MOBILSERVICE o

Vernetzung der Aktiven im Mobilitdtsmarkt ]

Langsamverkehr: Chance fur Stadte und Agglomerationen
VSS-Tagung vom 18. November 2003

Das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs in Stadten und Agglomerationen misse
besser genutzt werden, um nicht im Autoverkehr zu ersticken, lautet das Fazit einer
Fachtagung des Schweizerischen Verbandes der Strassen- und Verkehrsfachleute
VSS. Dazu musse die Attraktivitat und die Sicherheit der Zufussgehenden und
Velofahrenden weiter erhéht werden. Die Referenten prasentierten dazu eine Vielfalt
von Ansatzen.

Weitere Informationen:
Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS  www.vss.ch
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Das Potenzial des Langsamverkehrs ist
langst nicht ausgeschopft

Zu-Fuss-Gehende und Velofahrende zeigen eine hohe Bereit-
schaft auch ldngere Strecken zu Fuss oder mit dem Velo zurtick-
zulegen. Dies ist eines der zentralen Ergebnisse einer um-
fangreichen Erhebung in Burgdorf und Kirchberg BE. Die zu-
Fuss-Gehenden und Velofahrenden nehmen zudem den Raum
im Grossen und in Details unmittelbar und intensiv wahr. Flir
die Qualitidt des Langsamverkehrs ist es deshalb von entschei-
dender Bedeutung, dass Massnahmen im gesamten Raum und
nicht nur verkehrsbezogen ergriffen werden. Fiir die praktische
Umsetzung resultieren aus der Befragung detaillierte Check-
listen lber die Ansprtiche der zu-Fuss-Gehenden und Velo-
fahrenden sowie liber fuss- und veloverkehrsfreundliche
rdumliche Merkmale.

Von Andreas Blumenstein *

Wie lassen sich Zu-Fuss-Gehende und Velofahrende
dazu bewegen, langere Strecken zurlickzulegen? Im
Rahmen einer SVI-Forschungsarbeit wurden die viel-
faltigen Bestimmungsgrdossen der Akzeptanz langerer
Fuss- und Velostrecken definiert (SVI 1998/088 «Mass-
nahmen zur Erhéhung der Akzeptanz langerer Fuss- und
Velostrecken»). Basierend auf die tatsachlich zurlck-
gelegten Strecken zum Einkauf, zur Arbeit oder zur
Sportanlage wurde mit einer mindlichen Zielbefragung
in Burgdorf und Kirchberg BE bei 625 Zu-Fuss-Gehenden
und 500 Velofahrenden die Bereitschaft abgeklart,

langere Strecken zu Fuss oder mit dem Velo zurlickzu-
legen. Die Befragten beurteilten dabei auch die Qualitat
der zurtckgelegten Strecken.

Von der Grenze des Zumutbaren weit entfernt

Die Ergebnisse der Befragungen erstaunen: Wahrend
haufig sogar von Experten davon ausgegangen wird,
dass die Bereitschaft von Zu-Fuss-Gehenden und
Velofahrenden relativ klein ist, im Alltag langere als die
notwendigsten Strecken zurlckzulegen, zeigen die
Befragungen in Burgdorf und Kirchberg BE genau das

* Andreas Blumen-
stein, dipl. Geograf,
Biiro fiir Mobilitat

AG, Bern/Burgdorf

Le potentiel de la mobilité douce est loin

d’étre épuisé

Ceux qui se déplacent a pied ou a vélo sont disposés a parcou-
rir aussi des trongons plus longs a pied ou a vélo. C’est I'un des
résultats majeurs d’une vaste enquéte réalisée a Burgdorf et a
Kirchberg (BE). Ceux qui se déplacent a pied ou a vélo per-
coivent immédiatement et intensivement 'espace dans son
ensemble et dans ses détails. C’est pourquoi, pour la qualité
d’une mobilité douce, il est d’'une importance décisive de
prendre des mesures dans I'ensemble de I'espace et non seule-
ment dans l’'espace routier. Pour la mise en application prati-
que, I'enquéte fournit des check-lists détaillées relatives aux
revendications de ceux qui se déplacent a pied ou a vélo, ainsi
que sur les caractéristiques des espaces favorables aux dépla-
cements a pied ou a vélo.
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1 1: 1125 Zu-Fuss- 1: 1125 personnes se

Gehende und Velo-
fahrende wurden
lber zurtickgelegte
Streckenldngen und
Qualitdtsmerkmale
befragt.

déplacant a pied ou a
vélo ont été ques-
tionnées sur la lon-
gueur des trongons
parcourus et sur les
caractéristiques qua-

litatives.

Gegenteil. Konkret sind Einkaufende sowohl zu Fuss
(statt tatséchlich 560 m rund 1170 m) als auch mit dem
Velo (statt tatsachlich 1668 m rund 3737 m) bereit, rund
die doppelte Streckenldange zurlickzulegen. Aufgrund
dieser Ergebnisse lasst sich vermuten, dass gegenuber
fuss- und veloverkehrsbezogenen Massnahmen eine
grosse Offenheit besteht. Die Befragungen stitzen
zudem die zentrale These, dass das Potenzial des Lang-
samverkehrs noch langst nicht ausgeschopft ist. Dies ist
besonders in Stadten und Agglomerationen in Bezug auf
den Modalsplit von grosser Bedeutung. Im Hinblick auf
die Siedlungsstruktur des Untersuchungsraumes kann
zudem davon ausgegangen werden, dass das Re-
gionalzentrum Burgdorf mit rund 15000 Einwohnern fir
Zu-Fuss-Gehende eine optimale, fir Velofahrende indes
eine zu kleine Siedlungsgrosse aufweist, um die zumut-
baren Streckenlangen fir das Velo optimal auszu-
schopfen.

Die Bedeutung des angrenzenden Raumes

Im Rahmen der Erhebung wurde nicht nur die Akzeptanz
langerer Strecken befragt, sondern im Hinblick auf eine
praxisbezogene Umsetzungshilfe fir die Férderung des
Fuss- und Veloverkehrs auch die Qualitat der tatsachlich
zurtickgelegten Strecken. Da die Umfragen in verschie-
den strukturierten Rdumen (Dorfzentrum, Begegnungs-
zone in Einkaufs- und Gewerbezentrum, Altstadt, Wohn-
quartier, Siedlungsrand) durchgefiihrt wurden, resultiert
eine breite Palette von Qualitatsmerkmalen.

Velofahrende nehmen wegen ihrer hoheren Geschwin-
digkeit den umliegenden Raum weniger intensiv wahr

route et trafic N°11 / Novembre 2003

als Zu-Fuss-Gehende. Als Nutzer eines Fahrzeuges sind
sie im Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur weniger
flexibel als Zu-Fuss-Gehende. Fir Velofahrende sind
auch die direkt verkehrsbezogenen Merkmale (Verkehrs-
anlagen, Gestaltung des Verkehrs/Verkehrsregelung,
Verkehrsverhalten anderer Verkehrsteilnehmer) wich-
tiger als flr die Zu-Fuss-Gehenden (ca. zwei Drittel der
Nennungen gegenlber einem Drittel). Demgegentber
zeigen die Beurteilungen der qualitativen Merkmale
durch die Zu-Fuss-Gehenden, dass flr sie der um-
liegende Raum mindestens ebenso viel zur Qualitat der
zurlickgelegten Strecke beitragt wie die direkt verkehrs-
bezogenen Merkmale. Insgesamt ist es jedoch sowohl
fir den Fuss- als auch fir den Veloverkehr von ent-
scheidender Bedeutung, dass Massnahmen im ge-
samten Raum und nicht ausschliesslich direkt verkehrs-
bezogen ergriffen werden. Wegen der fehlenden Schutz-
hille und der Langsamkeit nehmen sie den Raum im
Grossen und in Details unmittelbar und intensiv wahr.

