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1. Weshalb dieses Handbuch?

Velobahnen sind die qualitativ hochwertigsten Verbindungen im
Velowegnetz und erméglichen hohe Veloverkehrsfrequenzen. Das
vorliegende Handbuch beschreibt deren Eigenschaften und was bei
Planung und Realisierung besonders zu beachten ist. Es dient als
praxisorientierte Vollzugshilfe fiir die effiziente Planung und Erstel-
lung von Velobahnen. Damit leistet es einen Beitrag zur Vereinheit-
lichung der Veloinfrastruktur in der Schweiz.

1.1 Velobahnen als zukunftsweisende Infrastruktur

Der Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen steigt und soll
auch weiterhin ansteigen, ganz im Sinne der Zielsetzungen von Bund, Kan-
tonen, Agglomerationen und Gemeinden. Einen Beitrag dazu leistet einer-
seits die Zunahme der E-Bikes, mit welchen sich gréssere Distanzen Gberwin-
den lassen. Andererseits sind hochwertige Veloinfrastrukturen sehr wichtig
und forderlich fur die Nutzung des Velos als Alltagsverkehrsmittel. Dabei
gehoéren Velobahnen zu den bedeutendsten Entwicklungen in jungster
Zeit. Sie sind ein wichtiger Bestandteil des Velowegnetzes fur den Alltags-
verkehr und kénnen aufgrund ihrer Qualitat wesentlich zur Entlastung des
Strassennetzes beitragen.

Velobahnen werden in vielen europaischen Landern geplant und gebaut.
Insbesondere die Niederlande und Danemark gelten als herausragende Vor-
reiter. Die Niederlande setzen dabei mit Erfolg auf staatliche Strategien und
eine dezentrale Umsetzung durch die Provinzen und Stadte. Der Ausbau
eines umfassenden Velobahnnetzes erfolgt kontinuierlich und landesweit.
Es gibt bereits zahlreiche umgesetzte Projekte mit Vorbildfunktion, zum Bei-
spiel der Rijn Waalpad zwischen Arnhem und Nijmegen. In der Region Ko-
penhagen schlossen sich die Gemeinden zusammen und realisierten ein Velo-
bahnnetz von 168 km Lange mit einzelnen Abschnitten von 20 km und mehr.

1.2 Ein Handbuch fiir die Praxis

Viele Kantone und Stadte berlcksichtigen Velobahnen, teils unter anderen
Bezeichnungen, in ihren Velowegnetzpldnen und entwickeln eigene Stan-
dards dazu. Da Velobahnen langere Distanzen Uberbricken, sind sie meist ge-
meinde-, agglomerations- oder gar kantonstibergreifend. Der Bund will mit
dem vorliegenden Handbuch die Planung und den Bau von Velobahnen un-
terstUtzen sowie zur Harmonisierung der Begriffe und Standards beitragen.

Das Handbuch soll ein Nachschlagewerk fur Planende in Verwaltungen und
Planungsburos sowie eine Arbeitshilfe fir die Verantwortlichen des Betriebs
und Unterhalts sein. Es stutzt sich auf die generell geltenden Grundlagen
wie Vollzugshilfen und Normen ab. DarUber hinaus enthalt es aber auch
Beispiele fur mogliche Entwicklungen in der Schweiz und Bilder von Velo-
bahnen im Ausland. Es ist damit flexibel genug, um der Dynamik dieses in-
novativen Themas gerecht zu werden.
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2. Was sind Velobahnen?

Velobahnen weisen einen sehr hohen Ausbaustandard auf. Als «Pre-
miumverbindungen» sind sie fiir eine Vielzahl von Nutzenden und
eine breite Bevolkerungsgruppe attraktiv. Velobahnen leisten mit
ihrer Anziehungskraft auch einen wichtigen Beitrag zur Verkehrs-
verlagerung sowie zu Gesundheit, Umwelt- und Klimaschutz und ha-
ben einen positiven volkswirtschaftlichen Nutzen.

2.1 Definition

Velobahnen sind die qualitativ hochwertigsten Verbindungen im Veloweg-
netz fur den Alltagsverkehr. Sie verbinden Rdume mit hohem Velopotenzial
Uber langere Distanzen und erméglichen ein flussiges und komfortables Be-
fahren. Sie weisen einen sehr hohen Ausbaustandard auf und fihren in der
Regel Uber baulich abgesetzte Radwege und motorfahrzeugarme Strassen.

Die Fiihrung einer Velobahn ausserorts bietet ein hohes Mass an Sicherheit, Attraktivitat und Komfort
(Visualisierung Velobahn Wallisellen, Kanton Ziirich).

"

Auch im stadtischen Raum werden Velobahnen unterbruchsfrei und direkt gefiihrt (Velovorzugsroute
Miihlebachstrasse, Zirich).
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2.2  Anforderungen

Velobahnen erfullen hohe Anforderungen. Ihre hochwertige und sichere
Gestaltung ermdglicht eine entspannte Fahrt. Sie sind daher fur alle Men-
schen, die Velo fahren wollen, geeignet.

Velobahnen sind unterbruchsfrei und direkt

= Velobahnen ermdglichen eine flussige und sichere Fahrt. Sie werden an
Kreuzungen moglichst vortrittsberechtigt gefuhrt.

= Wichtige Ziele mit hohem Potenzial werden optimal verbunden.
Velobahnen und das Netz der Hauptverbindungen sind gut aufeinan-
der abgestimmt.

= Velobahnen sind moglichst direkt und weisen geringe Umwege und
keine unnoétigen Hohendifferenzen auf.

Velobahnen sind sicher

= Velobahnen sind sicher befahrbar und fehlerverzeihend gestaltet.

= Auf Velobahnen fuhlen sich alle Nutzenden sicher. Bei der Planung und
Gestaltung sind deshalb Unterfihrungen, Strecken ausserorts und der
Betrieb ausserhalb der Spitzenzeiten besonders zu beachten.

= Velobahnen sind méglichst homogen; es gibt wenige Wechsel des
FUhrungsprinzips.

Velobahnen sind attraktiv und komfortabel

m Dank grossziigiger Abmessungen ist Kreuzen, Uberholen und Nebenein-
anderfahren auf Velobahnen gut méglich.

= Velobahnen haben eine hochwertige und glatte, befestigte Oberflache.

= Auf Velobahnen erméglichen grossziigige Radien und Sichtweiten ein
zUgiges Vorankommen.

= Velobahnensind hochwertig gestaltet und weisen auf der gesamten Stre-
cke ein einheitliches Erscheinungsbild auf. Sie sind klar erkennbar und
integrieren sich in den Strassenraum und die Umgebung.

= Velobahnen fuhren idealerweise durch ein attraktives Umfeld.

In den Folgekapiteln, insbesondere in Kapitel 4 bis 9, werden die Anforderungen
detaillierter beschrieben. In Kapitel 10 sind diese als Ubersicht zusammengefasst.

2.3 Anspruchsgruppen, Fahrzeuge und Fahrzwecke

Um einen sicheren und konfliktfreien Betrieb gewahrleisten sowie das Ver-
lagerungspotenzial ausschépfen zu kénnen, mussen die Diversitat der An-
spruchsgruppen, Fahrzeuge und Fahrzwecke sowie hohe Frequenzen bei
der Planung berucksichtigt werden. Deshalb sind Velobahnen grosszlgig
zu dimensionieren.

Anspruchsgruppen
Menschen, die Velo fahren, sind keine homogene Gruppe. Sie unterschei-

densich in Bezug auf ihr Sicherheitsempfinden, ihre kérperliche Verfassung,

Handbuch Velobahnen



2. Was sind Velobahnen?

Velobahnen sind méglichst unterbruchsfrei und direkt: Dieser Tunnel verkiirzt die Strecke um 250 m und
vermeidet auch eine Kreuzung mit einer stark befahrenen Strasse (RijnWaalpad Velobahn, Niederlande).

Velobahnen sind attraktiv und komfortabel: Schiilerinnen und Schiiler fahren nebeneinander auf der
Velobahn Nijmegen—Arnhem (Niederlande).

Handbuch Velobahnen 11
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2. Was sind Velobahnen?

die Fahigkeit sich mit dem Velo im Verkehr zu bewegen, ihr Alter und Ge-
schlecht, ihre Verkehrserfahrung, die Empfindlichkeit fur Umwege und Stei-
gungen, die Haufigkeit der Velonutzung etc.

Fahrzeuge

Velofahrende sind mit unterschiedlichen Fahrzeugen unterwegs, zum Bei-
spiel mit konventionellen Velos, E-Bikes (langsame sowie schnelle), Lastenra-
dern, Velos mit Anhangern, Velos fur Menschen mit Beeintrachtigungen etc.

Fahrzweck

Um das Verkehrsverlagerungspotenzial auf das Velo méglichst auszuschépfen,
werden Velobahnen zunachst mit Blick auf den Berufs- und Ausbildungsver-
kehr (Pendlerverkehr) geplant. Wer mit dem Velo zur Arbeit oder Ausbildung

pendelt, legt tendenziell langere Strecken zurlick. Diese Personen erwarten,
dass sie moglichst unterbruchsfrei und direkt ans Ziel gelangen kénnen und

dass Uberholmanéver méglich sind. Die Reisezeit wird fir sie somit planbar.

Velobahnen kdnnen von allen Menschen fiir alle Zwecke sicher genutzt werden («Fietssnelweg Rijn
Waalpad» zwischen Arnhem und Nijmegen, Niederlande).

Aufgrund ihrer hochwertigen und sicheren Gestaltung sind Velobahnen aber
fur alle Anspruchsgruppen (nach dem Prinzip «fur alle von 8 bis 80 Jahren»)
und Fahrzwecke geeignet. Insbesondere innerorts werden sie daher von einer
breiten Bevélkerungsgruppe fir ihre Alltagswege genutzt. Auch eine Uber-
lagerung mit dem Freizeitverkehr ist moglich, beispielsweise als Velowander-
route oder als Zubringer zu Mountainbike-Anlagen. Es tritt somit ein Blnde-
lungseffekt ein, den es bei der Planung zu bertcksichtigen gilt.

2.4 Nutzen

Der Nutzen von Velobahnen ist vielfaltig. Einerseits profitiert der Velover-
kehr durch eine Steigerung der Attraktivitat und der Sicherheit des Velo-
wegnetzes. Andererseits entlasten Velobahnen das Gesamtverkehrssystem
durch den Verlagerungseffekt hin zum Velo. Entsprechend weisen Velo-
bahnen ein gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf.

Handbuch Velobahnen



2. Was sind Velobahnen?

Velobahnen fiihren zu einer erheblichen Steigerung des Veloverkehrs
Velobahnen sind ein «Premiumprodukt». Sie zeichnen sich durch hohe Quali-
tat und Attraktivitat fur alle Anspruchsgruppen und Anspriche aus. So ermogli-
chen Velobahnen ein sicheres und entspanntes Velofahren. Damit sprechen sie
insbesondere auch Menschen an, die bisher nicht oder nur selten Velo fahren.
Strecken mit Velobahnen fuhren auch deshalb zu einem erheblichen Anstieg
des Veloverkehrs.

Velobahnen entlasten die Strassen und den 6ffentlichen Verkehr
Das Verlagerungspotenzial von Velobahnen in Bezug auf den motorisierten
Individualverkehr ist gemass aktuellen Beispielen aus dem In- und Ausland
erheblich. Je nach verkehrlicher Situation und Lage ist eine Verlagerung von
unter 5 % (z. B. entlang einer Autobahn) bis zu Uber 15 % zu erreichen (wie
Beispiele aus den NL und DK zeigen). In den Spitzenstunden kénnen bereits
geringe Verlagerungen das Staurisiko verringern. Somit kdnnen Velobahnen
zu einem besseren Verkehrsfluss und zur Engpassbeseitigung beitragen.

Innerhalb von Siedlungsgebieten ist das Velo auf Velobahnen beztglich Rei-
segeschwindigkeit gegentber dem motorisierten und 6ffentlichen Verkehr
konkurrenzfahig. Velobahnen kénnen also dazu beitragen, dass das Velo
eine schnelle und zuverlassige Alternative zu kurzen Fahrten mit dem mo-
torisierten oder 6ffentlichen Verkehr darstellt. Gleichzeitig konnen sie ein
wichtiger Zubringer fur den 6ffentlichen Verkehr (insbesondere zu gros-
seren Bahnhofen) sein. Sie starken somit den Uberregionalen 6ffentlichen
Verkehr und entlasten dadurch potenziell die Strassen.

Velobahnen sind wirtschaftlich

Velobahnen weisen volkswirtschaftliche Vorteile auf, z. B. Zeitgewinn, gerin-
gere Betriebskosten, Reduktion von Unféllen etc. Analysen aus der Schweiz
und Europa haben je nach Projekt volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Ver-
héaltnisse zwischen 1:2 und 1:30 ermittelt. Der Nutzen von Velobahnen tber-
steigt die Investitionskosten also um mindestens das Doppelte.

Hochwertige Veloinfrastruktur fiihrt zu einer Verkehrsverlagerung und zu einem hohen Veloverkehrsan-
teil (Kopenhagen, Danemark).

Handbuch Velobahnen
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3. Planungshinweise

Velobahnen bilden die hochste Hierarchiestufe im Velowegnetz. Sie ver-
binden wichtige Ziele und weisen ein hohes Potenzial fiir den Alltagsve-
loverkehr auf. In der Regel werden sie gemeinde- oder regionsiibergrei-
fend geplant. Die Planung und Umsetzung erfordert einen klaren Lead
mit entsprechenden Kompetenzen und den Einbezug aller Stakeholder.

3.1  Velobahnen in der Velowegnetzplanung

Ein zusammenhangendes und dichtes Velowegnetz ist eine wichtige Vo-
raussetzung fur eine attraktive Veloinfrastruktur. Das Velonetz Alltag wird
aufgrund seiner Funktion in drei Hierarchiestufen eingeteilt (vgl. Abb. 3_1).
Velobahnen sind die Verbindungen mit dem héchsten Potenzial. Fir sie gel-
ten die héchsten Anforderungen in Bezug auf die Infrastruktur.

STANDARDS UND  SICHERHEIT
NETZHIERARCHIE POTENZIAL  AUSGESTALTUNG  Objektiv / Subjektiv FAHRFLUSS DIREKTHEIT

UMFELDQUALITAT

e Al EEE EEE EEE EEE
VERBINDUNGEN N HE HEEE HBE HE
| | HEEE B |
ERSCHLIESSUNGSNET 7 % HEEE B |

V
m
%
V

Abb. 3-1: Netzhierarchie fiir den Veloalltagsverkehr sowie Anforderungen und Potenzial (Quelle: Praxishilfe Velowegnetzplanung)

Die Netzhierarchien unterscheiden sich durch ihre Potenziale und die daraus
abgeleiteten Anforderungen. Fur Velobahnen sind Sicherheit, Fahrfluss und Di-
rektheit von besonderer Bedeutung. Die Sicherheit und ein hohes Sicherheits-
empfinden sind auf allen Veloverbindungen in héchstem Mass zu gewahrleisten.

Eine hohe Umfeldqualitat kann die Attraktivitat einer Velobahn zusatzlich
erhohen (vgl. Kapitel 4). Der Fahrfluss und die direkte Linienfihrung sind je-
doch entscheidende Qualitatsmerkmale einer Velobahn und deshalb héher
zu gewichten. Gegebenenfalls konnen Abstriche bei der Umfeldqualitat ge-
macht werden. Bei geringer Umfeldqualitdt kann ein ergdnzendes Angebot
durch eine Nebenverbindung mit hoher Umfeldqualitat geschaffen werden.

