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Einordnung der Standards Veloverkehr

Einordnung

Wiéhrend die Mobilitdtsstrategie die iibergeordnete Strategie fiir die Gesamtverkehrs-
planung festlegt, definieren die Standards die stadtischen Ziele betreffend der Veloin-
frastruktur. Sie stellen eine Arbeitshilfe fiir die Planung und Projektierung von Veloin-
frastrukturen in der Stadt Luzern dar, und sie sollen verbindlich fiir die Behorden
werden. Zu diesem Zweck ist vorgesehen, sie in den noch zu erarbeitenden Richtplan
Veloverkehr zu integrieren. Die Erarbeitung der Standards ist ein Auftrag aus dem Akti-
onsplan Veloverkehr.

Zweck und Ziel

Die Standards zeigen konkrete Losungsmoglichkeiten fiir die Fiihrung des Veloverkehrs
auf offenen Strecken, bei Knoten sowie bei Haltestellen des offentlichen Verkehrs auf.
Zudem werden Anforderungen fiir Betrieb und Unterhalt definiert.

Die Standards bringen Konsistenz in die Anwendung von Infrastrukturlosungen bei wie-
derkehrenden Situationen und ermoglichen die Vergleichbarkeit von unterschiedlichen
Fithrungsprinzipien. Sie definieren die erforderliche Qualitit und garantieren einen
«Roten Faden» im Entwurf, stellen aber keinen Ersatz fiir eine massgeschneiderte Pro-
jektarbeit dar. Die Abstellanlagen werden in den Standards nicht behandelt, da bereits
ein Veloparkierungskonzept vorliegt. Die Standards Veloverkehr leisten einen wichtigen
Beitrag zur Erreichung der stadtischen Mobilititsziele.

Weiterentwicklung Standardblitter

Die Standardblétter werden ab 2020 testweise angewendet. Die ersten Erfahrungen
fliessen in eine Uberarbeitung der Standards Veloverkehr noch vor der Integration in
den Richtplan bzw. vor dessen Erlass ein. Im gleichen Bereinigungsschritt konnen die
Standards auch mit dem noch zu erarbeitenden Richtplan abgestimmt werden.

Diese Abstimmung ist wichtig, weil die Standards bereits verschiedene Annah-
men zur Netzstruktur vorwegnehmen, die im Richtplan anzuwenden sein werden. Sollte
sich bei der Bearbeitung des Richtplans zeigen, dass einzelne Annahmen nicht zielfiih-
rend sind, ist eine Abstimmung unumganglich.

Adaption des Masterplans Veloinfrastruktur der Stadt Bern
Die Standards Veloverkehr entsprechen einer Adaption des Masterplans Veloinfrastruk-
tur der Stadt Bern fiir die spezifischen Verhéltnisse der Stadt Luzern.
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Vielfaltige Bediirfnisse

« Erste Veloerfahrungen
« Trottoir / Quartierstrassen
« Spielerisches Fahren in Begleitung

Kleinkinder

% z.B. Tretrad ) )
\ ) « Unbegleitetes Fahren im

Strassenverkehr
& Q « Fahren in Gruppen /

Bedurfnis nach Nebenei-
nanderfahren
. « Schulwege/Freizeit

« Schulwegplanung und
Abstellanlagen bei Schulen

* Erhohtes Schutzbedtrfnis
Schulkinder

z.B. Kindervelo

« Tiefere Geschwindigkeiten

« Hohe Steigungssensibilitat
(auch mit E-Bike)

« Erhdhtes Schutzbedurfnis
« Lange Reaktionszeit

Seniorlnnen
z.B. E-Bike/Tricycle

e

Freizeit w

z.B. Mountainbike/
Tourenvelo/
Rennrad

Auszubildende/

Studierende

z.B. Fixie/Rennrad/
Stadtvelo

« Sport und Erholung/Genuss
* Grosse Vielfalt an
Velotypen und sehr unter-
schiedliche Anforderungen

« Fahren zu allen Tages-
an Veloinfrastruktur

und Nachtzeiten

* Abstellanlagen bei
Ausbildungsstatten

« Velo als Hauptverkehrs-
? mittel fur alle Zwecke
g b.% T .
Familien

+ Velosport und -spielanlagen

« Ortsunkundige mit Bedurfnis
nach Signaletik

z.B. Cargobike/Kinderanhénger

« Freizeit, Einkauf BPEeg_glerlnnen
z.B. E-Bike
* Fahren in Familienverband oder in ) )
anderen Gruppenkonstellationen + Fahrten in Verkehrsspitzen
« Hohes Separationsbediirfnis + Lange Distanzen/Bedurfnis nach

regionalen Velobahnen
* Hohe Geschwindigkeiten/Uberhol—
barkeit schnelle/langsame Velos

* Abstellplatze mit Aufladevorrich-
tung (Arbeitsstatten, Bahnhdfe)

« Bedurfnis nach Nebeneinanderfahren

« Abstellplatze bei Freizeit-
und Einkaufseinrichtungen

metron
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Vielfalt an Altersklassen: Von acht bis achtzig

Das Velo ist ein niederschwelliges, praktisches und breit verfiighares Verkehrsmittel.
Vom Kindesalter bis ins Seniorenalter fahren Menschen mit ganz unterschiedlichen Be-
diirfnissen und Moglichkeiten Velo. Die Anspriiche der Velofahrenden variieren deshalb
stark. Einer Velokultur, welche Menschen «von acht bis achtzig» ein sicheres und kom-
fortables Velofahren ermoglicht, kommt daher hohe Bedeutung zu.

&
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Vielfalt an Fahrtzwecken: Vom Pendeln bis zum Familienausflug

Die Bediirfnisse unterscheiden sich je nach Fahrtzweck deutlich. Beim Pendeln steht das
effiziente Vorankommen im Vordergrund, bei Familienfahrten und in der Freizeit sind
die Geselligkeit und die Umfeldqualitit wichtiger. In Landern mit einer hohen Alltags-
bedeutung des Veloverkehrs lasst sich die Bedeutung sozialer Kontakte wihrend dem
Velofahren beobachten. Das entspannte Nebeneinanderfahren stellt ein entscheidendes
Qualitatsmerkmal dar, das bei allen anderen Verkehrsmitteln selbstverstiandlich ist. Vo-
raussetzung dafiir ist eine grossziigige und sichere Veloinfrastruktur.

Vielfalt an Velotypen: Vom Stadtvelo bis zum Cargobike

So vielfiltig die Nutzenden und die Fahrtzwecke, so vielfiltig sind auch die Velos. Nebst
dem Kklassischen «Stadtvelo», das den grossten Teil der Veloflotte ausmacht, stellen ins-
besondere die E-Bikes und die Kinder- und Warentransporte mit Cargobikes oder mit
Anhédngern neue Anforderungen an die Infrastruktur. Damit erschliessen sich jedoch
auch neue Potenziale und Anreize zum Umsteigen. Denn mit dem Velo lassen sich die
meisten Ziele schnell, individuell planbar und ohne Kapazititsprobleme erreichen.




metron

Standards Veloverkehr | 2 Grundlagen 1"

Speziell bei den E-Bikes haben in den letzten Jahren ein starker Zuwachs zu verzeich-
nen. Sie erschliessen neue Potenziale und neue Nutzergruppen und stellen auf Distan-
zen bis 20 km eine konkurrenzfihige Alternative zum Auto und zum OV dar. E-Bikes
werden verstiarkt von Familien, von alteren Personen sowie von zeitsensitiven Pendle-
rinnen und Pendlern genutzt. Der vereinfachte Gepack- und Warentransport mit Hilfe
von E-Bikes bietet neue Moglichkeiten fiir Alltag und Citylogistik. So ist auf dem Markt
eine grosse Bandbreite an Velo-Transportlosungen entstanden (Cargo E-Bikes, E-Bikes/
Veloanhingern, Utility-Bikes).

-

Neue

Routenmaglichkeiten !

=

Schnelleres
Fahren

Vereinfachter
- Waren-und
- Gepacktransport

Erhdhte Konflikttrachtigkeit

bei Mischflachen -
L _——— .y

Chancen und Herausforderungen von E-Bikes
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Velo im Gesamtverkehr

Langsame und schnelle Velos
Die grosse Breite des Veloverkehrs stellt eine Herausforderung, aber auch eine grosse
Chance fiir die weitere Entwicklung des Veloverkehrs dar. E-Bikes sind im Stadtbild
und dem Verkehrsgeschehen inzwischen omniprisent. Es zeigt sich, dass es dadurch
vermehrt zu Uberholmanévern zwischen schnellen und langsameren Velofahrenden
kommt. Mit einer bediirfnisorientierten Infrastruktur und einem Angebot breiter Rad-
streifen und Radwegen sind sichere Uberholmanéver von Velos mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten moglich. Alle fahren ihr eigenes Tempo, ohne andere damit zu be-
hindern oder zu gefdhrden. Es ergeben sich folgende Anforderungen an die Veloinfra-
struktur:
« Die Infrastruktur auf das Uberholen zwischen Velos ausrichten
» Grossere Sichtweiten aufgrund der hoheren Geschwindigkeit beriicksichtigen
» AufVelohauptverkehrsbeziehungen: Verkehrsflichen des Velo- und Fussverkehrs
in aller Regel trennen
« Gegenseitige Sensibilisierung férdern
» Sowohl Angebote fiir Velofahrende mit erhohtem Sicherheitsbediirfnis als auch
Angebote fiir schnelle Velos schaffen

Unterstiitzung des gemiitlichen Fahrstils

Die Verkehrssteuerung ist fast ausschliesslich auf die Bediirfnisse des motorisierten Ver-
kehrs und des 6ffentlichen Verkehrs ausgerichtet. Der Veloverkehr ist mit einer gerin-
geren mittleren Geschwindigkeit unterwegs. Die heutige Verkehrsteuerung belastet den
Veloverkehr in der Folge mit zahlreichen Stopps. Dies fiihrt zu einer reduzierten Attrak-
tivitat des Velos und zu Rotlichtmissachtungen durch Velofahrende. Wo moglich soll
deshalb ein durchgehender Fahrfluss gewihrleistet werden. Dabei gilt als Referenzge-
schwindigkeit das gemiitliche Velofahren mit normalen Velos, denn die Schnellen kon-
nen sich anpassen, die Langsamen nicht. Die Referenzgeschwindigkeit ist abhingig vom
Liangsgefille und vom Nutzungsmix und ist vor Ort zu eruieren. In der Ebene betragt sie
rund 15 bis 20 km/h.

Geschwindigkeit

v

Weg

Stetiger Fahrfluss statt Spitzen mit Stop and Go
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Sicherstellung des Raumbedarfs

Die Stadt Luzern legt Standards fest, die auf die Bediirfnissen der Velofahrenden einge-
hen und die Verschiedenheit der Velofahrenden, der Velos und der Fahrtzwecke beriick-
sichtigen. Als anzustrebendes Mass gilt, dass zwei Velofahrende nebeneinander fahren
oder sich gefahrlos iiberholen konnen. Damit wird der steigenden Nachfrage, den sozia-
len Aspekten des Velofahrens und der steigenden Vielfalt an Velotypen, wie z.B. E-Bikes,
Rechnung getragen.

2.50 m ) 1.80 m 1.50 m
Nebeneinander / Uberholen Veloanhanger / Cargobike Stadtvelo
(stets anzustreben) (Minimum fur Velohauptrouten) (Minimum)

Mischen oder Trennen?

Ob fiir den Veloverkehr separate Flachen zu schaffen sind oder ob das Velo auf der Fahr-
bahn im Mischverkehr mit dem MIV und/oder OV gefiihrt werden soll, ist von zahlrei-
chen Faktoren abhingig und muss in jedem Fall situationsbezogen analysiert werden.
International durchgesetzt hat sich die Ansicht, dass das Separationsbediirfnis vor allem
durch die Menge und die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs bestimmt wird.

Je hoher die Menge oder Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs sind, des-
to stirker ist das Separationsbediirfnis des Veloverkehrs. Die Wahl der Fiihrungsart ist
neben der Menge und Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs von weiteren Kri-
terien abhéngig, namentlich der Lingsneigung, vom offentlichen Verkehr und der zur
Verfligung stehenden Strassenraumbreite. Eine situationsbezogene Betrachtung und
Abwigung ist in jedem Fall erforderlich. Mehr dazu auf Seite 29 (Anwendungshilfe
Querschnitte/Strecken).

Auf einem grossen Teil des Luzerner Strassennetzes herrscht ein Niedrigge-
schwindigkeitsregime von Tempo 30 und vereinzelt Begegnungszonen. Die Stadt Luzern
leistet damit einen wichtigen Beitrag an die Verkehrssicherheit. Davon profitieren im
Besonderen auch die Velofahrenden. Geschwindigkeitsregime gelten verkehrsmittel-
iibergreifend, also auch fiir den Veloverkehr. Aufgabe der Planung ist es, Strassenrdume
so zu gestalten, dass Fahrgeschwindigkeiten von allen eingehalten werden. Elemente zur
effektiven Verkehrsberuhigung des motorisierten Verkehrs sind seit langem im Einsatz
und somit erprobt. Durch die Zunahme der verkehrsberuhigten Strassen und die zuneh-
mende Nutzung von E-Bikes stellt sich die Frage der Verkehrsberuhigungsmassnahmen
auch immer mehr fiir den Veloverkehr. Deshalb sollen Elemente mittels Pilotprojekt
getestet werden. Wichtig ist dabei, dass die Durchgingigkeit und der Komfort fiir den
Veloverkehr weiterhin gewéhrleistet werden. Ziel der Stadt ist es, die Verkehrssicherheit
fiir alle zu erh6hen und die Aufenthaltsqualitit an den verkehrsberuhigten Strassenach-
sen zu verbessern.
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Velo- und Fussverkehr

Der Regelfall ist die bauliche Trennung des Fuss- und Veloverkehrs. Mischflachen sollen
nur in Ausnahmefillen, und an dafiir geeigneten Stellen vorgesehen werden. Die Eig-
nung muss mit einer sorgfiltigen Situationsanalyse beantwortet werden, bei der die Be-
diirfnisse der Velofahrenden und der Zufussgehenden beriicksichtigt werden. Bei vielen
bestehenden Wegverbindungen (z.B. in engen Verhiltnissen) ist eine Trennung oft nicht
umsetzbar. In diesen Fillen sollen die bauliche Ausgestaltung und die Signalisation/
Markierung die gegenseitige Riicksichtnahme auf Mischverkehrsflachen unterstiitzen.
Moglichkeiten zur Signalisation der Fuss- und Veloverkehrsfiihrung werden im Kapitel 7
(Betrieb und Unterhalt) aufgezeigt. Es gelten die géngigen Vortrittsregeln.

In der Stadt Luzern kommt in Mischverkehrsbereichen
das Label «Ricksicht» zur Anwendung
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Veloverkehr in der Stadt Luzern

Eine lange Tradition (Riickblick)

Das Velo war in Luzern — wie in fast allen europaischen Stddten — schon einmal ein
Hauptverkehrsmittel. Ab den 1950er-Jahren hat im Zuge der Massenmotorisierung und
der «autogerechten» Stadtplanung ein starker Riickgang eingesetzt. Uber viele Jahre
hat der Anteil des Veloverkehrs stagniert. Das Velo ist aber nie ganz aus dem Stadtbild
verschwunden. Im Zuge der urbanen Renaissance der letzten Jahre gewinnt das Velo
auch in Luzern wieder an Bedeutung. Die stadtischen Zahlstellen verzeichnen deutliche
Zunahmen des Veloverkehrs. 44 % der Haushalte in Luzern verfiigen iiber kein Auto
(Tendenz zunehmend). Das Unterwegssein mit OV, dem Velo oder zu Fuss stellt fiir sie
den Normalfall stadtischer Mobilitat dar.

Stiarken und Schwichen

Die Stadt Luzern weist fiir den Veloverkehr bereits heute eine gute Basis auf. Das Velo
ist fester Bestandteil der Mobilitdatskultur und im Alltag prasent. Die langjdhrige Strate-
gie zur Plafonierung und Senkung des motorisierten Individualverkehrs sowie sorgsam
gestaltete 6ffentliche Riume machen das Velofahren in vielen Quartieren angenehm. Of-
fentlicher Verkehr, Fussverkehr und Veloverkehr ergénzen sich gegenseitig und bilden
einen stadt- und umweltvertraglichen Mobilitdtsmix. Entlang gewisser Hauptverkehrs-
strassen und speziell bei grosseren Verkehrsknoten bestehen aber immer noch wesent-
liche Schwachstellen, welche einen Teil der potenziellen Nutzergruppen vom Velofah-
ren abhalt und die Sicherheit fiir die verbleibenden Velofahrenden teilweise verletzt. Bis
zum verlisslichen, konsistenten und attraktiven Veloroutennetz ist es noch ein weiter
Weg. Die Aufwertung der Veloinfrastruktur ist deshalb konsequent fortzufiihren.
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Bewertung der Velofahrenden

Fiir Luzern besteht seit 2005 eine systematische und reprisentative Erhebung der Zu-
friedenheit der Velofahrenden. Die Befragungen zeigen, dass sowohl die Gesamtsitua-
tion wie auch die meisten Teilgebiete mit ungeniigenden Noten bewertet werden. Er-
freulicherweise erfolgt eine zwar langsame, aber stetige Verbesserung der Einschatzung.
Die bisher getroffenen Massnahmen werden von den Velofahrenden also durchaus ge-
schitzt. Zur Erreichung der angestrebten Ziele ist eine verstirkte Forderung, respek-
tive eine wesentliche Verbesserung der Veloinfrastruktur erforderlich. Gemessen in
Schulnoten, sollte das mittelfristige Ziel der Umfrage «Prix Velostddte» eine 5.0 oder
hoher (gut bis ausgezeichnet) sein. Denn nur mit wirklich zufriedenen Nutzenden kann
der angelaufene Forderprozess in Gang gehalten und neue Velofahrende gewonnen wer-
den.

Umfrage «Prix Velostidte» 2005 - 2017

»Wie zufrieden sind Sie mit dem/der...“

Verkehrsklima m Note 2013

] Note 2009

Sicherheit e ; g Note 2005
: b :
— : e
Komfort : : 8 :
- s = |
Wegenetz B @
: : S 5
% : 75} .
E——
Abstellanlagen : [ L) :
A .
Stellenwert
1 : ' ,
purchochmice T — : :
] H i -

4.0 5.0 6.0
«geniigend» gut ausgezeichnet
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Ziele fur die Veloinfrastrukturen

Der Aktionsplan Veloverkehr 2019 - 2023 gibt folgende strategischen Ziele vor:

Luzern positioniert sich als velofreundliche Stadt.

Der Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehr ist deutlich erhoht.

Die Liicken im Velonetz sind geschlossen.

Die Sicherheit auf dem Velonetz ist hoch.

Private und offentliche Abstellanlagen fiir Velos sind gut erreichbar und in genii-
gender Anzahl vorhanden.

Das Image des Velos als Verkehrsmittel und der Velofahrenden ist gut.
Riicksichtsvolles Verhalten der Velofahrenden ist normal.

Der Veloverkehr leistet einen Beitrag zur Zielerreichung geméass Energieregle-
ment.

In Bezug auf die Entwicklung der Veloinfrastruktur werden nachfolgende Ziele definiert.
Die meisten Ziele wurden sinngemaiss auch im Aktionsplan Fuss- und Veloverkehr vor-
gegeben:

Der Veloverkehr erhilt in der Planung und Realisierung von Stadtrdumen und
Verkehrsanlagen eine erhohte Prioritat.

Die Anliegen des Veloverkehrs als Bestandteil von Siedlungsentwicklungen wer-
den beriicksichtigt.

Ein attraktives und zusammenhingendes Netz aus direkten und sicheren Velo-
routen wird geschaffen und gepflegt.

Die Veloinfrastruktur wird vermehrt auf die ungetibten Velofahrenden ausgerich-
tet.

Auf bestehenden Strassen wird die Verkehrsfithrung tiberpriift und optimiert.
Verkehrsknoten werden umgebaut und dadurch werden bessere Querungsmog-
lichkeiten und Fahrbeziehungen fiir den Veloverkehr erzielt.

Zusitzliche Velobevorzugung bei LSA (z.B. Velovorstart) werden geschaffen.

Die umgesetzten Massnahmen werden fiir die Offentlichkeit sichtbar gemacht.
Es wird ein riicksichtsvolles Verhalten unter den Verkehrsteilnehmenden gefor-
dert (Velo-/Fussverkehr, Veloverkehr/MIV, Veloverkehr/OV).

Alle Quartiere sind durch mindestens eine Velohauptroute mit dem Zentrum so-
wie mit den benachbarten Quartieren oder Gemeinden verbunden.

Der Standard der Velohauptrouten orientiert sich an nationalen und internatio-
nalen Vorbildern und schafft Massstibe fiir die Schweiz.

Auf Velohauptrouten wird fiir Radstreifen und Einrichtungsradwege eine Breite
von 2.5 m angestrebt, damit sich Radfahrende sicher iberholen konnen.

Die Infrastrukturen werden erganzt mit zusatzlichen Velopumpen, Servicestellen,
Velowaschanlagen, Stromversorgungsmoglichkeiten fiir E-Bikes usw.
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Planungsgrundsatze

Nr. 1: Integraler Planungsansatz fiir Infrastruktur und Velokultur

Die Veloinfrastruktur 1adt zum sicheren und komfortablen Velofahren ein. Eine hoch-
wertige und gut frequentierte Infrastruktur fiihrt zu einer spiirbaren «Velokultur». Das
Velo ist Bestandteil der gelebten Stadtkultur.

Viele
Velofahrende
jeden Alters
. s
>~ > 06’?
s
& &

Hohes Sicherheitsgefiihl
Angenehmes Verkehrsklima

Starke Lobby
Velofahren ist Mainstream

5
&
5

N £

0’6,
Velogerechte
Infrastruktur
fiir alle
Velofahrende

Der integrale Zusammenhang zwischen Veloinfrastruktur und Velokultur lasst sich als Wirkungskreis
der Veloplanung beschreiben.

Umsetzung: Die Nachfrage, die Zufriedenheit und die Sicherheit des Veloverkehrs wer-
den systematisch erhoben, publiziert und allfillige Massnahmen getroffen.

