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Vorwort

Der Kanton Zirich startete 2018 einen Prozess zur
Aktualisierung der Standards Veloverkehr. Ziele sind
die Schaffung von Umsetzungsstandards zum 2016
beschlossenen kantonalen Velonetzplan sowie die
Aktualisierung der Normierung und Regulierung.

Im Hinblick auf den Ausbau einer bedarfsgerechten
Veloinfrastruktur fir alle Altersgruppen erhalten die
zukunftsgerichteten Standards eine grosse Bedeu-
tung. Mit der Aktualisierung wird die Liicke zwischen
der bisherigen Zweirad-Richtlinie aus dem Jahr 2012
sowie den neuen Anforderungen aus dem Velonetz-
plan geschlossen. Die Standards Veloverkehr sind ein
Ubersichtliches und verstandliches Arbeitsmittel fir
Projektleitende des Kantons, Stadt- und Gemeinde-
verwaltungen sowie Planungs- und Ingenieurbiros.

Aktualisierung der Standards Veloverkehr

in drei Phasen

Die Aktualisierung der Standards Veloverkehr erfolgte

in drei Phasen.

e Die Phase 1 (Strecken) wurde 2021 mit
der Publikation der Richtlinie Velostandards,
Ubergangsdokument abgeschlossen.

¢ Die Phase 2 (Knoten) wurde ab 2021 erarbeitet.

¢ Die Phase 3 (Gesamtdokument) wurde ab 2022
erarbeitet.

Volkswirtschaftsdirektion Baudirektion

Amt fir Mobilitat Tiefbauamt
Markus Traber Felix Muff
Amtschef Amtschef
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Kantonsinterne Begleitgruppe

Die Standards Veloverkehr wurden von einer fachtech-
nischen Begleitgruppe aus Vertretern des Tiefbau-
amts, der Kantonspolizei Zirich und des Amts fir Mo-
bilitat erarbeitet. Die Projektleitung der Phasen 1 und 2
lag beim Amt fir Mobilitat. Die Phase 3 wurde in einer
Co-Projektleitung zwischen dem Amt fir Mobilitat und
dem Tiefbaumt realisiert.

Verbindlichkeit und Inkraftsetzung

Der Kanton Zirich setzt die Standards Veloverkehr
im Sinne einer Weisung in Kraft, wonach die enthal-
tenen Grundséatze und Ldsungsvorschlage anzuwen-
den sind. Fir kantonale Veloinfrastrukturen sind diese
verbindlich. Fir Veloinfrastrukturen in der Hoheit von
Stadt- und Gemeindeverwaltungen haben die Stan-
dards Veloverkehr empfehlenden Charakter.

Die Standards Veloverkehr vom Kanton Ziirich tre-
ten per 1. Februar 2023 in Kraft. Hiermit wird die
Richtlinie Velostandards, Ubergangsdokument vom
1. September 2021 aufgehoben.

Sicherheitsdirektion
Kantonspolizei

(KA

Thomas Iseli
Chef Verkehrspolizei
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1.1 Ausgangslage

Immer mehr Menschen entdecken das Velo als Ver-
kehrsmittel im Alltag. Der Anteil des Veloverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen im Kanton Zirich ist je-
doch nach wie vor bescheiden. Das soll sich dndern.
Mit dem Ziel, das Gesamtverkehrssystem zu optimie-
ren und die prognostizierte Mobilitdtszunahme mdg-
lichst mit umweltfreundlichen Verkehrstragern aufzu-
fangen, soll der Veloverkehrsanteil markant gesteigert
werden. Damit mehr Menschen die Vorziige und das
Potenzial des Veloverkehrs im Alltag entdecken und
nutzen kdnnen, braucht es eine sichere, durchgehende
und attraktive Veloinfrastruktur. Vielerorts fehlt jedoch
eine bedarfsgerechte Infrastruktur flr den fliessenden
sowie auch fur den ruhenden Veloverkehr. Das Ange-
bot fur Velofahrende soll deshalb auf dasselbe hohe
Niveau anderer Verkehrsmittel gehoben werden. Fir
den Auf- und Ausbau einer zukunftsorientierten Velo-
infrastruktur sind strategische Planungsgrundlagen
zum Velonetz und entsprechende Ausbaustandards
erforderlich.

Der im Juni 2016 durch den Regierungsrat beschlos-
sene kantonale Velonetzplan definiert das Veloalltags-
netz und legt mit den drei Hierarchiestufen Neben- und
Hauptverbindungen sowie Veloschnellrouten dessen
Struktur fest.

Die Standards Veloverkehr (Velostandards) sind ein
weiterer wesentlicher Baustein flir eine zeitgemasse
und bedarfsgerechte Veloinfrastruktur, welche die
Neben- und Hauptverbindungen sowie die Velo-
schnellrouten des kantonalen Velonetzplanes abbil-
den. Sie zeigen den aktuellen Wissensstand auf und
beriicksichtigen dabei Planungsgrundsatze, die eine
vom Ubrigen Verkehr abgetrennte Veloinfrastruktur
anstrebt. Damit wird ein sicheres und attraktives
Angebot fir alle Altersgruppen geschaffen und der
Veloverkehrsanteil wird nachhaltig gesteigert. Als
Ubersichtliches Arbeitsmittel vereinfachen die Velo-
standards die Ausarbeitung von bedarfsgerechter
Veloinfrastruktur fir Projektleitende von Verwaltungen
sowie von Planungs- und Ingenieurbiros. Bei kanto-
nalen Vorhaben zur Veloinfrastruktur sind die Stan-
dards verbindlich anzuwenden, bei kommunalen Vor-
haben haben sie empfehlenden Charakter.
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1.2 Kantonale Grundlagen

Gesamtverkehrskonzept (GVK) 2018

Mit dem GVK hat der Regierungsrat 2018 die Grund-
sétze seiner Verkehrspolitik fiir die Weiterentwicklung
des Verkehrsangebots im Kanton Zirich festgelegt.
Die Leitsatze, Ziele, Strategien und Handlungsschwer-
punkte des GVK leiten sich aus dem kantonalen Richt-
plan ab und sind eine wesentliche Grundlage fir die
langfristigen, verkehrsartenspezifischen Planungen.

Folgende Aussagen aus dem GVK sind fir die Velopla-
nung relevant.

Verkehrszuwachs auf OV

und Fuss- und Veloverkehr lenken

Der Kanton optimiert das Angebot des Gesamtver-
kehrssystems so, dass die Nachfrage trotz Belastungs-
grenzen abgewickelt werden kann. Der Zuwachs an Ver-
kehr soll méglichst auf die ressourceneffizienten Ver-
kehrsarten OV, Fuss- und Veloverkehr gelenkt werden.

Hohes Gewicht fiir Benutzerkomfort

auf Veloinfrastruktur

Die Verbindungen und die Feinerschliessung flir den
Velo- und Fussverkehr werden sowohl in den urbanen
als auch in den nicht-urbanen Raumen verbessert. Der
Benutzungskomfort hélt — unter Bertcksichtigung der
Behindertengleichstellung und der Wirtschaftlichkeit —
ein hohes Niveau.

Erhéhung Veloverkehrsanteil von 5.5% auf 8%

Die Distanzen motorisierten Individualverkehr (MIV)
und im Offentlichen Verkehr (OV) verringern sich ge-
genlber dem Trend der vergangenen Jahre. Die Ta-
gesdistanzen von Velo- und Fussverkehr nehmen hin-
gegen zu. Der Anteil des Veloverkehrs am gesamten
Verkehrsaufkommen erhdht sich kontinuierlich. 2030
sollen im Kanton 8 Prozent aller Wegetappen mit dem
Velo zuriickgelegt werden (Wert 2015: 5.5%). Die
Regionen Stadt Zirich, Winterthur und Umgebung,
Limmattal und Glattal tragen berdurchschnittlich zum
Erreichen des kantonalen Zielwerts bei.

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Anzahl und Schwere von Unfallen im Strassenverkehr
sinken. Alle Verkehrsteilnehmenden flihlen sich bei der
Nutzung der Verkehrsangebote ausreichend sicher.

Angebot Veloverkehr

Der Kanton stellt mit den im Velonetzplan 2016 fest-
gelegten Haupt- und Nebenverbindungen sowie Velo-
schnellrouten ein bedarfsgerechtes, sicheres und gut
signalisiertes Angebot fir den Alltagsverkehr bereit.
Hauptverbindungen verbinden wichtige Quell- und
Zielpunkte und werden mdglichst direkt, lickenlos,
attraktiv und sicher geflihrt. Veloschnellrouten werden
als Pilotprojekte im Rahmen gesonderter Korridor-
studien vertieft untersucht. Qualitdtsstandards gelten
mdglichst einheitlich. FUr den Freizeitverkehr legt der
Kanton Velorouten in attraktiver Umgebung mit hohem
Erlebniswert fest.
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Kommunikation Veloverkehr

Der Kanton fordert die Nutzung des Velos aktiv. Er
kommuniziert die Ziele und Grundséatze der Velover-
kehrsférderung innerhalb und ausserhalb der Ver-
waltung. Er sorgt flir den Erfahrungsaustausch und
Wissenstransfer unter den Gemeinden. Mit Offentlich-
keitsarbeit bewirbt er die Nutzung des Velos als All-
tagsverkehrsmittel.

Veloféorderprogramm Kanton Ziirich
Am 1. November 2010 beschloss der Kantonsrat das
Veloférderprogramm und bewilligte dafiir einen Rah-
menkredit mit einer Laufdauer von zehn Jahren. Ziele
des Veloférderprogramms sind:
e eine Velopolitik mit System zu entwickeln.
¢ das Velo als Alltagsverkehrsmittel zu férdern.
e den Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehr

zu erhéhen.

Mit der Erreichung dieser Ziele kann das Velo als
gleichwertiges Verkehrsmittel neben dem dem MIV,
dem OV und dem Fussverkehr positioniert werden und
dazu beitragen, die Herausforderungen im Bereich
der Mobilitat zu bewaltigen. Im Jahr 2021 hat der Kan-
tonsrat die Fortsetzung des Veloférderprogramms flr
weitere zehn Jahre beschlossen. Die Erkenntnisse und
Resultate aus der bisherigen Umsetzung des Velofor-
derprogramms bilden die Basis dafr.

Kantonaler Velonetzplan 2016

Mit dem 2016 vom Regierungsrat beschlossenen Velo-
netzplan wurde die planerische Grundlage fir ein auf
die Bedurfnisse des Alltagsverkehrs ausgerichtetes
Velonetz geschaffen und damit die bisherigen Velover-
kehrsplanungen im Kanton Zirich abgeldst.

Anlagen fiir den leichten Zweiradverkehr
des Kantons Ziirich

Seit Ende 1990 verfiigt der Kanton Zirich Uber ver-
schiedene Richtlinien und Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen. Die Richtlinie «Anlagen fir den leichten
Zweiradverkehr» wurde im Jahr 2004 durch eine kan-
tonsinterne Projektgruppe erstellt. Neue Erkenntnisse
im Zusammenhang mit dem Veloverkehr, Veranderun-
gen der gesetzlichen Grundlagen und ein Aktualisie-
rungsbedarf haben im Jahr 2012 zu einer Uberarbei-
tung der Richtlinie geflihrt. Mit dem Inkrafttreten der
Velostandards werden alle vorher datierten Richtlinien
aufgehoben.

Staatsstrassen der Zukunft

Die Standards fiir Staatsstrassen richten sich in erster
Linie an das kantonale Tiefbauamt. Sie legen einheit-
liche Grundsatze fir den Bau, die Gestaltung und die
Materialisierung von Staatsstrassen sowie die Prin-
zipien zur Teilung der Kosten fest. Die umgesetzten
Standards Veloverkehr stehen im Einklang mit dem
Regierungsratsbeschluss (RRB) 1185/2020 Standards
fir Staatsstrassen.

Einleitung
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1.3 Kantonaler Velonetzplan

Der kantonale Velonetzplan wurde aufgrund von Nachfrage- und Potenzialanalysen sowie kantonalen Attrakto-
ren entwickelt. Der Fokus der kantonalen Veloférderung liegt auf dem Alltagsverkehr. Die Hauptzielgruppe sind
Pendelnde auf dem Weg zur Arbeit, zur Ausbildungsstétte, zum Sport oder zum Einkauf.

Der Velonetzplan ist in drei Hierarchiestufen gegliedert: Veloschnellrouten, Haupt- und Nebenverbindungen.
Ergénzt wird das kantonale Velonetz durch die Freizeitrouten von SchweizMobil und das kommunale Velonetz.
Mit dem Velonetzplan kommt der Kanton Zirich seiner Pflicht gemass Bundesgesetz Uber Velowege (Art.5)
nach. Das Bundesgesetz gibt auch die Frist fur die Umsetzung vor: innerhalb der ndchsten 20 Jahre, also bis
2043.

Der kantonale Velonetzplan ist mittels regionaler Richtpl&ne behérdenverbindlich verankert. Im Zusammenhang
mit dem Beschluss zum Velonetzplan (RRB 591/2016) wurden die Grundzlige der Ausbaustandards anhand von
massgebenden Begegnungsfallen in Abhangigkeit der Hierarchiestufen festgehalten.

Hauptverbindung
20%

Nebenverbindung
70%

Velonetzplan Kanton Ziirich

Kommunale Verbindung

1.341
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Eigenschaften der Hierarchiestufen

Veloschnellroute (VSR)

Veloschnellrouten sind qualitativ hochwertige Verbindungen im Veloverkehrsnetz. Sie werden entlang der
Korridore mit der starksten Nachfrage eingesetzt und verknipfen wichtige Ziele auch tber gréssere Ent-
fernungen. Veloschnellrouten sind sicher, flissig und komfortabel befahrbar. Durch die mdglichst unter-
bruchsfreie Fahrt mit wenigen Stopps und Wartezeiten ist die Fahrzeit planbar. Als hochster Hierarchietyp
verfugen Veloschnellrouten Uber eine ausreichende Breite, die das Kreuzen von je zwei Velos pro Fahrt-
richtung erméglicht. Rund 10 Prozent des kantonalen Velonetzes sind Veloschnellrouten.

Hauptverbindung (HV)

Hauptverbindungen sind zligig befahrbar und direkt. Sie sind attraktiv und komfortabel gestaltet und wer-
den vorzugsweise abseits der Hauptverkehrsachsen geflihrt. Die Hauptverbindungen bilden zusammen mit
den Veloschnellrouten die Hauptschlagadern des kantonalen Alltagsvelonetzes. Sie verbinden Rdume mit
grosser Velonachfrage und/oder Potenzial. Hier kénnen drei Velos kreuzen (zwei zu eins). Rund 20 Prozent
des kantonalen Velonetzes sind Hauptverbindungen.

Nebenverbindung (NV)

Nebenverbindungen sind durchgehende, sichere Verbindungen fiir den Veloverkehr. Mit den Nebenverbin-
dungen wird das kantonale Basisnetz sichergestellt. Sie werden gréssenteils entlang von Kantonsstrassen
gefuhrt. Nebenverbindungen kénnen auch die Funktion als Zubringer oder alternative Verbindungen mit
anderer Eigenschaft anstelle einer HV oder VSR aufnehmen. Kreuzungsmaglichkeit fir je ein Velo pro Fahrt-
richtung. Rund 70 Prozent des kantonalen Velonetzes sind Nebenverbindungen.

