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1 Zusammenfassung

Mit der Umgestaltung und Ausdehnung von Flachen zu Gunsten des Fuss-
verkehrs und der Férderung des Veloverkehrs, welche fir die Velos ein
Netz von durchgangigen Routen und durchlassige Gebiete anstrebt, kén-
nen vermehrt Konflikte zwischen Velofahrenden und Fussgdngerinnen
auftreten. Wie sollen diese der Betriebsform «gemeinsame Flachen fur den
Fuss- und Veloverkehr» zugewiesenen Flachen optimal organisiert wer-
den? Wo soll Veloverkehr ausgeschlossen oder nur mit Einschrdnkungen
zugelassen werden? Fussverkehr Schweiz und die IG Velo Schweiz haben
mittels Literaturanalyse, Expertenbefragungen und der Dokumentation
von Beispielen Ansatze fur eine zweckmassige Organisation dieser Flachen
aufgearbeitet.

Grundsatzlich sind Gehflachen (Trottoirs, Fusswege, Fussgangerzo-
nen, Parkflachen, Erholungsgebiete etc.) den Fussgéngerinnen vorbehal-
ten (SVG Art. 43). Einfache Regeln zur Handhabung von Ausnahmen sind
nicht moéglich. Zu unterschiedlich sind die réumlichen Gegebenheiten und
die Ansprlche der verschiedenen Nutzergruppen. Fussgangerinnen, na-
mentlich altere oder behinderte Menschen reagieren sehr sensibel auf St6-
rungen, und sie sind auf Flachen, die ausschliesslich den Zufussgehenden
vorbehalten sind, angewiesen. Eine Offnung fir Velofahrende ist daher
nicht in jedem Fall sinnvoll. Ist eine solche geplant, sollen verschiedene Be-
vélkerungsgruppen in die Planung einbezogen werden. Dies férdert die
Akzeptanz von Massnahmen und zeigt Angste und Schwierigkeiten auf.

Ausgangspunkt fur eine kombinierte Nutzung ist in jedem Fall eine
fundierte Abklarung, wie durchgéangige Velorouten wenn immer méglich
um Gehflachen herum gefuhrt werden kdénnen. An Kreuzungspunkten
oder Stellen, wo eine Mischung von Velo- und Fussverkehr sinnvoll ist, sind
die Gefahrdungspotenziale gezielt zu analysieren und zu vermindern. Eine
gemeinsame Fihrung des Fuss- und Veloverkehrs ist nur an Orten sinnvoll,
wo die bestehenden Wegbreiten und Frequenzen nicht zu einer Gbermas-
sigen Zahl von aktiven Interaktionen (Ausweichen, Stoppen) von Zufuss-
gehenden und Velofahrenden fuhren. Die Geschwindigkeit der Velos muss
niedrig gehalten werden kénnen. So sollten gemeinsame Flachen kein
Langsgefalle aufweisen. Bei unubersichtlichen und geféahrlichen Stellen
muss bei der Planung mit besonderer Sorgfalt vorgegangen werden.

Als geeignete Signalisation fir gemeinsame Flachen sind die Sig-
nale 2.59.3 Fussgédngerzone und 2.61 Fussweg jeweils mit der Zusatztafel
« & gestattet» zu verwenden. Sie kennzeichnen Flachen als Aufenthalts-
und Verkehrsbereiche mit Fussgdngervortritt gegenlber allen anderen
Verkehrsarten. Die Geschwindigkeit ist in der Fussgédngerzone auf Schritt-
tempo limitiert, auf Fusswegen mussen Velofahrende auf Fussgédngerinnen
Rucksicht nehmen und nétigenfalls anhalten. Eine differenzierte raumli-
che oder zeitliche Einschrankung der Velozulassung bei Frequenzspitzen ist
moglich und sinnvoll, wenn sie plausibel und einfach versténdlich ist.

Zur Verdeutlichung des Regimes kénnen Zusatzhinweise (z.B. Velo
schieben, Schritttempo, usw.) angebracht werden. Ist das Fahren nicht ge-
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Boden-Piktogramme wei-
sen auf die gemeinsame
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stattet, so kann in jedem Fall das Ziel mit Veloschieben erreicht werden.
Dieser Sachverhalt musste vermehrt kommuniziert werden.

Die erwinschte rucksichtsvolle Verhaltensweise sollte durch weitere
Kommunikationsmassnahmen (Kampagnen) auf Plakaten und Faltblattern,
mit Zeitungsartikeln oder direkt bei den Zielgruppen, z.B. in Laden, Freizeit-
einrichtungen, Schulen usw. periodisch geférdert werden. Die Diskussion
Uber rucksichtsvolles Verhalten Fussgéangerinnen gegentiber muss Bestand-
teil der Verkehrsbildung im Schulalter sein.

Mit gestalterischen Mitteln kénnen gemeinsamen Flachen konflikt-
arm organisiert werden. So kann der Einsatz verschiedener Beldge lenkend
auf den Veloverkehr wirken, da in der Regel diejenige Flache gesucht wird,
die den geringsten Rollwiderstand aufweist. Gepflasterte Bereiche unter-
stitzen visuell den Fussgangervortritt. Chaussierte Belage z.B. in Grinan-
lagen wirken bremsend. Gestaltungen mit in Langsrichtung angeordneten
linearen Elementen wirken dagegen beschleunigend. Mit solchen gestal-
terischen Mitteln kann der Veloverkehr vom Fussverkehr tendenziell ge-
trennt werden, was zweckmassig sein kann. Eine generelle Trennung ist
aber oft nicht moéglich oder sinnvoll. Insbesondere darf nicht durch Signa-
lisation oder Gestaltung der Eindruck erweckt werden, es handle sich um
eine Flache mit Velovortritt.

Der Einsatz von Bodenmarkierungen unterstitzt Lenkung und Kom-
munikation. Auf gemeinsamen Flachen sollte das Velopiktogramm nicht
isoliert, sondern nur zusammen mit dem Fussgéngerpiktogramm verwen-
det werden. Sie sollen Ubereinander angeordnet werden um die «gemein-
same» Nutzung zu unterstreichen. Isolierte Velopiktogramme werden als
vortrittsberechtigte Flache fur Velofahrende interpretiert. Leitlinien sind
aufgrund der beschleunigenden Wirkung und der Vortrittsverhaltnisse
nicht einzusetzen.

Bereits Absatze von geringer Héhe oder Rinnen wirken auf Velo-
fahrende lenkend. Beides kann eingesetzt werden, z.B. zur Trennung von
gemeinsamen Flachen und ausschliesslich den Fussgéangerinnen vorbehal-
tenen Bereichen. In jedem Fall sind die Richtlinien far behindertengerech-
tes Bauen zu berucksichtigen. Méblierungs- und Gestaltungselemente wie
Bénke, Beleuchtung usw. sind ebenfalls hinsichtlich ihrer Wirkung auf die
Organisation der gemeinsamen Flachen zu prufen.

Eine genitigend grosse Anzahl geeigneter Veloabstellplatze an
zweckmassigen Stellen ist von zentraler Bedeutung. Nur so kénnen ge-
meinsame Flachen von abgestellten Velos frei gehalten und Velofahrende
zur Respektierung von Fussgangerzonen ohne Velozulassung veranlasst
werden.

Die Prasenz der Polizei zu Fuss und auf dem Velo sowie die Ermah-
nung und nétigenfalls die Ahndung von Regelverstdssen ist fur die Etab-
lierung eines Regimes notwendig. Darlber hinaus sind Entwicklungen und
Veranderungen zu beobachten, z.B. eine Konfliktzunahme, um geeignete
Massnahmen treffen zu kénnen.
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2 Einleitung

2.1 Ausgangslage

Der Fuss- und der Veloverkehr haben — trotz der nach wie vor grossen Dominanz des motorisierten Individual-
verkehrs — an Bedeutung gewonnen. Flr deren Férderung ist eine hohe Durchlassigkeit des Siedlungsgebietes
Voraussetzung. Mit der Forderung des Veloverkehrs und der Umgestaltung und Ausdehnung von Flachen zu
Gunsten des Fussverkehrs konnen neue Konfliktpotenziale entstehen. Zudem sind in verschiedenen Stadten
durchgehende Velorouten geplant worden, welche fur Familien mit Kindern geeignet sein sollten. Dies ist auf
den Fahrbahnen nicht immer realisierbar. Die Fussgangerinnen fuhlen sich zunehmend verunsichert und gestért,
wenn Velofahrende auf Gehflachen zwar legal verkehren durfen, diese Flachen jedoch nicht zweckmassig orga-
nisiert sind, oder wenn die Velos illegal verkehren und sich tber Verkehrs- und Anstandsregeln hinwegsetzen.

Als «gemeinsame Flachen fur den Fuss- und Veloverkehr» werden Flachen bezeichnet, die frei von Motor-
fahrzeugverkehr sind und auf denen neben dem Fussverkehr auch der Veloverkehr zugelassen ist.

Der Fuss- und der Veloverkehr haben vieles gemeinsam: Beide Fortbewegungsarten sind effizient, energiespa-
rend, wohnumfeld- und umweltgerecht, gesund und kostengulinstig. Beide Verkehrsteilnehmergruppen haben
das Bedurfnis nach

e direkten, attraktiven und zusammenhéngenden Wegen

e durchlassigen Quartieren und Zentren

e Strassen ohne trennende Wirkung

e subjektiver und objektiver Sicherheit

Es gibt aber auch grosse Unterschiede, denn der Veloverkehr hat eine ganz andere Dynamik als der Fuss-
verkehr, der immer mit der direkten Umgebung verbunden bleibt und an jedem Ort anhalten kann. Die Anfor-
derungen von Fussgangerinnen und Velofahrenden lassen sich somit nicht immer konfliktfrei umsetzen. Die
héhere Geschwindigkeit und Fahrdynamik des Velos stehen einer flachenhaften und ungeregelten Beanspru-
chung der Gehbereiche als Verkehrs- und Aufenthaltsort fir Fussgdngerinnen gegenuber. Bei einer gemeinsa-
men Wegnutzung z.B. zwischen schnellen Velofahrenden und Familien mit kleinen Kindern zu Fuss kann es zu
erheblichen Beeintréachtigungen der Aufenthaltsqualitat, zu Konflikten oder gar Gefahrdungen insbesondere
fur die Fussgangerinnen kommen.

Die Koexistenz Zufussgehender und Velofahrender auf gemeinsamen Verkehrsflachen funktioniert je
besser, je klarer Signalisation, Markierung und Gestaltung der Flache erkennen lassen, dass diese kombinierte
Betriebsform erwiinscht oder vorgesehen ist.

Die vorliegende Broschiire richtet ihre Optik vor allem auf die Innenstadte sowie auf Bereiche mit ho-
her Aufenthaltsqualitat, wo Verkehrsflachen mit hohem Konfliktpotenzial haufiger anzutreffen sind. In diesem
Sinne erganzt sie die Broschire «Velos auf Trottoirs» der Schweizerischen Velokonferenz (neu Velokonferenz
Schweiz), welche vorwiegend ausserértliche Situationen entlang stark befahrener Strassen thematisiert.

2.2 Zielsetzung

Unfalle zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden stehen in der Unfallstatistik nicht an oberster Stelle. Wer-
den jedoch Fussgéngerinnen gefragt, wo sie die groéssten Verkehrsprobleme orten, nennen namentlich altere
Leute und Behinderte immer wieder die zunehmende Beanspruchung der Gehflachen durch Velofahrende sowie
die mangelnde Riicksichtnahme auf gemeinsamen Flachen.

Einleitung 9



Wahrend auf der einen Seite - z.B. in politischen Vorstdssen — eine restriktivere Politik gegentiber den Velofah-
renden verlangt wird, ist aus Sicht der Veloférderung eine bessere Zuganglichkeit und Durchlassigkeit innerstad-
tischer Gebiete notwendig. Die hohe Dichte des Stadtverkehrs macht das Velofahren auf der Fahrbahn an vielen
Orten subjektiv oder objektiv gefahrlich. Das Einspuren und das Wechseln von Spuren ist fur ungetbte oder
langsame Velofahrende schwierig. Im Interesse der Verkehrssicherheit von Velofahrenden ist es daher nétig, an
gewissen Stellen Fussgangerflachen neu zu organisieren und so zu gestalten, dass diese auch den Velofahrenden
zur Verflgung gestellt werden kénnen. Es ist jedoch nicht nur der Aspekt der Verkehrsnutzung zu berucksichti-
gen, sondern auch, dass innerdértliche Flachen auch dem Anspruch, Aufenthaltsort zu sein, genlgen sollten.

Um Konflikte auf ein Minimum zu beschranken, mussen das Verstandnis und die Rucksichtnahme zwi-
schen Fussgangerinnen und Velofahrenden geférdert werden.

Die vorliegende Broschire richtet sich an Behérden, Planende in Verwaltung und privaten Biros, an weitere
Fachleute und Interessierte. Im Fokus stehen folgende Elemente:

e Netzplanung und Planung von gemeinsamen Flachen (Kapitel 4)

e Regime /Betriebsform (Signalisation, Markierungen etc.; Kapitel 5)

e Gestaltung und Infrastruktur (Kapitel 6)

o Offentlichkeitsarbeit und Kontrolle (Kapitel 7 und 8)

Angeboten werden keine harten Entscheidungskriterien, sondern eine Diskussion Gber Vor- und Nachteile unter-

schiedlicher L6sungen anhand verschiedener Beispiele. Die Empfehlungen sind eine Hilfestellung um

e eine zweckmassige Signalisierung

e eine konfliktarme Gestaltung

e eine hohe Regelbeachtung

e sowie eine hohe Akzeptanz, Verstandnis und Ricksichtnahme von allen beteiligten Verkehrsteilnehmenden
zu erreichen.

2.3 Vorgehen

Der Inhalt der vorliegenden Empfehlung basiert auf einer
e Aufarbeitung der Literatur zum Thema

e ausfuhrlichen Befragung von Fachleuten

e sowie der Analyse von Beispielen

Die Arbeit wurde von einer Resonanzgruppe begleitet, welche ihrerseits weitere wertvolle Inputs gab. Die betei-
ligten Fachleute sind im Anhang aufgefihrt.
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3 Fussgangerinnen und Velofahrende: Selbstverstandnis,
Wahrnehmung, Konflikte

3.1 Selbstverstandnis und Wahrnehmung

Fussgéangerlnnen und Velofahrende verhalten sich untereinander anders als im Verband mit motorisierten Ver-
kehrsteilnehmenden. Daher werden im folgenden einige Ausfihrungen gemacht, die bei der Suche nach Losun-
gen zu berucksichtigen sind.

3.1.1 Fussgangerinnen

Flachen ohne motorisierten Verkehr, namentlich durch einen Randstein (Abschlussstein) abgesetzte Flachen wer-
den in der Regel als Gehflachen wahrgenommen. Fussgdngerinnen bewegen sich auf Gehflachen nicht im Be-
wausstsein, als Verkehrsteilnehmerinnen unterwegs zu sein. Entgegenkommende Fussgangerinnen werden nicht
als Gegenverkehr aufgefasst, sondern einfach als Menschen. Velofahrende werden dagegen als Fahrzeuge wahr-
genommen, nicht als Personen, die auf einem Velo sitzen.

FUr Fussgéngerlnnen ist nicht nur die Fortbewegung von A nach B von Bedeutung. lhre Aufmerksamkeit
gilt auch anderen Dingen. Sie sind in Gedanken versunken, betrachten die anderen Passantinnen, die Natur, sind
ins Gesprach vertieft usw. Auf Gehflachen sind Fussgangerinnen durch Verkehrsregeln praktisch nicht ansprech-
bar. Nur beim Uberqueren der Fahrbahn nehmen sie sich in erhéhtem Mass als Verkehrsteilnehmende wahr,
richten ihre Aufmerksamkeit vermehrt auf das Verkehrsgeschehen und passen ihr Verhalten an.