Den Raum facettenreich gestalten

Aus den genannten Qualitdtsmerkmalen kénnen sowohl
fur die Zu-Fuss-Gehenden als auch die Velofahrenden
generelle Merkmale abgeleitet werden. Anhand dieser
Merkmale sollte der Raum fir den Langsamverkehr aus-
gestaltet sein:

e Kleinmassstablichkeit

e Vielfalt

e Durchlassigkeit

e Sauberkeit

e Langsamkeit

Konkret heisst dies, dass ein feinmaschiges, durch-
gehendes Wegenetz, das Rickgrat eines qualitativ hoch-
stehenden Fuss- und Veloverkehrs bildet. Es lasst Weg-
alternativen zu und ermdglicht ein zlgiges Vorwarts-
kommen. Auf kleinem Raum sollte ein méglichst grosser
Nutzungsmix fir Abwechslung sorgen und die durch-
gehende Anwesenheit von Leuten garantieren (wichtige

2: Die Qualitét des
Raumes definiert
sich Uber Kleinmass-

2: La qualité de I'es-
pace se caractérise
par son échelle rédui-

stéblichkeit, Vielfalt,

Durchlédssigkeit, Sau-
berkeit und Langsam-
keit (Fussgénger- und

te, sa diversité, sa
perméabilité, sa pro-
preté et sa lenteur
(Modele pour piétons

Velomodellstadt
Burgdorf).

et cyclistes de la ville
de Burgdorf).
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Voraussetzung fir das Sicherheitsgefuhl im 6ffentlichen
Raum sowie Erlebnis- und Orientierungshilfe). Ein
qualitativ hoch stehender Stadte- und Siedlungsbau
sowie eine abwechslungsreiche und strassenzuge-
wandte Architektur und Raumgestaltung sind ein Beitrag
an die Erlebnisvielfalt und die einfache Orientierung.
Wichtig sind auch die Sauberkeit und ein guter Zustand
der Geh- und Veloflachen. Sie sorgen flr die Verbes-
serung der Verkehrssicherheit und des Komforts. Und
letztlich sorgen langsame Geschwindigkeiten sémtlicher
Verkehrsteilnehmer fir die Verkehrssicherheit. Dies for-
dert auch die Kontakte und soziale Sicherheit und ver-
mindert gleichzeitig den Larm- und Schadstoffausstoss.
Flr die Zu-Fuss-Gehenden missen die Massnahmen
aufgrund ihrer relativen Langsamkeit ausgepragter sein
als fur Velofahrende. Und im Hinblick auf die Schaffung
besserer Voraussetzungen fir Personen mit geringerer
Verkehrskompetenz (Kinder, Betagte, Behinderte) mus-
sen sie noch starker berlcksichtigt werden.

Der Velo-Hauslieferdienst als Katalysator

Angebotsseitig, das heisst als Elemente des Verkehrs-
raumes, wurden im Rahmen des Forschungsberichtes
auch fuss- und veloverkehrsspezifische Dienstleis-
tungen definiert. Ndher untersucht wurde das noch
wenig verbreitete, in der Fussganger- und Velomodell-
stadt Burgdorf aber bereits seit 1997 mit grossem Erfolg
betriebene Angebot eines Velo-Hauslieferdienstes. In
50 Burgdorfer Geschaften konnen die Kunden unter An-
gabe ihrer Wohnadresse die Ware stehen lassen. Diese
wird dann durch Mitarbeiter der Velostation mit Elek-
trovelo und Anhanger kostenlos und innert ndtzlicher
Frist bis zur Haustlre geliefert. 67 % der Befragten ga-
ben an, mit der Moglichkeit, ihre Ware dem Hausliefer-
dienst zu Ubergeben, gut vertraut zu sein. 11 % nutzen
den Hauslieferdienst fast immer, wenn sie schwere oder
viele Waren zu transportieren haben. Ohne dass in der
Umfrage der Bezug zwischen den Langen von zurlick-
gelegten Strecken und dem Velo-Hauslieferdienst her-
gestellt wurde, lassen die Ergebnisse den Schluss zu,
dass der Hauslieferdienst einen Beitrag zur Akzeptanz
langerer Fuss- und Velostrecken zu leisten vermag.

Der kostenlose Velo-Hauslieferdienst, der urspringlich
als «Okobonus» fiir die Zu-Fuss-Gehenden und Velo-
fahrenden gedacht war, ist zu einem eigentlichen «Kof-
ferraum-Ersatz» geworden. Dies zeigt eine Auswertung
des Angebotes nach rund funf Betriebsjahren. 21 % der
Nutzerinnen und Nutzer geben an, durch den Hausliefer-
dienst im Einkaufsverkehr vom Auto auf das Velo (18 %)
oder auf das Zu-Fuss-Gehen (3 %) umgestiegen zu sein.
Das Beispiel zeigt, dass auch fuss- und veloverkehrs-
bezogene Dienstleistungen ein grosses Potenzial zur
Forderung des Langsamverkehrs haben kénnen — so-
wohl auf die zurlickgelegten Streckenldangen bezogen
wie auch auf die Verkehrsmittelwahl.

Nicht nur bauen und gestalten,
sondern auch verkaufen

Im Anschluss an die Befragung wurden die Ergebnisse
in Interviews mit Verantwortlichen reflektiert. Dabei
standen vor allem der Prozess bei der Schaffung guter
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3 3: Der Velo-Hauslie-
ferdienst in Burgdorf
sorgt seit 1997 fur
eine héhere Akzep-
tanz ldngerer Fuss-
und Velostrecken.

3: Le service de
livraison a domicile
par vélo a pour objec-
tif de mieux faire
accepter de plus
longs parcours a pied
ou & vélo.

raumlicher Voraussetzungen und die Vermarktung der
raumlichen Angebote im Vordergrund. Dank dieser Re-
flexion koénnen weitere Schlussfolgerungen fir die
Umsetzung der erkannten Anspriche der Zu-Fuss-Ge-
henen und Velofahrenden fundierter abgestitzt werden.
Professionelles Marketing ist flr die Akzeptanz fuss- und
veloverkehrsbezogener Angebote von entscheidender
Bedeutung. Es muss zum integrierten Bestandteil jeder
Férderungsmassnahme zu Gunsten des Fuss- und Velo-
verkehrs werden. Die Einsicht, dass es nicht gentgt, An-
gebote zu schaffen, ohne sie zu kommunizieren, beginnt
erst allmahlich Fuss zu fassen und bedarf weiterer For-
derung. Dabei sind insbesondere Ubergeordnete Rand-
bedingungen wie gesetzliche Grundlagen und Subven-
tionierung so festzulegen, dass Massnahmen im Bereich
Kommunikation/Marketing geférdert und die Strukturen
in der Verwaltung angepasst werden kénnen.

Aufgrund der dusserst qualitatsbildenden Wirkung, sind
fuss- und veloverkehrsfreundliche Raume in interdis-
ziplindren Teams zu planen (Verkehr, Nutzungsplanung,
Architektur/Stadtebau, Freiraumplanung, Kunst, Betrieb/
Unterhalt, Sicherheit). Den Teams mussen Vertreter mit
Spezialkenntnissen im Bereich des Fuss- und Velo-
verkehrs angehoren. Die Arbeit der Fachteams muss
zudem von ortsansassigen Vertretern begleitet werden.
Dies weil den, an die Verkehrsflache angrenzenden,
meist privaten Rdumen eine wichtige Rolle zukommt.
Manche Fachleute und Personen, die sich im Nebenamt
mit Fuss- und Veloverkehrsfragen beschéaftigen, kennen
die konkreten Bedlrfnisse der Zu-Fuss-Gehenden und
Velofahrenden nur unzureichend. Ihnen ist vermehrt
spezifische Aus- und Weiterbildung anzubieten.
Schliesslich sind Bund und Kantone aufgerufen, Voraus-
setzungen zu schaffen, die zu einer Férderung des Fuss-
und Veloverkehrs fihren. Dazu gehoren die Schaffung
von rechtlichen Voraussetzungen, die Klarung von Sub-
ventionsmechanismen, die Entwicklung von Strategien
fUr die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs, die Schaf-
fung von Arbeitshilfen und Weiterbildungsangeboten,
die Ausarbeitung von Pflichtenheften fir Verantwort-
liche und die Durchfihrung von Erfolgskontrollen. ™
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Queren oder nicht queren -

ist das die Frage?

Wer in Fachkreisen langer als fiinf Minuten (iber Fussverkehr
spricht, wird auch heute noch belachelt. Und in vielen Fach-
grundlagen fehlen Angaben zum Fussverkehr fast véllig. Dieses
Manko will der VSS nun beheben. Neben allgemeinen Grund-
lagen wird vor allem das Thema der Querungen vertieft behan-
delt. Die erste Norm der Gruppe zeigt Begriffe, Grundsdétze,
Anforderungen und spezifische Faktoren auf, die eine klare
Ausgangslage ergeben. Dabei erméglicht ein konsequentes
Vorgehen die Evaluation der richtigen Querungsanlage. Die
Norm bildet den ersten Baustein zum Vorgehen, das schon
ldnger postuliert ist: Querungen sind «wie Bauwerke zu planen,
zu projektieren und auszufiihren» (SN 640 241).

Von Daniel Grob *

In den heutigen Normen der VSS tauchen Fussgan-
gerinnen und Fussganger nur sehr sparlich auf. Die ein-
zige wirklich ausfihrliche Norm beschreibt die Pro-
jektierung einer speziellen Querungsanlage, des Fuss-
gangerstreifens. Dabei wird weitgehend ausser Acht
gelassen, dass Fussverkehr viele sehr unterschiedliche
Verkehrsteilnahmegruppen mit entsprechend differen-
zierten Ansprichen und Voraussetzungen umfasst und
die Menschen im Verkehr viel empfindlicher auch auf
kleine Details reagieren. Bei keiner andern Gruppe sind
vom Kleinkind bis zum alten Menschen in allen mog-
lichen Téatigkeiten und Verfassungen derart viele unter-
schiedliche Personen im Verkehr anzutreffen.