Freizeitroute

Freizeitrouten dienen dem Sport und der Erholung. Im Gegensatz zum Alltagsvelonetz, wo «der Weg zum
Ziel» im Vordergrund steht, sind Freizeitrouten nach dem Prinzip «Weg als Ziel» geplant. Freizeitrouten fih-
ren durch landschaftlich attraktive Gebiete und grésstenteils Giber verkehrsarme Strassen. Die Freizeitrouten
umfassen die Velorouten von SchweizMobil (national, regional und kommunal) sowie zuséatzliche Freizeit-
verbindungen und sind in behdrdenverbindlichen Plédnen festgehalten. Die Routen von SchweizMobil kénnen
sich mit Verbindungen des Alltagsverkehrs Uberlagern und entsprechen im Minimum den Standards der
Nebenverbindungen.

Kommunale Verbindung

Das kantonale Velonetz wird in der Regel auf lokaler Ebene mit weiteren Verbindungen zur Feinerschliessung
und zur Anbindung von wichtigen Attraktoren wie Schulen, Laden und OV-Haltestellen ergénzt. Diese Ver-
bindungen kdnnen in kommunalen Planungen festgehalten werden. Das Grundnetz dient der flachigen Er-
schliessung fir den Veloverkehr und umfasst alle Wege, die nicht Teil der planerisch festgehaltenen Routen
und Verbindungen sind. Alle fir den Veloverkehr offenen Strassen und Wege miissen sicher befahren wer-
den kdnnen und minimale Vorgaben einhalten.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 13
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Dimensionierung von Veloverbindungen

Die Dimensionierung von Veloverbindungen berlicksichtigt die massgebenden Begegnungsfille, die unter-
schiedlichen Fahrzeugtypen (Einzelvelo, Cargo-Bike, Velo mit Anhanger usw.) und die Anforderungen an die
objektive und geflihlte Sicherheit. Auf Hauptverbindungen und Veloschnellrouten soll das Uberholen und Neben-
einanderfahren sicher méglich sein.

Fur Veloschnellrouten ist bei Zweirichtungsverkehr der Begegnungsfall
von zwei Velofahrenden pro Fahrtrichtung massgebend.

Fur Hauptverbindungen ist bei Zweirichtungsverkehr der Begegnungsfall
von zwei plus einem Velofahrenden massgebend.

Die Nebenverbindungen sind fiir den Begegnungsfall
von je einem Velofahrenden pro Richtung ausgelegt.

1.3-2
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1.4 Hinweise zur Anhwendung
der Standards Veloverkehr

Die Velostandards sind ein Ubersichtliches und einfach versténdliches Arbeitsmittel flr Projektleitende, Stadt-
und Gemeindeverwaltungen sowie Planungs- und Ingenieurbiiros. Die beschriebenen und dargestellten Lésun-
gen entsprechen grosstenteils Best-Practice-Lésungen, die meisten davon stammen aus dem Kanton Zirich
oder der Schweiz.

Umgang mit Ausnahmen und Abweichungen
Fur den Umgang mit allfalligen Ausnahmen und Abweichungen von diesen Standards gelten die
folgenden Grundsétze.

Voraussetzungen fiir Ausnahmen und Abweichungen

¢ Verletzung anderer Vorgaben (z.B. Schutzobjekte, Behindertengerechtigkeit)
e Unverhaltnismassigkeit des Eingriffs oder der Kostenfolge

e Unzumutbare Betroffenheit Dritter

Rahmenbedingungen fiir Ausnahmen und Abweichungen

¢ Die Abweichung gegeniiber dem Standard soll méglichst gering sein. Dazu sind die massgebenden Kriterien
und Rahmenbedingungen (z.B. Geschwindigkeit, Abschnittslange, Ausgestaltung, Verkehrslenkung)
zu Uberprifen und — mit dem Ziel mdglichst sicherer und attraktiver Bedingungen fiir den Veloverkehr —
anzupassen.

¢ Die Abweichung darf nicht zu einer spurbaren Reduktion der Sicherheit fihren.

¢ Die Abweichung darf nicht zu ungtinstigen Breiten fiihren.

¢ Die im Velonetzplan festgelegten Verbindungen diirfen nicht unterbrochen werden
(dies kann ein Argument flir oder gegen eine Abweichung sein).

Eine sorgféltige Abwégung der betroffenen Interessen sowie der Vor- und Nachteile einer Abweichung sind
zwingend. Die Abwégung und die daraus resultierenden Entscheide sind entsprechend zu dokumentieren und
schriftlich festzuhalten.

Vermerk Pilot

Einige Losungen im vorliegenden Dokument sind mit dem Vermerk «Pilot» gekennzeichnet. Diese Losungs-
anséatze haben sich in Danemark oder den Niederlande bewéhrt, waren in der Schweiz bisher nicht Ublich oder
aus rechtlicher Sicht bisher nicht umsetzbar. Mit der Verdéffentlichung der Studie «Entflechtung der Velofiihrung
in Kreuzungen 2022» schafft das Bundesamt fur Strassen ASTRA die Mdglichkeit, diese L&sungsansétze als
begleitete Pilotprojekte zu realisieren und die Wirkung in einem Monitoring zu dokumentieren.

Links

Zusatzliche Grundlagen und Reglemente aus libergeordneten kantonalen Grundsatzen wie die Normalien des
Tiefbauamtes sind auf die Website des Kantons Zirich, Dokumente Tiefbau, verlinkt. Dort sind die jeweils ak-
tuellen Dokumente zu finden.

1.5 Weitere Grundiagen

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Das Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen des ASTRA und der Velokonferenz Schweiz ist im Frihjahr 2021 er-
schienen. Es ist eine aktuelle und umfassende Grundlage zum Thema Velofiihrung in Knoten. Zahlreiche Inhalte
wurden aus dem Handbuch Gibernommen und flir den Kanton Zirich adaptiert.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 15
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2.1 Grundverstandnis

.

4

/

(\/

G-1: Velofahrende als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmende
Fundierte Kenntnisse der Eigenschaften des Velos und der Velofahrenden sind bei
der Planung einer bedirfnisgerechten Veloinfrastruktur essenziell. Das entspre-
chende Fachwissen ist mit Beginn der Planung und Projektierung im Projektteam
sicherzustellen und gleichberechtigt zu berticksichtigen. Dem Einbezug des Velo-
verkehrs in der Planung und einer durchgéngigen Qualitatssicherung kommen hohe
Bedeutung zu, da insbesondere bei komplexen Projekten nachtragliche Verbesse-
rungen in der Regel kaum mehr moglich sind.

G-2: Von acht bis achtzig - velofahrende Menschen

als Massstab fiir die Projektierung

Die Bedirfnisse der Velofahrenden stehen im Zentrum bei der Planung der Velo-

infrastruktur. Velofahren soll durch alle Nutzergruppen als angenehm und sicher

empfunden werden und den Anforderungen von Achtjéhrigen bis zu Achtzigjéhri-

gen genligen. Dies hat konkrete Auswirkungen auf die zu erreichende Qualitat der

Veloinfrastruktur.

¢ Velofahrende empfinden eine hohe Verkehrssicherheit und Attraktivitat.

¢ Die Linienflhrung ist logisch und intuitiv erkennbar.

e Der Veloverkehr wird — soweit méglich und sinnvoll — von den anderen
Verkehrsarten separiert.

G-3: Velokultur und Fairplay

Eine sichtbare und sichere Infrastruktur fihrt zu einer Zunahme der Velonutzung.
Steigt die Zahl der Velofahrenden, nimmt auch die Aufmerksamkeit und Akzeptanz
gegenlber Velofahrenden im Verkehr zu («safety in numbers»). Das Velo ist im All-
tag und in der Freizeit Bestandteil des gesellschaftlichen Lebens. Je breiter die
Verankerung, umso mehr Menschen nutzen das Velo fiir ihre Mobilitat und weiter-
gehende Infrastrukturausbauten finden breite Zustimmung. Die bedirfnisgerechte
Infrastruktur fihrt zu mehr Ricksichtnahme und grésserer Regeltreue. Eine spurbar
entspannte und selbstverstandliche Velokultur etabliert sich.

G-4: Von den Besten lernen

Lander mit einer hoch entwickelten Velokultur verfligen tGber bewé&hrte und praxis-
orientierte Erfahrungen mit Veloinfrastrukturen und Férdermassnahmen. Die erfolg-
reichen internationalen und nationalen Best-Practice-Ldsungen werden deshalb fir
den Kontext der Schweiz und des Kantons Zirich adaptiert.

Standards Veloverkehr | Kanton Ziirich
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G-5: Strassenridume sind Lebensraume

Strassen und Verkehrsknoten sind pragende Elemente und Merkpunkte der Sied-
lungen und der Landschaft. Im Siedlungsraum sind ihre Funktion als Verkehrs-
sowie als 6ffentlicher Begegnungs- und Aufenthaltsraum wichtig. Mit der zuneh-
menden Automobilisierung wurden in der Vergangenheit aus den ehemals vielféltig
genutzten offentlichen Rdumen mehr und mehr monofunktionale Verkehrsach-
sen. Die Ruckkehr zu einer ganzheitlichen Planung von multifunktionalen Raumen
stellt eine heute dringliche Notwendigkeit dar. In den vergangenen Jahren wurden
beispielhafte Projekte realisiert, die zeigen, wie auch stark belastete Verkehrs-
infrastrukturen mit einem tieferen Geschwindigkeitsniveau in die Siedlungsstruktur
integriert werden kénnen. Zudem haben sie positive Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit sowie die Larm- und Luftbelastung.

G-6: Wirkungen messen und kommunizieren

Wissen um Wirkung vertiefen: Die Wirkungsanalyse umgesetzter Massnahmen
und die anschliessende Optimierung flhren zu einem stetigen Lern- und Verande-
rungsprozess. Erfolge — gemessen in Anzahl der Nutzenden und Zufriedenheits-
werten — werden aktiv und transparent kommuniziert. Dies unterstitzt und starkt
die Anliegen des Veloverkehrs.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 19
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2.2 Planungsgrundsatze Veloinfrastruktur

Mit der Definition von Planungsgrundsatzen wurden die grundlegenden Ausrichtungen der Velostandards fest-
gelegt. Sie dienen einerseits der Definition von situativ anzupassenden Losungsansédtzen und ermdglichen an-
dererseits eine qualitative Einordnung der in den Standards abgebildeten Massnahmen. Die Grundsatze wer-
den anhand von Piktogrammen dargestellt. Die nachfolgende Zusammenstellung zeigt die Planungsgrundséatze

Veloinfrastruktur und ihre entsprechenden Piktogramme.

Ubersicht

N\, 4
-
N\

)
0

P-1
Wunschlinien und
Durchgéngigkeit

P-2
Verstandlichkeit
und Sichtbarkeit

P-3
Sicher sein und
sich sicher flihlen

P-4
Getrennte Flachen

P-5
Zukunftsgerichtete
Dimensionierung

P-6
Steter Fahrfluss
statt Stop and Go

P-7
Soziale BedUrfnisse

P-8
Fehlerverzeihende
Infrastruktur

In den Kapiteln 4 bis 10 werden die Piktogramme in Kombination mit der Farbgebung zur Anzeige der Umsetzung
der Planungsgrundséatze angewendet. Dabei gilt der nachfolgend angefiihrte Farbcode.

20

Planungsgrundsatz eingehalten

In Kapiteln nicht mehr explizit aufgefihrt

Planungsgrundsatz teilweise eingehalten

In Infobox (rechts abgebildet) erldutert

Planungsgrundsatz nicht eingehalten

In Infobox (rechts abgebildet) erlautert

®]
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P-1: Wunschlinien und Durchgéangigkeit
> ¢ Der Netzplan definiert das kantonale Velonetz. Die Wunschlinien sind die Basis flr
die lokale Umsetzung der Routenplanung und die Projektierung. Das kantonale
/ Velonetz ist durchgangig, hochwertig und verldsslich benltzbar.

Betrachtung Gesamtverbindung

In Verkehrsnetzen bestehen Abhangigkeiten zwischen den einzelnen Verbindungen
und den Knotenpunkten. Bei der Planung einzelner Knoten oder Strecken ist des-
halb neben der Bearbeitung im Projektperimeter auch der Blick auf die Gesamt-
verbindung und das Gesamtsystem zwingend. Bei der Fihrung des Veloverkehrs
ist Kontinuitat ein zentrales Qualitdtsmerkmal. So sollten die Abschnitte mit gleich-
bleibender Fiihrungsform méglichst lange, jedoch nicht kirzer als 200 Meter inner-
orts und 1 Kilometer ausserorts sein. In Knoten wird idealerweise das in den Zulauf-
strecken vorhandene Flihrungsprinzip des Veloverkehrs weitergefiihrt, auch wenn
die Velofrequenzen dies nicht zwingend erfordern.

Durchgangige sichere und attraktive Veloinfrastruktur

Unterbriiche in der Veloinfrastruktur sind Gefahrenstellen, die die Attraktivitat und
Sicherheit der Gesamtverbindung negativ beeinflussen. Kénnen in ausgewiesenen
Ausnahmeféllen die Standards nicht erreicht werden (z.B. Orts- oder Objektschutz
von nationaler Bedeutung), ist der maximal machbare Querschnitt zu sichern. Da-
mit besteht der nétige Spielraum fir die Entwicklung einer situativ angepassten
L&sung. In Knoten ist eine durchgehende und sichere Veloinfrastruktur besonders
wichtig. Fehlt sie, wird der Knoten durch die meisten Nutzergruppen als unsicher
empfunden, was zu Fehlverhalten flihrt.

P-2: Verstiandlichkeit und Sichtbarkeit

Intuitive Fiihrung durch leicht verstandliche Infrastruktur

und Materialisierung

Die Linienfihrung ist logisch und durch die Ausgestaltung und Materialisierung
der Infrastruktur intuitiv erkennbar. Die Veloverbindungen sind an ihrem Ausbau-
standard und ohne Unterstiitzung einer speziellen Signalisation erkennbar. Wo dies
aus gestalterischen Griinden nicht méglich ist, Ubernimmt die Signalisation diese
Funktion.

Sichtbarkeit Veloverkehr erhhen

Velofahrende haben eine schmale Silhouette und kénnen leicht verdeckt oder
Ubersehen werden. Eine gute Sichtbarkeit ist fir die Verkehrssicherheit wichtig, ins-
besondere in Knoten. Dabei ist zu beachten, dass sowohl fixe Elemente als auch
fahrende und parkierte Fahrzeuge die Sicht auf Velofahrende beeintrachtigen kén-
nen.

P-3: Sicher sein und sich sicher fiihlen

Sicherheit durch die geeignete Fiihrungsart

In Abstimmung mit dem lokalen Kontext ist die geeignetste Fihrungsart anzubieten.
Generell gilt, je hoher die Hierarchie der Veloverbindung, je grésser die gefahrenen
MIV-Geschwindigkeiten, die Verkehrsbelastung und der Schwerverkehrsanteil sind,
desto dringlicher ist eine bauliche oder rdumliche Abtrennung des Veloverkehrs.
Kann die geeignete Flhrungsart nicht angeboten werden, sind Massnahmen zur
Reduktion der Verkehrsmenge und/oder der Geschwindigkeit zu prtfen.