Fussgdngerinnen verhalten sich intuitiv: Auch wenn das Ziel klar ist, wird der Weg situativ gewéhlt, ent-
lang von Schaufenstern, Hindernissen ausweichend, die Sonne bzw. den Schatten suchend. Sie kénnen spontan
ihre Richtung andern, wenden, stehen bleiben oder schneller gehen. Es gibt keinen Rechtsverkehr und keinen
Rechtsvortritt, keine Fussgdngerzulassung und keine Fussgangerprifung. Gehtlchtigkeit ist nicht gleich Fahr-
tlchtigkeit, und es gibt keine Grenze, nach deren Uberschreiten eine Person nicht mehr umhergehen darf.
Gehen ist ein Grundrecht.

Fussgdngerinnen bringen je nach Alter und persénlichen kérperlichen und geistigen Eigenheiten unter-
schiedliche Fahigkeiten mit. Zugang und Benutzbarkeit der fur Fussgdngerinnen zugelassenen Flachen missen
fur alle gewahrleistet sein, weshalb die folgenden Aspekte bei der Planung bericksichtigt werden mussen.

Kinder kénnen keine Entfernungen und Geschwindigkeiten einschdtzen und sich nicht auf mehrere Dinge
gleichzeitig konzentrieren. Ein Kind, das in eine Handlung vertieft ist, kann z.B. nicht gleichzeitig an den Stras-
senverkehr denken. Velofahrende diurfen nicht damit rechnen, dass spielende Kinder ihr Herannahen immer

Kinder, die in eine
Handlung vertieft
sind, achten nicht
auf den Verkehr.
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bemerken und mussen sich entsprechend vorsichtig verhalten. Diese Konfliktsituation tritt speziell bei Wegen
oder Flachen auf, auf denen Kinder keine Gefdhrdung erwarten.

Altere Verkehrsteilnehmende haben Schwierigkeiten mit der raschen Erfassung komplexer Verkehrssitua-

tionen. Ihr Orientierungssinn und ihr Reaktionsvermégen sind oft eingeschrankt beziehungsweise verlangsamt.
Ihr Seh- und Hérvermdgen ist zudem haufig eingeschrénkt. Altere Verkehrsteilnehmende bevorzugen klare Re-
gelungen und zeigen ein eher regelorientiertes Verkehrsverhalten. Unerwartete Ereignisse fihren zu Unent-
schlossenheit und Unsicherheit. Velos, die nahe oder schnell vorbeifahren, verstarken diese Unsicherheit.

Eine gute Wahrnehmung und reaktionsschnelles Handeln kann auch von Menschen mit Behinderung, deren
korperliche oder geistige Moglichkeiten eingeschréankt sind, nicht erwartet werden.

12

Sehbehinderte sind in erhéhtem Masse darauf angewiesen, dass unerwartete Hindernisse und Stérungen
auf den Gehflachen minimiert werden. Sehbehinderte und blinde Menschen haben keine Méglichkeit mit
anderen Verkehrsteilnehmenden visuell zu kommunizieren, und sie kdnnen Konfliktsituationen mit Velos,
die zu nahe oder zu schnell vorbeifahren, nicht erkennen. Signalisationstafeln und optische Markierungen
von Velostreifen oder Velosymbolen kénnen sie nicht wahrnehmen und sind daher auf die Prasenz von Velos
auf Gehflachen nicht vorbereitet. Sehbehinderte und blinde Fussgdngerinnen sind auf ertastbare Abgren-
zungen zwischen Fussgangerbereich und Fahrbahn angewiesen, damit sie erkennen, wenn sie den sicheren
ausschliesslichen Fussgangerbereich verlassen und eine Fahrbahn oder eine gemischte Flache betreten.
Auch Hoérbehinderte sind durch Fahrzeuge auf Fussgangerflachen im besonderen Mass gefahrdet, da sie he-
rannahende Fahrzeuge ausserhalb ihres Blickfeldes nicht erkennen und auch ein Klingeln oder Rufen nicht
wahrnehmen kénnen. Ihre Behinderung ist nicht sichtbar, weshalb andere Verkehrsteilnehmende sich der
Gefahr nicht bewusst sind.

Gehbehinderte sind oft in ihrer Beweglichkeit und Reaktionsfahigkeit eingeschrankt.

Fussgéngerinnen und Velofahrende



3.1.2 Velofahrende

Im Gegensatz zu den Fussgéangerinnen nehmen sich Velofahrende — auch auf gemeinsamen Flachen - eher als
Verkehrsteilnehmende wabhr. lhr Verhalten ist dennoch in manchen Punkten demjenigen der Fussgangerinnen
ahnlich. Velofahrende haben jederzeit die Mdglichkeit, vom Velo zu steigen, dieses zu schieben oder abzustellen
und zu Fuss weiterzugehen. Im Gegensatz zu den Fussgangerinnen ist es ihnen jedoch nicht méglich, riackwarts
oder seitwarts auszuweichen.

Velofahrende sind eher zielgerichtet unterwegs und tendenziell fahrbahngebunden. Ihre Aufmerksam-
keit ist auf den Verkehr gerichtet. Sicheres Verhalten und korrektes Verhalten sind nicht immer widerspruchsfrei.
Intuitiv entscheiden sich Velofahrende in der Regel fiir das fir sie sicherere und weniger Krafte zehrende Ver-
halten. Viele Signale werden von Velofahrenden als vermeintlich nicht fur sie relevant eingestuft, da sich diese
in erster Linie an die motorisierten Verkehrsteilnehmenden richten. Deshalb sowie wegen der Flexibilitat des
Verkehrsmittels Velo und wegen der Anonymitat (kein Nummernschild) ist die Hemmschwelle fiir Regellber-
tretungen niedriger als bei Autofahrenden. Oft fehlt das Unrechtbewusstsein, zumal Regelverstdsse sehr selten
geahndet werden.

«18% aller Sechstklassler, die an der obligatorischen Veloprifung teilnahmen, haben nicht bestanden. Die
Stadtpolizei macht falsches Verhalten der erwachsenen Vorbilder daftur verantwortlich. (...) Viele Kinder hat-
ten geglaubt, das allgemeine Fahrverbot gelte nicht fur Velos.»

(Tagesanzeiger 14.06.06)

Velofahrende sind umwegempfindlich, sie meiden Steigungen und Fahrtunterbrechungen und suchen
moglichst direkte und attraktive Verbindungen zu ihren Zielen. In einer oft intuitiven Abwagung zwischen Zeit-
budget, Energieaufwand, persdnlicher Sicherheit und Umfeldqualitat auf der einen Seite und Beeintrachtigun-
gen (Interaktionen und Konflikte mit Fussgangerlnnen), Regelverstéssen und Bussenwahrscheinlichkeit auf der
anderen Seite wird der Weg subjektiv optimiert. Eine entscheidende Rolle spielt dabei auch der Wegzweck.
Pendlerinnen und primar Zielorientierte, wie z.B. Velokuriere, wahlen ihre Route eher zeitoptimiert. Erholungs-
suchende fahren eher sicherheitsoptimiert und bevorzugen ein attraktives Umfeld.

Eine Unterscheidung der Velofahrenden nach Alter sowie nach kérperlichen und geistigen Voraussetzun-
gen bringt nur wenige zuséatzlich zu bericksichtigende Aspekte. Besondere Berlicksichtigung brauchen Kinder
(und andere Neueinsteiger), die mit dem Velo erste Erfahrungen im Strassenverkehr sammeln mussen. Kinder bis
ca. 10 Jahre und Velofahrende im fortgeschrittenen Alter sind im Verkehr oft Gberfordert.

Die Gestaltung der Fahrbahnunterlage wirkt auf die Wahrnehmung und das Verhalten der Velofahren-
den in weit starkerem Masse als dies bei Fussgdngerinnen der Fall ist. Lineare Strukturen, geeignete Beldge usw.
werden rasch als Vorrangflache interpretiert. Je klarer sie durch Piktogramme, Belagswechsel oder andere Merk-
male dem Velo zugewiesen werden, desto grdsser ist der Anspruch, diese Flachen prioritdr benutzen zu kénnen.
Bei geringer Verkehrsdichte (Velo, Fussgangerinnen) sind Velofahrende zudem tendenziell schneller unterwegs,
als bei starkem Verkehr.
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3.2 Konflikte und gefahrliche Situationen:
Begegnungsfalle zwischen Fussgangerinnen und Velofahrenden
auf gemeinsamen Flachen

Zwischen Fussgangerinnen und Velofahrenden treten auf gemeinsamen Verkehrsflachen nur selten Unfélle auf.
Haufig sind jedoch Konflikte; betroffen sind dabei insbesondere Sehbehinderte und altere Leute.

Generell nehmen Fussgangerinnen Interaktionen und Konflikte eher als problematisch wahr und fihlen
sich dabei rascher in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt, wahrend Velofahrende Interaktionen und auch
leichtere Konflikte eher als unproblematisch einstufen.

Art / Intensitat . Wahrnehmung Wahrnehmung
Beschreibung - durch Velofah-
der Begegnung durch Fussgangerin rerin

Fussgangerin und Velofahrerin weichen (un-
bewusst) aus, ohne ihre Bewegung zu verlang-

Begegnung . . .

- - samen oder anderweitig zu kommunizieren. unproblematisch — .
mit passiver o2 . . . unproblematisch
Interaktion Angepasste Geschwindigkeit der Velofahrerin, wenig problematisch

ausreichende Abstdnde. Die Schutzzone der
Fussganger wird nicht verletzt.
Fussgangerin nimmt Velofahrerin bewusst . .
. . - wenig problematisch .
wahr und reagiert (leichtes Ausweichen, . unproblematisch
— problematisch
Verlangsamen)
Be_gegn_ung Velofahrerin nimmt Fussgangerin bewusst . .
mit aktiver . . : wenig problematisch .
. wahr und reagiert (leichtes Ausweichen, . unproblematisch
Interaktion — problematisch
Verlangsamen)
Beide nehmen einander bewusst wahr und rea-  wenig problematisch .
. . - ) unproblematisch
gieren (leichtes Ausweichen, Verlangsamen) — problematisch
Deutliche Reaktion des Fussgangers; Irritation
(Korper- oder Kopfdrehung), deutliches Aus- problematisch — wenig problema-
weichen; Anhalten; jedoch ohne gefahrliche sehr problematisch tisch
Leichter bis Situation
mittlerer Deutliche Reaktion der Velofahrerin; deutliches roblematisch —
Konflikt Abbremsen, deutliches Ausweichen; Anhalten; P . problematisch
. alor: ; ) sehr problematisch
jedoch ohne geféhrliche Situation
Deutliche Reaktion von beiden Verkehrsteil- problematisch — roblematisch
nehmenden, jedoch ohne geféhrliche Situation  sehr problematisch P
Heftige Reaktion der Fussgangerin; Erschre- . problematisch
) . . . sehr problematisch
cken; Ausweichsprung; verbale Kommunika- inak bel —sehr problema-
tion; kritische Situation - Inakzeptabe tisch
Schwerer !
Konflikt Heftige Reaktion des Velofahrenden; Not- .
. . . sehr problematisch sehr problema-
(,,Beinahe- bremsung, Abspringen vom Velo; verbale ~inakzeptabel tisch
Unfall*) Kommunikation, kritische Situation P
Heftige Reaktion von beiden Verkehrs- sehr problematisch sehr problema-
teilnehmenden; kritische Situation - inakzeptabel tisch
Unfall Physischer Zusammenstoss der Konflikt- inakzeptabel inakzeptabel

gegnerlnnen

Begegnungsfélle zwischen Fussgdngerinnen und Velofahrenden
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Im Begegnungsfall zwischen Fussgdnger und Velofahrerin kann die Intensitat in verschiedene Stufen unterteilt
werden. Die wahrgenommene Intensitdt der Begegnungsfalle ist subjektiv sehr verschieden. Passive Interakti-
onen werden kaum wahrgenommen und sind daher wenig stérend. Aktive Interaktionen fihren in geringer
Haufigkeit auch kaum zu Problemen. Ab einer gewissen Dichte werden aber auch diese als problematisch ein-
gestuft.

Fussgangerlnnen, insbesondere altere Leute, Geh-, Seh- und Hérbehinderte oder Personen, die mit Kin-
dern unterwegs sind, fihlen sich rascher gestort. Velofahrende, die von hinten kommen sind dabei subjektiv be-
sonders bedrohlich, da die vermutete Gefahr nicht frihzeitig eingeschatzt werden kann. Viele Fussgédngerinnen
empfinden diesen Schreckmoment als ebenso stérend wie ein nahe vorbeifahrendes Motorfahrzeug. Dieses ist
von weitem zu héren, wodurch die davon ausgehende Gefahrdung besser eingeschatzt werden kann. Von Seiten
der Fussgangerinnen braucht es das Vertrauen, dass Velofahrende Rucksicht nehmen.

Velofahrende dagegen nehmen Interaktionen nicht unbedingt als Problem wahr. Sie sind in der Wahrneh-
mung der Velofahrenden etwas Selbstversténdliches. Mit rlcksichtsvollem Fahren kann ein Grossteil der Inter-
aktionen auf einem passiven Niveau gehalten werden. Velofahrende empfinden am ehesten Begegnungen mit
Kindern (oder Hunden) und Begegnungen mit Fussgangerinnen in Gruppen problematisch, da diese am wenigs-
ten berechenbar sind. Eine Annadherung von hinten an einen Fussganger ist fur Velofahrende keine gefahrliche
Situation, da sie die Fussgangerinnen frihzeitig wahrnehmen. Sie wahlen Abstand und Geschwindigkeit selber
und legen damit das Risikopotenzial so fest, dass es ihrem subjektiven Sicherheitsbedlrfnis entspricht.

Obwohl davon auszugehen ist, dass Velofahrende Konflikte vermeiden méchten, ist ein Velofahrer — da er
als Verkehrsteilnehmer eine erhéhte Aufmerksamkeit mitbringt — auf einen Konflikt eher gefasst als eine Fuss-
gangerin. Zudem sind sich die Velofahrenden intuitiv ihrer labilen Lage bewusst, die bei einer auch nur geringen
Kollision mit einem Fussganger (Streifung) zu einem Sturz fihrt, der gravierende Folgen haben kann.

Die Velofahrenden werden hinter einer Tramhaltestelle hindurch tber eine stark frequentierte
Gehflidche geleitet, was den Komfort sowohl fiir die Fussgéngerinnen als auch fir die Velofahren-
den senkt.

Fussgangerinnen und Velofahrende 15



4 Vorgehen bei der Organisation gemeinsamer Flachen

4.1 Allgemeines

Die gemeinsame Fuhrung von Fussgangerinnen und Velofahrenden wird in der Planungsliteratur seit Jahren
kritisch beurteilt und nur bei Erfullung spezieller Rahmenbedingungen und wenn eine gegenseitige Gefdhrdung
nicht zu beflrchten ist, empfohlen. Fehlende Verbindungen fur Velofahrende sollen daher nicht einfach auf
dem Trottoir bzw. im Gehbereich erganzt werden, bloss weil dies einfacher oder billiger zu realisieren ist.

Die Schaffung gemeinsamer Flachen hat fir Velofahrende zwar den Vorteil einer erhéhten Durchlassig-
keit, doch schmaélern Konfliktsituationen mit Zufussgehenden die Attraktivitat dieser Routen. Fussgdngerlnnen
haben keine Vorteile durch die Schaffung gemeinsamer Flachen.

Velorouten verlaufen innerorts grundsatzlich auf der Fahrbahn, denn nur in seltenen Fallen besteht im
Strassenraum gentigend Platz, die Velos separat zu fuhren. Sicherheitsprobleme fur Velofahrende sollen daher
primar auf der Fahrbahn gelést werden. Diese mUssen so organisiert und gestaltet werden, dass es attraktiv und
sicher ist, dort mit dem Velo zu fahren. Ein dichtes Netz gut zu befahrender strassengefihrter Veloanlagen fur
den schnellen, alltédglichen Veloverkehr ist eine Voraussetzung fur die Veloférderung. Gemeinsame Fuss- und
Radwege oder die Freigabe von Gehflachen fur Velofahrende sind daher auch aus Sicht eines attraktiven Velo-
routennetzes auf Einzelfalle zu beschrénken.

4.2 Netzplanung

Voraussetzung jeder Detailplanung — hier einer gemeinsamen Flache — ist, dass alle potenziell méglichen Verbin-
dungen im Rahmen einer Netzplanung abgeklart werden. Eine Fihrung des Veloverkehrs auf der Fahrbahn ist
zu bevorzugen.