Als Basis fur die Aufnahme des Fussverkehrs in die
Normen wurde ein Normungskonzept erstellt, das einer-
seits die Erganzung von bestehenden Normen, anderer-
seits aber wo notig auch die Erarbeitung von neuen

Normen vorsieht. Es kann generell davon ausgegangen

werden, dass fur die folgenden Themen Ergdnzungen im

Vordergrund stehen werden, soweit sie zeitlich und im

Ablauf Sinn machen:

e Grundlagen des Fussverkehrs allgemein, zum Beispiel
geometrisches Normalprofil

e Fussverkehrsstrecken, spezielle wie Treppenwege
und dhnliches, in Strassentypen oder Linienfihrung,
bzw. als spezielle Norm heute bereits vorhanden

e Projektierungsnormen fir einzelne Elemente wie zum
Beispiel der erwahnte Fussgangerstreifen, Uber-/
Unterfihrungen

Vor allem aber im Bereich der problematischsten Ver-
kehrssituation, bei den Querungen, war aus zwei Grin-
den eine neue Norm notwendig: Zum einen ist das
Thema in der Ubrigen Normenstruktur nirgends anzu-
siedeln, zum andern ist die Problematik so vielféltig,
dass sich eine umfassende Aufarbeitung aufdréangte. Ziel

* Daniel Grob,
Bauing. HTL, Raum-

- planer NDS/HTL,
Verkehrsplaner, Biiro
GrobPlanung GmbH,
Herzogenbuchsee

Traverser ou ne pas traverser - est-ce la la question?
Celui qui dans les milieux spécialisés parle plus de cinqg mi-
nutes sur le trafic piétonnier, fait encore aujourd’hui sourire.
Dans plusieurs bases techniques, des indications sur le trafic
piétonnier font presque complétement défaut. La VSS veut
maintenant combler cette lacune. A coté des bases générales,
le theme des traversées sera avant tout traité de maniere
approfondie. La premiére norme du groupe présente les défini-
tions, les principes, les exigences et des données spécifiques,
d’ou résulte une situation de départ claire. Une démarche
logique permet I’'évaluation de la traversée appropriée. Cette
norme est le premier élément d’une démarche réclamée depuis
longtemps. Les traversées doivent étre planifiées, congues et
exécutées comme des ouvrages (SN 640 241).
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war eine Norm, welche die Begriffe klart, die wich-
tigsten Grundanforderungen und Prinzipien beinhaltet
und einen klaren Planungsablauf fir die Evaluation der
geeigneten Losung im jeweiligen Fall vorgibt.

Anforderungen kennen lernen

Die nun vorliegende Norm erflllt das Postulat, das in der
bisherigen Fussgangerstreifen-Norm enthalten ist: Dass
namlich eine Querung wie ein Bauwerk zu planen, zu
projektieren und auszufihren sei. Der Hintergrund die-
ser Forderung ist, dass ein korrekt konzipiertes,
platziertes und erstelltes Bauwerk Fragen wie «queren
oder nicht queren» fir die Fussgéngerinnen und Fuss-
ganger gar nicht mehr aufkommen lasst. Wie jede
Verkehrsart hat auch der Fussverkehr bestimmte An-
spriche an Verkehrsanlagen. Werden sie durch korrekte
Bauwerke erflllt, funktioniert die Verkehrsanlage. Wenn
nicht, bleiben Probleme bestehen, die sich nicht selten
in tragischen Unféllen dussern.

Fir die Planenden ist es daher wichtig, die Anforde-
rungen an die Verkehrsanlagen zu kennen. Im vorliegen-
den Fall dirfte es auch darum gehen, vieles zum ersten
Mal kennen zu lernen. Gerade weil der Fussverkehr — in
etwas geringerem Masse auch der Veloverkehr — eine
sehr heterogene Gruppe von Verkehrsteilnehmenden
umfasst, sind auch die Kriterien, Anforderungen und
Grundsatze fur die Anlagen ziemlich vielfaltig. Sie
missen verkehrstechnisch funktionieren aber gleich-

Alligemeine Grundlagen
Bases générales

(nicht Bestandteil der Normengruppe «Querungen fiir den Fussgéanger- und leichten Zweiradverkehr»)
(ne font pas partie du groupe de normes «Traversées & I'usage des piétons et des deux-roues légers»)

2: Die Normengruppe
Fussgédngerverkehr,
teilweise kombiniert
mit der Normengrup-
pe fir den leichten

SN 640 060

Leichter Zweiradverkehr; Grundlagen
Trafic des deux-roues légers; bases

SN 640 070

Fussgangerverkehr; Grundlagen (in Vorbereitung)
Trafic piétonnier; bases (en préparation)

Zweiradverkehr.

2: Le groupe de nor-

Vorgesehener Aufbau der Normengruppe «Querungen fiir den F E] und lei i
Structure prévue du groupe de normes «Traversées a I'usage des piétons et des deux-roues légers»

hte

mes «trafic piéton-
nier» est partielle-
ment combiné avec
le groupe de normes

kehr»
«trafic des deux-
roues légers».

Vorarbeiten, Planung
Travaux préparatoires, planification

SN 640 240
Querungen fiir den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr; Grundlagen
Traversées a l'usage des piétons et des deux-roues légers; bases

Projektierung, Kontrollen
Elaboration des projets, contréles

SN 640 242
Punktuelle
Querungen
mit Vortritt*)
(in Vorbereitung)
Traversées
locales
avec priorité*)
(en préparation)

SN 640 243
Punktuelle
Querungen
ohne Vortritt*)
(in Vorbereitung)
Traversées
locales
sans priorité™)
(en préparation)

SN 640 244
Flachige
Querungen
(in Vorbereitung)

Zones de
traversée libre
(en préparation)

SN 640 246 SN 640 247
Unterfiihrungen Uberfiihrungen
(in Vorbereitung) | | (in Vorbereitung)

Passages Passages
inférieurs supérieurs
(en préparation) (en préparation)

SN 640 249

Querungen

von Bahnen
(in Vorbereitung)

Croisement
avec les lignes
ferroviaires
(en préparation)

*) Die SN 640 241 «Fussgéngerverkehr, Fussganger-
streifen» [9] umfasst keine anderen Querungselemente
wie z.B. die Trottoirliberfahrt. Punktuelle Querungen
mit Vortritt fiir den leichten Zweiradverkehr sind in
SN 640 252 «Knoten; Fiihrung des leichten
Zweiradverkehrs» [17] enthalten.

*) La SN 640 241 «Circulation piétonne, passages
pour piétons» [9] ne traite que des passages pour
piétons au sens de 'OSR. Les traversées locales avec
priorité au trafic des deux-roues légers se trouvent dans
SN 640 252 «Carrefours; guidage des deux-roues

légers» [17].
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3: Planungsablauf fir
Querungen des Fuss-
und leichten Zweirad-
verkehrs.

3: Déroulement de la
planification de tra-
versées destinées au
trafic piétonnier et au
trafic des deux-roues
légers.

Mit der Norm Grundlagen Querungen
werden die Begriffe rund um die
Querungen definiert und geordnet.

Querung fiir den Fussgéanger
und/oder den leichten Zweiradver-
kehr

Darunter ist die Verkehrsanlage zu ver-
stehen, die dem Langsamverkehr fir
das Queren eines andern Verkehrs-
tragers zur Verflgung steht. Fir den
leichten Zweiradverkehr fallen unter
diesen Begriff auch Anlagen, die ihm
das Ein- oder Abbiegen in andere
Verkehrstrager ermoglichen.

Querungstyp

Mit diesem Begriff werden Querungen
von unterschiedlicher Anordnung be-
zeichnet: Punktuell oder flachig (Aus-
dehnung), niveaugleich oder als Unter-/
UberfUhrung (Anzahl Ebenen), mit oder
ohne Vortritt (Vortrittsregelung). Die
nur scheinbare Erweiterung gegentber
heute zeigt das eigentliche Spektrum
der Mdglichkeiten auf.

Querungselement

Damit werden bauliche und betrieb-
liche Komponenten oder Massnahmen
bezeichnet, mit denen eine Querung je
nach ortlicher Situation ausgeristet
werden muss (z. B. Lichtsignal, Mittel-
insel, Fussgadngerstreifen). Die Que-
rungselemente werden in den ent-
sprechenden Projektierungsnormen je
nach Querungstyp behandelt.

Querungsnachfrage

Die Querungsnachfrage umschreibt,
wo, wie und mit welcher Bedeutung
Langsamverkehr andere Verkehrs-
trager queren will.