Sich sicher fiihlen durch einen angemessenen Querschnitt

Die Infrastruktur soll mit breiten Radstreifen und Radwegen ein bedirfnisorien-
tiertes Angebot zur Verfiigung stellen, das sichere Uberholmanéver von Velos mit
unterschiedlichen Geschwindigkeiten ermoglicht. Alle fahren ihr eigenes Tempo,
ohne andere damit zu behindern oder zu gefahrden. Die Infrastruktur soll dabei
den geschwindigkeitsabhangigen Anforderungen aller Velos, mit und ohne Elektro-
unterstiitzung, moglichst genugen (Sichtweiten, Trennung Verkehrsfldchen des
Velo- und Fussverkehrs). Eine Kombination von Minimalmassen fiihrt in der Regel
zu haufigen Beinahe-Konflikten, einem tiefen Sicherheitsgefuhl der Velofahrenden
und entspricht nicht dem mit den Standards angestrebten Sicherheitsniveau.
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Sicherheit durch tiefe Geschwindigkeit

Tiefe Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs schaffen wesentlich bessere
Rahmenbedingungen flir den Fuss- und Veloverkehr, insbesondere in der Knoten-
zufahrt und im Knoten selbst. Sie verstetigen den Verkehrsfluss, machen den Ver-
kehrsablauf besser einschatzbar, erméglichen den Blickkontakt und damit eine
Koexistenz unter den Verkehrsteilnehmenden. Dadurch wird in der Regel auch eine
nicht optimale Knotengeometrie ausreichend verkehrssicher. Die angestrebte tiefe
Geschwindigkeit im Knotenbereich ist durch die Geometrie und Gestaltung des
Strassenraumes und ergénzende bauliche Massnahmen sicherzustellen.

Kreisel mit Bedacht anordnen

Das Befahren von Kreiseln im Mischverkehr — insbesondere das Verflechten in
der Knotenzufahrt — ist flr Velofahrende ein anspruchsvolles Manéver. Der Anteil
an Velounféllen ist in Kreiseln besonders hoch. Kreisel sind deshalb nicht in jeder
Situation und nicht fir alle Nutzergruppen geeignet. Kreisel sollen nur mit einer
maoglichst korrekten geometrischen Ausgestaltung und bei einer tiefen Geschwin-
digkeit in der fir die Verflechtung nétigen Zufahrtsstrecke eingesetzt werden. Krei-
sel mit zwei- und mehrstreifigen Zufahrten oder Kreiselfahrbahnen sind nicht velo-
verkehrsvertraglich.

Leistungsfahigkeit nicht auf Kosten der Sicherheit

Die Leistungsfahigkeit eines Knotens ist berechenbar und wird oft als harte Rah-
menbedingung der Knotenlésung vorgegeben. Mit dieser Rahmenbedingung kén-
nen nicht immer gentigend sichere und komfortable Veloinfrastrukturen oder Be-
triebsablaufe angeboten werden. Bei der notwendigen Abwagung ist zu beachten,
dass Velofahrende keine Schutzhille haben und sich eine unsichere Veloinfrastruk-
tur starker auf die Schwere des Unfallgeschehens auswirken kann als eine vermin-
derte Leistungsfahigkeit des Knotens.

P-4: Getrennte Flachen

Separation Veloverkehr anstreben

Das Verflechten im fliessenden Verkehr ist fur Velofahrende eine Herausforderung
oder Uberforderung, insbesondere in komplexen Knoten, bei hoher Verkehrsbelas-
tung und hohen Geschwindigkeiten. Durch separierte Flachen fur den Veloverkehr,
auf der Strecke und in den Knoten, entféllt das Verflechten und erhéht sich das
Sicherheitsempfinden fir alle Nutzergruppen.

Konzentration Veloinfrastruktur am rechten Fahrbahnrand

Die angestrebte Separation des Veloverkehrs in Knoten ist nur mdglich, wenn eine
Infrastruktur entsteht, die von allen Nutzergruppen sicher befahren werden kann.
Diese soll sich am rechten Fahrbahnrand befinden, um ein Verflechten mit dem
motorisierten Verkehr zu vermeiden und dem hohen Sicherheitsbedirfnis der
Velofahrenden Rechnung zu tragen. Durch die Lage am Fahrbahnrand wird bei-
spielsweise das indirekte Abbiegen zum Hauptangebot. Das Verflechten und
direkte Abbiegen ist immer noch mdglich, jedoch wird dafiir keine separate Infra-
struktur angeboten.

Mischverkehrsflachen mit dem Fussverkehr vermeiden

Die bauliche Trennung zwischen dem Fuss- und dem Veloverkehr ist im Sied-
lungsraum der Regelfall (SN 640 075). Mischflachen sollen generell nur nach einer
sorgféltigen Situationsanalyse angeordnet werden. Ausserorts sind bei tiefen
Fussgéngerfrequenzen kombinierte Fuss- und Radwege mdglich (Ausnahme Velo-
schnellrouten). Die bauliche Ausgestaltung und die Signalisation/Markierung sollen
die gegenseitige Ricksichtnahme unterstitzen.
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P-5: Zukunftsgerichtete Dimensionierung

Die neu erstellte Veloinfrastruktur ist zukunftsfahig. Bei der Dimensionierung mus-
[ sen neben den topografischen und rdumlichen Rahmenbedingungen auch die
11T absehbaren Veranderungen in der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung berick-

sichtigt werden. Die Dimensionierung der Veloinfrastruktur soll daher auf kiinftige

Velofrequenzen ausgelegt werden und gentigend Kapazitdt haben, um der ange-

strebten modalen Verlagerung auf den Veloverkehr Rechnung zu tragen.

P-6: Steter Fahrfluss statt Stop and Go

ﬁ Das Velo ist sehr effizient
% Der wichtigste Grund fiir das Velofahren im Alltag liegt in seiner Effizienz und
Schnelligkeit. Der Fahrfluss ist ein entscheidendes Kriterium der Attraktivitat einer
) Veloverbindung. Velofahrende reagieren empfindlich auf Stopps, da sie Energie-
verluste vermeiden méchten.

Wartezeiten fiir den Veloverkehr kurzhalten

Die Verkehrssteuerung an Knoten ist mehrheitlich auf die Bedurfnisse des motori-
sierten und des 6ffentlichen Verkehrs ausgerichtet. Dabei entstehen teilweise ber-
lange und nicht versténdliche Wartezeiten. Durch die Optimierung der Steuerung
und den Einsatz separater Signalgeber kénnen die Wartezeiten des Veloverkehrs
vielerorts reduziert oder besser versténdlich gemacht werden. Erfahrungen zeigen,
dass bei entsprechend optimierten Lichtsignalanlagen die Anzahl der Velounfélle
abnimmt.

Koordinierte Steuerung mit Beriicksichtigung Veloverkehr

Der Veloverkehr ist gegeniiber dem motorisierten Verkehr mit einer geringeren Ge-
schwindigkeit unterwegs. Es soll geprift werden, ob durch eine optimierte Ver-
kehrssteuerung eine Koordination der Lichtsignalanlagen umgesetzt werden kann,
die einen verbesserten — optimalerweise steten — Verkehrsfluss fir die Velofahren-
den erméglicht.

P-7: Soziale Bediirfnisse

Menschen sind soziale Wesen. In Trams und Bussen, zu Fuss oder im Auto wird
geplaudert, diskutiert und geflirtet. Mit einer Infrastruktur, die Nebeneinanderfahren
zuldsst, soll dies auf geeigneten Strecken auch auf dem Velo mdglich sein. Velo-
infrastrukturen werden deshalb nicht nur als Verkehrsraum, sondern auch als sozia-
ler Raum verstanden. Die Infrastruktur soll den Blickkontakt und Austausch unter
Velofahrenden und zwischen Velofahrenden und Gehenden unterstiitzen und da-
durch auch einen Beitrag an die soziale Sicherheit leisten.

P-8: Fehlerverzeihende Infrastruktur

Die Veloinfrastruktur soll so gebaut sein, dass die Folgen einer Unachtsamkeit oder
Instabilitat méglichst klein bleiben. Dies wird erreicht durch gentigend Abstand zum
motorisierten Verkehr; ausreichend breite Fahrstreifen und Wege; keine abrupten
Wechsel der Linienfihrung und keine leicht Gbersehbaren Hindernisse wie hohe,
scharfkantige Randabschliisse oder Pfosten unmittelbar neben dem Velobereich.

Die Fahrbahn des Veloverkehrs soll eben, griffig und frei von Wasser, Scherben,
Abfall, Laub und Schnee sein. Auch bei Starkregen soll die Veloverkehrsflache frei
von Wasseransammlungen sein. Die Entwasserung ist mit veloverkehrsgerechten
Einlaufrosten mit schmalen, geschwungenen Schlitzen auszufiihren.
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2.3 Priorisierung von Verkehrsmitteln
in Knoten

Die Planungsgrundsétze verdeutlichen die Bedeutung einer qualitativen und durchgehenden Veloinfrastruktur.
In einem optimierten Verkehrssystem ist der Veloverkehr gleichberechtigt zu beriicksichtigen, auch bei der
Frage der Vortrittsberechtigung. Veloverbindungen sind abhdngig von der Hierarchiestufe (Neben- und Haupt-
verbindungen sowie Veloschnellrouten) und im Einzelfall situationsgerecht und zukunftsorientiert zu priorisieren.
Folgende Faktoren sind zu berlicksichtigen.
e Bedeutung der Knotenstréme fir die Funktion des Gesamtverkehrssystems
e Bedeutung und Frequenz der Veloverbindung
¢ Bei vortrittsberechtigter Querung von Nebenstrassen (siehe Kapitel 5.14):

Das Verhéltnis der Frequenz MIV:Velo soll < 2:1 betragen
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2.4 Definition Veloverkehr

Definition

Mit dem Begriff «Velo» sind alle velodhnlichen Fahr-
zeugtypen gemeint (mit/ohne Motor, schnell und lang-
sam). Die Veloinfrastruktur wird auf diese Fahrzeug-
arten ausgerichtet.

Durch die zunehmende Mikromobilitat vergréssert sich
die Anzahl der Nutzergruppen auf der Fuss- und Velo-
verkehrsinfrastruktur und damit auch der Nutzungs-
druck. Die Bedurfnisse dieser Kleinfahrzeuge mit Elek-
tromotoren (z.B. E-Stehroller, E-Trottinette, drei- und
vierradrige Elektromobile usw.), die die Veloinfrastruk-
tur teilweise mitnutzen, sind weitestgehend vergleich-
bar. Bezlglich der Frequenzen und der Anspriiche an
die Veloinfrastruktur sollen drei- und vierrédrige Fahr-
zeuge mitberlcksichtigt werden. Die Dimensionierun-
gen in den Standards richten sich jedoch nach be-
stehenden Normen und Leits&tzen fir den Veloverkehr.

Eigenschaften des Velofahrens

Das Fahrzeug Velo weist spezifische Besonderheiten
auf. Werden diese bei Planung, Bau und Betrieb von
Infrastrukturanlagen nicht genligend beriicksichtigt,
entstehen Sicherheitsprobleme oder die Anlagen sind
fur Velofahrende nicht einladend. Eine sorgféltige und
velogerechte Gestaltung der Infrastruktur ist fir die
angestrebte Férderung des Veloverkehrs von zentraler
Bedeutung. Dabei stehen die Sicherheit und Attrakti-
vitat der Veloinfrastruktur im Fokus der Planung.

Velofahrende haben keine Schutzhiille
Velofahrende sind ebenso verletzliche Verkehrsteilneh-
mende wie Gehende. Genugend Raum, der im Notfall
auch Ausweichmandver zuldsst, ist essenziell fir ihre
Sicherheit. Das Mischen von Veloverkehr und moto-
risiertem Verkehr ist deshalb kritisch und erfordert
Ricksichtnahme der motorisierten Verkehrsteilneh-
menden. Bei grossem Verkehrsaufkommen und hohen
Geschwindigkeiten ist Mischverkehr inakzeptabel.

Das Velo ist ein wendiges

und dynamisches Fahrzeug

Das Velo ist ein leichtes und wendiges Fahrzeug. Es
ist moglich, auf engem Raum zu mandvrieren und
Hindernisse zu umfahren. Diese an sich positiven
Eigenschaften diirfen jedoch nicht zu einer ungeni-
genden Veloinfrastruktur fihren. Fir einen attraktiven
Fahrfluss sind ausreichende Breiten, Kurvenradien
und eine versténdliche Linienfihrung notwendig.

Velos sind muskelbetriebene Fahrzeuge

Velos sind grundsétzlich muskelbetriebene Fahrzeuge,
auch wenn E-Bikes zwischenzeitlich rund die Halfte
der Velos im Alltagsverkehr ausmachen. Eine gute
Veloinfrastruktur tragt allen Velotypen Rechnung, in-
dem z.B. Energieverluste minimiert und die Geome-
trie entsprechend gewahlt werden. Stopps, Umwege,
Steigungen und Unebenheiten sollen mdéglichst ver-
mieden werden kdnnen.
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Velos sind einspurige Fahrzeuge

Das Velo ist ein einspuriges Fahrzeug, das permanent
ausbalanciert werden muss. Niedrige Geschwindigkei-
ten (z.B. beim Anfahren oder in Steigungen), Uneben-
heiten oder Schaden der Fahrbahnoberflache, Wind
oder Turbulenzen von vorbeifahrenden Fahrzeugen
beeintrachtigen die Stabilitdt des Velos und erfordern
zusatzlichen Mandvrierraum. Rutschige Oberflachen
bei Markierungen, Schachtdeckeln, Tram- und Bus-
haltestellen, Tramschienen oder Verschmutzungen der
Fahrbahn stellen ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.

Velos haben nur teilweise eine Federung

Im Unterschied zu Motorfahrzeugen verfligen nicht
alle Velos Uber eine Federung. Eine ebene Fahrbahn
und velovertragliche Randabschliisse unter der Be-
ricksichtigung der Behindertengerechtigkeit sind aus
diesem Grund wichtig fir die Sicherheit und die Ener-
gieeffizienz des Veloverkehrs.

Die Geschwindigkeit von Velos

wird oft falsch eingeschéatzt

Die Geschwindigkeit von Velofahrenden wird von
den anderen Verkehrsteilnehmenden oft falsch ein-
geschatzt. Die zunehmende Verbreitung von E-Bikes
verscharft diese Problematik. Die héhere Geschwin-
digkeitsdifferenz erhoht die Haufigkeit von Uberhol-
mandvern zwischen Velofahrenden.

Velofahrende und Gehende

haben unterschiedliche Bediirfnisse

Das Mischen von Velo- und Fussverkehr ist kritisch
und erfordert von beiden Nutzergruppen ein hohes
Bewusstsein und gegenseitige Rlcksichtnahme. Ge-
hende nehmen Begegnungen auf gemeinsamen Ver-
kehrsflachen dabei eher als stérend oder als Konflikt
wahr. Velofahrende, die vorbeifahren, wirken dabei
besonders bedrohlich, da die Situation oft nicht
friihzeitig erkannt werden kann. Bei hohen Frequenzen
ist das Einhalten genligender Abstdnde kaum mehr
moglich. Fuss- und Veloverkehr benétigen deshalb in
der Regel getrennte Verkehrsflachen.