Far grossere Flachen, die frei von Motorfahrzeugverkehr sind, z.B. Altstadtsituationen, muss abgeklart
werden, inwieweit Ziele, die nur Uber Gehflachen erreicht werden kénnen, fur Velofahrende direkt erreich-
bar sein mussen bzw. inwieweit das Abstellen des Velos am Rande organisiert werden kann. Dasselbe gilt fur
Wunschlinien, die durch ein Fussgéangergebiet fUhren. In welchem Ausmass entsprechen Umwege einer logi-
schen Verkehrsfihrung?

Grundsatzlich sind Velo(durchgangs)routen ausserhalb von Fussgangerzonen zu fUhren. Bei der Abwa-
gung, welche Route fur Velos angeboten werden kann oder soll, spielt - neben Zeit- und Energieaufwand -
die Verkehrssicherheit eine entscheidende Rolle. Auch hier gilt jedoch, dass zuerst alle Méglichkeiten auf der
Fahrbahn ausgeschépft werden mussen, bevor eine Losung mit einer gemeinsamen Flache in Betracht gezogen
wird.

Busspur milt Velo
.......... Radweg
Mach = Mach  eeeeseees Radstrofen
Worblauten ittigen
e *. — Garogatie Quarung
E ? ‘l Scharman
: [— Nﬂm
"‘___ j:."',?* Beispiel einer Velonetz-
i Fo planung. Wichtig ist die
i e detaillierte Betrachtung aller
B ""-\..____..--".-"X sqalich h ioh
_ —P" mdglichen Fahrbeziehungen
U% P S in beide Richtungen.
N P Bsp. Bern Wankdorf mit Rad-
g A y ontrmundigen wegen, Radstreifen, gedff-
] neten Busspuren und gere-
gelten Querungen.
Grole Atimend s Quelle: Tiefbauamt des Kan-
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Zu berucksichtigen ist zudem der Zweck der Fahrt. Je nach Fahrzweck reagieren die Velofahren-
den bei einer hohen Fussverkehrsdichte mit Akzeptanz oder aber mit Ungeduld und Dréngein.
Velofahrende, die méglichst schnell von A nach B wollen (Pendlerinnen, Schnellverbindungen,
Transit), sollen nicht durch Fussverkehrsflachen gefuhrt werden. Fir sie ist es wichtig, eine eigene
Flache zu haben. Handelt es sich um eine «Flanierroute», kann eine gemeinsame Fihrung eher
in Betracht gezogen werden.

4.3 Kriterien

Ist eine Fihrung der Velos mit dem Fahrverkehr nicht zweckmassig oder ist aus Granden der
Netzfunktionalitat eine gemeinsame Flache sinnvoll, so sind folgende Beurteilungskriterien fur
die Organisation einer gemeinsamen Flache zu berucksichtigen:

e Frequenzen und Interaktionshaufigkeit (Kapitel 4.3.1)

e \Wegbreiten (Kapitel 4.3.2)

e Gefalle / Steigung (Kapitel 4.3.3)

e Geschwindigkeit (Kapitel 4.3.3)

e Besondere Gefahrenstellen (Kapitel 4.3.4)

e Kreuzung von Gehflachen mit Velorouten (Kapitel 4.3.5)

e Akzeptanz (Kapitel 4.3.6)

4.3.1 Frequenzen und Interaktionshaufigkeit

In der Literatur bestehen Planungsanséatze, die allein auf die Breite der verfigbaren Flache und
die Frequenzen von Fussgangerinnen und Velofahrenden abstUtzen. Diese Ansatze liefern aber
keine ausreichenden Vorgaben. Es besteht eine Vielzahl von weiteren Variabeln, die bei gleichen
Frequenzen zu unterschiedlichen Problemlagen fihren.

Neben Breite und Frequenzen sind folgende Parameter zu betrachten:

e Art des Veloverkehrs (Alltag, Pendler, Durchgang, Erholung oder Freizeit)
e Ganglinien mit Frequenzspitzen (Tages- und Wochengang)

e Nutzung der Seitenrdume

e Hindernisse (Moblierung, Auslagen usw.) im Strassenraum

e Aufenthaltsnutzung versus zielgerichtetes Gehen

e Gestaltung und Belag

Bei hohen Fussgangerfrequenzen und einer geringen Anzahl Velos sind die Fussgdange-
rinnen dominant. Die Attraktivitdt und Geschwindigkeit der Veloverbindung sinkt und damit
auch die Konflikte. Daher ist die Aussage, je hoher die Frequenzen, desto problematischer nicht
immer richtig. Umgekehrt kann es bei geringen Fussgangerfrequenzen und einem hohen Velo-
anteil zu haufigen Konflikten kommen. Entscheidend ist hier vor allem die Geschwindigkeit des
Veloverkehrs.

Ein moglicher Ansatzpunkt zur Ermittlung der Frequenzgrenzen ist die Haufigkeit von
Interaktionen und Konflikten. In der Literatur wird der so genannte «Level of Service» (LOS)
definiert. Dabei werden Anzahl und Art der Behinderungen erfasst. Das Konzept umfasst 9 Kate-
gorien von Level A bis . Angepasst fur die Situation der gemeinsamen Flachen kénnen folgende
Voraussetzungen definiert werden:

Vorgehen bei der Organisation gemeinsamer Flachen
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Level A Absolut freie Bewegung
Genugend Platz vorhanden, um eigene Wunsch-Geh-Geschwindigkeit zu wahlen, andere Fussgangerinnen
zu Uberholen und Kreuzungskonflikte zu vermeiden.

Level B Freie Bewegung
Weitgehend freie Bewegung. Genlgend Platz, um eigene Wunsch-Geh-Geschwindigkeit zu wahlen. Beach-
tung anderer Fussgangerinnen und Velofahrender erforderlich.

Level C Schwache Behinderung
Wunsch-Geh-Geschwindigkeit kann nicht mehr frei gewahlt werden. Gelegentliches Ausweichen erforder-
lich. Gelegentliche Behinderungen durch Gegenverkehr. Velofahrende missen gelegentlich anhalten.

Level D Massige Behinderung
Eingeschrankte Geschwindigkeit, vermehrt erzwungener Geschwindigkeitswechsel, starke Behinderung bei
Gegenverkehr. Velofahrende mussen haufig anhalten.

Level E-1 Starke Behinderung bis massives Gedriange
Aufgrund der Konfliktdichte kann das Velo bei diesen Levels nur noch gestossen, nicht mehr gefahren wer-
den. Eine Velozulassung ist daher nicht zweckmassig.

Qualitit der Fortbewegung zu Fuss
(Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Weidmann, 1993 und Knoflacher, 1995)

Die Zahl der Interaktionen oder Konflikte bezieht sich nicht nur auf die Interaktionen zwischen Fuss-
gangerinnen und Velofahrenden sondern auch auf diese untereinander. Ist bereits die Zahl der Interaktionen
unter Fussgangerinnen auf Level B oder héher, so ist eine Freigabe der Flache fur Velos kaum méglich. Level A
sollte auch mit Velozulassung nicht verlassen werden. Nehmen die Frequenzen der Fussgangerinnen und / oder
der Velofahrenden zu, muss die gemeinsame Fihrung Uberprift werden. So ist in einigen Altstadtgebieten das
Velo zeitweise zugelassen, in der Hauptgasse mit hohen Fussgdngerfrequenzen aber untersagt (z.B. Winterthur,
Solothurn, Olten).

4.3.2 Wegbreiten

Die minimale Breite einer gemeinsamen Flache innerorts sollte — bei geringen Frequenzen - lokal 3 Meter nicht
unterschreiten. Fur langere Abschnitte sind Breiten von 4 Metern als Minimum zu definieren. Grundsatzlich
sollten immer mindestens zwei Fussgangerinnen neben einander gehen kénnen, ohne dass bei Kreuzungs- oder
Uberholmanévern die Fussgdngerinnen gezwungen werden hintereinander zu gehen. Nur bei ganz geringen
Fussgangerfrequenzen, wie dies beispielsweise bei der Freigabe von Trottoirs ausserorts oftmals der Fall ist, kann
diese Minimalbreite unterschritten werden.

4.3.3 Gefalle, Steigung und Geschwindigkeit

Gemeinsame Flachen sollten méglichst kein Gefélle aufweisen, denn mit zunehmendem Gefalle nimmt die Ge-
schwindigkeit und damit die Konflikttrachtigkeit des Veloverkehrs zu. Velos sind auch bei einfachem Rollen
schnell, wenn das Gefalle 2% Ubersteigt.

Steigungen sind hingegen weniger problematisch, weil Velos aufwarts langsamer sind. Einbahnregelun-
gen liegen hier also auf der Hand. Zu beachten ist aber, dass eine Einbahnregelung fur Velofahrende oftmals
nur bei klarem Langsverkehr méglich ist, bzw. wenn der Gegenrichtungsverkehr auf der anderen Strassenseite
gefuhrt wird und diese Verbindung gentigend attraktiv ist. Wichtig ist hier vor allem eine Organisation der Auf-
und Abfahrten, die eine Benutzung in der falschen Richtung unattraktiv machen.
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Entlang von Strassen mit Trottoirs ist somit eine Zulassung der Velos auf dem Trottoir nur aufwarts zweckmassig.
Bei 6V-Kap-Haltestellen kann der Veloverkehr bergaufwarts hinter dem Warteraum hindurchgefuhrt werden,
wahrend der abwarts fahrende Veloverkehr auf der Fahrbahn gefihrt werden soll.

In flachigen Bereichen ist eine Einbahnregelung hingegen nicht praxisnah. Fir Fussgdngerinnen gibt es
keine Einbahnregimes bzw. verbotene Gehrichtungen. Entsprechend schwierig bzw. unméglich ist es, innerhalb
einer gemeinsamen Flache ein Einbahnregime fur Velos zu etablieren. In flachigen Bereichen mit Gefalle, z.B. in
Fussgangerzonen ist daher von einer generellen Offnung fir Velos abzusehen. Kann eine Veloroute nicht anders
verknipft werden, so ist das Verbot fur Fahrrader mit einem Zusatz zu versehen, z.B. «100m Velo schieben» (vgl.
SN 640 829a Signalisation Langsamverkehr).

4.3.4 Besondere Gefahrenstellen

Neben der Zahl der Interaktionen bzw. der Konflikte sind auch deren Schwere und das Geféahrdungspotenzial
zu bericksichtigen. Unubersichtliche Stellen, enge Gassen, Hauseingdnge oder Einmindungen von Treppen und
Nebenwegen, Kreuzungspunkte bzw. Stellen, wo nicht mit Velos gerechnet wird, sind sorgfaltig abzuklaren und
mit geeigneten Mitteln zu sichern.

Eine grosse Schwierigkeit besteht oftmals bei der Ruckfihrung der Velos von den gemeinsamen Flachen
auf die Fahrbahn. Hier muss einerseits gewahrleistet werden, dass diese logisch und sicher erfolgen kann und
nicht neue Gefahren in sich birgt, andererseits muss eine Weiterfahrt auf dafir ungeeigneten Flachen unterbun-
den werden kdnnen. Eine klare Signalisation und eine Markierung muss oft durch weitere gestalterische Mittel
unterstUtzt werden.

Luzern, Schweizerhofquai: Die Ruckfiihrung der Velofahrenden auf die Fahrbahn ist logisch und
verstdndlich organisiert.
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4.3.5 Kreuzung von Gehflachen mit Velorouten

Besonders zu berlcksichtigen sind Kreuzungsstellen von Fussgangerstromen und Velofahrenden. Jede Ver-
kehrstrennung foérdert Revierdenken (diese Flache gehért mir, jene gehért dir) und erzeugt zusatzliche Kreu-
zungspunkte. Grundséatzlich ist sorgfaltig abzuwéagen, ob die Vorteile einer separaten Fihrung gegentber den
Nachteilen bei der Kreuzung Uberwiegen. Bei der separaten Fihrung des Fuss- und Veloverkehrs — auch auf
Flachen, die frei von Motorfahrzeugverkehr sind — mussen diese Kreuzungspunkte sowohl fur die Fussgangerin-
nen wie auch fur die Velofahrer als solche erkennbar sein. Dazu ist die Kreuzungsflache mit gestalterischen oder
organisatorischen Mitteln hervorzuheben. Dies erleichtert es, die Aufmerksamkeit temporér zu erhéhen und so
eine Minimierung der Konflikte zu erreichen. Je nach Situation kann es auch angezeigt sein, dass der eine Ver-
kehrstrager versetzt Uber den anderen gefihrt wird.

Konflikttrdchtiger Kreuzungspunkt: An dieser schmalen und von Fussgdngern und Velofahrerin-
nen stark frequentierten Stelle ist das Anbringen eines Radweges keine geeignete Massnahme.

4.3.6 Akzeptanz

Die Akzeptanz von Velos in Fussgangerbereichen und die gegenseitige Rucksichtnahme ist nicht nur von tech-
nisch messbaren Faktoren abhangig. Historische und kulturelle Unterschiede bei der Velonutzung spielen glei-
chermassen eine Rolle, ebenso die Tradition, wie sich Fussgdngerinnen und Velofahrerinnen gegenseitig begeg-
nen. So hat z.B. Winterthur eine lange Velotradition. Diese konnte auch in der neueren Zeit, mit veranderten
Nutzergruppen, bewahrt werden. Die Offnung von Flachen zu Gunsten des Velos ist hier breit akzeptiert. In
der Romandie und namentlich auch im Tessin hat(te) das Velo keinen hohen Stellenwert. Eine geringere Anzahl
Velos bzw. Velonutzung macht zwar eine Zulassung tendenziell einfacher, da weniger Konflikte entstehen. Die
schwéachere Abstitzung des Bedarfs kann aber auch zu grésseren Widerstanden fuhren. Der Einbezug von ver-
schiedenen Bevolkerungskreisen bei der Prifung einer Velozulassung ist daher unerlasslich.
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5 Betriebsform / Regime

5.1 Signalisation des Regimes

Die Signalisation besteht aus der Gesamtheit der Signale und Markierungen, welche der Fihrung und Informa-
tion der Verkehrsteilnehmenden dienen und den Verkehrsablauf erleichtern. Sie folgt der vorgesehenen, ange-
strebten oder nachtraglich zu legalisierenden Betriebsform.

Von der Bevolkerung werden Flachen ohne oder mit stark eingeschranktem motorisierten Individualver-
kehr — unabhangig von der Signalisation — als «Fussgdngerzonen» wahrgenommen und im Volksmund auch als
solche bezeichnet (dies auch unabhéngig davon, ob das Velo zugelassen ist oder nicht). Der Fussgangervortritt
und die tiefe Geschwindigkeit des zugelassenen Verkehrs sind dabei unverzichtbare Qualitadten dieser Zonen.
Oft funktionieren solche Flachen in der Praxis alleine durch die bauliche Situation (z.B. Altstadt), durch entspre-
chende Gestaltung (siehe Kap. 6) oder wegen der Dichte der Zufussgehenden, welche ein schnelles Fahren gar
nicht erméglicht.