Querungsangebot

Dieser Begriff bezeichnet die Gesamt-
heit der Massnahmen, die an einer
Querung an einem spezifischen Ort an-
geordnet werden, er beschreibt also
das «Bauwerk» als Ganzes.
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Arbeitsschritte | Anfi ungen und Gr
Phases de travail | Contraintes, exigences et bases
|
Querungsnachfrage ermitteln I'| Randbedi 1 C .
6 iner la d le en tr B || - Bestehende und geplante Netze FV/LZV/MIV/OV
| réseaux TPITDRL/TMIITPu existants et prévus
Ortlichkeit der Nachfrage (Ziffer 8) I'| — Ziele, Quellen, Routentyp, Netzelemente FV/LZV
Lieu de la demande (chiffre 8) } destinations, origines, type d'itinéraire, éléments
du réseau TP/TDRL
l¢| — Menge und Ganglinie des FV/LZV
Art der Nachfrage (Ziffer 9) volume et courbe de variation du TP/TDRL
Genre de la demande (chiffre 9) I - Benutzergruppen und Verkehrszweck FV/LZV
} groupes d'usagers et motif du déplacement TPITDRL
— OV-Hal llen
Bedeutung der Nachfrage (Ziffer 10) ‘ arréts des TPu
Importance de la demande (chiffre 10) 'l — Bestehende und geplante Nutzungen, Einzeleinrichtungen
} affectations exis et prévues, amé particuliers
|
| Anforderungen / Exigences
L — FV/LZV an Querungen (Ziffer 6)
I - dépendantes du TP/TDRL concernant les traversées (chiffre 6)
|
[N iche / Exig d'utilisation
————————————— — Anderer Verkehrsteilnehmer und des Umfeldes
— provenant d'autres usagers de la route et des environs
v
Querungsangebot definieren Grundlagen
Définir I'offre en traversée Bases
- — Verkehr Querachse (Menge, Ganglinie, Verkehrsmittel,
Lage der Querung (Ziffer 11) ‘ Geschwindigkeit)
Emplacement de la traversée (chiffre 11) flux & traverser (volume, courbe de variation, moyen de
transport, vitesse)
Querungstyp (Ziffer 12) — Verkehrsanlage (Strassentyp, geometrisches Normalprofil,
Type de traversée (chiffre 12) Verkehrsregime)
infrastructure (type de route, profil géométrique type,
Querungselemente (Ziffer 13) régimes de circulation)
Eléments de traversée (chiffre 13) - Umfeld (Bebauung, Bepflanzung, Gestaltung)
enviro (tissu béti, plantation, aménagement)

v

Querung projektieren
Projets de traversée

Querung punktuell, mit Vortritt
Traversée locale, avec priorité
SN 640 242

Querung punktuell, ohne Vortritt
Traversée locale, sans priorité
SN 640 243

Querung flachig
Zones de traversée libre
SN 640 24

Unterfiihrung; Uberfiihrung
Passage inférieur; Passage supérieur
SN 640 246; SN 640 247

Querung von Bahnen
Croisement avec des lignes ferroviaires
SN 640 249

Knoten, Flihrung des leichten Zweiradverkehrs
Carrefours, guidage du trafic de deux-roues légers
SN 640 252

- . ﬁ -

zeitig auch beispielsweise die kreativ verschlungenen
Wege eines Siebenjahrigen auf dem Weg zu Spielplatz-
kollegen aufnehmen kénnen.

Querung ist nicht gleich Querung

Entsprechend umfangreich und sehr unterschiedlich
sind auch jene Informationen, die es fir den konkreten
Einzelfall zu beachten gilt. Es ist ein Unterschied, ob
eine Anlage in der Nahe einer Schule liegt, ob sie an
einer zentralen, belebten Strasse angeordnet wird oder
in einem vertrdumten Villenviertel. Die Frage, wo die
moglichen Ziele fir den Fussverkehr links und rechts der
Fahrbahn liegen, beeinflusst die Richtung des Weges
Uber die Fahrbahn. Welche Gruppe eine Querung zur
Hauptsache benutzt, sagt etwas aus Uber die Verschieb-
barkeit. Und was geschieht, wenn nur ein paar wenige
die Fahrbahn dann trotzdem an anderer Stelle Uber-
queren wollen? Wie sind sie zu gewichten? Wie sehen
die Zusammenhange der zu- und wegflihrenden Weg-
netze aus? Wie wichtig sind einzelne Verbindungen im
gesamten Netz und fir wen?
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4: Vorgehen fir die

Evaluation des Srli
r

Querungstyps.

9
Aprés détermination du lieu, du genre et de I'importance de la demande en traversée,

it, Art und B der Quer b Lage der Querung ermittelt

fixer 'emplacement de la traversée

4: Démarche pour

»

déterminer le type de
traversée.

mehrere Ebenen
plusieurs niveaux

P

Querung punktuell
oder flachig? (Tabelle 7)
Traversée locale ou zone
de traversée libre?
(tableau 7)

flachig
zone de traversée libre

punktuell | locale

Querung
in einer oder mehre-
ren Ebenen? (Tabelle 8)
Traversée sur un ou
plusieurs niveaux?
(tableau 8)

eine Ebene | un niveau

SN 640246
Unterfihrung Querung mit oder Querung mit oder
ohne Vortritt? (Tabelle 9) ohne Vortritt? (Tabelle 10)
Traversée avec ou Traversée avec ou
Ea§s_age sans priorité? sans priorité?
inférieur (tableau 9) (tableau 10)
avec sans
i FV|TP FV|TP mit|avec ohne|sans
A v v
SN 640247 SN 640242 SN 640252 SN 640243 SN 640244 SN 640244
Uberfiihrung Querung Knoten, Querung Querung flachig, | | Querung flachig,
punktuell, Fiihrung des LZV punktuell, mit Vortritt ohne Vortritt
mit Vortritt ohne Vortritt
Passage Traversée Carrefours, Traversée Zones de Zones de
supérieur locale, guidage du TDRL locale, traversée libre, traversée libre,
avec priorité sans priorité avec priorité sans priorité

Ubereinstimmung mit Betriebs-
und Gestaltungskonzept?
Correspondance au concept d’exploitation
et d’aménagement?

nein

Definitives Projekt
Projet définitif

Das Herausfiltern aller notwendigen Informationen und
Grundlagen ergibt eine klare Ausgangslage flir die
Evaluation des an der jeweiligen Stelle korrekten
Querungstyps. Dies konnen die folgenden Typen sein:

e Querung flachig, mit oder ohne Vortritt

Querung in einer oder in mehreren Ebenen

Querung punktuell mit Vortritt (Fussgangerstreifen)
Querung punktuell ohne Vortritt

Fldhrung des leichten Zweiradverkehrs in Knoten

Diskussion vom Streifen lIosen

Mit dem schrittweisen Evaluationsverfahren wird fest-
gestellt, welcher Typ die Anforderungen des jeweiligen
Ortes am ehesten erflllt. Ist der Entscheid fir den Typ
gefallen, muss in der Projektierung auf der Basis der
Ausgangslage entschieden werden, mit welchen Mass-
nahmen, so genannten Querungselementen, die Que-
rung auszustatten ist, damit sie im Gesamtbetrieb der
Verkehrsanlage funktioniert und sich in diese einflgt. In
diesem Sinne findet anschliessend immer auch eine
Rickkoppelung statt.

Entstehen Widerspriche mit dem Betriebs- und Ge-
staltungskonzept einer Strecke, die mit Massnahmen
nicht 16sbar sind, muss auf die Anforderungen zurtck-

gekommen werden. Die dort gemachte saubere Aus-
legeordnung ermdglicht es dann, festzustellen, wo
welche Abstriche gemacht werden muissen und wie
diese allenfalls aufgefangen werden kénnen. Dies konn-
te beispielsweise Anderungen in einer Netzbildung nach
sich ziehen oder zur Férderung und Realisierung von
alternativen Angeboten flihren.

Ein Teil der Gesamtanlage
fiir den Langsamverkehr

Wenn die Uberpriifung ergibt, dass sich die Querung in
die Gesamtanlage einfligt, ist das Ziel erreicht, denn ein
korrekt geplantes und gebautes Bauwerk ermaoglicht
einen problemlosen Verkehrsablauf.

Die Erganzung des Normenwerkes durch die Norm
«Grundlagen Querungen» ermaglicht in einem verkehrs-
planerisch heiklen Bereich drei wesentliche Fortschritte:
Dank gezieltem Vorgehen wird eine transparente und
nachvollziehbare Lésung aufgezeigt. Dank der korrekten
Berlcksichtigung von Anforderungen an Querungen ent-
steht eine bessere Funktionalitdt der gesamten Anlage
und die Frage «Queren oder nicht queren» stellt sich fur
die Benutzerinnen und Benutzer nicht mehr. Dank klaren
Voraussetzungen entsteht eine hohere Sicherheit. M
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Attraktives sicheres Velofahren —
worauf es ankommt

Sicherheit kann nicht verordnet werden. Nur weil Jugendliche
das Velo benlitzen (mtissen), diirfen Velofahrende auch nicht
wie Unmtindige behandelt werden. Politiker, Planer und Behor-
den sind daher gefordert, Voraussetzungen zu schaffen, die Ve-
lofahrenden gleichviel Selbstverantwortung zugestehen, wie
dies bei Autofahrenden der Fall ist. Wer als Kind jedoch nie die
Méglichkeit hatte, das «Handwerk» des Velofahrens zu erlernen,
wird im spéteren Leben kaum je auf das Velo als Mobilitdtsfak-
tor setzen wollen. Geeignete Massnahmen zum Selbstschutz
(Fluchtrdume/-flichen) und Verkehrssinnbildung schon ab
Schuleintritt sind ausschlaggebend, wenn der Veloverkehr ge-
fordert und sicher gestaltet werden soll. Menschen, die ihre Mo-
bilitdt zu Fuss, mit dem Velo oder mit éffentlichen Verkehrsmit-
teln zufrieden stellen, mochten die Vorziige des Velos aber auch

nutzen kénnen. Verkehrslenkungen mit Einbahnstrassen und
der Zwang, Velowege bentitzen zu miissen, bewirken jedoch
das Gegenteil. Beide Verkehrsmassnahmen laufen jeder Velo-
verkehrsférderung zuwider und sollten, wo nicht begrtindbar,
fallen gelassen werden.