3.2  Einsatzgebiet von Velobahnen

Velobahnen verbinden (Uber-)regional wichtige Gebiete und Ziele mit ent-
sprechend hohem Velopotenzial moéglichst direkt und tGber langere Distan-
zen, beispielsweise:

m grossere Wohngebiete

m  bedeutende Ausbildungs- und Arbeitsstatten

= Einkaufs-, Sport und Kulturzentren mit viel Publikumsverkehr

= wichtige Bahnhofe und Haltestellen.

Handbuch Velobahnen
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Sie werden deshalb primér als Verbindung von Agglomerationsgemeinden
zu den Kernstadten respektive zu anderen Agglomerationsgemeinden, zwi-
schen den Agglomerationen oder als wichtige innerstadtische Verbindungen
eingesetzt. Das Haupteinsatzgebiet liegt deshalb im Agglomerationsgiirtel, in
den Vororten, den stadtischen Quartieren und in der Kernstadt. Velobahnen
kénnen auch bis weit in die Kernstadte hineingefuhrt werden. Die Erschlies-
sung der Ziele wird in der Regel vom untergeordneten Netz Gbernommen.

Die Vorteile einer Velobahn kommen ab Distanzen von ca. 3 bis 5 km besonders
zumTragen;hieristeineunterbruchsfreieFahrttibereinelangereStreckemaglich.
JenachlokalenVerhéltnissenkénnenVelobahnenjedochauchetwaskirzersein.

Stadion, Messe

Innovations-
cluster

Universitat

Industrie- und
Gewerbegebiet

Alltagsverkehr Kernstadt

=== \/elobahn
=== Hauptverbindung .
Freizeitverkehr Siedlungs-
schwerpunkt

—— Freizeitverbindung
Bahnhof Arbeits- und Ausbil-

dungsschwerpunkt
Abb. 3-2: Velobahnen verbinden wichtige Quellen und Ziele des Veloalltagsverkehrs (schematische Dar-
stellung in Anlehnung an FGSV - H RSV, 2021)

3.3  Nachfrage und Potenzial

Heute fahren fast ausschliesslich starke und furchtlose sowie selbstsichere
und gelbte Personen im Alltag mit dem Velo. Ein grosser Teil der Bevolke-
rung ist aber interessiert und wirde gerne Velo fahren, wenn die Infrastruk-
tur sicher und attraktiv ist. Velobahnen erfullen mit ihrer hochwertigen Aus-
gestaltung die BedUrfnisse dieser breiten Bevolkerungsgruppe.

Velobahnen werden fiir alle Anspruchsgruppen und nicht nur fir die Selbst-
sicheren oder Gelibten gebaut. Deshalb ist bei der Planung nicht die aktuelle
Velofrequenz, sondern das gesamte Potenzial des Veloverkehrs massgebend.
Eine Potenzialanalyse hilft dabei, das mégliche zuklUnftige Veloverkehrsauf-

Handbuch Velobahnen



3. Planungshinweise

kommen abzuschéatzen. Sie bertcksichtigt neben wichtigen Quellen und Zie-
len des Veloverkehrs und der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung

insbesondere auch den angestrebten Anteil des Veloverkehrs am Modal Split.
Weitere Zielsetzungen der Kantone, Agglomerationen und Gemeinden, z. B.
die Reduktion des CO,-Ausstosses, kdnnen ebenfalls beriicksichtigt werden.

Neben einer qualitativ hochwertigen Infrastruktur kann ein zusatzliches,
zielgruppengerechtes Marketing dazu beitragen, das Velopotenzial einer
Velobahn voll auszuschépfen.

) ) Starke und ) )
Interessierte Selbstsichere Furchtlose nicht Interessierte
15-30 %
5-10 %
& 2-5 %

Bevorzugen getrennte Bevorzugen separate In-  Fuhlen sich im Mischver- «No way, no how»
Veloinfrastruktur oder frastruktur, aber sind kehr sicher und benut-

verkehrsberuhigte Quar-  auch auf Radstreifen si- zen auch Stassen ohne

tierstrassen.Haben hohe  cher unterwegs. Radstreifen.

Anforderungen an das
subjektive Sicherheits-
gefahl und fahren gar
nicht, wenn die Infra-
struktur diesem nicht
entspricht. Fahren lieber
auf dem Trottoir, auch
wenn ein Radstreifen
vorhanden ist.

Anforderung Infrastruktur

Abb. 3-3: Anspruchsgruppen und Sicherheitsanforderungen an die Veloinfrastruktur

3.4 Strategische Relevanz und Erfolgsfaktoren
bei der Planung

Velobahnen sind Projekte mit strategischer Relevanz fir das Verkehrssystem.
Die Planung und Umsetzung ist daher analog zu anderen wichtigen Infra-
strukturprojekten auf hoher politischer und institutioneller Ebene anzusie-
deln. Da Velobahnen in der Regel gemeindelbergreifend, teilweise auch
regions- oder kantonstbergreifend sind, kommt der Zusammenarbeit aller
Akteure eine besondere Bedeutung zu. Bei Velobahnprojekten sind die fol-
genden Faktoren wichtig fur den Erfolg:
m DerLead st klar definiert und mit entsprechenden Kompetenzen und Mitteln
fur das Projektmanagement ausgestattet. Er liegt idealerweise beim Kanton.
m Velobahnplanung ist «Chefsache». Das heisst, die Projekte werden ent-
sprechend ihrer hohen Bedeutung auch politisch geftihrt.
= Dieregionale Koordination ist sicherzustellen. Die betroffenen Gemeinden
sind im Sinne eines «gemeinsamen Projektes» frihzeitig einzubeziehen.

Handbuch Velobahnen
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Hinweis: Der Bund kann mit dem Pro-
gramm Agglomerationsverkehr 30 bis
50 % der Kosten von Velobahnen mitfi-
nanzieren. Zudem ist der Bund fiir den
Bau von Veloinfrastrukturen im Bereich
der Nationalstrassen 3. Klasse sowie in
den Anschlussbereichen der National-
strassen 1. und 2. Klasse zustandig.
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4. Raumliche Integration und
Gestaltung

Eine gute rdumliche Integration mit einer zeitgeméassen Gestaltung
unterstreicht den innovativen Charakter einer Velobahn. Die attrak-
tive und komfortable Infrastruktur ist klar erkennbar und ladt zum
entspannten Befahren ein. Damit werden auch Personen angespro-
chen, die bis anhin nicht Velo fahren. Hochwertig gestaltete Velo-
bahnen kénnen zu einem raumprdgenden Element werden und zur
Aufwertung des Umfelds beitragen.

4.1  Gestaltungsgrundsatze

Folgende Grundsatze tragen zu einer hochwertigen Gestaltung sowie zur

Orientierung und Wiedererkennbarkeit einer Velobahn bei:

= Velobahnen sind als Gesamtkonzept Uber die gesamte Strecke gestal-
tet und integrieren sich optimal in die Landschaft bzw. den Stadtraum.
Velobahnen verlaufen idealerweise in einem attraktiven Umfeld.
Velobahnen sind selbsterklarend und von allen Verkehrsteilnehmenden
als solche intuitiv erkennbar.
Velobahnen sind vor Immissionen moglichst geschitzt.
Velobahnen sind zukunftsgerichtet und werden den Mobilitéatsanforde-
rungen von morgen sowie der Nachhaltigkeit gerecht.

Aufgrund der hohen Anforderungen beziglich Planung und Bau im Sied-
lungs- und Landschaftsraum werden Velobahnen in der Regel unter Beizug
von interdisziplindren Bearbeitungsteams ausgearbeitet. Gute Resultate las-
sen sich mit qualitatssichernden Verfahren erreichen.

4.2 Gestaltungselemente

Bei der Gestaltung einer Velobahn ist von der réaumlichen Situation und der
Fuhrungsform auszugehen. Wiederkehrende Gestaltungselemente wie in
Abbildung 4-1 starken die Erkennbarkeit und die Identitat.

Beleuchtung Signalisation und Wegweisung

Kapitel 9.3 Kapitel 8.3
i ENTWURF!

Mdgliche Darstellung einer Velobahn

seitliche Begrenzung Belag und Farbe Markierung Begriinung und Méblierung, Rast- und
Randabschliisse Kapitel 9.4 Kapitel 8.2 und 9.1 Kapitel 8.1 Entsiegelung Serviceangebote
Kapitel 9.5 Kapitel 9.6
Abb. 4-1: Schemaskizze mit mdglichen Gestaltungselementen

Handbuch Velobahnen
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4. Raumliche Integration und Gestaltung

4.3  Gestaltungsheispiele

In den nachfolgenden Beispielen wird das Zusammenspiel von Gestaltungs-
grundsatzen und Gestaltungselementen verdeutlicht.

Attraktives Umfeld und Quartiervertrédglichkeit

In den Stadten sind die Hauptachsen des Motorfahrzeugverkehrs in vielen Fallen
auch die direktesten Verbindungen fur den Veloverkehr. Deshalb kénnen hier
Velobahnen als separate Radwege geftihrt werden. Ein attraktives Umfeld und
eine hochwertige Gestaltung (z. B. im Sinne eines Boulevards) sind anzustreben.

Der attraktive Einrichtungsradweg fiihrt entlang einer stadtischen Hauptverkehrsachse mit Allee und
Trennung zwischen den Verkehrstragern (Winkelriedstrasse, Bern).

In Wohnquartieren ist eine vom Motorfahrzeugverkehr getrennte Fihrung auf
Radwegen hingegen nicht moéglich und auch nicht erstrebenswert. Aus diesem
Grund kénnen Velobahnen zur Vermeidung von Unterbriichen auf «Velostrassen»
gefuihrt werden. Dabei sind folgende Aspekte zu beachten: Tempo 30, wenig Mo-
torfahrzeugverkehr und Vortritt fir den Veloverkehr an den Kreuzungen. Diese
Eigenschaften machen «Velostrassen» fir eine breite Nutzergruppe interessant.

Velobahnen werden im stadtischen Raum oft auf quartiervertraglichen «Velostrassen» gefiihrt.
Fiihrung und Orientierung erfolgt durch den abgestimmten Einsatz von Markierung und Signalisation
(Schaffhauserrheinweg, Basel).

Gesamtkonzept

Vorher (Bild 4-4, oben): Dieser Zweirichtungsradweg (im Bild links) ist einer
der altesten in Wien und verbindet die Innenstadt mit dem Hauptbahnhof.
Er ist deutlich zu schmal, denn mittlerweile verkehren darauf mehr als eine
Million Velofahrende im Jahr.

Handbuch Velobahnen



4. Raumliche Integration und Gestaltung

Nachher (unten): Die Strasse wird von Fassade zu Fassade neugestaltet. Eine
«Velostrasse» nach niederlandischem Vorbild und ein grosszligiges Trottoir
mit mehr Grun werten den Strassenraum auf und bringen mehr Platz und
Qualitat fur den Fuss- und Veloverkehr.

Das Beispiel zeigt eine gelungene Gestaltung in einem Gesamtkonzept von Fassade zu Fassade
(Argentinierstrasse, Wien, Osterreich).

Stadtraumliche Integration

Die rund 14 km lange Indre Ringrute in Kopenhagen verbindet mehrere
Stadtteile und OV-Knoten miteinander. Sie zeigt, wie Velobahnen sich opti-
mal in die Landschaft und den Stadtraum integrieren. Der 3 km lange Park-
abschnitt bietet breite, gut gepflegte Wege, ausreichend Beleuchtung, Sitz-
gelegenheiten und Rastplatze. Die Bepflanzung verbessert das Mikroklima
und schafft eine angenehme Umgebung. Kunstinstallationen entlang der
Strecke machen den Weg interessanter und kulturell reichhaltig. Verkehrs-
beruhigung und gute Anbindung an das untergeordnete Velonetz erhéhen
die Zuganglichkeit. So verlauft die Velobahn in einem attraktiven Umfeld,
unter Berucksichtigung funktionaler und asthetischer Aspekte.

Velobahnen integrieren sich optimal in ihre Umgebung (Kopenhagen, Déanemark).

Handbuch Velobahnen
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5. Projektierungshinweise

Als «<Premiumverbindungen» haben Velobahnen besonders hohe An-
forderungen beziiglich Ausgestaltung und Dimensionierung zu erfiil-
len. Dies aufgrund der hohen Frequenz und der damit einhergehenden
Uberhol- und Kreuzungsmanédver sowie der angestrebten unterbruchs-
freien und entspannten Fahrt. Die folgenden Projektierungshinweise
sind sowohl auf der Strecke als auch in Kreuzungen zu beriicksichtigen.

5.1 Breite

Die Breite der Infrastruktur ist ein massgebendes Kriterium fur die Sicher-
heit und den Komfort auf einer Velobahn. In der Regel ist die Breite nach
den Standardmassen zu projektieren (Normalfall).

Projektierung gemadss Standardmassen

Auf Velobahnen ist Nebeneinanderfahren, Kreuzen und Uberholen sicher
und komfortabel moéglich. Um diese und weitere Anforderungen (vgl. Kapi-
tel 2.2) erfullen zu kénnen, ist eine grossziigige Dimensionierung der Ve-
loinfrastruktur notwendig. Auf Velobahnen sind daher die Standardmasse
gemass Kapitel 6.2 und 6.3 einzuhalten.

Sofern erforderlich, sind zusatzlich die Umfeldzuschlage (vgl. Abbildung 5-2)
zu bertcksichtigen.

Bei sehr hohem Veloverkehrsaufkommen: grossere Breiten moglich

Bei sehr hohen Frequenzen und/ oder sehr hohem Potenzial kann es sinnvoll

sein, eine Uber das Standardmass hinausgehende Breite zu wahlen. Die Di-
mensionierung erfolgt dann gemass geometrischem Normalprofil (vgl. Abbil-
dung 5-1) und massgebendem Begegnungsfall. Dabei wird zuerst der massge-
bende Begegnungsfall ermittelt. Anschliessend wird die notwendige Breite
der Veloinfrastruktur abgeleitet. Dabei sind die Anforderungen der verschie-
denen Anspruchsgruppen an die objektive und subjektive Verkehrssicherheit,
die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der verschiedenen Fahrzeugtypen,
die Velofrequenz sowie die topographischen Verhaltnisse zu berucksichtigen.

Sofern erforderlich, sind zusatzlich die Umfeldzuschlage und weitere Zu-
schlage (vgl. Abbildungen 5-2 und 5-3) zu berucksichtigen.

Projektierung gemass reduziertem Standardmass

In Ausnahmefallen kann auf das reduzierte Standardmass (vgl. Kapitel 6.2

und 6.3) zurlckgegriffen werden. Diese Entscheidung ist zu begriinden (z. B.

im Planungsbericht und Hinweis in der Vernehmlassung) und alle anderen

Anforderungen (insbesondere die Sicherheit) mussen erfullt sein. Als Aus-

nahmefalle gelten:

= eine Nachfrage resp. ein Potenzial, welches unter ca. 1000 - 1'500 Velo-
fahrenden pro Tag (DWV) liegt

= punktuelle Engstellen im Sinne der Verhaltnismassigkeit (z. B. beste-
hende Briicke, die in einigen Jahren ersetzt wird oder denkmalgeschitzte
Objekte).

