutzer:innen kénnen manchmal
unterschiedlich sein (Distanzen, Geschwindigkeiten usw.). Dieser Leitfaden konzentriert sich auf die
Prinzipien fur ein Alltags-Velowegnetz.

Nutzen

Ein Velowegnetz zielt in erster Linie auf die Kontinuitat der Routen Uber ein ganzes Gebiet ab. Es
kombiniert schnelle und direkte Routen. Die Entwicklung eines Alltags- sowie eines Freizeit-Velowegnetzes
kommt allen Velofahrer:innen fur alle Fahrtzwecke zu Gute.

Herausforderungen

Ein Velowegnetz mit durchgangigen Routen anzustreben, bedeutet, fehlende Verbindungen zu
identifizieren, die Sicherheit jedes Abschnitts zu gewahrleisten, neue Wege zu entwerfen und die
Uberwindung topografischer und infrastruktureller Hindernisse (Fluss, Eisenbahnlinie usw.) zu I8sen.
Durch die Konkretisierung sollen die Velowege mithilfe entsprechender Infrastrukturen intuitiv und leicht
verstanden und damit befahren werden kénnen. Der Plan des Velowegnetzes verleiht dem Velo einen
offiziellen Platz in der Verkehrsplanung einer Gemeinde oder Region.
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Auszug aus dem Velowegnetz des Langsamverkehrskonzepts der Agglomeration Kantonale Alltagsvelorouten des Kantons Basel-Stadt

Freiburg



Das am 1.1.2023 in Kraft getretene Bundesgesetz Uber Velowege schafft einen Bezugsrahmen fur
Veloverkehrsnetze. Es unterscheidet zwischen Alltags- (Art. 3) und Freizeit-Velowegnetzen (Art. 4):

e Velowegnetze fur den Alltag liegen in der Regel in oder zwischen Siedlungsgebieten (Abs. 1). Sie
umfassen untereinander zweckmassig verbundene Strassen, Strassen mit Radstreifen, Velobahnen,
Radwege, Wege, Veloparkierungsanlagen und ahnliche Infrastrukturen (Abs. 2). Sie erschliessen und
verbinden insbesondere Wohngebiete, Arbeitsplatze, Schulen, Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs, 6ffentliche Einrichtungen, Einkaufsladen sowie Freizeitanlagen (Abs. 3).

e Velowegnetze fur die Freizeit dienen vorwiegend der Erholung und liegen in der Regel ausserhalb
der Siedlungsgebiete (Abs. 1). Sie umfassen untereinander zweckmadssig verbundene Strassen,
Radwege, Wege, signalisierte Velowander- und Mountainbike-Routen und ahnliche Infrastrukturen
(Abs. 2). Sie erschliessen und verbinden insbesondere fur die Erholung geeignete Gebiete, schone
Landschaften, Sehenswurdigkeiten, Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs, Freizeitanlagen sowie
touristische Einrichtungen (Abs. 3).

Ein Velowegnetz verfugt Gber mehrere hierarchische Ebenen. Das Veloverkehrsnetz der Stadt Bern
unterscheidet beispielsweise drei Ebenen (Velohauptrouten, Velorouten und Quartierachsen), wahrend
der Kanton Zurich vier Ebenen unterscheidet. Dazu kommen die "Veloschnellrouten (VSR)", als
Prioritatsachsen fur Velofahrer:innen. Die Tabelle fasst diese verschiedenen Bestandteile der
Netzhierarchie, den entsprechenden Massstab und die dazugehdrigen Infrastruktur-Arten zusammen.

= Velobahnen
w== Hauptverbindungen
Nebenverbindungen

Abbildung 4: Schematische Darstellung des Velowegnetzes bei Verwendung aller drei Hierarchiestufen

Plan des Velonetzes der Stadt Bern aus dem "Masterplan Veloinfrastruktur” Hierarchie des kantonalen Veloverkehrsnetzes in Ziirich. Quelle: Kanton ZH Hierarchiestufen
Velowegnetz Alltag. Quelle: ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2024)

Ubergeordnet Agglomeration, hohes Potential Velobahnen/Veloschnellrouten

Hauptrouten  Agglomeration, mittleres Potential Radweg, Velostrasse

Nebenrouten Inner-/ausserorts, geringes Potential ~Geteilte Flache, Velo/zu Fuss gehende, Radstreifen
Basisnetz Quartier Verkehrsberuhigung (20/30)

Hierarchische Ebenen, rdumlicher Massstab und entsprechende Infrastruktur im Velowegnetz

Praxishilfe Velowegnetzplanung

Die vom Bundesamt fir Strassen ASTRA und der Velokonferenz Schweiz herausgegebene Praxishilfe
bietet umfassende Unterstitzung fur die Planung sicherer, attraktiver und einheitlicher Velowege. Sie legt
Planungsgrundsatze fest, definiert eine sinnvolle Netzhierarchie fur Alltags- und Freizeitwege und gibt
Empfehlungen fur das konkrete Vorgehen bei der Netzplanung. Die Praxishilfe richtet sich an Kantone,
Gemeinden, Fachleute und politische Entscheidungstrager:innen und zielt darauf ab, eine einheitliche und
benutzerfreundliche Veloinfrastruktur in der Schweiz zu schaffen.


https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2022/790/de
https://guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/9-routen/velobahnen-veloschnellrouten

STANDARDS UND BEISPIELQUERSCHNITTE

NETZHIERARCHIE POTENZIAL AUSGESTALTUNG Einrichtungsradweg Zweirichtungsradweg
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Netzhierarchie, Velopotenzial, Standards und Ausgestaltung gemadss Praxishilfe Velowegnetzplanung. Quelle: ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2024)

VERBINDUNGEN

Die Stiftung SchweizMobil koordiniert die nationalen, regionalen und lokalen Velo- und
MountainbikeRoutennetze. Die Signalisation dieser Routen (vgl. Massnahmenblatt 1.7.1) macht sie
landesweit einheitlich sichtbar. Zwischen dem Freizeitroutennetz und dem Alltagsnetz entstehen
Synergien. Ein attraktives Freizeitnetz schafft auch Anreize fir die Bevolkerung, im Alltag Velo zu fahren.

Quellen

e Bundesgesetz Uber Velowege

o Stadt Bern: www.bern.ch/velohauptstadt > Infrastruktur > Masterplan

e Kanton Zurich: www.zh.ch > Mobilitat > Veloverkehr > Veloinfrastruktur > Velonetzplanung
o SchweizMobil: www.schweizmobil.ch

e ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2024): Praxishilfe Velowegnetzplanung



https://www.schweizmobil.ch/de/
https://guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/18-sonstige-einrichtungen
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2022/790/de
https://www.bern.ch/velohauptstadt
https://www.zh.ch/de.html
https://www.schweizmobil.ch/de/
https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/4b/yo5d0reldfb4gcjkgpl90g163qgg03/praxishilfe_velowegnetzplanung.pdf

GUIDE VELO 1.2.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Velowege
% Radstreifen

Beschreibung

Ein Radstreifen* besteht aus einer gelben Bodenmarkierung, die einen fur Velos reservierten Bereich auf
der Fahrbahn abgrenzt. Radstreifen* werden in der Regel auf Strassen ohne ein hohes Aufkommen an
motorisiertem Verkehr realisiert.

Wenn die gelbe Linie des Radstreifens nicht durchgehend ist, dirfen andere Fahrzeuge den Streifen
benutzen, solange sie Velofahrer:innen nicht behindern.

Wenn die gelbe Linie durchgezogen ist, darf kein Fahrzeug sie Uberfahren und die Fahrbahn ist fur Velos
reserviert. Diese Trennung kann durch Pfosten oder andere Trennelemente verstarkt werden. Diese
FUhrungsart ("Protected Bike Lane" genannt) bietet den Velofahrer:innen mehr Schutz und liegt zwischen
dem "klassischen" (mit unterbrochener Linie markierten) Radstreifen* und dem Radweg".

Nutzen

Ein Radstreifen* ist die tiefste Stufe der Sicherheit: Die Bodenmarkierung weist den Velofahr:innen einen
Platz im Verkehr zu und macht den Sicherheitsabstand sichtbar, den die anderen
Verkehrsteilnehmer:innen einhalten mussen. Das Vorankommen fur Velofahrer:innen wird auch
verbessert, wenn ein Radstreifen* bei Kreuzungen oder Lichtsignalen bis an die EinmUndung gefuhrt wird
und dadurch das Uberholen von Kolonnen stehender Autos erméglicht. Ohne gentigend breiten
Radstreifen* oder physische Trennung kénnen Velofahrer:innen gezwungen sein, auf die Fahrspur des
motorisierten Verkehrs zu wechseln, um auf eine Abbiegespur einzuspuren, einem Hindernis
auszuweichen oder ein anderes Velo zu Uberholen. Radstreifen* richten sich vor allem an
Velofahrer:innen, die sich im Verkehr sicher fuhlen.

Herausforderungen

Radstreifen* ohne Abtrennung durch Pfosten bieten nur eine optische Trennung der Fahrspur ftir
Velofahrer:innen. Die Sicherheit - objektiv und subjektiv - ist in diesen Fallen bei hohen
Verkehrsbelastungen und Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs unzureichend. Besondere
Vorsicht ist geboten, wenn ein Radstreifen* entlang von Parkplatzen verlauft oder unterbrochen wird (z.B.
bei Bushaltestellen, Engpassen, Zebrastreifen, Kreuzungen usw.). Diese Situationen vermindern die
Attraktivitat von Radstreifen* erheblich. Ausserdem ist es wichtig, dass das Parkverbot auf Radstreifen*
durchgesetzt wird, damit Radstreifen* nicht versperrt sind und Velofahrer:innen auf die Fahrspur der
Autos ausweichen mussen (z. B. fur Lieferungen oder kurzen Anhalten zum Ein- oder Aussteigen).

Radstreifen auf der Velohauptroute am Nordring in Bern, welcher es Radstreifen mit Pfosten auf der Lorrainebriicke, Bern
Velofahrenden erlaubt, innerhalb des Radstreifens andere zu iiberholen



Langs-
parkierung 0.7 1.80

Normalfall Normalfall

Beispielquerschnitt Radstreifen. Quelle: Kanton Zirich

In der Schweiz empfehlen die VSS-Normen eine Mindestbreite von 1.50 m fur Radstreifen*. Diese sollten in
folgenden Situationen verbreitert werden: Entlang von Mauern, in Kurven, bei Steigungen (ab 4%), bei
hohen Geschwindigkeiten oder Verkehrsbelastungen und bei bestehendem oder potenziell starkem
Veloverkehr (insbesondere bei vielen E-Bikes). Diese Breite ist jedoch nicht mehr unumstritten, da sie in
vielen Situationen als ungenugend erachtet wird. Mehrere Stadte oder Kantone wie Bern oder Zurich

bevorzugen daher grossere Breiten, um den Velofahrer:innen mehr Sicherheit und Platz bieten zu
kdénnen.

Wenn ein Radstreifen* an Langsparkplatze grenzt, muss ein Freiraum von 50 bis
70 cm eingehalten werden, um das Risiko eines Zusammenpralls mit einer
aufgehenden Autotlr zu vermindern.

Radstreifen mit Sicherheitsabstand zu
parkierten Autos, Biel

Radwegtrennelemente zur zusdtzlichen Sicherung des Radstreifens in der Matte, Bern



sicherer und attraktiver Radstreifen innerorts auf schmalen

Visualisierung sicherer und attraktiver Radstreifen innerorts auf Hauptachsen. Visualisieruné e e
risdurchfahrten. Quelle: Velokonferenz Schweiz

Quelle: Velokonferenz Schweiz

Quellen

o Sigmaplan (2016): Grundlagen fur die Dimensionierung von sicheren Veloverkehrsanlagen VSS 2010/207

o SN 640 201: Geometrisches Normalprofil Grundmessungen und Litraumprofil der Verkehrsteilnehmer, VSS-Norm
o SN 640 060: Leichter Zweiradverkehr; Grundlagen, VSS-Norm

o SN 640 850a: Markierungen - Ausgestaltung und Anwendungsbereiche, VSS-Norm

« Velokonferenz Schweiz (2023): Visualisierungen guter Veloinfrastruktur



https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/visualisierungen

GUIDE VELO 1.2.2

Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Velowege
% Radweg

Beschreibung

Wie der Radstreifen* ist auch der Radweg* eine reservierte Flache fir Velos. Im Gegensatz zum Radstreifen
*ist der Radweg* physisch von der Fahrbahn getrennt, z. B. durch einen Grunstreifen oder einen
Randstein. In der Schweiz wird ein Radweg* in der Regel aus Sicherheitsgrinden bei Strassen angelegt, auf
denen die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs 50 km/h tbersteigt oder die Verkehrsbelastung®
sehr hoch ist. In den Niederlanden ist dies die grundsatzlich verwendete Fuhrungsart fur Velos.

Nutzen

Mit einem Radweg* kann die Sicherheit einer Route stark verbessert werden. Die physische Trennung
ermoglicht es, auf einer sicheren Flache zu fahren, die von anderen Fahrzeugen mit grosserer Masse und
héherer Geschwindigkeit abgetrennt ist. Der Radweg* macht das Velowegnetz sichtbar und starkt es. Ein
Radweg" erfullt die BedUrfnisse aller Velofahrer:innen, von Anfanger:innen bis zu den Erfahrensten. Aus
diesen Grunden sollten Radwege wenn immer moglich gegentber Radstreifen” bevorzugt werden.

Herausforderungen

Radwege werden in der Regel bei hoher Belastung durch den motorisierten Verkehr und einer grossen
Anzahl von Velofahrer:innen realisiert. Sie bendtigen einen gewissen Platzbedarf. Besondere
Aufmerksamkeit muss der Gestaltung von Knoten und Abbiegespuren gewidmet werden. Im Idealfall
sollte der Vortritt der Velofahrer:innen beibehalten werden kénnen, um eine bequeme, schnelle und
sichere Fahrt zu gewdhrleisten. Die Breite des Radwegs muss das Nebeneinanderfahren und Uberholen
verschiedener Arten von Velos (E-Bikes, Cargo-Bikes, Anhanger usw.) ermdglichen. Zusatzlich muss auf
Radstreifen* das Parkverbot fir Autos oder Lastwagen (z. B. Lieferungen) respektiert werden. Bei
Zweirichtungsradwegen ergeben sich zusatzliche Herausforderungen, insbesondere im stadtischen Raum
und bei Verkehrsknoten.

o

Radweg mit Verkehrstrennung entlang der Winkelriedstrasse, Bern

Radweg in zwei Richtungen in einer fiir den motorisierten Verkehr gesperrten
Strasse, Basel



Normalfall
NV
Abgesetzter

Radweg Strassenbegleitender
Radweg

Beispielquerschnitt Einrichtungsradweg. Quelle: Kanton Ziirich

Normalfall HV 2 3.50
Normalfall VSR 2 4.50

g

Zweirichtungsradweg entlang der Kantontsstrasse zwischen Courchapoix und Vicques. Quelle: Kanton Jura

\

Visualisierung sicherer und attraktiver Radweée innerorts auf Hauptachsen. Quelle: Visualisierung sicherer und attraktiver Radwege ausserorts auf Hauptachsen.
Velokonferenz Schweiz Quelle: Velokonferenz Schweiz



Quellen

« Kanton Neuenburg (2017): Principes de conception et d'aménagement des itinéraires cyclables

e SN 640 201: Geometrisches Normalprofil Grundmessungen und Litraumprofil der Verkehrsteilnehmer, VSS-Norm
o SN 640 060: Leichter Zweiradverkehr; Grundlagen, VSS-Norm

o SN 640 850a: Markierungen; Ausgestaltung und Anwendungsbereiche, VSS-Norm

o Velokonferenz Schweiz (2023): Visualisierungen guter Veloinfrastruktur



https://www.ne.ch/autorites/DDTE/SPCH/routes/Pages/accueil.aspx
https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/visualisierungen

GUIDE VELO

Massnahmen zur Velofdrderung

1.2.3
Infrastrukturen

Velowege
£ Velobahnen / Veloschnellrouten

Beschreibung

Velorouten sollten auf regionaler Ebene und in Agglomerationen geplant werden. Velobahnen oder
Veloschnellrouten bieten qualitativ hochwertige Velorouten abseits des Verkehrs und mit moglichst
wenigen Unterbrechungen. Sie verbinden Orte wie Bahnhofe, Geschafte, Schulen oder Gewerbegebiete
miteinander und gewahrleisten ein kontinuierliches und schnelles Vorankommen. Velobahnen sind in der
Regel breiter als ein Radweg" und ermdglichen es Velofahrer:innen, sich gegenseitig zu Uberholen.

Nutzen

Veloschnellrouten auf regionaler Ebene wirken sich auf die Vernetzung, die Sicherheit, den Komfort und
die Geschwindigkeit von Velorouten aus. Je nach Ausgestaltung sind sie sowohl fur Anfanger:innen als
auch fur erfahrene Velofahrer:innen interessant. Die Trennung vom motorisierten Verkehr und die
geringere Anzahl an Kreuzungen ermdoglichen es, eine konstante Geschwindigkeit einzuhalten und
grossere Strecken zurtickzulegen. Eine erfolgreiche Umsetzung erfordert eine koordinierte Planung (z. B.
Priorisierung von Velofahrer:innen an Kreuzungen), Kurvenradien, die der potenziell hohen
Geschwindigkeit der Velofahrenden entsprechend gentgend Sichtweite bieten, und allenfalls einen
speziellen Belag.

Herausforderungen

Veloschnellrouten erfullen verschiedene Ziele. Sie ermdglichen schnelles und effizientes Velofahren und
erlauben durch direkte Verbindungen das Zurucklegen von grosseren Distanzen.

Entscheidend ist die Kontinuitat (gewahrleistet durch eine geringe Anzahl Kreuzungen) und die Lange der
Route. GemeindeUbergreifende Routen und eine einheitliche Gestaltung sollten angestrebt werden. Da
Veloschnellrouten hohere Kosten verursachen, bieten sie dem Velo eine starke Sichtbarkeit in der
Verkehrspolitik.

Veloschnellroute in Nijmegen, Niederlande Veloschnellroute Winterthur



Unterschiedliche Bezeichungen fiir Velobahnen / Veloschnellrouten

Das Konzept der Velobahn wird je nach Kontext mit unterschiedlichen Namen bezeichnet. Der Begriff
"Veloschnellroute" unterstreicht die Eigenschaften der Schnelligkeit und Effizienz dieser Veloinfrastruktur.
Die Ausdrucke «Veloschnellverbindung» und «Velovorzugsrouten» sind ebenfalls gebrauchlich, in
Deutschland auch «Radschnellweg». In der franzdsischen Schweiz werden ausserdem die Begriffe «voie
véloce» und «voie verte» verwendet. Die «voie verte», deutsch «Grine Route», hat jedoch die Eigenschaft,
dass sie von Fussganger:innen mitbenutzt wird. Die Schnelligkeit der Velofahrenden wird dadurch
beeintrachtigt. Sie ist eher auf das Flanieren ausgerichtet als auf die Effizienz, die bei Velobahnen im
Zentrum steht. Sie erfordert eine ausreichende Breite bei Zweirichtungsverkehr, insbesondere bei
geteilten Flachen mit dem Fussverkehr.

In Frankreich wird, analog zum S-Bahn-Netz (RER), der Begriff RER-V (réseau express régional vélo)
verwendet. Das RER-V bezeichnet Routen mit hoher Qualitat, basierend auf den vier Prinzipien
Kontinuitat, Kapazitat, Effizienz und Sicherheit. Diese Routen umfassen sowohl Ein- als auch
Zweirichtungswege, "voies vertes" und Velostrassen.

—

3 E D,

Beispiel eines Radwegs des Pariser RER-V-Netzes (Quelle: iledefrancrer.fr)

Einige Beispiele im Ausland
e Radschnellweg Ruhr
e Nordbahntrasse Wuppertal
e Supercyckelstier Danemark

Quellen

o ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2025): Handbuch Velobahnen

o ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2015): Velobahnen - Grundlagendokument

e SVI (2018): Hinweise fiir die Planung von Veloschnellrouten (Velobahnen), Merkblatt

o ASTRA / Schweizerischer Bundesrat (2024): Die Bedeutung von Velobahnen im Verkehrssystem der Schweiz : Bericht des Bundesrates in Erfillung des
Postulats Cattaneo 19.4631 (FDP-Liberale Fraktion) vom 20. Dezember 2019

o Kontextplan AG (2017): Hinweise fur die Planung von Veloschnellrouten (,Velobahnen) in Stadten und Agglomerationen. SVI-Forschungsbericht 2014/006

¢ Info Bulletin Velokonferenz Schweiz 01/2019. Velovorrangrouten und Velostrassen

o Fussverkehr Schweiz (2018): Griinrouten - Potentiale fir den Fussverkehr, Bestandesaufnahme und Vorschlage



https://www.rvr.ruhr/themen/mobilitaet/radschnellwege-ruhr/
https://wuppertalbewegung.de/nordbahntrasse
https://supercykelstier.dk/
https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/studien-and-berichte
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/velobahnen_-_grundlagendokument2015.pdf.download.pdf/velobahnen_-_grundlagendokument2015.pdf
https://svi.ch/de/publikationen/hinweise-fur-die-planung-von-veloschnellrout-eb38/
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/dokumentation/medienmitteilungen/anzeige-meldungen.msg-id-100651.html
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/dokumentation/medienmitteilungen/anzeige-meldungen.msg-id-100651.html
https://www.kontextplan.ch/media/images/4_Kontextplanen_Unternehmen/Publikationen/Forschungsbericht-VSR-170330.pdf
https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/3a/9fhs5yg1hjjg1nr0tgtkjnfeb3rsnw/vks_bulletin-d-1-19-net.pdf
https://fussverkehr.ch/wordpress/wp-content/uploads//2018/08/Voies_vertes_D_2018.pdf

GUIDE VELO 1.2.4

Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Velowege
% Feldwege / Flurwege

Beschreibung

Der Verkehr auf diesen Wegen ist in der Regel durch eine entsprechende Beschilderung (Fahrverbot oder
eingeschrankte Nutzung) oder durch Schranken auf landwirtschaftliche Fahrzeuge beschrankt. Aufgrund
des geringen Verkehrsaufkommens sind die Wege oft nur einspurig und verfliigen gegebenenfalls Gber
Ausweichstellen. Der Belag ist unterschiedlich (Kies-, Beton-, Asphaltwege, Naturwege mit asphaltierten
Fahrspuren usw.). Sie sind fur Geschwindigkeiten von 30 bis 40 km/h fur motorisierte Fahrzeuge
ausgelegt.