Nr. 2: Von den Besten lernen

Eine hochwertige und sichere Veloinfrastruktur ist die wesentliche Voraussetzung fiir
eine Steigerung des Veloverkehrs. Um den in Grundsatz 1 beschriebenen, sich selbst
verstdrkenden Regelkreis anzuschieben, ist ein Input aus Landern mit einer hoch ent-
wickelten Velokultur (z.B. die Niederlande und Danemark) oder erfolgreichen Velofor-
derprogrammen sinnvoll. Hier liegen langjahrige Erfahrungen zu erfolgreichen Veloin-
frastrukturen und Foérdermassnahmen vor. Die erfolgreichen internationalen und
nationalen Best-Practice-Losungen werden deshalb in den Luzerner Kontext adaptiert.

Umsetzung: Aktive Teilnahme am internationalen und nationalen Wissenstransfer,
Ubernahme von bewdhrten Lésungen, Lernen aus bekannten Fehlern.

Nr. 3: Bediirfnisorientiertes Denken

Die Bediirfnisse der heutigen und der potenziellen Velofahrenden stehen im Zentrum
der Infrastrukturplanungen. Eine hochwertige Veloinfrastruktur ist ein selbstverstind-
liches Gestaltungselement; der Veloverkehr erhilt in der Interessensabwéigung den not-
wendigen Stellenwert. Denn nur wenn die Infrastruktur den Erwartungen der Nutzen-
den entspricht, wird sie auch genutzt.

Umsetzung: siehe Grundsatz 1
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Nr. 4: Von acht bis achtzig

Die Veloinfrastruktur entspricht dann den Bediirfnissen, wenn sie von Velofahrenden
aller Altersgruppen und Velofahrenden mit unterschiedlichen Bediirfnissen nachgefragt
und als angenehm und sicher beurteilt wird. Wie in Kopenhagen gilt der Grundsatz, dass
die Veloinfrastruktur den Anforderungen von Achtjahrigen bis zu Achtzigjahrigen glei-
chermassen geniigen muss.

Umsetzung: Der Ausbaustandard deckt die Bediirfnisse aller Velofahrenden ab. Die
Planungskenntnisse werden iiber Beobachtungen und Befragungen vertieft.

Nr. 5: Wunschlinien und Durchgingigkeit

Die Wunschlinien sind die Basis der Routenplanung und der Projektierung. Das Velo-
routennetz verbindet alle wichtigen Zielorte auf direktem Weg miteinander. Grosse Zie-
lorte wie Quartier- und Stadtteilzentren oder Bahnhofe werden durch direkte und kom-
fortable Velohauptrouten verbunden, kleinere Zielorte wie lokale Einkaufsliden und
Schulen werden durch ein liickenloses und verkehrsberuhigtes Quartiernetz erschlos-
sen. Das Veloroutennetz ist durchgingig, hochwertig und die Beniitzung ist verlasslich.

Umsetzung: Die Wunschlinien des Veloverkehrs werden mit geeigneten Mitteln erho-
ben. Die Wunschlinien und die Durchgdngigkeit werden in Verkehrsprojekten und bei
der Veloroutenplanung umgesetzt.

Nr. 6: Einfachheit und Verstindlichkeit

Die Routenfiihrung ist logisch und intuitiv. Die Infrastruktur ist selbsterklarend, die
Velohauptrouten sind an ihrem Ausbaustandard erkennbar. Die Routen innerhalb der
Stadt bediirfen nur zur Unterstiitzung eine spezielle Signalisation oder einen «Velost-
adtplan».

Umsetzung: Die Velohauptrouten verlaufen entlang stadtrdumlich einprdgsamer
Hauptachsen und iiber stadtbekannte Merkpunkte. Die Linienfiihrung ist auch ohne
Hilfsmittel stets erkennbar. Der Ausbaustandard folgt einheitlichen Prinzipien.

Nr. 7: Sicher sein und sich sicher fiihlen

Velofahren in Luzern zeichnet sich aus durch eine hohe objektive und subjektive Sicher-
heit. Die subjektive, gefiihlte Sicherheit wird verstiarkt beriicksichtigt: Nur wenn auch
das Gefiihl stimmt, lassen sich neue Velofahrende gewinnen. Und nur wenn die Velo-
nutzung zunimmt, steigt auch die Akzeptanz und die Aufmerksamkeit gegeniiber den
Velofahrenden. International ist das Phanomen als «safety in numbers» bekannt. Dabei
sind stets auch die Schulwegsicherheit und die Sicherheit der anderen Verkehrsteilneh-
menden zu beriicksichtigen.

Umsetzung: Die objektive Sicherheit (Unfallgeschehen) und die subjektive Sicherheit
(Sicherheitsgefiihl) werden systematisch erhoben. Die Erkenntnisse fliessen fortlau-
fend in die Projekte ein.
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Nr. 8: Cruisen statt Rasen

Der meist genannte Grund fiirs Velofahren in der Stadt liegt in seiner Effizienz und
Schnelligkeit. In Distanzen zwischen 1 und 5 km gehort das Velo zu den konkurrenzfa-
higsten Verkehrsmitteln. Aber auch beim Velo gilt: Entscheidend ist nicht die kurzfristig
erreichbare Spitzengeschwindigkeit, sondern das fliissige Vorankommen mit mittleren
Geschwindigkeiten. Die Stadt Luzern plant ihre Veloinfrastruktur daher fiir einen steten
Veloverkehrsfluss und einen angepassten und stadtvertraglichen Fahrstil.

Umsetzung: Kampagnenarbeit fiir Stil, Riicksichtnahme und angepasste Geschwindig-
keiten beim Veloverkehr. Einrichten von griinen Wellen und velofreundlichen Lichtsi-
gnalanlagen.

Nr. 9: Fairplay und Velokultur

Die Infrastruktur beriicksichtigt die Bediirfnisse des Verkehrsmittels Velo. Die breite
Basis der Velofahrenden tragt zu einer entspannten und selbstverstdndlichen Velokultur
bei. Die Velofahrenden nehmen Riicksicht auf die anderen Verkehrsteilnehmenden. Er-
fahrungsgemass steigt unter diesen Bedingungen die Regeltreue an. Dariiber hinaus gilt
auch fiir den Veloverkehr: Wer Regeln missachtet, wird sanktioniert.

Umsetzung: Infrastruktur und Stellenwert des Velos werden gemdss den Grundsdtzen
1 bis 8 gestdrkt. Das Fairplay und die Riicksichtnahme werden durch Kampagnen ge-
starkt.

Nr. 10: Soziale Bediirfnisse beriicksichtigen

Menschen sind soziale Wesen. Im 6ffentlichen Verkehr, zu Fuss oder im Auto wird ge-
plaudert, diskutiert und geflirtet. Dasselbe soll mdglichst oft auch auf dem Velo moglich
sein. Veloinfrastrukturen werden deshalb nicht nur als Verkehrsraum, sondern auch
als sozialer Raum verstanden. Die Infrastruktur soll Blickkontakt und Austausch un-
ter Velofahrenden und auch zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden unterstiitzen
und dadurch auch ein Beitrag an die soziale Sicherheit leisten.

Umsetzung: Fordern von storungsarmen Veloinfrastrukturen, die das Nebeneinan-
derfahren und den sozialen Austausch — unter Velofahrenden und mit Zufussgehenden
erlauben.

Nr. 11: Wirkungen messen und Erfolge kommunizieren

Die Wirkungsanalyse umgesetzter Massnahmen und deren Optimierung fiihren zu ei-
nem stetigen Lern- und Veranderungsprozess. Erfolge — gemessen in Anzahl der Nut-
zenden oder Zufriedenheitswerten — werden aktiv und transparent kommuniziert. Dies
unterstiitzt und starkt die Anliegen des Veloverkehrs.

Umsetzung: Systematische Wirkungskontrollen durchfiihren. Messwerte und Umfra-
gen kommunizieren und bei kiinftigen Projekten berticksichtigen.
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Grundsatze der Netzentwicklung

Zwischen der Definition von Standards fiir Netzelemente (Zweck dieses Dokuments)
und der Netzentwicklung (Aufgabe des noch zu erarbeitenden Richtplans) gibt es ver-
schiedene inhaltliche Abhangigkeiten. Deshalb werden einige Grundsétze der Netzent-
wicklung im Sinne von Annahmen vorweggenommen, die im Rahmen der Erarbeitung
des Richtplans zu iiberpriifen sein werden. Gegebenenfalls sind nachtrigliche Anpas-
sungen des vorliegenden Dokuments notig.

Die getroffenen Annahmen zum Routennetz basieren auf den Erfahrungen aus
der Erarbeitung des Masterplans Veloinfrastruktur Bern, bei welchem die Netzent-
wicklung parallel mit der Erarbeitung der Standards ausgefiihrt wurde.

Velohauptrouten
mmmmmm  hoher Standard entlang Kantonsstrassen
momomxe hoher Standard abseits Kantonsstrassen

Velorouten

Entlang Kantonsstrassen

Abseits Kantonsstrassen

oy Y D Weitere Strassen- und Wegverbindungen

(— Kantons- und Nationalstrassen

Ausschnitt Netzplan Zielzustand geméass Masterplan Veloinfrastruktur der Stadt Bern

Annahmen zum Veloroutennetz

o Grundgeriist des stiadtischen Veloroutennetzes bilden gut ausgebaute Velo-
hauptrouten, welche sich an den Bediirfnissen aller Velofahrenden ausrichten.
Die Velohauptrouten verkniipfen alle wichtigen Orte von stadtweiter und regiona-
ler Bedeutung. Sie folgen den stadtraumlichen Hauptachsen oder anderen wichti-
gen Orientierungslinien. Auch die regionalen Velobahnen und Veloverbindungen
haben innerhalb der Stadt den Status von Velohauptrouten.

» Erginzend zu den Hauptrouten besteht ein flichendeckendes und feingliedriges
Netz von iibrigen Velorouten, auf welchem ein durchgehender Mindeststan-
dard stets gewihrleistet ist.

Velohauptrouten und Velorouten sollen direkt, attraktiv, komfortabel, sicher und koha-
rent sein. Kohirenz bedeutet, dass die Routenfiithrung intuitiv verstandlich ist, einheit-
lichen Prinzipien folgt und die Flachen fiir den Veloverkehr unterbruchsfrei und ausrei-
chend dimensioniert sein miissen.

Annahmen zu den Velohauptrouten

Das Strassennetz von Luzern ist stark durch das Seebecken und die Topografie gepragt.
Es ist historisch gewachsen, und die stadtraumlichen Hauptachsen sind in der Regel die
direkten Verbindungen zwischen Zentrum, Quartieren und Nachbargemeinden. Sie bil-
den deshalb meistens auch die Wunschlinien des Fuss- und Veloverkehrs ab, auch wenn
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dort seit einigen Jahrzehnten der motorisierte Verkehr dominiert. Auch der o6ffentliche
Verkehr zirkuliert massgeblich auf den Hauptachsen. Die stadtrdumlichen Hauptach-
sen stellen zudem das Grundgeriist des 6ffentlichen Raumes dar und entsprechen damit
dem inneren Orientierungssystem (Mental Map) der meisten Menschen.

Zur Umsetzung eines hochwertigen Infrastrukturangebots wird — in Analogie
zum motorisierten Verkehr — die neue Routenkategorie der Velohauptrouten geschaf-
fen. Diese gliedern das Netz und bilden die schnellsten und attraktivsten Verbindun-
gen zwischen wichtigen Orten der Stadt und der Region. Zu diesem Zweck entsprechen
sie einem Angebot mit deutlich erh6htem Standard. Es wird davon ausgegangen, dass
mindestens die regionalen Velobahnen sowie Haupt- und Nebenverbindungen (geméss
Vertiefungsstudie Veloverkehr, Agglomerationsprogramm Luzern 4. Generation) die
Qualitit von stadtischen Velohauptrouten erlangen. Bei den betreffenden Strecken sind
auch die regionalen Ausbaustandards zu beachten.

Gerade die Hauptachsen des motorisierten Individualverkehrs und deren Knoten
weisen teilweise schlechte Bedingungen fiir den Veloverkehr auf. Diese Defizite zu behe-
ben und eine hohe Qualitit fiir den Veloverkehr anzubieten, stellt eines der prioritdren
Ziele der Stadt Luzern dar. Die Herausforderungen, die sich dabei stellen, werden durch
die Stadt Luzern aktiv und unter Anwendung der Best-Practice aus Kopenhagen und
den Niederlanden angegangen. Im Vordergrund steht damit das Beheben des Problems
und nicht die «Umleitung» der Velofahrenden am Problem vorbei. Vielerorts ist sie dazu
aber auf die Unterstiitzung des Kantons angewiesen.

Insbesondere ausserhalb des Stadtkerns kann auch eine Fiihrung von Velohaupt-
routen abseits von Hauptverkehrsstrassen zielfiihrend sein. Dies ist beispielsweise der
Fall...

« Wenn die Routenfiihrung durch das Quartier direkter ist

» Wenn eine hohere Qualitat als auf der Hauptroute angeboten werden kann
» Bei tangentialen Routen

» Bei neuen Verbindungen

Trotz einer Fiithrung durchs Quartier soll auf der Hauptachse ein moglichst hoher Aus-
baustandard umgesetzt werden, um eine ablesbare und zusammenhéngende Route an-
zubieten. Um die Durchgingigkeit des Routennetzes sicherzustellen, miissen die Netz-
liicken auf dem Hauptstrassennetz zwingend geschlossen werden. Die Planung und
Realisierung der Velohauptrouten erfolgt unter der Pramisse, dass die Funktionalitit
des Gesamtverkehrssystems gewdhrleistet bleibt. Die Durchgéingigkeit des Strassennet-
zes fiir die Blaulichtorganisationen, der wesensgerechte Betrieb des offentlichen Ver-
kehrs und die flaichendeckende Erschliessung sowohl fiir Motorfahrzeuge wie auch fiir
den Fuss- und Veloverkehr miissen gewihrleistet bleiben.

Annahmen zu den iibrigen Velorouten
Die iibrigen Velorouten dienen zusammen mit den Velohauptrouten der Basiserschlies-
sung der Quartiere und bilden ein zusammenhéngendes, kohirentes, das gesamte
Stadtgebiet iiberziehendes Netz. Ubrige Velorouten kénnen beispielsweise Querverbin-
dungen zwischen Velohauptrouten herstellen und so das Netz der qualitativ hochwer-
tigen Veloverbindungen verdichten. Sie konnen aber auch parallel zu Velohauptrouten
entlang Hauptverkehrsstrassen gefiihrt werden und damit ein alternatives Angebot fiir
besonders schutzbediirftige Nutzergruppen darstellen. Mit solchen Netzredundanzen
kann den unterschiedlichen Nutzergruppen und ihren Bediirfnissen Rechnung getragen
werden.

Nicht alle Strassen und Wege, auf denen das Velofahren zugelassen ist, werden als
iibrige Velorouten ausgeschieden. Auf eine Gleichbehandlung aller Stadtteile wird Wert
gelegt.
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Anwendbarkeit der Standards

Auch das erginzende Netz aus Velorouten soll moglichst hohen Qualitdtsanspriichen
geniigen. Die Planungsgrundsitze und die Standards gelten auch hier.

Die Standards bilden den Idealzustand der Veloinfrastruktur in verschiedenen Si-
tuationen ab. Auch wenn das Ziel besteht, eine durchgehende und kohirente Veloinfra-
struktur bereitzustellen, konnen die optimalen Abmessungen in der Praxis stellenweise
nicht umgesetzt werden. In den Standards werden daher jeweils ein Optimal- und ein
Minimalmass angegeben. Dabei gilt folgende Differenzierung:

Als Grundsatz gilt: Die Stadt Luzern setzt auf Velohauptrouten den Optimal-
Jall um. Abweichungen vom Optimalmass sind zu begriinden. Aufiibrigen Velorouten
ist der Optimalfall zu priifen und anzustreben, mindestens der Minimalfall ist zu ge-
wdhrleisten.

Standard auf Velohauptrouten

« Dimensionierung gemiss Optimalfall — Abweichungen sind zu begriinden. Bei
Planungen auf Velohauptrouten ist durch das Projektteam stets eine Variante mit
dem Optimalfall zu erarbeiten.

» Koexistenzprinzip ist moglich bei wenig MIV und tiefen Geschwindigkeiten.

« In bebauten Gebieten abseits von Hauptachsen stellt die Velostrasse einen Opti-
malfall dar.

» Der betriebliche Standard ermdglicht eine stete Fahrt.

Standard auf den iibrigen Velorouten
» Unterbruchsfreie und addquate Fiihrung des Veloverkehrs geméss den giiltigen
Normen und Standards. Dimensionierung geméass Optimalmass ist stets zu prii-
fen, der Minimalfall ist zu gewéhrleisten.
« Abseits von Hauptachsen in bebauten Gebieten stellen verkehrsberuhigte Quar-
tierstrassen den Optimalfall dar (ohne separate Velomarkierung/-flache).

Weitere Hinweise

Die Standards werden ergidnzend zu den giiltigen Normen und Richtlinien eingesetzt.
Sie sind nicht abschliessend. Nicht alle Detaillosungen konnen behandelt werden. Die
Situationen, fiir welche in den folgenden Standardblattern Losungen aufgezeigt werden,
sind idealisiert und vereinfacht dargestellt. Deshalb konnen die aufgezeigten Lo-
sungen in einem konkreten Projekt nicht unbedingt eins-zu-eins angewendet werden.
Fiir den betroffenen Strassenraum sind stets projektabhingige Gesamtlosungen un-
ter Beriicksichtigung aller Interessen zu finden.

Die Standards Veloinfrastruktur bieten bei diesem Prozess eine Stiitze und zeigen
anzustrebende Losungsansiitze auf. Die Standardblatter wurden unter Beriicksich-
tigung der Interessen der Hindernisfreiheit, der Gestaltung und des Unterhalts erarbei-
tet. Berticksichtigt sind konkret die bis Ende 2019 vorliegenden Normalien der Stadt
Luzern und des Kantons Luzern. Die Standards sind bei der Planung und Projektierung
von Projekten in der Stadt Luzern stets anzuwenden.

Die Standards enthalten keine raumlich konkreten Aussagen, welche Standards
auf einem spezifischen Strassenzug anzuwenden sind. Dies ist Aufgabe des lokalen Be-
triebs- und Gestaltungskonzeptes. Die Interessenabwigung und das Verhaltnis-
massigkeitsprinzip sind stets aufgrund raumlich konkreter Situationen und derer sorg-
faltigen Analyse anzuwenden. Eine Hilfestellung beziiglich des Prinzips der Velofiihrung
bieten die Schemata zu den Anwendungsprinzipien jeweils zu Beginn der Kapitel.
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Lesehilfe

Einsatzbereich: _

Der Einsatzbereich stellt den Bezug zur jeweili-
gen Anwendungshilfe dar. Mit dem Farbcode kann
in der Grafik Anwendungshilfe auf der Seite 29
herausgelesen werden, bei welchen Strassentypen

25

Bewertung: W % % % X

Die Bewertung zeigt, inwiefern sich die Losung
eignet, um die Ziele der Veloférderung erreichen zu
kénnen. Auf Velohauptrouten werden nur Lésungen
mit einer hohen Bewertung eingesetzt.

(Verkehrsmenge/Geschwindigkeit) diese Losung im
Vordergrund steht.

Standard Dieser Hinweis bedeutet, dass die aufgezeigte Veloverkehrslésung standardmassig
angewendet werden kann. Die Lésung hat sich in der Anwendung bewahrt und erfillt die
Qualitatsanforderungen der Stadt Luzern gemass der Velo-Offensive.

m Veloverkehrslésungen mit diesem Hinweis sind neu fir die Stadt Luzern. Diese Losungen
haben sich in anderen européischen Stadten bereits bewahrt. Die erste Anwendung in
Luzern soll mit einer Vorher-/Nachheruntersuchung begleitet werden.

m Dieser Hinweis bedeutet, dass die aufgezeigte Veloverkehrslésung nur im Ausnahmefall
und auf kurzen Strecken angewendet werden soll. Ausnahmelésungen sind manchmal
hilfreiche Elemente, genligen aber den Qualitatsanforderungen gemass der Veloférderung
und/oder anderen Zieldefinitonen nicht.

Die mit diesem Label ausgezeichneten Standards sind in Luzern noch nicht etabliert

und bedirfen jeweils einer umfassenden Priifung im Rahmen eines Pilotversuchs. Diese
Evaluation soll unter Einbezug aller relevanten Akteure erfolgen. Als Ergebnis des Pilotver-
suchs ist dann zu entscheiden, ob der Standard definitivim Baukasten des Massnahmen-
plans bleibt und ob allfallige Anpassungen bzw. Prazisierungen nétig sind.

=2.00 2.50 0.80 1.90 0.50 3.50 b 22.00 1.50 =2.00

(gemass Optimalfall 0.50 Minimalfall ' (geméss
Standards Standards

fur Unterhalt
Fi kehi o . . Fussverkehr)
UESTELE) Minimale Strassenbreite: 17.50 mdatech

Minimalmass: Kann
die minimal erforderliche  im Ausnahmefall unter

Optimalmass: Die
Stadt Luzern setzt
auf Velohauptrou-
ten grundsatzlich
den Optimalfall
um. Abweichungen
nach unten sind zu
begriinden.

Fett geschriebene Mas-
sangaben sind verbindlich
im Sinne der Standards
Veloverkehr.

Nicht fett geschriebene
Masse sind orientierend.
Die entsprechenden Nor-
men und Richtlinien sind zu
berucksichtigen.

Bei Hauptstrassen ist

begriindeter Interes-
sensabwagung ange-
wendet werden.

Auch abseits von Velo-
hauptrouten wird stets
der Optimalfall gepruft.

Strassenbreite (inkl.
beidseitigem Trottoir)
angegeben.

% 1 1) Die in den Querschnitten dargestellten Randabschlisse sind grundsatzlich abstrahiert.

WV, Randabschlisse mit hoher Relevanz fir den Veloverkehr werden mit einem Verweis kon-
- kretisiert. Sie sind als Richtlinien zu verstehen. Die Randabschlisse sind in Betriebs- und
Gestaltungskonzepten, Vorstudien oder im Vorprojekt unter Abwagung aller Interessen und
unter Berlicksichtigung der interen Normalien zu prazisieren.

Die dargestellten L6sungen (Minimalmasse) gelten bei einem Langsgefalle von < 4 % und beziehen sich stets
auf das nutzbare Lichtraumprofil. Bei seitlichen Hindernissen oder auch grosseren Langsgefallen sind die
entsprechenden Normen und Arbeitshilfen zu bertcksichtigen (z.B. Verbreiterung des minimalen Radstreifens
in Steigungen).