Handbuch Velobahnen
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Abb. 5-1: Geometrische Normalprofile Velo
(oben) und Cargo-Bike (unten)
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5. Projektierungshinweise

Sofern erforderlich, sind zusétzlich die Umfeldzuschlage (vgl. Abbildung 5-2)
zu berlcksichtigen.

Umfeldzuschlage
Bei der Dimensionierung der Veloinfrastruktur mussen immer folgende seit-
liche Zuschlage (Umfeldzuschlag) bertcksichtigt werden:

bei seitlichen Hindernissen + 20 ¢cm bei einer Hohe von 10 - 130 cm
(z. B. Mauern, Gelénder etc.) + 40 cm bei einer Héhe > 130 m

entlang Langsparkierung +2>75cm

Trennstreifen entlang +>100 cm
von Radwegen
(primar ausserorts)

Abb. 5-2: Umfeldzuschlage

Weitere Zuschlage
Zusatzlich zu den Umfeldzuschldgen sind bei der Projektierung gemass mass-
gebendem Begegnungsfall die folgenden Zuschldage zu berucksichtigen:

bei langeren Steigungen / +20 cm bei 4 %

Gefélle >4 % +25cm bei 5 %
+30 cm bei 6 %
+35cm bei 7 %
+ 40 cm bei > 8 %

Kurvenzuschlage Radius 75 m: + 15 cm
Radius 50 m: + 25 cm
Radius 22 m: + 55 cm

Kurven mit einem Radius > 80 m gelten als Geraden und
bendétigen keinen Zuschlag.

Gegenverkehrszuschlag + 20 cm bei 30-50 km/h
(fur Begegnungen von zwei + 50 cm bei = 50 km/h
Velofahrenden oder mit dem

motorisierten Verkehr

Abb. 5-3: weitere Zuschlage

5.2 Unterbruchsfreiheit und Direktheit

Eine Velobahn sollte mdéglichst ohne Unterbrechungen und direkt gefahrt
werden. Dies hat, neben der Geschwindigkeit, mit der sich Velofahrende auf
der Velobahn fortbewegen, einen entscheidenden Einfluss auf die Reisege-
schwindigkeit und die Reisezeit und damit auf die Attraktivitat der Velobahn.

Unterbruchsfreiheit

Ein wesentlicher Vorteil der Velobahn ist die méglichst unterbruchsfreie und
weitgehend vortrittsberechtigte Fahrt (vgl. Kapitel 2.2). Dies fihrt zu einem
hohen Fahrfluss und kurzen, resp. planbaren Reisezeiten. Deshalb ist die
Anzahl an Unterbrechungen zu minimieren. Als Unterbrechung wird jeder
Anhalte- und Abbremszwang (auch Rechtsvortritt) gewertet. Im internatio-
nalen Vergleich und in der Schweizer Praxis haben sich dabei folgende Ziel-
werte als zweckmassig erwiesen:

m ausserorts: max. 1 Unterbrechung pro Kilometer

= innerorts: max. 2 Unterbrechungen pro Kilometer

Handbuch Velobahnen



5. Projektierungshinweise

Um eine hohe Unterbruchsfreiheit zu gewahrleisten, ist die Velobahn an
Kreuzungen moglichst vortrittsberechtigt zu fuhren. Die folgende Grafik
zeigt die angestrebten Vortrittsverhaltnisse einer Velobahn in Abhangig-
keit von der Netzhierarchie der Gbrigen Verkehrstrager.

o e

T 1
offentlicher Verkehr motorisierter Verkehr

I I I Einzelfall-
. betrachtung
Velobahn i Velobahn
\ I / ‘-'-

Ubergeordnet  untergeordnet Hochleistungs- und Verbindungs- Sammel- und
Hauptverkehrsstrassen strassen Erschliessungsstrassen

Abb. 5-4: Vortrittsverhéltnisse auf einer Velobahn gegeniiber dem 6ffentlichen und motorisierten Verkehr

Wenn Wartezeiten unvermeidbar sind, sollten diese so kurz wie méglich

gehalten werden. Anzustreben sind:

m  max. 15 Sek. ausserorts (VQS B) und 25 Sek. innerorts (VQS C)

m in begrindeten Ausnahmefallen: max. 25 Sek. ausserorts (VQS C) und
max. 45 Sek. innerorts (VQS D)

Direktheit

Die Nutzung von Velobahnen steigt, je direkter sie wichtige Gebiete mit
hohem Velopotenzial miteinander verbinden. Die Messung der Direktheit
kann durch den Vergleich der tatsachlichen Route mit der kirzesten fahr-
baren Strecke erfolgen. Im internationalen Vergleich und in der Schwei-
zer Praxis hat sich dabei folgender Maximalwert als zweckmassig erwiesen:
= max. 20 % Mehrléange gegenuber der kiirzesten fahrbaren Linienfihrung

Da Steigungen mit einem hdéheren Energieverbrauch und geringerem Kom-
fort verbunden sind, wird die Lénge anhand der Leistungskilometer beurteilt.
40 Hohenmeter entsprechen dabei einem zuséatzlich gefahrenen Kilometer.

Das Kriterium der Direktheit kann in der Planung fir einen Variantenver-
gleich verwendet werden. Dabei wird gepruift, ob alternative Strecken eine
geringere Umwegdistanz bieten und dennoch alle wichtigen Ziele effizi-
ent anbinden.

Liegen die Werte verschiedener Varianten nahe beieinander, ist zu beachten,
dass es einen Unterschied zwischen der wahrgenommenen und der tatsach-
lichen Direktheit geben kann. Sehr attraktive Strecken beeinflussen die Ak-
zeptanz von kleineren Umwegen positiv und fihren dazu, dass eine Route
tendenziell als kiirzer wahrgenommen wird.

Handbuch Velobahnen
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5.3 Geschwindigkeiten

Bei der Planung und Projektierung von Velobahnen sind drei unterschied-

liche Geschwindigkeiten zu beachten:

= Reisegeschwindigkeit: durchschnittliche Geschwindigkeit, die wahrend
der Fahrt von A nach B erreicht wird

= Hoéchstgeschwindigkeit: hochste zuldssige Geschwindigkeit, die gefahren
werden darf

= Projektierungsgeschwindigkeit (vp): hochste Geschwindigkeit, mit der
die Veloinfrastruktur sicher befahren werden kann; sie bestimmt die
minimalen Kurvenradien und die erforderlichen Sichtweiten (vgl. Ka-
pitel 5.4 und 5.5)

Fur Velobahnen gelten folgende streckenbezogene Projektierungsgeschwin-
digkeiten, von denen in begriindeten Fallen abgewichen werden kann:

= 30 km/h innerorts

m 45 km/h ausserorts

Innerorts wird bewusst eine tiefere Projektierungsgeschwindigkeit gewahlt
als ausserorts. Einerseits wird hier die Velobahn auch auf «Velostrassen» ge-
fuhrt, auf denen Tempo 30 gilt. Andererseits sind innerorts und insbeson-
dere im Umfeld wichtiger Zielorte (Bahnhofe, Schulen, Arbeitsplatzgebiete
etc.) die Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmenden grésser. Erste
Erfahrungen auf «Velostrassen» in der Schweiz zeigen, dass Tempo 30 von
den Velofahrenden (auch auf schnellen E-Bikes) in der Regel sehr gut ein-
gehalten wird. Zudem besteht seit der Einfihrung der Tachopflicht fur E-
Bikes die Grundlage fur Geschwindigkeitskontrollen und Sanktionen bei
Missachtungen.

Hinweis: Velobahnen miissen fiir alle Anspruchsgruppen (vgl. Kapitel 2.3) sicher befahr-
bar sein. Eine tiefere Projektierungsgeschwindigkeit und damit verbundene kleinere Ra-
dien kdnnen ein bewusstes Gestaltungs- und Projektierungselement zur Geschwindig-
keitsreduktion sein (z. B. bei Schulanlagen oder Bahniibergangen). Bei begriindeten
Ausnahmen kann die Projektierungsgeschwindigkeit unter die genannten Richtwerte
gesenkt werden, wenn gleichzeitig Massnahmen zur Sicherheit der Verkehrsteilneh-
menden ergriffen werden (z. B. rechtzeitige Erkennbarkeit der veranderten Situation fiir
die Velofahrenden).

5.4 Radien

Die erforderlichen Kurvenradien sind abhéngig von der Projektierungsge-
schwindigkeit (vgl. Kapitel 5.3). Ausserorts auf freier Strecke sind grosszu-
gige Kurvenradien anzustreben, welche auch héhere Geschwindigkeiten
erlauben. Innerorts und insbesondere in Quartieren sind kleinere Radien
maglich. In Abhangigkeit von der Projektierungsgeschwindigkeit sind fol-
gende Kurvenradien (Innenradius) anzustreben:

Handbuch Velobahnen
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Kurvenradius A B
Ohne zusatzliche Zusatzliche Massnahmen
Massnahmen notwendig

beivaOkm/h >15m >9m
bei v, 30 km/h >30m >18 m
bei v, 45 km/h >60m >40 m

Abb. 5-5: Kurvenradien (relevant ist der Innenradius) fir verschiedene Projektierungsgeschwindigkeiten

Bei beengten Platzverhaltnisse kdnnen die Richtwerte in Spalte B gewahlt
werden. In diesem Fall sind zusatzliche Massnahmen (Rand-/Leitlinien, Kur-
venverbreiterung etc.) zu ergreifen, um die Sicherheit zu gewahrleisten. Bei
Kurven mit kleineren Radien ist zudem zu beachten, dass sich die erforder-
liche Breite durch die Schraglage der Velofahrenden vergréssert und dass
keine Hindernisse in das Lichtraumprofil ragen.

Im Kreuzungsbereich soll auf Velobahnen je nach Situation eine Projektie-
rungsgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h angewendet werden. Da-
bei soll ein Kurvenradius von 9 m (Innenradius) nicht unterschritten wer-
den. Falls punktuell aber tiefere Geschwindigkeiten im Knoten nétig sein
(z. B. beabsichtigte Geschwindigkeitsreduktion bei den Velofahrenden we-
gen Vortrittsentzugs), sollen Radien von 4 m nicht unterschritten werden.

5.5 Sichtweiten

Die erforderlichen Anhaltesichtweiten sind abhangig von der Projektie-
rungsgeschwindigkeit (vgl. Kapitel 5.3). Sie missen ausreichend gross sein,
damit unerwartete Hindernisse rechtzeitig zu erkennen sind. Auf Zweirich-
tungsradwegen ohne Spurzuteilung muss die doppelte Anhaltesichtweite
Uberblickbar sein. Aufgrund der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes
darf die Anhaltesichtweite in der Steigung nicht verkirzt werden. In Ab-
hangigkeit zur Projektierungsgeschwindigkeit sind folgende Anhaltesicht-
weiten einzuhalten:

Anhaltesichtweite Steigung, eben oder Gefalle 4 % bis 8 %
Gefélle <4 %

bei v, 20 km/h 15 m 20 m
bei v, 30 km/h 25m 30 m
bei v, 45 km/h 50 m 55m

Abb. 5-6: Anhaltesichtweiten fiir verschiedene Projektierungsgeschwindigkeiten

5.6 Rampen

Brucken und Unterfihrungen kénnen wesentlich zur Direktheit und Unter-
bruchsfreiheit einer Strecke beitragen und die Fahrzeit verkarzen (vgl. Ka-
pitel 6.2). Fur die zufuhrenden Rampen gelten dieselben Anforderungen
wie fur die Strecken und das Hauptbauwerk selbst: einladend, grosszugig,
sicher und komfortabel befahrbar. Wichtige Qualitatskriterien sind dabei
die Langsneigung und die Geometrie.

Handbuch Velobahnen
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Langsneigung

Die Langsneigung hat einen massgeblichen Einfluss auf die Befahrbarkeit
der Rampe. Eine ldngere Rampe mit einer geringeren Langsneigung ist fur
die Nutzenden komfortabler und sicherer als eine kurze, steile Rampe. Die
Langsneigung sollte daher méglichst gering sein. In Abhangigkeit von der
Lange werden folgende Neigungen empfohlen:

= <3 % fur lange Rampen

m <5 % fur kurze Rampen bis 120 m Lange

Geometrie

Rampen mussen flussig und stetig befahrbar sein. Hinsichtlich der Geome-
trie sind die allgemeinen Anforderungen an Kurvenradien (vgl. Kapitel 5.4)
und Breiten (vgl. Kapitel 6.2) einzuhalten. Gerade Rampen entsprechen
dem Regelfall und sind zu bevorzugen. Sie erméglichen eine gute Ubersicht.
Auch spiralférmige Rampen kénnen geeignet sein, beispielsweise zur Uber-
windung grosser Hohendifferenzen auf beengtem Raum. Sie erfordern je-
doch eine grosszligige Ausgestaltung. Aus Grinden der Verkehrssicherheit
oder bedingt durch die rdumliche Situation kénnen auch andere Rampen-
formen zweckmassig sein.

5.7 Kreuzungen

Die Anforderungen einer Velobahn missen auch in Kreuzungen gewahr-
leistet sein. Gerade hier sind die Ansprlche an eine sichere und fehlerver-
zeihende Infrastruktur am hochsten. Der hohe Standard und die gewahlte
Fuhrungsform auf der angrenzenden Strecke soll auch Gber die Kreuzung
beibehalten werden. Bei grossen Kreuzungen oder solchen mit hohem Kon-
fliktpotenzial (z. B. Knoten mit viel Motorfahrzeugverkehr und / oder ho-
hen Geschwindigkeiten) ist eine Entflechtung erforderlich (mittels Bricken
oder Unterfihrungen, Bypass etc.).

In Kreuzungen auf Velobahnen sind folgende Aspekte besonders zu beachten:
Veloverkehr moglichst vortrittsberechtigt

gute Ubersicht und Erkennbarkeit fir alle Verkehrsteilnehmenden
tiefe Geschwindigkeit des Motorfahrzeugverkehrs im Kreuzungsbereich
Veloverkehr in Griine Welle einbinden

grosszugige Aufstellbereiche fur Veloverkehr

5.8 Velobahnen und Fussverkehr

Auf Velobahnen ist der Fussverkehr getrennt vom Veloverkehr zu fihren.
Bei der Planung von Velobahnen ist daher eine sorgfaltige Abwéagung unter
Berticksichtigung des Fussverkehrs erforderlich, um die Sicherheit und den
reibungslosen Verkehrsfluss fur alle Verkehrsteilnehmenden zu gewahrlei-
sten. Folgende Aspekte sind dabei besonders zu beachten:
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klar definierte Wegefuhrung

klar erkennbare Trennung der Verkehrsflachen (z. B. mittels baulicher
Massnahmen wie Randsteinen, Grinstreifen oder unterschiedlicher
Oberflachenstrukturen)

Velobahnen sind fiir alle Verkehrsteilnehmenden selbsterklarend. Fuss- und Veloverkehr sind in diesem
Beispiel durch einen Griinstreifen getrennt. Aufgrund von Materialisierung, Piktogrammen und Signali-
sation ist die Flachenzuweisung unmissverstandlich (Freigleis, Kriens).
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6. Velobahnen auf der Strecke

Velobahnen werden liberwiegend auf eigenen Wegen gefiihrt und er-
moglichen im Sinne einer «Premiumverbindung» ein fllissiges Voran-
kommen, sichere Uberhol- und Kreuzungsmanéver sowie das Neben-
einanderfahren. Nachfolgend wird aufgezeigt, welche Fiihrungsformen
sich fiir eine Velobahn eignen und wie sie zu dimensionieren sind.