Nutzen

Feldwege werden kaum vom motorisierten Verkehr benutzt und bieten Velofahrenden ein hohes Mass an
Sicherheit, sofern die Verkehrsbeschrankungen eingehalten werden. Die oftmals schone Umgebung tragt
ebenfalls zu ihrer hohen Attraktivitat bei, ebenso die Tatsache, dass sie haufig Uber einen Hartbelag
verfigen. Die Breite dieser Wege ermdoglicht es Velofahrer:innen, nebeneinander zu fahren, was einen
hohen Fahrkomfort bietet. Feldwege sind besonders beliebt fur Freizeitrouten, so fuhrt ein grosser Teil
des Velofreizeitnetzes von SchweizMobil dartber.

Herausforderungen

Die Anwesenheit von landwirtschaftlichen Fahrzeugen stellt fir Velofahrer:innen ein Sicherheitsrisiko dar.
Sie mussen manchmal langsamer fahren oder auf dem Seitenstreifen anhalten, um einen Traktor zu
kreuzen. Auch der Koexistenz mit Spazierenden und Reitenden muss Rechnung getragen werden. Zudem
sind landwirtschaftliche Wege im Kontext des Veloroutennetzes oft auch nicht die direktesten Wege,
Umwege sind keine Seltenheit. Die regelmadssige Instandhaltung dieser Wege - die haufig durch
landwirtschaftliche Aktivitaten verschmutzt werden - ist zentral und muss zwischen den verschiedenen
Akteur:innen (Behorden, Landwirt:innen) geregelt werden. Es wird empfohlen, das Wegrecht mit den
Landbesitzer:innen auszuhandeln, um die Erhaltung der Route zu sichern. Schliesslich ist der Nutzen
dieser Routen je nach Jahreszeit begrenzt, vor allem wegen fehlender Beleuchtung, fehlender
Wasserableitung (Pfutzen und Eis) und Schneerdumung.

Feldweg auf einer SchweizMobil-Veloroute im Val de Travers mit Velo-Zahlstelle Feldweg mit Velo-Signalisation in Courtedoux im Kanton Jura
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Befahrbarer Feldweg in Rocourt, Jura. Quelle: SchweizMobil, Basiskarte Swisstopo
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Quellen

e Bundesamt fur Landwirtschaft BLW (2014): Guterwege in der Landwirtschaft - Grundsatze flr Subventionierungsvorhaben



https://www.suissemelio.ch/media/files/kreisschreiben/de/2014/2_2014_B1.pdf

GUIDE VELO 1.3.1

Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Infrastrukturbauwerke

. Passerelle / Uberfiihrung

Beschreibung
Passerellen erméglichen die Uberquerung eines topografischen (Wasserfliche, Tal) oder
infrastrukturellen (Eisenbahn, stark befahrene Strasse) Einschnitts.

Nutzen

Eine Passerelle spielt eine wichtige Rolle bei der Umsetzung eines Velowegnetzes. Passerellen verbinden
Start- und Zielorte auf direkterem Weg und Gberwinden sonst grosse Hindernisse. Bei der Uberquerung
eines Tals hilft eine Passerelle, mihsame Steigungen zu vermeiden. Die Vernetzung eines Gebiets wird

insgesamt verbessert. Alle Arten von Velofahrer:innen und Fahrtzwecken sind betroffen.

Herausforderungen

Passerellen werden haufig fur Fussganger:innen wie auch fur Velofahrer:innen konzipiert. Die Breite von
Passerellen muss die Koexistenz von Fuss- und Veloverkehr ermdéglichen und das Volumen der
Verkehrsstrome berucksichtigen. Der praktische Nutzen und manchmal auch die spektakulare Sicht von
einer Passerelle fiUhren oft zu einem héheren Verkehrsaufkommen als ursprunglich erwartet.

Die Wahl des Belags ist wichtig, sowohl im Hinblick auf den Unterhalt als auch auf die Sicherheit
(Rutschgefahr oder Glatteis). Die Zufahrten mussen sorgfaltig geplant werden: Kurven statt Ecken (zur
Gewahrleistung einer guten Sicht), Steigungen, die mit allen Velos (auch mit Anhanger) befahrbar sind,
gute Verbindungen zwischen der Passerelle und dem Velowegnetz. Die Konstruktion muss so beschaffen
sein, dass Velofahrer:innen sie befahren kénnen, ohne den Fuss auf den Boden setzen oder das Velo
schieben zu mussen.

Die Kosten fur eine Passerelle sind in der Regel hoch. Eine Fuss- und Velobrucke kann jedoch auch zu
einem Wahrzeichen werden (Baukunst) und ein Bewusstsein flur den Wert des Velofahrens schaffen.

. I|I|I||II|||
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Passerelle in Solothurn Passerelle in Locarno



Passerelle in Monte Carasso Passerelle {iber eine Autobahn, Niederlande

In Bern gibt es ein Projekt fur eine Brucke fur den Fuss- und Veloverkehr, die das Lorraine- mit dem
Langgassquartier verbinden soll. Diese Passerelle wirde Umwege vermeiden und einen topografischen
Einschnitt im Velowegnetz Uberbrtcken. Zu diesem Zweck wurde der Verein Pro Panoramabrucke
gegrundet.

S ATEPSAR : e < |
Karte mit den verschiedenen moglichen Standorten fur die Panoramabriicke in Bern. Quelle: Pro Panoramabriicke, planum biel ag

Quellen

o bfu (2017): Passage supérieur. Recommandations techniques de la circulation. BM.010-2017

e SVI(1998): Passerelles et passages souterrains pour piétons et cyclistes, mandat de recherche 43/95

o SN 40 238: Fussganger- und leichter Zweiradverkehr - Rampen, Treppen und Treppenwege, VSS-Norm

o SN 40 247a: Querungen fiir den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr; Uberfiihrungen, VSS-Norm

« Velokonferenz Schweiz, Info Bulletin 02/2015 (2015): Bricken fir den Fuss- und Veloverkehr in der Schweiz



http://www.panoramabruecke.ch/
https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/f6/yg1hjjg1nr0tgtkjnfeb3rsnw2nuq7/vks_bulletin_2-15_d.pdf

GUIDE VELO 1.3.2

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Infrastrukturbauwerke

% Unterfiihrung

Beschreibung

Unterfuhrungen ermdéglichen die Unterquerung einer Infrastruktur - wie z. B. einer Bahnlinie oder einer
Autobahn - die eine Trennwirkung ausubt und die Wege der Velofahrer:innen verlangert, indem sie zum
Fahren von Umwegen zwingt.

Nutzen

Wie eine Passerelle verbessert auch eine Unterfuhrung die Verbindungen des Veloverkehrsnetzes, indem
sie Velofahrenden die Mdglichkeit gibt, physische Barrieren zu Uberwinden. Eine Unterfuhrung fur den
Fuss- und Veloverkehr garantiert allen eine sichere Unterquerung, insbesondere wenn der Ubergang auf
dem gleichen Niveau schwierig (breite Strasse) oder gefahrlich (viel Verkehr) ist. Im Bereich von
Bahninfrastrukturen haben Unterfiihrungen gegeniiber Uberfiihrungen den Vorteil, dass weniger
Hohenmeter Uberwunden werden mussen.

Unterfuhrungen werden von allen Nutzer:innen fiir alle Fahrtzwecke gerne genutzt, aber
insbesondere von Anfanger:innen geschatzt.

Herausforderungen

Eine der wichtigsten Herausforderungen bei einer Unterfihrung ist das Sicherheitsgefuhl der
Nutzer:innen. Sie muss ausreichend gross sein (Verhaltnis von Lange, Breite und Hohe) und dunkle oder
versteckte Ecken vermieden werden. Die Beleuchtung in der Unterfihrung sowie die Sauberkeit haben
einen grossen Einfluss auf das Sicherheitsgeflhl. Die Koexistenz von Fussganger:innen und
Velofahrenden ist ein weiteres wichtiges Thema. Wie bei Passerellen mussen auch die Zugange zur
Unterfuhrung sorgfaltig gestaltet und die Steigungen minimiert werden, um den Komfort und die
Sicherheit der Benutzer:innen zu gewadhrleisten.

Unterfiihrung am Bahnhof Prilly-Malley Velotunnel am Bahnhof Winterthur



Abgetrennte Velofahrbahn in der UnterfU‘hrunﬁan der S-Bahn-Station Europaplatz Unterfiihrung auf der «voie verte» in Genf
in Bern. Durch die getrennte Fiihrung werden Konflikte zwischen Fussgdnger:innen
(inshesondere Pendler:innen, die vom Perron herunterkommen) und
Velofahrenden vermieden

Quellen

o ASTRA & Velokonferenz Schweiz (2021): Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen. Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 17
e bfu (2017): Unterfihrung. Fachdokumentation Verkehrstechnik 2.433.01-2017/BM.009

e SVI(1998): Passerelles et passages souterrains pour piétons et cyclistes. Mandat de recherche 43/95

o SN 640 238: Fussganger- und leichter Zweiradverkehr; Rampen, Treppen und Treppenwege, VSS-Norm

e SN 640 246a: Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr; Unterfuhrungen, VSS-Norm



https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/handbuch-veloverkehr-kreuzungen.pdf.download.pdf/handbuch-veloverkehr-kreuzungen.pdf
https://www.bfu.ch/api/publications/bfu_2.433.01_Unterf%C3%BChrung.pdf

GUIDE VELO 1.4.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

% Tempo-30-Zone und «Velostrasse»

Beschreibung

Die Tempo-30-Zone ist ein haufig eingesetztes Verkehrsregime in bebauten Gebieten. Es handelt sich um
ein durch Verkehrssignale abgegrenztes Gebiet, in dem die Geschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt ist.
Fahrzeuge (motorisiert oder nicht) haben Vortritt, aber Fussganger:innen durfen die Strasse tberall
Uberqueren. Radstreifen” werden nur bei Bedarf markiert, z. B. bei Gegenverkehr fur Velofahrende auf
Einbahnstrassen. An jeder Kreuzung gilt Rechtsvortritt, ausser im Fall einer «Velostrasse», wo alle auf
dieser Vorfahrtsstrasse Vortritt haben. Es gibt auch Strassen, die auf 30 km/h begrenzt sind, aber tUber
keine weiteren Verkehrsberuhigungsmassnahmen verfigen.

Nutzen

Da die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen MIV* und Velos reduziert werden, erhéht die Tempo-30-
Zone die Sicherheit der Velofahrer:innen, auch wenn ein Auto mit 30 km/h immer noch eine gewisse
Gefahr darstellt. Im Falle einer «Velostrasse» erhoht der aufgehobene Rechtsvortritt den Komfort der
Velofahrer:innen und die Kontinuitat des Netzes. Ausserdem erhoht die Velostrasse die Attraktivitat
einer Strecke, da sie ausreichend Platz zum Uberholen bietet. Alle Nutzer:innen-Gruppen, unabhangig
vom Fahrtzweck profitieren von dieser Massnahme, die mit relativ geringen Kosten verbunden ist.

Herausforderungen

Die reduzierte Fahrgeschwindigkeit wird durch eine Kombination aus der Beschrankung auf 30 km/h und
durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen wie Fahrbahnverengungen, alternierendem Parken oder
Stadtmobiliar (z. B. PflanzenkUbel) erreicht. Das Umfahren dieser Hindernisse kann den Fahrkomfort fir
Velos einschranken, und besonders die Ausweichbewegungen nach links stellen eine gewisse Gefahr dar.

Tempo-30-Zonen verbessern die Querungsmoglichkeiten flr zu Fuss Gehende und eine niedrigere
Geschwindigkeit erhoht die Lebensqualitat im Quartier. Ohne Veloinfrastruktur und abhangig vom
Aufkommen des MIV* hat die Geschwindigkeitsbegrenzung allein jedoch nur einen geringen Nutzen fur
die Sicherheit der Velofahrenden - zumal die Geschwindigkeit von den Autofahrenden nicht immer
eingehalten wird. Ausserdem behindert der Rechtsvortritt das zlgige Vorankommen beim Velofahren -
ein Problem, das mit der «Velostrasse» gelost werden kann. «Velostrassen» mussen Teil eines
festgelegten Wegnetzes fur den Veloverkehr sein und deren Einrichtung bedingt eine ausreichende
Anzahl Velofahrender (im Vergleich zum Autoverkehr).

Velostrasse, Freiestrasse in Bern Tempo-30-Zone, Miihlemattstrasse in Bern



In einer Tempo-30-Zone mit Gegenverkehr ist in der Regel keine Veloinfrastruktur markiert. Bei einer
Einbahnstrasse mit Tempo 30 fur den motorisierten Verkehr macht in der Regel ein Radstreifen* die
anderen Verkehrsteilnehmenden darauf aufmerksam, dass Velofahrende auch in der Gegenrichtung
fahren dirfen (siehe Massnahme Einbahnstrasse mit Velo-Gegenverkehr).

Tempo-30-Zone mit zweiteiligem Fahrverbot, Morgartenstrasse in Bern Tempo-30-Zone mit Velo-Gegenverkehr in der Nageligasse in Bern

Bei der Gestaltung von Verkehrsberuhigungs-Elementen zur Verringerung der Geschwindigkeit von
Autofahrenden (Fahrbahnverengungen, Stadtmablierung usw.) sollten die Fahrwege von Velofahrer:innen
berucksichtigt werden.

Tempo-30-Zone in Porrentruy mit einem Hindernis, das den Weg fiir
Velofahrer:innen nicht unterbricht

Auch in anderen Landern gibt es Velostrassen, wie z. B. in den
Niederlanden, wo auf entsprechenden Strassen ein Schild darauf
hinweist, dass das Auto hier zu Gast ist und dass auf der Velostrasse
Vorfahrt besteht. Nebeneinander fahren ist in den Niederlanden auf
allen Strassen erlaubt. In Belgien ist es den Autofahrenden sogar
untersagt, Velofahrende auf einer Velostrasse zu Gberholen.

Velostrasse in Utrecht, Niederlande

Velozone

In verschiedenen deutschen und belgischen Stadten wurden bereits mehrere Velostrassen zu einer
Velozone zusammengeschlossen. Die "Fietszone / zone cyclable" in Belgien und die "Fahrradzone" in
Deutschland unterscheiden sich rechtlich nicht von den értlichen Regelungen der Velostrasse. Aquivalent
zur Tempo-30-Zone, zeichnen sich die Velozonen durch ein zusammenhangendes Netz an verschiedenen
Velostrassen in einem Quartier aus.


https://guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/11-verkehrsregime/einbahnstrasse-mit-velo-gegenverkehr

Visualisierung sicherer und attraktiver Velostrassen im Quartier. Quelle: Visualisierung sicherer und attraktiver Velostrassen im Quartier. Quelle:
Velokonferenz Schweiz Velokonferenz Schweiz

Quellen

e bfu (2017): Tempo-30-Zonen, technische Broschire

o Tiefbauamt des Kanton Berns (2016): Arbeitshilfe Tempo-30-Zone und Begegnungszone

e VCS (2008): Tempo 30. Dossier

e ASTRA (2019): Velostrassen («Fahrradstrassen»). Resultate der Pilotversuchein Schweizer Stadten
e Mobilservice (2020): Velostrassen

o Velokonferenz Schweiz (2023): Visualisierungen guter Veloinfrastruktur



https://www.bfu.ch/api/publications/bfu_3.003.01_Tempo-30-Zonen%20–%20Sichere%20Strassen%20für%20alle.pdf
https://www.bvd.be.ch/content/dam/bvd/dokumente/de/tba/strassen/sm-signalisation-markierung/sm-ah-verkehrsanordnungen-und-ihre-signalisation.pdf
https://www.verkehrsclub.ch/ratgeber/strassen-fuer-alle/tempo-30?_gl=1*1rcvn9t*_ga*MTgwODIzNDczMi4xNzEzNTI4ODc1*_ga_ZM1LV7TQB8*MTcxMzUyODg3NS4xLjEuMTcxMzUyODkwMy4zMi4wLjA.
https://www.google.com/url?sa=t&source=web&rct=j&opi=89978449&url=https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/faktenblatt-velostrassen.pdf.download.pdf/Faktenblatt%2520Velostrassen%2520%25E2%2580%2593%2520Resultate%2520der%2520Pilotversuche.pdf&ved=2ahUKEwjZgK2q24qIAxU4zgIHHVi8MykQFnoECBMQAQ&usg=AOvVaw2DPW772V3btxp1TdDOYkdB
https://www.mobilservice.ch/de/cas-pratiques/rues-cyclables-2463.html
https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/visualisierungen

GUIDE VELO 1.4.2

Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

/% Begegnungszone

Beschreibung

In der Begegnungszone haben Fussganger:innen Vortritt und die Geschwindigkeit von Fahrzeugen ist auf
20 km/h begrenzt. Fussganger:innen sollten die Strasse als Aufenthaltsort oder zum Spielen nutzen
konnen. Sie durfen den Verkehr jedoch nicht absichtlich behindern. Spezielle Veloverkehrsanlagen sind
dort nicht erlaubt. Sofern nicht anders angegeben, gilt der Rechtsvortritt. Das Parkieren von Autos ist nur
an gekennzeichneten Stellen erlaubt. Die Begegnungszone wird durch ein Ein- und Ausfahrtsschild
abgegrenzt.

Nutzen

Die Begegnungszone fordert die Koexistenz der verschiedenen Verkehrsteilnehmer:innen. Wenig gelbte
Velofahrende werden dies als sehr vorteilhaft empfinden, ebenso wie bei geringem
Fussverkehrsaufkommen auch alle Velofahrenden, die es eiliger haben. Besonders in Wohngebieten und
in der Nahe von Schulen haben Begegnungszonen einen grossen Mehrwert.

Herausforderungen

Begegnungszonen starken die Aneignung der Strasse durch die Anwohner:innen. Da Fussganger:innen
Vorrang haben, ist von Velofahrenden erhéhte Aufmerksamkeit und eine angepasste Geschwindigkeit
gefordert. In Gebieten mit hohem Fussganger:innen-Aufkommen sollten auch alternative Velorouten
angeboten werden.

Erste Begegnungszone der Schweiz im Bahnhofquartier in Burgdorf Begegnungszone auf dem Bullingerplatz, Ziirich



Begegnungszone auf der Mittelstrasse, Bern

2.59.5 Begegnungszone

Quellen

e bfu (2013): Strassenraumgestaltung, Fachdokumentation 2.048 > Strasseninfrastruktur und Signalisation sicher gestalten > Publikationen
« Tiefbauamt des Kanton Berns (2016): Arbeitshilfe Tempo-30-Zone und Begegnungszone > Vorschriftssignalisation

o Fussverkehr Schweiz: Begegnungszonen

« Mobilservice: Praxis > Begegnungszonen



https://www.bfu.ch/de/dossiers/strasseninfrastruktur-signalisation
https://www.bvd.be.ch/content/dam/bvd/dokumente/de/tba/strassen/sm-signalisation-markierung/sm-ah-verkehrsanordnungen-und-ihre-signalisation.pdf
https://begegnungszonen.ch/
https://www.mobilservice.ch/de/recherche-s1.html?filterTag=60&mobilservice_filter_fulltext=begegnungszonen

GUIDE VELO 1.4.3

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

/% Fussgédngerzone, Velo gestattet

Beschreibung

In einer Fussgangerzone haben Fussganger:innen Vortritt. Alle motorisierten Fahrzeuge sind verboten, mit
Ausnahme des Lieferverkehrs (der meist auf bestimmte Zeiten beschrankt ist). Velos konnen in der
Fussgangerzone zugelassen werden, mussen aber ihre Geschwindigkeit anpassen. Die Ausnahmen
mussen am Eingang der Zone deutlich gekennzeichnet sein. Die Fussgangerzone wird durch ein Ein- und
Ausfahrtssignal abgegrenzt.

Nutzen

Dieses Verkehrsregime gewahrleistet ein dichtes Netzwerk an Veloverbindungen und eine sichere und
komfortable Erreichbarkeit fir Velofahrende, da es in Fussgangerzonen keine motorisierten Fahrzeuge
gibt. Fir ungelbte Velofahrer:innen ist dies aufgrund der erhéhten Sicherheit von grossem Interesse und
aufgrund des direkten Zugangs zu den Geschaften auch fur Alltagsvelofahrer:innen attraktiv. Dartuber
hinaus kann eine flr Velos gestattete Fussgangerzone ein Velowegnetz vervollstandigen, wenn es keine
Alternativen fur Velos gibt.

Herausforderungen

Fussgangerzonen starken die Aneignung der Strasse durch die Anwohner:innen und die Attraktivitat der
Geschafte. Es ist kontraproduktiv, Velos aus diesen Zonen zu verbannen. Wenn die Zonen fur
Velofahrende zugelassen sind, ermdglichen sie die Erschliessung von historischen Zentren und
Geschaften, wobei eine hohe Sicherheit gewahrleistet ist. Als Hauptachse des Velowegnetzes sind sie
jedoch nicht geeignet. Da Fussganger:innen Vorrang haben, ist von Velofahrenden eine erhdhte
Aufmerksamkeit und eine angepasste Geschwindigkeit gefordert.