Velofahren ist eine soziale Aktivitat

Velofahrende, die zu zweit oder in einer Gruppe unter-
wegs sind, mdchten wahrend der Fahrt gerne mitei-
nander kommunizieren. Erwachsene, die mit Kindern
unterwegs sind, mdchten diese im Blick haben, instru-
ieren und gegentber dem motorisierten Verkehr ab-
schirmen kénnen. Bei der Planung der Veloinfrastruk-
tur ist dies soweit mdglich zu berlcksichtigen.
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Es gibt grosse Unterschiede
zwischen Velofahrenden

Das Verkehrsverhalten von Velofahrenden wird in ho-

hem Mass durch die Fahigkeiten und das Fahrkdnnen

der Velofahrenden bestimmt. Folgende Faktoren sind

relevant.

e Alter und kérperliche Verfassung (Kraft, Sehstarke,
Wahrnehmungs- und Reaktionsféhigkeit)

e Verkehrsausbildung und Erfahrungen

 Grundhaltung (Selbstvertrauen, Angstlichkeit)

Kleinkinder
z.B.Tretrad
¢ Erste Veloerfahrungen
® Trottoir/Quartierstrassen
e Spielerisches Fahren
in Begleitung
Seniorinnen
und Senioren
z.B. E-Bike/Tricycle
e Tiefere Geschwindigkeiten
* Hohe Steigungssensibilitat
(auch mit E-Bike)
® Erhdhtes Schutzbedirfnis
e Lange Reaktionszeit

Anforderungen

Veloinfrastruktur

Freizeitvelofahrerinnen

und -fahrer
z.B. Mountainbike/Tourenvelo/Rennrad
e Sport und Erholung/Genuss
* Grosse Vielfalt an Velotypen
und sehr unterschiedliche
Anforderungen an Veloinfrastruktur
¢ Velosport und -spielanlagen
e Ortsunkundige mit Bedirfnis
nach Signaletik

& Q@?@

Fahren als Familie oder

in anderen Gruppenkonstellationen
z.B. Cargo-Bike/Kinderanhdnger
* Freizeit, Einkauf
e Fahren in Familienverband
oder in anderen Gruppenkonstellationen
* Hohes Separationsbedurfnis
¢ Bedirfnis nach Nebeneinanderfahren
¢ Abstellpldtze bei Freizeit- und Einkaufseinrichtungen

Die Grundhaltung wird auch durch die jeweilige Situa-
tion beeinflusst. So kann sich z. B. ein guter Velofahren-
der unsicher fihlen, wenn er mit Kindern unterwegs ist.
Das Selbstvertrauen und damit das Sicherheitsgefihl
wachsen mit der Fahrpraxis und der Routine.

Schulkinder

z.B. Kindervelo

e Unbegleitetes Fahren
im Strassenverkehr

e Fahren in Gruppen/Bedirfnis
nach Nebeneinanderfahren

e Schulwege/Freizeit

e Schulwegplanung und

Abstellanlagen bei Schulen

¢ Erhdhtes Schutzbedurfnis

Auszubildende/

Studierende

z.B. Fixie/Rennrad/

Stadtvelo

e Fahren zu allen Tages-
und Nachtzeiten

¢ Abstellanlagen bei
Ausbildungsstétten

® Velo als Hauptverkehrs-
mittel fiir alle Zwecke

Fo

Pendlerinnen und Pendler

z.B. E-Bike

e Fahrten wahrend Verkehrsspitzen

¢ Lange Distanzen/Bedurfnis nach regionalen Velobahnen

» Hohe Geschwindigkeiten/Uberholbarkeit schnelle/langsame Velos
¢ Abstellplatze mit Aufladevorrichtung (Arbeitsstatten, Bahnhdofe)

2.441
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Planungsgrundiagen

2.5 Mischen oder Separieren

Sicherheit im Zentrum

Getrennte Bereiche flr den Fuss- und Veloverkehr er-
hohen die Sicherheit beider Verkehrsarten. Entspre-
chende Erfahrungen und Analysen liegen aus Léndern
vor, die bereits seit LAngerem baulich getrennte L&-
sungen umsetzen (Niederlande, Ddnemark, Deutsch-
land, siehe Kapitel 4.5 und 4.6).

Paradigmenwechsel hin zu einer
verstirkten Separation

Die bestehende Veloinfrastruktur schliesst vielerorts
Nutzergruppenmiteinemhdheren Sicherheitsbedirfnis
aus. Das Potenzial des Veloverkehrs kann bei Weitem
nicht ausgeschopft werden. Diese Erkenntnis hat zu
einem Umdenken und Paradigmenwechsel geflhrt
(siehe Kapitel 2.1 und 2.2). Koexistenz zwischen Fuss-
und Veloverkehr ist nur bei tiefen Frequenzen zumin-
dest eines der beiden Verkehrstrager moglich. Der
Trend zu einer verstarkten Separation des Veloverkehrs
wurde deshalb auch durch die Bedurfnisse des Fuss-
verkehrs verstérkt, da auf zahlreichen Mischverkehrs-
I6sungen die Koexistenz durch die rasch wachsende
Zahl der E-Bikes nicht mehr funktionierte und Konflik-
te deutlich zunahmen. Eine weitere Verstarkung des
Trends erfolgte mit dem Behindertengleichstellungs-
gesetz (BehiG), welches die Strasseneigentiimer in
der Regel zu Gehbereichen verpflichtet, die dem Fuss-
verkehr vorbehalten sind. In der Planung von Veloin-
frastruktur verstérkt sich der Wechsel fortlaufend: Weg
von einfachen Markierungslésungen hin zu qualitativ
hochwertigeren und meist getrennten Fihrungsformen
fir den Veloverkehr. Dabei gilt: Je héher die Verbin-
dungshierarchie des Veloverkehrs ist und je grosser
die Geschwindigkeiten, die Verkehrsmenge und der
Schwerverkehrsanteil des motorisierten Verkehrs sind,
desto dringlicher ist die bauliche Abtrennung des Velo-
verkehrs (siehe Kapitel 4.1).
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Mischverkehrslésungen

mit dem Fussverkehr

Die Separation des Fuss- und Veloverkehrs im Bereich
der bestehenden Mischverkehrslésungen ist aufgrund
der lokalen Rahmenbedingungen vielerorts nicht oder
nicht vollstandig mdglich. Dies wird auch kinftig -
teilweise auch bei Neubauten - so sein. Komfort und
Sicherheit hangen im Wesentlichen davon ab, wie viel
Platz und Sichtweite zur Verfligung stehen. Zu knappe
Abmessungen des Querschnitts fiihren zu geringen
Abstédnden beim Kreuzen. Die zentrale Anforderung
an Mischverkehrsflachen ist deshalb eine genligende
Dimensionierung des Querschnitts. Ist eine solche
gegeben, nimmt die Bedeutung der FlUhrungsform
(getrennt oder gemischt) ab.

Die Trennung zwischen Fuss- und Veloverkehr ist die

primédre Flhrungsform. Sie ist insbesondere wichtig:

e Bei hochwertigen und tbergeordneten
Veloverbindungen

¢ Bei dauernd oder mehrheitlich hohen Frequenzen

¢ Bei geringen Sichtweiten

¢ Bei hohen Geschwindigkeitsdifferenzen

Die Fuhrung im Mischverkehr kann ausnahmsweise

moglich sein.

¢ Bei tiefen Frequenzen des Fuss- und/oder
Veloverkehrs (i.d.R. ausserorts)

* Bei guter Ubersicht und geniigenden Sichtweiten

¢ Bei geringer Fahrgeschwindigkeit des Veloverkehrs

¢ |Im Bereich von Unterfiihrungen und Briicken
mit tiefen Frequenzen

¢ In Verflechtungsbereichen mit divergierenden
Wunschlinien und mehreren Fahrbeziehungen

¢ Bei wiederkehrenden, im Pulk auftretenden hohen
Fussgéngerfrequenzen

e Wenn der Verflechtungsbereich nicht klar
definiert werden kann

¢ Wenn die angrenzende Bebauung keine
publikumsintensive Nutzung aufweist

27






nnnnnnnnnn

Grundiagen
Projektierung,
Bau und Betrieb




Grundlagen Projektierung, Bau und Betrieb

3.1 Projektierung

3.1.1 Raumbedarf Velofahrende und Gehende

Dimensionierung der Veloverbindungen

Die Dimensionierung der Veloinfrastruktur ist aus den Anspriichen an die objektive und subjektive Sicherheit,
Kompatibilitét der verschiedenen Fahrzeugtypen und Velofrequenzen hergeleitet. Eine Ubersicht der Breiten der
Veloinfrastruktur befindet sich am Anfang des Kapitels Strecken (siehe Kapitel 4.3).

Lichtraumprofile des Fuss- und Veloverkehrs

Velofahrer
Velofahrerin mit Anhdnger/Cargo-Bike Legende

Grundabmessung

I  Bewegungsspielraum (2x)

Sicherheitszuschlag (2 x)

2010 65 1020

1.25
Fussgéngerin Fussgénger
Fussganger mit Kinderwagen mit Gepéack Rollstuhifahrer

1010 60 1010 1010 80 1010 1010 80 1010
1.00 1.20 1.20
3.1.1-1
Begegnungsfall Velofahrende und Gehende
Lichtraumprofil Kombinierter Fuss- und Radweg NV 3.00m

Begegnung Fussgéangerin - Velofahrer

P

- 7
mindestens 3.00 3.00

3.1.1-2
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3.1.2 Projektierungsgeschwindigkeit
und Kurvenradien

Projektierungsgeschwindigkeiten
In der nachstehenden Tabelle sind die Normalwerte fiir die Projektierungsgeschwindigkeit (Vp) des Velover-
kehrs angegeben. Lokale Abweichungen sind mdglich (angemessene Geschwindigkeit aufgrund Linienfiihrung,

Umfeld usw.).

Signalisierte

Héchst-
geschwindigkeit

Verkehrsberuhigte (30km/h)
Strasse 20 bzw. 30km/h An verkehrsberuhigten Strassen werden separate
<30km/h Velowege nur in Ausnahmeféllen erstellt

Velos auf der Fahrbahn Velos auf separaten Wegen
m g Rad-/Fussweg

Strasse innerorts 30km/h
X 40km/h Abweichende V; kénnen bei Bedarf
50 bis 60km/h A : )
fur Einzelstrecken angezeigt sein
Strasse ausserorts 40km/h
40km/h Abweichende Vi kdnnen bei Bedarf
80km/h A : )
fUr Einzelstrecken angezeigt sein
3.1.2-1
Kurvenradien
Projektierungsgeschwindigkeit Kurvenradius (Innenkurve)
20km/h >15m
30km/h >22m
40km/h =40m
nur in Knotenbereichen (V, nicht massgebend) >4m
3.1.2-2

Wenn der Minimalradius nicht eingehalten werden kann, sind Massnahmen zu treffen, um die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten zu reduzieren (Signalisation, bauliche Massnahmen).

Kurvenzuschlidge

Velofahrende legen sich physikalisch bedingt «in die Kurve». Die notwendige Schraglage ist abhangig vom Kur-
venradius und der Fahrgeschwindigkeit. Kurvenzuschlage werden abhangig vom Kurvenradius und der Breite
des Velobereichs angewendet. Der Kurvenzuschlag ist insbesondere bei geringer Breite der Veloinfrastruktur
und seitlich beengten Verhaltnissen wichtig. Je breiter die Veloinfrastruktur ist, umso eher kann auf einen Kurven-
zuschlag verzichtet werden. Sind die Sichtverhéltnisse eingeschrénkt, sind Kurvenverbreiterungen unabhéngig
von der Wegbreite anzuordnen.

Kurvenradius Kurvenzuschlag

Breite <2.50m Breite 2.50 bis 3.50m Breite >3.50m

75m +0.15m - -
50m +0.25m +0.15m -
22m +0.55m +0.25m 0.15m

3.1.2-3
Die Kurvenzuschlage sind pro Fahrtrichtung anzuwenden. Zwischenradien sind zu interpolieren.
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3.1.3 Sichtweite und Langsneigung

Sichtweiten

Anhaltesichtweite

¢ Als Anhaltesichtweite wird jene Strecke bezeichnet, die Uberblickbar sein muss,
um vor unerwarteten Hindernissen sicher anhalten zu kénnen.

¢ Bei Gegenverkehr entspricht die erforderliche Sichtweite der Summe der Anhaltestrecken
aus beiden Richtungen.

Anhaltesichtweiten mit Hartbelag in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Neigung

Kurvenzuschlag
Vo B
Eben oder Gefille =4% m ©
(keine Reduktion bei Steigung) el el
13m 15m

20km/h
30km/h 25m 28m
40km/h 40m 46m
3.1.341
Knotensichtweite

Fur die Projektierung von Veloinfrastruktur an Knoten gelten die Sichtweiten geméss der nachstehenden Tabelle.
¢ Als Knotensichtweite wird jene Strecke bezeichnet, die an Knoten von vortrittsbelasteten
Verkehrsteilnehmenden tberblickbar sein muss.
e Aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrovelos werden die Anhalte- und Knotensichtweiten
in Steigungen nicht reduziert.

Sichtbereiche auf separat gefiihrten Velowegen (geméss Verkehrserschliessungsverordnung VErV)

Langsneigung der vortrittsberechtigten Anlage mit Veloverkehr

>-5% -4% 2% <0%
Sichtbereiche* >50m 45m 35m 30m
*Die Sichtbereiche mussen vertikal in einem Bereich zwischen 0.8 Meter und 2.65 Meter frei sein. 3.1.3-2

Weitere Sichtbereiche, Messweisen und technische Anforderungen sind gemass den Vorgaben der Verkehrs-
erschliessungsverordnung (VErV) zu ermitteln.

Langsneigung
Als attraktiv fir den Alltagsveloverkehr gelten Verbindungen mit folgenden Langsneigungen.
<3% Uber langere Abschnitte
<5% Abschnitte bis 100m Lénge
<6% Abschnitte bis 65m Lénge
<10% Abschnitte bis 20m Lange

3.1.3-3

Projektierungshinweis
Langsneigungen <6% gelten auch als hindernisfrei im Sinne des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG).
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3.1.4 Toter Winkel

Fur Motorfahrzeuglenkende sind bestimmte Bereiche um das Fahrzeug nicht einsehbar. Sie werden als «toter
Winkel» bezeichnet. Befinden sich Verkehrsteilnehmende im «toten Winkel» eines anderen Fahrzeugs, besteht
ein hohes Konfliktrisiko. Fur Velofahrende besonders gefahrlich sind die toten Winkel, wenn Motorfahrzeug-
lenkende die Spur wechseln, rechts abbiegen oder in den Kreisel ein- oder ausfahren. «Tote Winkel»-Unfalle
bei Lastwagen (LW) flihren meist zu sehr schweren oder gar tddlichen Unfallen.