Nichtsdestotrotz ist es in der Regel angezeigt, mittels Signalen den verkehrsrechtlichen Rahmen zu kenn-
zeichnen, um das angestrebte Regime auch juristisch abzusichern. Die Zulassung bzw. der Ausschluss des Velo-
verkehrs in Fussgéngerbereichen wird daher mit entsprechender Signalisation angezeigt. Das geltende Recht
weist eine Vielzahl von Méglichkeiten auf:

Signalisation reiner Gehflachen (keine Velozulassung) (Kapitel 5.1.1 und 5.1.2)
e Signal 2.01 Allgemeines Fahrverbot (auch als Zone)

e Signal 2.59.3 Fussgéngerzone

e Signal 2.61 Fussweg

e Signal 2.05 Verbot far Fahrrader

e Signal 2.15.3 Verbot fur fahrzeugahnliche Gerate

Signalisation «Gemeinsame Flache» bzw. « oS! gestattet» (Kapitel 5.1.3 bis 5.1.7)

e Signal 2.59.3 Fussgangerzone mit Zusatztafel « oY) gestattet»

e Signal 2.61 Fussweg mit Zusatztafel « oY gestattet»

e Signal 2.14 Verbot fur Motorwagen, Motorrader und Motorfahrrader

e Signal 2.63.1 Gemeinsamer Rad- und Fussweg (mit gemeinsamer Verkehrsflache)
e Signal 2.63 Rad- und Fussweg mit getrennten Verkehrsflachen

e Signal 2.60 Radweg

e Zusatztafeln

Ergdnzende Markierungen zur Vertikalsignalisation (Kapitel 5.2 und 5.3)
e Einsatz von Velo- und Fussgdngerpiktogrammen als Bodenmarkierung
e Zusatzliche Markierungen wie Sicherheits,- Leit- und Randlinien

Zeitliche befristete Betriebsformen (Kapitel 5.4)

In vielen Fallen missen zusatzlich (unabhangig von der Velozulassung) Ausnahmen fiir Zubringerdienst, Hotel-
anlieferung und andere Ausnahmen flr den Motorfahrzeugverkehr angezeigt werden. Die Diskussion Uber die
«korrekte» Signalisation muss daher nicht nur Regeln zwischen Fussgdngerinnen und Velos, sondern auch den
(eingeschrankten) Motorfahrzeugverkehr bertcksichtigen. Fur die Signalisation sind daher folgende Aspekte zu
beachten:

e Vortritt (Fussgangerinnen / Velo / Motorfahrzeugverkehr)

e Zulassung von Motorfahrzeugen (mit Ausnahmeregelungen)

e Zugelassene Hochstgeschwindigkeit (Velo / Motorfahrzeugverkehr)
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5.1.1 Allgemeines Fahrverbot, Fussgdangerzone und Fussweg
(ohne Velozulassung)

Grundsatzlich ist zwischen Gehflachen und Fahrbahnen zu unterscheiden.
Auf Gehflachen haben die Fussgangerinnen den Vortritt, auf der Fahrbahn
die Fahrzeuge. Die Gehflachen sind entweder durch Niveaudifferenz (Trot-
toir) oder durch einen Sicherheitsstreifen von der Fahrbahn abgetrennt
(Gehweg) oder frei gefuhrt bzw. durch ein Signal gekennzeichnet. Trottoirs
werden nicht signalisiert. Ubrige Gehflachen werden entweder «negativ»
mit dem allgemeinen Fahrverbot oder «positiv» mit den Signalen Fussgén-
gerzone oder Fussweg angezeigt. Die Signalisation bedeutet im Prinzip
dasselbe: Die Verbindung ist ausschliesslich fir Zufussgehende bestimmt.
Dennoch gibt es Unterschiede: Sobald das allgemeine Fahrverbot mit einer
Zusatztafel versehen wird, die das Befahren zu bestimmten Zeiten oder
fur bestimmte allgemeine Zwecke (z.B. Zubringer) gestattet, ist die Stras-
senflache keine Gehflache mehr, sondern eine Fahrbahn, auf welcher Fuss-
gangerinnen keinen Vortritt geniessen. Das Fahrverbotssignal macht auch
keine Aussage Uber die Geschwindigkeit des zugelassenen Verkehrs. Ohne
zusatzliche Einschrankung gilt daher die allgemeine Regelung fiir inner-
orts, also Tempo 50. Demgegeniber gilt in Fussgangerzonen Schritttempo.
Auf Fusswegen muss die Geschwindigkeit den Umstanden angepasst wer-
den, d.h. bereits bei geringem Fussverkehrsaufkommen muss ebenfalls im
Bereich des Schritttempos gefahren werden.

Ausnahmeregelungen fur die Zulassung kénnen sowohl bei Fahr-
verboten, als auch bei Fussgdngerzonen oder Fusswegen in der selben Wei-
se gemacht werden.

Werden Velorouten durch Fahrverbotsbereiche gefihrt, so braucht
es das Zusatzsignal 5.33 «Velo schieben», das mit einer Distanzangabe Uber
die Lange der mit Fahrverbot belegten Strecke zu versehen ist.

Basel: Allgemeines Fahrverbot Allgemeines Fahrver-
und Signal «Velo schieben»: bot und Signal «Velo-
Die Veloroute fihrt hier durch routex»: Widersprtich-
eine zum Fahren ungeeignete liche Signalisation
Situation. muss systematisch
(Der hier abgebildete Rhom- erfasst und ersetzt
bus entspricht nicht mehr den werden.

Normen, vgl. Spalte links.)
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Empfehlung Die Signalisation mit blauen Tafeln (Fussgangerzone und
Fussweg) macht nicht nur Aussagen Uber die Zulassung sondern auch
Uber Vortritt und Geschwindigkeit. Sie sind daher dem Allgemeinen
Fahrverbot immer dort vorzuziehen, wo der Fussverkehr des Schutzes
bedarf.

5.1.2 Verbot fiir Fahrrader und fiir fahrzeugahnliche Gerate

Innerhalb einer grésseren Zone mit Velozulassung (Fussgangerzone oder
Fussweg mit Zusatztafel « oY) gestattet» oder Fahrverbot fur Motorfahr-
zeuge (Signal 2.14)) kann es geboten sein, gewisse Abschnitte dem Verbot
fur Fahrrader (Signal 2.05) zu unterstellen. Da sich das Verbot spezifisch an
die Velofahrenden richtet und nicht allgemein an den Fahrverkehr, wird es
besser beachtet als ein allgemeines Fahrverbot. Das Verbot fur Fahrrader
darf aber nicht verwendet werden, wenn bereits ein allgemeines Fahrver-
bot signalisiert ist. Die Doppelsignalisation untergrébt den Wert des allge-
meinen Fahrverbotes.

FUhrt eine Veloroute durch ein Fahrverbot fur Fahrrader, so braucht
es auch hier das Zusatzsignal 5.33 «Velo schieben», versehen mit einer Dis-
tanzangabe Uber die Lange der mit Fahrverbot belegten Strecke.

Das Schieben von Velos ist immer erlaubt.

Nicht alle Bereiche, die fur fahrzeugahnliche Geréate (faG) eine hohe
Attraktivitat aufweisen, sind auch dafir geeignet. Skateboards oder In-
lineskates kdnnen mit dem Signal Verbot fur fahrzeugéhnliche Geréate aus-
geschlossen werden. Bei Neuanlagen oder Umbauten ist die Attraktivitat
bezuglich faG von Anfang an zu berlcksichtigen und an Orten, wo eine
Nutzung unerwiinscht ist, auf entsprechende Beldge zu verzichten.

Betriebsform / Regime
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Signal 2.05
Fahrverbot fur Fahrrader

T100m o%T

Ergénzende Angabe
«100 m Velo schieben»
(SN 640 829a)

Signal 2.15.3
Verbot flr fahrzeug-
dhnliche Geréte
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A& gestattet

Signal 2.61
Fussweg mit Zusatztafel
«Velo gestattet»

ZONE

A& gestattet

Signal 2.59.3
Fussgangerzone mit Zusatz-
tafel «Velo gestattet»
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5.1.3 Fussgangerzone und Fussweg mit Zusatztafel
« &b gestattet»

Die Zusatztafel « &® gestattet» war ursprunglich vor allem fur die Zulas-
sung von Velos auf Trottoirs ausserorts vorgesehen. Sie wird aber h&ufig
auch innerorts bei Fussgangerzonen oder auf innerértlichen Fusswegen
verwendet.

In Fussgdangerzonen gilt der Fussgangervortritt, und das Tempo fur
den zugelassenen Verkehr ist gemass der Signalisationsverordnung (SSV
Art. 22¢) auf Schritttempo beschrankt. Auch auf Fusswegen mit Zusatztafel
« D gestattet» haben Radfahrende «auf Fussganger Rucksicht zu nehmen
und, wo die Sicherheit es erfordert, diese zu warnen sowie nétigenfalls
anzuhalten» (SSV Art. 33 Abs. 4).

Diese Rucksichtnahme gilt grundsatzlich auf allen baulich organi-
sierten oder mit Signalen versehenen Gehflachen. Aus diversen Kommen-
taren und Gerichtsentscheiden geht hervor, dass Fussgangerinnen auf Geh-
flachen auch dann den Vortritt geniessen, wenn Radfahrende in SSV Art.
33 Abs. 4 aufgefordert werden, sie zu warnen (zu klingeln). Die Formulie-
rung «haben Rucksicht zu nehmen» bedeutet, dass die Fussgangerinnen
den Vortritt geniessen. Die Geschwindigkeit des Velofahrenden ist so zu
wahlen, dass er «nétigenfalls» anhalten kann. Diese Formulierung macht
keine genaueren Vorgaben Uber die Geschwindigkeit. Sollen die Velofah-
renden in erh6htem Masse Rlcksicht nehmen, kann die Zulassung préazisiert
werden, z.B. mit dem Zusatz « &® im Schritttempo gestattet» oder besser
« &® bitte langsam». Fur die Velofahrenden wird klar kommuniziert, dass
eine Durchfahrt gestattet ist. In der Kommunikation «gestattet» wird auf
die besondere Situation hingewiesen. Die Velofahrenden sind bei den Fuss-
gangerinnen zu Gast. Mit einer unterstitzenden Kommunikation bei Ein-
fuhrung oder periodisch (vgl. Kap. 7) kann dies verdeutlicht werden.

Die zusatzliche (beschrankte) Zulassung von motorisiertem Verkehr
ist méglich. Es gelten die selben Bestimmungen wie ohne Velozulassung,
also Vortritt fur Fussgédngerinnen und Schritttempo bzw. angemessene Ge-
schwindigkeit.

Empfehlung Wo keine anderen Bedirfnisse berlcksichtigt werden
mussen, sind die Signale 2.59.3 Fussgangerzone und 2.61 Fussweg je-
weils mit Zusatztafel « & gestattet» die zweckmassige Signalisation
fur gemeinsame Flachen. Sie regeln Vortritt und Geschwindigkeit so-
wohl fur Velofahrende als auch fur allenfalls weitere zugelassene Ver-
kehrsteilnehmende.
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5.1.4 Verbot fiir Motorwagen, Motorrader und Motorfahrrader

In vielen Stadten und Gemeinden wird das Signal 2.14 (Fahrverbot fur Mo-
torfahrzeuge) verwendet, um eine Fussgangerzone mit Velozulassung, also
eine gemeinsame Flache zu signalisieren. Dieser Lésung haftet derselbe
Nachteil an wie dem allgemeinen Fahrverbot mit Ausnahmen: Die Flache
ist juristisch keine Gehflache sondern eine Fahrbahn. Velofahrende und
ausnahmsweise zugelassener motorisierter Fahrverkehr (Zubringerdienst
gestattet) haben gegentber den Fussgangerinnen Vortritt. Ohne zusatzli-
che Geschwindigkeitsbeschrankung gilt Tempo 50.

Um den Vortritt und die Geschwindigkeit zu Gunsten der Fussgéan-
gerinnen zu regeln, bietet sich eine Uberlagerung mit einer Begegnungs-
zone an. Diese Kombination ist vor allem dann sinnvoll, wenn die Flache
far den 6ffentlichen Verkehr offen steht, z.B. auf Bahnhofplatzen oder auf
6V-Achsen. Denkbar ist die Kombination Fahrverbot fur Motorfahrzeuge
und Begegnungszone auch in grosszligig dimensionierten Fussganger-
zonen mit haufigen Ausnahmeregelungen (Zubringer, Hotelanlieferung
usw.). Nachteil: Die Uberlagerung von «positiver» und «negativer» Signa-
lisation ist zwar korrekt. aber schwer verstandlich. Ob es sich in der Wahr-
nehmung der Fussgédngerinnen und Velofahrenden noch um eine Gehfla-
che bzw. eine gemeinsame Flache handelt ist vor allem von der Gestaltung
der Strasse und den Frequenzen des zugelassenen Motorfahrzeugverkehrs
abhéangig.

Eine weitere Méglichkeit ist die Uberlagerung des Fahrverbotes
fur Motorfahrzeuge mit einer Tempo-30-Begrenzung. Diese Kombination
ist zwar leichter versténdlich, hat aber den Nachteil, dass die befahrbare
Flache klar als Fahrbahn verstanden wird und der Fussgangervortritt nicht
gilt.

Empfehlung Fussgadngerzonen sollen «positiv» mit Signal 2.59.3 mar-
kiert werden. Ausnahmeregelungen kénnen jederzeit mit Zusatztafeln
angezeigt werden. Fahrverbote fir Motorfahrzeuge sind nur dort ein-
zusetzen, wo die befahrene Flache in der Wahrnehmung klar als Fahr-
bahn fiur die zugelassenen Fahrzeuge dient.
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Signal 2.14

Verbot flir Motorwagen,
Motorrédder und Motor-
fahrréder

Genf, Place Cornavin: Eine
Uberlagerung von Fahrverbot
flir Motorwagen und Motorré-
der (Signal 2.13) und Begeg-
nungszone (Signal 2.59.5).
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Bern, Altstadt: Fahrverbot fir
Motorfahrzeuge mit Ausnah-
meregelung. Da ein solches
Fahrverbot tiber die Geschwin-
digkeit keine Aussage macht,
muss diese separat angezeigt
werden. Die Fléche bleibt aber
eine Fahrbahn mit Vortritt fir
den Fahrzeugverkehr.
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5.1.5 Gemeinsamer Rad- und Fussweg

Die Signale 2.63 und 2.63.1 Rad- und Fussweg mit getrennter bzw. gemein-
samer Verkehrsflache signalisieren eine gemeinsame Flache im Sinne der
vorliegenden Empfehlung. Es ist aber zu beachten, dass sie eine Benut-
zungspflicht fur Velos (inkl. Rennrader) und auch Mofas beinhalten. Diese
Benutzungspflicht fihrt dazu, dass die Signale innerorts — namentlich in In-
nenstadtbereichen oder Parken — kaum sinnvoll einsetzbar sind, da Mofas
Signal 2.63.1 und Rennrader hier explizit unerwinscht sind. Die Benutzungspflicht fur
Gemeinsamer Rad- und Velos ist oftmals nicht sinnvoll.

Fussweg (mit gemein-
samer Verkehrsfldche)

&

S

Signal 2.63
Rad- und Fussweg mit ge-
trennten Verkehrsfldchen

Komplizierte Signalisation. Besser wére Signal 2.61 «Fuss-
weg» oder 2.59.3 «Fussgdngerzone» mit dem Zusatz «Velo-
fahren im Schrittempo gestattet».

5.1.6 Radweg

Fussgangerinnen durfen Radwege benltzen, wo Trottoir und Fussweg feh-
len. In diesem speziellen Fall kénnen auch Radwege als gemeinsame Fla-
chen bezeichnet werden. Sollen Mofas ausgeschlossen werden kann das
Signal 2.60 Signal 2.60 mit dem Verbot fur Motorfahrrader (Signal 2.06) kombiniert
Radweg werden.

Empfehlung Die Signalisation «<Radweg» oder «Gemeinsamer Rad- und
Fussweg» soll nur dort Anwendung finden, wo die Benutzungspflicht
fur Velos und fur Mofas unproblematisch ist.

©®

Signal 2.06
Verbot flir Motorfahrréder
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5.1.7 Zusatztafeln

Zusatzlich zum Signal «Fussweg» oder «Fussgangerzone» mit Zusatztafel
« Hb gestattet» kann ein Hinweis auf das gewlnschte Verhalten und die
gewdlnschte Geschwindigkeit angefiigt werden. Eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung mit einer Tempovorgabe in km/h (z.B. Tafel «10») ist aus juris-
tischer Sicht nicht zielfihrend, da Velos nicht mit Geschwindigkeitsmesser
ausgeristet sein missen. Hingegen eignet sich «Schritttempo».

Die Bezeichnung «Schritttempo» bezieht sich urspringlich auf den
Schritt des Pferdes. In den Stadten und Dérfern durften die Pfer-
de nicht traben oder galoppieren. Schritttempo entspricht daher ca.
8 km/h. Dies entspricht auch der Maximalgeschwindigkeit fur Motor-
handwagen (VTS Art. 173). Es wird in der Praxis mit «xangepasstem Fah-
ren» gleichgesetzt und liegt deutlich unter 20 km/h. Unangepasstes
Fahren kann geahndet werden.