Die meisten Velofahrenden passen ihr Tempo an, wenn Fussganger:innen in der Nahe sind. Um die
Aufmerksamkeit der Velofahrenden auf die Anwesenheit von Fussganger:innen zu lenken, kann das Signal
«Velo gestattet» erganzt werden, z. B. mit den Worten « Schrittgeschwindigkeit erlaubt» oder "Velo
gestattet, Fussganger haben Vortritt". Es kdnnen auch Sensibilisierungsmassnahmen durchgefuhrt
werden.

Fussgangerzone zu bestimmten Zeiten fir Velos zugelassen, Biel Fussgdngerzone, Velos sind gestattet, Winterthur



Fussgdngerzone, Velos nicht gestattet, Ziirich

Far «schnelle» E-Bikes mit einer Unterstitzung bis zu 45 km/h gelten andere Regeln, insbesondere in
einer Fussgangerzone, in der Velos gestattet sind. Da sie rechtlich als «Mofas» gelten, mussen sie den
Motor ausschalten, um fahren zu durfen.

Quellen

e bfu (2013). Strassenraumgestaltung, Fachdokumentation 2.048 > Strasseninfrastruktur und Signalisation sicher gestalten > Publikationen.
o Transitec (2014). Elektrovelos - Auswirkungen auf das Verkehrssystem. Projet de recherche SVI 2014/003.
e PRO VELO Schweiz und Fussverkehr Schweiz (2007). Gemeinsame Flachen mit dem Fussverkehr.



https://www.bfu.ch/de/dossiers/strasseninfrastruktur-signalisation
https://www.pro-velo.ch/de/themen/infrastruktur/velo-und-fussverkehr

GUIDE VELO 1.4.4

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

fi}»—)Geteilter oder gemeinsamer Fuss- und Radweg; Fussweg/Trottoir, Velos gestattet

Beschreibung
Es gibt drei verschiedene Mischformen zur FUhrung von Fussganger:innen und Velofahrenden mit
geteilter oder gemeinsamer Verkehrsflache:

1. Ein Rad- und Fussweg mit getrennten Verkehrsflachen. Hier gilt fir Velofahrende eine
Benutzungspflicht.

2. Der gemeinsame Rad- und Fussweg wird durch ein blaues Signal mit Velo und Fussganger
gekennzeichnet und muss von Velofahrenden benutzt werden.

3. Der Fussweg/Trottoir mit Zusatz «Velo gestattet» macht die Benutzung durch Velofahrende
moglich, aber nicht verpflichtend. Fussganger:innen haben auf dem Fussweg grundsatzlich Vortritt,
die Velofahrenden mussen ihr Tempo dementsprechend anpassen. Sollte es die Sicherheit
erfordern, sollen Velofahrende zu Fuss Gehende warnen und nétigenfalls anhalten. Sollen zudem
Velofahrende in erhhtem Masse Rucksicht nehmen, kann die Zulassung mit einem Zusatzschild
"Schritttempo gestattet" oder "bitte langsam" erganzt werden. Ohne Signalisation dirfen nur Kinder
bis 12 Jahre mit dem Velo auf Fusswegen und Trottoirs fahren, wenn weder Radweg* noch
Radstreifen* vorhanden sind.

Nutzen

In Ortszentren mit vielen Fussganger:innen sollten Mischflachen fur Fuss- und Veloverkehr nur als letzte
Option ergriffen werden oder als temporare Losung, bis eine dauerhafte Verbesserung moglich ist.
Ausserhalb von Ortschaften und sofern die Anzahl der Fussganger:innen nicht zu hoch ist, bieten
gemeinsam genutzte Flachen eine sichere Lésung fur Velofahrende, insbesondere wenn das Fahren auf
der Fahrbahn als zu gefahrlich eingestuft wird (geringe Strassenbreite, hohe Geschwindigkeit und
Verkehrsbelastung).

Herausforderungen

Von Fussganger:innen und Velofahrenden gemeinsam genutzte Flachen sind umstritten, da sie die Gefahr
auf die Fussganger:innen verlagern konnen, insbesondere auf Personen mit erhéhtem
Sicherheitsbedurfnis (Senior:innen, Kinder, Menschen mit eingeschrankter Mobilitat). Um ein moglichst
gutes Miteinander zu gewahrleisten, muss das Trottoir oder der Weg je nach Kontext
(Verkehrsaufkommen, Gefalle, Absatze usw.) gentigend breit sein. Sensibilisierungsmassnahmen kénnen
zur gegenseitigen Rucksichtnahme anregen. Die Ruckfuhrung der Velofahrer:innen auf die Fahrbahn
muss gut gestaltet werden (Abbremsen wegen Aufhebung des Vortritts vermeiden, Sichtbarkeit zwischen
den Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten). Wege mit Gefalle sind aufgrund des hohen
Geschwindigkeitsunterschieds zu den Fussganger:innen heikel fur die gemeinsame Fihrung von Fuss-
und Veloverkehr (fur alle Arten von Velos bergab und fur E-Bikes auch bergauf).



Fussweg auf dem Campus der UNIL/EPFL, Velos gestattet, Lausanne

Auf dem Boden markierte Piktogramme kdnnen die Nutzer:innen daran
erinnern, dass der Weg gemeinsam genutzt wird und dass Rucksicht auf
Andere genommen werden soll.

Sensibilisierungskampagne fiir die
Koexistenz von Fus(sjg\z;nﬁger:mnen,
e

Trottinettfahrenden und Velofahrenden in

Lausanne
Rad- und Fussweg mit getrennten Verkehrsflachen

Die Trennung der Verkehrsflachen ist mit einem gelben Streifen markiert. Alle
Verkehrsteilnehmenden mussen die ihnen zugewiesene Flache benutzen. Die
Benutzung dieser Wege ist fur alle Velofahrenden (inkl. E-Bikes) obligatorisch.

Gemeinsamer Rad- und Fussweg mit geteilter Verkehrsfliche

Es gibt keine Trennung der Verkehrsflachen. Fussganger:innen haben Vorrang und
Velofahrende mussen auf sie Rucksicht nehmen. Die Benutzung dieser Wege ist fur
alle Velofahrenden (inkl. E-Bikes) obligatorisch.

Fussweg (Trottoir) mit Zusatz «Velo gestattet»

Dieses Signal bezeichnet einen fur Velofahrende erlaubten Fussweg oder Trottoir,
wobei Fussganger:innen Vortritt haben. Hier gilt keine Benutzungspflicht fur
Velofahrende aber Fahrer:innen von schnellen E-Bikes sind verpflichtet, den Motor

|&% gestattet | auszuschalten.




Fussverkehr Schweiz und Pro Velo Schweiz haben Empfehlungen bei der Gestaltung fur die von Velos und
Fussganger:innen gemeinsam genutzten Flachen herausgegeben. Die Verbande empfehlen, Velo- und
Fusswege nach Méglichkeit zu trennen, damit sich insbesondere die schwachsten Verkehrsteilnehmenden
(Kinder, altere Menschen oder Menschen mit Behinderungen) sicher fuhlen. Ausserdem sollten folgende
Kriterien berucksichtigt werden:

¢ Die Fussganger:innen- und Velofahrflisse (Art der Fortbewegung, Spitzen, Hindernisse, Ziel,
Gestaltung).

¢ Die Breite (Lichtraumprofil) der Flache.

¢ Die Steigung (ein bergab fUhrender Weg ist ungunstig).

¢ Die Geschwindigkeit (insbesondere der Anteil an E-Bikes, wobei zu beachten ist, dass schnelle E-
Bikes (45 km/h) auf gemeinsam genutzten Flachen den Motor ausschalten mussen), siehe "
Zulassung der Velotypen auf den verschiedenen Infrastrukturen"

e Gefahrliche Stellen (Kurven, unubersichtliche Ecken usw.).

e Kreuzungspunkte zwischen Fusswegen und Velorouten.

e Der Grad der Akzeptanz.

600

FREQUENZ
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DIMENSIONIERUNG

Die Beurteilung der Vertraglichkeit von bestehenden resp. die Dimensionierung von neuen Fuss- und Veloverkehrsanlagen im urbanen Raum anhand der Summe von Fuss- und
Velofrequenzen und der nutzbaren Wegbreite. Quelle: ASTRA, 2

Quellen

e Pro Velo Schweiz und Fussverkehr Schweiz (2007): Gemeinsame Flachen mit dem Fussverkehr.

o Velokonferenz Schweiz und Schweizerischer Verkehrssicherheitsrat (2005): Velos auf Trottoirs

» Rue de 'Avenir (2007): Compte rendu de la journée technique «réseaux piétons et cyclables» du 21 juin 2007 a Bienne

o ASTRA (2023): Entwurf & Gestaltung von durch Fuss- & Fahrverkehr gemeinsam genutzten Flachen im urbanen Raum, Forschungsprojekt VSS 2016/623
auf Antrag des Schweizerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)



https://guide-velo.ch/d/guide/15-weiterfuhrende-informationen/zulassung-der-velotypen
https://www.pro-velo.ch/de/themen/infrastruktur/velo-und-fussverkehr
https://www.mobilityplatform.ch/fileadmin/mobilityplatform/normenpool/21859_1745_Inhalt.pdf

GUIDE VELO 1.4.5

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

/% Einbahnstrasse mit Velo-Gegenverkehr

Beschreibung

Eine Einbahnstrasse mit Velo-Gegenverkehr ist eine Einbahnstrasse, fur die haufig Tempo 30 gilt, und die
fur Velos in beide Richtungen gedffnet ist. Am Anfang der Strasse muss ein Verkehrssignal auf den Velo-
Gegenverkehr hinweisen. Eine gelbe Markierung (Radstreifen) kann angebracht werden, um den Raum,
der den Velofahrenden zur Verfligung steht, klar abzugrenzen. Seit 2016 wird der Velo-Gegenverkehr
standardmassig auf alle neuen Einbahnstrassen angewendet, wobei Ausnahmen speziell begrindet
werden mussen.

Nutzen

Eine Einbahnstrasse mit Velo-Gegenverkehr sorgt fur eine gute Zuganglichkeit und fur dichte
Verbindungen im Velowegnetz, da dadurch Umwege vermieden und alternative Routen geschaffen
werden kdnnen. Erfahrenere Verkehrsteilnehmer:innen fihlen sich hier angesichts
entgegenkommender Fahrzeuge wohler als Anfanger:innen. Velo-Gegenverkehr in Einbahnstrassen
kommt insbesondere Alltagsfahrten zugute.

Herausforderungen

Eine Einbahnstrasse mit Velo-Gegenverkehr bietet Velofahrenden ein relativ hohes Mass an Sicherheit,
insbesondere wenn der fir Velofahrer:innen vorgesehene Bereich mit einem Radstreifen* markiert ist
(empfohlen bei Steigungen oder bei starkem Autoverkehr). Die zulassige Geschwindigkeit sollte bei dieser
Art der Gestaltung 50 km/h nicht Gberschreiten. Falls keine Bodenmarkierung vorhanden ist, kénnen
Velofahrende weiter in der Mitte der Fahrbahn fahren und sind somit besser sichtbar.

Besondere Vorsicht ist jedoch an Kreuzungspunkten (Ausfahrten von Parkplatzen,
Strasseneinmundungen) geboten. Es ist wichtig, Autofahrende auf den beidseitigen Veloverkehr
aufmerksam zu machen. Diese Massnahme ist relativ kostengunstig umzusetzen.

Einfahrt in eine Einbahnstrasse mit Velogegenverkehr, Delsberg Einbahnstrasse mit Velogegenverkehr, Bern



Nur herkdmmliche Velos und langsame E-Bikes
durfen Einbahnstrassen befahren. Schnelle E-Bikes
(45km/h) sind von dieser Erlaubnis ausgenommen,
es sei denn, sie schalten lhren Motor aus oder die
Ausnahme fur den Gegenverkehr beinhaltet auch

Mofas.

Radstreifen in Gegenrichtung zur Einbahn auf der Speichergasse, Bern

Quellen
 bfu (2016): Einbahnstrassen - Radverkehr in Gegenrichtung. Empfehlung Verkehrstechnik MS.005-2016.



GUIDE VELO 1.4.6

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

% Velofiihrung auf der Busspur (Umweltspur)

Beschreibung

Diese Massnahme erlaubt es Velos, auf einer Busspur zu fahren. Auf dem Boden wird ein Velo-
Piktogramm angebracht. Ohne dieses Piktogramm durfen Velofahrende die Busspur nicht benutzen.

Nutzen

Eine Busspur, die fur Velos zugelassen ist, verbessert das Vorankommen fur Velofahrende, indem sie es
ermoglicht, Autokolonnen zu Gberholen oder auf Strassen zu fahren, die fur den MIV* gesperrt sind. Die
Breite der Busspur bietet zudem eine hohere Sicherheit fur die Velofahrer:innen im Vergleich zu
Autofahrspuren. Diese Massnahme verhindert auch, dass Velofahrende zwischen zwei Fahrspuren fur
Autos fahren mussen. Sie ist vor allem flr Verkehrsteilnehmer:innen geeignet, die sich im Rahmen von
Alltagsfahrten auch neben schweren Fahrzeugen wohlfthlen.

Herausforderungen

Die grosste Herausforderung ist die Koexistenz von Velos und Bussen. Es sollte keine Umweltspur
eingerichtet werden, wenn ein Bus die Velos nicht sicher Uberholen kann (Spurbreite, die einen
Sicherheitsabstand zwischen Bus und Velofahrenden ermaglicht; Geschwindigkeitsdifferenz, die ein
schnelles Uberholen erlaubt). Die Busfrequenz und die Ldnge des Abschnitts sind ebenfalls zu
berucksichtigen. Wenn die Frequenz gering ist oder der Abschnitt kurz, gibt es weniger
Herausforderungen fur die Koexistenz. Die Geschwindigkeit des Veloverkehrs kann an Bushaltestellen
behindert werden, insbesondere wenn die Haltestelle auf der Fahrbahn und nicht in einer «Busbucht»
liegt (d.h. rechts versetzt zur Fahrbahn). Die Qualitat des Strassenbelags - oft mit Spurrillen, die durch die
haufig vorbeifahrenden Busse verursacht werden - kann den Komfort und die Sicherheit fir Velofahrende
beeintrachtigen. Schliesslich hangt eine gute Einbindung dieses Elements ins Velowegnetz auch von der
Gestaltung an Kreuzungen und bei Ubergéangen ab (Vermeiden, den Vortritt firs Velo aufzuheben,
insbesondere bei der Ausfahrt aus der Busspur).

Velofiihrung auf der Busspur entlang der Murtenstrasse, Bern Busspur und Radstreifen auf dem Nordring, Bern

Es gibt zwei verschiedene Varianten, um die Koexistenz von Bussen und Velos zu erméglichen. Der erste
Fall sieht vor, den Velobereich durch einen Radstreifen* abzugrenzen und so die Sicherheit der
Velofahrenden zu erhéhen. Bei einer Breite von weniger als 4.2m wird es fur einen Gelenkbus schwierig,
Velofahrende sicher zu Uberholen (Velokonferenz Schweiz, 2019). Im zweiten Fall teilen sich
Velofahrer:innen und Busse denselben Strassenraum (Umweltspur).



Normalfall Ausnahmefall

Bus kann Velo Uberholen Bus fahrt vor / hinter Velo

Iwei Varianten fiir die Koexistenz von Velos und Bussen. Quelle: Velokonferenz
Schweiz, 2019

Quellen

o SN 640 064: Fiihrung des leichten Zweiradverkehrs auf Strassen mit 6ffentlichem Verkehr, VSS-Norm
« Velokonferenz Schweiz: Velo und o6ffentlicher Verkehr (2/2019).



https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/info-bulletin

GUIDE VELO 1.4.7

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Verkehrsregime

/% Fiir Velos offene Sackgasse

Beschreibung

Einige Strassen sind fur den motorisierten Verkehr nicht durchgangig befahrbar. Wenn es dartber hinaus
eine Verbindung gibt, die fur Velos befahrbar ist, kann ein spezielles Signal Velofahrenden (aber auch
Fussganger:innen) anzeigen, dass diese Sackgasse sie nicht betrifft.

Nutzen

Eine fur Velos durchgangig befahrbare Sackgasse ermoglicht dichtere Verbindungen im Velowegnetz,
indem direkte Wege geférdert und Umwege begrenzt werden. Diese Signalisation eignet sich fur alle
Velofahrenden, insbesondere fur Alltagsfahrten.

Herausforderungen

Die Information der Velofahrenden ist die grosste Herausforderung. Die gute Sichtbarkeit des Signals
sowie Kommunikationsmassnahmen (z.B. Karte der durchlassigen Sackgassen) tragen positiv dazu bei.
Eine freie Sicht auf den Durchgang sowie eine gute Beleuchtung ermutigen die Velofahrenden, eine solche
Route zu benutzen. Diese Signalisation weist zudem auf manchmal unbekannte Wege hin. Teilweise
werden zur Unterbindung der Durchfahrt von Motorwagen Poller angebracht, was jedoch auch fur den
Veloverkehr zum Hindernis werden kann, insbesondere wenn die Verbindung ohnehin schon eine
Engstelle darstellt. Um die Sicherheit von Velofahrenden zu erhéhen, sollte daher eine ausreichende
Breite fur die Durchfahrt von Spezialvelos (Cargo-Velos, Anhanger etc.) sichergestellt werden.

Fiir Velos und Fussgdnger durchgdngig befahrbare Sackgasse, Schanzlistrasse Bern Fiir Velos und Fussgdnger:innen durc%ga'ngig befahrbare Sackgasse, Jennerweg
em

Die Stadt Lausanne hat 172 Sackgassen erfasst, von denen etwa die Halfte fur Fussganger:innen und etwa
ein Viertel fur Velofahrende durchgangig passierbar sind.
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Plan einer durchgdngig befahrbaren Sackgasse in Lausanne. Quelle: Stadt Lausanne

Quellen

o Signalisationsverordnung. SSV, 741.21
« Mobilservice (2016). Sackgasse 2.0: Durchlassigkeit fir den Fuss- und Veloverkehr anzeigen, Praxisbeispiel.



https://www.mobilservice.ch/de/cas-pratiques/impasse-2-0-1565.html

GUIDE VELO 1.5.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Kreuzungen
% Velofreundliche Lichtsignalanlagen

Beschreibung

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, um Velofahrende bei ampelgesteuerten Kreuzungen zu bevorzugen.
Zundachst geht es darum, den Velofahrenden eigene Ampeln auf ihrer Hohe zur Verfugung zu stellen.
Zusatzlich kdbnnen Bodeninduktionsschleifen oder Kameras daftir sorgen, dass Velos, die sich einer
Kreuzung nahern, erkannt werden und schneller griin erhalten. So kénnen die Velofahrenden vor dem
motorisierten Individualverkehr in die Kreuzung einfahren und verfugen dadurch Gber eine bessere
Sichtbarkeit. Dies bedingt aber auch einen Radstreifen* bis zur Lichtsignalanlage und einen Velosack,
damit sich Velofahrende vor den Autos aufstellen kénnen. Durch die Koordination der Schaltungen
mehrerer aufeinanderfolgender Kreuzungen kénnen grine Wellen fur Velos geschaffen werden. In
einigen nordischen Landern werden bei Regen haufiger Grinphasen fur Velofahrende gewahrt.

Nutzen

Diese Massnahmen fordern vor allem die Verbindung der Velowege und den Verkehrsfluss beim
Velofahren: Die Wartezeiten an Kreuzungen werden verkulrzt oder sogar ganz aufgehoben. Der
Fahrkomfort wird durch die Verminderung von Stopps und Anfahrten verbessert. Diese Massnahmen
sind fur alle Velofahrenden von Vorteil, besonders fur Alltagsfahrten. Durch die Verkurzung der
Fahrzeiten fordern sie die Nutzung des Velos im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln.

Herausforderungen

Die Bevorzugung von Velofahrenden an mit Lichtsignalen gesteuerten Kreuzungen ermdglicht es, die
Wartezeiten zu minimieren und die Attraktivitat einer Veloroute zu gewahrleisten. Es ist jedoch wichtig,
die Geschwindigkeit des Strassenverkehrs, die Fuhrung des Autoverkehrs und die Sicherheit der
Fussganger:innen beim Uberqueren der Strasse zu beriicksichtigen. Eine Interessenabwagung ist daher
erforderlich. Daruber hinaus kénnen weitere Massnahmen getestet werden. Aufgrund der Anpassung des
gesetzlichen Rahmens kann beispielsweise Rechtsabbiegen bei Rot eingefuhrt werden.

Veloampel an der Murtenstrasse, Bern



Rechtsabbiegen bei rot

Das Rechtsabbiegen bei rot wurde am 1. Januar 2021 in die Schweizer Gesetzgebung aufgenommen.
Diese Massnahme erlaubt es Velofahrenden an einer Kreuzung nach rechts abzubiegen, wenn das
Lichtsignal fur Autos rot ist, sofern die Situation dies zuldsst (Vorhandensein von Radstreifen,
Sichtverhaltnisse usw.). Das Rechtsabbiegen bei rot wird durch ein spezielles Signal erlaubt. Vorrang
haben jedoch weiterhin Verkehrsteilnehmende, die bei Gruin fahren, sowie Fussganger:innen, die die
Strasse Uberqueren. Die rote Ampel wird somit fur Velofahrende in «kein Vortritt» umgewandelt.

Diese Massnahme wurde in mehreren Studien und einem erfolgreichen Pilotprojekt in Basel erarbeitet.
Sie verbessert den Komfort, den Fluss und die Geschwindigkeit des Veloverkehrs, indem die Stopps an
Ampeln reduziert werden. Auch die Sicherheit der Velofahrenden wird erhoht, da sie abbiegen kénnen,
wahrend die anderen rechts abbiegenden Fahrzeuge angehalten werden.