6.1  Ubersicht

Einsatzbereich Breite
w “n
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Geeignete Fiihrungsformen (Kapitel 6.2)

Zweirichtungsradweg
(strassenbegleitend)

450 m 3.50 m
Zweirichtungsradweg (frei)
Einrichtungsradweg 3.00m 250 m
Geschutzter Radstreifen’
im Einrichtungsverkehr / 3.00m/ 2.50m/
450 m 3.50 m

Zweirichtungsverkehr

«Velostrasse» (DTV < 2'000) ~ 450 m-6.50 m

Bedingt geeignete Fiihrungsformen (Kapitel 6.3)

Radstreifen mit ununter-

brochener Linie P 3.00m 2.50m
Wege mit N
Landwirtschaftsverkehr? P [ £4.50m

Nicht geeignete Fiihrungsformen (Kapitel 6.4)

= Radstreifen

= Umweltspuren

m  Fuss- und Radweg mit gemeinsamer Verkehrsflache sowie Begegnungs- und
Fussgangerzonen
Tempo-30-Zonen oder -Strecken mit Rechtsvortritt
Mischverkehr mit viel motorisiertem Verkehr und / oder hohen Geschwindigkeiten
(DTV > 2'000)

Abb. 6-1: Ubersicht der geeigneten, bedingt geeigneten und nicht geeigneten Fiihrungsformen

' Nettomass der Velofahrbahn; die physische Abgrenzung zur Fahrbahn des motorisierten Verkehrs
muss addiert werden.

2 Alle weiteren Anforderungen (z. B. Sicherheit, Asphaltbelag) miissen erfillt und der Unterhalt gewahr-
|eistet sein.

Handbuch Velobahnen
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6. Velobahnen auf der Strecke

6.2 Geeignete Fiihrungsformen

Zweirichtungsradweg

Zweirichtungsradwege erméglichen eine sichere und komfortable Fahrt auf
ausschliesslich dem Veloverkehr vorbehaltenen Flachen. Sie sind fur Velo-
bahnen besonders geeignet.

Breiter, frei gefiihrter Zweirichtungsradweg (Bregenz, Osterreich)

Prinzip / Funktion
= Veloinfrastruktur fur beide Fahrtrichtungen
= baulich vom Gbrigen Verkehr getrennt

Anwendung
= Standardldsung ausserorts
® innerorts:
- ideal entlang von Bahnlinien, durch Parks und entlang von Fluss-
oder Seeufern
- Die Fuhrung entlang von Strassen innerorts ist aufgrund poten-
zieller Konflikte bei Einmindungen bedingt geeignet und im Ein-
zelfall sorgfaltig zu prufen.

Ausgestaltung

= Standardmass: 4.50 m | reduziertes Standardmass: 3.50 m

m  Trennstreifen ausserorts > 1.00 m gegenlber Fahrbahn
Motorfahrzeugverkehr

reduziertes Standardmass (z.B. bei punktuellen Engstellen)

450 m

3.50m

AT

Abb. 6-2: Zweirichtungsradweg — Breiten und méglicher Begegnungsfall
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6. Velobahnen auf der Strecke

Einrichtungsradweg

Einrichtungsradwege sind dem Veloverkehr vorbehaltene Flachen mit einem
hohen Mass an Komfort und Sicherheit. Sie filhren entlang von Fahrbahnen
und sind insbesondere flir Velobahnen innerorts geeignet.

Breiter Einrichtungsradweg mit mehr als 20°000 Velofahrenden taglich auf der Dronning Louises
Briicke (Kopenhagen, Danemark)

Prinzip / Funktion
= Veloinfrastruktur fur eine Fahrtrichtung
= baulich vom Ubrigen Verkehr getrennt

Anwendung

m Standardlésung innerorts

m auch ausserorts moglich, z. B. fur kurze Strecken oder um ungunstige
Fahrbahnquerungen hin zu Zweirichtungsradwegen zu vermeiden

Ausgestaltung
m Standardmass: 3.00 m | reduziertes Standardmass: 2.50 m
m Trennstreifen ausserorts > 1.00 m gegenuber Fahrbahn

Motorfahrzeugverkehr
reduziertes Standardmass (z.B. bei punktuellen Engstellen)
3.00m 250 m

Abb. 6-3: Einrichtungsradweg — Breiten und moglicher Begegnungsfall
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6. Velobahnen auf der Strecke

Geschiitzter Radstreifen
Geschutzte Radstreifen bieten mehr Schutz und ein héheres Sicherheitsempfin-
den als eine Markierung. Sie sind insbesondere als Sofortmassnahme geeignet.

Geschiitzter Radstreifen durch Poller von der Fahrbahn des motorisierten Verkehrs getrennt (Lorraine-
briicke, Bern)

Prinzip / Funktion

= breiter Radstreifen mit ununterbrochener Linie und durch bauliche Ele-
mente vom Ubrigen Verkehr getrennt

m Nebeneinanderfahren und Uberholen méglich

= sowohl im Ein- als auch Zweirichtungsverkehr méglich

Anwendung

= in der Regel als Sofortmassnahme (schnelle und kostengtinstige Reali-
sierung, da Entwasserung nicht angepasst werden muss)

= innerorts entlang von Fahrbahnen (auch Umnutzung von Verkehrsspuren
anderer Verkehrsarten méglich)

= ausserortsin der Regel kombiniert mit Spurabbau anderer Verkehrsarten

Ausgestaltung

= Einrichtungsverkehr: Standardmass: 3.00 m | red. Standardmass: 2.50 m

Zweirichtungsverkehr: Standardmass: 4.50 m | red. Standardmass: 3.50 m
bauliche Trennung mittels Leitelementen, Radabweiser, Barken, Poller etc.
Zuganglichkeit fur Unterhaltsfahrzeuge ist zu gewéhrleisten

reduziertes Standardmass (z.B. bei punktuellen Engstellen)

4.50 m/3.00 m* (Zwei-/ Einrichtungsverkehr)

3.50 m/2.50 m* (Zwei-/ Einrichtungsverkehr)

At8 1

*Nettomass der Velofahrbahn; die physische Abgrenzung zur Fahrbahn des motorisierten Verkehrs muss addiert werden.

Abb. 6-4: Geschiitzter Radstreifen im Einrichtungsverkehr — Breiten und mdglicher Begegnungsfall
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6. Velobahnen auf der Strecke

«Velostrasse»

Sogenannte «Velostrassen» ermdglichen dank der Vortrittsberechtigung ! ' Gemass der Verordnung des UVEK iber

die Filhrung von Velobahnen durch Quartiere. Sie eignen sich daher insbe- die Tempo-30-Zonen und die Begegnungs-
. . . - zonen vom 28. September 2001 (Stand am

sondere fur Velobahnen innerorts und in urbanen Raumen. 1. Januar 2023) ist eine vom Rechtsvor-

tritt abweichende Regelung (Signalisation
Stop, kein Vortritt) nur zulassig, wenn die
Strasse, welcher der Vortritt eingeraumt
werden soll, Teil eines festgelegten Weg-
netztes fiir den Veloverkehr ist.

Auf «Velostrassen» gilt Tempo 30 und Vortritt an den Knoten (Velo-Komfortroute, Neuwiesenstrasse, Uster).

Prinzip / Funktion

Mischverkehr mit dem Motorfahrzeugverkehr
signalisierte Hochstgeschwindigkeit 30 km/h (T-30-Zone, T-30-Strecke)
wenig Motorfahrzeugverkehr (DTV < 2'000)

Anwendung

Standardlésung innerorts auf Quartier- und Nebenstrassen

Ausgestaltung

Standardmass

Standardmass: ca. 4.50 m bis 6.50 m

vortrittsberechtigt gegentiber einmiindenden Strassen (Aufheben Rechts-
vortritt in Tempo-30-Zonen)

grosse Velopiktogramme (2.0 m x 2.0 m)

hindernisfreie Fahrt, daher Versatze im Strassenraum vermeiden

nur einseitige Langsparkierung, keine Schrag- oder Senkrechtparkierung
Abstand gegenuber Langsparkierung: = 0.75 m

reduziertes Standardmass (z.B. bei punktuellen Engstellen)

~4.50 m-6.50 m

Abb. 6-5: «Velostrasse» — Breite und mégliche Begegnungsfalle
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6. Velobahnen auf der Strecke

Motorfahrzeugfreie «Velostrasse»
(Anwendungsbeispiel eines Spezialfalls)

Auf «Velostrassen» kann mit einem zweiteiligen Fahrverbot der motorisierte
Durchgangsverkehr unterbunden resp. auf ein vertragliches Mass reduziert
werden («Modalfilter»). Zum Einsatz kommt dabei das Signal 2.13 gemass
Signalisationsverordnung («Zweiteiliges Fahrverbot»). Velofahrende sind
vom Fahrverbot ausgenommen und kénnen frei zirkulieren. Eine Zusatzta-
fel (z. B. «Zubringer gestattet») ist situativ moglich.

Definitive Abbildung wird noch gesucht
>> VKS / ASTRA?

Bildinhalt: gleicher Standort aber mit
Velofahrenden

Mit einem kurzen motorfahrzeugfreien Abschnitt wird der motorisierte Durchgangsverkehr auf der Ge-
samtstrecke auf ein vertragliches Mass reduziert («Veloroute Toss», Tossfeldstrasse, Winterthur).

Grossziigige Dimensionierung (Anwendungsbeispiel eines Spezialfalls)
Bei sehr hohem Veloverkehrsaufkommen ist das Standardmass moglicher-
weise nicht ausreichend fur eine gute Qualitat der Verkehrsinfrastruktur.
In solchen Fallen soll nach dem massgebenden Begegnungsfall projektiert
werden (vgl. Kapitel 5.1).

Bei sehr hohem Verkehrsaufkommen ist eine breitere Infrastruktur nétig. Das Beispiel zeigt einen 4 m
breiten Einrichtungsradweg in Kopenhagen (Danemark).
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6. Velobahnen auf der Strecke

6.3 Bedingt geeignete Fithrungsformen

Sind die in Kapitel 6.2 aufgefuhrten Fihrungsformen aus baulichen oder
betrieblichen Grinden nicht realisierbar, kann im Sinne der Verhaltnisma-
ssigkeit auf bedingt geeignete Fihrungsformen zurlickgegriffen werden.
Die Abweichung von geeigneten Fihrungsformen ist zu begriinden (z. B.
im technischen Bericht und in der Vernehmlassung).

Radstreifen mit ununterbrochener Linie

Prinzip / Funktion

m breiter Radstreifen mit ununterbrochener Linie

m ausschliesslich dem Veloverkehr vorbehaltene Flache, wobei eine phy-
sische Abgrenzung zur Fahrbahn des motorisierten Verkehrs fehlt

m geringeres subjektives Sicherheitsempfinden (insbesondere bei hohem
Motorfahrzeugverkehrsaufkommen und/oder hohen Geschwindigkeiten)

Anwendung

m innerorts: situativ zu prifen

= ausserorts: nicht empfohlen

= nur auf kurzen Strecken und wenn die bauliche Trennung nicht méglich,
sinnvoll oder verhaltnismassig ist (z. B. in Kreuzungen in beengtem Raum)

m geeignet als Ubergangslésung im Sinne einer Sofortmassnahme (z. B.
Spurreduktion Motorfahrzeugverkehr)

= allenfalls zweckmassig bei Fihrung des Veloverkehrs gegen die Einbahn
(auf «Velostrasse»)

Ausgestaltung
m Standardmass: 3.00 m | reduziertes Standardmass: 2.50 m
= ununterbrochene Linie

Radstreifen mit ununterbrochener Linie (Boulevard George-Favon, Genf)
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Definitive Abbildung wird noch gesucht
>> VKS / ASTRA?

Bildinhalt: Strasse mit landwirtschaft-

lichem Verkehr und gleichzeitiger
Velonutzung

Definitive Abbildung wird noch gesucht
>>VKS / ASTRA?

38

6. Velobahnen auf der Strecke

Wege mit Landwirtschaftsverkehr

Prinzip / Funktion

= Mischverkehr mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen

= zu lésende Probleme:
- Begegnungsfall kann nicht immer gewahrleistet werden
- Fahrbahnoberflachen kénnen verunreinigt sein

Anwendung
= ausserorts: situativ zu prufen
= innerorts: situativ zu prifen

Ausgestaltung

m Standardmass: > 4.50 m

= Signal 2.13 gemass Signalisationsverordnung mit Zusatztafel «Landwirt-
schaftliche Fahrzeuge gestattet»
qualitativ hochwertiger Belag, (teil-)entsiegelte Flachen sind nicht zulassig
regelmassiger Unterhalt / Reinigung
vortrittsberechtigte Fihrung gegentber einmindenden Strassen

Bildbeschriftung

Bildbeschriftung
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6. Velobahnen auf der Strecke

6.4  Nicht geeignete Fithrungsformen

Die nachfolgend aufgefuhrten Flhrungsformen sind fur Velobahnen hin-
sichtlich Komfort, Attraktivitat und Sicherheit nicht geeignet. Die Aufzah-
lung ist nicht abschliessend. Alle weiteren hier nicht erwdhnten Fiihrungs-
formen sind ebenfalls nicht geeignet.

= Radstreifen: ungentigende Abgrenzung zum Ubrigen Verkehr aufgrund
der unterbrochenen Linie

= Umweltspur: Mischverkehr mit dem 6ffentlichen Verkehr; Einsatzgebiet
primar im stadtischen Raum, folglich tendenziell eine hohe Frequenz
und somit grosseres Konfliktpotenzial

= Fuss- und Radwege mit gemeinsamer Verkehrsflache sowie Begegnungs-
und Fussgangerzonen: Mischverkehr mit Fussverkehr; Konfliktpoten-
zial u. a. aufgrund unterschiedlicher Fortbewegungsgeschwindigkeiten

m Tempo-30-Zonen oder -Strecken mit Rechtsvortritt: Unterbrechung des
Fahrflusses durch Rechtsvortritt

= Mischverkehr mit hohem Aufkommen des motorisierten Verkehrs und
/ oder hohen Geschwindigkeiten: Mischverkehr mit motorisiertem Ver-
kehr; fehlende Veloinfrastruktur fuhrt zu objektiv und subjektiv unsi-
cheren Raumen; nur eine kleine Nutzergruppe fuhlt sich in solchen Si-
tuationen sicher (vgl. Kapitel 2.3)

Schmale Radstreifen erfiillen die Anforderungen Die gemeinsame Fiihrung mit dem Fussverkehr Der Rechtsvortritt unterbricht den Fahrfluss des
einer Velobahn nicht. ist mit einer Velobahn nicht vereinbar. Veloverkehrs.

Handbuch Velobahnen 39



s v MR

| l_

Definitive Abbildung wird noch gesucht >>
VKS / ASTRA?

Bildinhalt: gleiche Situation, aber eigene
Aufnahme




7. Velobahnen in Kreuzungen

Velobahnen werden im Kreuzungsbereich méglichst vortrittsberech-
tigt und ohne Unterbrechungen gefiihrt. Damit wird ein stetiger Fahr-
fluss Giber den gesamten Streckenverlauf gewahrleistet. Dies wird
am besten mit einer entsprechenden Ausgestaltung der Kreuzungen,
mit niveaufreien Querungen oder mit Lichtsignalanlagen mit Griiner
Welle erreicht.