Die Entwasserungsrichtung zeigt im Sinne einer Information grundséatzlich die erwiinschte Lésung auf.
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Diese Hinweise geben wichtige An-
merkungen zur spezifischen Situati-
on. Gibt es einen Verweis zu einem
anderen Standard, steht dies in roter
Schrift.

---Tvvvr

Lichtsignalanlage

Knoten

Der Knoten ist bei Situationsplanen
mit Fokus auf die Querschnitte und
Strecke (Q1 bis Q10) eine beispielhaf-

) N te lllustration. Fur die Velofiihrung in
| SPimal | Minimay | Knoten vgl. Kapitel 5.

In den Situationspléanen ist jeweils auf der linken Seite eine
Veloflihrung mit Optimalmassen, auf der rechten Seite eine mit
Minimalmassen dargestellt.
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4 Querschnitte und Strecken

inkl. Anschluss an Knoten
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Anwendungshilfe Querschnitte/Strecken

Separationsbediirfnis
Es gelten die folgenden Grundsétze:
« Auf verkehrsarmen Strassen und bei tiefen Geschwindigkeiten des MIV kann das
Velo im Mischverkehr gefiihrt werden.
» Bei mittleren Belastungen und Geschwindigkeiten des MIV kann das Velo mit
Radstreifen auf der Strasse gefithrt werden.
« Entlang stark belasteten Strassen oder bei hohen Geschwindigkeiten des MIV ist
eine bauliche Trennung anzustreben.

Weitere Kriterien fiir die Wahl der Fithrungsart sind die Langsneigung, der offentliche
Verkehr und die zur Verfiigung stehende Strassenraumbreite.

Geschwindigkeit MIV in km/h (v85 oder signalisiert, der hhere Wert ist massgebend) Zu priifende Querschnitte

Q 2a: Strassenbegleitender Radweg, Typ A
Q 2b: Strassenbegleitender Radweg, Typ B
Q 3: Abgesetzter Radweg

Q 11: Zweirichtungsradweg

Markierung

Q 1a: Radstreifen in Seitenlage

Q 1b: Radstreifen in Mittellage

Q 4: Umweltspur

Q 5: Kernfahrbahn

Q 7: Mehrzweckstreifen

Q 8: Einbahn mit Velogegenverkehr

Q 6: Mischverkehr auf Hauptachsen

Q 7: Mehrzweckstreifen

Q 9: Quartierstrasse mit Verkehrsberuhigung
Q 10: Velostrasse

Strassenkategorie und MIV-Belastung

Weitere
r ) Q 12: Fuss- und Radweg / Trottoir mit Velo gestattet

Quartier- Quartierverbin- Basisnetz (HVS) Basisnetz (HVS) ' Basisnetz

strassen (ES) dungsstrassen (VS) < 10'000 DTV < 15'000 DTV (HVS)

<2'000 DTV <5'000 DTV >15'000 DTV
= 4-streifig

metron
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Q 1a: Radstreifen in Seitenlage

Bewertung: Y % % % ¢ bei 2.50 m
Y % % Y Y bei 1.80 m

Einsatzbereich:

1.90 2.50

(gemass Standards Optimalfall

Fussverkehr)

Minimale Strassenbreite: 13.00

Beschreibung

Der Radstreifen entspricht dem bisherigen Normalfall der
Veloinfrastruktur auf Hauptstrassen in der Schweiz. Ein
durchgingiger und breiter Radstreifen stellt in vielen Fallen
eine starke Verbesserung dar. Der Querschnittstyp ist, so-
fern in hoher Qualitdt umgesetzt, geeignet, um die Velonut-
zung zu steigern. Das Angebot richtet sich eher an sichere
Velofahrende ohne hohere Schutzbediirfnisse.

Einsatzbereich

« Entlang von Hauptverkehrsachsen oder stiddtischen
Hauptachsen

« Auf Abschnitten, wo aufgrund der Verkehrsbelastung
und/oder der Geschwindigkeit eine Separierung des
Veloverkehrs notwendig ist.

» Entlang Velohauptrouten mit einer Breite von 2.50 m
(mind. 1.80 m).

Best-Practice aus Bern: Durchgangiger und ausreichend breiter
Radstreifen (2.50 m) beim Bollwerk. Der Radstreifen garantiert
hier einen ausreichenden Abstand zum motorisierten Verkehr und
die notwendige Kapazitat in den Spitzenstunden.

1.80 >2.00
(geméss

Minimalfall Standards

(1 50 abseits  Fussverkehr)
von Hauptrouten)

Vor- und Nachteile, Besonderes

Der Querschnittstyp ldsst sich auf breiten Strassen verhalt-
nismassig einfach erstellen. Die Sichtverhiltnisse zwischen
dem motorisierten Verkehr und dem Veloverkehr sind
durchgehend gut. Die Ubergiinge oder Kombinationen zu
Umweltspuren sind i.d.R. einfach zu 16sen. Parkplatze am
Strassenrand und Haltestellen des offentlichen Verkehrs
sind Herausforderungen, die vielfach zu Unterbriichen oder
Qualitatseinbussen fithren.

Ein Radstreifen in Seitenlage deckt bei hoher Verkehrsbe-
lastung (MIV) vor allem die Bediirfnisse der schnellen
und geiibten Velofahrenden ab. Um die Sicherheit fiir den
Veloverkehr weiter zu erhohen, sind bei geeigneten Ab-
schnitten strassenbegleitende Radwege zu priifen (siehe

Q2).

Best-Practice aus Bern: Ununterbrochener und breiter Radstreifen
(2.25 m) auf dem Nordring. Uberholen ist innerhalb des Radstrei-

fens moglich und zum Bus besteht ein ausreichender Sicherheits-
abstand.
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Mittelinsel mit Radstreifen

» Radstreifen mind. 1.50 m

» Fahrstreifen MIV je mind. 2.90 m

» Mittelinsel mind. 2.00 m

» Minimale Durchfahrtsbreite mit
Radstreifen: 4.50 m

» Maximale Durchfahrtsbreite mit
Radstreifen: 5.50 m

» Ergibt Fahrbahnbreite von mind.
11.00 m

Radstreifenbreite

« Auf Hauptrouten wird in der
Regel eine Breite von 2.50 m
angestrebt.

* Minimalmass auf Hauptrouten ist
1.80 m, auf Ubrigen Velorouten
1.50 m.

» Zwischenmasse werden prag-
matisch und bedarfsabhéngig
gewahlt.

Abstand zu Léngsparkfeldern
» Optimal 280 cm
* Minimal 50 cm

Direktes Linksabbiegen in
der Regel als Hauptangebot
» Siehe Kapitel 5 «Anwen-

dungshilfe Knoten»

» Bei wichtigen, direkten
Linksabbiegebeziehun-
gen: Zusatzliche Mass-
nahmen priifen.

Indirektes Linksabbiegen
als Zusatzangebot priifen.

-> Angebot fiir Velofahrende
mit erhbhtem Sicherheitsbe-
diirfnis
» Generell prifenswert bei
hohem DTV und hohem
v85.
» Siehe Kapitel 5 «Anwen-
dungshilfe Knoten»

Ununterbrochener Radstreifen
prifen bei:
» Breite > 2.20 m und keinen seit-
lichen Zufahrten/Parkfelder
» Bei sehr hohem Separationsbe-
durfnis.

Situationsplan (1:500)

""'TVVV?‘

31

Ausnahme

/

Mittelinsel ohne Radstreifen
» Fahrstreifen je 3.50 m - 3.75 m
+ Mittelinsel mind. 2.00 m.
« ergibt Fahrbahnbreite von mind.
9.00 m

Radstreifen
 In der Regel auch uber Knoten
durchziehen
* Roteinfarbungen gemass VSS-
Norm und Weisungen ASTRA.
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Q 1b: Radstreifen in Mittellage

Bewertung: Y % Y¢ Yr v¢ bei 2.50 m
% Y7 Y Y Y¢ bei 2.20 m

Einsatzbereich:

0.80 2.50

(gemass Standards
Fussverkehr)

Minimalfall
(2.00 abseits von Hauptrouten)

Optimalfall

2.50

(gemass
Standards
Fussverkehr)

Minimale Strassenbreite: 19.10

Beschreibung

Der Radstreifen in Mittellage wird in der Stadt Luzern
teilweise auf Kantonsstrassen angewendet. Der Quer-
schnittstyp ist, sofern in hoher Qualitdt umgesetzt, geeig-
net, um die Velonutzung zu steigern. Hauptséachliche Vor-
aussetzung sind ausreichende Spurbreiten des Radstreifens
sowie der angrenzenden MIV-Spuren. Das Angebot richtet
sich nur nach den Anforderungen der sicheren Velofahren-
den ohne hohere Schutzbediirfnisse.

Einsatzbereich

« Entlang von mehrspurigen Hauptverkehrsachsen (z.B.
wenn damit fiir einen grossen Teil der Velofahrenden
ein Spurwechsel entfillt oder dieser an sicherer Lage
organisiert werden kann).

» Entlang Velohauptrouten mit einer Breite von 2.50 m
(mind. 2.20 m).

« Abschnitte so kurz wie moglich halten.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Der Querschnittstyp ldsst sich auf breiten Strassen verhalt-
nismassig einfach erstellen. Die Sichtverhiltnisse zwischen
dem motorisierten Verkehr und dem Veloverkehr sind
durchgehend gut.

Ein Radstreifen in Mittellage deckt bei hoher Verkehrsbe-
lastung (MIV) vor allem die Bediirfnisse der schnellen und
geiibten Velofahrenden ab.

Auf Strecken mit einem Radstreifen in Mittellage sind an
jedem Knoten indirekte Linksabbieger anzustreben, als
erginzendes Angebot fiir Velofahrende mit besonderem
Schutzbediirfnis. Bei ausreichenden Platzverhaltnissen ist
eine physische Trennung von Rad- und Fahrstreifen zu prii-
fen (z.B. Betonschwelle mit Reflektoren als Spurenbegren-
zung wie auf dem Bundesplatz; vgl. Abbildung Seite 30).

Maoglicher Anwendungsfall in Luzern: Die Verkehrssicherheit des
Veloverkehrs ist aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und den
heutigen Breiten auf der Seebriicke nicht gegeben. Das Unsicher-
heitsgeflhl ist heute flr viele Velofahrende zu hoch.

Radstreifen in der Mitte zweier Fahrstreifen des MIV sind bei
mittleren und hohen Belastungen sowie bei erhdhtem Schwerver-
kehr- und OV-Anteil unangenehm.

metron



Standards Veloverkehr | 4 Querschnitte und Strecken 33

Radstreifenbreite Mittellage

+ Auf Hauptrouten wird in der
Regel eine Breite von 2.50 m
angestrebt.

* Minimalmass auf Hauptrouten
ist 2.20 m, auf Ubrigen Velorou-
ten 2.00 m.

» Zwischenmasse werden prag-
matisch und bedarfsabhéngig
gewahit.

Indirektes Linksabbiegen in der
Regel als Hauptangebot

-> Angebot fiir Velofahrende mit
erhéhtem Sicherheitsbed(irfnis

+ Siehe Kapitel 5 «KAnwendungs-
hilfe Knoten»

(
|

\AAAAAAAAAAL

e AAAAAAAAAAAI---------

Direktes Linksabbiegen in
der Regel als Hauptangebot
» Siehe «Anwendungshilfe

K3b»

Situationsplan (1:500)
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Q 2a: Strassenbegleitender Radweg, Typ A

Bewertung: % % % % % bei 2.50 m
Y % % % Y bei 1.80 m

Einsatzbereich: [N

2.50

(gemass Standards Optimalfall

Fussverkehr)

RN30/ RN15
bei Langsparkfeldern
kein Hohenversatz

Beschreibung

Der strassenbegleitende Radweg stellt eine Weiterentwick-
lung der bestehenden Radstreifen dar und vereint die Vor-
teile der direkten, gut sichtbaren Fiihrung mit einem hohen
Sicherheitsgefiihl. Der Querschnittstyp gilt international als
Best-Practice-Beispiel und ist geeignet, neue Nutzende zum
Velofahren zu bewegen.

Einsatzbereich

» Entlang von Hauptverkehrsstrassen oder stadtischen
Hauptachsen mit hohem Separationsbediirfnis des
Veloverkehrs.

» Typ A eher im Siedlungsgebiet (bei hohem Fussver-
kehrsaufkommen), Typ B eher am Siedlungsrand
(siehe nachfolgendes Blatt, Q2b).

» Geeignet fiir Einfithrung von Tempo 30, ohne Fithrung
des Veloverkehrs im Mischverkehr (optisch engere
Fahrbahn).

Kopenhagen, Dronning Louises Bro, 2012 (www.wikimedia.com)

Minimale Strassenbreite: 14.10

Pflasterstein14/16

34

Absenkung bei Fuss-
gangerstreifen auf
offener Strecke

o

=y
|

1.80 22.00

Minimalfall ‘(gemass Standards
Fussverkehr)

© A6 O 2,153
0

RN30 /RN15
bei Langsparkfeldern
kein Hohenversatz

Pflasterstein14/16

Vor- und Nachteile, Besonderes

» Abdeckung der Bediirfnisse aller Velofahrenden

« Erstellung prinzipiell am selben Standort wie
die heutigen Radstreifen moglich.

¢ Riickfiihrung auf Strasse im Knotenbereich zur
Verdeutlichung des Vortrittes (oder mit eigener Licht-
signalphase gefiihrt). Beziiglich Linksabbiegen sind die
Bediirfnisse direkt/indirekt abzuklaren.

« Uberholmanéver des Veloverkehrs eher fahrbahnseitig
aufgrund der Lage des «weichen» Randes zwischen
Radweg und Fahrbahn.

« Zu- und Wegfahrten des Veloverkehrs auf den Radweg
auch ausserhalb von Knoten im Vergleich zum Typ B
einfacher moglich.

 Besonderes Augenmerk Entwésserung und Unterhalt.

Maogliche Sofortmassnahme
Bei hoher Dringlichkeit kann eine
vergleichbare Separierung der Velo-
fiihrung vom MIV provisorisch mit-
tels Sofortmassnahmen umgesetzt
werden. Hierzu ist beispielsweise [
eine Spurenabgrenzung mittels | e
Betonschwelle mit Reflektoren wie
auf dem Bundesplatz zu priifen.
Aufgrund der Sicherheitsabstinde
sind dabei jedoch breitere Fahrspu-
ren notwendig. Bei Gefillen ist die
Anordnung von Hindernissen am
Spurrand besonder heikel (Sturz-
gefahr).
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Optional:

» Wo direktes Linksabbiegen nicht
maoglich ist, kann der Radweg
bis vor den Fussgangerstreifen
gezogen werden (Standardfall in
Kopenhagen).

Indirektes Linksabbiegen
als Zusatzangebot priifen.
-> Angebot fiir Velofahrende mit
erhbhtem Sicherheitsbed(irfnis
» Generell prifenswert bei hohem
DTV und hohem v85

» Siehe Kapitel 5 «KAnwendungs-
hilfe Knoten»

4:: ] '
I — .AAAAAAAJ._ - __X.__

Direktes Linksabbiegen in der
Regel als Hauptangebot
* Dazu wird der Radweg mind.
20 m vor dem Knoten auf die
Fahrbahn zurtickgefihrt.
» Siehe Kapitel 5 «KAnwendungs-
hilfe Knoten»
» Bei wichtigen, direkten Linksab-
biegebeziehungen: Zusatzliche
Massnahmen priifen.

Situationsplan (1:500)
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Lage
» Der strassenbegleitende Rad-
weg kann prinzipiell am selben
Standort wie die heutigen Rad-
streifen realisiert werden.
» Entwésserung und Unterhalt
sind zu prifen.

Signalisation o

* Grundsatzlich ist keine Signali-
sation notwendig, die Anlage ist
selbsterklarend.

« Die Signale «Radweg» und
«Rad- und Fussweg mit getrenn-
ten Verkehrsflachen» bedeuten
Bentutzungspflicht (auch fir die
schnellen E-Bikes). Anwendung
nur, wenn:

° Breite>2m
> Bei Bedurfnis nach rechtlich
klarer Flachenzuweisung.

Roteinfarbung
* Roteinfarbungen gemass VSS-
Norm und Weisungen ASTRA.

Untergeordnete Einmiindung
» Bei untergeordneten Einmin-
dungen (T-Knoten) ohne Links-
abbiegemdglichkeit fur Velos,
kann der Radweg analog einer
Trottoiriberfahrt durchgezogen
werden.
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Q 2b: Strassenbegleitender Radweg, Typ B

Bewertung: Y % % % % bei 2.50 m

Einsatzbereich: _

* % % % v bei 1.80 m

(gemass Standards Optimalfall

Fussverkehr)

Pflasterstein14/16

Beschreibung

Der strassenbegleitende Radweg stellt eine Weiterentwick-
lung der bestehenden Radstreifen dar und vereint die Vor-
teile der direkten, gut sichtbaren Fiihrung mit einem hohen
Sicherheitsgefiihl. Der Querschnittstyp gilt international als
Best-Practice-Beispiel und ist geeignet, neue Nutzende zum
Velofahren zu bewegen.

Einsatzbereich

« Typ B eher am Siedlungsrand (beispielsweise im Ein-
flussbereich von Autobahnen), Typ A eher im Sied-
lungsgebiet (siehe vorhergehendes Blatt, Q2a).

¢ Sehr hohes Separationsbediirfnis des Velover-
kehrs, beispielsweise bei erhohten Geschwindigkeiten
(v85 iiber 50 km/h), bei sehr hohen Verkehrsmengen
oder bei mehrstreifigen Fahrbahnen.

* Keine Abbiegebediirfnisse des Veloverkehrs.

RN30/ RN;15

Absenkung bei Fuss-
gangerstreifen auf
offener Strecke

Minimalfall ‘(geméass Standards

Fussverkehr)

RN30 / RN15 Pflasterstein14/16

Vor- und Nachteile, Besonderes

Die Wahl zwischen dem strassenbegleitendem Radweg Typ
A oder Typ B hat immer aufgrund einer lokalen Situations-
analyse zu erfolgen.

Die Lage des «weichen» Randes zwischen Radweg und
Trottoir fiihrt dazu, dass Uberholmanéver des Veloverkehrs
eher trottoirseitig ausgefiihrt wiirden. Einer Breite, welche
das Uberholen von Velos innerhalb des Radwegs ermog-
licht, kommt daher erh6hte Bedeutung zu.

Zu- und Wegfahrten des Veloverkehrs auf den Radweg aus-
serhalb von Knoten sind im Vergleich zum Typ A schwieri-
ger (eine lokale Absenkung des hohen Randsteins ist notig).
Der Entwisserung und dem Unterhalt ist besonderes Au-
genmerk zu widmen.

Zurich, Kornhausstrasse, mdgliche Trennungsmaéglichkeit gemass
Behindertengleichstellungsgesetz.

Geissmattbriicke: Hier kénnte der Typ B Sinn machen. Die heuti-
ge L6sung entspricht nicht den Anforderungen des Behinderten-
gleichstellungsgesetz.
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Einsatz

» Der harte Rand zwischen Velo-
und MIV-Spur macht vor allem
bei sehr hohen Verkehrsmengen
und grossen Geschwindigkeits-
differenzen Sinn.

» Diese Strassen sind haufig
auch mebhrstreifig; was das
direkte Linksabbiegen fir Velos
erschwert.

* Hier kann es Sinn machen, den
Veloverkehr am rechten Rand
zu belassen und auf das indirek-
te Linkabbiegen als Hauptange-
bot zu setzen.

P

Signalisation
» Grundséatzlich ist keine Signali-
sation notwendig, die Anlage ist
selbsterklarend.
| : » Die Signale «Radweg» und
«Rad- und Fussweg mit getrenn-
ten Verkehrsflachen» bedeuten
Benutzungspflicht (auch fiur die
schnellen E-Bikes). Anwendung
nur, wenn:
o Breite>2m
o Bei Bedurfnis nach rechtlich
klarer Flachenzuweisung.

U
Iile

o

VSS-Norm und Weisungen des
ASTRA.

Option o . Roteinfarbung
» Veloschleuse/indirekt via * Roteinfarbungen gemass
Fahrbahnrand

» Siehe Kapitel 5 «Anwen-
dungshilfe Knoten»

./I
1
1
1
1
1
—
-
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-
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-
<<
<
\J

Untergeordnete Einmiindung
» Bei untergeordneten Einmun-
dungen (T-Knoten) ohne Links-
abbiegemdglichkeit fur Velos
kann der Radweg analog einer
Trottoirliberfahrt durchgezogen
werden.

Das indirekte Linksabbiegen
stellt in der dargestellten Situati-
on das Hauptangebot dar.
» Siehe Kapitel 5 «KAnwendungs-
hilfe Knoten»

Situationsplan (1:500)
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Q 3: Abgesetzter Radweg
Einsatzbereich: _

Bewertung: Y % % % % bei 2.50 m

Y % % % Y¢ bei 1.80 m

i : i
A }

\Iﬂt

(gemass
Standards
Fussverkehr)

Pflasterstein14/16

Beschreibung

Der abgesetzte Radweg hinter den Baumreihen und Park-
feldern stellt auf offener Strecke eine komfortable und si-
chere Anlage dar und gilt neben dem strassenbegleitenden
Radweg (Q2a) international als Best-Practice-Beispiel. Der
Querschnittstyp ist geeignet, neue Nutzende zum Velofah-
ren zu bewegen.

Einsatzbereich
« Entlang von Hauptverkehrsstrassen oder stadtischen
Hauptachsen mit hohem Separationsbediirfnis
des Veloverkehrs.
 Bei vielen Parkfeldern.
« Bei ldngeren Abschnitten oder wenn die Moglichkeit
besteht, ein Gesamtkonzept etappenweise umzusetzen.

Minimale Strassenbreite: 17.50

e N
&
4 k3
A
3
7
L \
¢ 'y T g
' - \ é L »
= - _
=

[CENERS
Standards

fir Unterhalt Fussverkehr)
mind. 1.60m

Minimalfall

Pﬂa'stersteink1'4/ 16

Vor- und Nachteile, Besonderes

Dieser Querschnittstyp deckt die Bediirfnisse von Velofah-
renden mit erhohtem Sicherheits- und Schutzbediirfnis
ab. Fiir die Veloforderung sind solche (oder vergleichbare)
Losungsansatze wertvoll.