Mogliche Hinweis- und Zusatztafeln mit Text:

e Schritttempo

e Velo langsam

e Velo schieben

e Rucksicht

e Abstand halten beim Vorbeifahren

e Vortritt far Fussgangerinnen

Zu beachten ist, dass Text nur fur Sprachkundige der jeweiligen Sprache
verstandlich ist.

Empfehlung Zusatztafeln kénnen als Kommunikationsmittel geeignet
sein. Allgemein verstéandliche Symbole sind vorzuziehen.

5.2 Bodenmarkierungen, Piktogramme und weitere
Hinweise

Fussgangerinnen und Velofahrende schenken Signaltafeln oft wenig Be-
achtung. lhr Blick ist eher auf den Boden gerichtet. Meist stehen die Sig-
naltafeln, die das Regime definieren, am Rand der Flache und sind auf die
Fahrbahn ausgerichtet. Wer innerhalb einer Zone aus einem Haus tritt oder
aus Tram oder Bus steigt, kennt das geltende Regime nicht notwendiger-
weise. Bodenpiktogramme eignen sich daher besser zur Kommunikation
bzw. Verdeutlichung des bestehenden Regimes.

SSV Art. 74 Abs. 10 regelt die Anwendung der Piktogramme: «Auf
Wegen fur zwei BenUtzerkategorien (Art. 33 Abs. 4) kénnen zur Verdeutli-
chung die Symbole des entsprechenden Signals in gelber Farbe aufgemalt
werden.» Um die Verstandlichkeit zu erhéhen, kann somit ein kombinier-
tes Velo- und Fussgangerpiktogramm markiert werden, das den Symbolen
5.31 und 5.34 entspricht. (Fur die Abmessungen und Anwendungsbereiche
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Winterthur, Bahnhof: Velos
im Schritttempo gestattet.
Zufahrt zu einer Abstellanla-
ge und gleichzeitig wichtige
Fussgdngerverbindung.
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A
N

Piktogramm 5.34 (Fussgdnger)
und 5.31 (Velo)

Piktogramme flir gemeinsame
Fldchen ubereinander ange-
ordnet

Thun, Aareufer: Kombiniertes
Velo- / Fusswegpiktogramm.
Gemdss aktueller Vorgaben
wird nicht mehr der Mann mit
Kind sondern nur noch die ver-
einfachte Darstellung (Signal
5.34, vgl. oben) verwendet.

Zurich, Selnau: Die Farbfldche
zeigt den Fussgdngerinnen an,
dass mit Velos zu rechnen ist.
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vgl. Norm SN 640 850a Markierungen). Bei einer gemeinsamen Flache sind
die Piktogramme immer Ubereinander anzuordnen. Werden sie nebenein-
ander markiert, wird eine Flachenzuweisung (rechts Fussgangerinnen, links
Velofahrer) abgeleitet. Isolierte Velopiktogramme auf dem Boden sollen
nur auf Radwegen und Radstreifen, wo Velofahrende gegeniiber den an-
deren Verkehrsteilnehmenden vortrittsberechtigt sind, markiert werden
(SSV Art. 74 Abs. 7). Auf einer gemeinsamen Flache sollten keine einzelnen
Velopiktogramme angebracht werden, weil diese die Widmung der Flache
nicht korrekt anzeigen und den Eindruck erwecken, fur die Velos sei eine
vortrittsberechtigte Fahrbahn definiert. Dennoch besteht ein Bedarf, auch
innerhalb von gemeinsamen Flachen die Velos zu leiten. Entsprechende
Vorgaben sind zur Zeit in Bearbeitung.

Mit einem Piktogramm, das ein durchgestrichenes Velo zeigt, wird
das Ende einer gemeinsamen Flache angezeigt. Auch hier wird die Mar-
kierung besser wahrgenommen als die Signalisation mit Tafeln. Fir den
Fussverkehr reservierte Flachen kénnen mit einem Fussgédnger-Piktogramm
markiert werden, um zu verdeutlichen, dass die Flache den Fussgangerin-
nen gewidmet ist.

Langsmarkierungen auf kombinierten Fuss- und Radwegen sind
ausserst zurtckhaltend zu verwenden. Indem sie den Rand bezeichnen,
definieren sie sowohl juristisch wie auch in der Wahrnehmung der Ver-
kehrsteilnehmenden eine Fahrbahn und somit einen Rad- und Fussweg mit
getrennter Verkehrsflache. Isolierte Linien werden oft auch falsch verstan-
den. Anstelle einer Begrenzung zwischen Fuss- und Radweg werden sie
von den Velofahrenden als Mittellinie interpretiert. In der Folge wird dann
beidseits der Linie rechts gefahren.

Farbige Flachen kénnen zur Lenkung der Velofahrenden oder zum
Aufzeigen von Konfliktorten angebracht werden. Sie sind auffallig und
werden daher intuitiv als Flache, welche eine erhéhte Aufmerksamkeit er-
fordert, verstanden. Sie haben aber keine juristische Bedeutung und dir-
fen nicht mit einer Markierung im Sinne der SSV verwechselt werden kén-
nen. Massgebend ist die Signalisation.

Farbige Flachen mussen wohlUberlegt angebracht werden, weil sie
Vortrittsrechte vortauschen kénnten. Das Anbringen eines andersfarbigen
Belages kann aber insbesondere in EinmUndungsbereichen sinnvoll sein,
damit die Fussgangerinnen eher mit querenden Velos rechnen.

Die Farbe ist nicht normiert. Ublich ist aber, dass die Veloflache und
nicht die Gehflache eingefarbt ist. Wichtig ist, dass ein System konsequent
und plausibel angewendet wird.

Empfehlung Piktogramme als Bodenmarkierung sind gut verstandlich
und verdeutlichen das Regime, wenn sie richtig angebracht sind. Fuss-
ganger- und Velopiktogramm sind Ubereinander anzuordnen.
Langsmarkierungen sind nur dort anzubringen, wo ein Fahrbahnrand
gezogen wird.
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5.3 Radstreifen, Radwege und Fussgangerstreifen

Wenn ein Radweg Uber einen kombinierten Fuss- und Radweg fuhrt, ist
dieser mit einer unterbrochenen oder ununterbrochenen gelben Linie zu
markieren. Die Zufussgehenden dirfen den Radweg betreten, sind aber
gegenlber den Radfahrenden vortrittsbelastet. Soll den Fussgangerinnen
der Vortritt gewéhrt werden, z.B. um einen Radweg oder Radstreifen zu
queren, so muss ein Fussgangerstreifen markiert oder der Radweg unter-
brochen werden. Bei Tram- und Bushaltestellen mussen die Radstreifen
unterbrochen werden oder aber méglichst grossraumig um die Wartebe-
reiche herumgefihrt werden.

5.4 Zeitliche Einschrankung

Die Fussganger- und Velofrequenzen sind in Abhangigkeit von Tageszeit
und Wochentag unterschiedlich. Entsprechend kann es sinnvoll sein, die
Zulassung von Velos auf die schwach frequentierten Zeiten zu beschran-
ken. So bestehen z.B. in Altstadtgebieten Frequenzspitzen am Nachmittag
und Abend, in Erholungsgebieten, namentlich an Fluss- und Seeufern, am

Wochenende. Wahrend der Nacht kann eine Zulassung von Velos zur Be- Zlrich, Kreuzung Klosbach- /
lebung beitragen. Demgegenuber hilft eine Sperrung wahrend der Fuss- Freiestrasse: In der Fortsetzung
gangerspitzenstunden, Konflikte zu minimieren. Wahrend den Sperrzeiten des Zebrastreifens ist ein Bal-
muss das Velo geschoben werden. Bei einer zeitlich befristeten Zulassung ken Uber den Radweg gelegt.
sind immer die Ausnahmen anzuzeigen. Die Fussgéngerlnnen haben

bei der Querung des Rad-
Beispiele: weges Vortritt.

e In der Solothurner Altstadt gilt fir Motorfahrzeuge Fahrverbot.
Zusatzlich ist die Zulassung der Velos am Nachmittag eingeschréankt.
Mit der Uberlagerung einer Begegnungszone wurde das Regime im
Frihling 2006 neu definiert, die Zulassung der Velos raumlich etwas
erweitert und in einer grossen Aktion kommuniziert.

e Am Aareufer in Thun wurde die gemeinsame Nutzung unter der
Woche eingeflihrt, an Wochenenden gilt Velofahrverbot. Auch hier
wurde mit einer breiten Kommunikation ein Regime eingefuhrt, das
nur mit einer grossen Rucksichtnahme funktioniert.

e In Luzern wurde die (zeitlich beschrankte) Offnung des Quais fur Velos
diskutiert. Das Konfliktpotenzial mit Erholungssuchenden, namentlich
auch den Touristinnen, wurde jedoch als hoch eingestuft. Zudem hat-
ten sich Probleme bei den Auf- und Abfahrten ergeben, die zu einer
erheblichen Gefahrdung der Velofahrenden gefiihrt hatten. In der
Folge wurde die Sperrung fur Velos aufrecht erhalten und der gesam-
te Veloverkehr auf der bestehenden Route belassen. Bei der Diskussion
um die Zulassung zeigte sich, dass noch nicht alle Verbesserungsmég-
lichkeiten auf der heute bestehenden Route ausgeschopft sind. Diese
werden nun umgesetzt.

Empfehlung Eine zeitlich beschrénkte Zulassung von Velos ist méglich,
wenn sie logisch ist. Sie reduziert die Konflikte in den Zeiten hoher
Fussgangerstrome. Es braucht zusatzlichen Kommunikationsaufwand.
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Stein am Rhein, Altstadt: Ge-
schuitzter Fussgdngerbereich
entlang der Hausfassade

Ascona: Durch den gepflas-
terten Bereich fuhren zwei
schmale Teerbénder. Diese
Bénder kanalisieren die Ve-
lofahrenden, weil diese den
Belag mit dem geringeren
Rollwiderstand vorziehen.
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6 Gestaltung und Infrastruktur

Ein zentraler Punkt fur die Gewahrleistung eines reibungslosen Miteinan-
ders ist die Gestaltung der gemeinsamen Verkehrsfldache. Sie muss so aus-
gelegt sein, dass fur alle Verkehrsteilnehmenden klar ist, wo sie mit Begeg-
nungen zu rechnen haben. Es soll nur dort der Eindruck entstehen, dass
eine spezielle Fahrflache fur Velofahrende vorhanden ist, wenn dies auch
so beabsichtigt ist.

Im Seitenraum braucht es sichere Fortbewegungs- und Begegnungs-
mdglichkeiten fur die Fussgangerinnen. Insbesondere wenn eine haufige
Nutzung der Wege durch sensible Nutzergruppen wie Seniorinnen, Kinder
oder Menschen mit Behinderung zu erwarten ist, sollen gemeinsam von
Fussgangerlinnen und Velofahrenden genutzte Wege mdoglichst eindeutig
rdumlich begrenzt werden. Idealerweise wird zur Kennzeichnung eines
Regimewechsels eine Torsituation geschaffen. Sowohl visuelle als auch
physisch «splrbare» Massnahmen machen vieles intuitiv verstandlich bzw.
«erfahrbar».

Sollen Flachen den Fussgdngerinnen vorbehalten bleiben, oder sollen Ve-
lofahrende zu besonders vorsichtigem Verhalten animiert werden, so kann
der Einsatz folgender gestalterischer und infrastruktureller Massnahmen
einen wichtigen Beitrag leisten:

e Belag (Kapitel 6.1)

e Absatze, Rampen und Rinnen (Kapitel 6.2)

e Moblierung und Hindernisse (Kapitel 6.3)

e Veloabstellplatze (Kapitel 6.4)

6.1 Belag

Far das Funktionieren von gemeinsamen Flachen sind Belag und Belags-
wechsel wichtige Elemente. Sie kénnen eingesetzt werden, um eine Re-
gimednderung anzuzeigen, die Aufmerksamkeit zu erhéhen oder Velo-
fahrende zu leiten und wirken unterstitzend bei der Vortrittsregelung.
Belagswechsel sind insbesondere auch zur Hervorhebung von Platzen mit
erhéhter Aufenthaltsfunktion sinnvoll. Mit der Wahl des Belages kann die
Fahrgeschwindigkeit beeinflusst werden. Oft werden auch mehrere Be-
lagsarten nebeneinander eingesetzt, um eine differenzierte Gestaltung zu
erreichen. In jedem Fall ist aber die Auswirkung auf die Fihrung des Velo
und des Fussverkehrs sorgfaltig abzuklaren.

Velofahrende wahlen intuitiv die Flache mit dem geringsten Roll-
widerstand. Bei der Belagswahl ist diesem Umstand Rechnung zu tragen.
Unterschiedliche in Langsrichtung angeordnete Beldge férdern tendenzi-
ell eine Flachenzuweisung und damit ein Revierdenken. Beobachtungen
haben gezeigt, dass meist auch die Fussgangerinnen den glatten Hartbe-
lag gegeniiber Kies bevorzugen. Um Konflikte zu vermeiden ist es deshalb
wichtig, dass bei der Belagswahl und -anordnung keine Fahrbahnwirkung
erzeugt wird. Belagswechsel quer zur Fahrtrichtung wirken bremsend.

Gestaltung und Infrastruktur



Gepflasterte Bereiche (sowohl Naturstein wie Kunststeinpflaster) werden
eher als Fussgéngerflachen interpretiert. Das Fahren ist weniger angenehm
als auf einer geteerten Flache, weshalb die Geschwindigkeit eher tief ist.
Ausserdem sind Velofahrende auf Beldagen mit Fugen besser hérbar und
werden von den Zufussgehenden friher wahrgenommen. Bei Pflasterun-
gen, insbesondere bei Kopfsteinpflaster muss beachtet werden, dass diese
die Rollstuhlgéngigkeit stark verschlechtern. Es gibt aber Pflasterungen mit
ebenen Oberflachen und geringem Fugenanteil, welche fur Menschen mit
Gehbehinderung, mit Gehhilfen oder Rollstuhl geeignet sind.

e In Stein am Rhein ist eine Fussgdngerzone mit Zusatz «Ausgenommen
Radfahren im Schrittempo» signalisiert. Das Gberlagerte Einbahn-
regime gilt nicht far Velofahrende (Zusatz « Ausgenommen &b »).

In Teilbereichen wurden ebene, fir Menschen mit Gehbehinderung
geeignete Pflasterungen ausgefuhrt.

Mittels einer Chaussierung (Kiesbelag) sinkt die Attraktivitat far
Velofahrende und insbesondere auch die gefahrene Geschwindigkeit. Zu-
dem wird durch das Fahrgerausch das Velo besser wahrgenommen. Mit der
Wabhl des Kieses kann zuséatzlich die Attraktivitat differenziert werden. Na-
mentlich in Parken und auf See- und Flussuferwegen sind Chaussierungen
hilfreich, um Velofahrende von bestimmten Flachen fern zu halten. Auch
hier sind die Anforderungen von Personen in Rollstihlen und von Eltern
mit Kinderwagen oder Kindern mit Spielgerdten zu bertcksichtigen. Eine
durchgehende Chaussierung ist daher meist nicht sinnvoll. Zielfuhrend ist
es, den Wegverlauf der chaussierten und der asphaltierten Bereiche so zu
wahlen, dass die Konflikte minimiert werden kénnen. Die Fussgdngerinnen
sind in der Regel uferseitig zu fuhren. Eine Chaussierung macht die Flachen
auch unattraktiv fur fahrzeugéhnliche Geréate.

e Im Platzspitzpark in Zurich verhindert der chaussierte Belag hohe
Geschwindigkeiten der Velos. Die (Durchfahrts-) Route ist auf einen
breiten Kiesweg beschrénkt. Die anderen Wege im Park liegen nicht
an der Route, so dass dort die Fussgdngerinnen im allgemeinen unge-
stort sind. Insbesondere sind auch die direkten Uferbereiche entlang
der Limmat frei von Velos. Die Velos fahren aufgrund des Belages
langsam. Ausserdem werden sie dank des Fahrgerdusches akustisch
gut wahrgenommen.

Empfehlung Mit der Wahl der Beldge kann die Routenwahl der Velo-
fahrenden beeinflusst werden. Bei Neuplanungen sollte dieser Einfluss
unbedingt bertcksichtigt werden.