Diese Massnahme erfordert von den Velofahrenden eine erhdhte Aufmerksamkeit beim Abbiegen, wo
sich Fahrzeuge oder Fussganger:innen befinden kénnen. Dadurch erhéht sich das Risiko von Konflikten.
Es wird nicht empfohlen, diese Massnahme bei schlechter Sicht, starkem Gefalle oder Tramschienen
zuzulassen.

&
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Lusatztafel rechts abbiegen fiir Velos bei Rot erlaubt. Einfahrt Kanonengasse, Basel Lusatztafel rechts abbiegen fiir Velos beEi3 Rot erlaubt. Einfahrt Schiitzenmattstrasse,
em

Quellen

e SVI(2015): Langsamverkehrsfreundliche Lichtsignalanlagen, Fachtagung Forschung SVI 2011/024.

e SVI(2018): Fuss- und veloverkehrsfreundliche Lichtsignalanlagen. Merkblatt 2018/03.

o bfu (2017): Radfahrer - Rechtsabbiegen bei Rot. Fachdokumentation, Verkehrstechnik. MS.010-2017.
* Mobilservice (2018): Rechtsabbiegen bei Rot fuir Velofahrende. Praxisbeispiel.



https://svi.ch/de/publikationen/fuss-und-veloverkehrsfreundliche-lichtsigna-99c0/
https://www.bfu.ch/api/publications/bfu_2.455.01_Velofahren%20–%20Rechtsabbiegen%20bei%20Rot.pdf
https://www.mobilservice.ch/de/cas-pratiques/cyclistes-autorises-a-obliquer-a-droite-au-feu-rouge-2048.html

GUIDE VELO 1.5.2

Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Kreuzungen
5 Fiir Velofahrende angepasste Kreuzungen

Beschreibung
An Kreuzungen ist das Linksabbiegen mit einem erhdéhten Risiko verbunden, weil dabei mehrere
Fahrspuren uberquert werden mussen. Es gibt drei Moglichkeiten, die Sicherheit fur Velofahrer:innen zu
erhdhen:
¢ Das direkte Linksabbiegen auf der Fahrbahn mit einem Mittelstreifen fir Velos, um die Querung in
zwei Schritten auszufuhren;
« Das indirekte Linksabbiegen, bei dem Velofahrende sich vor dem Uberqueren in die Zielrichtung am
rechten Strassenrand einordnen kénnen;
¢ Das indirekte Linksabbiegen auf einem Radweg, der durch Furten von der Kreuzung getrennt ist
(hollandisches Modell).
Ausserdem gibt es zwei weitere unterstitzende Massnahmen an Kreuzungen:
e Ein Velosack, d.h. vorgezogene Haltelinien an Ampeln, ermdglichen es Velofahrenden, sich vor den
Autos zu positionieren, was ihre eigene Sicht, ihre Sichtbarkeit und ihren Komfort verbessert;
¢ Velofahrenden vorbehaltene Abbiegespuren (geschutzt oder ungeschutzt durch Inseln), die einen
Wechsel der Fahrspur vermeiden.

Nutzen

Aufgrund der Koexistenz mit dem motorisierten Verkehr sind Kreuzungen fur Velofahrende besonders
kritische Orte. Es drohen Zusammenstdsse, sei es aufgrund zu kleiner Flachen, querender Abbiegespuren,
aber auch wegen ungenugender Sichtbarkeit der Velofahrenden oder dem "looked-but-failed-to-see"-
Phanomen (wenn Autofahrende die Abwesenheit eines Autos prifen, ohne dabei ein Velo zu sehen).
Durch Massnahmen zur Verbesserung der Sichtbarkeit der Velofahrenden (eigene Flachen) und durch die
physische Trennung vom motorisierten Verkehr wird die Sicherheit der Velofahrenden stark erhéht. Je
nach Grad der Trennung, wie beim indirekten Linksabbiegen, richten sie sich diese Massnahmen an alle
Verkehrsteilnehmenden und Fahrtzwecke.

Herausforderungen

Nach einem Radweg" ist ein Wechsel des Verkehrsregimes und die Ruckfuhrung der Velos auf die
Fahrbahn an einer Kreuzung aus Sicherheitsgrinden (schwieriges Kreuzungsmandver) zu vermeiden. Das
Queren in zwei Phasen (indirektes Linksabbiegen) bietet mehr Sicherheit, kann aber den Fahrfluss auf
einer Veloroute beeintrachtigen. Durch eine gute Abstimmung der Ampeln kdnnen die Wartezeiten jedoch
begrenzt werden. Die physische Trennung von Veloverkehr und Autos an Kreuzungen (Radweg) erfordert
mehr Platz, ist aber die beste Losung fur moglichst viele Verkehrsteilnehmer:innen. Gemischte Flachen far
Fussganger:innen und Velofahrende kénnen bei heiklen Kreuzungen temporar die Sicherheit fur
Velofahrende verbessern, sollten jedoch als langfristige Losung vermieden werden.



. b

Plan einer Kreuzung mit Radwegen und Velofurten (holldndisches Modell). Quelle: Velofurt und separater Radweg, Luzern. Quelle: ASTRA und Velokonferenz, 2021
ASTRA'und Velokonferenz, 2021

Mittelstreifen zum Linksabbiegen in der Murtenstrasse, Bern

Visualisierung einer velofreundlichen Kreuzung. Quelle: Velokonferenz Schweiz

Quellen

o ASTRA & Velokonferenz Schweiz (2021): Veloverkehr in Kreuzungen: Handbuch. Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 17
e Velokonferenz Schweiz (2012): Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen (HLS)

e bfu (2017): Radverkehr - Linksabbiegen, Empfehlung Verkehrstechnik, BM.014-2017

o VSS (1998): Fuhrung des leichten Zweiradverkehrs im Bereich von Knoten. Forschungsauftrag 3/95

e SN 640 252: Knoten; Fuhrung des leichten Zweiradverkehrs, VSS-Norm

« SN 640 850a: Markierungen; Ausgestaltung und Anwendungsbereiche, VSS-Norm

o Velokonferenz Schweiz (2023): Visualisierungen guter Veloinfrastruktur



https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/de/v0c4a1kdw43uabcoo4e8mk7dbdfw1h/hbi_veloverkehr_in_kreuzungen_220810.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/veloverkehr_im_einflussbereichvonhochleistungsstrassen-empfehlun.pdf.download.pdf/veloverkehr_im_einflussbereichvonhochleistungsstrassen-empfehlun.pdf
https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/visualisierungen

GUIDE VELO 1.5.3

Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Kreuzungen
45 Kreisverkehr

Beschreibung

Es gibt verschiedene Arten von Verkehrskreiseln. Kleinere, die in Tempo-30-Zonen die Geschwindigkeit
des Autoverkehrs reduzieren, sind eher mit dem Veloverkehr vereinbar als grossere Kreisel (Durchmesser
von uber 40 m) mit hoher Verkehrsbelastung* oder Geschwindigkeit. In diesen Situationen ware ein
Radweg, der physisch vom motorisierten Verkehr getrennt ist, wie bei den «hollandischen Kreiseln»,
vorzuziehen. Diese Lésung ist in der Schweiz jedoch noch nicht zugelassen, da Velos beim Uberqueren
der Fahrbahn keinen Vortritt haben. Andere Moglichkeiten sind die Erstellung einer UnterfUhrung, eines
Velo-Bypasses bei einem der Kreiselarme oder eines Velowegs, der es den Velofahrerenden ermdglicht,
den Kreisel zu umfahren. Wenn kein Signal vorhanden ist, ist deren Verwendung nicht obligatorisch,
sodass die Velofahrenden auch auf der Fahrbahn bleiben kdnnen.

Nutzen

Ein Kreisverkehr ist vor allem flr den motorisierten Verkehr von Interesse (besserer Verkehrsfluss und
weniger Konfliktpunkte). Bei wenig Verkehr ist fur Velofahrende ein Kreisel fahrbar, in anderen
Zusammenhangen ist er fur Velofahrende von geringem Nutzen und kann sogar gefahrlich sein. An mehr
als einem Drittel der Unfalle in Kreisverkehren sind Velofahrende beteiligt, aber diese tragen nur in
weniger als einem Zehntel der Falle die Schuld dafur. Die haufigsten Unfalle sind Kollisionen aufgrund von
Missachtung der Vorfahrt durch ein motorisiertes Fahrzeug, das in einen Kreisverkehr einfahrt, wahrend
sich dort bereits ein:e Velofahrer:in befindet.

Herausforderungen

Ein Kreisverkehr ist keine velofreundliche Art der Verkehrsfihrung. LKWs, Busse oder Fahrzeuge mit
Anhangern stellen aufgrund ihres toten Winkels und ihres Wenderadius eine besonders grosse Gefahr
dar. In der Schweiz empfiehlt das ASTRA den Velofahrenden in und vor Verkehrskreiseln in der Mitte der
Fahrbahn zu fahren. Dies erfordert jedoch, dass man sich in den Verkehr einordnet, was nicht fur alle
Velofahrer:innen geeignet ist. Das Modell, das sich am besten flr Velofahrende aller Niveaus eignet, ware
der hollandische Kreisel, welcher in der Schweiz noch nicht zugelassen ist (kein Vortritt fir Velofahrende
mdglich bei Fahrbahn-Uberquerungen), aber getestet werden soll.

A
Y

Modell eines Verkehrskreisels mit separaten Radwegen. Quelle: ASTRA & Schachenkreisel mit separaten Radwegen, Lyss
Velokonferenz Schweiz, 2021




15-20m
Radstreifen in der Regel
auflosen

Mittelinsel /A8 > 30m gerade Strecke

Kreiselfahrbahn ohne
Innenring
455-5m (max. 5.5m)

Innenring

I

. 10m
Randsteinabsenkung
als Fluchtweg

Getrennter Radweg mit Vortritt bei den Kreiseleinfahrten in den Niederlanden. Vertikaler Absatz, mit dem die Geschwindigkeit der Autofahrenden bei der Einfahrt.
Quelle: ASTRA & Velokonferenz Schweiz, 2021 Quelle: ASTRA & Velokonferenz Schweiz, 2021

Quellen

o ASTRA (2016): Analyse der Velounfalle 2005 bis 2014. Personen- und infrastrukturbezogene Auswertungen

o ASTRA & Velokonferenz Schweiz (2021): Veloverkehr in Kreuzungen. Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 17

o VCS Verkehrs-Club der Schweiz (2014): Velofahren im Kreisel. Sicher und entspannt durch die Mitte

e bfu (2016): Fihrung von Radfahrern bei Kreiseln. Fachdokumentation, Empfehlung Verkehrstechnik. BM.016-2016



https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/dokumentation/daten-informationsprodukte/unfalldaten/publikationen.html
https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/de/v0c4a1kdw43uabcoo4e8mk7dbdfw1h/hbi_veloverkehr_in_kreuzungen_220810.pdf
https://www.verkehrsclub.ch/fileadmin/user_upload/30_ratgeber/44_velo/VelofahrenImKreisel_Juli2016_Web_d.pdf
https://www.bfu.ch/api/publications/bfu_2.439.01_Führung%20von%20Radfahrern%20bei%20Kreiseln.pdf
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Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Veloparkierung

% Private und offentliche Abstellplatze

Beschreibung

Es gibt verschiedene Arten von Abstellanlagen flr Velos: frei zugangliche oder geschlossene, Uberdachte
oder nicht Uberdachte, mit Vorrichtungen zum Anlehnen von Velos oder lediglich markierte Felder auf
dem Boden, im 6ffentlichen Raum oder auf privatem Grund, etc. Eine Velostation bietet ein Héchstmass
an Sicherheit und Komfort. Grossere, 6ffentlich zugangliche Anlagen zur Veloparkierung sind Teil eines
Velonetzes und werden behdrdenverbindlich festgelegt (vgl. Praxishilfe Velowegnetzplanung).

Nutzen

Eine gut durchdachte Velo-Abstellanlage verringert das Diebstahl- und Beschadigungsrisiko, schitzt das
Velo vor Witterungseinflissen und gewahrleistet die Erreichbarkeit von Verkehrserzeugern (Bahnhofe,
Geschafte, Schulen, Wohnhauser usw.). Die Kriterien Komfort und Attraktivitat sind daher zentral,
insbesondere aus der Perspektive von taglichen Velofahrten. Die zunehmende Nutzung von E-Bikes und
teureren Cargo-Velos erhéhen das Bedurfnis nach Sicherheit.

Herausforderungen

Abstellanlagen sind ein Teil des Velowegnetzes und ein Grundstein fur die Forderung der Velonutzung. Bei
der Planung einer qualitativ hochwertigen Abstellanlage gilt es, zahlreiche Herausforderungen
einzubeziehen:

e Wahl des Standorts (in der Nahe des Eingangs und der Velowege, gut sichtbar, mit einfachem und
sicherem Zugang, bei Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs wenn méglich mit direktem Zugang zu
den Perrons);

o Wahl des Parkiersystems (zum Anschliessen des Rahmens und zur Vermeidung des Umkippens)

o Gestalterische Integration ins Umfeld und verfugbarer Platz.

Wichtig ist auch, dass eine intuitive Nutzung fur verschiedene Arten von Velos (E-Bikes, Cargo-Velos,
Anhanger usw.) ermoglicht wird. Die Entscheidung, ob ein Wetterschutz angebracht wird oder nicht
(Uberdachung), die durchschnittliche Parkdauer entsprechend der beabsichtigten Nutzung und die Anzahl
der Stellplatze mussen entsprechend dem aktuellen, aber auch dem zuktinftigen Bedarf geplant werden.
Zudem mussen die geltenden Normen berucksichtigt werden (insbesondere VSS 40 066 / 40 065) und
auch der Unterhalt gewahrleistet sein.

p nde des Centre professionnel du nord
vaudois (CPNV) in Yverdon-les-Bains

Veloparkplatz auf dem vonRoll-Campus der PH und der Universitdt Bern Uberdachter Velopar


https://guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/17-veloparkierung/velostation
https://www.guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/8-velowegnetz

Veloabstellplatze auf offentlichem Grund

Es ist wichtig, das Abstellen von Velos mit anderen Nutzungen im 6ffentlichen Raum zu koordinieren. Ein
allgemeines Parkierungskonzept muss die Standorte, die Anzahl und die Art der Abstellplatze im
offentlichen Raum berucksichtigen. Dies gilt insbesondere fur 6ffentliche Gebaude (Schulen,
Einkaufszentren, Kulturstatten, Sportzentren usw.), wo die Kurz- oder Langzeit-Parkierung sicher und
attraktiv gestaltet sein soll und sich zusatzlich in der Nahe der Eingange befinden soll. Aber auch in der
Nahe von Zentren und Fussgangerzone mussen gentgend Veloabstellplatze vorhanden sein. Dies steigert
die Attraktivitat des Velofahrens. Der direkte Zugang vom Velowegnetz aus ist ebenfalls zu
berucksichtigen.

Veloabstellplatze auf privatem Grund (Unternehmen/Wohnungen)

In den meisten Kantonen kénnen die Gemeinden Anforderungen fur die Anzahl und die Qualitat der
Veloabstellplatze festlegen. Auch hier ist es wichtig, Kurzzeit-Abstellplatze (z. B. fur Besucher:innen) und
Langzeit-Abstellplatze (die ein hdheres Sicherheitsniveau und Schutz vor Witterungseinflissen erfordern)
sowie die Vielfalt der Velos (E-Bikes, Cargo-Velos usw.) zu berucksichtigen. Die VSS-Normen legen fest, wie
viele Velos fur private und 6ffentliche Gebdude je nach Art, Grésse und Standort benotigt werden.

Fiir die Nutzung ,Wohnen* geeignete Parkiersysteme In Spezialfillen geeignet

&b o o I

Anlehnbiigel Vorderradhalter mit Vorderradhalter Schieberinnne Doppelstockparker: Bedie- Wandhalter: fiir
Anschliessvorrichtung  ohne Anschliessvor- nung und Parkieren nicht ~ Dauerparkieren,
richtung (fiir ab- fir alle Personen und z.B. Sportrader
schliessbare Anlagen) Velos geeignet. Minimale  wahrend des
Raumhdhe 2.70 m Winters

Beispiele fiir empfohlene Veloparkstander. Quelle: Veloparkierung fir Wohnbauten, Stadt Ziirich, 2012

Die Stadt Lausanne hat in Quartieren mit
Altbauten ohne Velordume Veloboxen installiert.
Diese bieten auf der Flache eines Auto-Parkplatzes
5 Velo-Abstellplatze. Mit einem Abonnement a CHF
100.- kdnnen Nutzer:innen ihr Velo fir ein Jahr vor
Diebstahl, Vandalismus und Wetter sicher
geschutzt parkieren.

R
RN EEN]

B "

Die Veloboxen in Lausanne. Quelle: Ville de Lausanne



eiten fUr Velos, insbesondere in
gegenzuwirken, hat die Stadt
schen» eingerichtet, die im
ewohner:innen bzw.
kdonnen und teilweise

Beispiele fiir geschiitzte und sichere
Fahrradabstellpldtze im offentlichen Raum, Hamburg

Quellen

o ASTRA (2008): Veloparkierung - Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb

e Kanton Genf (2014): Guide genevois du stationnement vélo a l'intention des communes, des entreprises et des propriétaires immobiliers

e Stadt Lausanne (2020): Places de stationnement vélos, Fiche conseil

o Stadt Sion (2022): Stationnement vélo sur fonds privé. Guide pratique a I'attention des propriétaires privés et des professionnels de 'aménagement.
o Stadt Aarau (2022): Masterplan Veloparkierung

o SN 640 065: Parkieren; Bedarfsemittlung und Standortwahl von Veloparkierungsanlagen, VSS-Norm

o SN 640 066: Parkieren; Projektierung von Veloparkierungsanlagen, VSS-Norm



https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/bezirke/harburg/bezirksversammlung/zuschuss-fuer-fahrradabstellanlagen-64698
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/lv_v07_veloparkierung-handbuch2008.pdf.download.pdf/lv_v07_veloparkierung-handbuch2008.pdf
https://www.ge.ch/document/guide-genevois-du-stationnement-velo-attention-communes-entreprises-proprietaires-immobiliers
https://www.lausanne.ch/vie-pratique/mobilite/mobilite-et-circulation/a-velo/stationnement-velos.html
https://www.sion.ch/mobilite/50960
https://www.aarau.ch/public/upload/assets/14313/Endversion%20Masterplan%20Veloparkierung%20Aarau.pdf
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Infrastrukturen
Veloparkierung

% Velostation

Beschreibung

Velostationen sind sichere, Uberdachte Abstellplatze unterschiedlicher Grésse, die sich in der Nahe von
stark frequentierten Einrichtungen (Bahnhofe, Einkaufszentren, Bildungsstatten usw.) befinden. Sie bieten
Schutz vor Witterungseinflissen, aber auch vor Vandalismus und Diebstahl. Sie werden in der Regel
videoUberwacht. Fur ihren Zugang und ihre Nutzung ist haufig eine Gebuhr zu bezahlen. Die Art der
Velostation kann je nach Standort, Anzahl der Platze, Kundschaft, Gebaude (unterirdisch oder ebenerdig),
Parkiersystem (Schieberinne, Doppelstockparker, Boxen usw.) und Zugangskontrollsystem (automatischer
Zugang mit Karte oder SchlUssel, VideoUberwachung, Personalprasenz) variieren. Einige Velostationen
bieten zusatzliche Angebote (Schliessfacher, Ladestation fur E-Bike-Akkus, Velopumpen usw.) und
Dienstleistungen (Reparaturwerkstatt, Werkzeuge, Verkauf von Kleinmaterial, Verleih von Velos,
touristische Aktivitaten usw.) an.

Nutzen

Eine Velostation ermdglicht es, auf eine grosse Nachfrage nach Velo-Abstellplatzen an einem stark
frequentierten Ort zu reagieren. Sie bietet einen zusatzlichen Service im Vergleich zu den kostenlosen
Parkplatzen im 6ffentlichen Raum und zu denen auf Privatgrundsticken. Eine Velostation verflgt Uber ein
hohes Mass an Sicherheit und Komfort.

Herausforderungen

Die Lage und der Zugang sind die wichtigsten Kriterien fur die Nutzung einer Velostation. Um ihre
Attraktivitat zu gewahrleisten, mussen bei den Zugangen (Ein- und Ausfahrten) Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden sowie Umwege vermieden werden. So wird ungewolltes Absteigen und Schieben
verhindert. Es wird auch empfohlen, auf die Beschilderung der Zugange zu achten. Wie bei
Unterfuhrungen sollten die Breite und Steigung der Zufahrtsrampe sowie ihre Beleuchtung besonders
beachtet werden. Um ein Gefthl der Unsicherheit zu vermeiden, sollte die Rampe einfach und ohne Ecken
und Kanten gestaltet sein.

Velostation am Bahnhof Solothurn Velostation von PostParc am Bahnhof Bern
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Karte mit den Standorten der Schweizer Velostationen, Stand Februar 2022. Quelle: Forum Velostation

Auf dem Campus der Universitat Lausanne befindet sich eine kleine
Velostation. Diese gesicherte Anlage bietet eine begrenzte Anzahl an
Uberdachten Abstellplatzen und ist mit einer Magnetkarte zuganglich.

Die grossten Velostationen, wie die Velostation PostParc am Bahnhof
Bern, verfugen Uber eine Kapazitat von mehr als 1°000 Velos. Sie sind
mit Schliessfachern, Velopumpen, einem Reinigungsraum, einer
Reparaturwerkstatt, einem Verleihservice und dem Verkauf von
Ersatzteilen und Zubehor ausgestattet.

Auch ausserhalb von Bahnhofen gibt es Velostationen, z.B. beim
vonRoll-Areal der Universitat und der PH Bern. Die Nutzung ist
kostenlos und auch hier gibt eine Reparaturwerkstatt.

Vor allem in Lausanne wird derzeit Uber die Einrichtung von
Velostationen in Quartieren nachgedacht. Diese wurden sichere
Abstellmdéglichkeiten in Wohnvierteln ohne Veloparkplatze bieten
(altere Gebdude ohne passende Raumlichkeiten oder verfligbaren
Platz).