Einmiindungen und Knoten sind mit grosser Sorgfalt zu 16-
sen, da die Sichtbarkeit fiir (rechtsabbiegende) Fahrzeuge
in der Regel eingeschrénkt ist. Die Sicht auf den Radweg
ist deshalb rechtzeitig herzustellen. Bei grosseren Kno-
ten wird der Radweg zur Verdeutlichung des Vortrittes als
Radstreifen auf die Strasse zuriickgefiihrt oder mit eigener
Lichtsignalphase gefiihrt. Beziiglich Linksabbiegen sind die
Bediirfnisse direkt/indirekt abzukldren. Bei einer Haufung
von Einmiindungen und Knoten ist auf einen abgesetzten
Radweg zu verzichten.

Best-Practice aus Danemark (und Holland): Der abgesetzte
Radweg hinter den Parkfeldern (oder Baumreihen). Zur Fahrbahn
besteht damit ein baulicher Schutz, ein- und ausparkierende Autos
mussen den Radweg nicht befahren.

Maoglicher Ort der Umsetzung fiir einen abgesetzten Radweg.
Haldenstrasse, Luzern.
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Abstand zu Léngsparkfeldern
* Optimal >80 cm
* Minimal 50 cm

Riickfiihrung

» Vor grésseren Knoten ist der
Radweg mind. 20 m vorher auf
die Fahrbahn zuriickzufiihren

» Bei untergeordneten Einmiin-
dungen kann der Radweg - eine
gute Sichtweite vorausgesetzt
- hinten bleiben: siehe Abbildun-
gen rechts

» Siehe Q2a

39

Untergeordnete Einmiindungen o
Bei Einmindungen ist besonderes
Augenmerk auf die Sichtbeziehungen
MIV-Velo zu richten. Wenn diese unge-
niigend sind, ist ein Vertikalversatz zur
Geschwindigkeitsreduktion notwendig.

AU
BRI

2 __ .AAAAAAAJ;----&._

Indirektes Linksabbiegen

als Zusatzangebot priifen.

-> Angebot fiir Velofahrende mit
erhéhtem Sicherheitsbedtirfnis

* Generell prifenswert bei hohem
DTV und/oder hohem v85.

—————————————— """IVVVV?'_

P

Signalisation

* Grundsatzlich ist keine Signali-
sation notwendig, die Anlage ist
selbsterklarend.

+ Die Signale «Radweg» und
«Rad- und Fussweg mit getrenn-
ten Verkehrsflachen» bedeuten
Bentitzungspflicht (auch fir die
schnellen E-Bikes). Anwendung
nur, wenn:

o Breite>2m
o Bei Bedurfnis nach rechtlich
klarer Flachenzuweisung.

Situationsplan (1:500)

Roteinfarbung

* Roteinfarbungen gemass
VSS-Norm und Weisungen des
ASTRA.

Querschnittstyp passt ideal zu o
Knoten K5 (Seite 72-73)

('

—~U ‘Ivvvvvvvvvvvv'
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Q 4: Umweltspur

Bewertung: % % K 3¢ ¢ Bus, Takt 2 15 Min.
% ¥% Y% ¥% Y% Bus, Takt < 5 Min.

Einsatzbereich:

(CEIMEERESIERTET Optimalfall

Fussverkehr)

(3.75 bei Taxiverkehr) J°méss

Fussverkehr)

Minimale Strassenbreite: 16.00

Beschreibung

Die kombinierte Bus-/Velofithrung («Umweltspur») stellt
einen bewihrten Querschnittstyp dar und nutzt rdumliche
Synergien.

Die Qualitit fiir den Veloverkehr (und den Busverkehr)
hingt wesentlich von der Taktfolge des OV, der Frequenz
des Veloverkehrs sowie der Langsneigung ab. Der Quer-
schnittstyp ist nur bedingt geeignet, neue Nutzende zum
Velofahren zu bewegen, da der Fahrbereich mit sehr gros-
sen Fahrzeugen geteilt wird.

Einsatzbereich
« Entlang von Hauptverkehrsstrassen oder stadtischen
Hauptachsen mit Priorisierungsbediirfnis des
OV; wenn nicht geniigend Platz fiir separate Velospu-
ren vorhanden ist.
« Strecken im Gefille oder in der Ebene.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Der Querschnittstyp deckt eher die Bediirfnisse der schnel-
len Velofahrenden ab. Bei hohen Taktfolgen des OV, hohen
Frequenzen des Veloverkehrs sowie bei Steigungen ist auf
eine ausreichende Breite zu achten, welche das gefahrlose
Uberholen OV-Velo erméglicht. Eine Markierung des Rad-
streifens ist zu priifen. Das Mindestmass der Umweltspur
betrdgt dann 4.50 m. Bei gegenteiliger Ausgangslage kann
auch eine Breite von 3.00 m gewihlt werden. Die Auswir-
kungen auf den OV-Betrieb und Komfort des Veloverkehrs
sind stets zu beriicksichtigen.

Bei hohen Taktfolgen des OV und hoher Frequenz des
Veloverkehrs entstehen zudem bei der Haltestellenzufahrt
vermehrt Konflikte. Eine stirkere Separierung ist fallweise
zu priifen. Bei Rechtsabbiegebeziehungen des MIV ist nach
Moglichkeit die Umweltspur zu 6ffnen. Damit wird die Pro-
blematik des toten Winkels entschirft, da sich diese mit zu-
nehmendem Abstand vom Bus veringert.

Umweltspur auf dem Hirschengraben. Aufgrund der hohen Ver-
kehrsbelastung ein erster Schritt fur die Veloverkehrssicherheit. In
diesem Fall ungeniigend fiir die Anspruchsgruppen 8 - 80.

Aufgrund Steigung: Markierung eines Radstreifen anstelle Um-
weltspur. Damit kann ein gefahrloses Uberholen gewahrleistet
werden.
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Gefalle/Steigung
+ Bei Steigungen >4 %:
Umweltspur = 4.50 m

Markierung
 In der Regel gedffnet bei Breite
<450 m
 In der Regel geschlossen bei
Breite 24.50 m

Rechtsabbiegespur MIV

» Bei starken Rechtsabbiegestro-
men des MIV kann es empfeh-
lenswert sein, die Umweltspur
zu &ffnen (Sichtkontakt verbes- bimil
sern), ggf. separate Steuerung
an der LSA.

» Die Bedirfnisse des Velover-
kehrs und des OV sind dabei zu
berticksichtigen.

jl
1
1
1
1
1
[
<
<
<
<
<
<

Rechtsabbiegespur MIV
 Priifen, ob Rechtsabbiegen fiir
den MIV angeboten werden soll
oder nicht (Problematik toter
Winkel).
» Bei Angebot Rechtsabbiegen
MIV: Offnung Umweltspur prii-

Situationsplan (1:500) fen (siehe Gegenfahrtrichtung).
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Q 5: Kernfahrbahn

Einsatzbereich:

Bewertung: Y % % Yy y¢ 1.80 m, geringe Verkehrsbelastung

% X Y Y% Y¢ 1.50 m, geringe Verkehrsbelastung

Beschreibung

Bei einer Kernfahrbahn (KFB) sind beidseitig Radstreifen
markiert, die Leitlinie ist nicht markiert.

Einsatzbereich

« Bei Strassenbreiten zwischen 7.50 m und 9.00 m.

« DTV unter 10 000 Fz./Tag.

« Optimierungen im Bestand (gute, kurzfristig realisier-
bare Verbesserung fiir den Veloverkehr).

» Bei starker Lingsneigung Priifung einseitiger Rad-
streifen («Steighilfe»).

» Nicht empfohlen fiir Neuanlagen resp. bei baulichen
Sanierungen (Sicherheitsgefiihl aufgrund der schma-
len Fahrstreifen und der Mitnutzung durch den MIV
eingeschrinkt).

« Nicht empfohlen bei hohem Schwerverkehrsanteil
sowie bei uniibersichtlichen Kurven.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Kernfahrbahnen ermdéglichen in engen Strassenquerschnit-
ten eine Velofiihrung mittels Radstreifen. Diese werden im
Begegnungsfall von LKW, Bussen oder auch PW teilweise
befahren, weshalb Kernfahrbahnen in Sachen Schutz fiir
die Velofahrenden bedingt geeignet sind. Bei wichtigen
Einmiindungen ist die Mittelleitlinie zum Linksabbiegen
notwendig (Unterbruch Kernfahrbahn). Die Kernfahrbahn
ist ein Minimalangebot fiir den Veloverkehr in beengten
Verhiltnissen.

Kernfahrbahn anstelle Langsparkfeldern: Mehr Raum fiir den
Veloverkehr, bessere Uberholméglichkeit fiir den OV.
(Konizstrasse, Bern; Strassenbreite 8.00 m)

Ortsdurchfahrt Muri bei Bern. Auf der rund 8 m breiten Strasse
wechseln sich Radstreifen und Mittelinseln fir den Fussverkehr
ab. Fur den Veloverkehr stellt dies bei einem DTV von ca. 7°400
nicht den Idealfall dar, ist aber in Abwagung aller Interessen
vertretbar.
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Abbiegehilfe bei wichtigen Ein-
miindungen

I
1
1
1
1
—
-
-
-
-
-
\\.

! 1.80-2.00 .50

Wi

Abstand zu Léngsparkfeldern
» Optimal > 80 cm
* Minimal 50 cm

Im Knotenzulauf
» Kernfahrbahn zugunsten
vollwertiger Fahrstreifenbreiten
aufheben. Massgebend ist die
durchschnittliche Rickstaulange.

In Abhangikeit der Riickstauldnge

_—J‘AAAAAl_-_-_- —

Roteinfarbung

» Roteinfarbungen gemass
VSS-Norm und Weisungen des
ASTRA.

—_— -————-lv"v?

Situationsplan (1:500)
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Q 6: Mischverkehr auf Hauptachsen

Einsatzbereich: _

=22.00

(gemass Standards
Fussverkehr)

1.90 0.80

(0.50)

Minimale Strassenbreite: 10.00

Beschreibung

Bei tiefen Geschwindigkeiten und tiefer Belastung
duch den motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie
starker Prisenz des Velos kann der Veloverkehr auch
auf stadtraumlichen Hauptachsen im Mischverkehr gefiihrt
werden. Der Querschnittstyp kann zum Beispiel auf stadt-
raumlichen Hauptachsen mit Zufahrtsbeschrankungen fiir
den MIV zum Einsatz kommen. Die Abhingigkeiten zum
OV sind sorgfiltig zu priifen.

Einsatzbereich

« Bei tiefen Geschwindigkeiten und wenig MIV

« Bei hohen Velozahlen, geringem MIV und wenig oder
keinem OV kann eine Velostrasse gepriift werden
(vgl. QS 10).

« Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 7.50 m und 9.00 m
kann eine Kernfahrbahn gepriift werden (vgl. QS 5),
um die optische Fiihrung zu verdeutlichen.

Bewertung: Y % % Yy yr geringe Verkehrsbelastung
Y K 3¢ Y% Y¢ mittlere bis hohe Verkehrsbelastung

=2.00

(gemass Standardj
Fussverkehr)

7.50 - 9.00 —= Kernfahrbahn prufen
= 8.50 ———= Radstreifen prifen

Vor- und Nachteile, Besonderes

Wenn die genannten Randbedingungen gut erfiillt sind,
kann das «Koexistenz-Prinzip» zwischen Velo- und motori-
siertem Verkehr zum Tragen kommen. In diesem Fall kann
das Fiithrungsprinzip fiir den Veloverkehr eine hohe Quali-
tat aufweisen.

Zu beachten ist die kritische Breite pro Fahrtrichtung von
3.25 m (knappe Uberholmanéver durch PW). Zu priifen ist
stets das Weglassen der Mittellinie sowie das Markieren von
breiten Bandern (FGSO) am Fahrbahnrand, um die Fahr-
bahn optisch zu verengen.

Der Querschnittstyp kniipft an die Verkehrskultur zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts an, als der Veloverkehr im Stras-
senraum eine priagende Rolle einnahm und nicht vom MIV
separiert werden musste.

Mischverkehr auf der Dreilindenstrasse, Luzern.

Hirschmattstrasse, Luzern. Mischverkehr mit guten Bedingungen:
Tempo 30 und ein tiefer Wert des motorisierten Verkehrs.
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Option: FGSO o
» Die Bander werden 0.45m-0.5m
breit und mit einem Abstand
von 0.1 m - 0.15 m zum Rand-
abschluss markiert.
» Farbe Sandgelb RAL 1002, ohne
Perlen.

Standard
* Tempo 30
* Ohne Mittelleitlinie

Radstreifen Knotenzufahrt

» Nach Mdglichkeit realisieren.
Massgebend ist die durch-
schnittliche Ruckstaulange.

1
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1
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Situationsplan (1:500)
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Q 7: Mehrzweckstreifen
_

Einsatzbereich:

Bewertung: Y % Y% % ¢ mit Radstreifen

% % Y¢ Y% ¥ ohne Radstreifen

1.90 0.80 |1.50 - 2.50

(gemass Standards
Fussverkehr)

2 3.00

1.50 - 2.50

3.25-3.75
4.20 - 4.40

(gemass Standards
Fussverkehr)

Minimale Strassenbreite: 11.50

Beschreibung

Ein Mehrzweckstreifen (MZS) erleichtert das Queren und
Abbiegen fiir verschiedene Verkehrsteilnehmende. Der
MZS kann markiert oder baulich ausgestaltet werden, dies
erfolgt mit einer Situationsanlayse. Eine einfache Umge-
staltung am Bestand wird meist durch FGSO umgesetzt. Fiir
den Veloverkehr ist entscheidend, dass der MZS keinen Ho-
henversatz aufweist (Sturzgefahr). Wird der MZS zwischen
zwei Inseln ausgefiihrt und dient vor allem als Abbiegehilfe,
sind Randmarkierungen erlaubt.

Einsatzbereich

« Esist stets abzuwigen, ob ein Mehrbedarf an Platz in
der Strassenmitte gerechtfertigt ist, oder ob dieser an
den Randern mehr Nutzen entfaltet.

» Auf Hauptverkehrs- oder Verbindungsstrassen.

« Bei flaichigem Querungsbediirfnis des Fussverkehrs
und bei dispersen Abbiegebediirfnissen des MIV und
des Veloverkehrs.

-

s

Funktionaler Mehrzweckstreifen durch farblich gestaltete Stras-
senoberflache. Schlossstrasse, Bern.

Vor- und Nachteile, Besonderes
Der Mehrzweckstreifen vereinfacht das Linksabbiegen und
das Queren fiir die Velofahrenden. Bei den Fahrbahnbrei-
ten sind im Mischverkehr die kritischen Masse pro Fahrt-
richtung zwischen 3.05 m und 3.45 m, respektive zwischen
3.80 m und 4.20 m zu vermeiden (unklare Uberholverhilt-
nisse fiir PW und LW/OV).
Ein Mehrzweckstreifen kann in Kombination mit oder ohne
Radstreifen realisiert werden. Beziiglich Einsatzbereich
Mischverkehr siehe Q6. Ob eine Losung mit oder ohne Rad-
streifen erstellt werden soll, hangt unter anderem ab von:

» Der Geschwindigkeit des MIV

« Der Belastung und allfalligen Riickstaus des MIV

« Der Frequenz und der Vielfalt von der Velonutzung

« Der Frequenz des offentlichen Verkehrs

» Der Langsneigung

« Den ortlichen Platzverhiltnissen

Mehrzweckstreifen ausgefiihrt mit FGSO: Hauptstrasse, Luzern.
(Bildquelle: Tiefbauamt Stadt Luzern)
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Direktes Linksabbiegen in der
Regel als Hauptangebot
» Der Mehrzweckstreifen oder hier
der Mittelbereich zwischen zwei
Inseln unterstiitzt das Linksab-
biegen.

Stadtklimatische Massnahmen
» Wo der Mehrzweckstreifen
weder von Velos noch von Mo-
torfahrzeugen befahren werden
muss, ist ein klimafreundlicher
und sicherungsfahiger Belag zu
prifen. 32502300 .00 - 4. o
Fahrbahn ohne Radstreifen
* Minimalfall mit Tempo 30:
3.00m
3.50 m (baulich abgesetzt)
» Minimalfall mit Tempo 50:
3.25mbis 3.75m
3.50 m bis 3.75 m (baulich
abgesetzt)

Mehrzweckstreifen

» Bei haufiger Anordnung von
Mittelinseln und enger Kno-
tenabfolge kann es sinnvoll
sein, einen durchgehenden
Mehrzweckstreifen zu erstellen.
Damit kdnnen auch dazwischen-
liegende Abbiegebedirfnisse

Fahrbahn mit Radstreifen
» Minimalfall mit Radstreifen

450 m abgedeckt werden.
» Optimalfall mit Radstreifen . MZS_. 1.50 m bis 2.50 m in
550 m Abhangigkeit der Funktion,

der Platzverhaltnisse und der
Breite der Fahrspuren; fir die
Nutzbarkeit fir das Linksab-
biegen von Velos sind mind.
2.0 m anzustreben, ebenso fiir
Fussverkehrsquerungen.

* Wenn der Mehrzweckstreifen
primar dem Abbiegen von Velos
oder anderer Fahrzeuge dient,
ist eine flache Ausflihrung mit
FGSO oder Materialwechsel zu
bevorzugen.

Abstand zu Langsparkfeldern
* Optimal > 80 cm
* Minimal 50 cm

Situationsplan (1:500)
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Q 8: Einbahn mit Velogegenverkehr

Einsatzbereich:

Bewertung: Y % % % ¢ bei 2.50 m

* % K v% v bei 1.80m

Beschreibung

Die Offnung von Einbahnstrassen fiir den Veloverkehr stellt
den Regelfall dar. Es ermoglicht eine massgebliche Auf-
wertung des stddtischen Velonetzes. Wahrend auf Quar-
tierstrassen meist nur wenige oder gar keine Massnahmen
dazu notwendig sind, sind bei der Offnung von Einbahnen
auf Hauptverkehrsstrassen meist bauliche Massnahmen
notwendig.

Einsatzbereich
« Bei ausreichenden Platzverhiltnissen in Abhangigkeit
des DTV und der gefahrenen Geschwindigkeiten des
MIV.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Die Offnung der Gegenrichtung darf nicht zu Qualititsein-
bussen fiir den Veloverkehr auf der bisher zugelassenen
Fahrtrichtung fiihren. Die Minimalmasse betragen 1.50 m
in der Hauptrichtung und 2.00 m (1.80 m) in der Gegen-
richtung. Bei Parkfeldern ist aufgrund der raumlichen
Ausgangslage sowie beziiglich Frequenz des Velo- und Par-
kierungsverkehrs zu entscheiden, ob der Radstreifen in Ge-
genrichtung vor oder hinter den Parkfedern gefiihrt wird.
Bei Einmiindungen (bei der Gegenrichtung) sind aus Si-
cherheitsgriinden vermehrt Roteinfarbungen des Radstrei-
fens zu priifen.

Bei Fussgangerlbergangen ist der Einbau einer Schutzinsel

zu priifen. Dies stellt sowohl fur Zufussgehende wie auch fir den
Veloverkehr (bei LSA unabhangige Durchfahrt) eine gute

Lésung dar. Beispiel: Bundesgasse, Bern.

Velogegenverkehr Bahnhofstrasse, Luzern.
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Einmiindung:

» Der Radstreifen kann bei Bedarf
durch eine Mittelinsel gesichert
werden.

F

Markierung

* In der Gegenrichtung wird der
Radstreifen moglichst ununter-
brochen markiert.

» Bei gentigenden Platzverhaltnis-
sen ist eine bauliche Separation
im Sinne Q2a, Q2b oder Q3 zu
prifen.

Markierung
» Auf Radstreifen in Hauptrichtung
kann bei geringer Belastung/
Geschwindigkeit verzichtet wer-
den (sinngemass wie in Q6)

Breite
» In Abhangigkeit von Belastun-
gen MIV/Velo
» Kritisches Mass 3.25 m vermei-
den

il

v
7

N
—
I

-

Roteinfarbung
* Roteinfarbungen zur verdeutli-
chung des Velogegenverkehrs
stets prufen.
* Roteinfarbungen gemass
VSS-Norm und Weisungen des
ASTRA.

2.00-2.50

Situationsplan (1:500)
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Q 9: Quartierstrasse mit Verkehrsberuhigung

Einsatzbereich: _

gemass Standards
Fussverkehr)

Beschreibung

Quartierstrassen stellen oft den Start- und Endpunkt einer
Velofahrt dar. Quartierstrassen sind zudem vielfach wichti-
ge Ergidnzungsrouten. Die Durchlissigkeit fiir den Velover-
kehr ist daher auch auf den Quartierstrassen wichtig, wobei
die Aspekte der Verkehrsberuhigung (inkl. Veloverkehr),
des Aufenthalts und ggf. des Spiels auf der Strasse angemes-
sen zu berticksichtigen sind.

Einsatzbereich
« In verkehrsberuhigten Quartierstrassen.
« Bei meist tiefer Belastung des motorisierten Verkehrs.
« Falls sehr hohe Frequentierung von Velofahrenden
(Biindelung): Priifung Velostrasse (siehe Q10).

Hinweis: Eine Routenfiihrung iiber Quartierstrassen darf
nicht dazu verwendet werden, einen allfilligen Massnah-
menbedarf auf der (parallelen) Hauptachse zu umgehen.

Bewertung: % % % % 5%

(3.50 abseits von Hauptrouten) (gemass Standards
Fussverkehr)

Vor- und Nachteile, Besonderes

Wichtig ist, dass Velofahrende geniigend Platz neben
parkierten Autos haben, um der Gefahr von offnenden
Autotiiren entgegenzuwirken: Neben einseitigen Lings-
parkfeldern soll eine Fahrgasse von 4.25 m, zwischen
beidseitigen Parkfeldern eine Fahrgasse von 4.45 m vor-
handen sein (VSS 40 201). Weiter ist darauf zu achten,
dass Verkehrsberuhigungsmassnahmen gut erkennbar
und velofreundlich ausgestaltet werden. So ermdoglichen
z.B. Berlinerkissen oder ldngs angeordnete Verkehrs-
inseln eine hindernisfreie Durchfahrt fiir den Veloverkehr
(siehe Situationsplan).