7.1 Ubersicht

Geeignete Kreuzungsarten (Kapitel 7.2)

Unterfthrung Briicke vortrittsberechtigte Fiihrung
«Velostrasse»

AAAAAA[- -

vortrittsberechtigte Radweg- | vortrittsberechtigte Radweg-
querung Uber Strasse querung bei Einmindung Radweg

Bedingt geeignete Kreuzungsarten (Kapitel 7.3)

vortrittsbelastete Querung Kreuzung mit
mit Mittelinsel Lichtsignalanlage

Kreuzung mit Lichtsignal-
anlage und abgesetztem
Radweg

Nicht geeignete Kreuzungsarten (Kapitel 7.4)

m Alle weiteren Kreuzungsarten sind fur Velobahnen nicht geeignet.

Abb. 7-1: Ubersicht der geeigneten, bedingt geeigneten und nicht geeigneten Kreuzungsarten

Handbuch Velobahnen

41



7. Velobahnen in Kreuzungen

7.2  Geeignete Kreuzungsarten

Briicken und Unterfiihrungen

Velobrutcken und -unterfihrungen erméglichen eine unterbruchsfreie Fahrt
abseits des Motorfahrzeugverkehrs. Sie werden insbesondere zur Querung
von Bahnlinien, Autobahnen und Umfahrungsstrassen sowie von Fllssen
eingesetzt. Aber auch komplexe, stark belastete Kreuzungen, z. B. im An-
schlussbereich von Hochleistungsstrassen, kdnnen von den Velofahrenden
auf Brucken und in Unterfuhrungen gefahrlos und unterbruchsfrei umfah-
ren werden. Fir den Veloverkehr und insbesondere auf Velobahnen kann
dies die ideale Lésung sein, sofern keine Umwege entstehen und die Infra-
struktur grossztgig dimensioniert sowie komfortabel befahrbar ist.

Unterfiihrung mit einem Zweirichtungsradweg (RijnWaalpad, F325, Briicke fiir den Fuss- und Veloverkehr mit Zweirichtungsradweg (Nes-
in Ressen, Niederlande) ciobrug in Amsterdam, Niederlande)

Prinzip / Funktion
m vortrittsberechtigte Fihrung
= baulich vom Gbrigen Verkehr getrennt

Anwendung

= inner- und ausserorts

= Integration in das Orts- und Landschaftsbild wichtig, im Siedlungsraum
deshalb oft nur schwer moglich
Bei Flissen kommen in der Regel Briicken zum Einsatz.
Bei Strassen und Bahnlinien missen mit Unterfihrungen weniger Ho-
henmeter bewaltigt werden.

42 Handbuch Velobahnen



>2.60m

7. Velobahnen in Kreuzungen

Ausgestaltung

Brucken und Unterfuhrungen sind Infrastrukturen mit einer langen Lebens-

dauer. lhre Dimensionierung ist unter Bertcksichtigung der Siedlungs- und

Verkehrsentwicklung sowie der zu erwartenden Nutzerfrequenz festzule-

gen. Dabei sind folgende Aspekte zu bertcksichtigen:

= Fuss- und Veloverkehr sind zu trennen, sofern der Fussverkehr die Bri-
cke oder Unterfuhrung ebenfalls nutzt.

m Die Gesamtbreite (vgl. Abbildung 7-2 und 7-3, Mass B) betragt bei Mit-
benutzung durch den Fussverkehr mindestens 6.90 m (Brucke) resp. 7.30
m (Unterfihrung) und setzt sich wie folgt zusammen:

Nutzbare Breite Nutzbare Breite Zuschlag seitliche
Veloverkehr (V) Fussverkehr (F) Begrenzung (2)

>4.50 m >2.00m 0.20 m-0.40 m
- Mindestmass - Mindestmass Zuschlag auf beiden Seiten
- idealerweise gleiche - Dimensionierung ge- - Bricke: 0.20 m bei Gelén-
Breite der zufiihrenden mass Anforderungen der<1.30m
Infrastruktur Fussverkehr - Unterfuhrung: 0.40 m bei
Mauern
E
o
™
| I N
z| v \ F |z Z v \ F Iz
B B
Abb. 7-2: Normalquerschnitt fir Unterfiihrung Abb. 7-3: Normalquerschnitt fir Briicke

= Die minimale lichte Hohe ist abhangig von der Lénge der Unterfihrung
zu bestimmen. Je langer die Unterfuhrung ist, desto grossztigiger, hel-
ler und hoher ist sie zu gestalten. Bei langeren Unterfiihrungen werden
zudem Lichtschachte empfohlen, welche das subjektive Sicherheitsemp-
finden positiv beeinflussen.

Lange Unterfiihrung minimale lichte Héhe

<10.00 m 2.60 m
15.00 m — 20.00 m 2.80m-3.00m
>25.00 m 3.50m

m Die Infrastruktur ist so auszugestalten, dass sie auch bei Dunkelheit si-
cher befahren werden kann (gut ausgeleuchtet, Ubersichtlich, keine Ni-
schen, auf der gesamten Lange Uberblickbar etc.).

m Die Rampen sind gemass den Ausfihrungen in Kapitel 5.6 auszugestalten.
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Definitive Bild noch gesucht
Bildinhalt: gleiche Situation
Fokus auf Trottoiriiberfahrt

Mit einer Trottoirliberfahrt konnen die Vor-
trittsverhaltnisse verdeutlicht werden (Ve-
lovorzugsroute Mihlebachstrasse, Ziirich).

44

7. Velobahnen in Kreuzungen

Vortrittsberechtigte Fiihrung «Velostrasse»

Die vortrittsberechtigte «Velostrasse» ermdglicht eine unterbruchsfreie
Fahrt auf untergeordneten Strassen mit wenig motorisiertem Verkehr. Sie
sind quartiervertraglich und innerorts eine Standardlésung fur Velobahnen.

Vortrittsberechtigt gefiihrte «Velostrasse» (Miihlebachstrasse, Zirich)

Prinzip / Funktion

m vortrittsberechtigte FiUhrung gegenliber einmindenden / kreuzenden
Strassen
signalisierte Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
wenig motorisierter Verkehr (DTV < 2000 Motorfahrzeuge)

Anwendung
= bei untergeordneten Strassen (Sammel- und Erschliessungsstrassen)
= Einzelfallbetrachtung bei Verbindungsstrassen

Ausgestaltung

m Vortrittsentzug der einmindenden Strassen durch Signalisation und Mar-
kierung «Kein-Vortritt», «Stopp» oder Trottoirtberfahrt

m grosse Velopiktogramme (2.0 m x 2.0 m) auf beiden Seiten der Kreu-
zungen oder im Kreuzungsbereich

Abb. 7-4: «Velostrasse» mit geradlinigem Verlauf und Vortrittsentzug der einmiindenden Strasse mit
der Signalisation und Markierung «Kein Vortritt»
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7. Velobahnen in Kreuzungen

Vortrittsberechtigte Radwegquerung tiber Strassen

Der vortrittsberechtigte Radweg Uber die untergeordnete Strasse ermog-
licht eine unterbruchsfreie Fahrt auf der Velobahn. Diese Kreuzungsart ist
sowohl inner- als auch ausserorts geeignet.

Vortrittsberechtigt gefiihrter Zweirichtungsradweg iber Strasse (Aarestrasse, Solothurn)

Prinzip / Funktion
m vortrittsberechtigte Filhrung gegentber kreuzenden Strassen

Anwendung

m bei untergeordneten Strassen

m geringes Verkehrsaufkommen auf der kreuzenden Strasse
m tiefe Geschwindigkeit auf der kreuzenden Strasse

= optimale Sichtverhaltnisse

Ausgestaltung

m Vortrittsentzug der kreuzenden Strassen durch Signalisation und Mar-
kierung «Kein Vortritt», «Stopp» oder Trottoiriberfahrt

Mittellinie auf dem Radweg zur Verdeutlichung der Vortrittsregelung
Velopiktogramme auf beiden Seiten der Kreuzung

Roteinfarbung der Querungsstelle ist situativ zu prifen

Sicherstellung der tiefen Geschwindigkeit des Motorfahrzeugverkehrs,
allenfalls mit baulichen Massnahmen wie Vertikalversatzen auf den zu-
fuhrenden Strassen

Abb. 7-5: mégliche Markierung gem.
ASTRA Pilotversuch «Velofurt mit Vortritt»

Abb. 7-6: Vortrittsberechtigte Radwegquerung Uber eine Strasse und Vortrittsentzug der einmiin-
denden Strasse mit der Signalisation und Markierung «Kein Vortritt»
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Strassenbegleitende Querung bei einer un-

tergeordneten Einmiindung (Eimeldingen,
Deutschland)

Hinweis: Strassenbegleitende Radweg-
querungen sind fiir Zweirichtungsrad-
wege nicht geeignet. Es besteht die
Gefahr, dass Velofahrende, welche in
Gegenrichtung zur angrenzenden Fahr-
bahn verkehren, von abbiegenden Mo-
torfahrzeugen iibersehen werden.

7. Velobahnen in Kreuzungen

Vortrittsberechtigte Radwegquerung bei Einmiindungen

Der vortrittsberechtigte Radweg bei Einmindungen ermdglicht eine un-
terbruchsfreie Fahrt auf der Velobahn. Die geeignete Ausgestaltung (ab-
gesetzt, strassenbegleitend) ist situativ zu bestimmen. Diese Kreuzungsart
ist sowohl inner- als auch ausserorts geeignet.

Vortrittsberechtigte und abgesetzte Querung einer Einmiindung (Sagegasse, Burgdorf)

Prinzip / Funktion
m vortrittsberechtigte Fihrung bei einer seitlichen Einmindung

Anwendung
= bei Querung Uber untergeordnete Strassen

Ausgestaltung

m Vortrittsentzug der kreuzenden Strassen durch Signalisation und Mar-

kierung «Kein Vortritt» oder «Stop» oder Trottoiriberfahrt

seitlich ununterbrochene gelbe Linien

Velopiktogramme im Kreuzungsbereich

Roteinfarbung der Querungsstelle ist situativ zu prufen

abgesetzte Querung (Abstand zur Fahrbahn >5.00 m): Regelfall bei Zwei-

richtungsradwegen, tendenziell héhere Verkehrssicherheit, Vertikalver-

satz situativ zu prufen

m strassenbegleitende Querung (Abstand zur Fahrbahn < 2.00 m): nur bei
Einrichtungsradwegen, geringem Verkehrsaufkommen und in Kombina-
tion mit einem Vertikalversatz (z. B. durch Trottoiriberfahrt)

Abb. 7-7: Strassenbegleitende Querung eines Einrichtungsradwegs Abb. 7-8: abgesetzte Radwegquerung (Zweirichtungsradweg) bei einer
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seitlichen Einmiindung
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7. Velobahnen in Kreuzungen

Kreisverkehr mit separatem Radweg «Niederlandische L6sung»

Konventionelle Kreisel sind fur Velofahrende eine anspruchsvolle Kreuzungs-
art und mit grossen Unsicherheiten verbunden. Sie sind fur Velobahnen nicht
geeignet, es sei denn, es handelt sich um einen reinen Velokreisel. Geeignet
ist hingegen eine Kreiselform, bei welcher der Veloverkehr abseits auf einer
separaten Infrastruktur gefuhrt wird («Niederlandische Losung»). Ist eine ge-
trennte Fihrung nicht moglich, sind alternative Kreuzungsarten zu prufen.

Prinzip / Funktion

m vortrittsberechtigte Filhrung der Velobahn in alle Richtungen Kreisel mit abgesetztem Zweirichtungs-
radweg und vortrittsherechtigter Fiihrung
(Amsterdam (Sloterplas) bei der Kreuzung
Anwendung Burgermeester van de Pollstraat / oostoe-
m bei allen Kreiseln ver, Niederlande)

m Beieinem Kreisel wird gemass Signalisationsverordnung der Vortritt auf
einer Strasse aufgehoben. Somit sind alle Kreiselarme Nebenstrassen im
Sinne der Verordnung und eine vortrittsberechtigte Querung der Velo-
bahn ist zulassig.

Ausgestaltung

= baulich abgesetzte Radwege parallel zur Kreiselfahrbahn

m vortrittsberechtigte Velofurten Uber die Kreuzungsarme

m Vortrittsentzug auf den Kreuzungsarmen durch Signalisation und Mar-
kierung «Kein Vortritt»
ununterbrochene gelbe Linien am seitlichen Rand des Radwegs
Velopiktogramme im Kreuzungsbereich
Roteinfarbung der Querungsstelle ist situativ zu prufen

Ein Velobypass beim Kreisel ermoglicht die
sichere und komfortable Durchfahrt ohne
Vortrittsentzug (Schwarzenburgstrasse,
Kéniz).

Kreiselumfahrung (Bypass):
Wenn die Velobahn an einem Kreisel
nur rechts abbiegt, kann analog zu ei-
ner Kreuzung mit Lichtsignalanlage ein
Bypass gepriift werden. Die Ausfiihrung
ist identisch (vgl. Kapitel 7.3).

Abb. 7-9: Kreisel mit Radweg «Niederldndische Lésung» (Hinweis: Die Querungsstellen sind hier mit
maglicher Markierung gem. ASTRA Pilotversuch «Velofurt mit Vortritt» ausgestaltet.)
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Visualisierung einer Querung Uber eine
Strasse mit geschiitztem Mittelbereich

7. Velobahnen in Kreuzungen

7.3  Bedingt geeignete Kreuzungsarten

Sind die in Kapitel 7.2 aufgefuhrten Kreuzungsarten aus baulichen oder be-
trieblichen Griinden nicht realisierbar, kann im Sinne der Verhaltnismassig-
keit auf bedingt geeignete Kreuzungsarten zurtckgegriffen werden. Die
Abweichung von den geeigneten Kreuzungsarten ist zu begriinden (z. B. im
technischen Bericht und in der Vernehmlassung).

Vortrittsbelastete Radwegquerung mit Mittelinsel

Falls eine vortrittsberechtigte Fiihrung oder eine niveaufreie Querung nicht még-
lich ist, sollten Querungshilfen mit ausreichender Tiefe (Mittelinseln > 3.50 m)
vorgesehen werden. Diese erlauben eine Querung der Strasse in zwei Etappen.

| >>VKS/ASTRA?

Bildinhalt: Velobahn, welche eine
Strasse mit einer Velofurt quert.

Vortrittsbelastete Querung einer Strasse mit Mittelinsel und Velofurt (Strasse, Ort)

Prinzip / Funktion
m vortrittsbelastete Fihrung gegentber einmindenden / kreuzenden
Strassen

Anwendung

= Hauptverkehrsstrassen

m  hohes Verkehrsaufkommen und / oder hohe Geschwindigkeiten auf der
kreuzenden / einmindenden Strasse

Ausgestaltung

geschutzter Mittelbereich von ausreichender Tiefe (> 3.50 m)
Vortrittsentzug durch Signalisation und Markierung «Kein Vortritt»
Breite der Mittelinsel entspricht der zufUhrenden Infrastruktur

bei EinmUndungen abgesetzte Querung mit Abstand > 5.00 m zur Fahrbahn

Abb. 7-10: Abgesetzte Querung eines Zweirichtungsradwegs ohne Vortritt Abb. 7-11: Vortrittshelastete Radwegquerung tber Strassen
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7. Velobahnen in Kreuzungen

Kreuzung mit Lichtsignalanlage und abgesetztem Radweg «Nie-
derlandische L6sung»

Bei dieser Knotenform werden die zufihrenden Radwege mittels Furten
Uber die Knotenaste gefuhrt. Der Veloverkehr kann ohne Wartezeit rechts
abbiegen. Weil aber die Geradeausfahrt und das Linksabbiegen mit Unter-
brechungen erfolgen, ist diese Kreuzungsart fur Velobahnen nur bedingt
geeignet.