Von Oskar Balsiger *

Zugegeben, in den letzten zwanzig Jahren wurden auf
dem Gebiet des Systems Veloverkehr grosse Fort-
schritte erzielt. Diese Feststellung zum Anlass zu
nehmen, die Anstrengungen zur Weiterentwicklung zu-
rickzunehmen waére allerdings fatal. Noch hat das
System Veloverkehr lange nicht jenen Stand erreicht,
wie dies beim Motorfahrzeugverkehr als selbstver-
standlich angesehen wird.

Netz, Verbindungen und Einzelmassnahmen sollen
kohéarent, direkt, sicher und komfortabel sein. Jene
dieser vier Eigenschaften, die am wenigsten berick-
sichtigt ist, entscheidet Uber die Attraktivitat eines jeden
Netzteiles im System Veloverkehr. Es macht daher
keinen Sinn eine noch so kostspielige und «absolut»
sichere Unter- oder UberfUhrung zu realisieren, wenn
Velofahrende gar nicht dort fahren wollen, weil die
Sicherheit durch unplausible Mehrwege oder durch Zeit-
verlust «erkauft» werden muss.

* Oskar Balsiger,
Fachstelle Velo, Tief-
bauamt des Kantons
Bern, Bern

Sechs Arten den Veloverkehr zu fiihren

Wie gut es Velofahrenden geht und wie viele Menschen
auf das Velo umsteigen werden, kann kaum von der
Messgrosse «Radwegkilometer» abgeleitet werden.

Verkehrstrennung mit Radwegebau kann sich im Gegen-

teil sehr belastend auf das Verkehrsklima und die

Sicherheit des Radverkehrs auswirken. Wesentlich ist es

deshalb, bei jeder Verbindung und bei jedem Abschnitt

die zweckmassigste der sechs Fihrungsarten des Velo-
verkehrs — oder eine Kombination davon — vorzusehen:

e Unabhadngige Fuhrung (Radroute, Veloroute): Velos
werden zwischen Ortschaften/Zielen mit den roten
Signalen «Empfohlene Route fur Velofahrende» auf
andern Strassen/Wegen gefiihrt als die Motorfahr-
zeuge.

e Getrennte Flihrung (Radweg, Veloweg): Velos und
Motorfahrzeuge benitzen dieselbe Strasse, Velofah-
rende missen jedoch auf dem baulich von der Fahr-
bahn getrennten Weg fahren.

e Gemeinsame Fihrung (Radstreifen, Velostreifen):
Velos und Motorfahrzeuge benltzen dieselbe Strasse,
fahren jedoch je auf dem mittels Markierungslinien zu-
gewiesenen Streifen.

e |Individuelle Fihrung (Fussweg, Velo fahren gestattet):
Velofahrende entscheiden selbst, ob sie auf der Fahr-
bahn oder auf dem diese begleitenden Weg fahren
wollen.

e Punktuelle Fihrung (Velokriechstreifen): Velos fahren
in der Aufwartsrichtung auf einem abmarkierten
Streifen, abwarts «schwimmen» sie auf gemeinsamer
Fahrbahn im Ubrigen Verkehr mit.
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e Konventionelle Fihrung (Mischverkehr): Velos und
Motorfahrzeuge benltzen dieselbe Fahrbahn, deren
Breite jedoch bestmaoglich auf die Verkehrsbelastung
und auf die Verkehrszusammensetzung abgestimmt
ist.

Langst nicht Uberall sind die Moglichkeiten voll aus-
geschopft, den Veloverkehr bei konventioneller Fiihrung
zweckmaéssig zu berlcksichtigen. Die nachstehenden
Ausflhrungen setzen sich daher insbesondere mit den
Fortschritten und Defiziten im Bereich dieser fir die For-
derung des Veloverkehrs zentralen Flhrungsart aus-
einander.

Konventionelle Fiihrung

Die konventionelle Fihrung hat nicht ausgedient. Im
Gegenteil wird sie im Verkehrssystem Veloverkehr auch
in Zukunft am haufigsten vertreten sein.

Fahrbahnen sollten bei konventioneller Fihrung und
schwacher Belastung 5,0 bis 6,0 Meter breit, bei starker
Belastung 7,0 bis 7,5 Meter breit sein. Unglnstig sind
Querschnitte im Bereich von 6,2 bis 6,8 Metern sowie
zwischen 7,8 und 8,2 Metern Breite (SVI/Forschungsauf-
trag 41/99 «Strassen mit Gemischtverkehr: Anforde-
rungen aus der Sicht der Zweiradfahrer»). Bei Gegenver-
kehr fahren in der unteren Bandbreite die Autos und in
der oberen Bandbreite die Lastwagen in zu geringem Ab-
stand an den Velos vorbei.

Bei konventioneller Fiihrung sind Einlaufroste ausserhalb
des Fahrbereichs der Velos angeordnet. In engen
Rechtskurven empfiehlt es sich, die Fahrbahn mit Stell-

THEME

platten abzuschliessen. Velofahrende vergréssern so
den Abstand zum rechten Rand und fahren im Blickfeld
der nachfolgenden Fahrzeuge.

1: Hindernisse, die
den Fahrbereich des
Veloverkehrs
beschlagen bringen
Velofahrende leicht
zu Fall und sind oft
Ursache der Selbst-
unfélle.

1: Les obstacles qui
garnissent le do-
maine réservé a la
circulation des cycles
provoquent facile-
ment des chutes et
sont la cause d'acci-
dents.

des vélos

De quoi dépend une circulation attrayante et siire

La séecurité ne peut pas étre décrétee. Si des adolescents
utilisent ou doivent utiliser le vélo, ce n’est pas une raison de
traiter les cyclistes comme des mineurs. C’est pourquoi politi-
ciens, planificateurs et autorités sont contraints de créer les
conditions pour attribuer aux cyclistes autant de responsabilité
personnelle que les automobilistes. Cependant, celui qui com-
me enfant n’a jamais eu la possibilité d’apprendre le «métier»
de la conduite du vélo ne voudra, plus tard, guere utiliser le
vélo comme moyen de locomotion. Des mesures appropriées
de protection personnelle (espaces et aires de fuite) et le déve-
loppement du sens de la circulation dés I’'entrée a I’école sont
déterminants, si le trafic des vélos doit étre encouragé et congu
pour étre sdr. Les personnes qui se contentent de se déplacer a
pied, a vélo ou avec les transports en commun désireraient
aussi pouvoir profiter des avantages du vélo. La gestion du
trafic avec des routes a sens unique et la contrainte de devoir
utiliser des pistes cyclables produisent I'effet contraire. Ces
deux mesures de gestion de la circulation vont a I’encontre de
I’encouragement a se déplacer a vélo et devraient, partout ou
cela n’est pas justifié, étre abandonnées.
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Markierungslinien/Spurpfeile

Die Wirkung der Markierungslinien und Spurpfeile auf
die Sicherheit des Veloverkehrs wird weit herum ver-
kannt. Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit sei hier auf
haufig anzutreffende Fehler und Mangel hingewiesen:

Problem Fussgédngerschutzinsel

Ublicherweise leitet eine entsprechend «verzogene»
Mittellinie den Verkehr rechts am Inselkopf vorbei. Dabei
wird meistens nicht beachtet, dass die Fussgéanger-
schutzinsel auch nach links abbiegenden Velofahrenden
Schutz bieten kénnte. Um die Warteflache dieses Links-
abbiegemandvers sichtbar werden zu lassen, bedarf es
einer zweiten Linie, die an die linke Seite der Insel
gezogen ist. Wo diese zweite Linie fehlt, befindet sich
der geschitzte Wartebereich im «Offside». Statt links-
abbiegende Velofahrer zu schitzen, wird in diesem Fall
das Risiko fur Auffahrunfalle erhoht!