Parallel zu den Hauptachsen ist die Route «durchs Quar-
tier» oft mit Umwegen verbunden, dem gegeniiber kann
dafiir ein hoheres Sicherheitsgefiihl stehen. Damit werden
insbesondere Velofahrende mit erhohtem Sicherheits- und
Schutzbediirfnis angesprochen.

Das Verkehrsberuhigungselement (hier mit Fahrverbot) kann vom
Velo rechts umfahren werden. Spitalackerstrasse, Bern.

Buhlstrasse, Bern: Der Vertikalversatz ist fiir Velos bei angemes-
sener Fahrgeschwindigkeit weich genug.
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%
599
e,

%

LSS AS
O

Verkehrsberuhigungselemente
» Velofreundliche Ausgestaltung
* Wo nétig, Velo ebenfalls ver-

kehrsberuhigen.

Abstand versetzte MIV-Parkierung

» Absténde in Abhangigkeit der
Strassenbreite.

* Gemass Norm VSS 40 213 und
Befahrbarkeitsbedarf (Schlepp-
kurven)

Durchfahrtsbreite neben
Langsparkfeldern
» Bei einseitiger Parkierung:
Fahrgasse mind. 4.25 m
» Bei zwei Reihen:
Fahrgasse mind. 4.45 m

30

Situationsplan (1:500)
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Q 10: Velostrasse
Einsatzbereich: _

(gemass Standards
Fussverkehr)

Beschreibung

Velostrassen sind Nebenstrassen, die aufgrund einer hohen
Velonachfrage gegeniiber den seitlichen Einmiindungen
vortrittsberechtigt gefiihrt werden. Das Prinzip wurde im
Jahr 2017 schweizweit im Pilotbetrieb getestet. Eine defini-
tive Einfiihrung des Regimes wird per 1. Januar 2021 mog-
lich sein. Damit konnen dem Veloverkehr attraktive Ver-
bindungen abseits der Hauptverkehrsstrassen angeboten
werden. eine Velostrasse hat, abgesehen von den verander-
ten Vortittsverhiltnissen, keine rechtliche Bedeutung fiir
die Verkehrsteilnehmenden. So gilt insbesondere weiterhin
Tempo 30. Bei dichtem Veloverkehr ist das Nebeneinander-
fahren gemass Art. 43 VRV gestattet.

Einsatzbereich
» Bei gebiindelter Velonutzung auf Quartierstrassen in
Tempo-30-Zonen.
« Bei geringer MIV-Belastung und hohem Veloanteil
(> 50 %)

Bewertung: % % % % %

(gemass Standards
Fussverkehr)

Vor- und Nachteile, Besonderes

Die Velostrasse vereint die Vorteile einer direkten, unter-
bruchsfreien Fithrung mit der Fiihrung abseits von Haupt-
verkehrsstrassen. Sie ist damit vor allem fiir stadtteil-durch-
querende, langere Routen interessant.

Gut umgesetzt, kann sie eine hohe Férderwirkung auf alle
Nutzenden des Veloverkehrs haben. In verschiedenen euro-
piischen Staaten wurden bereits positive Erfahrungen mit
Velostrassen gesammelt. Zu beachten sind die Aspekte der
Verkehrsberuhigung. Eine Beschleunigung des Verkehrs
soll verhindert und auf die Vertraglichkeit mit dem Fussver-
kehr ein besonderes Augenmerk gelegt werden. Es konnen
die gleichen Beruhigungselemente eingesetzt werden wie
bei Q9. Versetzte oder beidseitige Parkierung sowie Schrig-
und Senkrechtparkierung sind keine velofreundlichen Be-
ruhigungsmassnahmen.

Hinweis: In Luzern waren bis Ende 2017 die Traubenhaus-/
Bruchstrasse Bestandeteil des Pilotprojektes.

Traubenhausstrasse, Luzern: Die Strasse ist auf den ersten Blick
nicht als Velostrasse erkennbar.

Bruchstrasse, Luzern: Die Erkennbarkeit wird an den Knoten
durch Ubergrosse Velopiktogramme verstarkt.
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Langsparkfelder

* Wenn mdglich keine Parkierung
in der Fahrlinie, sonst folgende
Absténde:

» Optimal > 80 cm

* Wenn Parkierung in Fahrlinie
ndétig, dann Bander vor der
Parkierung unterbrechen.

Wiedererkennungswert Velostras-
sen in Luzern

* Um die Erkennbarkeit der
Velostrasse zu erhdhen, kénnen
Bander in noch zu definierender
Farbe markiert werden.

* Die Bander werden 0.45m - 0.5 m
breit und mit einem Abstand von
0.1 m - 0.15 m zum Randabschluss
markiert.

 Alternativ kann farbiger Asphalt fir
die ganze Fahrbahn eingesetzt wer-
den, wie dies traditionell in den Nie-
derlanden und neu auch in Minster

(Deutschland) Standard ist.

Aufhebung Rechtsvortritt
» Vortrittsberechtigte Fuihrung
(Entzug Vortritt Nebenstrassen).
Der Rechtsvortritt einer Tempo
30 Zone wird aufgehoben.
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Situationsplan (1:500)

Wiedererkennungswert Velostrassen
in Luzern; Markierung und Gestaltung

« Verdeutlichung des Regimes durch
gestalterische Elemente.

» Die Erkennbarkeit wird an den Kno-
ten durch Ubergrosse Velopiktogram-
me verstarkt.

* FGSO Streifen Gelbgrin (RAL 6018)

Signalisation

« Dieses Signal Velostrasse war Be-
standteil des Pilotprojekts. In anderen
europaischen Landern sind eigene
Signale flr Velostrassen ublich. Sei-
tens Signalisationsverordnung (SSV)
ist solch ein Signal zur Zeit aber nicht
vorgesehen. Die Stadt Luzern sucht
noch nach Mdglichkeiten, um das Re-
gime «Velostrasse» zu verdeutlichen.
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Q 11: Zweirichtungsradweg

Bewertung: % % % % % bei4.50 m
% % % ¢ bei 3.20m

Einsatzbereich: _

Beschreibung

Auf Zweirichtungsradwegen mit hoher Frequentierung wird
der Veloverkehr separiert von den anderen Verkehrsarten
gefiihrt. Die Fliche ist exklusiv dem Veloverkehr vorbehal-
ten, er kann in beide Richtungen befahren werden.

Einsatzbereich

« Parallel zu Hauptverkehrsstrassen, am Siedlungsrand
oder ausserhalb des Siedlungsgebietes im landlichen
Umfeld.

« (Velo-)Briicken, Uber- sowie Unterfithrungen, sofern
eine getrennte Fithrung Fuss-und Veloverkehr besteht.

« Auflangeren Abschnitten.

 Innerhalb des dicht bebauten Raumes sind aufgrund
der Wunschlinien und der Konflikte bei Einmiindun-
gen und Grundstiicken Einrichtungsradwege vorzuzie-
hen (siehe Q2 und Q3).

« Die Querungen fiir das Erreichen bzw. Verlassen des
Radweges sind sorgfiltig zu l6sen.

(gemass Standards
Fussverkehr)

Vor- und Nachteile, Besonderes
Zweirichtungsradwege decken die Bediirfnisse vieler Nut-
zenden, sofern die Breite in Abhingigkeit zur Frequentie-
rung stimmt, ab. Durch die Separierung vom motorisierten
Verkehr hat dieses Fiithrungsprinzip insbesondere auf Velo-
fahrende mit erhéhtem Sicherheits- und Schutzbediirfnis
eine hohe Forderwirkung.

Die Breite ist abhingig von den Veloverkehrsstromen. Bei
schwach belasteten Zweirichtungsradwegen ist eine Breite
von 3.20 m ausreichend, wihrend bei hoch frequentierten
Abschnitten eine Breite von 4.50 m vorzusehen ist.

Riickfiihrung Radweg auf Strasse

Der Systemwechsel von Mischverkehr zu Separation ist
oft eine Sicherheitsliicke. Wie die Riickfithrung eines Rad-
wegs auf die Strasse oder ein Wechsel der Systeme funk-
tioniert, ist situationsbedingt. Fiir Inputs der verschie-
denen Systemen wird das Handbuch vom Bundesamt
fiir Strassen «Veloverkehr in Kreuzungen» verwendet.

Radweg Obergrundstrasse-Taubenhausstrasse, Luzern: Aufgrund
der Veloverkehrsfiihrung an der LSA und der Verbindung zur
Villenstrasse ist hier eine Trennung zum Fussverkehr sinnvoll.

Beispiel einer Einmindung eines Velowegs auf die Strasse.
Pfistergasse, Luzern. (Bildquelle:Tiefbauamt Stadt Luzern)
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Breite Radweg
» Die Breite ist in Abhangigkeit zur Frequenz und Geschwin-
digkeit des Veloverkehrs zu wahlen, sie betragt mindes-
tens 3.20 m. Bei engen Radien ist eine Kurvenverbreite-
rung zu bericksichtigen.

£

N e 9\ ®

Situationsplan (1:500)

Mischen oder Trennen des Fuss- und Velover-
kehrs?

Als Grundsatz gilt, dass diese Frage durch eine Situations-
analyse beantwortet werden sollte. Die Standards geben
dazu einige Hinweise, die jedoch stets lokal zu iiberpriifen
und ggf. zu ergidnzen sind. Folgende Punkte sind situativ
zu priifen: Wunschlinie, Gestaltung Anfang- und Endbe-
reiche beim Wechsel der Systeme, Anforderung Neben-
raume (inkl. Vortrittsverhaltnisse und Sichtweiten).
Eine bauliche Trennung des Fuss- und Veloverkehrs ist
stets zu priifen. Bei einigen Wegverbindungen ist dies je-
doch nicht umsetzbar, weshalb mit gegenseitiger Riick-
sichtnahme das Prinzip der Koexistenz angewendet wird.

Trennung (Signale 2.60/2.63) tendenziell sinnvoll bei:

« Starker Frequenz durch Fuss- oder Veloverkehr

o Gefille>2%

« Besonderen Schutzbediirfnissen des Fussverkehrs

« Erhohter Nachfrage durch (schnelle) E-Bikes (z.B.
auf ausgesprochenen Pendlerrouten)

« Intensiver/publikumsorientierter Seitenraumnut-
zung (z.B. Seitenbestuhlung)

Mischfliche (2.13/2.14/2.63.1) tendenziell moglich bei:
o Erhohtem Schutzbediirfnis Veloverkehr
» Geringer Frequenz durch Fuss- und Veloverkehr
« Steigung oder zumindet kein Gefille
» Etablierten, konfliktarmen Situationen
« Breite > 3.50 m

Beleuchtung und Belag
» Alle Routen geméss Veloroutennetz sind beleuchtet und
in Hartbelag oder gleichwertigem, gut befahrbarem Belag
ausgefihrt.

Falls der Fuss- und Velover-
kehr baulich abgetrennt wird, i
wird dazu in Abhangigkeit  f o
von der Entwésserung entwe-
der ein ein- oder zweireihiger
Pflasterstein 14/16 verwendet.

Bei gleichem Niveau des Fuss- 17 43

und Radweges kann zur Se-
parierung folgender Stein ver-
wendet werden.

Trennung Fuss- und Veloverkehr Quaibriicke, Zurich.
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Q 12: Kombinierte Fuss- und Radwege
Einsatzbereich: _ Bewertung: In Abhangigkeit der ortlichen Verhaltnisse m

Fuss- und Radweg

Freigleis, Luzern: Eine attraktive Verbindung fur den Fuss- und
Veloverkehr zwischen Luzern und Kriens/Horw.

Beschreibung Einsatzbereich

Kombinierte Fuss- und Radwege oder Strassen/Wege mit « Am Siedlungsrand/ausserhalb des Siedlungsgebietes.
Fahrverbot fiir den MIV/Motorradverkehr sind in der Re- « In der Kernstadt werden fiir den Fuss- und den

gel attraktive Angebote fiir den Veloverkehr. Sie konnen, je Veloverkehr in der Regel getrennte Flachen angebo-
nach Lage, untergeordnete Verbindungen darstellen, aber ten (z.B. Q3), wenn dies baulich moglich ist und der
auch hohe Bedeutung fiir das stddtische oder regionale lokalen Situation entsprechende, geniigend breite
Velonetz aufweisen. Die Vertraglichkeit mit dem Fussver- Bereiche geschaffen werden konnen. Auf wenig

kehr wird durch die Zunahme der E-Bikes und den Anfor- begangenen, resp. befahrenen Wegen, insbesondere
derungen des hindernisfreien Raumes herausgefordert. Die ausserhalb der Kernstadt, soll jeweils die Verhaltnis-
zu wihlende Signalisation und Markierung ist in Abhangig- massigkeit einer Trennung gepriift werden.

keit der lokalen Verhéltnisse zu bestimmen.

Mischen oder Trennen des Fuss- und Velover- Falls der Fuss- und Velover- % 1
kehrs? kehr baulich abgetrennt wird, %v
Als Grundsatz gilt, dass diese Frage durch eine Situations- wird dazu in Abhéngigkeit - f i
analyse beantwortet werden sollte. Die Standards geben von der Entwasserung entwe-
dazu einige Hinweise, die jedoch stets lokal zu {iberpriifen der ein ein- oder zweireihiger

und ggf. zu ergénzen sind. Folgende Punkte sind situativ Pflasterstein 14/16 verwendet.

zu priifen: Wunschlinie, Gestaltung Anfang- und Endbe-

reiche beim Wechsel der Systeme, Anforderung Neben- Bei gleichem Niveau des Fuss- 17,13
raume (inkl. Vortrittsverhaltnisse und Sichtweiten). und Radweges kann zur Se-

Eine bauliche Trennung des Fuss- und Veloverkehrs ist parierung folgender Stein ver- |

stets zu priifen. Bei einigen Wegverbindungen ist dies je- wendet werden.

doch nicht umsetzbar, weshalb mit gegenseitiger Riick-
sichtnahme das Prinzip der Koexistenz angewendet wird.

Trennung (Signale 2.60/2.63) tendenziell sinnvoll bei:

« Starker Frequenz durch Fuss- oder Veloverkehr

o Gefille > 2 %

» Besonderen Schutzbediirfnissen des Fussverkehrs

» Erhohter Nachfrage durch (schnelle) E-Bikes (z.B.
auf ausgesprochenen Pendlerrouten)

» Intensiver/publikumsorientierter Seitenraumnut-
zung (z.B. Seitenbestuhlung)

Mischfliche (2.13/2.14/2.63.1) tendenziell moglich bei:
o Erhohtem Schutzbediirfnis Veloverkehr
» Geringer Frequenz durch Fuss- und Veloverkehr
« Steigung oder zumindet kein Gefalle
« Etablierten, konfliktarmen Situationen Trennung Fuss- und Veloverkehr Quaibriicke, Zirich.
e Breite > 3.50 m
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Fussweg mit Velo gestattet

Beschreibung

Die Signalisation «Fussweg, Velo gestattet» ist eine Aus-
nahmesignalisation. Fiir Velohauptrouten der Stadt Lu-
zern wird in der Regel eine Trennung vom Fussverkehr
angestrebt (Q3). Auf untergeordneten Verbindungen soll
dagegen pragmatisch und auf die lokalen Verhiltnisse
abgestimmt entschieden werden. Insbesondere zur Schul-
wegsicherung kann auf relativ stark befahrenen Strassen zu
Beginn eines schwach begangenen Fusswegs die Signalisa-
tion «Fussweg, Velo gestattet» angebracht werden.

Die Zusatztafel «Velo gestattet» bedeutet keine Beniit-
zungspflicht fiir den Veloverkehr. Schnelle E-Bikes sind
nicht zugelassen.

Um das bestehende Netz und die Quartierverbindungen
kurzfristig zu optimieren, kann auf bestehenden Fusswegen
mit geringerer Breite als dem Minimalmass von 3.50 m die
Signalisation «Fussweg, Velo gestattet» angebracht wer-
den. Bei langfristigen Losungen sollten jedoch Unterschrei-
tungen des Minimalmasses vermieden werden.

Aufgrund des Schutzbediirfnisses ist hier der Fussweg flr den
Veloverkehr freigegeben. (Bild: Bern, Weltpost-/Muristrasse)

Einsatzbereich

« Bei erhohtem Schutzbediirfnis des Veloverkehrs.

« Zur Umfahrung von kurzen, kritischen Hauptver-
kehrsabschnitten mit hoher Verkehrsbelastung.

» Wo kein addquates Platzangebot fiir den Veloverkehr
gefunden werden kann.

 Bei Strecken mit Gefille oder bei zahlreichen Areal-
zufahrten oder Hauseingingen ist der Zusatz «bitte
langsam» hinzuzufiigen.

Entlang der Schadritistrasse ist es dem Veloverkehr gestat-
tet, das Trottoir zu benltzen. Damit wird die Sicherheit fir den
Veloverkehr verstarkt. Mit der Massnahme kann die Steigung
abseits vom MIV zurtickgelegt werden.
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Q 13: Vertikale Netzelemente

Beschreibung

Velofahrende sind besonders steigungssensibel. Gemass
dem Handbuch «Planung von Velorouten; Vollzugshil-
fe Langsamverkehr Nr. 5» des Bundesamts fiir Strassen
(ASTRA) wirken 40 Hohenmeter wie ein Kilometer zuséitz-
liche Fahrt.

Streckenabschnitte mit starker Liangsneigung erfordern
besondere Massnahmen. Im Gefille sind deutlich erhohte
Geschwindigkeiten zu erwarten. Diese sollten bei der Be-
messung von Sichtweiten und bei der Anordnung von Mi-
schfldchen (Fuss- und Veloverkehr) beriicksichtigt werden.
In Strecken mit Steigungen sind die Geschwindigkeiten
deutlich geringer, was folgende Auswirkungen hat:

« Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen MIV
und Velo ist grosser als in der Ebene, wodurch Velo-
fahrende schutzbediirftiger sind

» Velos fahren weniger linientreu

Hohendifferenz Treppe mit Schieberille. Mindestangebot fiir die
Hoéhenuberwindung von Velos.

Beide Wirkungen verlangen nach einer breiteren und ge-
schiitzteren Veloinfrastruktur. Folgende Massnahmen sind
in Steigungsabschnitten zu priifen:
» Breitere Radstreifen
« FEinseitige Radstreifen (Steighilfe)
« Radwege im Sinne der Standards Q2 oder Q3
» Sofortmassnahmen, wie Inselpfosten zur Abgren-
zung der Velospur von der angrenzenden MIV-Spur
« Zulassung des Veloverkehrs auf dem Gehweg (vgl.
Ausfiihrungen auf vorangehender Seite)

In Ausnahmefillen konnen Hohenspriinge auch mit alter-
nativen Angeboten {iberwunden werden:

« Schieberampen/Schieberillen

« Personenlift (vgl. Ausfiihrungen rechte Seite)

« Velolift

« Velomitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Personenlifttyp «Durchlader» mit gentigender Grosse zur Velomit-
nahme.

metron



metron

Standards Veloverkehr | 4 Querschnitte und Strecken 59

Personenlift fiir Velomitnahme
Bei Geldndespriingen, steilen Rampen und dhnlichen Situationen soll die Zweckmas-
sigkeit eines Lifts als vertikales Netzelement gepriift werden. Bei der Planung von 6f-
fentlichen Personenliften ist stets zu priifen, ob diese auch fiir Velos nutzbar gemacht
werden konnen. Immer mehr Velotypen sind mit einem Elektroantrieb ausgeriistet und
demensprechend schwer. Spezialvelos wie Lastenvelos, Tandems oder Velos mit Anhan-
ger sind zudem besonders lang, teilweise breiter und unhandlich, so dass ein Anheben
und seitliches Verschieben stark erschwert ist.
Fiir eine Velomitnahme im Lift sollen deshalb folgende Grundsitze eingehalten werden:
« Die Velos sollen moglichst vorwérts in den Lift hinein und wieder rausgeschoben werden.
Ein Lifttyp «Durchlader» ist anzustreben.
 Der Lift sollte so ausgelegt sein, dass moglichst viele Velotypen bequem in den Lift passen
und die Velos nicht seitlich verschoben oder gedreht werden miissen. Die Stadt Luzern
strebt grundsatzlich Variante 3 oder 4 gemiss untenstehender Tabelle an, mit denen kein
Velotyp ausgeschlossen wird.
« Damit die Sicherheit der Fahrgéste gewihrleistet wird, soll der Ausgang nicht direkt auf
Strassen, Radwege oder stark frequentierte Gehbereiche fithren. Bei stark frequentierten
Liften sind Warteraume zu beriicksichtigen.
»  Wenn moglich sollen lingliche Liftkabinen eingebaut werden.

Die Stadt Luzern hat eine Versuchsanordnung durchgefiihrt, deren Erkenntnisse in
folgender Tabelle ersichtlich sind:

Variante 1 2 3 4
Kabine Lange 2.50 m 2.50 m 3.40m 3.40m
Breite 2.00m 2.50 m 1.60 m 1.80 m
Tirbreite 140 m 1.60 m
Nutzflache 5.00 m? 6.25 m? 5.44 m? 6.12 m?
Schacht Lange 3.91m 3.91m
Breite 2.55m 270 m
Stationierung Velo im Lift gerade diagonal gerade diagonal gerade gerade
Velotyp Velo
Lastenvelo

Lastenvelo XXL
Lastenvelo (Dreirad)
Tandem

Velo mit Anhanger
Velo + Follow Me

kein Problem
teilweise maoglich / Anheben des Velos nétig
nicht moglich
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Anwendungshilfe Knoten

Viele Knoten stellen fiir den Veloverkehr eine Herausforderung dar. Deshalb muss bei deren
Planung ein besonderes Augenmerk auf die Veloverkehrsfithrung gerichtet werden. Die Knoten-
16sung ist immer basierend auf einer griindlichen Situationsanalyse und eingebettet in ein Ge-
samtkonzept zu entwerfen. Nachfolgendes Schema stellt eine erste Orientierungshilfe dar, welche
Knotenform in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit der angrenzenden Strecken und dem Stras-
sentyp zur Anwendung kommen kann.

/ \ Massgebende Geschwindigkeit MIV in km/h (v85 oder signalisiert)

>60

Vortrittsgeregelter

50-60 Knoten

50

R

und MIV-

N\

30-50

N

QAW

\
\
N
N
3

.