Gestaltung und Infrastruktur

Stein am Rhein, Altstadt:
Fussgdngerzone mit Zusatz
«Ausgenommen Radfahren

im Schritttempo». Gepflasterte
Bereiche werden als Geh-
flachen interpretiert.

Zdlrich, Platzspitzpark: Der
Kiesbelag senkt die Fahr-
geschwindigkeit.
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Zlrich, Birchsteg: Getrennter
Fuss- und Radweg. Das Regime
wird baulich (Absatz zwischen
den beiden Bereichen) sowie
mittels Signalisation und Mar-
kierung verdeutlicht.

Zlrich, Torgasse (Blick vom
Limmatquai): Velofahren

ist gestattet, die Einfahrt ist
aber so ausgestaltet, dass die
Geschwindigkeit der Velos
deutlich gebremst wird.
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6.2 Absatze, Rampen und Rinnen

Die Neugestaltung von Gehflachen mit durchgehenden Trottoirs und ab-
gesenkten Randsteinen (Rollstuhlrampen) hat zu einer deutlichen Attrak-
tivitatssteigerung dieser Flachen fur den Fussverkehr, namentlich auch fur
Gehbehinderte gefihrt. Geméss Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG
SR 151.2) sind alle Trottoirs behindertengerecht umzugestalten. Leider
kann dabei nicht verhindert werden, dass sie auch fur die Velofahrenden
an Attraktivitdt gewinnen, denn Trottoir- oder andere Absatze sind wirk-
same Mittel um Velofahrende von einer Flache fernzuhalten. Umgekehrt
verleiten durchgehende Flachen ohne Niveaudifferenzen zur Benltzung
durch Velofahrende.

Far Blinde und Sehbehinderte wiederum sind Absatze hilfreiche
Orientierungslinien. Die Trennung zwischen Fahrbahn und Gehflachen
muss Uberall deutlich erkennbar sein. Ein Absatz von 3 cm oder ein schrag
gestellter Randstein gemass Richtlinien fur behindertengerechte Fussweg-
netze kann sowohl von den Sehbehinderten ertastet als auch von den Roll-
stuhlfahrenden Gberwunden werden (vgl. Schmidt / Manser, 2003). Bezlg-
lich Absatze ist daher eine differenzierte Betrachtung notwendig.

Abséatze zum Schutze der Gehflachen

Abséatze sind dazu da, den Fahrverkehr von den Gehflachen zu trennen
(und die Entwaésserung sicher zu stellen). Eine spezielle Aufmerksamkeit ist
den Absatzen zu schenken, die zwar behindertengerecht ausgefuhrt wer-
den, wo aber das Velo keinen Zugang haben soll.

Absatze innerhalb des Fusswegnetzes

Innerhalb des Fusswegnetzes sind Absatze auf 3 cm zu beschrédnken oder
rollstuhlgerecht anzurampen. Absatze kénnen auch gezielt eingesetzt wer-
den zur Abgrenzung von Flachen, die ausschliesslich den Fussgadngerinnen
zur Verfigung stehen sollen (z.B. in Randbereichen) und solchen, die auch
von Velos oder dem Anlieferverkehr mitbenutzt werden kénnen.

Abgrenzung von Fahrbahn und gemeinsamer Flache
Dort, wo Velos von der Fahrbahn auf eine gemeinsame Flache gefuhrt wer-
den ist der Ubergang so zu gestalten, dass er fur Velos gut Gberfahrbar ist.
Vorzugsweise erfolgt dies mit Rampen oder Rinnen. Absédtze héher als 3cm
sind nicht velogéngig, geringere Héhen nicht sehbehindertengerecht.
Velofreundliche Anrampungen kénnen gezielt zur Beeinflussung
der Routenwahl eingesetzt werden, denn regelméassige Benutzerlnnen
kennen alle Absatze und planen ihre Route entsprechend.
An Orten, wo es wichtig ist, dass die Velofahrenden langsam in die
gemeinsame Flache einfahren, kann mit der Lage und Ausgestaltung der
Anrampung eine bremsende Wirkung erzielt werden.

Gestaltung und Infrastruktur



e Bei der Torgasse in Zurich handelt es sich um eine viel begangene
Gasse am Eingang zur Altstadt. Fur die Velos stellt sie eine wichtige
und offizielle Verbindungsroute zwischen dem Bahnhof Stadelhofen
und dem Limmatquai dar. Die baulichen und gestalterischen Massnah-
men (Rampen bei der Einfahrt in den Fussgangerbereich, Pflasterung)
fuhren dazu, dass die Velos hier langsam fahren. Der Bereich gilt als
Fussgdngerzone. Zur Zeit ist sie mit einem Verbot fur Motorfahrzeuge
mit Zusatztafel « & Schritttempo. Fussganger haben Vortritt!» signa-
lisiert. Besser ware, anstelle des Motorfahrzeugverbotes eine Fussgan-
gerzone mit Zusatztafel « oY) gestattet» zu signalisieren.

Empfehlung Velofahrende reagieren sehr sensibel auf Absatze, Ram-
pen und Rinnen. Bei der Planung sind — neben den Erfordernissen der
Entwasserung — auch die Wirkungen auf den Veloverkehr zur beriick-
sichtigen. Lage und Ausgestaltung bieten eine gute Mdglichkeit die
Nutzungsintensitat der Flachen fir Velofahrende zu beeinflussen. Die
Planung erfordert aber ein hohes Mass an Vorstellung tber die zu er-
wartenden Veloverkehrsbeeinflussung und eine prazise (behinderten-
gerechte) Bauausfiuhrung.

6.3 Moblierung und Hindernisse

Mit Méblierungselementen kann die Fihrung des Veloverkehrs ebenfalls
beeinflusst werden. Elemente wie Bénke, Brunnen, Abfallktbel, Beleuch-
tung, Baume, Pflanztrége, Rabatten, Pfosten und Poller haben verschiede-
ne Funktionen. Sie definieren Aufenthaltsbereiche, machen Wege attrakti-
ver und bequemer, schiitzen Ausgange aus Hausern oder aus Nebenwegen
und trennen Bereiche verschiedener Nutzungsintensitat ab. Sie definieren
Flachen, die fur Velofahrende ungeeignet oder gesperrt sind. Elemente,
die aus Sicht der Velofahrenden (und ev. auch aus Sicht der Behinderten)
als Hindernisse gelten, missen gut sichtbar sein und durfen keine neuen
Konflikte oder Gefahrenstellen schaffen. Aufenthaltsbereiche mit Banken,
Brunnen und anderen Elementen, namentlich an Orten wo auch Kinder
spielen, sind besonders sorgfaltig zu beplanen. Velos sind grundsatzlich
immer hinter Sitzbanken hindurch zu fuhren und von Kinderspielplatzen
fernzuhalten.

Pfosten halten Velofahrende kaum vom Befahren einer Flache ab
und bilden eine Kollisionsgefahr. Auch aus Rucksicht auf Blinde und Seh-
behinderte ist auf Pfosten in Gehflachen nach Méglichkeit zu verzichten.
Einige Stadte risten fast alle Gehflachen mit Pfosten und Pollern aus, an-
statt das Parkverbot auf Trottoirs mit Bussen durchzusetzen. Pfosten und
Poller sind oft ein Nachteil fur die Fussgédngerinnen, weil so die ihnen zur
Verfiigung stehende Flache eingeschrankt wird. Dennoch sind sie als Hin-
dernisse fUr den motorisierten Verkehr, insbesondere auch zur Durchset-
zung eines Parkverbots an bestimmten Stellen unverzichtbar. Pfosten sind
oft die einzige Mdglichkeit, um den Anlieferverkehr auf eine Fahrgasse
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Zlrich, Torgasse (Blick von der

Oberdorfstrasse): Deutliche

Abgrenzung von Fahrbahn (im
Bild unten links) und Fussgén-

gerbereich. Die Anrampung,
die Pfosten und der Belag

flihren zu einer langsameren
Fahrweise der Velofahrenden.

Die Pfosten verhindern die
Durchfahrt fir die Autos.
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Velos werden méglichst nahe
beim Ziel abgestellt. Oft ste-
hen sie dabei im Weg, weshalb
an geeigneteren Stellen Ab-
stellplétze angeboten werden
mdussen.

Veloabstellpldtze sollten fah-
rend legal erreicht werden
kénnen.
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zu beschranken und damit den Durchgang fur die Zufussgehenden in den
Randbereichen frei zu halten. Wenn Pfosten gesetzt werden, mussen diese
jederzeit — auch nachts — gut sichtbar sein.

Barrieren, welche die Einfahrt flr Autos verhindern, sind so anzu-
ordnen, dass sie fur Velofahrende gut (ohne Absteigen) umfahren werden
kénnen. Barrieren, welche die Durchfahrt fur Velos verhindern sollen, sind
meist auch fur Rollstiihle und Kinderwagen eine Behinderung und daher in
der Regel nicht empfehlenswert.

Empfehlung Bei der Ausstattung des 6ffentlichen Raumes mit Méblie-
rungselementen ist — neben allen anderen Aspekten wie Behinderten-
gerechtigkeit, Asthetik, Benutzerfreundlichkeit, Unterhalt usw. — auch
die Wirkung auf den Veloverkehr zu bertcksichtigen.

6.4 Veloabstellplatze

Zur Veloférderung gehéren Veloabstellpldtze, welche sich in unmittelbarer
Nahe der wichtigen Ziele befinden. So wird ein geordnetes Abstellen ge-
fordert und das wilde Parkieren vermindert.

Velos dirfen gemass VRV 741.11, Art. 41 auf Gehflachen abgestellt
werden, sofern fur die Fussgangerinnen mindestens 1.5 Meter Raum frei
bleibt. An viel begangenen Orten ist diese Regelung allerdings ungenu-
gend. Oft werden Velos an Stellen abgestellt, wo sie im Weg sind. Bevor-
zugt werden Pfosten oder andere Gegensténde, an denen das Velo befes-
tigt werden kann. Hier bilden bereits die Pfosten eine Engstelle, welche mit
einem angeketteten Fahrrad weiter verschmalert wird.

Bei der Organisation von gemeinsamen Flachen ist daher der Pla-
nung von Abstellanlagen eine hohe Bedeutung beizumessen. Dazu gehért
nicht nur die Realisierung von grésseren Anlagen, sondern auch die op-
timale Anordnung einer genligenden Anzahl dezentraler Abstellplatze.
Unerlasslich ist die Bereitstellung attraktiver Abstellméglichkeiten zudem
am Eingang von Bereichen, die fir das Velo gesperrt sind. Die Akzeptanz
der Sperrgebiete kann dadurch erhéht werden. Abstellplatze in gesperrten
Gebieten sind zu vermeiden, da Fahrverbote hier nicht akzeptiert werden.

Die Abstellplatze sollen fahrend legal erreicht werden kénnen. Zu-
dem sind sie so anzuordnen, dass bei der Zufahrt und beim Manévrieren
keine neuen Konflikte entstehen. Mit gentigend gut platzierten Abstellan-
lagen kann auch das «wilde» Parkieren an ungeeigneten Orten vermindert
werden.

Empfehlung Bei der Planung von gemeinsamen Flachen ist gleichzeitig
die Planung von geeigneten Veloabstellplatzen an die Hand zu neh-
men. Zudem ist die Wirkung auf die Benutzung zu analysieren.
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7 Offentlichkeitsarbeit

Einem Grossteil der Zufussgehenden und Velofahrenden sind die rechtli-
chen Regelungen auf gemeinsamen Flachen — namentlich Zulassung, Vor-
tritt und Geschwindigkeitsregelung — nicht bekannt. Sie handeln situativ
und intuitiv. Bei der Etablierung eines Regimes stehen diese juristischen
Details auch nicht im Vordergrund. Es geht vielmehr darum, ein Klima zu
schaffen, das die Rucksichtnahme und die gegenseitige Akzeptanz férdert.
Das Regime, bzw. die gesetzlichen Bestimmungen bilden lediglich die Basis
hierfur. Die Kommunikation greift weiter und muss auch Verhaltensricht-
linien setzen, die dazu dienen, ein vertragliches Miteinander zu gewahr-
leisten. Um an méglichst viele Personen zu gelangen sollten regelmassig
Kampagnen lanciert werden.

Bei den Fussgangerinnen ist vor allem die Einsicht zu férdern, dass
sie die Flachen mit den Velofahrenden teilen missen. Bei Botschaften, die
sich an die Velofahrenden richten, stehen Rulcksichtnahme, angepasstes
Tempo und Gewdahrung des Fussgédngervortrittes im Zentrum.

Voraussetzungen

e Die Hintergrinde der getroffenen Regelungen sind fir alle nachvoll-
ziehbar und logisch.

e Die Velo- und Fussgdngerorganisationen sowie weitere Fachorganisa-
tion (Behinderte, Kinder, Altere Personen) sollen in die Planung und
die Durchfihrung der Kampagnen einbezogen werden und diese auch
mittragen.

e Kampagnen sollen wiederholt stattfinden, z.B. Durchfihrung einer
Auffrischungskampagne alle 2 Jahre.

e In konflikttrachtigeren Gebieten muss die Kommunikation intensiver
betrieben werden als an Orten, wo das Neben- bzw. das Miteinander
besser funktioniert.

Mittel
e Informationskampagnen vor Ort stehen im Vordergrund:
e Aufklarung
e Verteilen von Flugblattern
e Plakate und Transparente
e Mitteilungen im Amtsblatt, Artikel in Zeitungen und im Internet
e Personen, welche eine Strecke haufig mit dem Velo befahren, kénnen
direkt angesprochen werden, z.B. via Schule, Arbeitgerberin, Kundin-
nen eines Ladens oder Einkaufszentrums usw.

Entsprechende Finanzmittel fur die Kommunikation sind bei der

Planung von Um- und Neubauten in den Baukosten vorzusehen. Fur weite-
re Kommunikation sind sie im ordentlichen Budget einzustellen.

Offentlichkeitsarbeit

Verniinftige
fahren hier nicht
mit dem Rad.

Anderen
ist es verboten.

g Stadtpokesi Zirich
Krpchat 2 @

Zlrich, Quaianlagen: Verdeut-
lichung des Fahrverbotes.
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Lausanne: Mit Augenzwinkern
werden die Velofahrenden
auf den Fussgdngervortritt
hingewiesen.

Basel, Lange Erlen: «Mir kém-
me anenand verby»
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Botschaften

e Den Fussgangerinnen wird aufgezeigt, warum auch Velos gestattet
sind und dass sie diese respektieren mussen, bzw. mit Velos zu rechnen
haben.

e Den Velofahrenden wird kommuniziert, dass sie die Flache mit den
Fussgangerinnen teilen und dass diese Vortritt haben.

e Die Velofahrenden haben Rucksicht zu nehmen und angepasst zu fah-
ren. Dies bedingt das Anpassen der Geschwindigkeit an die Situation
(abbremsen, anhalten, nétigenfalls absteigen).

e In Fussgdngerzonen mit Velozulassung gilt Schritttempo.

e Rucksichtsvoll heisst: ausreichende Distanz beim Vorbeifahren bzw.
Uberholen

e So vorausschauend wie méglich fahren. Damit werden viele Konflikte
vermieden.

e Slalomfahrten sind uncool und schaffen ein schlechtes Verkehrsklima.

¢ Klingeln soll im Siedlungsbereich nicht empfohlen werden. Es wird als
Drangeln und latent aggressiv eingestuft. Besser ist es, sich sprachlich
verstandlich zu machen und mit Abbremsen zu signalisieren, dass der
Fussgangervortritt respektiert wird.

e Auf die Bedurfnisse von Menschen mit Behinderungen, von Kindern
und betagten Personen soll besonderes hingewiesen werden.

Um die Velofrequenzen in sensiblen Bereichen zu minimieren, bzw. in ge-

sperrten Bereichen zu unterbinden sind zusatzlich zur baulichen Ausgestal-

tung weitere kommunikative Massnahmen erforderlich wie beispielsweise

e Aufzeigen von attraktiven Alternativrouten

e Werbung fir die ausreichend zur Verfigung stehenden Abstellplatze
am Rande.