Quellen

e Pro Velo Schweiz & ASTRA (2013). Leitfaden Velostationen: Empfehlungen fur die Planung und Umsetzung.



https://www.unil.ch/mobilite/douce
https://www.bern.ch/velostation-bern
https://www.bern.ch/velostation-bern
https://www.velostation.ch/de/dokumentation/velostationen
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Massnahmen zur Velofdrderung
Infrastrukturen

Sonstige Einrichtungen

/% Signalisation und Routenwahl

Beschreibung

Die Signalisation hilft den Velofahrenden, sich zu orientieren und ihren Weg zu finden. Auf Wegweisern
wird manchmal die Entfernung in Kilometern angegeben, seltener die Dauer der Fahrt, welche fur
Velofahrende eine ntitzliche Angabe ware. Sie werden in einem Signalisationskonzept festgelegt, das fur
ein ganzes Gebiet entwickelt wird. Die haufigsten Richtungsschilder in der Schweiz sind die Schilder von
SchweizMobil, die Velorouten markieren und deren Format einheitlich ist. Einige Gemeinden haben auch
Routen fur den Alltagsverkehr* signalisiert. Die Signalisation kann durch Orientierungshilfen wie Velo-
Karten oder mobile Apps erganzt werden.

Nutzen

Die Richtungsschilder fuhren die Velofahrenden Gber die sichersten und attraktivsten Routen. Sie
heben die durchgehenden Verbindungen des Velowegnetzes hervor. Die Wegweisung verstarkt die
Prasenz der Velos auf der Strasse und hebt lokale Sehenswirdigkeiten, kurze Distanzen und die
Schnelligkeit einer Route zwischen diesen Punkten hervor. Derzeit sind vor allem Freizeitverkehrs- und
touristische Velorouten ausgeschildert. Dennoch ist die Beschilderung auch fur Alltagsfahrten nutzlich,
insbesondere in Grossstadten, damit Velofahrende die am besten geeigneten Routen wahlen kénnen.

Herausforderungen

Eine grosse Herausforderung bei der Wegweisung fur den Veloverkehr besteht in ihrer guten Integration
in den raumlichen Kontext. Es geht insbesondere darum, darauf zu achten, dass sich die Signalisation
erganzt (regionale, lokale und Ubergeordnete Strassen-Wegweisung) und doppelte Informationen
vermieden werden. Auch das richtige Mass an Wegweisung muss gefunden werden: Zu viele Schilder
sorgen fur Verwirrung, zu wenige Schilder fur Unsicherheit. Die Standorte missen sorgfaltig ausgewahlt
werden, hauptsachlich um sicherzustellen, dass sie gut sichtbar sind. Die Koordination zwischen
Gemeinden und Kantonen ist ebenfalls wichtig, um die Kontinuitat der Hinweise und die Koharenz Uber
die Grenzen hinaus zu gewahrleisten. Eine weitere Herausforderung besteht im Unterhalt der
Signalisation (regelmassige Kontrolle und klare Zustandigkeiten).

Beschilderung fiir Alltagsziele und Freizeitrouten von SchweizMobil, Bern Beschilderung fiir die Velostation Bern Milchgdssli
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Karte der Fahrzeiten mit dem Velo ab dem Bahnhof Delémont. Quelle:
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10 février 2023 - Sources : lle-de-France Mobilités, Latitude-Cartagene. le Parisien

Die Region lle de France realisiert zusammen mit
den betroffenen Gemeinden rund um Paris bis
2030 ein Veloroutennetz an 750 km Gesamtlange.
Nebst der Realisierung neuer Velorouten, werden
die bestehenden aufgewertet und tUber das ganze
Netz eine einheitliche Signalisierung und
Markierung eingefiihrt. Dazu wurde das geplant
Netz im Stil des Metro-Plans dargestellt und fur die
Kommunikation genutzt.



SchweizMobil ist ein Netzwerk von nationalen, regionalen und lokalen
sy, Laupen ~ Routen fur eine Vielzahl von Freizeitaktivitaten (Wandern, Velofahren,

Biimpliz

Mountainbiken, Inline-Skating, Schneeschuhwandern usw.). Jeder
Route ist eine Nummer zugwiesen, die mit Schildern markiert ist. Die
Website und eine App ermdglichen die Planung von Touren.

Beschilderung fiir eine Frgizeitroute von SchweizMobil
em

’

Bike Citizen und Komoot sind Apps, mit denen

Velotouren oder Sportausflige mit dem Velo ‘

geplant und aufgezeichnet werden kénnen, aber b& ko mo Ot
auch Empfehlungen fur Besichtigungen abgerufen

werden kénnen.

Quellen

o Velokonferenz Schweiz & SchweizMobil (2017): Velowegweisung, ja oder nein?, Manual

o ASTRA & SchweizMobil (2010): Wegweisung fiir Velos, Mountainbikes und fahrzeugahnliche Gerate

o SN 640 829: Strassensignale; Signalisation Langsamverkehr, inkl. Anhang Signalisation Langsamverkehr, Abmessungen, VSS-Norm
o Stratégie et Développement de I'Ouest lausannois - SDOL. Balades a pied et a vélo

o Kanton Bern: Regionale VELOguides

* Mobilservice (2016): VELOguide - Informationsmittel zur Veloverkehrsférderung in der Region. Praxisbeispiel



https://schweizmobil.ch/de/sommer
www.bikecitizens.net
www.komoot.com
https://www.velokonferenz.ch/de/aktuell/news
 https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/lv_v10_wegweisungfuervelosmountainbikesundfahrzeugaehnlichegerae.pdf.download.pdf/lv_v10_wegweisungfuervelosmountainbikesundfahrzeugaehnlichegerae.pdf
https://ouest-lausannois.ch/strategie/balades-a-pied-et-a-velo/
https://www.bvd.be.ch/de/start/themen/mobilitaet/veloverkehr/regionale-veloguides.html
https://www.mobilservice.ch/de/cas-pratiques/veloguide-1494.html
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Infrastrukturen
Sonstige Einrichtungen

% Umgang mit Baustellen und temporéren Veranstaltungen

Beschreibung

Bei aussergewdhnlichen Ereignissen wie Baustellen oder Veranstaltungen (Festivals etc.) muss das
Velowegnetz aufrechterhalten werden. Bei Veranstaltungen muss auch fur ausreichend Parkplatze
gesorgt werden. Ausserdem wird in solchen Situationen die Einfihrung von Tempo 30 empfohlen, auch
wenn je nach Fall Ausnahmen nach unten oder oben in Betracht gezogen werden kénnen.

Nutzen

Velowege und -Abstellmdglichkeiten miussen auch bei aussergewdhnlichen Ereignissen gewahrleistet
werden kdnnen. Dabei geht es darum, alternative und sichere Velowege anzubieten (im Falle von
Baustellen oder Strassensperrungen), sowie die Nutzung des Velos fur die Anreise zu
Grossveranstaltungen zu fordern.

Herausforderungen

Bei Baustellen ist es aufgrund des begrenzten Platzes nicht immer einfach, Uberzeugende Alternativen fur
alle Verkehrsmittel anzubieten.

Bei einmaligen Veranstaltungen, die eine grosse Anzahl von Besucher:innen anziehen, sollten die
Veloparkplatze kommuniziert werden und in unmittelbarer Nahe des Veranstaltungsortes liegen.
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UmleitungﬂjrVelofahrer:innen| wé?re'nd| eiger Baustelle auf dem Gelande des Tempordre Beschilderung wahrend des Wochenmarktes, Lutry
nselspitals, Bern
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Bei einer Strassenbaustelle am Stiglmaierplatz in Miinchen wird ein tempordrer

Radweg eingerichtet, der deutlich auf dem Boden markiert und mit tempordren
Einrichtungen vom MIV abgetrennt wird.



Beispiel aus der Stadt Ziirich

Die Stadt Zurich hat 2013 im Rahmen des
Masterplan Velo ein Projekt zur Verbesserung der
Veloverkehrsflihrung bei Baustellen lanciert.
Bereits in der Planungsphase einer Baustelle wird
das Velo in die Uberlegungen einbezogen und es
wird nach attraktiven Alternativen gesucht. Eine
klare Beschilderung macht Umleitungen leicht
verstandlich.

Quellen

o Stadt Lausanne (2020): Vélos dans les chantiers. Fiche conseil (disponible sur demande auprés du Service de la mobilité et de I'aménagement des espaces
publics)


https://www.stadt-zuerich.ch/pd/de/index/dav/medien/archiv/mm_2013/Velofuehrung.html
https://www.stadt-zuerich.ch/pd/de/index/dav/medien/archiv/mm_2013/Velofuehrung.html
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Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Sonstige Einrichtungen

l{% Fithrung des Veloverkehrs bei Bus- und Tramhaltestellen

Beschreibung

Die Koexistenz von ¢ffentlichen Verkehrsmitteln und Velos erfordert eine Koordination der Infrastruktur.
Dies gilt insbesondere fur Bus- und Tramhaltestellen. Es gibt zwei Hauptlésungen, um die Radwege nicht
zu unterbrechen: ein Velo-Bypass, der es den Velofahrenden ermaoglicht, die Haltestelle zu umfahren. Die
zweite Moglichkeit fihrt Uber das Perron einer Haltestelle und verfugt Gber ein Ampelsystem, das die
Velofahrenden anhalt, wenn ein Tram oder Bus einfahrt (Velo-Lichtinsel). Speziell fir Tramhaltestellen
werden auch weitere Massnahmen wie z. B. abgedichtete Schienen getestet, um zu verhindern, dass sich
die Rader von Velos in den Schienen verfangen.

Nutzen

Velofreundliche Einrichtungen an Haltestellen erhéhen die Sicherheit der Velofahrenden und vermeiden
Unterbriche und Hindernisse im Velowegnetz. Zudem zeichnen sich die nach dem
Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) angepassten Haltestellen durch hohe Kanten aus, die ein
Sturzrisiko darstellen, insbesondere in Kombination mit Tramschienen oder einer Fahrbahnverengung.

Herausforderungen

Bus- oder Tramhaltestellen stellen oft Hindernisse fur Velofahrende dar. Ein stehender Bus oder ein
stehendes Tram kann eine gemeinsame Fahrbahn blockieren und die Geschwindigkeit und Effizienz von
Fahrten mit dem Velo einschranken. Angesichts der Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz
und des manchmal begrenzten Platzes ist die Koexistenz mit Velos eine besondere Herausforderung. Die
beiden Modi erganzen sich jedoch und der Schwerpunkt sollte auf Synergien gelegt werden.
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Bypass an der Tram-/Bushaltestelle Kursaal, Bern Bypass an der Bushaltestelle Dubystrasse, Bern



VelcDypess Rosentsistrasse

Bypass an der Tramhaltestelle in der Rosentalstrasse, Basel. Quelle: Velokonferenz
Schweiz, 2019

Veloinsel mit L|cht5|gna|anlage|nderHun|n§erstrasse Basel. Quelle: Velokonferenz
Schweiz

OV-Angebot

Tram

L S0

Bypass an einer Bus- oder Tramhaltestelle

Ein Bypass ist ein Radweg, der es Velofahrenden
ermoglicht, eine Tram- oder Bushaltestelle zu
umfahren, ohne das Trottoir zu benutzen und
nicht hinter einem Fahrzeug warten zu mussen.
Die Prioritat zwischen Velofahrenden und
Fussganger:innen ist ebenfalls klar geregelt,
ebenso wie die Ein- und Ausfahrt des Bypasses. Im
Idealfall stellt der Bypass eine Verbindung
zwischen zwei Radwegen oder Radstreifen* dar,
aber je nach Kontext kann er auch von einer
gemeinsamen Fahrbahn ausgehen und auf diese
zuruckfuhren.

Velo-Lichtinsel

Wenn der zur Verfugung stehende Platz nicht
ausreicht, um einen Bypass zu schaffen, ist die
Velo-Lichtinsel mit Ampel eine Méglichkeit, Velos
Uber das Trottoir zu fiUhren, um die Haltestelle zu
passieren. Diese Vorrichtung erfordert eine Ampel,
um die Velofahrenden zurlickzuhalten, wenn ein
Bus oder Tram anhalt. Ansonsten haben die
Velofahrenden Vorrang und die auf den Bus oder
das Tram wartenden Fussganger:innen mussen
daneben warten. Diese Massnahme ist vor allem
an Tram-Haltestellen sinnvoll. Sie wurde in Basel
bereits 2014 getestet und seitdem
weiterentwickelt.

Veloldsung gemass Masterplan
Veloinfrastruktur

Separate Velofliche
Kompalible Hallestellentypen:

Q Op?'%q
40/78

Bus.
Takt 5-15 Min,

Bedeutung Velonetz

Veloroute

Velohauptroute

Anwendungshilfe Haltestellen

* Veloumfahrung
« Haltestelle mit rickw. Radweg
* Inselhaltestelle
« (Kapuberfahrt)

Mischverkehr
Kompatible Haltestellentypen

+ Kaphaltestelle ohne Umfahrung
+ Fahrbahnhaltestelle Bus

+ Busbucht

Die Anwendungshilfe fiir die Auswahl von Haltestellentypen abhdngig vom 6V Takt und des Velowegnetzes. Quelle: Masterplan Veloinfrastruktur Stadt



Lbsyn farvie eﬁahredne Tramschienen
G, |5(P§Darstellungd r Schienen, die mit dem Systemausgesﬁatte}m d. Quelle:
geifyhdemgBeindeteQuenimguonivesog] ﬂweenm
Bahnschienen zu Industrieanlagen kann die

Lésung hingegen funktionieren.

Visualisierung von zwei Varianten einer optimalen Velofiihrung entlang OV-Stationen. Quelle: Velokonferenz Schweiz

Quellen

« Velokonferenz Schweiz (2019): Vélo et transports publics
« Velokonferenz Schweiz (2023): Visualisierungen guter Veloinfrastruktur



https://www.velokonferenz.ch/fr/publications/info-bulletins
https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/visualisierungen
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Massnahmen zur Veloférderung
Infrastrukturen

Sonstige Einrichtungen

¢ Bodenbelag und Unterhalt

Beschreibung

Velofahrende mussen auf verschiedenen Arten von Strassenbelagen fahren: Asphalt, Pflastersteine,
Naturbeldge oder Schotter. In bestimmten Situationen kann der Belag rot, beige usw. eingefarbt sein. Die
Instandhaltung ist wichtig, um die Qualitat der Veloinfrastruktur zu gewahrleisten. Es geht darum,
sicherzustellen, dass die Fahrbahn im Herbst nicht von Blattern und im Winter von Schnee bedeckt oder
durch Aste von Bdumen beeintrachtigt wird.

Nutzen

Velofahrende reagieren empfindlich auf den Strassenbelag: Eine glatte Oberflache minimiert den
Energieaufwand und erhoht den Komfort. Die Art des Strassenbelags beeinflusst also die
Geschwindigkeit. Durch den Einsatz von speziellen Strassenbeldgen - mithilfe von unterschiedlichen
Materialien oder Farben - konnen Velofahrende auf der Fahrbahn geftihrt werden.

Die Sicherheit kann durch die Markierung bestimmter potenziell gefahrlicher Bereiche, z. B. bei
Kreuzungen mit dem motorisierten Verkehr, erhéht werden. Diese Markierung ist in der Schweiz rot. In
anderen Landern ist sie manchmal grin oder blau. Eine systematische Einfarbung von
Veloverkehrsanlagen, wie auf den "Cycle Superhighways" in London, oder der Einsatz von eingefarbtem
Asphalt wie in den Niederlanden tragt ebenfalls zur Sichtbarkeit des Netzes bei. Auch die Instandhaltung
der Veloinfrastruktur tragt dazu bei, dass die Velowege das ganze Jahr Uber effizient und sicher befahrbar
sind.

Herausforderungen

Strassenbelage mussen eine gute Griffigkeit gewahrleisten, insbesondere beim Bremsen und in Kurven,
wenn die Fahrbahn nass ist.

Die rote Farbung einer Flache lenkt die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden auf Gefahrenstellen,
|6st aber nicht das grundlegende Sicherheitsproblem. Sie sollte daher nur dann eingesetzt werden, wenn
es keine anderen, effektiveren Losungen gibt. Wird sie zu haufig eingesetzt, besteht zudem die Gefahr,
dass ihre Wirkung verpufft. Die systematische Einfarbung von Velowegnetzen ist in der Schweiz derzeit
nicht erlaubt.

Die Instandhaltung von Velowegen sollte eine Prioritat der Gemeinden sein, insbesondere im Winter
(Schneeraumung).

Geteerter Radstreifen auf einer gepflasterten Strasse, Strassburg Roter Strassenbelag an einer Kreuzung, Neuenburg



Roter Strassenbelag auf einem von Fussganger:innen iberquerten Radweg entlang
dem Ladenwandweg, Bern.

Winterdienst und Strassenreinigung

In Kopenhagen werden die Velowege vorrangig
vom Schnee befreit. Eine praventive Salzstreuung
verhindert die Bildung von Glatteis.

In der Schweiz startete die Stadt Bern 2016 ein
Pilotprojekt, bei dem eine Veloverkehrsachse, die
durch die Stadt fuhrt, vorrangig geraumt wird,
genauso wie die Hauptverkehrsachsen fur
Strassen und 6ffentliche Verkehrsmittel.
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Vom Winterdienst prioritdr gerdumte Velverkehrsachse, Bern. Quelle: Stadt Bern

Quellen

e SN 640 214: Entwurf des Strassenraums; Farbliche Gestaltung von Strassenoberfldchen, VSS-Norm-
o bfu (2017): Radstreifen: (Roteinfarbung), Fachdokumentation, Empfehlung Verkehrstechnik, MS. 009-2017.
o Velonetz «Cycle Superhighways» in London.



https://www.bfu.ch/de/suche?q=Radstreifen+%28Roteinf%C3%A4rbung%29
http://tfl.gov.uk//cycle-superhighways
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Massnahmen zur Veloférderung

2.1.1
Forderung und Anreize

Kompetenzen
% Kurse und Schulungen

Beschreibung

Fahrkurse konnen fur verschiedene Zielgruppen (Kinder, Jugendliche, Migrant:innen, Erwachsene,
Senior:innen usw.) angeboten werden oder den Schwerpunkt auf eine bestimmte Art von Velo (E-Bike,
Cargo-Bikes usw.) legen. Es werden Geschicklichkeitsibungen durchgefihrt, das Wissen zu
Verkehrsregeln aufgefrischt und das richtige Verhalten im Verkehr vermittelt. Andere Kurse befassen sich
mit der Mechanik des Velos und helfen den Nutzer:innen, die Wartung, kleine Einstellungen und
grundlegende Reparaturen selbst vorzunehmen.

Verschiedene Infrastrukturen verbinden die spielerische Seite des Velos mit der Entwicklung von
Fahrkompetenzen: Pumptracks, Bikeparks und temporare oder permanente Verkehrsgarten.

Nutzen

In Velofahr-Kursen werden die Fahigkeiten von Anfanger:innen verbessert, d. h. die Gewandtheit in
verschiedenen Verkehrssituationen und die physischen, organisatorischen und technischen Fahigkeiten
im Umgang mit dem Velo. Kursteilnehmende lernen die Grundlagen des Velofahrens und kénnen in
einem geschutzten Umfeld Gben. So gewinnen sie nach und nach an Sicherheit fur ihre Freizeit- und
Alltagsfahrten.

Bestimmte Bevolkerungsgruppen wie Kinder, Frauen, Migrant:innen oder Senior:innen (wieder) aufs Velo
zu bringen, tragt auch dazu bei, ihre Autonomie und Mobilitat zu starken.

Herausforderungen

Die zentrale Herausforderung besteht darin, diese Kurse durchzufihren und bei den Zielgruppen zu
bewerben. Es ist auch wichtig, die Sicherheitsaspekte von Velofahrenden in die Fahrkurse fir MIV-
Fahrer:innen oder Busfahrer:innen einzubeziehen.

Mobiler Pumptrack wahrend des Festivals «Hallo Velo», Bern

b

Verkehrsgarten, Lausanne
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Velo-Kurs fiir Migrant:innen in einem Verkehrsgarten in Nidau, Biel Mobiler und tempordrer Verkehrsgarten wahrend des Festivals «Hallo Velo», Bern

Velofahrkurse fiir Kinder

Mehrere Verbande, wie Pro Velo und Swiss Cycling, bieten Velofahrkurse fur Kinder an. Diese Kurse
werden auf mehreren Niveaus angeboten, wobei die ersten darin bestehen, den Kindern einige
grundlegende Verkehrsregeln und Fahrmandver zu vermitteln. Auch die Eltern werden in die Kurse
einbezogen, um ihnen eine kurze theoretische Auffrischung der Verhaltensweisen mitzugeben, die sie als
Velofahrer:in auf der Strasse an den Tag legen sollten. Die Kinder Gben zunachst in einem Verkehrsgarten,
bevor sie sich in Begleitung eines Elternteils auf die Strasse begeben. In den Kursen fur Fortgeschrittene
kommen die Kinder alleine und bauen die bis dahin erlernten Fahigkeiten weiter aus.

Velofahrkurse fiir Migrant:innen

In verschiedenen Gemeinden werden auch Kurse fur Menschen mit Migrationshintergrund angeboten. In
manchen Kulturen spielt das Velo nur eine untergeordnete Rolle, insbesondere bei Frauen, denen das
Velofahren oft verboten wird. Die Kurse bieten ihnen daher die Mdglichkeit, ihre Kompetenzen zu
entwickeln und Freiheit in ihrer Mobilitat zu erlangen. In Amsterdam beispielsweise hat Mama Agatha
Uber 1'500 Frauen mit unterschiedlichem Hintergrund das Velofahren beigebracht.