\

Quartier- Quarti i i i i
strassen (ES) dungsstrassen (VS) (HVS) (HVS) (HVS)

<2'000 DTV <5'000 DTV <10'000 DTV >10'000 DTV > 15'000 DTV

4-spurig oder Tram-Mittellage

Erléuterungen zum Linksabbiegen

Insbesondere das Linksabbiegen stellt fiir viele Velofahrende eine grosse Herausforderung dar. Je
nach Knotenform bieten sich verschiedene Hilfestellungen zum Linksabbiegen an. Die folgende
Tabelle zeigt dazu das jeweilige Grund- und Zusatzangebot.

Knotenart Grundangebot Zusatzangebot

direkt
ohne Massnahmen

direkt indirekt
Vortrittsgeregelter mit Abbiegehilfe via Quertahibahn
Knoten oder Radstreifen

indirekt direkt

- via Querfahrbahn
- via Velofurten
- via Veloschleuse

mit Radstreifen

niveaufrei
Uber-/Unterfihrung
(am Stadtrand)

indirekt

- via Querfahrbahn
- via Velofurten

- via Veloschleuse

S In der dargestellten Flache kénnen einstreifige Kleinkreisel (26 m bis max. 32 m)
% velovetraglich betrieben werden. Kreisel, welche héhere MIV-Belastungen aufweisen,
" mehrstreifige Kreisel oder Turbokreisel benétigen eine separate Veloftihrung. Sie sind in

der Regel nicht stadtvertraglich erstellbar und werden aus Velosicht fur die Stadt Luzern
nicht empfoheln.
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K 1: Knoten mit Rechtsvortritt

Einsatzbereich: _

Bewertung: % % % % ¢ geringe Verkehrsbelastung

% K Y¢ ¢ Y¢ mittlere Verkehrsbelastung

Beschreibung

Der Rechtsvortritt ist fiir Knoten zwischen Quartierstrassen
innerhalb von Tempo-30-Zonen als Standardlésung vorge-
geben. Bei geringer Belastung, geringen Geschwindigkeiten
des MIV und guten Sichtverhiltnissen sind Rechtsvortritte
fiir den Veloverkehr in der Regel problemlos.

Einsatzbereich
» Im Quartierstrassennetz.
 Bei mittleren und hohen Verkehrsbelastungen des
MIV ist aus Sicht des Veloverkehrs auf Rechtsvortritte
zu verzichten.
« Bei schlechten Sichtverhiltnissen sind andere Vor-
trittsregime zu priifen.

i
|

Vor- und Nachteile, Besonderes

 Bei mittlerer und hoher Verkehrsbelastung durch
den MIV sind Rechtsvortritte durch den Veloverkehr
schwierig zu befahren. Insbesondere das Linksabbie-
gen ist herausfordernd, da ein geschiitzter Aufstellbe-
reich fehlt.

« Die Geschwindigkeiten des MIV sind unbedingt tief
zu halten und gegebenenfalls durch Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen zu beeinflussen. Nebst vertikalen
Anrampungen zdhlen auch kleinere Radien dazu; diese
halten die Geschwindigkeiten beim Abbiegen tief.

Hinweis: Bei Velohauptrouten auf Quartierstrassen und
bei starker Nachfrage des Veloverkehrs kann die Aufhe-
bung des Rechtsvortritts im Rahmen einer «Velostrasse»
gepriift werden.

Vertikalversatz an Knoten mit Rechtsvortritt; Adligenswilerstrasse/
Lindenfeldsteig, Luzern. (Bildquelle: Tiefbauamt Stadt Luzern)

Kleine Radien, in diesem Fall markiert, tragen zur Reduktion der
Querungsdistanz bei wunschliniengerechter Querung bei. Zudem
kann damit die Geschwindigkeit gedrosselt werden. (Kleinmatt-
strasse/Bleicherstrasse, Luzern)
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Standardfall

Markierung
» Beschrieb und Anwendung
Markierung geméss Norm
(VSS 40 851)

Knoten mit Vertikalversatz Knoten mit kleinen Radien

Vertikalversatz mit vollflachiger Anrampung. Fir die Geschwindigkeitsreduktion am Knoten kdnnen
Ausfliihrungshinweise siehe Normen Tiefbau. kleinere Radien ausgefiihrt werden.

Situationsplan (1:500)
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K 2: Vortrittsgeregelter Knoten mit Abbiegehilfe

Einsatzbereich:

Beschreibung

Vortrittsgeregelte Knoten stellen den Regelfall fiir Knoten
zwischen Hauptstrassen und Quartierstrassen dar. Bei mitt-
leren und hoheren Verkehrsbelastungen durch den MIV ist
fiir den Veloverkehr eine Abbiegehilfe zu schaffen. In der
Regel wird dafiir ein Bereich in der Strassenmitte ausge-
schieden, welcher fiir alle Fahrzeuge benutzt werden kann.
Wo das Abbiegen in einen Veloweg oder in eine Strasse mit
Fahrverbot miindet, kann die Abbiegehilfe ausschliesslich
fiir den Veloverkehr markiert werden. Bei hohen bis sehr
hohen Verkehrsbelastungen des MIV ist das Abbiegen fiir
den Veloverkehr indirekt anzubieten.

Einsatzbereich
» Knoten Hauptstrassen-Quartierstrassen
» Bei mittleren und hohen Verkehrsbelastungen des
MIV ist eine Abbiegehilfe fiir den Veloverkehr vorzu-
sehen

Bei starker Verkehrsbelastung durch den MIV oder einer Doppel-
spur kann das indirekte Linksabbiegen als Zusatzangebot geprift
werden. Die Anlage auf der Hauptstrasse (Bild) weist bei dieser
Querung keine Lichtsignalanlage auf.

Bewertung: v % % Y¢ y% geringe Verkehrsbelastung
% K 3¢ ¢ 3¢ Mmittlere Verkehrsbelastung

e

Vor- und Nachteile, Besonderes
 Die Errichtung einer Abbiegehilfe steht bei beengten
Platzverhiltnissen haufig in Konflikt mit einem durch-
gehenden Radstreifen. Fiir einen Entscheid sind die
Nachfrage sowie das Schutzbediirfnis des Veloverkehrs
fiir den jeweiligen Verkehrstrom abzuwégen.

| =

Luzern, Schwanenplatz: Abbiegehilfe ausschliesslich fir den
Veloverkehr bei der Zufahrt in die Luzerner Altstadt.
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Standardfall

Radstreifen und Mittelinseln
» Radstreifen wo mdglich
auch bei Mittelinseln durch-
gehend.
* Minimale Durchfahrtsbreite
mit Radstreifen: 4.50 m
» Maximale Durchfahrtsbreite
mit Radstreifen: 5.50 m

AAAAAAAAJ—----&-_ -
<---- 'IVVVVV'

Abbiegehilfe in Mitte
* Minimale Breite: 1.50 m
» Standardbreite: 2.50 m

» Lange in Abhangigkeit der
lokalen Situation. Aus Sicht
des Veloverkehrs ist eine
maoglichst lange Verflech-
tungsstrecke vorteilhaft.

Indirektes Linksabbiegen via Fahrbahnrand

o Hilfestellung bei anspruchsvollen Abbiegesituationen und
generell fur Velofahrende mit erhéhtem Schutzbediirfnis

Bei T-Knoten mit hohen MIV-Belastungen und einer hohen
Velonachfrage kann eine Abbiegehilfe am rechten Fahrbahnrand
erstellt werden. Dargestellt ist eine mogliche Ausfiihrung. Es sind
auch reduzierte Varianten machbar.

Situationsplan (1:500)
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K 3a: Lichtsignalanlage; Grundform

Einsatzbereich: Bewertung: In Abhangigkeit der ortlichen Verhaltnisse Standard

Beschreibung Vor- und Nachteile, Besonderes
Lichtsignalanlagen (LSA) ermoglichen die raumlich-zeit- « Insbesondere im Vergleich zu Kreisverkehrsanlagen
liche Trennung von Verkehrsstromen. Damit kann — auch bestehen vielfach lingere Wartezeiten. Der Blick in
bei stark belasteten Verkehrsknoten — eine durchgehen- die Stadte der Velovorbildlander Niederlande und
de Velofiilhrung in hoher Qualitat sichergestellt werden. Danemark zeigt jedoch, dass (gut gemachte) LSA dort
Im Gegensatz zu Kreisverkehren oder vortrittsgeregelten weit verbreitet sind und kein Hinderungsgrund zum
Knoten kann bei Lichtsignalanlagen dem Veloverkehr eine Velofahren darstellen.
eigene Fliche und, je nach Lichtsignalphasen, ein eigenes  Die technischen Mdglichkeiten zur verkehrsabhéngi-
Zeitfenster oder zumindest ein Vorstart zum Befahren des gen Steuerung oder zu fixen Koordinationen aufein-
Knotens angeboten werden. anderfolgenden LSA («griine Welle») sollen stiarker
genutzt werden.
Einsatzbereich + Ab 2021 wird in der Schweiz das freie Rechtsabbiegen
« Bei stark belasteten Knoten und bei Knoten mit hohen fiir den Veloverkehr an ausgewihlten LSA maglich
Geschwindigkeiten des MIV. sein. Anwendung geméss bundesrechtlicher Kriterien.
« Bei spezifischen Schutzbediirfnissen des Veloverkehrs, Erginzende Erlauterungen seitens Stadt Luzern sind
zum Beispiel Abbiegen und Queren bei Schulwegen. zur Zeit in Bearbeitung.
 Zur bewussten Priorisierung einzelner Verkehrsstro-
me.

Wankdorfplatz, Bern. Das Linksabbiegen erfolgt indirekt via Quer- Knoten Bahnhofstrasse/Bahnhofplatz, Luzern: Der aufgeweitete
fahrbahn. Die dortige Grinphase folgt in der Regel rasch, so dass Radstreifen («Velosack») ermdglicht wahrend den Rotphasen ein
keine grossen Zeitverluste entstehen. Einfadeln vor dem Haltebalken. Beim Vorgriin befindet sich das

Velo in Sichtkontakt vor dem MIV. (Bildquelle: Stadt Luzern)
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Knoten mit 1-streifiger Zufahrt

Hinweis: Es besteht eine Vielzahl an
Einsatz- und Ausfithrungsmoglichkei-
ten. Auf dieser und der nachfolgenden
Doppelseite werden nur die wichtigsten
Grundformen erldutert.

Aufgeweiteter Radstreifen

» Bei einstreifiger Knotenzufahrt
mit Linksabbiegemadglichkeit als
Hauptangebot vorzusehen.

* Lange 4.00 m - 5.00 m

» Im Ausnahmefall (Strassen ohne
Radstreifen) kann ebenfalls ein
Aufstellbereich fir den Velover-
kehr markiert werden.

Trixispiegel
» Jedes mal zu priifen.

!
|

AAAAAAAAAAAI
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Indirektes Linksabbiegen

* Als Zusatzangebot stets zu
prufen.

» Bei hohen Verkehrsbelastun-
gen oder Geschwindigkeiten
des MIV sowie bei besonderen
Schutzbedurfnissen zwingend

. Vorgriin Velo
» Bei Konflikt mit rechtsabbiegen-
dem MIV stets vorzusehen.

vorzusehen. * Freies-Rechtsabbiegen fir
» Bei Bedarf Hinweissignal in der Veloverkehr stets prifen.
Zufahrt.

Knoten mit 2 oder mehr Vorsortierstreifen

Markierungsvorschlag

» Zur Verdeutlichung des indirek-
ten Linksabbiegens sollen neue
Markierungsvorschlage geprift
werden.

Vorgezogener Radstreifen und
Vorgriin Velo
» Bei Konflikt mit rechtsabbiegen-
dem MIV stets vorzusehen. .
» Freies Rechtsabbiegen fiir
Veloverkehr stets priifen.

0

Beispielhafte
Darstellung

£

AAAAAAAAAAAI i

Indirektes Linksabbiegen

» Bei stark belasteten und mehr-
streifigen Knoten als Hauptan-
gebot vorzusehen.

« Die Losung ermdglicht auch
Velofahrenden mit erhdhtem
Schutzbediirfnis das sichere
Linksabbiegen.

» Die Mitbeniitzung des MIV-
Linksabbiegestreifens fur gelib-
te Velofahrende bleibt méglich.

» Bei Bedarf Hinweissignal in der
Zufahrt.

Roteinfarbung
* Roteinfarbungen gemass
VSS-Norm und Weisungen des

ASTRA.
Breiter Velostreifen

» Die Konzentration der Radstrei-
fen am rechten Fahrbahnrand
ermoglicht breitere Radstrei-
fen und ist platzsparender als
die Addition mehrerer Radstrei-
fen in Seiten- und Mittellage.

» Breite: 1.80 m - 2.50 m

Situationsplan (1:500)
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K 3b: Velo-Abbiegestreifen in Mittellage

Einsatzbereich: _

Bewertung:

Beschreibung

Ein Radstreifen neben dem Linksabbiegestreifen des MIV
ermoglicht ein direktes Linksabbiegen in derselben Griin-
phase. Zum Erreichen des Radstreifens muss in der Regel
ein Fahrstreifen des MIV iiberquert werden. Im Aufstellbe-
reich vor den Ampeln befindet sich der Veloverkehr mittig
zwischen zwei Fahrstreifen des MIV.

Im Knotenbereich gibt es meist keine separate Markierung
fiirs Velo. Die Fahrlinien von MIV und Velo sind somit nicht
klar vorgegeben und erfordern Aufmerksambkeit, Riicksicht-
nahme und Ubung.

Bei stark belasteten Knoten wird das gesamte Mandver von
vielen Velofahrenden als unangenehm oder schwierig emp-
funden. In den Velovorbildlindern Niederlande und Dai-
nemark wird die Losung bei hohen Verkehrsmengen nicht
angewandt.

Einspurmdglichkeit in Mittellage bei der LSA, um beim nachsten
Knoten sicher in die Léwenstrasse einzubiegen. Angebot noch
nicht gentigend breit und somit sicher fiir den gesamten Velover-
kehr; Knoten Schweizerhofquai/Alpenstrasse, Luzern.

In Abhangigkeit der ortlichen Verhaltnisse

. E BAHNHOF

Radisson - L Hotel 1
Backpackers ]
‘Altdorf  52km
Velostation 33

Einsatzbereich
« Bei hohen Belastungen, viel Schwerverkehr oder dich-
tem OV nur als Zusatzangebot.
» Nicht bei Routen, welche Velofahrenden mit erh6htem
Schutzbediirfnis dienen sollen.
« Kann Sinn machen, wenn Velo-Hauptstrom nach links
geht.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Die Stirke der Losung liegt in der Direktheit der Velofiih-
rung. In der Regel ist das direkte Linksabbiegen mit dem
MIV zeitsparender als indirekte Losungen. Demgegeniiber
steht der eingeschrinkte Nutzen fiir Velofahrende mit er-
hohtem Schutzbediirfnis.

Bei einem vollwertigen Ausbau braucht die Losung mehr
Platz als das indirekte Linksabbiegen, da zwei Radstreifen
benotigt werden, die dann meistens eher schmal ausfallen.
Fiir Strecken mit Radstreifen in Mittellage siehe Q1b.

Haufig fehlt der Platz, um Radstreifen auf allen Fahrbeziehungen
anbieten zu kénnen. Demgegenlber ist das indirekte Linksabbie-
gen platzsparender und ermdglicht zugleich breitere Radstreifen

am rechten Fahrbahnrand.
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Indirektes Linksabbiegen

* Als Zusatzangebot stets zu
prifen.

» Bei hohen Verkehrsbelastun-
gen oder Geschwindigkeiten
des MIV sowie bei besonderen
Schutzbedurfnissen zwingend
vorzusehen.

» Bei Bedarf Hinweissignal in der

Zufahrt gemass (siehe oben).

JAAAAAAJ---------

Vorgezogener Radstreifen und
Vorgriin Velo
» Bei Konflikt mit rechtsabbiegen-
dem MIV stets vorzusehen.
» Freies Rechtsabbiegen fiir
Veloverkehr stets prifen.

» Bei Distanzen ab 25 m=22.00 m Aufgeweiteter Radstreifen
» Zur Verbesserung der Sichtbe-
ziehungen MIV-Velo bei Links-
abbiegestreifen vorzusehen.

* Lange 4.00 m - 5.00 m

Abmessungen Velostreifen

» Die Minimalmasse der Rad-
streifen betragen 1.80 m (Links)
und 1.50 m (geradeaus). Damit
besteht ein Raumbedarf von
total mind. 3.30 m, ohne dass
ein erhohter Standard angebo-
ten werden kann.

» Vergleiche dazu K3a.

Roteinfarbung
* Roteinfarbungen gemass
VSS-Norm und Weisungen des
ASTRA.
» Im vorliegenden Fall ist die Rot-
einfarbung empfehlenswert.

Situationsplan (1:500)
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K 4: Kreisverkehr
Einsatzbereich: W

Beschreibung

Kreisverkehre erlebten in den vergangenen 20 Jahren einen
regelrechten Boom. Vielfiltige Griinde sprechen fiir den
Kreisel; namentlich die hohe Leistungsfahigkeit, der fliis-
sige Verkehrsablauf und die recht hohe Verkehrssicherheit
fiir den MIV und den Fussverkehr.

Fiir den Veloverkehr sieht die Bilanz hingegen gemischt
aus. Nebst den Vorteilen des meist langsamen, aber fliis-
sigen Verkehrs mit guten Abbiegemoglichkeiten bestehen
auch Problembereiche, die dem Einsatz von Kreisverkehren
aus Velosicht Grenzen setzen.

Kreisverkehre bedingen stets ein Einfideln in den Verkehr,
was bei hohen Verkehrsmengen und fiir Velofahrende mit
erhohtem Sicherheits- und Schutzbediirfnis eine Hiirde
darstellt. Kreisverkehre stellen damit stets einen Unter-
bruch der separaten Velofiihrung dar. Die Unfallzahlen bei
Kreiseln entwickeln sich fiir den Veloverkehr verhaltnis-
massig schlechter als fiir andere Verkehrsarten.

traini
TS ET

Sehr hohe Verkehrsbelastung, teilweise mehrstreifige Kreisfahr-
bahn: Der Bundesplatz stellt fiir viele Velofahrende ein Angstraum
dar. Es kann davon ausgegangen werden, dass Knoten wie dieser
die Velonutzung stark limitieren.

Bewertung: % % % Yt y¢ geringe Verkehrsbelastung
% Y¢ ¥¢ Y% Y& hohe Verkehrsbelastung

70

Einsatzbereich

« Nur anzuwenden, wenn eine normgerechte Geomet-
rie gemass VSS 40 263 erstellt werden kann. Ins-
besondere die Ablenkwinkel a und 3 sind zwingend
einzuhalten, da sie fiir die Geschwindigkeitsredukti-
on zentral sind.

o Bei hohem Verkehrsaufkommen zu vermeiden, da
nicht dem Grundsatz «von acht bis achtzig» entspre-
chend.

» Sonderformen, grosse Durchmesser (> 32 m) und
mehrstreifige Kreisel innerstddtisch vermeiden.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Stark belastete Kreisverkehre stellen eine Liicke in der
Veloinfrastruktur dar und schliessen Velofahrende mit
erhohtem Sicherheits- und Schutzbediifnis aus. Sie wider-
sprechen damit den Planungsgrundsitzen der Standards.

it \ A

Der aufgeschiftete Innenring ist ein wichtiges Ausfiihrungsdetail.
Damit werden ein gentigender Ablenkwinkel und in Folge dessen
tiefe Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs sichergestellt.
(Bild: Jonas Zurschmiede)

metron



Standards Veloverkehr | 5 Knoten

Kreisverkehr, Regelfall

Kreiselausfahrt

» Bei anschliessendem Radstrei-
fen und ausreichenden Platz-
verhaltnissen kann bereits in der
Ausfahrt wieder ein Radstreifen
markiert werden.

 Falls dies aus Platzgriinden
nicht méglich ist, sollte ein Mass
zwischen 3.50 m und 3.75 m
gewahlt werden.

Breite der Kreisfahrbahn
* 550m
» Teile der Kreisfahrbahn, welche
5.50 m ubersteigen, sind als
aufgeschifteter Innenring aus-
zufiihren.

° Weitere Ausfiihrungsdetails
 Siehe VSS 40 263

Situationsplan (1:500)

Der Veloverkehr wird analog zur Strecke als Radweg oder
markierter Radstreifen am Kreisfahrbahnrand gefiihrt. Eybens,

Frankreich.

7

Kreiseleinfahrt ‘
Verflechtungsprinzip
* Zur Verdeutlichung des Ver-
flechtungsbereiches wird der
Radstreifen ca. 20 m vor der
Mittelinsel aufgehoben.
» Die Einfahrtsbreite betragt in der
Regel 3.50 m.

Hinweis: Da zur Zeit keine
neuen Erkenntnisse beziiglich
Velofithrung in Kreisverkeh-
ren bestehen, werden in dieser
Grafik die Hinweise aus der
«Arbeitshilfe Veloverkehr» des
Tiefbauamtes des Kantons Bern,
sowie der VSS 40 263 zitiert.

Die Unfille in Kreiseln weisen auf Handlungsbedarf hin.
Die Stadt Luzern setzt sich deshalb fiir die Forschung und
die Suche nach neuen Losungsansétzen ein.

Die Empfehlung, im Kreisverkehr in der Mitte der Fahr-
bahn zu fahren, ist fiir viele Velofahrende kontra-intuitiv
und wird trotz langjahriger Kampagnenarbeit nur zum
Teil befolgt. Die Stadt Luzern setzt sich deshalb dafiir ein,
dass neue Losungsansitze gepriift werden. Dazu gehoren
namentlich die niederlindischen Losungen mit separaten
Radwegen oder markierten Radstreifen im Kreisverkehr.
Ein allfalliges Pilotprojekt wire durch ein Monitoring sorg-
faltig zu begleiten.
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K 5: Knoten mit abgesetzten Radwegen
T

Einsatzbereich:

Beschreibung

Die niederldndische Standardlosung fiir stark belastete
Knoten sieht allseitig separierte Radwege vor. Damit kann
auf allen Fahrbeziehungen ein hohes Mass an Separation
und Sicherheit geboten werden. Im Idealfall schliessen auf
den zufithrenden Strassen Querschnittslosungen mit ab-
gesetzten Radwegen an (siehe Q3), es kann aber auch an
andere Querschnittslésungen angeschlossen werden (vgl.
Situationsplan auf der folgenden Seite). Ebenso kénnen nur
einzelne Elemente erstellt werden, namentlich Velo-Bypés-
se zum freien Rechtsabbiegen.