Prinzip / Funktion

= vom Ubrigen Verkehr getrennte Fiihrung auf ausschliesslich dem Velo-
verkehr vorbehaltenen Flachen

m Steuerung durch Lichtsignalanlage

Anwendung

m Hauptverkehrsstrassen

= hohes Verkehrsaufkommen und / oder hohe Geschwindigkeiten an der
Kreuzung

Ausgestaltung

= Die Wartezeiten sind so kurz wie moéglich zu halten (vgl. Kapitel 5.2).

m Voranmeldung durch Detektoren rund 60 m vor dem Haltebalken
und einem Anmeldeknopf fur nicht erfasste Velofahrende an der
Lichtsignalanlage

m grosszigig dimensionierte Warterdume, damit sich mehrere Velofah-
rende ohne gegenseitiges Behindern oder Gefahrden aufstellen kénnen
Velopiktogramme im Kreuzungsbereich
Roteinfarbung ist situativ zu prufen

Abb. 7-12: Kreuzung mit Lichtsignalanlage und Radweg «Niederléndische Lésung»

Handbuch Velobahnen

Definitive Abbildung wird noch gesucht
>> VKS / ASTRA?

Bildinhalt: Velobahn mit LSA und
Velofurten

Kreuzung mit Lichtsignalanlage und
abgesetztem Radweg (Amsterdam,
Niederlande)
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Kreuzung mit Lichtsignalanlage - Optimierungen bei Velobahnen
Falls weder eine vortrittsberechtigte Fiihrung (vgl. Kapitel 6.2) noch die tb-
rigen bedingt geeigneten Fllhrungsformen umsetzbar sind, kann eine kon-
ventionelle Lichtsignalanlage zweckmassig sein. Um eine mdglichst hohe
Qualitat fur den Veloverkehr auf der Velobahn zu gewahrleisten, sind fol-
gende Aspekte (wo anwendbar) zu bertcksichtigen:

Kurze Wartezeiten

= Die Wartezeiten sind so kurz wie moglich zu halten (vgl. Kapitel 5.2).

= Voranmeldung durch Detektoren rund 60 m vor dem Haltebalken
und einem Anmeldeknopf fur nicht erfasste Velofahrende an der
Lichtsignalanlage

Grossziigige Wartebereiche

m Mehrere Velofahrende sollen sich sicher aufstellen kédnnen, ohne sich
gegenseitig zu behindern oder zu gefahrden.

m  Allenfalls ist die Infrastruktur im Aufstellbereich zu erweitern.

Dauergriin

m Der Veloverkehr wird priorisiert, indem das Lichtsignal fur den Velover-
kehr in Ruhestellung auf Grun geschaltet ist.

m Das Lichtsignal fur den motorisierten Verkehr auf der querenden Strasse
ist in Ruhestellung auf Rot geschaltet und wechselt erst, wenn sich ein
Fahrzeug der Lichtsignalanlage néhert.

Griine Welle

= Aufeinanderfolgende lichtsignalgesteuerte Knoten sind aufeinander
abzustimmen.

= Die mittlere Velogeschwindigkeit ist zu berUcksichtigen.
geringe Wartezeiten fur langsamere oder schnellere Velofahrende, die
die Grine Welle verpassen (vgl. Kapitel 5.2)

Bypass (Ampelumfahrung)

= immer dann zu priafen, wenn die Velobahn an einer Kreuzung nach
rechts abbiegt

= ermdglicht eine unterbruchsfreie und sichere Fahrt

= Eine Verkehrsinsel verdeutlicht das Verkehrsregime und schitzt den Ve-
loverkehr vor dem motorisierten Verkehr.

m Ein Bypass kann auch bei Kreuzungen ohne Lichtsignalanlage fur das
Rechtsabbiegen angewendet werden.

Seitliche Anordnung bei T-Kreuzungen

= kommt ausschliesslich dann zum Einsatz, wenn die Velobahn nach links
abbiegt; bei Rechtsabbiegemandver ist immer ein Bypass zu prifen

m Aufstellbereich am rechten Fahrbahnrand, welcher grosszigig dimen-
sioniert und durch eine Verkehrsinsel vom motorisierten Verkehr ge-
schitzt ist

m FUr das Rechtsabbiegen ist ein getrennter Aufstellbereich vorzusehen.
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7. Velobahnen in Kreuzungen

Vorgriin und / oder vorgezogener Wartebereich

= kommt dann zum Einsatz, wenn eine «Velostrasse» auf eine Hauptver-
kehrsstrasse mit Lichtsignalanlage trifft

m raumliche und / oder zeitliche Entflechtung von Velo- und
Motorfahrzeugverkehr

m Der Veloverkehr kann den Kreuzungsbereich vor den anderen Verkehrs-
teilnehmenden befahren.

m Die Dauer des Vorgruns ist abhangig von der Lange der Konfliktzone,
empfohlen werden 3-4 Sekunden, im Minimum 1-2 Sekunden.

m Dervorgezogene Haltebalken ist mind. 4.00 m vor dem Haltebalken der
Motorfahrzeuge anzuordnen.

7.4  Nicht geeignete Kreuzungsarten

Die nachfolgend aufgefliihrten Kreuzungsarten fiihren immer zu einem Un-
terbruch des Fahrflusses und sind daher fur Velobahnen nicht geeignet. Zu-
dem entsprechen sie auch bezuglich Komfort, Attraktivitat und Sicherheit
nicht dem Standard einer Velobahn. Die Aufzéhlung ist nicht abschliessend.
m Kreisverkehr ohne separaten Radweg

direktes Linksabbiegen

Veloschleuse

Vorsortierung

Rechtsvortritt

Definitive Abbildung wird noch gesucht
>> VKS / ASTRA?

Bildinhalt: ahnlicher Inhalt, aber bes-
seres Foto

Kreisel ohne separate Veloinfrastruktur sind fiir Direktes Linksabbiegen ist ein anspruchsvolles
Velobahnen nicht geeignet. Fahrmandver und daher fiir Velobahnen nicht
geeignet.
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8. Markierung und Signalisation

Velobahnen sind selbsterklarend und intuitiv befahrbar. Dies kann mit
gezielt eingesetzter Markierung und Signalisation unterstiitzt werden.
In diesem Kapitel werden die Anforderungen fiir eine effektive Mar-
kierung und Signalisation behandelt.

8.1  Markierungen

Rand-, Leit- und Sicherheitslinien

Rand-, Leit- und Sicherheitslinien konnen die Velobahn und deren Verkehrs-
organisation verdeutlichen und damit zu einer sicheren und fehlerverzei-
henden Infrastruktur beitragen. Die Ausgestaltung und Anwendung der
Markierungen erfolgt gemass den entsprechenden Normen.

Randlinien leiten Velofahrende und machen die seitliche Abgrenzung der
Infrastruktur klar sichtbar. Insbesondere ausserhalb des bebauten Raums
verdeutlichen Randlinien die Grenze zwischen Fahrbahn und Umgebung
und verbessern die Sichtbarkeit der Rander im Dunkeln. Auf Velobahnen
ausserorts soll deshalb der Rand von Radwegen mit Randlinien angezeigt
werden. Auch innerorts konnen Randlinien bei Bedarf eingesetzt werden.

Leit- und Sicherheitslinien dienen der Abgrenzung von Fahrstreifen auf
Radwegen. Sie werden in der Mitte und mit gelber Farbe markiert. In der
Regel ist auf das Markieren von Leit- und Sicherheitslinien zugunsten des
freien Fahrens / der freien Fortbewegung zu verzichten. Aus Grinden der
Verkehrssicherheit kann jedoch eine Leit- oder Sicherheitslinie erforderlich
oder hilfreich sein, z. B. in folgenden Situationen:

m in Kurven

= beireduzierter Anhaltesichtweite

= in Kreuzungsbereichen

= bei Rampen, starken Neigungen etc.

Leitlinie auf Zweirichtungsradweg zur Abgrenzung der Fahrstreifen (Odense, Danemark)

Handbuch Velobahnen
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Piktogramme

Velopiktogramme sind eine Orientierungshilfe und unterstitzen die Wahr-
nehmbarkeit der Velobahn. Sie kbnnen auf Radwegen, Radstreifen und Fahr-
bahnen in Tempo-30-Zonen, die Teil von Velobahnen sind («Velostrassen»),
gemass den gultigen Normen markiert werden. Auf «Velostrassen» sollen
grosse Piktogramme (2.0 m x 2.0 m) verwendet werden. Diese mussen im-
mer in Fahrtrichtung angebracht werden.

Der genaue Standort der Piktogramme ist frei wahlbar. Folgende Richtwerte

haben sich in der Praxis als zweckmassig erwiesen:

= eingangs der Infrastruktur

= im Kreuzungsbereich

= auf langeren Streckenabschnitten: innerorts alle 200 m bis 300 m, aus-
serorts alle 0.5 km bis 1.0 km

Richtungsangaben und Beschriftung

Neben Piktogrammen kénnen auf Velobahnen auch Pfeile und Angaben
zu Fahrzielen als Orientierungshilfe auf dem Boden angebracht werden. Je
nach Bedarf ist zwischen Fahrtrichtungspfeilen oder Einspurpfeilen zu un-
terscheiden. Mittels Bodenbeschriftung kann auf die nachsten grdsseren
Fahrziele hingewiesen werden. Solche Richtungsangaben sind aber unzu-
lassig bei Infrastrukturen, die nicht ausschliesslich dem Veloverkehr vorbe-
halten sind (z. B. «Velostrassen»).

Fussgdngerstreifen

Fussgangerstreifen sollen auf Velobahnen sparsam und gezielt eingesetzt
werden. Sie kénnen beispielsweise bei besonders hohem Schutzbedurfnis
des Fussverkehrs (bei Schulen, auf Schulwegen, Heimen etc.) zweckmassig
sein. Dabei mUssen die Vorgaben aus den Normen, insbesondere die Sicht-
weiten je nach Projektierungsgeschwindigkeit, eingehalten werden.

Abb. 8-1: Anwendungsbeispiel von Leit- und Randlinien, Piktogrammen, Richtungsangaben und Pfeilen
auf einem Zweirichtungsradweg
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8.2 Farbige Beldage

Der Einsatz von Farbe bei der Ausgestaltung der Fahrbahnflachen verbessert
die Erkennbarkeit der Velobahn und dient der Orientierung bzw. Fihrung.

Farbliche Gestaltung

Mit einer farblichen Gestaltung der Strassenoberflache (FGSO) kann der

Strassenraum gestaltet, Nutzungsanspriche erkennbar gemacht und auf

Konfliktbereiche hingewiesen werden. Die FGSO darf weder einer Markie-

rung noch einem Signal dhnlich sein. Auf Velobahnen werden haufig breite,

farbige Bander am Fahrbahnrand eingesetzt, u. a. fur folgende Zwecke:

m zur Kennzeichnung des Sicherheitsabstandes zur Parkierung (auf
«Velostrassen»)

= als Erkennungs-, Fihrungs- und Orientierungsmerkmal der Velobahn

m als Ubergangslésung, bis flichendeckend farbige Beldge méglich sind

«Velostrasse» mit Beschriftung und FGSO-Bandern (Zur Kesselschmiede, Winterthur)

Farbiger Belag

Anzustreben ist jedoch eine flachige Einfarbung des Velobahnbelags (z. B.
roter Asphalt). Beispiele aus dem Ausland zeigen, dass dies die Erkennbar-
keit der Veloinfrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden erhéht und zu
einer intuitiven Veloverkehrsfihrung beitragt

Beispiel fiir einen flachig rot eingefarbten Belag auf einer Velobahn (Briigge, Belgien)

Handbuch Velobahnen
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8. Markierung und Signalisation

8.3 Signalisation und Wegweisung

Velobahnen werden durchgehend signalisiert und ausgeschildert. Die Si-
gnalisation und Wegweisung erfolgt dabei analog dem Prinzip bei Alltags-
routen (gemass Signalisationsverordnung). Sie ist far Velofahrende und an-
dere Verkehrsteilnehmende Orientierungshilfe und dient der Erkennbarkeit
von Velobahnen.

Je nach Situation sind die Standardwegweiser unzureichend. Deshalb kann
die Wegweisung fur Velofahrende in die allgemeine Wegweisung integriert
werden oder es kdnnen Sonderschilder angebracht werden (vgl. Foto 8_6).

Zusatzlich kdnnen Informationstafeln, dhnlich wie bei der Signalisation von
Freizeitrouten, eingesetzt werden. Die Tafeln sind an geeigneten Standor-
ten zu installieren und sollen mittels Karte Uber die Routenflihrung infor-
mieren. Weitere Hinweise konnen in einem Infotext aufgefuhrt werden.

Zollikon
Le nggy

|

i -
=d e e
¢!

Wegweiser (Velovorzugsroute Miihlebachstrasse, Diese Uberkopfbeschilderung macht auch Auto-
Ziirich) fahrende auf die Veloroute aufmerksam
(Lorrainebriicke, Bern).
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Routensignalisation einer Velobahn (Raum Kopenhagen, Ddnemark)
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9. Bauliche Ausgestaltung, Betrieb
und Unterhalt

Velobahnen miissen hohe Anforderungen erfiillen, um Qualitat, Sicher-
heit und Komfort zu gewdhrleisten. Sie weisen hochwertige Beldge
und glatte Oberflédchen sowie fehlerverzeihende Randabschliisse auf.
Als Zusatzangebot kénnen Servicestationen und weitere bauliche Ele-
mente an geeigheten Standorten eingerichtet werden. Sicherheit und
Komfort sind durch regelméssigen Unterhalt sowie Reinigung, Griin-
pflege und Winterdienst sicherzustellen.

9.1 Belag

Anforderungen

Far guten Fahrkomfort und Sicherheit sind insbesondere auf Velobahnen
hochwertige Belage erforderlich. Sie mussen folgende Anforderungen
erfullen:

= ebene, glatte Oberflache fur geringen Rollwiderstand

m rutschfest und griffig

Material

Fur Velobahnen geeignet sind Hartbeldge wie glatter Asphaltbelag, Beton
oder Flachen mit dhnlichen Eigenschaften hinsichtlich Griffigkeit, Rutsch-
festigkeit, Ebenheit und Rollwiderstand. Nicht geeignet sind Kopfsteinpfla- Hochwertiger Belag auf der Velobahn Lei-
ster und Naturbelag. den-Den Haag (Niederlande)

Es empfiehlt sich, eine moglichst kleine Anzahl verschiedener Materialien
zu verwenden. Gleiche Situationen und Funktionen sollten mit identischen
Materialien gestaltet werden.

9.2 Entwasserung

Die Entwasserung von Velobahnen muss jederzeit, auch bei Starkregen, ge-

wabhrleistet sein, um Pfutzen und Verschmutzungen der Fahrbahn zu ver-

meiden. Im Winterhalbjahr trédgt die Entwasserung zudem dazu bei, Ver-

eisungen entgegenzuwirken. Bei der Entwasserung sind folgende Aspekte

zu beachten:

= Quergefalle von 2 % bis maximal 3 %

m Einlaufschachte ausserhalb der Velobahn anordnen oder deren sicheres
Befahren ermdéglichen ]

m  Gestaltung so wahlen, dass Uberschissiges Wasser gut aufgenommen Velofreundlicher Einlaufschacht (Ipsach)
werden kann

Handbuch Velobahnen 59



60

9.3 Beleuchtung

Eine gute Beleuchtung ist fur die Sicherheit und das Sicherheitsempfinden
auf Velobahnen wichtig.