Prinzipskizze Abbiegevorgang

Bereiche toter Winkel

Alle moglichen Bereiche 3.1.4-4  Toter Winkel 3.1.4-5  Toter Winkel seitlich 3.1.4-6
im toten Winkel fur Velofahrende seitlich des Lastwagens und vorne des Lastwagens

Mit Infrastrukturmassnahmen kann nur ein teilweiser Schutz vor Konflikten wegen toter Winkel erreicht werden.
Im Vordergrund stehen daher Informations- und Verhaltenskampagnen, die Fahrzeuglenkende und Velofahrende
fir diese Gefahr sensibilisieren.

Infrastrukturmassnahmen

e Mit vorgezogenem Radstreifen mit/oder ohne Aufstellbereich kann der Velofahrende
weit nach vorne in den Sichtbereich des Fahrzeuglenkenden fahren.

¢ Durch abgesetzte Radwegquerungen wird die Veloinfrastruktur mit einem Abstand zur Hauptstrasse
Uber die einmlindende Strasse gefiihrt.

e Kreisel mit abgesetztem Radweg ermdglichen eine raumliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden.

¢ Veloweichen und Velobypéasse ermdglichen eine raumliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden
beim Abbiegen.

¢ Roteinfarbung der Radstreifen bei Gefalle und Stausituationen verdeutlichen die Veloinfrastruktur.

o Toter-Winkel-Spiegel bei Lichtsignalanlagen (Trixi-Spiegel)

Information
e Ausbildung in Schulen und Fahrschulen
e Sensibilisierungs- und Informationskampagnen fiir Velofahrende und Motorfahrzeuglenkende

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr

33



Grundlagen Projektierung, Bau und Betrieb

34

3.1.5 Durchfahrtsbreiten bei Mittelinseln

Auf Hauptverbindungen und Veloschnellrouten

Bei Radstreifenbreiten von 1.8 Meter oder 2.5 Meter (Normalmasse fir HV bzw. VSR) werden die Radstreifen im
Bereich von Schutzinseln durchmarkiert. Im Bereich der Schutzinsel betragt die Breite des Radstreifens mindes-
tens 1.8 Meter.

o
*
-

I —

3.1.5-1

Auf Nebenverbindungen

Im Bereich von Schutzinseln ist eine durchgehende Markierung von Radstreifen anzustreben. Damit Radstreifen
durchmarkiert werden kénnen, ist eine minimale Durchfahrtsbreite von 4.25 Meter erforderlich. Werden die Rad-
streifen durchmarkiert, sind sie auch im Bereich der Schutzinsel mindestens 1.5 Meter breit.

Im Folgenden sind fiir 1.5 Meter breite Radstreifen (Normalmass auf NV) die Varianten ohne und mit Unterbruch
dargestellt. Die Ausrundungsradien betragen Ublicherweise vor der Schutzinsel 60 Meter und nach der Schutz-
insel 30 Meter.

SN

3.1.5-2

Werden die Radstreifen nicht durchmarkiert, endet die Markierung 10 Meter vor der Insel und beginnt 5 Meter
nach der Insel wieder. Um bei nicht durchmarkierten Radstreifen knappes Vorbeifahren an Velofahrenden im
Inselbereich zu vermindern, kann die optische Durchfahrtsbreite mit Hilfe einer breiteren Markierung der Schutz-
insel reduziert werden. Der Uberholabstand ist nicht gewéhrleistet.

3.1.5-3

Die Ausflihrung der Fussgéngerschutzinsel ist in der TBA-Normalie 106 festgelegt.
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3.1.6 Velofurten

Beschreibung
Velofurten stellen im Bereich seitlicher Einmindungen ein gesichertes Linksabbiegen sicher. Die vortrittsberech-
tigte Fahrbahn wird mithilfe einer Mittelinsel in zwei Etappen gequert.

Einsatzbereich
Velofurt im Einrichtungsbetrieb
Die Velobeziehungen werden grundsatzlich im Einrichtungsbetrieb mit Velofurten sichergestellt.

Velofurt im Zweirichtungsbetrieb
Liegt ein wichtiges Ziel des Veloverkehrs links der zuflihrenden Infrastruktur, ist es sinnvoll, bereits die néher-
liegende Velofurt fiir den Zweirichtungsverkehr zu dimensionieren.

Ausgestaltung
Durch die klare Trennung der Fussverkehrsquerung werden Velofurten grundsétzlich ohne Niveaudifferenz aus-
geflhrt. Die Markierung der Velofurten erfolgt in gelber Farbe.

Velofurt im Zweirichtungsbetrieb

Mit der Anordnung einer Zweirichtungsfurt entsteht der Bedarf einer Zweirichtungsinfrastruktur bis auf die
Hohe der seitlichen Einmlndung. Bei tiefen Velofrequenzen kann die Markierung und Signalisation eines Vor-
trittsentzugs in der Furt genligen. Bei hoheren Velofrequenzen ist der anschliessende Abschnitt des Radwegs
als Zweirichtungsradweg zu erstellen.

Einrichtungsbetrieb Nebenverbindung Hauptverbindung Veloschnellroute

Breite der Furt (a) 2.00m 2.50m 3.00m

Tiefe der Mittelinsel (b) 2.50m 3.00m 3.50m

Zweirichtungsbetrieb

Breite der Furt (c) 2.50m 3.50m 4.50m

Tiefe der Mittelinsel (d) 2.50m 3.00m 3.50m

3.1.6-1
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3.1.7 Querung von Schienen

Der Veloverkehr kann auf der Fahrbahn, auf Radstreifen oder mit Radwegen Uber eine Gleisanlage gefihrt wer-
den. Bei regnerischen Verhéltnissen besteht bei Gleisquerungen aufgrund der Rutschgefahr ein erhdhtes Sturz-
risiko. Gleisquerungen sind deshalb sorgféltig zu planen und baulich korrekt auszugestalten.

Generelle Anforderungen

Zu beachten ist:

e Mdglichst rechtwinklige Querung

¢ Die Schienenoberkante darf den angrenzenden Strassenbelag maximal 3 Millimeter Gberragen.
Mit der Abnitzung der Schienen wird dieser Unterschied geringer.

e Gute Beleuchtung des Querungsbereichs

Rechtwinklige Querungen
Rechtwinklige Querungen sind bei einer Ausgestaltung ohne Kanten und Absétze in der Regel unproblematisch.

Spitzwinklige Querungen
Spitzwinklige Querungen weisen erhéhte Anforderungen an die Geometrie und die bauliche Ausgestaltung auf.
¢ Velofahrende sollen die Gleise in einem Winkel von mindestens 45 Grad queren kdnnen.
Bei weniger als 30 Grad sind Massnahmen zu ergreifen.
¢ Die Querung ist ausserhalb des Fahrbereichs des Motorfahrzeugverkehrs mit ausreichend
Platz zu erméglichen. So entfallen beim Optimieren des Querungswinkels Konflikte zwischen Velos
und Motorfahrzeugen.
¢ Bei wenig befahrenen Gleisen (z.B. Industrie) ist es sinnvoll, ein Gummiprofil in die Schienenrille
einzulegen, um Sturze zu verhindern.
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3.2 Bau und Betrieb

3.2.1 Markierung und Signalisation

Grundlagen

Zu beachten sind:

e Verkehrsregelverordnung VRV (741.11)

e Signalisationsverordnung SSV (741.21)

e Weisung ASTRA Uber besondere Markierungen auf der Fahrbahn vom 01.01.2021
e Norm VSS 40 851 und 40 114

Zustandigkeit
Fir die Festlegung der Signalisationen und Markierungen ist die Kantonspolizei zustéandig.

Mischverkehr

e Asymmetrische Fahrbahnaufteilung: Auf Abschnitten mit Ldngsneigung (> 2 Prozent prifen) kann eine
asymmetrische Aufteilung der Fahrbahn Raum schaffen, damit aufwartsfahrende, langsame Velos
vom MIV mit genligend seitlichem Abstand Gberholt werden kénnen. Abwarts sind die Geschwindigkeits-
differenzen geringer und die Vertraglichkeit im Mischverkehr ist besser.

e Mischverkehr ohne markierte Leitlinien: Der Verzicht auf Leitlinien kann die Vertraglichkeit von Mischverkehr
verbessern. Auf Fahrbahnen ohne Mittelleitlinie wird tendenziell weniger schnell gefahren, der seitliche
Abstand gegenlber Velofahrenden ist grosser.

Grundséatze zur Markierung von Leitlinien
e Auf verkehrsorientierten Hauptstrassen inner- und ausserorts sowie auf Nebenstrassen
ausserorts werden Leitlinien markiert.
¢ Auf Nebenstrassen innerorts ist das Markieren von Leitlinien méglich
(z.B. auf stark befahrenen und/oder kurvenreichen Strassen).
o Auf Erschliessungs- und Quartierstrassen ist auf Leitlinien zu verzichten
(Ausnahme bei Verzweigungen mit Rechtsvortritt).
e Begriindete Ausnahmen von diesen Grundsétzen sind bei besonderen Verkehrs-
oder Platzverhéltnissen mdglich.

Radstreifen

¢ Radstreifen werden durch eine unterbrochene oder ununterbrochene gelbe Linie abgegrenzt.
Normalerweise werden unterbrochene Radstreifenmarkierungen mit 3/3 bzw. 1/1 markiert.

* In Knoten und im Ubergang zu ununterbrochenen Radstreifenlinien werden Radstreifen
mit 1/1 Licke markiert.

¢ Die Breite des Radstreifens wird in der Mitte der Markierungslinie gemessen, die Breite
der Radstreifenlinien betragt 0.15 Meter.

e Auf Verzweigungsflachen dirfen Radstreifen nur markiert werden, wenn den einmiindenden
Fahrzeugen der Vortritt entzogen ist.

¢ Das beidseitige Anbringen von Radstreifen ist ausserorts nur zuldssig, wenn die Fahrbahnhalften
durch eine Markierung getrennt sind, d. h. keine Kernfahrbahnen ausserorts.

¢ Im Bereich von Radstreifen sind Randlinien wegzulassen.

Verkehrsregeln zu Radstreifen

e Ununterbrochene Radstreifenlinien ( ) diirfen von Fahrzeugen weder Uberfahren noch Gberquert
werden (Art.74a Abs.1 SSV).
e Fihrer anderer Fahrzeuge diirfen auf Radstreifen mit einer unterbrochenen Radstreifenlinie ( ) fahren,

sofern sie den Veloverkehr dadurch nicht behindern (Art.40 Abs.3 VRV).

¢ Velofahrende missen den Vortritt gewahren, wenn sie aus einem Radstreifen auf die anliegende Fahrbahn
fahren und wenn sie beim Uberholen den Radstreifen verlassen (Art.40 Abs.1 VRV).

¢ Ausserhalb von Verzweigungen miissen andere Fahrzeuge beim Uberqueren von Radstreifen
den Velofahrenden den Vortritt lassen (Art.40 Abs.4 VRV).

¢ Auf und neben Radstreifen ist das Parkieren untersagt (Art. 19 Abs.2d VRV).

e |st eine kurze, unterbrochene Linie (weiss) parallel zu einer Sicherheitslinie angebracht, so darf die
Sicherheitslinie an dieser Stelle von jenen Fahrzeugen Uiberquert werden, die sich auf der Seite der unter-
brochenen Linie befinden. Ist die kurze, unterbrochene Linie gelb, so richtet sie sich ausschliesslich
an Busse im offentlichen Linienverkehr und an Radfahrende und Motorfahrradfahrende (Art. 73 Abs.7 VRV).
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Radwege

¢ Bei kombinierten Fuss- und Radwegen ist keine Ladngsmarkierung vorzusehen.

e Auf Radwegen und Fuss-/Radwegen werden im Normalfall keine Mittelleitlinien markiert.

An unubersichtlichen Stellen (z.B. in Kurvenbereichen) kénnen die Fahrtrichtungen mit einer markierten
Mittelleitlinie getrennt werden.

e Radwege und kombinierte Fuss- und Radwege werden ausserorts nicht beleuchtet. Um die Erkennbarkeit
der Linienfihrung sicherzustellen, werden auf Radwegen und kombinierten Fuss- und Radwegen ausserorts
Randlinien markiert (vgl. Kapitel 3.2.4).

e Auf VSR kann das Markieren einer Langsmarkierung als wiederkehrendes Erkennungsmerkmal gepriift
werden (siehe «Gestaltungsprinzipien fir Veloschnellrouten im Kanton Zurich», vgl. Kapitel 3.2.2).

Verkehrsregeln zu Radwegen

¢ Radwege sind baulich getrennte und entsprechend signalisierte Wege, die fir Radfahrende bestimmt sind
(Art.33 Abs.1 SSV).

e Wo ein Trottoir oder Fussweg fehlt, diirfen Gehende den Radweg benitzen (Art.40 Abs.2 VRV).

e Verzweigungen sind Kreuzungen, Gabelungen oder Einmiindungen von Fahrbahnen. Das Zusammentreffen
von Rad- oder Feldwegen, von Garagen-, Parkplatz-, Fabrik- oder Hofausfahrten usw. mit der Fahrbahn gilt
nicht als Verzweigung (Art.1 Abs.8 VRV).

* Ausserhalb von Verzweigungen miissen andere Fahrzeuge beim Uberqueren von Radwegen
den Velofahrenden den Vortritt lassen (Art.40 Abs.4 VRV).

¢ Velofahrende missen den Vortritt gewdhren, wenn sie aus einem Radweg auf die anliegende Fahrbahn
fahren und wenn sie beim Uberholen den Radstreifen verlassen (Art.40 Abs. 1 VRV).

¢ Verlauft ein Radweg in einem Abstand von nicht mehr als 2 Meter entlang einer Fahrbahn fr
den Motorfahrzeugverkehr, gelten bei Verzweigungen fur die Radfahrenden die gleichen Vortrittsregeln
wie fur die Fahrzeugflihrenden der anliegenden Fahrbahn. Die Motorfahrzeugfiihrenden
der anliegenden Fahrbahn haben beim Abbiegen den Radfahrenden den Vortritt zu gewahren
(Art.40 Abs.5 VRV).