Problem Vorsortieren an Knoten

Auf Knotenzufahrten mit mehreren Aufstellstreifen
herrscht die Praxis vor, den rechten Fahrbahnbereich
nahtlos in den Rechtsabbiegestreifen Ubergehen zu
lassen. Die Markierungslinie, die den Rechtsabbiege-
vom Geradeausstreifen trennt, beginnt erst dort, wo die
Fahrbahnausweitung die Breite von 6 Metern erreicht.
Velofahrende missen sich in diesem Fall fir die Gerade-
ausfahrt mit dem nach rechts fahrenden Verkehr ver-
flechten. Anders verhalt es sich, wenn der rechte Fahr-
bahnbereich mit der vorher erwahnten Markierungslinie

route et trafic N°11 / Novembre 2003

nahtlos in den Geradeausstreifen hinein gezogen wird.
Bei dieser Losung sind zwar die nach rechts fahrenden
Fahrzeuge mit einem Fahrstreifenwechsel «belastet»,
daflr werden die viel schwacheren Verkehrsteilnehmer
davon entlastet, fir die Geradeausfahrt ein Verflech-
tungsmandver durchfliihren zu missen.

Problem Spurpfeilkombination «geradeaus/links»
Auf gemeinsamer Fahrbahn fahren die Velos rechts, die
schnelleren Fahrzeuge links. Diese Verkehrsregel wird
auf mehrstreifigen Knotenzufahrten jeweils auch auf
jedem einzelnen Fahrstreifen praktiziert. Vor allem auf
mit Lichtsignalen geregelten Knoten und bei starkem
Geradeausverkehr werden nach links abbiegende
Velofahrende bei Spurpfeilkombinationen geradeaus/
links defacto zum «Abschuss» freigegeben. Im Interes-
se der Sicherheit sollte diese Spurpfeilkombination bei
Lichtsignalanlagen nur eingesetzt werden dirfen, wenn
fir den Veloverkehr das indirekte Linksabbiegen vor-
gesehen ist.

Novitat Kernfahrbahn

Unter dem Begriff Kernfahrbahn werden die zwischen
Radstreifen verlaufenden Fahrbahnen fir den Gegenver-
kehr von Motorfahrzeugen verstanden, die in der Regel
weniger als 6 Meter breit sind und deshalb keine Mittel-
linie aufweisen (dirfen). Wird die Kernfahrbahn auf
kurzen Abschnitten eingesetzt, kann der Respekt der
Motorfahrzeuglenker gegenlber den Velofahrenden ge-
starkt werden. lhr Einfluss auf das Geschwindigkeitsver-

2: «Markierung als
Kernfahrbahn. Fihrer
der Motorfahrzeuge
bringen dem Rad-
streifen auf dieser
8-Meter-Fahrbahn
verhéltnisméssig
grossen Respekt ent-
gegen.»

2: Marquage de
bandes cyclables. Sur
cette chaussée de

8 m, les conducteurs
de véhicules a
moteur respectent
relativement bien les
bandes cyclables.

3: Sichere Lésung:
Geradeaus fahrende
Velofahrer haben,
dank des (iber den
Knoten gefiihrten
Radstreifens Vortritt
gegenlber rechts
abbiegendem Motor-
fahrzeugverkehr.

3: Une solution sdre:
grédce aux bandes
cyclables prolongées
dans le carrefour, les
cyclistes circulant
tout droit ont la prio-
rité par rapport au
trafic motorisé bifur-
quant a droite.
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halten ist jedoch unbedeutend. Der Einsatzbereich sollte
sich deshalb auf Strassen mit Durchleitungscharakter in
der Bandbreite zwischen 7,0 und 8,0 Metern be-
schranken. Auf Strassen bis 6,8 Meter Breite verstarkt
eine Kernfahrbahnmarkierung den Aspekt, dass Motor-
fahrzeuge zu nah an den Velos vorbeifahren. Zudem wird
der Respekt gegenliber den Radstreifen vermindert.

Fiir ein attraktives und sicheres Velofahren ist
eine integrale Betrachtungsweise gefragt

Mit dem Bau isolierter und benttzungspflichtiger Rad-
wege lassen sich weder Mobilitdtsbedlrfnisse noch
Gesellschaftsanspriche der Velofahrerinnen und Velo-
fahrer zufrieden stellen. Im Gegensatz zu Radwegen und
markierten Radrouten beginnt oder endet jede Velofahrt
an einer Haustilr. Gerade, wenn Velowege und sig-
nalisierte Radrouten nutzlich sein sollen, sind im Bereich
der normalen Fahrbahn Massnahmen unerlasslich, die
das Zusammenleben zwischen Auto und Velo er-
leichtern. Nur so kédnnen die Velostrecken ihre Funktion
als Zubringer und Feinverteiler erfullen. Die mdglichst
umfassende Integration des Velos in alle Sach- und
Fachbereiche, die mit Mobilitat zu tun haben, ist Voraus-
setzung flr ein gutes Verkehrsklima. Ein Verkehrsklima,
das den Fuhrern leichter Zweiradfahrzeuge den bendtig-
ten «Lebensraum» auch auf der «normalen» Fahrbahn
zugesteht. Nur ein Verkehrsklima, das den Veloverkehr
in seinen Starken und Schwachen zu akzeptieren bereit
ist, kann als genligend bezeichnet werden um die an-
zustrebende Verkehrssicherheit fir Velofahrende zu
gewabhrleisten.

THEME

Damit das Erreichte aber nicht bei der kleinsten Ver-

anderung im Mobilitatsverhalten in sich zusammenfallt,

mUssen die folgenden Faktoren berlcksichtigt sein:

e \Verkehrssinnbildung ab dem ersten Schuljahr der
Unterstufe

e Bessere Berlicksichtigung des Veloverkehrs auf und —
wo sinnvoll und nétig — auch neben der normalen Fahr-
bahn

e Ausbau der kombinierten Mobilitat Rail and Bike

e \Weiterentwickeln des Verkehrssystems im Bereich
organisatorischer Massnahmen gemass den An-
sprichen des Veloverkehrs

e Bereitstellung genligender Ein- und Abstellplatze am
Wohn- und am Arbeitsort. M

4: Linksabbiegehilfe:
Zwei Markierungsli-
nien in der Verldnge-
rung der Fussganger-
schutzinsel markie-
ren die «Schatten-
spur» und vermitteln
linksabbiegenden
Velofahrern Halt und
Schutz.

4: Aide aux cyclistes
bifurquant a gauche:
deux lignes de mar-
quage en prolonge-
ment du refuge pour
piétons délimitent
une surface non cir-
culée offrant aux
cyclistes bifurquant a
gauche un arrét en
toute sécurité.

5: Aufwdrts ist das
Risiko an den Rand
fir Velofahrende am
gréssten — die Velo-
kriechspur vermittelt
Halt und Schutz.

6: Spurpfeilkombina-
tion geradeaus/links
setzt links abbiegen-
de Velofahrer sehr
hohen Risiken aus,
wenn der betreffen-
de Fahrstreifen
zugleich als Uberhol-
spur fir Geradeaus-
fahrten verwendet
werden kann.

5: C'est en montant
que le risque est le
plus grand pour les
cyclistes circulant au
bord de la chaussée;
une voie lente pour
cyclistes leur offre
sécurité et possibilité
d'arrét.

6: Les fleches de
présélection tout
droit/a gauche ex-
posent les cyclistes
bifurquant a gauche a
de trés gros risques,
si cette voie de circu-
lation peut étre uti-
lisée en méme temps
comme voie de
dépassement pour le
trafic tout droit.
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Leitbild Langsamverkehr: Mogliche
Auswirkungen auf Agglomerationen?

Das Leitbild Langsamverkehr ist in der Vernehmlassung auf
breite Zustimmung gestossen. Die aktuellen Herausforderun-
gen beim motorisierten Individualverkehr (MIV), 6ffentlichen
Verkehr (OV) und Langsamverkehr (LV) sollen kiinftig integriert
angegangen werden. Der Bund soll die Férderung der Verkehrs-
netze dieser drei Personen-Verkehrsformen koordinieren und
dabei dem LV eine angemessene Rolle (ibertragen. Insbesonde-
re im Rahmen der Agglomerationsprogramme sind die Netze
des Fuss- und Veloverkehrs und deren Schnittstellen mit dem
MIV und OV zu verbessern. Kohérente, attraktive und sichere
LV-Netze sollen zur Verbesserung des Verkehrsablaufs in Stad-
ten und Agglomerationen beitragen. Die Finanzierung der LV-
Forderung gilt es im Lichte der Reform zur «Neugestaltung des
Finanzausgleichs und der Aufgaben zwischen Bund und Kanto-
nen (NFA)» zu regeln.