Innerorts / ausserorts

Innerorts ist eine durchgehende, der Umgebung angepasste Beleuchtung er-
forderlich. Ausserortsstrecken werden nach Maéglichkeit ebenfalls beleuch-
tet und die Erkennbarkeit der Linienflihrung wird zusatzlich durch Rand-
linien sichergestellt.

Intelligentes Beleuchtungssystem

Zur Reduzierung von Lichtemissionen soll ein intelligentes Beleuchtungs-
system eingesetzt werden, das negative Aspekte wie Lichtverschmutzung
oder Energieverbrauch minimiert. Die Beleuchtung wird durch Bewegungs-
erkennungssensoren gesteuert, die sich automatisch ein- bzw. ausschalten,
wenn sich Verkehrsteilnehmende nahern bzw. entfernen.

50 % 100 % 100 % 100 % 10 %

Abb. 9-1: Intelligentes Beleuchtungssystem (Masterplan fiir die Velobahn «Spoorbaanpad», Almere
Niederlande)

Beleuchtung als Gestaltungselement

Eine einheitliche Beleuchtung wird empfohlen und kann als Gestaltungse-
lement eingesetzt werden (vgl. Kapitel 4.2). Dies tragt zur Wiedererkenn-
barkeit der Route bei und schafft einen Bezug zum Ort.

Dieser Zweirichtungsradweg fiihrt durch einen mit Beleuchtungselementen gestalteten und gut ausge-
leuchteten Raum (Kopenhagen, Dénemark).
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9.4 Randabschliisse

Die Ausgestaltung der Randabschlisse ist mitentscheidend fur die sichere
und komfortable Befahrbarkeit der Veloinfrastruktur. Velofahrende sollen
sich auf das Verkehrsgeschehen konzentrieren kénnen und wahrend der
Fahrt nicht durch harte Kanten abgelenkt werden. Deshalb ist auf Velo-
bahnen mit dichtem Veloverkehr, Nebeneinanderfahren und Uberholma-
novern eine fehlerverzeihende Ausgestaltung der Randabschlisse beson-
ders wichtig. Zudem muUssen Randabschlisse zu den Fussverkehrsflachen
fur Sehbehinderte taktil erfassbar sein.

Es wird unterschieden zwischen RandabschlUssen, welche quer zur Veloin-
frastruktur verlaufen und Gberfahren werden mussen und Randabschlis-
sen, welche langs zur Fahrtrichtung verlaufen und nur im Notfall zu Gber-
fahren sind (Fluchtraum) resp. die Veloinfrastruktur auch von Grunflachen
oder ahnlichen Flachen abgrenzen.

Geeignete Randabschliisse auf Radwegen

Die Randsteintypen A, B und Cwerden in folgenden Situationen eingesetzt:

= Trennung der Fuss- und Veloverkehrsinfrastruktur

= Trennung der Veloinfrastruktur von der Fahrbahn des motorisierten
Verkehrs

m Trottoiriberfahrten (nur Randsteintyp A)

Der Randsteintyp D wird in folgenden Situationen eingesetzt:

= Trennung der Veloinfrastruktur von Grinflachen

=  beiVelofurten zwischen Fahrbahn und Mittelinsel (quer zur Fahrtrichtung)

m Ubergangvon Radwegen auf die Fahrbahn (Hinweis: falls Randabschluss
nétig, diesen quer zur Fahrtrichtung anbringen)

Far Randabschlusse entlang von «Velostrassen» gelten aufgrund des Stras-
sencharakters und der Dimensionierung andere Anforderungen. In der Re-
gel kénnen die quartiertiblichen Randabschltsse verwendet werden (Aus-
nahme: Randabschluss mit Anschlag 3 cm vertikal nicht verwenden).

Schrager Randabschluss zwischen Fahrbahn und Einrichtungsradweg (Murtenstrasse, Bern)
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9.5 Begriinung und Entsiegelung

Grunflachen, Baume, unversiegelte Flachen etc. vermindern die Auswir-

kungen der Klimaerwarmung. Auf Velobahnen ist der Einsatz solcher kli-

mawirksamer Massnahmen aufgrund der Anforderungen (z. B. Hartbelag)

aber begrenzt. Es gibt jedoch eine Vielzahl von Méglichkeiten, die eine gute

Gestaltung fordern und das Mikroklima verbessern. Entlang einer Velobahn

bieten sich folgende Lésungsansatze an:

= Beschattung: Grosskronige Baume neben Velobahnen bieten Schatten
und senken die lokale Temperatur um bis zu 10°C.

= Entsiegelung: Entsiegelte Flachen entlang von Velobahnen kénnen Re-
genwasser aufnehmen und speichern, was die Schaden bei Starknieder-
schlagen reduziert. Zudem verdunstet das Wasser bei Warme wieder, was
die Hitzebelastung ebenfalls vermindert.

= Blau-Griines Band: Ein moglichst durchgangiger Grunstreifen mit Bau-
men und Versickerungsflachen (sog. «Blau-Griines Band») entlang von
Velobahnen hat einen grossen klimatischen Effekt und kann auch als
Gestaltungselement gezielt eingesetzt werden.

Zweirichtungsradweg mit angrenzendem Blau-Griinem Band (Amsterdam, Niederlande)
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9.6 Moblierung, Rast- und Serviceangebot

Die Moblierung sowie Rast- und Servicestationen kénnen die Attraktivitat
einer Velobahn erhoéhen. Sie werden vorzugsweise mit bestehenden Infra-
strukturen resp. Angeboten (OV-Haltestellen, Veloabstellanlagen, Velosta-
tionen etc.) kombiniert um Synergien zu nutzen. Bei der Verteilung und
Menge der Angebote ist die Lange der Velobahn zu bertcksichtigen. Je lan-
ger eine Velobahn ist, desto mehr Angebote sind zweckmassig. Eine einheit-
liche Ausstattung der Angebote auf der gesamten Strecke ist ideal, um die
Wiedererkennbarkeit bzw. Identitat der Strecke zu starken (vgl. Kapitel 4.2).
Mégliche Angebote sind:
m  Service: Pumpe, Werkzeuge, Schlauchautomat, Ladestation fur E-Bikes,
Schliessflacher
m Rast und Wetterschutz: Uberdachung, Sitzgelegenheit, Abfallbehal-
ter, Trinkwasserbrunnen, Toilette, Notrufsaule, Getrankeautomat, Kiosk
= Information: Ubersichtskarte, Wegweiser, Distanzangaben, Fahrplan des
offentlichen Verkehrs, WLAN, Velozahlstelle mit Anzeige
m  Freizeit und Tourismus: touristische Informationen

Praktische Velopumpstation an einer Velobahn in Kopenhagen (Dénemark)

200 m langer Sonnen- und Witterungsschutz mit Solarpanels (200°000 kWh Energieproduktion pro
Jahr, Genf)

Handbuch Velobahnen
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9.7 Betrieb und Unterhalt

Wartung und Instandhaltung

Eine regelmassige und haufige Wartung und Instandhaltung der verschie-
denen Angebotselemente trdgt dazu bei, Funktionalitat, Sicherheit und Kom-
fort einer Velobahn langfristig zu erhalten und den Bedrfnissen der Velofah-
renden gerecht zu werden. Dabei sind folgende Aspekte zu berlcksichtigen:
Behebung von Schaden in der Deckschicht

Reinigung des Entwasserungssystems

Beseitigung von Abfall, Laub etc.

Reparatur von beschadigten Randsteinen

Reparatur von Mobiliar

Instandsetzung von Markierungen und Beschilderungen

Prifung der Beleuchtung

Laubreinigung auf dem Einrichtungsradweg (Winkelriedstrasse, Bern)

Eine regelmassige Kontrolle und rasche Behebung von Schaden ist entschei-
dend fur die Sicherheit der Velofahrenden und die Lebensdauer der Velo-
bahn. Es ist zu beachten, dass bereits kleine Unebenheiten fur Velofahrende
ein Problem darstellen und zu Sicherheitseinbussen fuhren kénnen. Velo-
bahnen werden vorzugsweise von Personen gepruft, die die Problemstellen
und Sicherheitsméngel fur Velofahrende (aus eigener Erfahrung) kennen.
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9. Bauliche Ausgestaltung, Betrieb und Unterhalt

Griinpflege

Baume, Pflanzen und Grinanlagen tragen zu einem attraktiven Umfeld bei.

Die positiven Effekte kommen jedoch nur bei einer sorgfaltigen und regel-

massigen Grinpflege zum Tragen. Um potenzielle Probleme zu vermeiden

sowie die Sicherheit und den Komfort der Velofahrenden zu gewahrleisten,
sind folgende Arbeiten notwendig:

m regelmassiger Ruckschnitt, um die Sicht an Knotenpunkten sowie Que-
rungsstellen uneingeschrankt sicherzustellen und die Breite der Infra-
struktur auf der Strecke zu erhalten (Verkehrsfluss)

m Kontrolle des Wurzelwachstums, um Schaden an der Oberflache der Ve-
loinfrastruktur (z. B. Risse, Unebenheiten) zu vermeiden

. . . N . B . Definitive Abbildung wird noch gesucht
Zuriickgeschnittene Griinbereiche und gepflegte Baume entlang Zweirichtungsradweg (Riieggisinger- >> VKS / ASTRA?

strasse, Emmen)

Bildinhalt: &hnlicher Inhalt, aber bes-
seres Foto

Winterdienst

Velobahnen werden aufgrund ihrer Bedeutung und Lage im Velowegnetz
das ganze Jahr Uber intensiv befahren. Deshalb ist ein umfassender Winter-
dienst auf Velobahnen besonders wichtig. Dieser beinhaltet u. a. Folgendes:

regelmassige Schneerdumung und Streuen von Salzen
Reinigung, Anordnung und Dimensionierung der Einlaufschachte, da-
mit das Schmelzwasser abfliessen und in der Nacht / am Morgen kein
Glatteis entstehen kann

= ausreichend Platz fur Schneedepots
Einsatz von geeigneten Schneerdumungsfahrzeugen (Breite beachten)

Der Winterdienst auf Veloinfrastrukturen ist zu priorisieren. Er muss fru-
her und 6fter durchgefiihrt werden als auf Flachen des motorisierten Ver- .
kehrs. Einerseits sind Flachen von Veloinfrastrukturen tendenziell kahler, Vorbildlich gerdumter Radweg (Wabern)
was schneller zu Glatteisbildung fuhrt; andererseits funktioniert auf reinen

Veloinfrastrukturen die sog. «Selbstraumung» nicht.
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10. Ubersicht wichtiger Planungs- und
Projektierungsaspekte

In diesem Kapitel findet sich eine Ubersicht wichtiger Elemente fiir die
Planung, Projektierung und Umsetzung von Velobahnen.

10.1 Liste

Die folgende Liste dient als Ubersicht und zur schnellen Orientierung und
kann beispielsweise auch bei einem Variantenvergleich in Korridorstudien
beigezogen werden. Sie ist kein Ersatz fur die fachlich fundierte Planung,
zu der etwa die korrekte Anwendung und Gewichtung der einzelnen As-
pekte oder die Abwagung unterschiedlicher Interessen gehéren.

Die Gliederung der Kriterien orientiert sich an der Kapitelstruktur des Hand-
buches. In der Spalte «Ziel» wird fur jedes Kriterium der anzustrebende Ziel-
wert resp. die anzustrebende Umsetzung festgehalten.

Bei jedem Kriterium wird angezeigt, in welchen Planungsstufen es zu be-
ricksichtigen ist. Einzelne Kriterien sind von Beginn an (z. B. Filhrungs-
form), andere Kriterien erst in spateren Projektierungsphasen wichtig
(z. B. Randabschlusse).

Relevant fur...

i
©
=]
2
w
4
o
2
£
o
¥

Vorstudie
Vorprojekt
Bauprojekt

Kriterium

Planungshinweise (Kapitel 3)

Net;planung, Einszjutz- m Wichtige Ziele mit hohem Potenzial werden op-
gebiet und Potenzial: timal verbunden (z. B. Wohngebiete, Arbeitsstét-
Velobahnen verbinden ten, Einkaufs- und Kulturzentren, Bahnhéfe und

ﬁebiete und Ziele mit Haltestellen). x| x| (x)
ohem Velopotenzial . Lo
(Kapitel 3.2). m Das untergeordnete Velowegnetz ist moglichst
gut auf die Velobahn ausgerichtet.
Raumliche Integration und Gestaltung (Kapitel 4)
Gestaltung: = Velobahnen sind hochwertig gestaltet und in-
Velobahnen sind hochwer- tegrieren sich in den Strassenraum bzw. die
tig gestaltet (Kapitel 4). Umgebung.
m Velobahnen sind klar erkennbar und méglichst « x|«
selbsterklarend.

= Die Gestaltung ist unter Beizug eines interdiszi-
plindren Teams und allenfalls mittels qualitatssi-
cherndem Verfahren erarbeitet worden.

Projektierungshinweise (Kapitel 5), Filhrungsformen (Kapitel 6) und Kreuzungen (Kapitel 7)

Fuhrungsformen: geeignet (Standardmass | reduziertes Standardmass)

Velobahnen werden auf m Zweirichtungsradweg 4.50m|3.50m

hochwertigen Veloinfra- m Einrichtungsradweg 3.00m|2.50m

strukturen und primar m Geschiitzter Radstreifen M 450 m|3.50 m

getrennt vom dbrigen m Geschiitzter Radstreifen N 3.00m|2.50m

Verkehr bzw. auf verkehrs- | m «Velostrasse» (DTV < 2°000) 4.50-6.50 m X | x| x| x

armen «Velostrassen» ge-
filhrt (Kapitel 6). Die Quer- bedingt geeignet (Standardmass | red. Standardmass)

schnitte entsprechen den | ™ Radstreifen m. ununterbr. Linie  3.00 m | 2.50 m
Vorgaben in Kapitel 5.1 m Wege mit Landwirtschaftsverkehr 2450 m

und 6.
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10. Ubersicht wichtiger Planungs- und Projektierungsaspekte

Kriterium

Relevant fiir...

2
5
=]
=
wn
@
5
-
E
S
™

Vorprojekt
Bauprojekt

Projektierungshinweise (Kapitel 5), Fiihrungsformen (Kapitel 6) und Kreuzungen (Kapitel 7)

Fahrfluss:

Velobahnen werden
maglichst unterbruchs-
frei und vortrittsherech-
tigt gefiihrt (Kapitel 5.2).

m ausserorts: max. 1 Unterbrechung / km

m innerorts: max. 2 Unterbrechungen / km
(Als Unterbrechung gilt jeder Anhalte- und
Abbremszwang, inkl. Rechtsvortritt.)