E-Bike-Fahrkurse

Um Neulenker:innen von E-Bikes bestmdglich vorzubereiten, bieten diverse Verbande und Anbieter:innen,
wie PRO VELO, der TCS oder der VCS Verkehrs-Club der Schweiz, E-Bike-Fahrkurse an. In einer sicheren
Umgebung kénnen erste Erfahrungen mit Velos mit Tretunterstlitzung gesammelt werden, das Anhalten,
Bremsen und Kurven fahren gelibt werden sowie eine vorausschauende Fahrweise bei erhdhten
Geschwindigkeiten angeeignet werden.

Kompetenzen erweitern

Level up your ride ist ein digitales Velo-Training. Es richtet sich sowohl an Kinder
L und Jugendliche als auch an Erwachsene. Die Plattform verweist auf
E verschiedene Fahrkurse, um das Online-Training zu vervollstandigen.


https://www.pro-velo.ch/de/angebote/velokurse
http://mama-agatha.com/

Ready to bike ist ein von Swiss Cycling angebotener Online-Selbsttest zur
DY Bewertung des eigenen Fahrverhaltens auf dem Velo.

Quellen

o Mundler, M., et Rérat, P. (2018): «C'est |a liberté !». Etude des cours de vélo pour adultes en Suisse. Etudes urbaines: rapport de recherche N°3.
e Mundler, M., et Rérat, P. (2018): Le vélo comme outil d'empowerment. Les impacts des cours de vélo pour adultes sur les pratiques socio-spatiales. Les
Cahiers scientifiques du transport n°73, 139-160.



https://serval.unil.ch/fr/notice/serval:BIB_45DE6DF23F07
https://serval.unil.ch/resource/serval:BIB_CD7C69659FC7.P001/REF
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Massnahmen zur Veloférderung

2.1.2
Forderung und Anreize

Kompetenzen
4% Velos und Schulen

Beschreibung

In allen Kantonen erteilt die Polizei an den Schulen Verkehrsinstruktion und vermittelt dabei auch das
richtige Verhalten beim Velofahren. Wahrend die Theorie relativ ahnlich gelehrt wird, unterscheidet sich
der praktische Unterricht des Velofahrens (in einem geschutzten Raum oder ggf. im Verkehr) von Kanton
zu Kanton sehr stark. Auch die Durchfihrung einer theoretischen und/oder praktischen Veloprifung
weist grosse Unterschiede auf. Schulen spielen eine wichtige Rolle bei der Férderung des Velofahrens,
indem sie von verschiedenen Organisationen vorbereitete Aktivitaten Ubernehmen oder eigene Initiativen
entwickeln. Velotouren im Rahmen des Unterrichts oder von Lagern kénnen alle Kinder mit dem Velo
vertraut machen und dessen soziale Komponente starken. Tipps zu den besten Velorouten flr den
Schulweg konnen den Eltern Sicherheit vermitteln. Der Velobus - der das Prinzip des Pedibus aufgreift,
d.h. sich in Gruppen unter Aufsicht eines Erwachsenen zur Schule zu bewegen - sorgt auch fur mehr
Sichtbarkeit und Sicherheit auf dem Schulweg.

Nutzen

Angebote zum Thema Velo in Schulen férdern die Aneignung des Velos als Fortbewegungsmittel. Dieser
Aspekt ist zentral, da Jugendliche das Velo haufig noch als Spielgerat und nicht als Verkehrsmittel
betrachten. Diese Angebote sind auch langerfristig von Bedeutung: Die erworbenen Kompetenzen und
die Vertrautheit mit dem Velo kdnnen das Mobilitatsverhalten im Erwachsenenalter beeinflussen. Eine
schweizweite Vereinheitlichung und Weiterentwicklung der Verkehrsinstruktion zum Velo wurde ebenfalls
dazu beitragen, die Aneignung des Velos durch die Jugendlichen zu starken.

Herausforderungen

Der Erfolg dieser Aktionen hangt von der Bereitschaft der Lehrpersonen und der Schulleitungen ab, sie in
ihre schulischen Aktivitaten aufzunehmen. Ein positives Image des Velos in den Schulen, verschiedene
Aktivitaten aber auch die angebotene Veloparkierung fordern die Nutzung des Velos fur den Schulweg.
Lehrpersonen kénnen auch als Vorbilder fir die Schiler:innen fungieren, indem sie selbst Velo fahren.

Schiiler:innen, die mit dem Velo-Bus zur Schule fahren. Quelle: Pro Velo Schweiz Schiller:innen mit dem Velo auf dem Schulweg. Quelle: Pro Velo Schweiz



(lschule+velo

Beispiel einer Schulstrasse am Boulevard Murat im 16. Arrondissement in Paris. N . . .
Quelle: paris.fr Murat, 16eéme arrondissement in Paris).

Die Website Radfahrertest wurde von verschiedenen Kantonspolizeien entwickelt und
ermaglicht Schiler:innen mit Hilfe eines Lexikons und eines Lernspiels, die Theorie des
Velofahrens zu erlernen. In den teilnehmenden Kantonen wird auch die theoretische
Veloprufung in der Schule mit Hilfe dieser Plattform durchgefuhrt, die fur die
betreffenden Kantone auch Informationen zur praktischen Veloprufung enthalt.

Die Plattform Schule+Velo, eine Initiative von Pro Velo Schweiz und Swiss Cycling,
vereint Initiativen zur Férderung des Velofahrens in der Schule. Die Aktivitaten richten
sich an Schiler:innen im Alter von 6 bis 20 Jahren. Die Plattform bietet Velo-Kurse,
Unterrichtsmaterial, Wettbewerbe und Leitfaden an und Wettbewerbe an, um eine
velofreundliche Schule zu gestalten. Im Leitfaden der Allianz Schule+Velo finden sich
weitere Informationen und direkt buchbare Angebote fur Schulen.

Schulstrassen

Auch mit dem Modell der Schulstrasse kann der
Anreiz zum Velofahren auf dem Schulweg erhoht
werden. Eine Schulstrasse befindet sich
unmittelbar vor den Eingangen einer Schule und
ist morgens vor und abends nach den Schulzeiten
far den motorisierten Verkehr gesperrt. Mit
diesem Konzept sind bereits in diversen Landern
Europas erfolgreich Schulstrassen im Einsatz und
auch in der Schweiz wird dem Modell zunehmend
mit Interesse begegnet. (Beispiel: Boulevard

Beispiel aus dem Kanton Freiburg

Der Kanton Freiburg stellt mit dem Katalog fur Veloausflige eine gebrauchsfertige Arbeitshilfe fur
Lehrpersonen im ganzen Kanton zur Verfigung. Mit dem Routenkatalog konnen Lehrer:innen
unkompliziert Veloausflige mit Schulklassen planen und durchfihren. Die zehn vorgeschlagenen Routen
bieten abwechslungsreiche Velorouten und passende Nebenprogramme fur diverse Altersklassen.

DEFI
VELO
O

VELO LAB

Bike2school motiviert Schiler:innen ab 10 Jahren, wahrend der Aktionszeit (vier
Wochen, die frei gewahlt werden kénnen) so oft wie moéglich mit dem Velo zur Schule
zu fahren. Auf diese Weise sammeln sie Punkte und Kilometer, wobei es sowohl Einzel-
als auch Gruppenpreise zu gewinnen gibt. Aktivitaten rund ums Velo geben der Aktion
zusatzlichen Schwung.

DEFI VELO richtet sich an Jugendliche im Alter von 15 bis 20 Jahren und besteht aus
zwei Phasen. Wahrend des Schuljahres sammelt jede Klasse Punkte an flnf Posten, die
mit dem Velo zu tun haben. Die qualifizierten Teams nehmen im Juni am Schweizer
Finale teil.

Velo Lab knupft an DEFI VELO an und bietet Unterrichtsmaterial fur Lehrkrafte der
Sekundarstufe | und Il. Der Inhalt kann zwischen 6 und 12 Lektionen entwickelt werden
und wird von einem Lerntagebuch begleitet.


http://radfahrertest.ch
http://schule-velo.ch/
https://www.schule-velo.ch/home/Leitfaden-Pages/Leitfaden.html
https://www.fr.ch/sport-et-loisirs/activites-de-loisirs/catalogue-dexcursions-a-velo-dans-le-canton-de-fribourg
https://www.bike2school.ch/
https://www.defi-velo.ch/de/
https://www.velolab.org/de/



https://velo-pass.ch
https://www.swiss-cycling.ch/
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Massnahmen zur Veloférderung

2.2.1
Forderung und Anreize

Aneignung
/% Forderaktionen

Beschreibung
Um die Nutzung des Velos zu verstarken, konnen begleitend zum Ausbau der Infrastruktur
Forderaktionen durchgefihrt werden. Vereine oder die 6ffentliche Hand haben zahlreiche solche

Aktionen initiiert, die unterschiedliche Zielgruppen ansprechen: Bike to work, Bike2school, Défi Vélo,
Cyclomania, Mobilitatswoche, slowUp etc.

Nutzen

Durch diese Veranstaltungen kdnnen sich gelegentliche Velonutzer:innen das Velo aneignen und seine
zahlreichen Vorteile (wieder) entdecken. Diese Erfahrungen kénnen zu einer Anderung der Freizeit- und
Alltags-Velonutzung fuhren.

Herausforderungen

Eine Anderung des Mobilitdtsverhaltens setzt voraus, die Méglichkeiten eines Verkehrsmittels zu kennen
und Lust zu haben, es zu benutzen. Forderaktionen zielen darauf ab, dieses Interesse zu wecken.
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Plakat der bike to work Challenge 2022. Quelle: Biketowork Plakat der Cyclomania Challenge 2021, Pully. Quelle: Cyclomania



EUROPEAN
MOBILITY
WEEK

Mix & Move!

Bike to work ist eine nationale Aktion zur Férderung des Velofahrens in
Unternehmen. Sie melden sich fir die Aktion an, die im Mai und/oder Juni
stattfindet. Teams von vier Mitarbeitenden legen den Arbeitsweg - oder Teile
davon - so oft wie mdéglich mit dem Velo zurick. Wenn die Halfte der Wege mit
dem Velo zuruckgelegt wird, nehmen die Teilnehmenden an der Verlosung von
zahlreichen Preisen teil.

Cyclomania ist eine nationale Veloférderungs-Aktion, die von Pro Velo Schweiz
entwickelt wurde. Sie hat zum Ziel, das Velo sowohl im Alltag als auch in der
Freizeit zu fordern. Die Teilnahme erfolgt durch die Anmeldung von Stadten,
Gemeinden und Regionen, die die Kosten fur die Teilnahme Ubernehmen.
Ausserdem kdnnen die Gemeinden Daten Uber die gefahrenen Routen
sammeln, um damit ihre Velo-Infrastruktur zu verbessern.

slowUps sind eintagige Veranstaltungen, bei denen eine Strecke von etwa 30
km fur den motorisierten Verkehr gesperrt wird, um alle aktiven Verkehrsarten
zuzulassen. In der Schweiz gibt es etwa 20 solcher Veranstaltungen. Ahnliche
Veranstaltungen gibt es in einigen Stadten in Form von «autofreien Sonntagen»
oder Festivals wie «Hallo Velo» in Bern.

Die Mobilitatswoche findet im September statt. Die Gemeinden werden durch
das europaische Programm unterstutzt, das verschiedene fixfertige Aktivitaten
anbietet. Diese Art von Aktion stellt das Velo in den Vordergrund und entwickelt
die Kommunikation rund um seine Nutzung.

Mit der Mobalt-App kénnen Unternehmen und 6ffentliche Institutionen die
aktive Mobilitat ihrer Mitarbeitenden auf dem Arbeitsweg férdern. Nach dem
Erfassen des eigenen Arbeitswegs und des vorgesehenen Transportmittels
kdnnen die Mitarbeiter:innen bei jedem Weg Bikecoins verdienen und mit
diesen anschliessend diverse Vorteile einldsen.

In einem ahnlichen Kontext ermoglicht das von LuzernMobil angebotene Tool
Pendelwegrechner die Kosten-Nutzen-Rechnung eines Fortbewegungsmittels fur
Pendlerfahrten, wobei das Potenzial, die finanziellen Kosten, die CO2-
Emissionen und die korperliche Aktivitat bertcksichtigt werden.



https://www.biketowork.ch/
https://www.cyclomania.ch/
https://www.slowup.ch/national/de.html
https://mobilityweek.eu/home/
https://de.mobalt.ch/mobalt-app
In einem ähnlichen Kontext ermöglicht das von LuzernMobil angebotene Tool Pendelwegrechner die Kosten-Nutzen-Rechnung eines Fortbewegungsmittels für Pendlerfahrten, wobei das Potenzial, die finanziellen Kosten, die CO2-Emissionen und die körperliche Aktivität berücksichtigt werden.

Auch andere Veranstaltungen tragen zur Forderung des Velos bei: der Internationale Tag des Velos (3.
Juni) oder professionelle Velo-Sportveranstaltungen (Tour de Suisse, Tour de Romandie usw.) sowie
regionale oder lokale Velorennen. Anlasslich dieser Veranstaltungen kénnen Aktivitaten und
Forderkampagnen durchgefthrt werden.

In der Schweiz werden auch verschiedene ,Mobilitats-Challenges” organisiert. Sie variieren zwar in Form
und Dauer, verfolgen aber das gleiche Ziel: Verzicht auf das Auto und Testen anderer Verkehrsmittel,
darunter das Velo (durch die Bereitstellung von Velos, E-Bikes oder eines Bikesharing-Abonnements). Den
Teilnehmenden wird auch eine Begleitung angeboten (Informationen, Beratung usw.)



GUIDE VELO 2.2.2

Massnahmen zur Veloférderung
Forderung und Anreize

Aneignung
% Kommunikation

Beschreibung

Kommunikative Massnahmen sind nur durch die Kreativitat ihrer Verfasser:innen und die zur Verfugung
stehenden Mittel begrenzt. Eine Kommunikationskampagne kann verschiedene Kandale nutzen, um ihre
Botschaften zu transportieren. Bodenmarkierungen, Plakate, Medienarbeit, Verteilung von
Werbematerial, Werbeaktionen, kleine Infrastruktur-Angebote (6ffentliche Pumpen, Zahlsaulen usw.),
Plane von Velowegen, oder Fuhrer furs Einkaufen mit dem Velo sind nur einige der Moglichkeiten, um
rund ums Thema Velo zu kommunizieren.

Nutzen

Diese Massnahmen zielen darauf ab, die Sichtbarkeit des Velos im 6ffentlichen Raum und den
verschiedenen Lebensstilen zu erh6hen und so die individuellen und kollektiven Vorstellungen zu
verandern. Eine Kommunikationskampagne verleiht allen Massnahmen einer Gemeinde zugunsten des
Velos einen gemeinsamen Auftritt, macht Zusammenhange sichtbar und verstarkt ihre Wirkung. Neue
Veloinfrastrukturen und bestehende Velowegnetze werden hervorgehoben und der Offentlichkeit
bekannt gemacht. Die vielfaltigen Vorteile des Velos werden beleuchtet, um das Interesse zu wecken. Ein
Gefuhl der Identifikation und Zugehdrigkeit zu einer Gruppe kann geweckt und der Eindruck eines
Massenphdanomens erzeugt werden, das die Aneignung des Velos als tbliches und alltagliches
Verkehrsmittel erleichtert. Alle Arten von Nutzer:innen kdnnen mit einer Kommunikationsmassnahme
angesprochen werden, auch jene, die nicht Velofahren.

Herausforderungen
Der Erfolg einer Kommunikationskampagne hangt von der Beherrschung der Marketinginstrumente ab.
Zielgruppen, Kommunikationskanale und Botschaften mussen gemeinsam durchdacht werden.

Kommunikationskampagne der Stadt Bern Plakatkampagne, Bulle



Die Stadt Luzern, Gewinnerin des PRIX VELO Infrastruktur 2016, und ihre
Strategie «Spurwechsel» umfasst Massnahmen in drei Schlusselbereichen,
darunter die Kommunikation Uber das Velo durch mobile Plakate, Festivitaten,
ein Veloverleih-System und die Sensibilisierung der Verwaltung.

HAUPT Mit ihrer Velo-Offensive will die Stadt Bern zur Velohauptstadt der Schweiz
VQ STADT werden. Dies soll durch den Ausbau des Velowegnetzes und zusatzliche
Kommunikationsmassnahmen erreicht werden.

Um die wahrend der Covid-19-Pandemie eingefihrten Massnahmen zugunsten
der Velofahrer:innen sichtbar zu machen, haben Stadt und Kanton Genf eine
Karte der durchgangigen Velowege erstellt.



https://www.prixvelo.ch/de/prix-velo-infrastruktur
https://www.prixvelo.ch/de/prix-velo-infrastruktur/2016
https://www.bern.ch/velohauptstadt

GUIDE VELO 2.3.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Forderung und Anreize

Ausriistung
% Kauf und Reparatur von Velos

Beschreibung

Der Kauf eines Velos und die anschliessende Wartung sind furs regelmassige Velofahren unerlasslich. Die
Velogeschafte sind die erste Anlaufstelle fir Beratung zu Kauf und Wartung. An Velobdrsen kénnen
gunstig gebrauchte Velos erworben werden. Diverse Gemeinden und Unternehmen subventionieren den
Kauf von E-Bikes oder Lastenvelos (sowie Akku-Ersatz) oder richten sich speziell an Junge. Die
Subventionierung kann zwei Funktionen erftllen: (1) den Kauf auslésen und (2) den Kauf eines
héherwertigen Velos oder zusatzlicher Ausristung (z.B. Velotaschen) ermdglichen. Um die Zuverlassigkeit
des Velos als Verkehrsmittel zu gewahrleisten, ist es wichtig, dass es in der Nahe Velo-Geschafte, -
Werkstatten oder -Reparaturdienste gibt. Einige Anbieter vermieten Velos Uber einen langeren Zeitraum,
manchmal auch inklusive Wartung.

Nutzen

Das Vorhandensein dieser verschiedenen Dienstleistungen gewahrleistet die Ausrustung der
Velofahrer:innen mit Velos, was die Grundlage fur die Ausibung des Velofahrens bildet. Reparaturkurse
verbessern die Fahigkeiten der Nutzenden und machen die Wartung des Velos einfacher und billiger.
Die soziale Dimension des Velos spielt eine wichtige Rolle, um als Velofahrer:in Fortschritte zu machen
und durchzuhalten. Geschéafte und Vereine dienen dabei auch als unterstitzende Netzwerke,
insbesondere durch die Organisation von Gruppenausfltiigen, aber auch als Cafés und Treffpunkte.

Herausforderungen

Die regelmassige Wartung des Velos ist wichtig, um seine Lebensdauer zu verlangern und mechanische
Probleme zu vermeiden, die zu einem Unterbruch des Velofahrens fuhren kdnnen. Angesichts der
wachsenden Zahl von Internetkdufen bietet die Nahe zu einem Velo-Geschaft oder einer Velo-Werkstatt
eine lokale Verankerung. Durch das Erlernen von Grundfertigkeiten (Flicken eines Platten, Wartung des
Velos) kdnnen Ausgaben fur diese Arbeiten eingespart werden und die Autonomie der Velofahrenden
gestarkt werden.

= iy

Die autonome Reparaturwerkstatt Black Office, Neuenburg




Auf dem Markt werden heute immer mehr unterschiedliche Arten von Velos angeboten. Dadurch sind
auch verschiedene Arten von Geschaften entstanden, die sich auf ein Angebot spezialisiert haben (Sport
oder Alltag, E-Bikes, Spezialvelos wie Faltvelos oder Lastenvelos).

An den Universitaten gibt es viele
Velofahrer:innen, so dass an vielen Angebote furs
Velo eingerichtet wurden. An der Ecole
polytechnique fédérale de Lausanne (EPFL) gibt es
ein Gebadude, das als "point vélo" bezeichnet wird
und in dem Velos repariert und verkauft werden
sowie Zubehor angeboten wird. Dort werden auch
regelmassig Kurse organisiert. An der Universitat
Lausanne bietet die Velowerkstatt einen
Reparaturservice sowie Unterstutzung fur
Personen, die lernen mdchten, ihr Velo selbst zu
reparieren.

Die verschiedenen Regionalverbande von Pro Velo organisieren Velobdrsen. Diese
ermoglichen es, ein Velo zu einem gunstigen Preis zu erwerben oder ein nicht mehr
bendtigtes Velo (z.B. Kindervelo) weiterzuverkaufen. Diese Borsen unterstitzen kurze
Wege und fordern den Austausch und das Recycling.

éOU i wat t Im Rahmen des Programms équiwatt bietet die Stadt Lausanne ihren
Einwohner:innen verschiedene Angebote fur den Kauf eines E-Bikes, Lasten-
eines Longtail-Velos oder fir den Austausch des Akkus in einem autorisierten
Geschaft.

. Der Kanton Wallis bietet Jungen einen ,bike-check” an, der ihnen erméglicht,
B lke Velomaterial zu kaufen oder ihr Velo reparieren zu lassen.


https://www.pro-velo.ch/de/angebote/veloboersen

GUIDE VELO 2.3.2

Massnahmen zur Veloférderung
Forderung und Anreize

Ausriistung
£ Veloverleihsystem

Beschreibung

Veloverleihsysteme ermoglichen die Nutzung von Velos, ohne selbst eines zu besitzen. Sie bestehen aus
einer Flotte von Velos, die an Stationen gebunden oder frei abgestellt («free-floating») sind. Die Velos
konnen gegen eine GebUhr oder im Abonnement ausgeliehen werden. Die Transaktion erfolgt mithilfe
einer Karte oder einer Smartphone-App. Die App informiert in Echtzeit Uber die Verfigbarkeit von Velos
(Anzahl, Standort usw.).