Beispiel Chur

Die Altstadtgassen von Chur wurden neu gestaltet und im Juni 2005 in
eine Fussgdangerzone umsignalisiert. Velos sind gestattet. Im Rahmen einer
grossen Informationskampagne wurden die Velofahrenden auf die gelten-
den Regeln hingewiesen. Im ersten Monat gab es eine umfassende Infor-
mationskampagne mit Plakatstdndern, Merkblattern und starker Polizei-
prasenz. Es waren jeweils 2 Polizistinnen vor Ort, welche die zu schnellen
Velofahrenden anhielten, um sie zu informieren, zu ermahnen und auf die
gesetzlichen Regelungen aufmerksam zu machen. V.a. in den Spitzenzei-
ten, insbesondere am Morgen vor Schulbeginn, wenn viele Schilerinnen
mit dem Velo und erst wenige Fussgdngerinnen unterwegs sind, hat die
Polizei permanent Prasenz markiert. Auch das Thema «Schritttempo» wur-
de besprochen. Auf die Aussage, bei Schritttempo wirde man umfallen,
folgte die Antwort, dass man in diesem Fall absteigen und das Velo schie-
ben musse. In der Anfangsphase wurde auf Information und Gesprache
gesetzt; spater mussen ricksichtslose Velofahrende mit einer Verzeigung
rechnen.

Offentlichkeitsarbeit



Fur viele Kantonsschulerlnnen fihrt der Schulweg durch die Altstadt. Sie
kommen meist mit dem Velo. Vor Eré6ffnung der Fussgdngerzone wurden
daher via Schulleitung der Kantonsschule alle Schilerinnen Uber die neue
Regelung informiert.

Zwischenbilanz: Die Fussgangerzone funktioniert gut; zuvor war die
Stimmung aggressiver. Es braucht aber immer wieder Informationen und
Hinweise.

Fussginger haben Vortrin
Autos {shren im Schritttempo

Chur, Altstadt: Kommunikation mit Plakaten in der Fussgén-
gerzone. Zentrale Kommunikationselemente sind Fussgéan-
gervortritt und Schritttempo.

Empfehlung Regelmassige Aufklarungskampagnen helfen, die Ver-
kehrsteilnehmenden fir die Bedtrfnisse der anderen Personen zu sen-
sibilisieren.

Offentlichkeitsarbeit
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8 Kontrollen und Erfolgskontrolle

Kontrollen

Zur Unterstltzung der Funktionsfahigkeit eines bestimmten Regimes sind
Polizeikontrollen in regelmassigen Abstanden - je nach Problemlage —sinn-
voll, unter Umstanden sogar unerlasslich. Mit der Berichterstattung tber
der Kontrolltatigkeit kdnnen weitere Regelverstésse verhindert werden.
Praventiv wirken auch Kontrollen der Polizei in Fahrradmontur, wie sie bei-
spielsweise von der Basler Polizei téglich durchgefihrt werden.

Dringend abzuraten ist von einer «Zulassung» von Velos in gesperr-
ten Bereichen mittels Duldung, d.h. Fahrverbote, die nicht durchgesetzt
werden. Diese Art von «Zulassung» untergrabt die Wirkung von bewusst
gesetzten Regimes, und die Vorurteile bezlglich der schlechten Verkehrs-
disziplin der Velofahrenden werden gestarkt.

Polizeiliche Kontrollen mussen sich nicht auf die Ahndung (BUssen)
von Regelverstéssen beschréanken. Auch ein Anhalten und eine Ermahnung
sowie eine Aufklarung Uber das richtige Verhalten zeigen oftmals Wir-
kung.

Erfolgskontrolle

Nach der Freigabe des Radfahrens auf bisherigen Gehflachen bzw. nach

der Einrichtung einer gemeinsamen Flache soll das Verhalten der Nutzerin-

nen beobachtet werden:

¢ Entstehen Konflikte zwischen Fussgangerinnen und Velofahrenden,
bzw. zwischen Velofahrenden untereinander?

e Fuhlen sich Zufussgehende und / oder Velofahrende gestort? Meiden
Fussgdngerinnen aufgrund der Velozulassung gewisse Wege?

e Nehmen die Fussgangerinnen und Fussgdnger die Velozulassung als
Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat wahr?

e Wie entwickelt sich das Geschwindigkeitsniveau des Veloverkehrs?

e Gibt es bauliche Details, die verbessert werden missen?

e Sind bestimmte Benutzergruppen besonders anzusprechen?

Die Erfolgskontrolle sollte 6-12 Monate nach Einfliihrung des neuen
Regimes durchgefuhrt werden. Kommunikationskampagnen und Erfolgs-
kontrollen sollen bei Bedarf — in der Regel im Frihjahr — wiederholt wer-
den. Bei einem Verdrangungseffekt oder bei Konflikthaufungen sollte die
Rucknahme der Entscheidung ebenso gepriuft werden wie die Frage, wie
beiden Nutzergruppen andere attraktive Wege angeboten werden kon-
nen.

Empfehlung Polizeikontrollen kénnen das Einhalten eines gewtinsch-
ten Regimes unterstltzen. Insbesondere an Orten, wo Konflikte auf-
treten, kann mit gezielten Kontrollen eine Verbesserung erreicht wer-
den.

Kontrollen und Erfolgskontrollen



9 Beispiele

Im Folgenden werden anhand von konkreten Beispielen typische Situatio-
nen dargestellt und kommentiert.

9.1 Velozulassung in Innenstadten / Fussgangerzonen

Innenstadtbereiche werden zunehmend den Fussgangerinnen zurtickge-
geben, der motorisierte Verkehr wird nur noch zur Anlieferung zugelas-
sen. Dank hoéherer Attraktivitadt steigen die Fussgangerfrequenzen. Fur
Velofahrende mussen angepasste Lésungen gesucht werden, die einerseits
einen Zugang erlauben, andererseits Konflikte méglichst minimieren. Soll
Veloverkehr zugelassen werden, ist in der Regel die Signalisation «Fussgan-
gerzone» mit Zusatz « oY) gestattet» zu verwenden.

9.1.1 Chur, Altstadt

Netzplanung

In der relativ grossflachigen Churer Altstadt muss fir die Velos mindestens
eine durchgangige Verbindung angeboten werden, insbesondere weil der
Weg zur Kantonsschule fur viele Schilerinnen durch die Altstadt fahrt.

Regime

Vorher: Fahrverbot fir motorisierten Verkehr (Signal 2.14). Die Anzahl der
Ausnahmebewilligungen sowie mangelnde Rucksicht der motorisierten
Verkehrsteilnehmenden und der Velofahrerinnen gaben immer wieder zu
Diskussionen Anlass. Es gab Forderungen, das Velofahren in der Altstadt
zu verbieten.

Nach Neugestaltung, seit Juni 2005: Signalisation als Fussgangerzone mit
Zusatz « O gestattet». Die Zufahrtszeiten fir den Anlieferverkehr wur-
den deutlich verkirzt.

Gestaltung und Infrastruktur

Die Fussgangerzone ist gepflastert, mit einem gleichmassigeren Plattenbe-
lag in der Mitte. Dieses Band wird von den Velofahrenden intuitiv als Fahr-
bahn aufgefasst, wird aber — auf Grund des geringeren Rollwiderstandes
— auch von Personen mit Rollstihlen, Kinderwagen oder mit Rollkoffern
bevorzugt.

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Kontrolle

Die Neusignalisation war begleitet von einer grossen Informationskampa-
gne mit Polizeiprasenz (polizeiliche Aufklarung vor Ort), Informationen
und Flyern fur Velofahrerinnen sowie einem Brief an den Rektor der Kan-
tonsschule. Botschaft: Fussgangerinnen haben Vortritt. Fahrzeuge mussen
Schritttempo einhalten — dies gilt auch fiur die Velofahrenden.

Bemerkungen

e Die sowohl von Velos wie Fussgangerinnen am stéarksten frequentierte
Gasse, die Poststrasse, ist genligend breit, so dass eine gemeinsame
Flache moglich ist.

Beispiele

Chur, Poststrasse: Eingang zur
Fussgdngerzone mit Zusatz-
tafel « OB gestattet». Weitere
Ausnahmen: Guterumschlag
am Vormittag und Hotel-
zufahrt.

Chur, Poststrasse: Der Plat-
tenbelag in der Mitte soll die
Velofahrenden leiten. Er wird
von den Velos als Flache fir
die Zirkulation gentitzt. Die
Randbereiche sind weitgehend
ohne Velos.
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Bellinzona, Altstadt: Eingang
zur Fussgangerzone mit Zu-
satztafel « OB gestattet»

Der «Strassencharakter» wur-
de beibehalten.
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e Der ebenere Plattenbelag in der Mitte fUhrt tendenziell zu einer Kana-
lisierung des Veloverkehrs, mit dem Vorteil, dass die Gbrigen Bereiche
weitgehend von Velos frei sind.

e Die Breite dieses Plattenbelages ist gentigend, so dass Konflikte gering
sind. Das Band wirkt aber dynamisierend (Fahrbahnwirkung) und
verleitet die Velos zu entsprechend schnellerem Fahren. Eine optische
Unterbrechung, z.B. durch gepflasterte Querbander oder versetzte
Platten kénnte geschwindigkeitsmindernd wirken.

e Insgesamt funktioniert die Fussgangerzone als gemeinsame Flache
gut.

e Periodische Kommunikationsmassnahmen sind anzustreben.

9.1.2 Bellinzona, Altstadt

Netzplanung

Fur die Velofahrenden ist die Verbindung durch die Altstadt wichtig, da die
Strassen aussen herum stark belastet und nicht velogerecht ausgestaltet
sind.

Regime

Vorher: Einbahn-Regime fur alle Verkehrsteilnehmenden.

Nach Neugestaltung, seit 2000: Signalisation als Fussgangerzone « &b ge-
stattet». Der Anlieferverkehr ist von 7-10 Uhr und von 14-16 Uhr zugelas-
sen (Vignette no6tig). Ausserhalb dieser Zeit verhindern Poller die Einfahrt.
Diese kénnen nur von Berechtigten mittels Badge versenkt werden. Um
eine Zufahrtsberechtigung zu erhalten, muss eine Bestatigung unterschrie-
ben werden, dass die Regeln der Fussgangerzone zur Kenntnis genommen
werden.

Eine zusatzliche Offnung fir den 6ffentlichen Verkehr (Bus) wird disku-
tiert.

Gestaltung und Infrastruktur

Die gemeinsamen Flachen sind grossztgig und breit. Die bauliche Untertei-
lung in Fahrbahn und Trottoirs ist in gewissen Abschnitten noch erhalten
geblieben. Die Fahrbahnbereiche weisen eine Kopfsteinpflasterung auf,
die Trottoirs sind mit Plattenbelag versehen oder geteert. Da die ehema-
lige Fahrbahn gepflastert ist, fahren Velos und auch Skater teilweise auf
den Trottoirs.

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Kontrolle

Bei der Einrichtung der Fussgdngerzone gab es nur eine allgemeinen In-
formation in den Medien, v.a. in den Zeitungen, aber keine speziell an die
Velofahrenden gerichtete Kommunikation.

Bemerkungen

e Gewisse Probleme ergeben sich im Kernbereich der Altstadt, wo Velos
zwischen den Restaurants und deren Aussenbestuhlung hindurchfah-
ren.

Beispiele



e Am Samstag, wenn Markt ist, sind die Fussgdngerfrequenzen sehr
hoch, und die Velofahrenden meiden die Zone.

e Das Veloaufkommen ist stark durch Schilerinnen geprédgt. Ansonsten
sind die Velofrequenzen insgesamt eher gering, und die Velos fahren
meist racksichtsvoll.

9.1.3 Winterthur, Altstadt

Netzplanung

Die Anfange der Fussgdngerzone gehen auf das Jahr 1973 zurck, als die
Stimmberechtigten einer entsprechenden Vorlage zustimmten. Die Umset-
zung erfolgte schrittweise, wobei es stets um ein Ausloten der unterschied-
lichen Interessen zwischen Anwohnenden, Geschaftsleuten und politischen
Parteien ging. 1999 wurde der erste Teil der Fussgadngerzone realisiert. Ein
Jahr spater wurde der gesamte Belag von Marktgasse, Untertor und Ober-
gasse erneuert. In den folgenden Jahren wurde auch die restliche Altstadt
erneuert. In der Marktgasse gilt auch fur Velos Fahrverbot. Dort sind sehr
viele Fussgéngerinnen unterwegs; entsprechend halten sich die meisten
Velofahrenden ans Verbot. Zudem besteht auf der Stadthausstrasse eine
attraktive Parallelachse. Mit den in Vorbereitung stehenden Sanierungen
des Bahnhofplatzes und des Neumarktplatzes wird die Fussgangerzone in
den kommenden Jahren zusatzlich aufgewertet werden.

Regime

Das Regime «Fussgdngerzone» besteht seit 1999. Es ist jedoch nicht als
Fussgdngerzone sondern als «Fussweg» (Signal 2.61) signalisiert und mit
einem allgemeinen Fahrverbot ergénzt, von welchem Velos ausgenom-
men sind. Die doppelte Zonensignalisation mit Fahrverbot und Fussweg
ist rechtlich nicht nétig und undblich. Besser ware eine Fussgangerzone
mit Zusatztafel « & gestattet». Das Fahrverbot ist Bestandteil des Signals
Fussgangerzone.

Gestaltung und Infrastruktur

Die Fussgangerzone umfasst die gesamte Altstadt und ist flachenmassig
eine der grossten in der Schweiz. Der Belag ist unterschiedlich, meist Plat-
tenbelag oder Pflasterung. Einzelne Bereiche sind geteert.

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Kontrolle
Bei der Einflhrung der Fussgédngerzone wurde via Flugblatter und Zeitun-
gen informiert.

Bemerkungen

e Das Tempo der Velos ist oftmals relativ hoch, insbesondere, wenn we-
nig Fussgangerinnen unterwegs sind. Das Fahrverbot in der Marktgas-
se wird — in Abhangigkeit der Fussgangerfrequenzen - eingehalten.

e Konflikte ergeben sich manchmal zwischen Velos und zufahrtsberech-
tigten Autos. Die Velofahrenden halten sich oft nicht an die auch hier
geltenden allgemeinen Bestimmungen, z.B. die Regel, immer rechts zu
fahren. Besonders kritisch sind Situationen mit abbiegenden Autos.

e Problematisch ist die Ordnung der abgestellten Velos. Es wird Uberall
parkiert, auch an ungeeigneten Orten. Aus Grinden des Ortsbildes

Beispiele

Winterthur: Der Eingang zur
Fussgdngerzone ist mit einem
Fusswegsignal und Fahrverbot
signalisiert, nicht mit dem
offiziellen Signal «Fussgén-
gerzone». Ausgenommen
sind Velo, Guterumschlag und
Hotelgaste.

Winterthur: In der Marktgasse
ist der Veloverkehr nicht zuge-
lassen. In den Stosszeiten wird
dieses Verbot gut respektiert.
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Wil: Eingangsbereich zur Fuss-
gédngerzone Obere Bahnhoft-
strasse

Wil: Informationstafel: Fuss-
gdngerzone, Rad schieben
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durfen Veloparkplatze nicht «auffallig» markiert bzw. signalisiert
werden. Z.T. stellt die Stadt alte Velos als «Leitvelos» an Orte, wo die
Parkierung erwuinscht ist — dies funktioniert teilweise.

9.1.4 Wil (SG), Innenstadt: Fussgangerzone ohne Velozulassung

Die obere Bahnhofstrasse in Wil ist eine klassische Einkaufsstrasse. Im Jahr
1998 wurde von der Stimmbevélkerung die Einfihrung einer Fussganger-
zone beschlossen, welche im November 2000 eingeweiht werden konnte.
Das Fahrverbot gilt auch fur den Veloverkehr sowie fir fahrzeugahnliche
Gerate (Zusatztext auf Tafel: «Rollschuh und Brett fahren verboten»). Der
Anlieferverkehr ist bis 11.00 Uhr gestattet.

Netzplanung

Das Fahrverbot fir den Veloverkehr wurde vor Einfihrung der Fussganger-
zone kontrovers diskutiert. Den Ausschlag fur das jetzige Regime gab das
Argument, dass eine spatere Zulassung des Radverkehrs méglich sei, eine
spatere Beschrankung aber wohl politisch und praktisch nicht durchgesetzt
werden kdnne. Ebenso wurde auf eine zeitlich befristete Zulassung des Ve-
loverkehrs verzichtet, weil dadurch das Prinzip verwassert werde und das
Fahrverbot weniger gut durchgesetzt werden kénne.