Wartezeiten:
Unvermeidbare Warte-

m ausserorts: 15 Sek. (VQS B), max. 25 Sek. (VQS C)
m innerorts: 25 Sek. (VQS C), max. 45 Sek. (LOS D)

zeiten an Kreuzungen x) | x
sind mdglichst kurz
(Kapitel 5.2).
Direktheit: ® max. 20 % Mehrldnge gegeniber der heute kiir-
Velobahnen verbinden zest fahrbaren Strecke.
wichtige Ziele mit ho- (Die Beurteilung erfolgt anhand der Leistungskilo-
hem Potenzial mglichst meter; 40 Hohenmeter entsprechen dabei einem
. . L i X | x | (x)
direkt. Umwege sowie zusatzlich gefahrenen Kilometer.)
unnétige Hohendiffe-
renzen werden vermie-
den (Kapitel 5.2).
Kurvenradien und Kurvenradien Zielwert: | Kurvenradien
Anhaltesichtweiten Minimalwert (mit
Die gewahlte Projektie- Massnahmen):
rungsgeschwindigkeit m 45 km/h: >60 m m 45km/h:>40m x | x| x
(Kapitel 5.3) bestimmt m 30km/h:>30m m 30km/h:>18m
die erforderlichen Kur- m 20km/h: >15m m 20km/h:>9m
venradien (Kapitel 5.4)
und Anhaltesmhtwelten Anhaltesichtweiten Anhaltesichtweiten
(Kapitel 5.5). Zielwert Ebene, Zielwert Gefille
Sie betragt in der Regel | Steigung oder Gefille: | 4-8 %:
ausserorts 45 km/h, in- ®m 45km/h: 250 m ®m 45km/h:=55m x| x| x
nerorts 30 km/hundan | m 30 km/h: 225 m ® 30km/h:>30m
Knoten 20 km/h. m 20km/h:>15m m 20 km/h: 220 m
Rampenneigungen: m <3 % fiir lange Rampen
Auf Velobahnen mis- | w <5 % fiir kurze Rampen bis 120 m Lange
sen Rampen komfor-
tabel und sicher be-
fahrbar sein. Die
Langsneigung hat ei- x| xpx
nen massgeblichen Ein-
fluss auf die Befahr-
barkeit einer Rampe
(Kapitel 5.6).
Kreuzungsarten: geeignet

Die hohe Qualitat von
Velobahnen wird auch

in Kreuzungen gewahr-
leistet. Der Veloverkehr
wird idealerweise ge-
trennt vom motorisierten
Verkehr oder vortrittshe-
rechtigt gefiihrt (Kapitel
5.7 und 7).

m Briicken und Unterfiihrungen

m vortrittsherechtigte Fiihrung «Velostrasse»

m vortrittsberechtigte Radwegquerung Gber Strasse

m vortrittsherechtigte Radwegquerung bei
Einmiindung

m Kreisverkehr mit separatem Radweg

bedingt geeignet

m vortrittsbelastete Querung mit Mittelinsel

m Kreuzung mit Lichtsignalanlage und abgesetz-
tem Radweg

= Kreuzung mit Lichtsignalanlage
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10. Ubersicht wichtiger Planungs- und Projektierungsaspekte

Kriterium

Markierung und Signalisation (Kapitel 8)

Relevant fir...

2
5
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=
w
e
S
°
E
S
>

Vorstudie

Vorprojekt

Bauprojekt

Markierung, Farbe und
Signalisation:
Velobahnen sind selbst-

m Markierung, Farbe und Signalisation werden ge-
zielt eingesetzt und tragen zur Orientierung und
Erkennbarkeit bei.

erklarend und intuitiv be- XX
fahrbar (Kapitel 8.1, 8.2
und 8.3).
Bauliche Ausgestaltung (Kapitel 9)
Belag: m Asphalt (oder gleichwertiger Belag) ohne Uneben-
Velobahnen werden auf heiten und Schlaglécher
hochwertigen Belédgen X
gefiihrt (Kapitel 9.1).
Entwésserung: m Quergefalle von 2 % bis max. 3 %
Die Entwasserung von m Einlaufschachte ausserhalb der Velobahn anord-
Velobahnen muss jeder- nen oder deren sicheres Befahren ermdglichen
zeit gewahrleistet sein m Gestaltung der Randbereiche so wahlen, dass X
(Kapitel 9.2). liberschiissiges Wasser gut aufgenommen wer-
den kann

Beleuchtung: m Die Velobahn ist beleuchtet (innerorts durch-
Velobahnen sind sicher gehend und ausserorts nach Mglichkeit).
und das Sicherheitsemp- | m Es wird ein intelligentes Beleuchtungssystem 0| x
finden ist hoch, auch bei (Reduktion Lichtemissionen) eingesetzt.
Dunkelheit (Kapitel 9.3).
Randabschliisse: Randabschliisse langs (auf Radwegen)
Velobahnen sind sicher, | m Anschlag 6 cm schrég, Breite 25 cm (Typ A)
komfortabel und fehler- | m Anschlag 4 cm schrég, Breite 16 cm (Typ B)
verzeihend (Kapitel 9.4). | m Anschlag 4 cm schrég, Breite 15 cm (Typ C)

m Anschlag 0 cm flach, Breite 15 cm cm (Typ D) X

Randabschliisse quer

m Anschlag 6 cm schrdg, Breite 25 cm (Typ A)

m Anschlag 0 cm flach, Breite 15 cm (Typ D)
Begriinung und Entsie- | m Das Potenzial fiir Begriinung und Entsiegelung
gelung sorgen fiir ein entlang der Velobahn (z. B. «Blau-griines Band»)
verbessertes Mikroklima ist optimal ausgenutzt.

X X X

(Kapitel 9.5).
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11. Anhang

11.1 Normen und Literatur

Gesetze, Normen und Richtlinien

= Bundesgesetz Uiber Velowege (Veloweggesetz)

= Signalisationsverordnung

m SN-640 022 - Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit, Kno-
ten ohne Lichtsignalanlage
SN-640 060 — Leichter Zweiradverkehr, Grundlagen
SN-640 064 - Fihrung des leichten Zweiradverkehrs auf Strassen mit 6f-
fentlichem Verkehr

m  SN-640 200a — Geometrisches Normalprofil, Allgemeine Grundsatze, Be-
griffe und Elemente

= SN-640201- Geometrisches Normalprofil, Grundabmessungen und Licht-
raumprofil der Verkehrsteilnehmer

m  SN-640 202 — Geometrisches Normalprofil, Erarbeitung

= SN-640 211 - Entwurf des Strassenraumes, Grundlagen

m  SN-640 212 — Entwurf des Strassenraumes, Gestaltungselemente

m SN-640 214 - Entwurf des Strassenraumes, Farbliche Gestaltung
Strassenoberflache

= SN-640 238 — Fussganger- und leichter Zweiradverkehr; Rampen, Trep-
pen und Treppenwege

m SN-640 240 — Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr, Grundlagen

= SN-640 246a - Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr, Unterfihrungen

m  SN-640 247a - Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr, Uberfuhrungen

= SN-640 250 - Knoten, Grundlagennorm

m  SN-640 252 - Knoten; Fihrung des Veloverkehrs

= SN-640 273a - Knoten, Sichtverhéltnisse in Knoten in einer Ebene

m  SN-640 829a - Strassensignale; Signalisation Langsamverkehr, inkl. An-
hang Signalisation Langsamverkehr, Abmessungen

= SN-640 850a — Markierung; Ausgestaltung und Anwendungsbereiche
SN-640 862 — Markierung; Anwendungsbeispiele fur Haupt- und
Nebenstrassen

m Strassenverkehrsgesetz
Verkehrsregelverordnung

Literatur

m Bundesamt fur Strassen ASTRA, Botschaft zum Veloweggesetz, 2021

m  Bundesamt fur Strassen ASTRA / Velokonferenz Schweiz, Veloverkehr in
Kreuzungen — Handbuch Infrastruktur, Bern / Biel/Bienne, 2021

m  Bundesamt fur Strassen ASTRA auf Antrag der Schweizerischen Vereini-
gung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), Hinweise fur
die Planung von Veloschnellrouten («Velobahnen») in Stadten und Ag-
glomerationen, Forschungsprojekt, Bern, Méarz 2017

m  Bundesamt fur Strassen ASTRA / Velokonferenz Schweiz, Velobahnen —

Grundlagendokument, Bern / Biel/Bienne, 2016
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Bundesamt fur Strassen ASTRA / Stiftung SchweizMobil, Wegweisung fur
Velos, Mountainbikes und fahrzeugahnliche Geréate, 2010

Bundesrat, die Bedeutung von Velobahnen im Verkehrssystem der
Schweiz — Bericht des Bundesrates in Erfullung des Postulats 19.4631
Cattaneo (FDP Liberale Fraktion) vom 20. Dezember 2019

Centre d'études et d'expertise sur les risques, I'environnement, la mobi-
lité et 'aménagement (Cerema), Réseau cyclable a haut niveau de ser-
vice: Objectifs et principes d’aménagement, Lyon, Juni 2016

CROW, Design Manual for Bicycle Traffic, Ede, Dezember 2016

CROW, Inspiratieboek snelle fietsroutes, Februar 2014

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation UVEK, Mobilitdt und Raum 2050, Sachplan Verkehr, Teil Pro-
gramm, November 2021

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation UVEK, Weisung Gber besondere Markierungen auf der Fahr-
bahn, Januar 2021

Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen, Hinweise zu
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten, 2021

Interreg North-West Europe CHIPS, abgerufen am 11.06.2024 von www.
cyclehighways.eu

Kanton Bern, Arbeitshilfe Anlagen fir den Veloverkehr, 2021

Kanton Luzern, Standards Fuss- und Veloverkehr, 2024

Kanton Zirich, Standards Veloverkehr, Februar 2023

Kanton Zurich, Kosten-Nutzen-Analyse Veloschnellroute Limmattal, Z0-
rich, April 2018

Office for cycle superhighways, Cycle Superhighway Bicycle Account
2019: Key figures from the cycle superhighways in the Capital Region of
Denmark, Februar 2019

Stadt Zurich, Standards Veloverkehr, 2024

Stefan Oberer, Szenografie auf Velowegen, Masterarbeit an der OST,
Rapperswil-Jona, Januar 2024.

SuperCykelstier, abgerufen am 11.06.2024 von www.supercykelstier.dk
Thiemo Graf, Handbuch: Radverkehr in der Kommune, Nutzertypen, In-
frastruktur, Stadtplanung, Marketing, 3. Gberarb. Auflage, 2022
Velokonferenz Schweiz / Stiftung SchweizMobil, Velowegweisung, ja
oder nein? Empfehlungen zur Wegweisung von Alltagsverbindungen
und Freizeitrouten fur den Veloverkehr, 2017

Velokonferenz Schweiz, Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleis-
tungsstrassen (HLS), Empfehlung zu Planung, Realisierung und Betrieb,
Biel/Bienne, Juni 2012
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11. Anhang

11.2 Fotos
Nr. Ort Name
Umschlag
Arnhem-Nijmegen, Niederlande Michael Liebi
Kapitel 1
1.1 Freigleis, Luzern Kontextplan
Kapitel 2
2.1 Tiefenaustrasse, Bern Kontextplan
2.2 Visualisierung Velobahn Wallisellen  Kanton Zurich, nightnurse
2.3 Muhlebachstrasse, Zurich Kontextplan
2.4 Rijn-Waalpad, Niederlande Aleksander Buczynski, European Cyclists’
Federation
2.5 Zwolle, Niederlande Michael Liebi
2.6 Arnhem-Nijmegen, Niederlande Aleksander Buczynski, European Cyclists’
Federation
2.7 Arnhem-Nijmegen, Niederlande Urs Walter
2.8 Kopenhagen, Danemark Cycle Superhighways, Capital Region of
Denmark
Kapitel 3
3.1 C76 Jyllinge-Stenleseruten, Strasse ~ Cycle Superhighways, Capital Region of
«Skraedderbakken» Denmark
Kapitel 4
4.1 Neuwiesenstrasse, Uster Stadt Uster
4.2 Winkelriedstrasse, Bern (alter Stadt Bern
4 3 Schaffhauserrheinweg, Basel Christian Ochsner
4.4 Argentinierstrasse, Wien, ZOOMVP.at/Mobilitatsagentur Wien
Osterreich
45 Kopenhagen, Danemark Cycle Superhighways, Capital Region of
Denmark
Kapitel 5
5.1 Wankdorf-Zollikofen ASTRA
52 Freigleis, Kriens Kanton Luzern
Kapitel 6
6_1 Rosenaustrasse Winterthur Stadt Winterthur
(Kreuzung Kernstrasse)
6.2 Bregenz, Osterreich Kontextplan
6.3 Kopenhagen, Danemark Kontextplan
6_4 Lorrainebrucke, Bern Kontextplan
6.5 Neuwiesenstrasse, Uster Stadt Uster
6_6 Tossfeldstrasse, Winterthur (alter Kontextplan
6_7 Kopenhagen, Danemark Cycle Superhighways, Capital Region of

Denmark
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11. Anhang

6_8 Boulevard George-Favon, Genf UrbanMoving
6_9 Bild gesucht m”n
6_10 Bild gesucht m”n
6_11 Kontextplan
6_12 Kontextplan
6_13 Kontextplan
Kapitel 7
71 Eindhoven, Niederlande m”m
(alternatives Bild gesucht)
7.2 Reesen, Niederlande Stefan Oberer
73 Amsterdam, Niederlande Stefan Oberer
7.4 Muhlebachstrasse, Winterthur Kontextplan
7.5 Muhlebachstrasse, Winterthur Kontextplan
76 Aarestrasse, Solothurn UrbanMoving
7.7 Sagegasse, Burgdorf Martin Dolleschel
7.8 Eimaldingen, Deutschland Kontextplan
7.9 Amsterdam (Sloterplas) bei der Kreu-  Stefan Oberer
zung Burgermeester van de Pol-
Istraat / oostoever, Niederlande,
Niederlande
7_10  Schwarzenburgstrasse, Kéniz metron
7_1 Visualisierung Velokonferenz Schweiz
7_12 Bild gesucht m”n
7_13 Amsterdam, Niederlande Stefan Oberer
(alternatives Bild gesucht)
7_14 Bild gesucht m
7_15 Bild gesucht m”n
Kapitel 8
8 1 Ittigen Kontextplan
82 Odense, Danemark Aleksander Buczynski, European Cyclists’
Federation
8.3 Zur Kesselschmiede, Winterthur Kontextplan
8.4 Briiggen, Belgien Aleksander Buczynski, European Cyclists’
Federation
8.5 Muhlebachstrasse, Zurich Kontextplan
8.6 Lorrainebruticke, Bern Kontextplan
87 Muhlebachstrasse, Zurich Kontextplan
8.8 Radschnellweg RS1 Essen-Mulheim, Aleksander Buczynski, European Cyclists’
Deutschland Federation
8.9 Kopenhagen, Danemark Cycle Superhighways, Capital Region of

Denmark
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11. Anhang

Nr. Ort

Kapitel 9

Name

91 Wabern

Kontextplan

92 Niederlande

Urs Walter

93 Ipsach Kontextplan

94 Kopenhagen, Danemark Cycle Superhighways, Capital Region of
Denmark

95 Murtenstrasse, Bern Kontextplan

96 Amsterdam, Niederlande Kontextplan

97 Kopenhagen, Danemark Cycle Superhighways, Capital Region of
Denmark

98 Genf m

99 Winkelriedstrasse, Bern Dolf Barben (Der Bund)

9 10  Rueggisingerstrasse, Emmen

Stefan Oberer

9 1 Wabern(alternatives Bild gesucht)

Kontextplan

Kapitel 10

10_1 Bregenz, Osterreich

Kontextplan

Kapitel 11

111 Pratteln

Kontextplan

11.3  Abkiirzungen

ASTRA  Bundesamt fur Strassen

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DWV Durchschnittlicher Werktagsverkehr

FGSO Farbliche Gestaltung von Strassenoberflachen

LOS Level of service

SN Schweizer Norm der Schweizer Normenvereinigung SNV

SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und
Verkehrsexperten

vQs Verkehrsqualitatsstufe

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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