Von Thomas Mahrer *

Im Mai 2001 beauftragte das eidgendssische Depar-
tement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation das Bundesamt flr Strassen mit der Erarbeitung
eines Leitbildes zur Forderung des Langsamverkehrs
(LLV). Unter Langsamverkehr (LV) verstehen wir dabei:
Fussverkehr, Wandern, Velo fahren sowie Fortbewe-
gung mit fahrzeugéahnlichen Geréaten (z. B. Inline-Skaten).
Die Forderung des LV soll dazu beitragen, dass die
heutigen und kinftigen Mobilitdtsbedirfnisse moglichst
umweltschonend, volkswirtschaftlich effizient und
effektiv befriedigt werden konnen. Der LV soll dabei als

Grundversorgung im Mobilitatsbereich allen Alters-
gruppen sowie auch den Mobilitdtsbehinderten flachen-
deckend zur Verfligung stehen.

Auf der Basis von sieben Expertenberichten wurde in in-
tensiver Zusammenarbeit mit Vertretungen von interes-
sierten Bundesadmtern, von Fachorganisationen des LV,
von Behindertenorganisationen und von kantonalen und
kommunalen Fachstellen sowie der bfu der Entwurf zum
LLV erarbeitet. Bundesrat Leuenberger unterbreitete im
Dezember 2002 diesen Entwurf den Kantonsregierun-
gen, interessierten Organisationen, politischen Parteien
und interessierten Bundesstellen zur Stellungnahme
(Vernehmlassung).

* Thomas Mabhrer,

dipl. Ing. ETH,

Executive MBA HSG,

Bereichsleiter Lang-

- samverkehr, Bundes-
, amt fiir Strassen,

Plan directeur de la mobilité douce:
répercussions possibles dans les agglomérations

Le plan directeur de la mobilité douce a rencontré une large
approbation lors de la mise en consultation. Les défis actuels

Ittigen

du trafic motorisé individuel (TMI), des transports publics (TPu)
et de la mobilité douce (MD) devront étre intégrés a I’avenir. La
Confédération doit coordonner la promotion des réseaux de
ces trois formes de transport individuel et attribuer a la mobili-
te douce un réle approprié. En particulier, dans le cadre des
programmes d’agglomération, il convient d’améliorer les ré-
seaux pour le trafic piétonnier et des deux-roues légers ainsi
que leurs connexions avec le TIM et les TPu. Des réseaux MD
cohérents, attrayants et strs doivent contribuer a I’'améliora-
tion de I'écoulement de la circulation dans les villes et les
agglomérations. Il conviendra de régler le financement de la
promotion de la MD dans le cadre de la «réorganisation de la
compensation financiére et des charges entre la Confédération
et les cantons».
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Mit der Vision «Mit Langsamverkehr schwungvoll durch
Alltag und Freizeit» werden vier Ubergeordnete Ziele an-
gestrebt:

e Eine bewegungsaktive Bevdlkerung geniesst den LV
im Alltag und in der Freizeit als wesentliches Element
ihrer Lebensqualitat.

e Alle Personen — unabhangig von Alter und Fahigkeiten —
konnen in der Schweiz jederzeit attraktive, sichere und
zusammenhangende Wegnetze, Aufenthaltsrdume
und Nebenanlagen nutzen.

e Die LV-Benutzerinnen und -benutzer kénnen sich in
der Schweiz auf eine einheitliche Signalisation der In-
frastruktur verlassen und haben Uber ein integrales,
modernes Mobilitdtsinfosystem freien Zugriff auf alle
langsamverkehrsrelevanten Daten.

e Der LV bildet zusammen mit dem o6ffentlichen und
dem motorisierten Individualverkehr ein leistungs-
fahiges und volkswirtschaftlich effizientes Gesamt-
system flir den Personenverkehr.

Ergebnisse der Vernehmlassung

Inhalt und Stossrichtung des LLV-Entwurfs fanden im
Rahmen der Vernehmlassung eine eindrucksvolle Zu-
stimmung (s. Abb. 1).

Es sind zahlreiche, differenzierte Stellungnahmen mit of-
fenen Fragen und Detailkritik abgegeben worden. Diese
bilden nun eine sehr wertvolle Grundlage fir die Uber-
arbeitung des Leitbildes. Folgende zentrale Ergebnisse
der Vernehmlassung seien hier erwahnt:

Basierend auf die sehr positiven Stellungnahmen von
allen grosseren Agglomerationen der Schweiz unter-
stltzten Stadte- und Gemeindeverband das LLV. Diese
Grundhaltung kann mit folgendem Zitat aus den Empfeh-

1
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lungen der Expertengruppe Finanzierung des Agglo-
merationsverkehrs (Mai 2001) treffend umschrieben
werden: «Vor allem in den Agglomerationen ist nur der
kombinierte Ansatz erfolgversprechend: Losungen des
Agglomerationsverkehrs sind nur moglich, wenn
Schiene, Strasse und Langsamverkehr gemeinsam be-
trachtet werden.»

Das Grundverstandnis, dass der Personenverkehr tber
die drei Infrastrukturnetze LV, OV und MIV und deren
optimale VerknUpfung untereinander abgewickelt wird,
findet mit wenigen Ausnahmen eine grosse Zustim-
mung. Insbesondere die Kantone mit grossen Agglo-
merationen und die Stadte betonen bei dieser Netz-
betrachtung die Bedeutung LV als eigentliches Rickgrat
fr eine effiziente Abwicklung des Personenverkehrs
(Stichwort: Transportketten oder kombinierte Mobilitét).
Am meisten Reaktionen hat der Begriff «Langsamver-
kehr» ausgeldst. In der deutschsprachigen Schweiz wird
der Begriff — trotz Vorbehalten — als weitgehend etabliert
akzeptiert. Hingegen wird der franzdsischsprachige Be-
griff «locomotion douce» deutlich abgelehnt. Die Be-
zeichnungen «mobilité douce» wiirde bevorzugt.

Die vorgeschlagenen Massnahmen zur Umsetzung des
LLV, die in 13 Leitsatzen zusammengefasst sind
(s. Abb. 2), werden von der grossen Mehrheit der Ver-
nehmlassungsteilnehmer beflrwortet. Sowohl die Kern-
aussagen der Leitsadtze als auch die zugehoérigen Mass-
nahmen werden als umfassend und geeignet beurteilt.
Nebst den zahlreichen Beflrwortern gibt es auch
gewichtige Stellungnahmen, welche die Forderung des
LV ganz grundsatzlich in Frage stellen. Diese Kritik
kommt insbesondere von den Strassenverkehrs- und
Wirtschaftsverbanden: Fir eine LV-Forderung auf Bun-
desebene fehle die Verfassungs- und Rechtsgrundlage.
Eine Forderung des LV, der nur einen geringen Teil der

1: Ergebnis der Ver- 7 5 3 X

nehmlassung: Breite Ul’gamSﬂTlﬂ'n Ja MNein Stelil{:;m;ah

éusugvr?u:g zurd ohne mit vhne mit S kzine

runastrategie ades £ w

Leitbilds Langsam- Eemerkungen Bemerkungen Antwart

verkehr. EBund 2 6 - 1 4

1- Résultat de la Bundeshetriebe-anstalten und 2 5 _ _ _

mise en consultation: Eidg. Kommissionen

large approbation de Kantone 7 14 - 7 3

la stratégie de base

du plan directeur de EPLUE ! KaV - - - -

la mobilité douce. :
Parteien 1 - 4] 1
Verkehrsverbande - 1 - 4 -
Arbeitgeber—Arbeitnehmer- 2 1 e 4 21
verbinde
Stadte und Gemeinden 5 | - - 1
Fachorganisationan 3 [ - - 1
Palizei il 2 - = 7
Mationale Crganisationen 9 13 - 4 7
Uhrige Organisationen und
Einzelpersonen 15 20 = 1 3
Ferischentotal BB 21 - 18 24
Total 137 18 24
* Stelungnahmen Lmit 3zmersungen” sind solchz, weoiche Ergirzungs-, Sueiziungs- baw, Korrektur-

vosoreoe enchalen, oder auch nor die Badeotung gewisser Ausscoen Sos Leithilds unzerstreizhen
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Verkehrsleistung erbringt, stelle einen ungerechtfer-
tigten Eingriff in die Verkehrsnachfrage und die freie
Wahl! des Verkehrsmittels dar.

Fir die Umsetzung der vorgesehenen Massnahmen zur
LV-Férderung sind zudem die Fragen der Neugestaltung
des Finanzausgleichs und der Aufgaben zwischen Bund
und Kantonen (NFA) von zentraler Bedeutung. Die ent-
sprechenden Ausflhrungen im LLV, die Uber den enge-
ren Perimeter der Agglomeration hinausgehen, werden
als zu wenig préazis beurteilt. Ohne mehrheitsfahige
Lésungen bei diesen zwei Schlisselfragestellungen
durfte das LLV den Weg vieler Leitbilder nehmen...