Seitliche Einmiindung iliber vortrittsberechtigten Radweg oder Fuss- und Radweg
¢ Die Abgrenzungen zu privaten Ausfahrten missen im Einzelfall beurteilt werden.
¢ An Gefahrenstellen kdnnen Fahrradsymbole und Fahrtrichtungspfeile in gelber Farbe
bei allen Radwegtypen angebracht werden.
e Fahrbahnseitig unterbrochene Linie in gelber Farbe (Teilung 1/1 m, Linienbreite 0.15 Meter)
e Einmindungsseitig Fihrungs- und Warte- bzw. Haltelinie in weisser Farbe
e Zusatzmarkierung durch Fahrradsymbole in gelber Farbe je Gberquerten Fahrstreifen.
Im Gegenverkehr sind zwingend Pfeile anzuordnen. Abbildung fiir vortrittsberechtigte
Rad-/Fussweglbergénge siehe nichste Seite.

|
j
|
|t
880(848| -
|
Fussweg ———— —— Fussweg |
Lo
240
Zur besseren Erkennbarkeit kdnnen bei Unfallhaufigkeiten oder bei 3.2.1-1  Fahrtrichtungspfeil 3.2.1-2
besonderen Gefahrensituationen entsprechende Fahrtrichtungspfeile (Normformat in Millimeter)

ohne Fahrradsymbole einen Beitrag leisten.
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Markierung von Velosymbolen und Richtungspfeilen

(Art.74a Abs.6 SSV, VSS-Norm 40 252)

e Auf Radwegen und Radstreifen kdnnen das Fahrrad-Symbol sowie Fahrtrichtungs- oder Einspurpfeile
in gelber Farbe aufgemalt werden.

e Fahrrad-Symbole werden immer in Fahrtrichtung der Velofahrenden markiert.

| 3000 |
; 1000 ; -~
1000
o
S
S
S N 15}
S N
= e
Velosymbol Normalgrésse 3.2.1-3  Richtungspfeil 3.2.1-4  Velosymbol gross 3.2.1-5
(Normalformat in Millimeter) (Normalformat in Millimeter) (Normalformat in Millimeter)
Einfarbungen

(Weisung UVEK iiber besondere Markierungen auf der Fahrbahn vom 1.1.2021)

e Einfadrbungen unterstiitzen die Erkennbarkeit der Zweiradfiihrung. Sie haben keine rechtliche Bedeutung
und ersetzen deshalb die gelbe Linienmarkierung nicht. Einfarbungen werden nur bei ausgewiesenen
Sicherheitsproblemen vorgenommen.

e Radstreifen dirfen zusatzlich rot eingeférbt werden, wenn aufgrund der Verkehrs- und Sichtverhéltnisse eine
erhéhte Gefahr besteht, dass das Vortrittsrecht der Velofahrenden missachtet wird. Diese Markierung
darf nur zurlickhaltend in Verzweigungs- und Einspurbereichen von vortrittsberechtigten Strassen eingesetzt
werden.

Farbliche Gestaltung der Strassenoberflichen FGSO

(VSS-Norm 40 214 «Farbliche Gestaltung von Strassenoberflaichen», Ausgabe 2019)
FGSO-Bander beeinflussen in subtiler Weise das Verhalten des motorisierten Verkehrs. Die Fahrzeuglenkenden
fahren langsamer und starker gegen die Fahrbahnmitte. Mit der Markierung von breiten Bandern am Fahrbahn-
rand (FGSO-Bé&nder) werden Ublicherweise folgende Ziele verfolgt.

¢ Temporeduktion durch eine optische Verengung der Fahrbahn (keine Leitlinie)

e Optische Gestaltung des Strassenraums

¢ Anpassung des Erscheinungsbilds an die Nutzungsanspriche

Markierte Bander am Fahrbahnrand gelten als farbliche Gestaltung der Fahrbahnoberflache (FGSO).
Sie haben keine strassenverkehrsrechtliche Bedeutung.

Erwdgungen aus Sicht Veloverkehr

e FGSO-Béander konnen als Resultat einer Gesamtabwagung eingesetzt werden.
Sie sind jedoch keine explizite Velomassnahme.

¢ Mit FGSO-Béandern kdnnen spezielle Verkehrssituationen oder besondere Bereiche einer Ortschaft
verdeutlicht werden.

e Das Markieren von FGSO-Bé&ndern flhrt in der Regel zu einer angepassteren Fahrweise
und kann damit die Vertraglichkeit von Mischverkehr verbessern.

e FGSO-Béander werden oft an Strassen eingesetzt, deren Breite fir die Markierung von Radstreifen
nicht ausreichend ist. Damit die Bander nicht mit Radstreifen verwechselt werden, dirfen sie nur eine Breite
von 0.40 bis 0.60 Meter aufweisen.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 39



Grundlagen Projektierung, Bau und Betrieb

3.2.2 Gestaltungsprinzipien Veloschnellroute

Veloschnellrouten bilden die hochste Verbindungshierarchie im kantonalen Velonetz ab. Sie verbinden Ziele
mit hohem Potenzial Gber eine gréssere Entfernung. Dabei steht die flissige, komfortable und unterbruchsfreie
Fahrt im Vordergrund. Veloschnellrouten sind qualitativ hochwertig umzusetzen.

Mit dem Ziel, einen hohen Wiedererkennungswert und eine intuitive Flhrung zu erreichen, hat der Kanton Zirich
einheitliche Gestaltungselemente definiert.

Gestaltungselemente

e Symbol: Grosses Velosymbol inklusive Kennzeichnung der Veloschnellroute
e Belag: Einbau eingefarbter Belag

¢ Randlinie: Ausserhalb des Siedlungsgebietes

3.2.2-2 3.2.2-3
Siedlungsgebiet, eigentrassiert: Siedlungsgebiet, Mischverkehr Nichtsiedlungsgebiet, eigentrassiert:
Belagseinfarbung und Symbol VSR (z.B. Velostrasse): Belagseinfarbung Belagseinfarbung, Symbol VSR und
und Symbol VSR Randlinie

Mit dem eingefarbten Belag und dem Symbol wurden Gestaltungselemente auf dem Boden gewahlt. Diese sind
fir Velofahrende gut sichtbar. Auf zuséatzliche vertikale Elemente (z.B. Stelen, Tafeln) kann verzichtet werden.
Die bewusst eingesetzten Gestaltungselemente stérken die Bedeutung der Veloschnellroute als héchste Ver-
bindungskategorie. Durch die Gestaltungselemente kdnnen Velofahrende intuitiv der VSR folgen. Es entsteht ein
«roter Faden». Die Veloschnellrouten sind im Kontext des Gesamtnetzes selbsterklérend.

Der eingefarbte Belag hat im Zusammenspiel mit dem Symbol ebenso einen wichtigen funktionalen Nutzen.

Durch den bewussten Einsatz kann das Verkehrsverhalten der Velofahrenden sowie auch anderer Verkehrsteil-

nehmenden positiv beeinflusst werden.

¢ Bei Veloschnellrouten Uber Velostrassen werden andere Verkehrsteilnehmende auf die besondere Veloroute
mit erhdhter Velofrequenzen und abweichender Rechtsvortrittsregel aufmerksam.

* Bei vortrittsbelasteten Querungen von stérker MIV- oder OV-belasteten Strassen wird der eingeférbte Belag
bewusst unterbrochen. Velofahrende erkennen die Vortrittsregelung intuitiv.
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Ausgestaltung in Entwicklung

¢ Das Symbol flir Veloschnellrouten ist in Entwicklung. Eine Integration der Routennummer ist vorgesehen.

¢ Die Vorgaben fiir den eingefarbten Belag sind noch nicht definiert. Dabei sind die Abwagungen zwischen
Erkennbarkeit und stadtvertraglicher Einordnung sorgféltig auszuloten. Material, Verfahren und Farbe
sind in diesem Prozess abzustimmen. Ein wichtiger Aspekt bei der Eruierung des geeigneten Belages
ist das Alterungsverhalten. In Rdumen, in welchen die Belagseinfarbung aus stadtraumlicher Sicht
(z.B. Altstadtsituation) nicht vertretbar ist, soll die Veloschnellroute mit noch zu definierender Beschilderung
gekennzeichnet werden. Beim Neubau von Veloschnellrouten soll der eingeféarbte Belag eingebaut werden.
Zwischenldsungen zur intuitiven Fllhrung bis zum Belagseinbau sind noch zu klaren.

Test mit rétlichem Belag am Griinauweg in Winterthur, kombinierter Fuss- und Veloweg
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3.2.3 Randabschlisse

Randabschlisse sind wichtig fur die Attraktivitat und Sicherheit der Veloinfrastruktur. Velofahrende sollen sicher
und komfortabel unterwegs sein und sich auf das Verkehrsgeschehen konzentrieren kénnen. Es wird unterschie-
den zwischen Randabschliissen langs und quer zur Fahrrichtung des Veloverkehrs. Die Randabschlisse sind in
den Normalien des Tiefbauamts (z.B. 613 — A) detailliert beschrieben.

Anforderungen Hindernisfreier Verkehrsraum
Randabschlisse missen fir Sehbehinderte taktil erfassbar sein (vgl. SN-Norm 640 075, Hindernisfreier
Verkehrsraum, inkl. Anhang).

Randabschliisse ldngs zur Fahrtrichtung

Randabschlisse langs der Veloinfrastruktur grenzen den Velobereich gegentiber der Fahrbahn, einem Gehweg
oder sonstigen Flachen ab. Um Unfalle durch ein unabsichtliches Tangieren des Randabschlusses zu vermeiden,
wird in der Regel ein weicher, Gberfahrbarer Abschluss versetzt.

Randabschliisse quer zur Fahrtrichtung

Randabschlisse quer zur Fahrtrichtung sind i.d.R. da erforderlich, wo der Veloverkehr auf eine gemeinsame
Mischverkehrsflache mit dem Fussverkehr gefiihrt wird. Dies ist beispielsweise der Fall:

e Bei Mischverkehrsflachen zur Verkniipfung von Fuss- und Radwegen mit getrennten Verkehrsflachen

¢ Bei Trottoirtiberfahrten

e Bei Rampen zu kombinierten Fuss- und Radwegen

¢ Bei Ruckfuhrungen von kombinierten Fuss- und Radwegen auf die Fahrbahn

Harte Kanten vermeiden

Mit einer sorgfaltigen Projektierung lassen sich harte Randabschliisse fiir Velofahrende vermeiden.

e Durch die Vermeidung gemeinsamer Fuss- und Radwege

e Durch den Verzicht auf Trottoiriiberfahrten auf wichtigen Veloverbindungen

e Durch die getrennte Fiihrung vom Fussverkehr bei Schutzinseln zur Querung einer Fahrbahn
(Fussgangerbereich baulich abgrenzen, Velobereich ohne Randanschlag, vgl. Kapitel 3.1.5)

Empfehlung Anwendung
Ldngs zur Fahrtrichtung, Abschluss gegeniiber Verkehrsflache

Typ A (613 - A)
Innerorts zur Trennung der

% Fuss- und Veloverkehrsbereiche.

Typ B (neu)
Innerorts, als Trennung zwischen einem Radweg
17cm 13cm und Gehweg, wenn zu einem héheren Schutz
—— der Gehwegflache nicht Typ A verwendet werden
4cm soll. Der Randabschluss kann in Ausfiihrung
: mit reduzierter Hohe auf den Asphaltbelag geklebt

werden, wo kein konventionelles Versetzen méglich
ist (z.B. Briickenkonstruktion).
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Typ C (613 - A)
Als Ausnahme - und auf begrenzter Lédnge - als

Trennung zwischen einem Radweg und Gehweg,
wenn zu einem héheren Schutz der Gehwegflache
ﬂ nicht Typ A verwendet werden soll.

Typ D (651 - A)

Randabschluss zwischen einer Fahrbahn
des motorisierten Verkehrs oder Mischverkehrs
f gegenilber Fussverkehrsflachen.

Liéngs zur Fahrtrichtung, Abschluss gegeniiber Griinfldche
Typ E (612 - A)
Innerorts, als Abschluss des Velobereichs gegeniber

einer Grinflache/Bankett.

Ausserorts, kann gegentber einer Griinflache/Bankett
auf einen Randabschluss verzichtet werden (601).

Quer zur Fahrtrichtung

Typ A (613 - A) Randabschluss Velofahrbereich gegeniiber einer
Darstellung siehe gegentiiberliegende Seite Fahrbahn des motorisierten Verkehrs.
Typ F (neu)
Mischverkehrsflache (Fuss- und Veloverkehr)
(Steigung 12°) gegenlber reinen Radwegen.
5cm
25¢cm

Typ G (251; Schnitt 3 - 3)
Randabschluss zwischen Fahrbahn und Mittelinsel
im Bereich einer Velofurt.
+0

dah

3.2.3-1
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3.2.4 Beleuchtung

Die Beleuchtung ist ein wichtiges Sicherheitselement, das in der Dunkelheit die Linienfihrung (Richtungswech-
sel) erkennbar macht und sicherheitsrelevante Bereiche (Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit) ausleuchtet.
Moderne Velos und insbesondere E-Bikes verfligen meist Uber eine gute Lichtanlage. Der Lichtkegel leuchtet
punktuell sehr gut aus, jedoch werden dadurch die ausserhalb des Lichtkegels liegenden Randbereiche kaum
mehr wahrgenommen (Tunnel-Effekt). Eine Beleuchtung von Fuss- und Radwegen muss sorgféltig und bedarfs-
gerecht geplant werden, weil sie auch stérend wirken kann (Wohnnutzung, Fauna) sowie Energie verbraucht. Das
Beleuchtungsreglement des kantonalen Tiefbauamts ist massgebend.

Mégliche Losungen bei einer strassennahen Fiihrung

e Strassenbeleuchtung gentigt auch fir Beleuchtung des Fuss- und Radwegs
e Erganzung bestehender Beleuchtungsmasten mit zusatzlichen Leuchten

e Erstellen einer zusatzlichen Beleuchtung gemass nachstehender Auflistung

Mogliche Losungen bei unabhidngig gefiihrten Radwegen oder Fuss- und Radwegen
e Durchgehende Ausleuchtung (Abstand Leuchtpunkte 5 bis 6 Meter)

¢ Teilweise Ausleuchtung (Abstand Leuchtpunkte 10 bis 15 Meter)

¢ Punktuelle Beleuchtung (Richtungswechsel, Minimalldsung)

e Beleuchtung bei Bedarf (Erfassung Nutzende durch Sensoren, Beleuchtung des befahrenen Abschnitts)
e Markierung einer Fiihrungslinie (SSV 6.16) oder Randlinien (SSV 6.15), wo keine Beleuchtung erfolgt.

Innerorts

Im Siedlungsgebiet ist eine durchgehende Beleuchtung wichtig. Insbesondere sicherheitsrelevante Bereiche
sollen gut ausgeleuchtet sein und sich bezlglich der Intensitdt der Beleuchtung von der restlichen Strecke
abheben. Dadurch werden die kritischen Bereiche wahrnehmbar hervorgehoben und die Aufmerksamkeit der
Verkehrsteilnehmenden erhéht. Wo dies zur Reduktion negativer Auswirkungen (insbesondere Wohnrdume) er-
forderlich ist, ist auch eine teilweise Ausleuchtung méglich. Besteht eine Beleuchtung, werden keine Randlinien
markiert.

Ausserorts

Gemass der Beleuchtungsrichtlinie werden Radwege und kombinierte Fuss- und Radwege ausserorts nicht
beleuchtet. Abweichungen von dieser Regel sind zu begriinden. Sie sind u.a. dann sinnvoll, wenn eine erhéhte
Aufmerksamkeit erforderlich ist oder eine Gefahrenstelle erkennbar gemacht werden muss. Um die Erkennbar-
keit der Linienfihrung sicherzustellen, werden auf Radwegen und kombinierten Fuss- und Radwegen ausserorts
Randlinien markiert.
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4.2 Ubersicht Fithrungsarten

In Abhangigkeit der signalisierten Hochstgeschwindigkeit, der Verkehrsbelastung (Durchschnittlicher téglicher
Verkehr (DTV) durch MIV) und der Bedeutung im Velonetz (NV, HV oder VSR) werden unterschiedliche Flilhrungs-
arten empfohlen.