In der Schweiz wird die Losung bisher selten angewandt.
Als Argument wird haufig der unzureichende Platz ge-
nannt. Bei genauerer Betrachtung zeigt sich aber, dass die
«Schweizer»-Losung bei vergleichbarem Ausbaustandard
(Radstreifen in alle Fahrbeziehungen) nur geringfiigig we-
niger Platz braucht.

Hohes Sicherheitsgefiihl dank Separation vom tibrigen Verkehr.

Bild oben: Durchgehende separate Radwege ermdglichen freies
Rechtsabbiegen. Allfallige Zeitverluste beim Linksabbiegen wer-
den dadurch neutralisiert.

Bewertung: Y Y ¥ Y¢ ¢ geringer bis hoher Verkehrsbelastung

Symbolblid: Darren Proulx, Slow Streets

Einsatzbereich
« Bei sehr stark belasteten Knoten

Vor- und Nachteile, Besonderes

Als Vorteil ist das hohe Separationslevel vom motorisierten
Verkehr und die damit hohe gefiihlte Sicherheit zu nennen.
Nachteile sind der erhohte Platzbedarf sowie die verkehrs-
orientierte Gestaltung. Der Fussverkehr benotigt zudem
eine Querung mehr, wobei aber die einzelnen Etappen kiir-
zer werden.

Besonderes Augenmerk bendtigt die Phasensteuerung der
Lichtsignalanlage. In den Niederlanden weit verbreitet ist
ein Konfliktgriin zwischem rechtsabbiegendem MIV und
Velo-Griinphase. Dies funktioniert aufgrund der hohen
Aufmerksamkeit der Autofahrenden. Bei hohen Verkehrs-
mengen werden die Griinphasen getrennt.

Bei hohen Verkehrsmengen des MIV und/oder des Fuss- und
Veloverkehrs werden die Griinphasen der beiden Verkehrsarten
getrennt.
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Hinweis: Es besteht eine Vielzahl
an Ausfithrungsmoglichkeiten. Auf
dieser Seite wird nur eine Grund-
form erldutert.

Anschliisse an Radstreifen

* Auch an Querschnitten mit
Velostreifen oder an Mischver-
kehrsstrecken kann angeschlos-
sen werden. Die Separation tritt
dann am wichtigsten Ort auf
- dem Knoten.

» Siehe z.B. Q1, Q4, Q6

Vorteil freies Rechtsabbiegen

Konflikgriin Velo - MIV beim
Rechtsabbiegen
* Im Idealfall Konflikgriin vermei-
den. Einsatzkritierien sind noch
zu erarbeiten.

i

Zweirichtungsquerung
Bei Bedarf Veloverkehr in beiden
Richtungen zulassen.

Anschliisse an Radwege
* Durch Anschllsse an Quer-
schnittsldsungen mit separierten
Radwegen entstehen durchge-
hend hochwertige Veloldsungen.
» Siehe Q2a, Q2b, Q3

Situationsplan (1:500)

Dimensionierung
Bei hohen Velozahlen auf geniigend
grosse Wartebereiche achten.

Die Knotenlosung nach niederlandischem Modell ist neu fiir die Schweiz. Die Losung macht vor allem an sehr stark
belasteten Knoten mit geniigend Platz Sinn. Zur Einordnung in die rdumliche Situation in Luzern ist nachfolgend
eine Auswahl an Knoten aufgefiihrt, an denen der Einsatz aus Velosicht grundsétzlich denkbar ist.

+ Bahnhofplatz/Seebriicke « Reussbiihlstrasse/Hauptstrasse

+ Bundesplatz « Tribschenstrasse/Werkhofstrasse
- Haldenstrasse/Bellerivestrasse - Maihofstrasse/Vallasterstrasse

+ Lowenstrasse/Schweizerhofquai « Cheerstrasse/Thorenbergstrasse
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K 6: Querung Radweg/Strasse
]

Einsatzbereich:

T

Beschreibung

Fiir direkte, sichere und schnelle Veloverkehrsverbindun-
gen sind gut ausgestaltete Querungsmoglichkeiten wichtig.
Bei guten Sichtverhiltnissen ist eine vortrittsberechtigte
Querung fiir den Fuss- und Veloverkehr zu priifen.

Einsatzbereich

« Im Quartierstrassennetz oder bei schwach bis mittel
belasteten Verbindungstrassen.

« Bei guten Sichtverhéltnissen ist Koexistenzflache
moglich.

« Bei hohen Verkehrsbelastungen des MIV ist eine ande-
re Knotenform zu wihlen.

 Hier sind Beispiele mit kombinierten Fuss- und Rad-
wegen dargestellt. Eine sinngemisse Anwendung ist
auch fiir reine Radwege moglich.

Bewertung: Y % % % 5y Vortritt Veloverkehr
Y % % Y¢ 7% Querung mit Mittelinsel

74

Vor- und Nachteile, Besonderes

+ Die Geschwindigkeiten des MIV sind bei Querungs-
bereichen von Radwegen tief zu halten, gegebenfalls
durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen. Nebst
vertikalen Anrampungen zéhlen auch Verengungen
durch Inseln dazu; diese halten die Geschwindigkeiten
bei der Querung tief.

« Aus Sicherheitsgriinden soll der Veloverkehr daran
gehindert werden, die Strasse mit Schwung und ohne
Anhalten zu queren.

Wo zu hohe Geschwindigkeiten des MIV vorherrschen, kdnnen
unterstitzend Vertikalversatze auf der vortrittsberechtigten Stras-
se eingesetzt werden. Freigleis/Moosmattstrasse, Luzern.

Die Verschmalerung der Durchfahrtsbreite tragt zur Geschwindig-
keitsreduktion des MIV und damit zur Verkehrssicherheit bei. Die
Durchfahrtsbreite sollte in der Regel den Begegungsfall MIV-Velo
zulassen (mind. 4.50 m). Freigleis/Eichwaldstrasse, Luzern.
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Querung mit Mittelinsel

Die Querung mit Mittelinsel ist bei héherem Verkehrs-
aufkommen (MIV) sowie einem Temporegime von 50 km/h
anzustreben. Sie ermdglicht eine sichere Querung in
2 Schritten.

Mittelinsel

* Mittelinsel mind. 2.00 m
breit. Flir Spezialvelos ist
eine Breite von mindestens
3.00 m wiinschenswert.

» Fahrstreifen je 3.50 - 3.75 m

* Anwendung gemass Projek-
tierungs- und Ausfiihrungs-
grundlage 731.306 Kanton
Luzern

Querung mit Vertikalversatz

Vertikalversatz mit vollflachiger Anrampung. Werden Fuss-
und Radweg nur durch eine Markierung getrennt, so ist
eine Vortrittssignalisation und -markierung vor dem Geh-
weg anzubringen (vgl. Abbildung oben).

Querung mit Vortritt der Radwegquerung oder Rechtsvortritt

Gemass Bundesrecht (Artikel 74a Absatz 4 Signalisationsverordnung) kann ausnahmsweise der Vor-
tritt den Velos entlang eines querenden Radwegs gegeben werden. Ebenfalls denkbar, aber gesetzlich
nicht geregelt, ist die Moglichkeit eines Rechtsvortritts. Die Stadt Luzern will in einem geeigneten Fall im
Rahmen eines Pilotprojekts in Koordination mit dem Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) entsprechende

Lésungen testen.

Querung mit Vortritt der Radwegquerung

Querung mit Rechtsvortritt

75

4+

Situationsplane (1:500)
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Anwendungshilfe Haltestellen

Bushaltestellen liegen meistens entlang von Hauptverkehrsachsen, weshalb es oft Be-
rithrungspunkte mit Velohauptrouten gibt. Entlang von Velohauptrouten gelten erhch-
te Anforderungen an eine velogerechte Ausgestaltung der Haltestellen: Es wird ange-
strebt, fiir den Veloverkehr eine separierte Flache anbieten zu kénnen. Aber auch abseits
von Velohauptrouten wird eine velofreundliche Gestaltung der Haltestellen angestrebt.
Nach Moglichkeit ist auch hier eine separierte Fithrung des Veloverkehrs zu realisieren,
eine Verflechtung mit dem OV ist aber zulissig.

Bis 2023 werden die Haltestellen geméss dem BehiG umgebaut. Dabei besteht die
Chance, die Veloverkehrsfiihrung an den betreffenden Haltestellen zu optimieren und
anzupassen. Der hohere Randabschluss verleitet Velofahrende dazu, weiter weg vom
Randabschluss zu fahren, damit keine Stiirze durch touchieren entstehen.

Nachfolgendes Schema stellt eine erste Orientierungshilfe dar. Die Losungen fiir
den Veloverkehr sind bei Haltestellen immer unter Abwégung der unterschiedlichen
Bediirfnisse zu entwerfen. Bei gemeinsamer Fiihrung von Bus- und Veloverkehr sollte
sorgfiltig gepriift werden, ob das Uberholen von Bussen durch Velos forciert werden
soll. Dabei ist die Problematik des toten Winkels zu beachten, die sich ergeben kann,
wenn Velos im mittleren Bereich links von Bussen fahren. Die Problematik kann durch
geniigend breite Spuren entschirft werden, da die Velos in einigem Abstand vom Bus
iiberholen konnen. Dies gilt bei den Standards HS 3, HS 4 und HS 5.

OV-Angebot

Bus,
Takt <5 Min.

Bus,
Takt 5-15 Min.

Bus,
Takt =15 Min.

Bedeutung Velonetz

Veloroute Velohauptroute

Anzustrebende Veloverkehrslésung

Separate Veloflache
Kompatible Haltestellentypen: <« HS 1: Veloumfahrung
» HS 2: Haltestelle mit rickwartigem Radweg

Mischverkehr
Kompatible Haltestellentypen: < HS 3: Fahrbahnhaltestelle

* HS 4: Fahrbahnhaltestelle in der Umweltspur
* HS 5: Busbucht
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HS 1: Haltestelle mit Veloumfahrung
Bewertung: % % % % %

Einsatzbereich:

RN30 schrag oder RN15 schrag RN15 schrag
Beschreibung

Die Kaphaltestelle stellt aufgrund der hohen Haltekante
grundsatzlich eine Gefahrenstelle und eine Komforteinbus-
se fiir den Veloverkehr dar. Insbesondere fiir Velofahrende
mit erh6htem Sicherheits- und Schutzbediirfnis und solche
mit Anhiinger/Cargobike ist das Uberholen des motorisier-
ten Individualverkehrs kritisch.

Eine Haltestellenumfahrung bietet dazu eine sehr gute Lo-
sung. Der Radweg wird hinter dem Wartebereich der Fahr-
géste gefiihrt.

Einsatzbereich
» Bei hoch frequentierten Bushaltestellen.
« Wenn die Haltestelle auf einem Abschnitt mit hoher
Bedeutung fiir den Veloverkehr liegt.
» Eher ungeeignet bei sehr vielen Aussteigenden.

Schlésslihalde Luzern. Die Ausfiihrung der Veloumfahrung ent-
spricht nicht den Vorgaben der Hindernisfreiheit (taktile/bauliche
Abgrenzung Fuss-/Veloverkehr fehlt).

e |

Optimalfall Minimalfall

ot BANN

RN15 schrag RN30 schrég oder RN15 schrag
Vor- und Nachteile, Besonderes

Durch die Haltestellenumfahrung kann die Liicke im Velo-
netz bei Kaphaltestellen geschlossen werden. Sie dient ins-
besondere den Velofahrenden mit erh6htem Sicherheitsbe-
diirfnis und solchen mit Anhéngern oder Cargobikes auch
dann, wenn kein Bus in der Haltestelle steht. Eine Halte-
stellenumfahrung bedingt ausreichende Platzverhiltnisse.
Die Vortrittsverhéltnisse beim Zu- und Abgang zur Halte-
stelle konnen meist mit Fussgédngerstreifen geregelt wer-
den. Der Haltestellentyp wird europaweit haufig eingesetzt
und gilt aus Velosicht als Best-Practice fiir Kaphaltestellen.

Hinweis: Aus Sicht der Veloforderung ist nicht der Zeit-
verlust das entscheidende Kriterium fiir eine Kap-Um-
fahrung, sondern die (mangelhafte) Befahrbarkeit im
Mischverkehr fiir Velofahrende mit erhéhtem Sicherheits-
bediirfnis.
g, ™

.

Haltestelle Kaserne, Basel. Fussgangeribergange mit Vortritt
(Fussgangerstreifen) sind an den beiden Enden der Haltestelle
angeordnet.
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Variante mit Wartehalle hinter
Veloumfahrung (Ausnahmefall):
Diese Variante wird nicht bevorzugt,
da die Wartehalle hinter der Veloum-
fahrung Komforteinbussen fiir Perso-
nen darstellt, die auf eine gesicherte
Querung der Veloumfahrung Uber
den Fussgangerstreifen angewiesen
sind. Bei beengten Verhaltnissen und
bei tiefen Fahrgastfrequenzen kann
diese Losung aber als Ausnahmefall in
Betracht gezogen werden.

Signalisation

» Grundsatzlich ist keine
Signalisation notwendig, die
Anlage ist selbsterklarend.

 Zur Konfliktreduktion steht
ein Vertikalversatz im
Vordergrund. Falls weitere
Massnahmen notwendig
sind, sind diese im Einzelfall
zu priifen (z.B. Ruttelstreifen
oder Signal «Andere Gefah-
ren/Haltestelley).

4500
&

.
%

o
3

Radwegbreite IR
* Anzustrebende Breite: K
1.80 m Q:Eé

» Minimale Breite: 1.60 m
(Vorgabe Unterhalt)

+ Uberholbarkeit ist lokal
verzichtbar

Breite Perron
» Breite Perron mit Witterungs-
schutz: 23.10 m
(Witterungsschutz plus 0.30 m
Abstand im Optimalfall und
0.25 m beim Minimalfall zum

Radweg). Breite Perron ohne Witterungsschutz:

> 2.0 m, abhangig von der Fussver-
kehrsmenge

Mittelinsel

» Optimalfall mit Mittelinsel, bei
genligend Platzverhaltnissen
fur alle Verkehrsteilnehmen-
den.

* Minimalfall mit Sicherheitsli-
nie anstatt Mittelinsel, even-
tuell mit LSA erganzen.

Haltestellenausriistung:
Witterungsschutz (bei engen
Platzverhaltnissen ohne
Seitenwande), Fahrplan und
Netzinformation, Aufmerk-
samkeitsfeld etc. sind gemass
Vorgaben VVL / VBL auszu-
flhren.

Situationsplan (freier Massstab)
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HS 2: Haltestelle mit riickwartigem Radweg

Einsatzbereich:

Bewertung: % % % % %

Pflasterstein14/16 Pflasterstein14/16
Beschreibung

Der riickwirtige Radweg hat eine dhnlich hohe Qualitit wie
die Haltestellenumfahrung, sieche HS1.

Einsatzbereich
« Wenn der Veloverkehr vor oder nach der Haltestelle
auf einem Radweg gefiihrt wird.

Verkehrshaus Luzern. Die Ausflihrung entspricht nicht den
Vorgaben der Hindernisfreiheit (taktile Abgrenzung Gehbereich/
Velospur fehlt). Zudem ist das Platzangebot fir die Zirkulation des
durchgehenden Fussverkehrs ungentigend.

© 16, 10

Pflasterstein14/16 Pflasterstein14/16

Vor- und Nachteile, Besonderes

Ein riickwartiger Radweg bedingt einen breiten Strassen-
querschnitt auf dem gesamten Strassenabschnitt. Der Rad-
weg bietet einen hohen Standard fiir die ganze Vielfalt von
Velofahrenden und hat dadurch eine grosse Forderwirkung.
Die Vortrittsverhiltnisse beim Zu- und Abgang zur Halte-
stelle konnen in der Regel mit Fussgingerstreifen geregelt
werden. Der Haltestellentyp wird europaweit haufig einge-
setzt und gilt aus Velosicht als Best-Practice fiir Kaphalte-
stellen.

-

R

IS
-8 | e

Haltestelle Diibystrasse, Bern. Fussgangeribergange mit Vortritt
(Fussgangerstreifen) sind an den beiden Enden der Haltestelle
angeordnet und die Ausfiihrung entspricht den Vorgaben der
Hindernisfreiheit.
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Signalisation

» Grundsatzlich ist keine Signali-
sation notwendig, die Anlage ist
selbsterklarend. Abstimmung
mit vorhergehender Signalisa-
tion.

 Zur Konfliktreduktion steht ein
Vertikalversatz im Vordergrund.
Falls weitere Massnahmen
notwendig sind, sind diese im
Einzelfall zu prifen (z.B. Rit-
telstreifen oder Signal «Andere
Gefahren/Haltestelle»).

Mittelinsel
» Optimalfall mit Mittelinsel, bei
genligend Platzverhaltnissen fir
alle Verkehrsteilnehmenden.
* Minimalfall mit Sicherheitslinie
anstatt Mittelinsel, eventuell mit
LSA erganzen.

Radwegbreite

* Anzustrebende Breite: 1.80 m

* Minimale Breite: 1.60 m (Vorgabe Unterhalt)

«+ Uberholbarkeit ist lokal verzichtbar, im Sinne der
Konsistenz kénnen bei ausreichenden Platzver-
héaltnissen auch breitere Radwege durchgezogen
werden

R
RRLRRIILL,

__ Querschnitt

Breite Perron
» Breite Perron ohne Witterungsschutz: 2.0 m
» Breite Perron mit Witterungsschutz: 2 3.10 m
(Witterungsschutz plus 0.30 m Abstand im Optimal-
fall und 0.25 m beim Minimalfall zum Radweg).

Fussgangerstreifen
» FUr eine klare Vortrittsregelung.
» Bei Biindelung der Fussver-
kehrsstrome.

Haltestellenausriistung: Witterungsschutz (bei en-
gen Platzverhaltnissen ohne Seitenwande), Fahrplan
und Netzinformation, Aufmerksamkeitsfeld etc. sind
gemass Vorgaben VVL / VBL auszufiihren.

Situationsplan (freier Massstab)

metron



Standards Veloverkehr | 6 Haltestellen

HS 3: Fahrbahnhaltestelle
Einsatzbereich: _

Beschreibung

Variante A: Die Variante A zeigt den Standardfall. Der
Radstreifen endet vor der Haltestelle und wird danach wie-
der fortgesetzt. Der Unterbruch wird moglichst kurz gehal-
ten, ohne haltenden Bus besteht eine durchgingige Velo-
fiihrung.

Variante B: Der Radstreifen endet ca. 10 - 15 m vor der
Haltestelle, um das Einflechten des Velos in den Mischver-
kehr zu verdeutlichen. Dadurch konnen Konflikte bei der
Haltestelleneinfahrt vermieden oder auch das Uberholen
des stehenden Busses vereinfacht werden. Wenn kein Bus
die Haltestelle bedient, liegt ein langer Radstreifenunter-
bruch vor. Velofahrende mit erhohtem Sicherheits- und
Schutzbediirfnis warten auch bei dieser Variante hinter
dem stehenden Bus.

Bollwerk, Bern

Bewertung: Y % K 3¢ 3¢ Bus, Takt 2 15 Min.
* 7% ¥ ¥% ¥¢ Bus, Takt < 5 Min.

82

Vor- und Nachteile, Besonderes

Die Fahrbahnhaltestelle hat einen geringen Platzbedarf,
priorisiert den OV und vereinfacht die hindernisfreie Ge-
staltung des Haltestellenbereichs. Es ist damit zu rechnen,
dass der Haltestellentyp in Zukunft noch héufiger einge-
setzt wird.

Die Varianten A und B unterscheiden sich in der Priorisie-
rung von unterschiedlichen Bediirfnissen: A hilft durch eine
durchgéingige Markierung (und dem Warten hinter dem
Bus) eher den Velofahrenden mit erhohten Sicherheits-
und Schutzbediirfnissen; B legt den Fokus auf das Uberho-
len des Busses durch schnelle und sichere Velofahrende. Ob
nach der Bushaltestelle der Radstreifen weitergefiihrt wird,
hat ebenfalls Einfluss auf die Variantenwahl.

Standstrasse/Haltestelle Breitfeld, Bern
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Variante A:

Radstreifen bis zur Halte-

stelle gefiihrt Fiihrungsprinzip Veloverkehr

+ Das Uberholen des stehenden
Busses wird durch die friihzei-
tige (10 - 15 m) Aufhebung des
Radstreifens vereinfacht. Dies
entspricht eher den Bedurfnis-
sen der schnellen und gelibten
Velofahrenden.
Eine genuigende Spurbreite
(> 4.50 m) im Bereich der
Bushaltestelle ermdglicht das
sichere Linksuberholen.

Mittelinsel
« Optimalfall mit Mittelinsel, bei
genligend Platzverhaltnissen fur
alle Verkehrsteilnehmenden.
« Minimalfall mit Sicherheitslinie
anstatt Mittelinsel, eventuell mit
LSA erganzen.

Fiihrungsprinzip Veloverkehr

» Der Velostreifen wird bis
unmittelbar vor der Haltestelle
weitergefihrt.

» Strassenbegleitende Radwege
(Q2) werden ca. 20 m vor der
Haltestelle durch Radstreifen
abgel6st (abhangig von Schlepp-
kurve Bus).

oi

Materialisierung
» Die Haltestellen sollen mit einer

Betonplatte ausgefiihrt wer-
den. Dies ergibt einen héheren
Fahrkomfort fir den Veloverkehr.
Damit kann eine Rillenbildung im
Belag durch die Busse vermie-
den werden.

a Umfahrung Veloverkehr
< Bei Haltestellen mit hohen
Busfrequenzen ist eine Veloum-
fahrung (HS1) zu prufen.

Situationsplan (freier Massstab)

Radstreifen wird vor
Haltestelle unterbrochen
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HS 4: Fahrbahnhaltestelle in der Umweltspur

Einsatzbereich: _

Bewertung: % % Y Y¥ Y Bus, Takt = 15 Min.

% ¥¢ ¥ ¥¢ y¢ Bus, Takt < 5 Min.