LLV und Agglomerationen

Mit den Beschlissen des Bundesrates und des Par-
laments im Zusammenhang mit der NFA und der Avanti-
Initiative ist ein verstarktes Engagement des Bundes im
Bereich Agglomerationsverkehr vorgesehen. Zur Verbes-
serung des Verkehrsablaufs in Stadten und Ag-
glomerationen werden so genannte Agglomerationspro-
gramme erarbeitet. Innerhalb dieser Programme sind
alle drei Verkehrstrager — MIV, LV und OV - zu be-
handeln und aufeinander abzustimmen. Aus Sicht des
LV sind dabei drei Bereiche von zentraler Bedeutung:
e Verbesserung der Schnittstellen/Transportketten/In-
termodalitat.
e Zusammenhadngende und attraktive Wegnetze fir den
LV (inkl. Signalisation).
e Erhohung der Verkehrssicherheit.

Insbesondere die Umsteigemdglichkeiten auf den OV er-
fordern Aufmerksamkeit, da hier verschiedene Interes-
sen — Nutzende und Unternehmungen — koordiniert wer-
den mussen.

FUr die Forderung des LV in Stadten und Agglomeratio-
nen sind die Agglomerationsprogramme wegen der ge-
planten Finanzierungsmechanismen (Programmfinan-
zierung mittels allgemeiner Kriterien fur die kinftigen
Bundesbeitrdage) von grosser Bedeutung. Es ist vor-
gesehen, dass der Bund jahrlich etwa 300 bis 350 Mio.
Franken an Massnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur in Stadten und Agglomerationen bei-
tragt. Aus der Sicht des LV ist zu erwarten, dass durch-
schnittlich etwa 10 Prozent dieses Geldes flr spezi-
fische LV-Anliegen, namentlich fur die Planung und
Realisierung attraktiver und sicherer LV-Netze und fir
zweckmassige Schnittstellen zwischen dem LV und
OV/MIV eingesetzt werden. 10 Prozent entspricht in
etwa dem heutigen Anteil des LV an der Gesamtper-
sonenverkehrsleistung in den Agglomerationen und
wulrde zu einer angemessenen Erhohung der LV-Inves-
titionen fuhren. Heute kommen pro Jahr und Einwoh-
nerin durchschnittlich erst 2 bis 4 Prozent aller 6ffent-
lichen Verkehrsinvestitionen dem LV zugute (ASTRA
2003, S. 20).

route et trafic N°11 / Novembre 2003

Leithild Langsamverkehr:
13 Leitsatze

Infrastrulctur

Bildung &
drffentlichkeitsarbeit

Sicherhait

Fovschung & Entwicklung
Pllat & Demonstratlan

o

Zusammenarbeit & Finanzierung Anschubprogramm

Lustandighkeitan

2 2: 13 Leitsétze und
dazugehédrige Mass-
nahmen als modulare
Handlungsfelder fir
die LV-Férderung.

2: 13 principes direc-
teurs et les mesures
y relatives comme
champs d'action
modulaires pour la
promotion de la MD.

Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen
sowie die Frage der Finanzierung

Zahlreiche Kantone und Stadte investieren seit langem
in die Infrastrukturen der LV-Netze und deren Schnitt-
stellen zum OV und MIV. Sie begriissen deshalb ein ver-
mehrtes finanzielles, aber auch materiell koordinieren-
des Engagement des Bundes, nicht zuletzt, um ange-
sichts der allgemein angespannten Finanzlage der
offentlichen Haushalte weiterhin LV-Projekte realisieren
zu kénnen. Bei der Detailausarbeitung des Leitbildes gilt
es jedoch die staatspolitischen Reformanliegen geméss
NFA miteinzubeziehen. Grundsétzlich lasst sich dazu
Folgendes sagen: Je nach Aufgabenfeld ist eine mehr
oder weniger weit gehende materielle Koordinations-
funktion des Bundes sachlich geboten und seitens der
Kantone meist unbestritten. Darlber hinausgehende
Kompetenzen des Bundes werden von den Kantonen
eher abgelehnt. Die Agglomerationen und Stadte hin-
gegen wirden eine weitergehende Neuverteilung der
Kompetenzen begrissen. Eine Kostenbeteiligung des
Bundes wird von den Kantonen und Stadten begrisst.
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Die in Abbildung 3 dargelegten Uberlegungen sollen
als grobe Richtschnur flr differenzierte Antworten
zu diesen Grundsatzfragen und Rahmenbedingungen
dienen.

Weiteres Vorgehen zum LLV

Zurzeit werden verschiedene Grundlagen erarbeitet und

Rahmenbedingungen geklart:

e Gutachten Uber die (verfassungsmassigen) Bundes-
kompetenzen zur LV-Férderung.

e Gutachten Uber Einsatz und Optimierung der raumpla-
nerischen Instrumente zur LV-Férderung (z. B. Sach-
planung, Konzepte, Richtplanung).

e Modellierung des Férdermodells LV im Rahmen der
Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Auf-
gaben zwischen Bund und Kantonen (NFA).

e Integration des LV in den Sachplan Landverkehr (Sach-
plane Strasse und Schiene).

THEME

e | Vin Agglomerationsprogrammen (siehe weiter oben).

e Zur Effizienz von o6ffentlichen Investitionen in den
Langsamverkehr liegt bereits ein erstes Gutachten vor
(ASTRA, 2003).

Nach Vorliegen dieser Abklarungen kann die definitive
Version des LLV erarbeitet werden. In diesem zweiten
Schritt wird die fachliche, technische Detailkritik aus den
Vernehmlassungsstellungsnahmen aufgenommen. Auf-
grund des aktuellen Terminplans dirfte das LLV Mitte
2004 Uberarbeitet sein. Ein dementsprechender Bericht
mit Antragen kann dann voraussichtlich im Herbst 2004
dem Parlament unterbreitet werden.

Literatur

UVEK (2002): Entwurf Leitbild Langsamverkehr. Bern.

ASTRA (2003): Effizienz von 6ffentlichen Investitionen in den
Langsamverkehr, Schlussbericht. Bern.

3: Aufgaben der
LV-Férderung,
Zustédndigkeiten und
rechtliche Grund-

Aufgaben im Bereich der
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Federfilhrung &
Finanzierung

Rechtliche Regelung auf
Bundesebeng *
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3: T4ches de la
promotion de la MD,
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bases juridiques.

Flar vy, sRiesip ey Beo Borebo e Juterhalt cer Hetere,
fza2m3lagen Lad Autetalzraime das Legssmeergl s (k]
igralivar an;

urcer s Be e dar
e alalrs e g i

iz Sirzsen i

= Erarye G rdantorceruresn, Valkueitien o ad hare =i
#aktuz ure zichera Wegresze, L2oeariacer an
gar e allsdnm = s Dy =Tl a2l

Evariean aines o el zher it el 7 atics st s fii

e |y {4 T T W R FH I R R o L e

Evan sz e 3o cellgen Ay veed weitcrsikluee ik
kerzersiaen eikerde <cavirsticr

Fersd g 0 Erowizkluro aeteiszg

Erzk= len wer -iot- Lnd Uemonztrat oozar acer

Franc Aaskou der L9 Smaksik owEces Eez ugticr dar
=erdensiaaira T ne

A cellore et phcer sl e Seemhmel e

Lrseretdee 2 Plaeesepeer Pe-Mitae

Tesdeip cwverphiweric o St azide 18 Biloasteki o

{7 Bikr tmellz, Tranzpot.zten)

Ao eiren sl soteiiliel oecligite e il e
sysbems oo L U den Allkeasgebrauc ure fr cer 1o istiszker
L= ik, w2 knuptang da v-nsz durnatanzy r;cer
Fatwaleen een 3% el sl |

:IIEI'- LR HU THH TE A BT TR

Arsch parcgreren ces Budez mic Froa% e
= Obr crupg fuss ure Wanccrezanzs
{ sk, £ azzeraly S g omerszioner)
w guskar velzlarc scheeeiz ! heatirg 2 Sdwelz
[ ml g
LA KHE st b s ke e BAahil dE
{73k, zasseraly Apc omeectionerd
= Larbin 2= balilideeystan

PR T R H

Rl

Fapsir s e Bure
Realizign. 1 m TEz oz
ane. et al

Fenerf v gt kanmane
gl el
ke firerziznrg oo Boad

tL-d
Proegte: =inlin arisize, iH|

P H A LY T

buss- g9d iz ndeepc s
SlAsAE Tart B 1

i s L ]
Bunczsstetist bose (Emabal
L.

CHIRTH TS IS H [ TR H Y PRTH B | T}
g B vdes Gechplidre fresseoord

i 1) g e el achlan e R et g
et G T g g HENE

Eizer aahncessz (BB, - Toangese
LGy

Fuss- 113 ez vdeveegr sz FVG)
Lam

Bupcasnr az oy ArL 36 HRA Vadlige)d
Loz g gekessinmi vg 21 A, 21 Ak, d

[E e e S R RN =L R 1]

Eirc orspeechands reanticns Foccur g aus
f:zssiziaatidz vod 2ur det durch cer £

Buncssaasd Uiz oL o Faratiaat
vrielricg

* brgmnd cgon sicg i semise 20 e w1 ke ne. 2, erheSen