Kontext Velonetzplan Radstreifen Radweg Fuss- und Radweg ‘ Mischverkehr
VSR
Quartierstrasse
Tempo 30
NV + HV
VSR
Hauptverkehrs- ®
strasse HV .
Tempo 30 bis max.5000 DTV
¢)
[} e} e}
T NV bis max.5000 DTV
g
c
= VSR ¢}
Tempo 50 HV ©
P bis max.2500 DTV
o)
NV © © bis max.2500 DTV
VSR
frei geflihrt HV
NV
VSR ¢}
Tempo 80 HV () ()
2
] o
= NV ¢} ¢}
3 bis max.2500 DTV
S
©
VSR ¢}
frei gefiihrt
HV + NV e}
@ in der Regel empfohlene Fihrungsart O weitere zu prifende Fihrungsarten 4.2-1

Strassenkategorien: Quartierstrassen werden in Anlehnung an die Definition der VSS (VSS 40 045) als Sam-
melbegriff fir Quartiererschliessungsstrassen, Zufahrtsstrassen und Zufahrtswege verwendet. Unter Haupt-
verkehrsstrassen werden Haupt- und Verbindungsstrassen verstanden. Sammelstrassen sind in Abwé&gung
der Funktion, Ausgestaltung und Verkehrsbelastung entweder der Kategorie Hauptverkehrsstrasse oder der
Kategorie Quartierstrasse zuzuschlagen (VSS 40 040b). Als «frei gefiihrt» werden Radwege bezeichnet, deren
Linienfiihrung unabhé&ngig von einer Strasse des motorisierten Verkehrs erfolgt. Innerorts kommen frei gefiihrte
Radwege in der Regel entlang von strukturierenden Elementen wie Gewasser und Eisenbahnen vor.

Geschwindigkeiten: Die Tabelle berlcksichtigt die drei Hauptkategorien Tempo 30, 50 und 80. Abweichungen
davon (40, 60 und 70km/h) sollen moéglichst vermieden werden. Wenn das nicht méglich ist, gilt die jeweils
hdhere Kategorie der Zuordnungstabelle. Die Fiihrung der kantonalen Veloverbindungen durch Begegnungs-
zonen (Tempo 20) soll vermieden werden, ist aber als begriindete Ausnahme mdglich.

Ausnahmen: Bei besonderen Verhéltnissen (z. B. Raum, Verkehr, gesetzliche Vorgaben) kann von den Empfeh-
lungen abgewichen werden (siehe Kapitel 1.4). Ausnahmen sind Uber alle Projektstufen zu begriinden.
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4.3 Ubersicht Dimensionierung

Die Dimensionierung der Veloverbindungen berlcksichtigt die massgebenden Begegnungsfille, die unter-
schiedlichen Fahrzeugtypen (Einzelvelo/Cargo-Bike/Velo mit Anhanger usw.) und die Anforderungen an die
objektive und geflihlte Sicherheit. Die nachstehende Tabelle fasst die zu berlicksichtigenden Abmessungen
der Veloinfrastruktur in Abhangigkeit des Kontexts zusammen.

Das Lichtraumprofil (geméss VSS-Norm 40 201) setzt sich zusammen aus den Grundabmessungen des Velos
sowie beidseitig einem Bewegungszuschlag und einem Sicherheitszuschlag. Bei nebeneinander fahrenden
Velos kann der Sicherheitszuschlag Uberlagert werden. Mit der Addition der Breiten der Lichtraumprofile wird
die erforderliche Wegbreite ermittelt. Die so ermittelte Breite des massgebenden Begegnungsfalls berticksich-
tigt mehrere Sicherheitszuschldge. Deshalb war es mdglich, gerundete, einfach merkbare Masse zu definieren.

-
Velonetzplan Radstreifen Fl:u:s ur:?*
VSR

Quartierstrasse
Tempo 30 NV + HV
VSR 4.50m
Hauptverkehrs-
strasse HV 3.50m siehe Kapitel 4.10
Tempo 30
NV 2.50m 3.00m siehe Kapitel 4.10
£
(S
o VSR 4.50m
c
- Tempo 50 HV 3.50m siehe Kapitel 4.10
NV 2.50m 3.00m siehe Kapitel 4.10
VSR 3.00m
frei gefiihrt HV 2.50m 3.50m
NV 2.00m
VSR
Tempo 80 HV 2.50m**
)
t NV 2.50m** siehe Kapitel 4.10
g
®
S VSR
©
frei gefuhrt HV
NV
*  Zwischen zwei Fahrspuren 1.80m 4.3-1

s

In der Regel ununterbrochen
Kombinierte Rad-/Fusswege sind nur geeignet, wenn Begegnungen zwischen Velofahrenden und Gehenden selten sind.

*okk

Erganzende Hinweise
Der Einsatz der verschiedenen Infrastrukturtypen — Radweg oder Radstreifen — ist in der nebenstehenden Uber-
sicht Lineare Fiihrung (siehe Kapitel 4.2) geregelt.

Eine ununterbrochene Linie zur Markierung des Radstreifens ist sinnvoll, wenn:
e Sowohl der Radstreifen als auch der Fahrbahnstreifen des MIV geniligend breit sind,
um den massgebenden Begegnungsfall ohne Mitbenlitzung des anliegenden Streifens abzudecken.
¢ Die Sichtweiten fir eine Mitbenutzung durch den MIV zu gering sind.
¢ Keine Linksabbiegemandver fir den Veloverkehr notwendig sind.
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Weitere Abmessungen und Zuschlidge

Kurvenzuschlage siehe Kapitel 3.1.2
entlang vertikalem Element >10cm bis <1.30m +0.20m
entlang vertikalem Element >1.30m +0.40m
entlang Langsparkierung +>0.75m
in Steigung/Gefalle 24 % +0.30m
in Steigung/Gefélle >6% +0.50m
Gegenverkehrszuschlag fir Zweirichtungsradwege +0.50m
bei anliegenden MIV-Fahrstreifen ’
Normalfall 1.50m
Trennstreifen entlang von Radwegen ausserorts mindestens 1.20m (bei Verzicht auf Trennstreifen,
mindestens Gegenverkehrszuschlag einhalten)

Seitliches Hindernis
(11 bis 130cm hoch)

(>130cm hoch)

11 bis 130cm

Seitliches Hindernis

4.3-2

Langsparkierung mit markiertem
Abstandstreifen/
Langsparkierung auf Trottoir

>130cm

Rad-/Fussweg +20cm
Radstreifen
Fahrbahn im Mischverkehr

4.3-3

Gegenverkehrszuschlag

Fahrbahn im Mischverkehr

Kurvenzuschlag

Rad-/Fussweg +40cm
Radstreifen

Rad-/Fussweg
Radstreifen
Fahrbahn im Mischverkehr

4.3-4 4.3-5

Steigung und Gefille

gemass Kapitel 3.1.2

Rad-/Fussweg
Radstreifen
Fahrbahn im Mischverkehr 4.3-6

Zuschlage gegeniiber Parkierung

Rad-/Fussweg
Radstreifen

Zuschlag Zuschlag

Rad-/Fussweg L

4.3-7 Radstreifen 4.3-8

ThL

Parkierung entlang von Radstreifen ist wegen der Konflikte beim Ein- und Ausfahren und wegen der Gefahr von
unachtsam geo6ffneten Tlren grundsatzlich zu vermeiden.

e Entlang von Léngsparkfelder ist ein Zuschlag von =75cm vorzusehen (vgl. Abbildung 4.3-5).

e Senkrecht- und Schragparkfelder neben Radstreifen sind bezliglich Verkehrssicherheit dusserst kritisch

und deshalb bei Neuanlagen zu vermeiden.

¢ Bestehende Parkierungsanlagen sind im Rahmen von Baubewilligungsverfahren oder Strassenprojekten

verkehrssicher zu machen.
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Messweisen Randabschliisse (RA)

RA mit Héhenversatz 5 bis 10cm RA mit <5cm Héhenversatz ohne Randabschluss

e

Rad-/Fussweg 4.3-9 Rad-/Fussweg 4.3-10 Rad-/Fussweg 4.3-11
Radstreifen Radstreifen Radstreifen
RA mit Hohenversatz nach unten Randabschluss (eben) RA mit Hohenversatz 5 bis 10cm

Verkehrlich Rad-/Fussweg Verkehrlich Rad-/Fussweg Radweg Fussweg
genutzt 4.3-12 genutzt 4.3-13 4.3-14

RA schrég zu Fussweg

Radweg Fussweg

4.3-15

Hinweis Messweise

Gemessen wird jeweils in der Mitte der Markierungslinien, die Radstreifenlinie gehort also je zur Halfte zu den
beiden Verkehrsflachen. Als Rand gilt der bauliche Abschluss der Fahrbahn (Randabschluss, Fahrbahnrand),
siehe Abbildungen 4.3-9 bis 4.3-15.
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Beriicksichtigte Begegnungsfille Veloweg

Aus der nachstehenden Tabelle wird ersichtlich, welche Begegnungsfélle die angestrebten Breiten der Veloinfra-
struktur abdecken. Die Zusammenstellung zeigt visuell deutlich auf, dass die hochwertigen Hauptverbindungen
und Veloschnellrouten eine hohe Kompatibilitat mit einer Vielzahl von Begegnungen aufweisen.

Nebenverbindung

Hauptverbindung

Veloschnellroute

RS RW RW RS RW RW RS RW RW
R e
Begegnungsfall 1.50m | 2.00m | 2.50m | 1.80m | 2.50m | 3.50m | 2.50m | 3.50m | 4.50m
Velo o o o ° ° ° ° o o
Cargo-Bike o ° ° [ [ ) ) ° °
Uberholen Velo - Velo ° ° ° ° ° °
Kreuzen Velo - Velo [ ] [} [} [ ° °
Uberholen Velo — Cargo-Bike o o ° o ° °
Kreuzen Velo - Cargo-Bike [ °
Kreuzen/Uberholen Velo - Velo - Velo [ °
Kreuzen/Uberholen Velo - Cargo-Bike - Velo °
Kreuzen/Uberholen Velo - Velo - Velo - Velo [
Kreuzen/Uberholen Velo — Cargo-Bike — Velo — Velo ¢)
4.3-16

RS = Radstreifen

RW = Radweg

A = Einrichtungsradweg

4* = Zweirichtungsradweg

® Begegnungsfall erfullt

O Begegnungsfall knapp nicht erfiillt,
Begegnungsfall bei angepasster
Geschwindigkeit vertretbar
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Beispielquerschnitte Radstreifen

Radstreifen NV 1.50m 4.3-17
Velo

Beispielquerschnitte Radwege

Einrichtungsradweg HV 2.50 m 4.3-19
Uberholen Velo — Cargo-Bike

Zweirichtungsradweg VSR 4.50 m 4.3-21
Kreuzen/Uberholen Velo - Velo mit Anhénger — Velo

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr

Strecken

Radstreifen HV 1.80 m 4.3-18
Cargo-Bike

Zweirichtungsradweg HV 3.50 m 4.3-20
Kreuzen/Uberholen Velo - Velo - Velo

Zweirichtungsradweg VSR 4.50 m 4.3-22
Kreuzen/Uberholen Velo - Velo - Velo - Velo
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4.4 Radstreifen

parkierung

Normalfall
HV

Beschreibung

Der Radstreifen entspricht dem bisherigen Normalfall
der Veloinfrastruktur auf Hauptstrassen innerorts. Ein
durchgangiger und den Standards entsprechender
Radstreifen stellt gegentiber einer Fahrbahn im Misch-
verkehr eine wesentliche Verbesserung dar. Der Quer-
schnittstyp ist geeignet, um die Attraktivitat des Velos
als Alltagsverkehrsmittel und damit die Velonutzung
zu steigern. Das Angebot richtet sich jedoch an eher
sichere Velofahrende ohne erhéhte Schutzbediirf-
nisse. Um die Sicherheit fir den Veloverkehr weiter
zu erhéhen, sind bei geeigneten Abschnitten Einrich-
tungsradwege zu prifen (siche Kapitel 4.6).

Einsatzbereich

¢ Innerorts, entlang von Hauptverkehrsachsen

e Auf Abschnitten, auf denen aufgrund einer hohen
Verkehrsbelastung und/oder der Geschwindigkeit
des MIV eine Separierung des Veloverkehrs
notwendig ist.

e Siehe Kapitel 4.2

Ausgestaltung
Der Querschnittstyp lasst sich auf breiten Strassen
verhaltnismassig einfach erstellen. Die Sichtverhalt-

8

Radstreifen dienen der Sicherheit und
Attraktivitat flr den Veloverkehr bei
einer mittleren bis hohen Verkehrsdich-
te. Radstreifen bieten einen geringeren
Schutz als Radwege.

Normalfall
NV

nisse zwischen dem motorisierten Verkehr und dem
Veloverkehr sind meistens unproblematisch. Die Uber-
gange oder Kombinationen zu Umweltspuren (gemein-
sam genutzte Flachen von Bus- und Veloverkehr) sind
i.d.R. einfach zu l6sen. Fussgangerschutzinseln und
Haltestellen des offentlichen Verkehrs sind Heraus-
forderungen, die vielfach zu Unterbriichen oder Quali-
tatseinbussen fuhren kénnen, bei genligender Breite
jedoch gut gelést werden kdnnen.

Radstreifen im Bereich von Schutzinseln

Aus Sicht des Veloverkehrs ist eine durchgehende
Markierung von Radstreifen auch im Bereich von
Schutzinseln anzustreben (siehe Kapitel 3.1.5).

¢ Auf Veloschnellrouten betrdgt die Normalbreite
2.5 Meter. Im Bereich von Schutzinseln werden
die Radstreifen mit einer Breite von mindestens
1.8 Meter durchmarkiert.

e Auf Hauptverbindungen werden die Radstreifen mit
einer Breite von 1.8 Meter markiert, auch im Bereich
von Schutzinseln.

e Auf Nebenverbindungen betragt die Normalbreite
von Radstreifen 1.5 Meter. Diese Breite wird auch
im Bereich von Schutzinseln markiert.

Radstreifen im Bereich von Bahnquerungen
Siehe Kapitel 3.1.7

Radstreifen mit Zuschlagen

Weisen Radstreifen Zuschlage auf, so soll die Breite
des Radstreifens erst nach einer Ubergangsstrecke
von rund 20 Meter nach dem Ende der einschréanken-
den Rahmenbedingung auf das Normalmass reduziert
werden.
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Normalfall

Radstreifenbreite (innerorts)

¢ Normalmass auf Hauptverbindungen ist
1.80m, auf Nebenverbindungen 1.50m.

o Auf Veloschnellrouten wird in der Regel
eine Breite von 2.50m angestrebt.

* Zwischenmasse werden pragmatisch
und bedarfsabhéngig gewahit.

Abstand zu Langsparkierung
e Normalmass =75cm

Knotenformen
® Vgl. Kapitel 5 bis 10

o

Ununterbrochenen

Radstreifen prifen

¢ Wenn keine seitlichen Zufahrten/
Parkplétze vorhanden sind.

e Wenn flir Velofahrende keine direkten
Linksabbiegemandver nétig sind.