Nutzen

Der Vorteil von Veloverleihsystemen besteht darin, dass sie die Notwendigkeit des Velobesitzes beseitigen
und die flexible Nutzung des Velos ermdglichen. Sie kdnnen in Kombination oder abwechselnd mit
offentlichen Verkehrsmitteln und Wegen zu Fuss genutzt werden. Sie sind auch fur
Gelegenheitsnutzer:innen sowie flr Tourist:innen attraktiv, die eine Stadt auf zwei Radern erkunden
mochten. Ausserhalb der Verkehrszeiten des 6ffentlichen Verkehrs bieten die Veloverleihsysteme auch
ein Zusatzangebot fur Nachtschwarmer:innen. Schliesslich tragen sie durch ihre Sichtbarkeit im
stadtischen Raum dazu bei, dass das Velo in den Stadten prasenter wird.

Herausforderungen

Veloverleihsysteme sind speziell auf die Nutzung in stadtischen Gebieten zugeschnitten und erfordern ein
dichtes Netz von Stationen und somit eine erhebliche finanzielle Investition, um eine tragfahige
Alternative bieten zu kdnnen. Die Integration der Stationen in den 6ffentlichen Raum, der Zugang fur die
Nutzer:innen und der Betrieb des Netzes (Ausgleich des Veloangebots an den Stationen, Wartung der
Velos, Aufladen der E-Bikes) sowie eine gute Verwaltung (Zustandigkeiten und Koordination) sind von
entscheidender Bedeutung. Vandalismus und Diebstahl missen ausserdem bekampft werden, und die
Beanspruchung des 6ffentlichen Raums durch «free-floating»-Angebote bewirtschaftet werden.

Veloverleihstation von PubliBike, Bern Veloverleihsystem als «Free-floating»-Dienst, Ziirich



In der Schweiz betreiben Publibike und Velospot (die 2022 fusionierten), Donkey Republic und nextbike in
rund 20 Stadten Veloverleihsysteme. Sie basieren auf Stationen ohne Infrastruktur zum Anschliessen, an
denen Velos in einem Umkreis von etwa zehn Metern abgestellt werden kdnnen. Fur die Ausleihe von
herkdmmlichen Velos oder 25km/h-E-Bikes ist eine Magnetkarte oder eine Smartphone-App erforderlich.
Diese dient sowohl zur Lokalisierung der Stationen, zum Entsperren des Velos als auch zur Bezahlung der
Fahrt. Diese Dienste bieten Abonnements oder minutengenaue Preise an. Einige Flotten umfassen auch E-
Bikes.

AirBie, Tier und Lime bieten E-Bikes-Verleihsysteme im Free-Floating-Modell an, bei dem die Velos in

einem bestimmten Gebiet (z. B. einer Stadt) frei abgestellt werden kénnen. Pick-e-Bike bietet 45km/h-E-

Bikes an, fur die ein FUhrerausweis und das Tragen eines Helms erforderlich sind.

\ Carvelo ist eine von der Mobilitatsakademie des TCS entwickelte Plattform fur

: das Teilen von E-Cargobikes. Das Angebot ist in rund 100 Gemeinden mit fast

eCargobike-Sharing 400 Lastenvelos vertreten. Hosts (Geschéafte, Cafés, Poststellen usw.) nehmen
die Velos entgegen und handigen den Nutzer:innen Schlissel und Batterie aus.
Einige Standorte verfugen Uber eine Box, die einen Zugang wahrend 24
Stunden ermoglicht.

Die Plattform Match my bike organisiert das Teilen von Velos zwischen Privatpersonen mithilfe von
vernetzten Schlossern.

Quellen

e Forum bikesharing Schweiz
« Bols, U. & ASTRA (2018): Offentliche Veloverleihsysteme in der Schweiz Entwicklungen und Gesch&ftsmodelle - ein Praxisbericht.



https://www.carvelo.ch/de/
https://www.bikesharing.ch/de/
https://www.google.com/url?sa=t&source=web&rct=j&opi=89978449&url=https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/langsamverkehr/oeffentliche_veloverleihsysteme.pdf.download.pdf/2018_%25C3%2596ffentliche_Veloverleihsysteme_Schweiz.pdf&ved=2ahUKEwju4eakpM6HAxVS1gIHHe4pB7wQFnoECBcQAQ&usg=AOvVaw0Bvs_A_P16w1aN1_yUS6QT

GUIDE VELO

Massnahmen zur Veloférderung

2.3.3
Forderung und Anreize

Ausriistung
4% Kleine Angebote

Beschreibung

Viele kleine Angebote erleichtern Velofahrer:innen das tagliche Leben und férdern so das Velofahren.
Velofahrer:innen kénnen ihr Velo mit Hilfe von Pumpen und Ladestationen fur E-Bikes sowie
Reparaturmaterial in Schuss halten.

Nutzen

Diese kleinen Angebote erhhen den Komfort der Velofahrer:innen wahrend ihrer Alltags- oder Freizeit-
Fahrten. Ausserdem starken sie die Legitimitat von Velos im 6ffentlichen Raum.

Herausforderungen

Die raumliche Integration dieser Angebote ist die wichtigste Herausforderung. Der verflugbare Platz sowie
asthetische Aspekte schranken manchmal die Moéglichkeiten ein. Die meisten dieser Angebote sind aber
nur mit geringen Kosten verbunden. Sie erméglichen es einer Gemeinde auch, ihr Interesse am
Veloverkehr zu kommunizieren. Allerdings mussen diese Angebote regelmassig gewartet werden.




Velopumpe und Reparaturwerkzeuge

In Kopenhagen sorgen Trittbretter und Stangen
daflr, dass Velofahrer:innen an Ampeln nicht
mehr absteigen missen, und machen somit das
Wiederanfahren bequemer. In der Schweiz ist es
jedoch aufgrund der Lichtraumprofile von
Privatwagen und Lastwagen nicht moglich, solche
Einrichtungen naher als 20, resp. 30 cm von der
Fahrbahn zu installieren (VSS-Norm 40 201). Auf
Fahrspuren, auf welchen lediglich Velos verkehren,
kann der Sicherheitszuschlag differenziert
betrachtet werden und unter Gewahrleistung der
Trittfreiheit reduziert werden.



GUIDE VELO 2.4.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Forderung und Anreize

Dienstleistungen

% Mitnahme von Velos in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Beschreibung

In den meisten Zugen, Postautos und Schiffen ist die Mitnahme eines Velos mit einem speziellen Billett
erlaubt. In einigen Stadten ist die Velomitnahme auch in Bussen, Trams, Seilbahnen und U-Bahnen
erlaubt, allerdings aus Platzgrinden meist nur ausserhalb der Stosszeiten. Im Zug kann das Velo bei
Verwendung einer Transporttasche (bei der das Vorderrad abmontiert werden muss) kostenlos wie ein
anderes Gepackstuck mitgenommen werden. Faltvelos wiederum kénnen gefaltet, unverpackt und
kostenlos mitgenommen werden.

Nutzen

Die Mitnahme eines Velos in 6ffentlichen Verkehrsmitteln bringt mehrere Vorteile mit sich: Die Fahrgaste
kénnen schneller zur Haltestelle und dann zum Zielort gelangen, die Fahrten sind flexibler, die steilsten
Steigungen kdnnen vermieden werden und die rdumliche Reichweite des Velos wird vergrdssert. Die
Kombination von Velo und Bahn hat das Potenzial, Autofahrten zu ersetzen.

Herausforderungen

Die Mitnahme von Velos in 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist sowohl fur Freizeit- als auch fur Alltagsfahrten
relevant. Im ersten Fall ist es wichtig, dass genligend Platze zur Verfigung stehen, insbesondere im
Sommer. Fur den zweiten Fall sind die Moglichkeiten der Velomitnahme in den Zigen in der Schweiz nicht
sehr weit entwickelt. Abstellmoglichkeiten an Bahnhofen und Veloverleihsysteme kénnen die
Kombination von Velo und Zug ebenfalls fordern.

S v : > '.» | ; _.: “ g
Zug der Metronom mit einem ganzen Waggon fiir Velos, Deutschland Velomitnahme auf einer Fahre in Amsterdam, Niederlande



Die Bedingungen fiir die Velomitnahme variieren stark je nach genutztem Verkehrsmittel, Strecke und
Unternehmen. Angesichts ihres Potenzials ist dies in der Schweiz ein noch wenig erschlossenes

Handlungsfeld, wie Beispiele aus dem Ausland zeigen: So sind in Amsterdam die Fahren Teil des
Velowegnetzes und entsprechend gestaltet.

Quellen

e SBB: Velotransport im Zug
e Pro Velo Schweiz: Velomitnahme im 6V
o VCS Verkehrs-Club Schweiz: Zug und Velo


https://www.sbb.ch/de/fahrplan/reisehinweise/velos/so-reist-ihr-velo-mit-ihnen.html
https://www.pro-velo.ch/de/themen/freizeit-und-tourismus/velomitnahme-im-oev
https://www.verkehrsclub.ch/ratgeber/velo-e-bike/reisen-mit-dem-velo?_gl=1*1yqydep*_ga*MTM2OTM4NTU1NS4xNjczOTcxMDM3*_ga_ZM1LV7TQB8*MTY3OTMwNDIxMy40LjAuMTY3OTMwNDIxMy42MC4wLjA.

GUIDE VELO 2.4.2

Massnahmen zur Velofdrderung
Forderung und Anreize

Dienstleistungen

/% Dienstleistungen fiir die Bevélkerung

Beschreibung

Der Bevdlkerung kdnnen verschiedene Dienstleistungen rund ums Velo angeboten werden.
Rikschafahrten fur Senior:innen, Veloheimlieferdienste, Velotaxis und mobile Reparaturwerkstatten sind
nur einige Beispiele. FUr diese Dienstleistungen werden haufig Cargo-Velos oder spezielle Velos
eingesetzt, die Personen oder schwere Lasten transportieren kénnen und Uber eine elektrische
Unterstutzung verfugen. Neben der Lieferung von Lebensmitteln und Waren bieten mittlerweile auch
verschiedene Unternehmen ihre Dienste mithilfe von Velos an (Installateur:innen, Foodtrucks usw.).

Nutzen

Diese Dienste ersetzen Fahrten, die sonst haufig mit dem Auto zurlickgelegt werden, was sich positiv auf
die Umwelt und das Klima auswirkt und in stadtischen Gebieten viel Platz spart. Sie verschaffen dem Velo
durch die Prasenz im Strassenbild eine hohe Sichtbarkeit. DarUber hinaus vermitteln sie ein positives
Image, wecken die Neugier der Menschen und kénnen sie dazu anregen, neue Arten von Velos zu testen.
Sie kommen allen Velofahrer:innen zugute, insbesondere jenen, die kein Auto besitzen. In Stadtzentren ist
die Mikrologistik mit dem Velo sehr effizient (Fahrzeit) und erleichtert den Zugang zu Bereichen, in denen
der motorisierte Verkehr eingeschrankt ist.

Herausforderungen

Diese Dienstleistungen entstehen oft durch die Beteiligung privater Organisationen oder Vereine. Um
erfolgreich zu sein, ist jedoch eine gute Integration in die Veloférderung der 6ffentlichen Hand von
entscheidender Bedeutung. Die Behdrden spielen daher sehr oft die Rolle der Unterstutzerinnen und
Vermittlerinnen (Kommunikation, Suche und Finanzierung von Raumlichkeiten usw.).

Lo 2

«Avélo sans age», Neuenburg. Quelle: Pro Velo Neuenburg Hauslieferungen von Einkdufen im Emmental
’ 7 ’ Dring Dring bietet in mehreren Stadten (Biel, Lausanne, Neuchatel,
rI I I Yverdon-les-Bains, Sion und Riviera) einen Lieferservice an, bei dem
voLs achetez Einkaufe mithilfe von Velos nach Hause gebracht werden. Diese
nous livrons

Dienstleistung wird manchmal von der Stadt oder den Geschaften
Ubernommen.


https://www.dringdring.ch

Quellen

o Mobilservice (2014): Velo-Hauslieferdienst (mit Kurzbeispielen), Praxisbeispiel.

Die EPFL hat auf ihrem Campus in Lausanne ein Lastenvelo-
Verleihsystem eingerichtet. Der Service funktioniert Gber eine
Smartphone-App und richtet sich an Studierende und Mitarbeitende.

Dieses Velo transportiert Tourist:innen. In Yverdon-les-Bains gibt es
einen Tuk-Tuk-Service, mit dem man die Stadt erkunden kann.

e VLD: Verein Velolieferdienste Schweiz.


https://www.epfl.ch/campus/mobility/mobility-and-travel/commuting/other-cycling-services/epfl-cargobikes/
https://www.epfl.ch/campus/mobility/mobility-and-travel/commuting/other-cycling-services/epfl-cargobikes/
https://www.mobilservice.ch/de/cas-pratiques/service-de-livraison-a-domicile-a-velo-(avec-mini-exemples)-75.html
http://www.velolieferdienste.ch/index.php/de/

GUIDE VELO 2.5.1

Massnahmen zur Velofdrderung
Forderung und Anreize

Quellen und Methoden

% Velo-Zahlungen

Beschreibung

Bei automatischen Zahlungen wird die Anzahl der Velos auf einer bestimmten Strecke kontinuierlich
erfasst. Zahlungen werden in der Regel mithilfe von in die Fahrbahn integrierten Sensoren
(Induktionsschleifen) durchgefiihrt, die Velos beim DarUberfahren erkennen. Andere Technologien wie
Radar-Systeme oder Kameras existieren ebenfalls. Stelen mit eingebauter Anzeige zeigen die Anzahl der
gezahlten Velos an und dienen als Kommunikationsmittel.

Nutzen

Zahlungen von Velos sind ein wichtiges Instrument, um die Wirkung von Férderungsmassnahmen zu
analysieren und die Entwicklung des Verkehrs zu verfolgen (Monitoring). Sie quantifizieren den
Veloverkehr und machen ihn sichtbar. So sind sie nutzlich fur die Dimensionierung von Velowegen und
dienen sowohl als Planungsinstrument als auch als Kommunikationsmittel.

Herausforderungen

Im Vergleich zu den Zahlgeraten fir den motorisierten Verkehr sind Zahlstellen-Netze fur das Velo
ausserhalb der grossen Stadte noch wenig entwickelt. Es besteht jedoch ein Bedarf an einer
schweizweiten Datenbank mit Zdhlungen, die der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt wird. Ein Velo zu
zahlen ist aufgrund seiner geringeren Masse immer noch komplizierter als ein Auto zu zahlen. Zahldaten
werden manchmal korrigiert, um Pannen, Fehler oder das Wetter zu berucksichtigen.

Zdhlstelle an der Kreuzackerbriicke, Solothurn Zdhlstele, Bubenbergplatz Bern

Die Stiftung SchweizMobil analysiert seit 2016 die Nutzung der Routen von Veloland Schweiz, die vor allem
far den Freizeitverkehr bestimmt sind. Zwischen 2018 und 2023 analysierte das Observatoire
universitaire du vélo et des mobilités actives (OUVEMA) im Auftrag des ASTRA die automatischen
Zahlungen in den Agglomerationen, die sich vor allem auf den Alltagsverkehr* beziehen.
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Durchschnittliche jahrliche Entwicklung des Radverkehrs an Zahlstellen in landlichen und stadtischen Gebieten, 2010-2023. (Quelle: Schweizer und Lindenmann, 2024)

Zdhlstelle mit unterirdischer Indulgti(fnsr?chleife an der Dreibeinskreuzstrasse, Zdhlstelle mit hdngendem Zdhlgerdt in Horw, Luzern. Quelle: Kanton Luzern
olothurn

Neben den "offiziellen" Zahlstellen fihren Vereine oder Privatpersonen manuelle Zahlungen durch oder
verwenden einfach zu bedienende Zahler wie Telraam.

Quellen

e Schweizer, L. & Lindenmann, M. (2024). Velozahldatenzentraler. Auswertung 2023.

e Schmassmann, A., & Rérat, P. (2022): Les comptages de vélos dans les agglomérations suisses—2021 (Documentation Sur La Mobilité Douce No 161).
ASTRA.

o Netzwerk «Monitoring Fuss- und Veloverkehr».

o Velokonferenz Schweiz (2016): Seuls comptent ceux qui sont comptés!



https://telraam.net/#9/46.5333/6.6667
https://telraam.net/#9/46.5333/6.6667
https://serval.unil.ch/fr/notice/serval:BIB_D6E4C8141314
https://www.monitoring-pietonvelo.ch/index.php/de/
https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/38/4z4b7yremvy2uuga3j36q6mdwanrgp/vks_bulletin_f_1-16_.pdf
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Quellen und Methoden

£ Befragungen der Velofahrenden und Mitwirkung

Beschreibung

Die Erfahrungen der Nutzer:innen zu kennen, ist ein wichtiger Schritt bei der Festlegung einer
Veloverkehrspolitik, der Priorisierung von Massnahmen und der zu realisierenden
Veloverkehrsinfrastruktur. Hierfur stehen verschiedene Instrumente zur Verfugung:
Fragebogenerhebungen, Vor-Ort-Erhebungen, Austauschplattformen, Konsultationen usw.

Nutzen

Die Berucksichtigung von Velofahrenden tragt dazu bei, dass die Infrastruktur erfolgreich ist und das
Velofahren gefoérdert wird. Es ist wichtig, die Bedurfnisse der verschiedenen Arten von Velofahrenden,
Velotypen und Nutzungsmotiven zu berucksichtigen. Dies ermdglicht es auch, die bisherigen
Velofahrer:innen zu halten und neue anzuziehen.

Herausforderungen

Velofahrende und oder Verbande kénnen Uber verschiedene Wege Anfragen und Beschwerden an die
zustandigen Verwaltungen richten. Der Prix Velo Stadte, der alle vier Jahre von Pro Velo organisiert wird,
basiert auf einer breit angelegten Umfrage unter Velofahrenden und gibt Gemeinden Hinweise zu
Qualitaten und Mangeln ihrer Veloinfrastruktur.

Andere Instrumente ermoglichen eine genauere Analyse. Bei Vor-Ort-Umfragen (intercept survey) werden
die Velofahrer:innen an einer bestimmten Stelle befragt. Die Plattform Bikeable ermdglicht es
Velofahrenden, gefahrliche Stellen auf ihren Routen anzugeben und gute Beispiele zu erfassen.
VelObserver kartographiert die Qualitat von Routen auf der Grundlage der Bewertung durch
Velofahrende. Wenn sich eine Gemeinde flr den Einsatz eines solchen Tools entscheidet, sollte sie
sicherstellen, dass sie Uber die nétigen Ressourcen verfigt, um die Bearbeitung der Eingaben zu
gewahrleisten.

Die Plattform Bicycle user experience listet Methoden auf (User Experience Mapping, Storytelling,
vergleichende Analysen und andere), um die Erfahrungen von Velofahrenden zu thematisieren,
Problemstellen zu identifizieren, etc.

Vraiment ? Vous appelez ¢ca une -
piste cyclable ?? g

Beispiel fur einen identifizierten Problempunkt, Lausanne. Quelle: Bikeable Karte zur Bewertung der Veloinfrastruktur, Ziirich. Quelle: Velobserver


https://www.bicycleuserexperience.com/methods

Vom OUVEMA im Rahmen der Evaluation einer Veloverkehrsanlage dﬁrchgefuhrte
Intercept surveys auf dem Boulevard dzeogggolles, Freiburg (Schmassmann & Rérat

£ i b
- § £ & % § £ §
2|5 | 2| 5| T | 5|2 %8
s | 5 g | & | 3 5 |28
2 & 2 S < & 5 |£=
< @ (%] a '] 'S a wown
Burgdorf 47 4.7 45 49 4.9 4.8 47 | 01
Zuchwil 46 43 42 47 4.7 45 a5
Muttenz 45 44 4.1 4.7 4.5 41 4.4 01
Solothurn 4.4 4.2 3.8 46 4.6 4.1 43 | 00
Richen 44 4.4 39 48 43 39 43 | 00
Reinach (BL) 4.4 a1 3.8 45 46 4.0 42 | 01
Miinchenstei 4.4 4.0 3.7 45 45 35 4.1
Miinsi 43 3.8 3.6 43 4.4 3.9 a0 | 02
Binni 43 38 37 a5 4.3 38 4.0
Birsfeld 43 3.9 3.6 4.4 4.4 3.6 4.0
Vevey 42 37 35 41 4.2 43 a0
Lyss 42 38 35 43 4.4 3.8 4.0
Villars-sur-Glane 4.2 3.7 £ 3.9 4.4 4.2 4.0
Worb 43 36 35 42 47 35 4.0
Allschwil 42 38 3.4 43 4.0 35 39 | 01
Yverdon-les-Bains | 4.0 35 3.5 38 4.4 39 3.9 03
Kreuzli 4.2 36 32 4.2 4.2 3.7 39 | 00
Kriens 4.0 3.6 33 4.0 4.4 3.6 3.8
Carouge (GE) 4.0 35 35 41 3.7 4.0 3.8
Martigny 42 36 3.4 4.2 3.9 37 38 | 00
Billach 42 36 33 39 43 34 3.8
Windisch 43 36 33 4.0 4.1 32 37
Aarau 4.0 36 33 41 4.0 34 37 | 00
Wallisellen 41 35 Eal 39 4.1 35 3.7
Zofingen 4.1 3.6 3.4 4.1 3.7 3.1 3.7
Brugg 42 35 31 4.0 3.9 33 37
Gland 4.0 34 33 35 4.2 3.6 37
Prilly 4.0 33 33 37 3.8 38 36
Olten 4.0 33 3.2 39 3.9 3.1
Thalwil a2 | 35 | 30 | 35 | 41 | 31
Ranking des Prix Velo fiir Kleinstddte. Quelle: Prixvelo
Quellen
o Bikeable

e Velobserver
e Prix Velo > Prix Velo Stadte

Intercept Surveys als Evaluationsinstrument

Bei der Methode der Intercept Surveys werden
Velofahrende vor Ort befragt. Der Fragebogen ist
kurz (in der Regel maximal 5 Minuten) und
behandelt je nach Bedarf die Merkmale der
Velofahrer:innen, ihre Gewohnheiten (Haufigkeit,
Fahrtzwecke, Strecken) und Erfahrungen (z. B. in
Bezug auf die Sicherheit).