Die Velodurchfahrt durch die Fussgdngerzone ist in Langsrichtung
nicht erlaubt. Die Velos verfligen aber mit der Dufourstrasse auf der nérd-
lichen Seite der Fussgdngerzone Uber eine Parallelroute. Auf der Hohe der
Johann-Georg-Muller-Strasse quert eine signalisierte Veloroute auf einem
Abschnitt von ca. 10 Metern die Fussgédngerzone. Die Velofahrenden wer-
den mittels Radfahrverbot, Tafel und Piktogramm angehalten, im Bereich
der Fussgéngerzone abzusteigen und das Velo zu schieben. An samtlichen
der funf einmindenden Querstrassen bestehen zudem grossziigig dimen-
sionierte und gut ausgestattete gedeckte Veloabstellanlagen. Ausserdem
gibt es eine Druckluftpumpstation. Die Ausstattung mit Veloabstellanla-
gen in den Zufahrtsbereichen ist gut, die Gehdistanzen zu den Geschéaften
sind gering.

Regime

e Fussgangerzone und Allgemeines Fahrverbot; Explizites Fahrverbot fur
Rollbretter und -schuhe. An Zufahrten Zusatztext, z.B.: «Radfahren bis
Velounterstand Johann-Georg-Mdller-Strasse gestattet.»

e Tafel mit Text: «Fussgdngerzone. Rad schieben.»

e Tafel mit Piktogramm und Text: «Radfahrende absteigen.»

Gestaltung und Infrastruktur
Die gesamte Fussgangerzone ist mit einem Plattenbelag versehen und hebt
sich dadurch deutlich von den umliegenden Strassen ab.

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Kontrolle

Die Akzeptanz des Velofahrverbotes ist gemass Bauverwaltung recht hoch
—sicher auch aufgrund der bestehenden Parallelroute. Die soziale Kontrol-
le funktioniere; Fussgangerinnen reklamieren bei illegal Velofahrenden. In
Zeiten mit weniger Fussverkehr ist die Akzeptanz des Fahrverbotes klei-
ner.

Beispiele



Eine Hauptveloroute quert die Fussgangerzone. Wer nur queren will, steigt
kaum ab.

Systematische Verkehrskontrollen zur Durchsetzung des Velofahr-
verbotes sind bisher nicht erfolgt. Die Polizei hat aber, im Rahmen allge-
meiner Kontrollen, auch gelegentlich Velofahrende gebusst.

Bemerkungen

Bei der Oberen Bahnhofstrasse in Wil handelt es sich um ein durchdachtes
Konzept und um ein gutes Beispiel, wie mittels deutlicher Signalisation und
Kommunikation, Angeboten an geeigneten alternativen Parallelrouten
und ausreichenden, attraktiven und gut platzierten Veloabstellplatzen ein
Fussgéngerbereich geschaffen werden kann, der auch als solcher respek-
tiert wird. Es wird aber auch deutlich, dass es nicht reicht, ein Fahrverbot
aufzustellen, sondern dass es eine entsprechende Infrastruktur und diverse
Kommunikationsmassnahmen braucht.

Die Signalisation ist zwar nicht zu Ubersehen, sie wirkt aber etwas
Uberinstrumentiert. Die Doppelsignalisation als Fussgdngerzone und Fahr-
verbot ist unnétig. Das Fahrverbot kénnte weggelassen werden. Es ist Be-
standteil des Signals «Fussgédngerzone».

9.2 Park- und Griinanlagen

Park- und Grinanlagen dienen der Erholung. Velofahrende werden hier
vielfach als Stérung empfunden. Insbesondere Kinder sollten ungestort
spielen kénnen, weshalb eine Freigabe fur Velos eher zu vermeiden ist.
Eine Freigabe muss besonders sorgfaltig geplant werden. Wird eine Park-
und Griinanlage fur den Veloverkehr freigegeben, so sind langsames Fah-
ren und die Rucksichtnahme auf die Fussgangerinnen unbedingt notwen-
dig. Als Durchgangsroute sind Park- und Griinanlagen nur geeignet, wenn
der Veloverkehr konfliktfrei auf breiten oder eingegrenzten Flachen ver-
kehren kann. Gegebenfalls mussen Velofahrende absteigen und das Velo
schieben.

Folgende Hinweise sind bei einer gemeinsamen Wegfluhrung fur Spazier-

gangerinnen bzw. Fussganger und Velofahrende zu beachten:

e Eine Signalisation am Eingang als «Fussgdngerzone» oder als «Fuss-
weg» jeweils mit der Zusatztafel « oY gestattet» ist die korrekte
Signalisation, ev. verbunden mit Verhaltenshinweisen auf Plakaten.

e Ev. zusatzlich bauliche Massnahmen, um die Geschwindigkeit beim
«Einfahren» in die Anlage zu senken

e Abstellanlagen im Bereich der Eingdnge kommen denjenigen Velofah-
renden entgegen, welche die Erholungsflachen mit dem Velo aufsu-
chen, dann aber zu Fuss weiter gehen.

e Belag und Ausbauzustand der Wege spielen eine entscheidende Rolle:
Die Velofahrenden fahren langsamer, wenn ein Weg bzw. eine Flache
gekiest (Chaussierung) oder gepflastert ist.

e Durch Gestaltung und Wegfihrung sind die Velos auf den dafur vor-
gesehenen Routen zu fuhren. Die restlichen Flachen sind nach Még-
lichkeit den Fussgangerinnen vorzubehalten.

Beispiele

Wil: Einmindende Querstrasse
mit komfortabler Veloabstell-
anlage
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Thun, Aareufer: Kommunika-
tion der zeitlichen Beschrén-
kung auf Tafel und am Boden.
Korrekt ware ftr die Tafel das
Signal «Fussweg» mit Zusatz
« > gestattet».

2

Thun: Getrennte Fihrung in
Bereichen, wo genuiigend Platz
vorhanden ist. Die Fussgén-
gerinnen werden entlang dem
Ufer gefihrt.
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9.2.1 Thun und Hilterfingen, Aareufer

Netzplanung
Bis 2001 verlief die einzige Veloverbindung auf der rechten Seeseite auf
der Hauptstrasse (Hofstetterstrasse).

Regime

Vorher: Der Aarequai ist ein Naherholungsgebiet mit einer Lange von ca.
2 km. Bis 2001 war er ein reiner Fussweg. Der Quai wurde aber illegal be-
nutzt, zum Beispiel durch Schulerlnnen, teilweise auf Anordnung ihrer El-
tern.

Nachher: Gemeinsamer Rad- und Fussweg mit zeitlicher Beschrankung (All-
gemeines Fahrverbot an Samstagen ab 13h sowie Sonn- und Feiertagen),
kombiniert mit Signal «Mofaverbot». An gewissen Stellen Fussganger-
und / oder Velopiktogramme.

Gestaltung und Infrastruktur

Weg unterschiedlicher Breite; kleine bauliche Massnahmen (Pfosten, ho-
rizontale Versatze) im Bereich der Einmindung von Fusswegen. Der Weg
wurde fur die Offnung an gewissen Stellen um ca. 1 Meter verbreitert.
Durchwegs Hartbelag.

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Kontrolle

Umfangreiche Kommunikation: Aktion «gemeinsam» mit Plakaten, In-
fobroschire, Ansteckknépfen und Zeitungsartikeln zur Er6ffnung. Auch in
den Leserbriefspalten wurde die Zulassung (kontrovers) diskutiert. Die Op-
position von einigen Privatpersonen konnte im direkten Gesprach gel6st
werden. Heute ist die Velozulassung mehrheitlich akzeptiert.

Bemerkungen

¢ Die Kommunikationsmassnahmen zu Beginn der neuen Signalisati-
on waren wirksam. Sie haben sicherlich einen wichtigen Beitrag zur
vertraglichen Verkehrsorganisation geleistet. Eine Wiederholung ist
periodisch nétig.

e Die Bodenmarkierungen (Piktogramme) sind deutlich und klar und
unterstitzen das Funktionieren der gemeinsamen Flache.

e Die Situation ist fiir den Velopendlerverkehr deutlich sicherer und
attraktiver geworden.

e Velos fahren insbesondere bei schwachen Fussgédngerfrequenzen
zu schnell, was teilweise zu Konflikten fthrt. Bei hohen Frequenzen
nimmt die Ricksichtnahme zu.

e An Wochenenden kommen vereinzelte Ubertretungen vor.

e Die Tatsache, dass die Fussgdangerlnnen Vortritt haben, muss starker ins
Bewusstsein der Velofahrenden gertckt werden.

¢ Die korrekte Signalisation ware «Fussweg» mit Zusatztafel « oY
gestattet». Dies wirde keine Benutzungspflicht fur Velofahrende (und
Mofas) auslésen und zugleich die Mofas ausschliessen.

Beispiele



e Die Unterfihrung im Bereich Freienhofgasse ist untbersichtlich und
eng und deshalb als gemeinsame Fldche ungeeignet. Hier missten die
Velofahrenden aufgefordert werden, das Velo zu schieben. Aufgrund
der kurzen Distanz ist hier die Riicksichtnahme aber héher als auf
offener Strecke.

9.2.2 Luzern, Stadtquai

Der Stadtrat von Luzern prafte im Frihjahr 2006 die Velozulassung auf
dem Quai. Ausloser war ein tédlicher Velounfall auf der parallelen Achse,
der Haldenstrasse. Es war klar, dass der Quai kein Ersatz fur die Halden-
strasse sein kann, denn die direkte Verbindung auf der Haldenstrasse kann
nicht auf den Quai verlegt werden. Zur Diskussion stand nur eine Offnung
wahrend gewissen Zeiten, namentlich fir wenig gelbte Velofahrende. Un-
bestritten war auch, dass die Haldenstrasse keine gentigend sichere Route
darstellt.

In einer breiten Vernehmlassung wurden Quartiervereine, Verkehrs-
verbdnde und weitere Interessierte konsultiert und die Vor- und Nachteile
gegeneinander abgewogen. Eine vollstandige Offnung kam nicht in Frage,
da der Quai an schénen Tagen hohe Fussgdngerfrequenzen aufweist, ins-
besondere auch Touristinnen.

Auch eine teilweise Offnung wurde schliesslich verworfen. Im Be-
reich der neu zu schaffenden Auf- und Abfahrten wéren neue Gefahrdun-
gen entstanden. Namentlich konnte eine sichere Ruckfuhrung des Velover-
kehrs vom Quai her kommend auf die Fahrbahn im Bereich Schweizerhof
nicht geldst werden. Die Diskussion um die Sicherheit von durchgehenden
Netzen hat aber dazu gefiihrt, dass nun Massnahmen auf der Haldenstras-
se umgesetzt werden, denn mit oder ohne Offnung des Quais bleibt die
Haldenstrasse eine wichtige Veloroute.

Luzern: Eine Offnung des Quais fiir Velos wurde diskutiert,
schliesslich aber nach Abwégung aller Vor- und Nachteile
verworfen. Auf der bestehenden Route wird nach Mass-
nahmen gesucht, um die Sicherheit der Velofahrenden zu
verbessern.

Beispiele

Thun: Engstelle, die sich nicht
als gemeinsame Fléche eignet.
Hier misste das Signal «Velo
schieben» angebracht werden.
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9.3 Tram- und Bushaltestellen

In der Schweiz werden vermehrt Tram- und Bushaltestellen zu Kaphalte-
stellen umgebaut. Kaphaltestellen bringen fir die Fussgangerinnen grosse
Verbesserungen, weil das Tram — mindestens von einer Seite — ohne Fahr-
bahnquerung erreicht werden kann. Der Wartebereich kann grosszlgiger
und attraktiver gestaltet werden.

Manche Velofahrende fihlen sich bei Tram-Kaphaltestellen jedoch
unsicher, da zwischen den Geleisen oder zwischen Schiene und Randstein
nur ein schmaler Streifen verbleibt. Insbesondere bei Velofahrenden, die
mit Anhanger unterwegs sind besteht die Gefahr, dass eines der Rader in
einer Geleiserille hdngen bleibt. Eine zusatzliche Problematik ergibt sich,
wenn die Perronkanten behindertengerecht erhéht werden. Deshalb wer-
den vielerorts Lésungen auf dem Trottoir gesucht — dies auch, um die Velo-
fahrenden vor dem schnelleren Motorfahrzeug- und Tramverkehr zu schit-
zen und um Behinderungen ebendieses Verkehrs zu vermeiden.

FUr eine Fihrung des Veloverkehrs Gber die Geh- und Warteflachen im Be-

reich der Kaphaltestellen sind folgende Kriterien zu bericksichtigen:

e Grundsatzlich sind nur aufwarts fihrende Velospuren tUber Gehflachen
zu fuhren.

e Eine Velofuhrung auf dem Trottoir in horizontalen Bereichen ist
situationsabhangig. Allenfalls sind Massnahmen zu treffen, damit die
Geschwindigkeiten entsprechend gesenkt werden kénnen.

e Die Velos sind hinter dem Wartebereich durchzufuhren.

e Die Kreuzungsbereiche, wo sich Velospur und Gehweg kreuzen sind so
zu gestalten, dass fur beide Verkehrsteilnehmergruppen klar ist, dass
hier mit Velos bzw. Fussgédngerinnen zu rechnen ist.

e Wird die Veloroute als separater Radweg gefuhrt, so kann im Kreu-
zungsbereich ein Fussgangerstreifen markiert werden.

e Sind die Platzverhéltnisse fur eine getrennte Fihrung ungeeignet, so
kann der Kreuzungsbereich durch die Anordnung von Ubereinander
angeordneten Piktogrammen «Fussganger» und «Velo» verdeutlicht
werden.

e Wird der Bereich mit einer Signaltafel versehen, so ist die richtige
Signalisierung «Fussweg» mit Zusatztafel « oY) gestattet».

e Eine Velofuhrung auf dem Trottoir wird nicht empfohlen, wenn die
Strecke abwarts fuhrt. Die Velos sind hier gentigend schnell, um auf
der Fahrbahn zu fahren. Sie behindern weder Tram- noch Motorfahr-
zeugverkehr, sind jedoch zu schnell, um konfliktfrei auf dem Trottoir
fahren zu kénnen.

9.3.1 Bern, Haltestelle Kursaal

Die Velospur wird aufwarts als Radweg hinter den Wartebereich gefuhrt.
Die Kreuzungsstelle zwischen Veloroute und Fussgdngerinnen ist mit ei-
nem Fussgéngerstreifen verdeutlicht. Die Fussgdngerinnen haben bei der
Querung des Radweges Vortritt. Bergabwarts werden die Velos auf der
Fahrbahn gefuhrt.

Beispiele



Bern,
Haltestelle
Kursaal

9.3.2 Ziirich, Tramhaltestellen Bederstrasse, Museum Rietberg
und Roslistrasse

Bederstrasse: Aufwarts werden die Velos auf der Gehflache mit Piktogram-
men hinter dem Wartebereich hindurch gefihrt. Die Platzsituation macht
klar, dass es sich hier um eine Fussgangerflache handelt. Abwarts werden
die Velos auf der Fahrbahn gefiuhrt.

Zurich, Tramhaltestelle
Bederstrasse

Museum Rietberg: Bei der aufwarts gefuhrten Spur ergeben sich kaum Pro-
bleme. Auf der leicht abwarts fihrenden Velospur (Bild) wird jedoch oft zu
schnell gefahren, und es kommt zu Konflikten mit Fussgangerinnen, die ZUrich, Tramhaltestelle
auf dem Trottoir keine Velos erwarten. Museum Rietberg

Roslistrasse: Aufwarts werden die Velos auf dem Trottoir hinter dem War-
tebereich hindurch gefihrt. Der Pfosten und die Aufplasterung leiten den
Velos den Weg und erinnern die Fussgangerinnen daran, dass mit Velos zu
rechnen ist. Abwarts werden die Velos auf der Fahrbahn gefihrt.

Zurich, Tramhaltestelle
Roslistrasse
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