L i

FELIX W.

zotr ¥ V)%

Ihren Garten

Beschreibung

Haltestellen in Umweltspuren konnen bei geeigneter Aus-
fiihrung eine gute Losung darstellen. Velos sind zwar dem
Konflikt mit Bussen ausgesetzt, aber sie bleiben vom MIV
separiert. In der Minimalvariante wird die Umweltspur
(Q4) so schmal ausgefiihrt, dass das Uberholen der Busse
nicht moglich ist (3.00 m). In der Optimalvariante (Spur-
breite > 4.50 m) ist das Uberholen moglich. Zwischenmasse
sind so zu wihlen, dass keine gefahrlichen Uberholmanéver
entstehen.

Einsatzbereich
« In Umweltspuren; Querschnitt nach ortlichen Platz-
verhiltnissen und den Frequenzen des Bus- und
Veloverkehrs wihlen.
« Die Sicht auf Fussgingerstreifen oder Knoten nach der
Bushaltestelle ist zu beriicksichtigen.

Fahrbahnhaltestelle auf breiter Umweltspur (4.50 m). Uberholen
des Busses ist fur den Veloverkehr moglich. Haltestelle Bahnhof

Bern.

Vor- und Nachteile, Besonderes

Wenn kein Bus vorhanden ist, besteht eine sehr breite und
durchgingige Veloinfrastruktur. Wenn ein Bus vorhanden
ist, kann dieser in Abhéngigkeit von der Spurbreite tiber-
holt werden. Velofahrende mit erhhtem Sicherheits- und
Schutzbediirfnis warten eher hinter dem stehenden Bus.

Bild oben: Fahrbahnhaltestelle mit Umweltspur. Uberholen Velo/
Bus nicht mdglich. Haltestelle Hirzenhof, Luzern.
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Geniigend Platz zum Uberholen
durch gelibte Velofahrende.

Das sichere Uberholen erfordert
mindestens 4.50 m. Mit noch
breiteren Spuren kann die Proble-
matik des toten Winkels entscharft
werden. Mit den Fussverkehrsinseln
entsteht automatisch eine iberbreite
Spur.

Optimalfall

Fussgangerstreifen vor tberholba-
ren Bushaltestellen mit gewissen
Abstand anordnen um eine mini-
male Sichtweite zu gewahrleisten
(Verhaltnismassigkeit).

a Umfahrung Veloverkehr
+ Bei Haltestellen mit hohen
Busfrequenzen ist eine Veloum-
fahrung (HS1) zu prifen.

Situationsplan (freier Massstab)
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Markierung
» In der Regel geoffnet bei Breite
<450m
* In der Regel geschlossen bei
Breite = 4.50 m oder bei Miss-
brauchgefahr MIV

Querung:

* Querungen Uber zwei Spuren in
die gleiche Richtung erfordern
entweder eine Schutzinsel (Opti-
mallfall) oder eine Lichtsignalre-
gelung (Minimalfall)

N
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3
@
<
)
8

Minimalfall

« Uberholen nicht méglich
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HS 5: Busbucht
Einsatzbereich: _

Beschreibung

Eine Busbucht vereinfacht das Uberholen des stehenden
Busses, birgt aber ein Konfliktpotenzial zwischen den Velo-
fahrenden und dem Bus wahrend der An- und Wegfahrt.
Bei ausreichender Breite der Bucht kann — sofern vorher
und nachher vorhanden — der Radstreifen durchgezogen
werden (vgl. Bild unten rechts) oder in eine iiberbreite Bus-
spur iiberfithrt werden (vgl. Bild oben).

Einsatzbereich
 Bei hoher Verkehrsbelastung.
» Ungeeignet bei wenig Platzbedarf.
» Beilangen Fahrgastwechseln oder Ausgleichszeiten.

Bewertung: v % Yy v¢ Yy Bus, Takt = 15 Min.
* 3% Y Y% Y Bus, Takt < 5 Min.

86

Vor- und Nachteile, Besonderes

Die Qualitét dieser Losung fiir den Veloverkehr héngt stark
von den Frequenzen des OV (und der Bedeutung im Velo-
routennetz) ab.

Der stehende Bus kann gut vom Veloverkehr iiberholt wer-
den. Konfliktpotenzial mit dem anfahrenden Bus bleibt
bestehen. Einsatz abhéngig von der Frequenz des Busbe-
triebes und des Veloverkehrs (siehe Grafik Seite 77). Bei
sehr hohen Frequenzen (Bus oder Velo) ist eine Umfah-
rung HS1/2 zu priifen. Die hindernisfreie Gestaltung der
Haltestelle ist platzintensiv und aufwindiger als bei einer
Fahrbahnhaltestelle. Durch die grosseren Doppelgelenk-
trolleybusse werden die Busbuchten linger und mehr Stras-
senraum wird bengtigt. Es ist daher damit zu rechnen, dass
vermehrt bestehende Busbuchten aufgehoben werden.

Geissmattbriicke/Haltestelle Briiggligasse, Luzern. Busbucht mit
durchgezogenem Radstreifen.

Léwenstrasse/Haltestelle Léwenplatz, Luzern. Hier werden Velos
ausserhalb der Busbucht gefiihrt. Gegenkonzept mit gemeinsa-
mer, genligend breiter Spur siehe Bild oben.
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Mittelinsel
» Optimalfall mit Mittelinsel, bei genligend Platz-
verhaltnissen fur alle Verkehrsteilnehmenden.
» Minimalfall mit Sicherheitslinie anstatt Mittelin-
sel, eventuell mit LSA erganzen.

Sicheres Uberholen von stehenden Bussen
« Das sichere Uberholen erfordert mindestens
4.50 m im Bereich der Haltekante. Mit noch
breiteren Spuren kann die Problematik des
toten Winkels entscharft werden.

Hindernisfreie Ausgestaltung

» Die verschiedenen Moglichkeiten einer hinder-
nisfreien Ausgestaltung einer Busbucht sind
Gegenstand laufender Abklarungen. Voraus-
sichtlich muss entweder eine «Anfahrtsnase»
gebaut oder die Lange der Haltebucht deutlich
verlangert werden. Auf eine entsprechende
Darstellung wird hier verzichtet. Die Lange
ist abhangig von Bustypen und -anzahl (bei
gleichzeitigem Anhalten). Weitere Gréssen
befinden sich in den Projektierungs- und
Aufuhrungsgrundlagen (731 400) des Kantons
Luzern.

Situationsplan (freier Massstab)
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Signalisation und Markierung

Ausgangslage

Die Infrastruktur fiir den Veloverkehr soll selbsterklarend, verstiandlich und sicher
sein. Unterstiitzend wird gezielt eine entsprechende Signalisation oder Markierung
eingesetzt. Die Routenplanung gemiss Veloroutennetz soll sich an stadtraumlichen
Hauptachsen und gut erkennbaren Nebenachsen orientieren. Dieser Grundsatz erleich-
tert die Wegfindung und die Wegweisung. Umwege abseits von Hauptachsen, welche
eine aufwiandige und schwierig zu merkende Signalisation und Markierung erfordern,
werden damit von Grund auf minimiert. Die Erfahrungen aus den Velovorbildstddten
in den Niederlanden und in Danemark zeigen zum Beispiel, dass fiir den stadtischen
Alltagsverkehr wenig bis fast keine Routensignalisation notwendig ist.

Die Herausforderung besteht also darin, auf Wichtiges zu fokussieren und diese
Situationen verstandlich und iibersichtlich zu markieren oder zu signalisieren. Wichtig
ist, dass die Mittel der Signalisation und Markierung nicht aus Verlegenheit verwendet
werden, um kritische Situationen vermeintlich zu I6sen, oder um Velofahrende auf um-
wegreiche Routen lenken zu wollen.

Ziele der Stadt Luzern

« Das Veloroutennetz filigt sich logisch ins Stadtnetz ein und ist intuitiv erkennbar.

» Beschriankung der Signalisation und Markierung auf das Wesentliche und Not-
wendige.

» Gefahrenstellen werden prioritar behoben. Im Ausnahmefall und zur Unterstiit-
zung (z.B. bei vorliegendem erhohtem Schutzbediirfnis oder ungewohnten Situa-
tionen) sind Moglichkeiten mit Markierung (z.B. Roteinfarbung) oder Signalisati-
on (z.B. Freigabe Trottoir) zu priifen.

Einflussfaktoren
Bei der Wahl der Markierung und Signalisation der Veloinfrastruktur sollen zwei Fakto-
ren berticksichtigt werden:
» Die Wahrnehmung der Infrastruktur fiir Velofahrende; dies beeinflusst auch die
subjektive Sicherheit sowie den Komfort fiir den Veloverkehr.
» Die Wahrnehmung der Infrastruktur fiir andere Verkehrsteilnehmende kann
Auswirkungen auf die objektive Sicherheit des Veloverkehrs haben.

Grundsitze Markierung

« Markierung Radstreifen iiberall dort, wo ein Separationsbediirfnis besteht und
eine bauliche Separation nicht moglich bzw. nicht sinnvoll ist.

« Hinweise zur optimalen Fahrlinie/Verdeutlichung Veloinfrastruktur: Markierung
Velopiktogramm. Kann bei Bedarf markiert werden, es sind drei «Standardgros-
sen» verfiighar. Damit kann auf die Bedeutung der Route und auf lokale Markie-
rungsbediirfnisse und -moglichkeiten reagiert werden.

» Kennzeichnung Velohauptroute: Priifung neues Symbol Velohauptrouten (zu
Routenbeginn und -ende sowie bei wichtigen Knotenpunkten, bei Bedarf Ergéan-
zung mit Zielort und bendtigter Fahrzeit).

» Roteinfirbung Belag geméss Normen zur Verdeutlichung von Gefahrenbereichen

» Auf Mischverkehrsflichen von Fuss- und Veloverkehr wendet die Stadt Luzern
das Label (Markierung) «Riicksicht» an. Der Sinn der Sache ist ein angemesse-
nes Tempo des Veloverkehrs, ein angepasstes Verhalten des Fussverkehrs, ein La-
cheln und eine freundliche Geste. All dies soll Wunder wirken und helfen Unfille
zu vermeiden.
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Minimalgrosse: Standardgrosse:
Noch zu definieren (0.5-0.75m) 1mx1m

Maximalgrésse:
2mx2m

Das Velo-Piktogramm soll es zukunftig in 3 Standardgréssen geben. Denkbar ist auch, auf breiten Radstrei-
fen zwei Velo-Piktogramme nebeneinander anzubringen.

Grundsitze Signalisation

« Im Vordergrund steht eine selbsterklarende Anlage. Bei Bedarf zur Klarung der
Beniitzungspflicht/-erlaubnis ist ein entsprechendes Signal zu verwenden (siehe
unten)

» Hinweis zum indirekten Linksabbiegen: Hinweissignal (im Einzelfall zu priifen)

» Zusatzsignale zur Schliessung von Netzliicken bei Sackgassen/Einbahnen

» Bei erhohtem Schutzbediirfnis (z.B. Schulwegen): Priifung geeignete Massnahme
(z.B. Freigabe Trottoir)

« Wegweisung: Koordination Signalisation mit den {iberkommunalen «Veloland-
routen»: In der Regel fithren innerhalb der Stadt Luzern die Velolandrouten {iber
Velohauptrouten.

Handhabung Velohauptrouten

Velohauptrouten sollen stets den bekannten und einpriagsamen stiddtebaulichen
Hauptachsen folgen. Das Netz entspricht dem «Mental Map» der Bevolkerung und ist
auch fiir auswirtige Personen intuitiv verstindlich. Umwegreiche Routen durch Quar-
tiere und Schleichwege sollen vermieden werden. Diese werden zwar von Personen mit
guten Ortskenntnissen genutzt, eignen sich aber nicht als Velohauptrouten. Durch die
Vermeidung von «komplizierten» Routen wird auch der Bedarf von Signalisation und
Markierung kleiner.

Handhabung Fuss- und Veloverkehr

Der Veloverkehr wird in der Regel getrennt vom Fussverkehr gefiihrt. In Ausnahmefal-
len kann eine gemeinsame Fiihrung gepriift werden. Grundsétzlich werden selbsterkla-
rende Anlagen geschaffen, welche keine Signalisation erfordern. Signalisiert wird nur,
wo dies zur Klarung notwendig ist.

Signal 2-60, Radweg
Pflicht der Benlitzung fur den Veloverkehr inkl.
E-Bikes*

Anwendung fiir separate
Radwege

Signal 2-63, Rad- und Fussweg mit
getrennten Verkehrsflichen

Pflicht der Benlitzung des jeweiligen Bereichs fur
Fuss- und Veloverkehr inkl. E-Bikes*

Anwendung fur baulich
getrennte Rad- und Fusswege
oder bei Markierung

Signal 2-63.1, Gemeinsamer Rad- und
Fussweg

Pflicht der Benlitzung fur Fuss- und Veloverkehr
inkl. E-Bikes* ohne Flachenzuweisung

Anwendung nur fur Wegstrecken,
wo die Benltzungspflicht nicht zu
unerwiinschten Effekten fihrt; also
keine Anwendung auf strassenbe-
gleitenden Fuss- und Radwegen
bzw. Trottoirs.
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&b gestattet

Signal 2-61, Fussweg mit Zusatz «Fahrrad Anwendung bei Mischverkehr
gestattet»

Pflicht der Benilitzung fiur Fussverkehr; Benlitzung

durch Veloverkehr erlaubt; Vortritt fur Fussverkehr;

Verbot fur schnelle E-Bikes (Benutzung nur mit

abgeschaltetem Motor erlaubt)

Signal 2-13, Verbot fiir Motorwagen und Anwendung gemass bisheriger
Motorrader Praxis

Benitzung durch Fuss- und Veloverkehr inkl. E-Bikes

und Motorfahrrader erlaubt

DD @

Signal 2-14, Verbot fiir Motorwagen, Anwendung gemass bisheriger
Motorrader und Motorfahrrader Praxis

Benitzung durch Fuss- und Veloverkehr erlaubt,

ausgenommen bzw. nur mit ausgeschaltetem

Motor fir schnelle E-Bikes

* Die Stadt Luzern setzt sich auf nationaler Ebene fiir eine Aufhebung der Benitzungspflicht fiir E-Bikes ein.
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Bauliche Standards fiir Velohauptrouten
und tibrige Velorouten

Der Betrieb und Unterhalt der Veloinfrastruktur sind wichtig fiir die Qualitdt und Si-
cherheit des Gesamtsystems. Die Planung und Projektierung der Veloinfrastruktur ist
deshalb von Anfang an auf den gesamten Lebenszyklus der Anlage auszurichten.
Samtliche Velohauptrouten und Velorouten gemiss Netzplan sind grundsitzlich in
Hartbelag oder gleichwertigem, gut befahrbarem Belag auszufiihren. Damit wird der
Fahrkomfort sichergestellt, die Verschmutzung von Kleidern vermindert sowie im Win-
ter die Schneerdumung und Enteisung ermoglicht. Ein Verzicht auf Hartbelag ist etwa
bei Wanderwegen sinnvoll.

Ebenso sind siamtliche Velorouten innerhalb des Siedlungsgebietes in einem aus-
reichenden Standard zu beleuchten. Die Beleuchtung ist entscheidend fiir die Verkehrs-
sicherheit und auch fiir die soziale Sicherheit.

Die Entwisserung der Radstreifen/-wege muss stets funktionieren. Dies betrifft
ganzjihrig die Vermeidung von Pfiitzen und Verschmutzung, im Winterhalbjahr auch
die Vermeidung von Vereisungen und Schneedepots auf Veloinfrastrukturen. Abgesenk-
te Einlaufschiachte werden im Rahmen des Unterhalts saniert. Bei Strassenprojekten
wird die Lage von Schichten auf die Bediirfnisse des Veloverkehrs gepriift.

Serviceangebote wie Velopumpen oder Schlauchautomaten am Wegrand sind
eine willkommene Ergéinzung.

<

Problematisch: Der Einlauf nimmt vom schmalen
Radstreifen eine betrachtliche Breite weg; der Deck-
belag ist zudem beschadigt. Dies fiihrt zu Ausweich-
verhalten und zu Sturzgefahr.
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Unterhalt

Winterunterhalt

Obwohl die Schneemenge im Mittelland klar abnimmt, bleibt Schnee fiir den Velover-
kehr ein wichtiges Thema. Die Erfahrungen aus nordlichen Velostadten wie Kopenha-
gen, Oslo oder Oulu zeigen, dass auch bei Schneefall oder wenn Schnee liegt, eine er-
hebliche Anzahl Menschen Velo fihrt. Damit Velofahren auch bei Schnee méglich und
sicher bleibt, sind alle Velorouten grundsétzlich vom Schnee zu raumen. Dabei ist darauf
zu achten, dass die Radstreifen und Trottoirs nach Raumung der Fahrbahnen nicht als
Schneedepot benutzt werden. Auch die Glatteisbekdampfung ist fiir die Sicherheit des
Veloverkehrs dusserst wichtig.

Veloverkehr gibt es auch bei Schneefall. Damit die Anlage fiir den Veloverkehr gefahrlos und
komfortabel befahrbar ist, misste die Flache voll-
standig von Schnee und Eis befreit werden
(Stadt Bern).

Unterhaltsfahrzeuge und notwendige Breiten

Damit die oben genannten Anforderungen erfiillt werden konnen, sind Anlagen zu pro-
jektieren, welche eine effiziente Unterhaltsarbeit mit dem richtigen Gerit ermdglichen.
Die Unterhaltsfahrzeuge benttigen mindestens eine Durchfahrtsbreite von 1.60 m und
die Randabschliisse sollen nicht hoher als 6 cm sein. Diesen Massen wurde in der Quer-
schnittsfindung Rechnung getragen.
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Umleitungen

Baustellen

Baustellen stellen fiir den Veloverkehr vielfach heikle Stellen dar. Grossere Baustellen
bleiben teilweise iiber Jahre bestehen und beeintriachtigen den Komfort (und unter Um-
stinden die Sicherheit) einer ganzen Route. Dementsprechend ist einer guten und siche-
ren Velofithrung bei Baustellen hohe Prioritit beizumessen.

Die Stadt Luzern erfiillt die Minimalanforderungen geméss der Norm VSS 40 886.
Dariiber hinaus verfolgt die Stadt Luzern folgende Grundsitze betreffend des Velover-
kehrs, wenn Velohauptrouten oder iibrige Velorouten durch Baustellen betroffen sind:

« Der Verkehrsfluss muss fiir Velofahrende selbsterklarend und offensichtlich sein,
so dass Velofahrende von acht bis achtzig ohne Gefahr passieren konnen.

« Im Verkehrskonzept ist die Velofiihrung zu beurteilen und die sichere Durchfahrt
mit geeigneten Massnahmen sicherzustellen.

« Wird der Querschnitt einer Strasse temporar verengt, ist mittels Markierung
und Signalisation eine Verkehrsfithrung zu gewéhrleisten, welche dem verengten
Querschnitt entspricht. Die Fahrlinie des Velos ist bei einem Hindernis am rech-
ten Fahrbahnrand friihzeitig anzupassen.

» Gegebenenfalls ist das Tempolimit wahrend der Bauzeit zu senken.

» Bei Bedarf ist fiir die zusitzliche Sicherheit ein Verkehrsdienst aufzubieten.

« Eine Fiihrung im Mischverkehr mit dem Fussverkehr ist nur bei geniigenden
Breiten vorzusehen. Ist dies nicht mdglich, ist im Ausnahmefall eine Tafel «Bitte
Velo schieben» zu verwenden.

» Der Veloverkehr ist trotz Baustelle weiterhin auf derselben Route zu fithren. Nur
in Ausnahmefillen soll eine Umleitungsroute eingerichtet werden. Umleitungs-
routen miissen sicher sein, sollen fiir den durchgehenden Veloverkehr nicht we-
sentlich ldnger sein oder wesentlich mehr Hohenmeter aufweisen und miissen
gut ersichtlich und auch fiir Nicht-Ortskundige versténdlich signalisiert werden.
Gegebenenfalls miissen auf Umleitungsrouten Massnahmen zur Gewéhrleistung
der Sicherheit vorgenommen werden. Die Detailerschliessung ist auch bei Umlei-
tungen zu gewihrleisten.

In der Signalisationsverordnung sind keine spezifischen Umleitungssignale fiir den
Veloverkehr enthalten. Die Dienstabteilung Verkehr der Stadt Ziirich hat solche Signale
entwickelt. Die Stadt Luzern wendet diese ebenfalls an. Nachfolgend Beispiele der Um-
leitungssignale:

neue Signalisation Signalisation gemédss SSV

|

, Velo schieben |

Beim Beginn der Umleitung sowie bei Verzweigun- Neue Signalisation, wenn vom Velofahrenden
gen wird die Grundform der Umleitungssignalisation verlangt wird abzusteigen. In dussersten Notféllen
fur den Veloverkehr angebracht. anwenden, da dann die eigentliche Route unter-

brochen wird. Wenn méglich muss eine mdglichst
umwegfreie Umleitungsroute angeboten werden.




Auf der Fortsetzung der Route werden Wegweiser mit schematischer Linienfihrung angebracht.

Bei der Beurteilung des Massnahmenbedarfs muss immer beachtet werden:

» Welche Bedeutung der Strassenabschnitt im Velonetz hat

« Welche Belastungen durch den motorisierten Verkehr auf dem Strassenabschnitt
gezahlt werden

» Wie lange die Baustelle in Betrieb ist

» Ob geeignete, ausreichend direkte und sichere Umleitungsrouten bestehen

» In welcher Jahreszeit gebaut wird (im Winter sind zum Teil andere Losungen zu
erarbeiten als im Sommer)

Veranstaltungen

Neben Baustellen konnen auch grossere Veranstaltungen Veloverbindungen temporar
beeintrachtigten. Allerdings sind solche Beeintrachtigungen oftmals von kurzer Dauer.
Die oben fiir Baustellen beschriebenen Grundsitze und Beurteilungskriterien treffen
genauso bei temporidren Massnahmen aufgrund von Veranstaltungen zu. Im Fall von
Umleitungen ist eine ausreichende Wegweisung besonders wichtig, weil bei kurzer Gel-
tungsdauer nicht von einer Gewohnung ausgegangen werden kann.

Gute und klare Veloflihrung vor der Querschnittsver- ~ Gute und klare Velofiihrung vor der Querschnittsver-
engung. Im anschliessenden Bereich der Baustelle engung. Im anschliessenden Bereich der Baustelle
konnte trotz engem Querschnitt ein temporarer konnte trotz engem Querschnitt die Durchfahrt fir
Radstreifen markiert werden (Stadt Bern). Velos gewahrleistet werden (Stadt Bern).
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