Prix Velo Stadte

Bei dieser Aktion, friher "Prix Velostadte",
bewerten Velofahrende die Velofreundlichkeit
ihrer Gemeinde. Die Stadte und Gemeinden
erhalten so ein Feedback zu ihrer Arbeit. Im Jahr
2022 belegten Burgdorf, Koniz und Winterthur in
ihrer Kategorie (kleine, mittelgrosse bzw. grosse
Stadte) den ersten Platz.

e Schmassmann A. et Rérat P. (2023): Quels sont les effets d'un nouvel aménagement cyclable? L'exemple du boulevard de Pérolles a Fribourg. Etudes

urbaines n°8


https://www.bikeable.ch
https://velobserver.ch/zuerich
https://www.prixvelo.ch/de/
https://serval.unil.ch/fr/notice/serval:BIB_D1E749E2B68D
https://serval.unil.ch/fr/notice/serval:BIB_D1E749E2B68D
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% Gesetze und Normen

In der Schweiz bestimmt eine Reihe von Gesetzen, Verordnungen und technischen Normen, welche

Baumassnahmen an Strassen durchgefiihrt werden durfen oder sollen, und bildet die Hierarchie der
Standards des Bundesamts fur Strassen ASTRA.

[ ]

Gesetze

Verordnungen, Rechtsprechung und Richtlinien im 6ffentlichen
Bereich des Gesundheitswesens und der Arbeitssicherheit

Technische Normen (z B. VSS, SIA, CEN, I1SO)

Forschungsberichte und Publikationen

Hierarchie der Standards. Quelle: ASTRA, 2021



Gesetze stehen an der Spitze der Hierarchie, insbesondere das Bundesgesetz Uber den Strassenverkehr
(SVG 741.01; dabei vor allem Art. 46 Regeln fur Radfahrer) und das Veloweggesetz (705), das die Kantone
verpflichtet, ein Velowegnetz zu planen.

e Zu den Verordnungen, die sich auf die Planung fur Velos beziehen, gehéren die
Verkehrsregelnverordnung (VRV, 741.11; insbesondere Art. 40 Radwege und Radstreifen) sowie die
Signalisationsverordnung (SSV, 741.21).

e Das ASTRA veroffentlicht spezifische Richtlinien. Es produziert auch technische Handbucher (z.B. zu
Kreuzungen) oder eigene Dokumentationen.

e Die technischen VSS-Normen sind das am haufigsten angewandte Instrument zur Auswahl der Art
der Infrastruktur. Sie stammen von der Schweizer Normungsorganisation fur den Strassen- und
Verkehrsbereich. Es gibt auch technische Normen fir das Bauwesen (z.B. SIA - Schweizerischer
Ingenieur- und Architektenverein) sowie eine Reihe von europaischen (CEN) oder internationalen
(ISO) Normen.

e Forschungsberichte dienen als Referenz fir den Stand der Technik in einem bestimmten Bereich,
z.B. der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

VSS-Normen

Es gibt mehrere VSS-Normen, die sich mit Veloverkehrsinfrastrukturen befassen. Dazu gehoéren die
rechtsverbindlichen Normen mit dem Kurzel «<SN» und die unverbindlichen «VSS»-Normen. Normen,
welche seit Uber 20 Jahren in Kraft sind, entsprechen nicht mehr den heutigen Verhaltnissen (Zunahme
des Veloverkehrs, Aufkommen von E-Bikes und Cargovelos usw.) und mussen daher angepasst werden.
Es gibt zwei Arten von Normen: spezifische Normen fur Velowege:

e SN 640 060: Leichter Zweiradverkehr - Grundlagen (in Uberarbeitung, stammt von 1994)

¢ SN 640 064: Fuhrung des leichten Zweiradverkehrs auf Strassen mit 6ffentlichem Verkehr (date de
2000, Projekt zur Aufhebung der Norm)

¢ VSS 40 252: Knoten; Fihrung des Veloverkehrs

e VSS 40 240, 246a, 247a: Querungen (Grundlagen, Trottoir, UnterfUhrungen, UberfUhrungen)

¢ VSS 40 065 et 066: Parkieren

¢ VSS 40 238: Rampen, Treppen

¢ SN 640 829a: Signalisation

Und die allgemeinen Normen fur den Strassenverkehr, die im weiteren Sinne auch flr Velos gelten:

e SN 640 211: Entwurf des Strassenraumes; Grundlagen

¢ SN 640 250: Knoten; Grundnorm

e VSS 40 200, 201, 202: Geometrisches Normalprofil, Grundabmessungen und Lichtraumprofil der
Verkehrsteilnehmer

¢ VSS 40 273a: Knoten; Sichtverhdaltnisse in Knoten in einer Ebene

¢ VSS 40 303: Strassenprojektierung - Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts

e VSS 40 120: Linienfuhrung; Quergefalle in Geraden und Kurven, Quergefallsanderung

e VSS 40 214, 215: Entwurf des Strassenraums; Farbliche Gestaltung von Strassenoberflachen und
Mehrzweckstreifen

¢ VSS 40 568: Passive Sicherheit im Strassenraum - Gelander
¢ VSS 40 291a: Parkieren; Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen

Diese Normen sind kosten- und lizenzpflichtig im VSS-Shop erwerbbar.


https://www.mobilityplatform.ch/de/vss-shop
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5 Akteur:innen und Planungsinstrumente

Die Akteur:innen der Veloplanung sind sowohl bei der é6ffentlichen Hand (Bundes-, Kantons-, Gemeinde-
und Agglomerationsebene) als auch im privaten Bereich (Planungsbilros) angesiedelt. Letztere werden
beauftragt, die 6ffentliche Hand bei ihren Vorhaben zu begleiten.

Die Verbdnde wiederum vertreten die Velofahrenden und fungieren als Vermittler zwischen der
Offentlichkeit und den Institutionen. Die Synergien zwischen diesen verschiedenen Organisationen
mussen sichergestellt und gepflegt werden.

Die Planung des Veloverkehrs erfolgt insbesondere durch die folgenden Instrumente:

e Die vom Bund mitfinanzierten Agglomerationsprogramme

¢ Die kantonalen Richtplane fur die Veloverkehrsférderung

e Die kantonalen Strategien (z. B. Kantone Waadt, Bern, Zurich)
e Die kommunalen Langsamverkehrs-Richtplane

Die Rolle des institutionellen Akteur:innen

Bund

e Ein Bereich "Langsamverkehr" im ASTRA seit 2000

e Eine parlamentarische Gruppe “Aktive Mobilitat" seit 2002, die sich aus National- und
Standerat:iinnen zusammensetzt

e Durch den Bundesbeschluss Velo (angenommen 2018, Verankerung von Velowegen in der
Verfassung als gleichwertig mit Wanderwegen) und das am 1.1.2023 in Kraft getretene
Veloweggesetz ergeben sich auf nationaler Ebene Aufgaben fur die Planung und Férderung des
Veloverkehrs: Rucksichtnahme auf Velowege (u.a. vorbildliches Bauen auf eigenen Strassen);
Beratung der Kantone, der Gemeinden und Dritter; Information der Offentlichkeit und
Zusammenarbeit mit privaten Fachorganisationen.

e Genehmigt die kantonalen Richtplane und die Agglomerationsprogramme

¢ Finanzielle Unterstutzung von Veloverkehrsprojekten, die in genehmigten
Agglomerationsprogrammen enthalten sind

¢ Informiert und koordiniert mit der Plattform Roadmap Velo die Aktivitdten von Bund, Kantonen und
Gemeinden sowie weiteren Organisationen und Akteur:innen in Sachen Weiterentwicklung des
Veloverkehrs in der Schweiz.

Kanton

e Amt/Abteilung fir Raumentwicklung/Raumplanung setzt die vom Bund festgelegten Gesetze um

e Das Veloweggesetz verlangt von allen Kantonen die Einrichtung einer Velofachstelle, welche die
Gemeinden bei der Planung von Velowegen berat und unterstutzt, Diese existiert in einigen
Kantonen bereits (z.B. Bern, Waadt, Zirich).

e Legt Planungsinstrumente auf kantonaler Ebene fest (z. B. Langsamverkehrs-Richtplan, in dem die
wichtigsten zu entwickelnden Velorouten festgelegt werden, eine Parkraumpolitik usw.).

e Kann erganzende kantonale Gesetze ausarbeiten (z.B. Gesetz tUber die aktive Mobilitat)

e Gestaltet und finanziert Kantonsstrassen und kann Velowege auf kommunalen Strassen
mitfinanzieren


https://roadmapvelo.ch/

Gemeinde

e Erstellt und implementiert Planungsinstrumente auf Gemeindeebene (z.B. Langsamverkers-
Richtplan, lokalisiert Veloabstellplatze in der Gemeinde) auf Grundlage der kantonalen Richtlinien.

e Setzt die kantonalen Richtplane um (z.B. kantonaler Langsamverkehrs-Richtplan)

e Entwickelt und finanziert Strassen in kommunaler Tragerschaft

Planungsbhiiros

e Beauftragt, Kantone und Gemeinden bei der Umsetzung der verschiedenen Planungsinstrumente
zu begleiten (Einbringung eines eher technischen Blicks)
¢ Definition von Massnahmen und deren Priorisierung
e Realisierung der Infrastruktur
Organisationen

Informellere, aber nicht zu vernachlassigende Rolle

Veroffentlichung von Leitfaden (Empfehlungen, Referenzen, ...)

Forderung: Velokurse, Veloborsen, Aktionen, etc.

Bewertung der Veloumgebung durch den Prix Velo Stadte und den Prix Velo Infrastruktur
Vermittler zwischen Bevolkerung und Institutionen

Z. B. Pro Velo Schweiz, VCS, Velokonferenz Schweiz

Planungsinstrumente

Zur Forderung des Veloverkehrs stehen verschiedene Planungsinstrumente zur Verfluigung. Jede Ebene
(Bund, Kantone und Gemeinden) hat unterschiedliche Rollen in Bezug auf die Einfuhrung dieser
Instrumente.

Kantonaler Richtplan Veloverkehr
Legt flankierende Veloinfrastruktur- und Férdermassnahmen auf kantonaler Ebene fest.
Bund

e Genehmigung der kantonalen Richtplane im Anschluss an einen Prifungsprozess

Kanton

e Erstellung des Richtplans auf der Grundlage des Teils "Verkehr und Infrastruktur" des kantonalen
Richtplans: Definition von Absichten, Massnahmen, Priorisierung usw.
e Kann mit einem Gesetz zum Langsamverkehr oder aktiven Verkehr erganzt werden
Gemeinde
o Umsetzung des kantonalen Richtplans: Detailplanung, Kosten, Entwicklung von Férdermassnahmen
USW.
e Infrastrukturen auf Kantonsstrassen gehen zu Lasten des Kantons.

Agglomerationsprogramm (AP1, AP2, AP3, AP4 - APS in Erarbeitung)
Beinhaltet einen Teil zur aktiven Mobilitat mit agglomerationsweiten Massnahmen.
Bund

e Genehmigung von Agglomerationsprogrammen
e Finanzielle Unterstutzung fur Veloprojekte, die in validierten Agglomerationsprogrammen verankert
sind

Kanton

e Koordination mit dem Kantonalen Richtplan
¢ Rolle als "Schiedsrichter", um Kooperationsprozesse zu deblockieren



Gemeinde

« Bild eine Gruppierung innerhalb der Agglomeration
e Legt alle vier Jahre Agglomerationsprogramme fest

Kommunaler Langsamverkehrs-Richtplan
Legt auf kommunaler Ebene Massnahmen zu Veloinfrastruktur und -forderung fest.

Gemeinde

o Auf Gemeindeebene entwickeltes Instrument auf der Grundlage der kantonalen Instrumente
e In Erganzung zum kommunalen Richtplan
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% Zur Vertiefung

Publikationen und Ressourcen
Der Guide Velo bietet zu jedem Massnahmenblatt zusatzliche Referenzen (Publikationen, Links). Die

folgenden Quellen ermdglichen es auch, den Guide Velo zu vertiefen.

o=z ¢ Publikationen zum Thema Langsamverkehr des Bundesamts fiir Strassen
e Leitfaden fur Gemeinden und Kantone mit Standards und Empfehlungen

far Infrastrukturen;
e Dokumentation mit Hintergrundinformationen, Beispielsammlungen und

\\ Vemgnecpisima__ Studien zum Thema Langsamverkehr.

ETU DES URBAINES Wissenschaftliche Verdffentlichungen des OUVEMA

Rapport de recherche Die Forschungsarbeiten des Observatoriums fiirs Velo und aktive Mobilitt

O 9 werden in Form von wissenschaftlichen Artikeln und Forschungsberichten in
n der Reihe "Etudes urbaines" (auf Franzosisch) veroffentlich, deren Ziel es ist,

—_—— Forschungsergebnisse einem breiten Publikum zuganglich zu machen.
Sl Patrick Rérat

= . - T——. _! ] Virc
- & Avecla collaboration de

Emmanuel Ravalet
-~

The potential of cargo bikes

Diffusion, uses, effects, and willingness for
delivery

i

o Info Bulletin Velokonferenz Schweiz
INFO BULLETIN S . o _
ZEITSCHRIT DERVELOKONFEFENZ Sz Zweimal jahrlich erscheinende Publikation zu Themen rund um die

UeRoiatei e g Veloinfrastruktur.
: i
i



https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/langsamverkehr/publikationen-langsamverkehr.html
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/langsamverkehr/publikationen-langsamverkehr.html
https://www.velokonferenz.ch/de/aktuell/news

=, PRO VELO Magazin
% Publikation des Dachverbands der Velofahrenden, das vier Mal pro Jahr
erscheint.

Es geht vorwirts

Céline van Till

OO PRO VELO

Weiterbildung

In der Schweiz werden mehrere Weiterbildungen angeboten, um Kompetenzen in der
Veloverkehrsplannung zu erwerben.

CAS "Stratégie de promotion du vélo: pratiques, aménagements, politiques publiques
et mise en oeuvre", OUVEMA, Universitat Lausanne

OST (Ostschweizer Fachhochschule): Die Ostschweizer Fachhochschule bietet
OST verschiedene Weiterbildungen im Zusammenhang mit Mobilitat und Veloverkehr an.

e CAS Best Practice Veloverkehr
e CAS Fuss- und Veloverkehr.

Masterclass Velowende

H E VD cas Espace public urbain et mobilités douces (EPMD) der HEIG-VD

TG


https://www.pro-velo.ch/de/medien/magazin/allgemeines-zum-magazin?_gl=1*djehmk*_up*MQ..*_ga*MTgyNjEwMjQ0OC4xNzUxMzc1NDUx*_ga_H4EJ9M3VFS*czE3NTEzNzU0NTEkbzEkZzAkdDE3NTEzNzU0NTEkajYwJGwwJGgyMTI0ODczMTkw
https://www.formation-continue-unil-epfl.ch/formation/strategies-promotion-velo-cas/
https://www.formation-continue-unil-epfl.ch/formation/strategies-promotion-velo-cas/
https://www.ost.ch/de/weiterbildung/weiterbildungsangebot/raum-und-mobilitaet/mobilitaet-und-verkehr
https://velowende.ch/
https://heig-vd.ch/formation/formation-continue/cas-hes-so-en-espace-public-urbain-et-mobilites-douces-epmd
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0,

Einrichtung Herkdmmliches Langsames E- Schnelles E-Bike
Velo Bike (25 km/h) (45 km/h)
Velostreifen Obligatorisch Obligatorisch Obligatorisch
(Kinder bis 12 Jahre
dirfen auf dem
Trottoir fahren)
Radweg Obligatorisch Obligatorisch Obligatorisch je
nach lokalem
Kontext
Rad- und Fussweg Obligatorisch Obligatorisch Obligatorisch je
mit getrennten nach lokalem
Verkerhsfldchen Kontext
Gemeinsamer Rad- Obligatorisch, Obligatorisch, Obligatorisch je
und Fussweg (ohne Riicksicht auf Riicksicht auf nach lokalem
getrennte Fussgénger:innen Fussganger:innen Kontext, Riicksicht
Verkehrsfldchen) auf
Fussganger:innen
Fiir Velos befahrbares Erlaubt, Erlaubt, Verboten
Trottoir / fiir Velos Fussgénger:innen Fussganger:innen
freigegebene haben Vortritt haben Vortritt
Fussgédngerzone
Fussgéngerzone Verboten Verboten Verboten
ZONE Begegnungszone Erlaubt, max. Erlaubt, max. Erlaubt, max.
20km/h 20km/h 20km/h
=) 0
k N 20 Fussganger:innen Fussgéanger:innen Fussganger:innen
haben Vortritt haben Vortritt haben Vortritt
Fahrverbot fiir Erlaubt Erlaubt Verboten
Motorfahrrader

Zugangsregelung fiir Fahrrader, schnelle und langsame E-Bikes. Quelle: Verkehrsregelnverordnung VRV (16.04.2020) und VCS
NB: Diese Angaben gelten fiir die Schweiz und kénnen von Land zu Land variieren.

Mehrere Anderungen sind 2025 in Kraft getreten:

Die Definition einer neuen Kategorie "schwere Elektro-Motorfahrrader", die unter anderem E-Lastenrader
bis 25 km/h und mit einem Gewicht von bis zu 450 kg umfasst.

Abhangig von den drtlichen Gegebenheiten mussen schnelle und schwere Motorfahrrader nicht mehr
zwingend auf Radwegen fahren.



Glossar

Aktive Mobilitat

Eine Art der Fortbewegung, die ganz oder teilweise durch Muskelkraft angetrieben
wird, z. B. Velofahren, Gehen, Trottinett fahren usw.

Alltagsverkehr

Der Grund fur die Fahrt ist, ein Ziel zu erreichen, um eine Aktivitat auszufihren (Arbeit,
Ausbildung, Einkaufen, Besuch, Schwimmbad usw.).

Cargovelo

Ein Lastenvelo verfugt Uber eine Ladeflache und ermdéglicht den Transport von
schweren Lasten oder Kindern. Es gibt sie in verschiedenen Formen und Grossen.
Aufgrund ihres hohen Gewichts haben sie oft eine elektrische Unterstutzung.

DTV

Durchschnittlicher Tagesverkehr. Bezieht sich auf die Anzahl der Fahrzeuge, die an
einem Ort im Laufe eines Tages (24 Stunden) gezahlt werden. Die Masseinheit sind
Fahrzeuge pro Tag (Fz/Tag).

E-Bike
Ein Velo mit elektrischer Tretunterstutzung. Es gibt zwei Arten:

e «langsame» E-Bikes, deren Unterstutzung auf 25 km/h begrenzt ist. Sie haben
weitgehend die gleichen Rechte und Pflichten wie herkdmmliche Velos.

e «schnelle» E-Bikes, bei denen die Unterstutzung auf 45 km/h begrenzt ist. Sie
gelten als Mofas (Helmpflicht, Benutzung der fur Velos freigegebenen Gehflachen
nur bei ausgeschaltetem Motor usw.).

Freizeitverkehr

Der Grund fur die Fahrt ist das Zurucklegen einer Strecke mit dem Velo als solche
(Velotour oder sportliche Fahrt).

MIV

Motorisierter Individualverkehr, d. h. Autos, Motorroller, Motorrader usw.



Radstreifen

Ein Radstreifen ist eine durchgehende oder unterbrochene gelbe Markierung auf der
Fahrbahn, die den fur Velos vorgesehenen Raum kennzeichnet.

Radweg

Ein Radweg ist eine Fahrbahn fur Velos, die physisch von der Fahrbahn fur den
motorisierten Verkehr getrennt ist.

Velo-Bypass

Ein Radweg, der es Velofahrer:innen ermaglicht, einen Kreisverkehr oder eine
Kreuzung zu umfahren.

Velosack / Aufstellbereich

Eine Flache fur Velos, die sich vor der Haltelinie fur Autos an Kreuzungen und
Einmundungen befindet.

Veloverleihsystem

Ein Veloverleihsystem ist ein Angebot, das aus einer Flotte von Velos besteht, die gegen
eine Gebuhr an einer Station ausgeliehen und an einer anderen Station oder in einem
bestimmten Gebiet abgestellt werden kdnnen. Die Nutzung eines Smartphones ist in
der Regel erforderlich, um die Velos zu lokalisieren, sie zu entsperren und auszuleihen.

Veloweg

Gemass Veloweggesetz umfassen die Velowege samtliche Fahrwege fur Velos
(Radstreifen, Radwege usw.)

Verkehrshelastung

Ausmass des motorisierten Verkehrs auf einer Achse, gemessen an der Anzahl der
Fahrzeuge pro Tag. Laut ASTRA und der Schweizerischen Velokonferenz (2021)
entspricht eine geringe Belastung etwa 0-5'000 Fahrzeugen/Tag, eine mittlere
Belastung etwa 5'000 bis 15'000 Fahrzeugen/Tag und eine starke Belastung daruber
hinaus. Diese sind jedoch nur Richtwerte.

Verkehrserzeuger / Verkehrsintensive Einrichtungen (VE)

Gebaude und Orte, die viele Wege erzeugen und anziehen, z. B. Schulgebadude, grosse
Geschafte oder Gebiete mit hoher Arbeitsplatzdichte.



Verkehrsverlagerung

Verlagerung auf eine andere Art der Fortbewegung. Bezieht sich im Allgemeinen auf
MIV-Nutzer:innen, die auf 6ffentliche Verkehrsmittel oder aktive Mobilitat umsteigen.

Wunschlinie

Linie, die zwei Verkehrserzeuger, zwischen denen Bewegungen zu erwarten sind, direkt
miteinander verbindet, z. B. eine Verbindung zwischen einer Schule und einem
Sportplatz. Sie ist nicht im Raum sichtbar, sondern ermdglicht die Darstellung der
wichtigsten Verkehrsstrome in einem Gebiet.