* Bei sehr hohem Separationsbedrfnis

4.4-2
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4.5 Einrichtungsradweg

Normalfall
HV

Abgesetzter
Radweg

Beschreibung

Der Einrichtungsradweg stellt eine Weiterentwick-
lung der Radstreifen dar und vereint die Vorteile der
direkten, gut sichtbaren Fihrung mit einem hohen
Sicherheitsgefihl. Es bestehen die zwei nachfolgend
beschriebenen Varianten. Beide Querschnittstypen
sind internationale Best-Practice-Beispiele und sind
geeignet, neue Nutzende zum Velofahren zu bewegen.
Fur die Veloférderung sind solche (oder vergleichbare)
Lésungsansatze daher sehr wertvoll. Neben der Velo-
fihrung muss in unmittelbarer Nahe auch ein Angebot
fir den Fussverkehr bestehen.

Strassenbegleitender Einrichtungsradweg
Der strassenbegleitende Radweg grenzt unmittelbar
an die Fahrbahn an, ist jedoch in der H6he versetzt.

Abgesetzter Einrichtungsradweg

Der raumlich abgesetzte Einrichtungsradweg liegt
hinter einem Griinstreifen, einer Raumreihe oder langs
parkierten Fahrzeugen. Er deckt die Bedurfnisse von
Velofahrenden mit erhdhtem Sicherheits- und Schutz-
bedurfnis ab.

Normalfall
NV

Strassenbegleitender
Radweg 4.5-1

Einsatzbereich

Strassenbegleitender Einrichtungsradweg

¢ Im Siedlungsgebiet, wenn Uber l&ngere
Abschnitte keine Abbiegebediirfnisse des
Veloverkehrs bestehen.

e Am Siedlungsrand, in einem verkehrsorientierten
Umfeld, mit erhéhten Geschwindigkeiten
(V85 Uber 50km/h), bei hohen Verkehrsmengen
oder bei mehrstreifigen Fahrbahnen und einem
entsprechend hohen Schutzbedirfnis.

e Siehe Kapitel 4.2

Abgesetzter Einrichtungsradweg

¢ Auf langeren Abschnitten oder im Rahmen
eines Gesamtkonzepts

¢ Bei Alleen, wenn eine Fiihrung auf der Fahrbahn-
seite aus Platz- oder Kapazitatsgriinden nicht
maoglich ist.

Ausgestaltung

Abgesetzter Einrichtungsradweg

Einmindungen und Knoten sind mit grosser Sorgfalt
zu |l6sen, besonderes Augenmerk gilt der dauerhaften
Einhaltung der Sichtbeziehungen.

Trennstreifen

Ausserorts sind Trennstreifen zur Fahrbahn vorzuse-
hen (siehe Kapitel 4.3).
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Normalfall

Signalisation

® Grundsétzlich ist keine Signalisation
notwendig, die Anlage ist selbst-
erklarend.

* Die Signale «<Radweg» und «Rad- und
Fussweg mit getrennten Verkehrs-
flachen» bedeuten Benltzungspflicht.
Anwendung nur, wenn:
® Breite >2m
¢ Bei Bediirfnis nach rechtlich

klarer Flachenzuweisung

Rickfiihrung Radweg

auf die Fahrbahn

® Vor grésseren Knoten ist der Radweg
mind. 20m vorher auf die Fahrbahn
zurtickzufihren oder die Knotenform
mit abgesetztem Radweg (vgl. Kapitel
5.11) zu wahlen.

¢ Besteht am Knoten aus Sicherheits-
griinden keine direkt fahrbare
Linksabbiegebeziehung, sondern ein
indirektes Linksabbiegen, wird der
Radweg erst am Knoten auf die Fahr-
bahn zuriickgefuhrt.

Knotenformen
® Vgl. Kapitel 5 bis 10

4.5-2
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4.6 Zweirichtungsradweg

Normalfall HV 2 3.50
Normalfall VSR 2 4.50

Beschreibung

Auf Zweirichtungsradwegen wird der Veloverkehr se-
pariert von den anderen Verkehrsarten gefuhrt. Rad-
wege sind exklusive fir den Veloverkehr vorbehalten,
sie kdnnen in beiden Richtungen befahren werden.
Durch die Separierung vom motorisierten Verkehr
decken Zweirichtungsradwege die Bedirfnisse vieler
Nutzenden ab, insbesondere bei Velofahrenden mit
erhéhtem Sicherheits- und Schutzbedirfnis.

Strassenbegleitender Zweirichtungsradweg

In der Regel ist der strassenbegleitende Zweirich-
tungsradweg durch einen Grinstreifen von der Fahr-
bahn getrennt und quert seitliche Einmundungen
vortrittsberechtigt. Besonders zu beachten ist die
dauernde Sicherstellung der erforderlichen Sichtwei-
ten sowie die Markierung beider Fahrrichtungen im
Bereich der seitlichen Einmindungen.

Frei geflihrter Zweirichtungsradweg

Der frei gefuihrte Zweirichtungsradweg wird unab-
héngig von der Strasse gefihrt. Er hat eine sehr hohe
Attraktivitat fur alle Nutzergruppen des Veloverkehrs.

Einsatzbereich

¢ Auf langeren Abschnitten entlang von
Hauptverkehrsstrassen, am Siedlungsrand
oder ausserhalb des Siedlungsgebietes

¢ |Im Bereich von Briicken und Unterflihrungen,
sofern Fuss- und Veloverkehr getrennt gefiihrt
werden.

¢ Entlang von strukturierenden Elementen mit
wenig Einmiindungen (z. B. Eisenbahn, Fluss)

e Siehe Kapitel 4.2

Nicht empfohlen
Innerhalb des dicht bebauten Raumes sind aufgrund
der Wunschlinien und der Konflikte bei Einmiindungen
und Grundstiicken Einrichtungsradwege vorzuziehen
(siehe Kapitel 4.5).

Ausgestaltung

Die Querungen zum Erreichen bzw. Verlassen des
Radweges sind sorgféaltig zu I6sen (siehe Kapitel 5.11).
Ausserhalb des Siedlungsgebiets, resp. der Bebau-
ung, ist die Anordnung des Fuss- und Veloverkehrs
auf gleicher Ebene mdglich. Dabei soll die doppelte
Anhaltestrecke mit einer Projektierungsgeschwindig-
keit (Vo) von 40km/h vorhanden sein. Die Trennung
der Verkehrsflachen erfolgt durch die Markierung einer
durchgezogenen oder unterbrochenen Léngslinie und/
oder durch die Anordnung von Symbolen.

Strassenbegleitender Zweirichtungsradweg

Bei strassenbegleitenden Zweirichtungsradwegen
sind innerorts Gegenverkehrszuschldge und ausser-
orts Trennstreifen vorzusehen (siehe Kapitel 4.3).

Visualisierung Veloschnellroute Wallisellen mit Zweirichtungs-
radweg und separater Fihrung des Fussverkehrs
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4.7 Kombinierter Fuss-

Beschreibung

Als kombinierte Rad- und Fusswege werden alle Wege
bezeichnet, die von Velofahrenden und Gehenden
gemeinsam genutzt werden. Wege mit keinem oder
sehr wenig motorisiertem Verkehr (z.B. Fahrverbot
fir MIV) ohne separates Trottoir gehdren ebenfalls in
diese Kategorie, auch wenn sie rechtlich keine Rad-
und Fusswege darstellen. Kombinierte Fuss- und Rad-
wege oder Strassen/Wege mit Fahrverbot fiir den MIV
kénnen attraktive Angebote fiir den Veloverkehr sein.
Die Vertraglichkeit mit dem Fussverkehr ist durch die
Zunahme der E-Bikes und die Anforderungen an den
hindernisfreien Raum jedoch begrenzt und meist nur
bei tiefen Fussgangerfrequenzen gegeben (siche Ka-
pitel 2.5). Einen Sonderfall stellen Gehwege dar, auf
denen der Veloverkehr ausnahmsweise gestattet ist
(siehe Kapitel 4.11.3).

Einsatzbereich

e Hauptsachlich auf Nebenverbindungen,
vereinzelt auf Hauptverbindungen

¢ Ausserhalb des Siedlungsgebietes bis zum
Siedlungsrand

¢ Auf wenig begangenen resp. befahrenen
Wegen, ausserhalb der Siedlungskerne,
soll die Verhéltnisméssigkeit einer Trennung
geprift werden.

e Siehe Kapitel 4.2

0

Die gemeinsame Fihrung mit dem
Fussverkehr widerspricht dem Grund-
satz P-4 nach separierten Flachen.
Als Folge besteht ein Konfliktpotenzial
(siehe Kapitel 2.5).

und Radweg

Normalfall
NV

Ausgestaltung

Die minimale Fahrbahnbreite zur Begegnung von Velo-
und Fussverkehr im Zweirichtungsradweg auf Neben-
verbindungen betragt 3 Meter (vgl. Kapitel 4.3).

Bei strassenbegleitenden Zweirichtungsradwegen
sind innerorts Gegenverkehrszuschlage und ausser-
orts Trennstreifen vorzusehen (siehe Kapitel 4.3).

Verbindung ausserorts zwischen Ehrikon und Wildberg
als kombinierter Fuss- und Radweg

Strecken
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4.8 Velostrassen

Beschreibung

Velostrassen sind Nebenstrassen mit T30, die aufgrund
einer hohen Velonachfrage gegeniiber den seitlichen
Einmindungen vortrittsberechtigt gefiihrt werden. Da-
mit kdnnen fur den Veloverkehr attraktive Verbindun-
gen abseits stark belasteter Hauptverkehrsstrassen
angeboten werden. Eine Velostrasse hat keine recht-
liche Bedeutung fur die Verkehrsteilnehmenden, es
gilt die signalisierte Vortrittsregelung und Hochstge-
schwindigkeit. Bei dichtem Veloverkehr ist das Neben-
einanderfahren zu zweit gemass Art.43 VRV gestattet.

Einsatzbereich

¢ Nebenstrasse mit Ubergeordneter Velobedeutung,
viel Veloverkehr, wenig MIV

e Ausschliesslich auf Strassen in Tempo-30-Zonen

e Entlang von VSR mit Fihrung im Mischverkehr
Standard, entlang von HV und NV optional.

Velostrasse mit vortrittsberechtigter 4.8-2
Fihrung in Tempo-30-Zone (Quartierstrasse)
mit Aufhebung des Rechtsvortritts.

4.80 - 6.50

Ausgestaltung

Die Velostrasse vereint die Vorteile einer direkten,
unterbruchsfreien Flhrung mit der Flhrung abseits
von Hauptverkehrstrassen. Gut umgesetzt, kann sie
eine hohe Attraktivitat fur den Veloverkehr haben. Zu
beachten sind die Aspekte der Verkehrsberuhigung
und der Vertraglichkeit mit dem Fussverkehr. Eine
Beschleunigung des Verkehrs soll verhindert werden.
Mindestens ein einseitiges durchgehendes Trottoir soll
vorhanden sein. Es kdnnen die velofreundlichen Beru-
higungselemente gemass Kapitel 9 eingesetzt werden.
Versetzte oder beidseitige Parkierung sowie Schrag-
und Senkrechtparkierung sind keine velofreundlichen
Verkehrsberuhigungsmassnahmen.

Grosse Velosymbole an Knoten 4.8-3
und zu Beginn einer Velostrasse.
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Normalfall

Parkierung
¢ Im Idealfall keine Parkierung
in der Fahrlinie
* Versetzte Parkplatze vermeiden
e Abstand zur Langsparkierung
Normalmass =75cm

Im Knotenbereich
¢ Vortrittsberechtigte Flihrung
(Entzug Vortritt Nebenstrasse)

Gestaltung
¢ Bei VSR Verdeutlichung des Regimes
durch Belagseinfarbung

Schriftzug Velostrasse

® Der Schriftzug Velostrasse ist
gemass heutigem Recht nicht vor-
gesehen. Dieser soll im Rahmen
von Pilotprojekten getestet werden.
Das vergrosserte Velopiktogramm
entspricht heutigem Recht.

AAAAAA[ _____

4.8-4
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4.9 Einbahnstrassen mit Veloverkehr
in Gegenrichtung

Beschreibung

Um ein dichtes und direktes Velonetz anzubieten, sind
Einbahnstrassen in der Regel fiir den Veloverkehr in
beide Richtungen befahrbar. Ein besonderes Augen-
merk ist dabei auf die Ausgestaltung von Beginn und
Ende der Einbahnstrasse zu legen. Auf untergeordne-
ten Strassen genligen meist einfache Massnahmen
wie das Erhdhen der Aufmerksamkeit von Motorfahr-

zeuglenkenden auf den Veloverkehr in Gegenrichtung
mit Signalen und Markierung des Radstreifens (nach
Méglichkeit mit Trenninsel). Bei der Offnung von Ein-
bahnstrassen auf Hauptverkehrstrassen sind meist
umfangreiche Massnahmen bezliglich Signalisation,
Markierung und meist Lichtsignalanlagen (LSA) not-
wendig.

Einbahnstrassen mit Velogegenverkehr erméglichen
das Schliessen von Netzliicken und direkte Verbin-
dungen. Beginn und Ende sollen mit einer Markierung
und Signalisation erkennbar gemacht werden.
Grungasse/Ankerstrasse, Zurich.

Einsatzbereich

¢ Regelfall (Querschnitt) bei ausreichenden
Platzverhaltnissen

¢ Fahrbahnbreite mindestens fir Begegnungsfall
dimensionieren (Velo — LW 4.8 Meter)

Ausgestaltung

Mit einer Trenninsel bei Beginn und Ende der Einbahn-
strasse ist der Veloverkehr vor Kurvenschneiden durch
Motorfahrzeuge geschiitzt. Die Minimalmasse betra-
gen 1.5 Meter in der Hauptrichtung und 1.8 Meter in
der Gegenrichtung. Bei Einfahrt oder Einmiindung des
Velogegenverkehrs ohne Trenninsel ist eine Roteinfar-
bung zu prifen. Bei Einmindungen und Knoten sollen
die Vortrittsverhéltnisse zugunsten der Fahrtrichtung
mit Velogegenverkehr erkennbar geregelt sein.

Je nach Frequenz des MIV ist eine weitergehende 4.9-3
Markierung des Velogegenverkehrs sinnvoll, insbeson-

dere entlang einer Léngsparkierung fir den motori-

sierten Verkehr. Scheuchzer-/Kinkelstrasse, Zirich.
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Normalfall

Einmiindung

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

Einmiindung

¢ Einmindung Einbahnstrasse
in Gegenrichtung ohne
Trenninsel

AAAAAAAA

4.9-4
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4.10 Mischverkehr

Beschreibung

Velos fahren gemeinsam mit dem motorisierten Ver-
kehr auf der Fahrbahn. Auf siedlungsorientierten oder
verkehrsberuhigten Strassen mit tiefer Verkehrsbelas-
tung kann der Veloverkehr auf Nebenstrassen im
Mischverkehr gefiihrt werden. Da sich im Mischver-
kehr der MIV und der Veloverkehr dieselbe Verkehrs-
flache teilen, aber zum Teil grosse Geschwindigkeits-
unterschiede aufweisen, sind flr die Vertréglichkeit vor
allem Uberhol- bzw. Vorbeifahrmanéver relevant. Be-
ziglich Uberholverhalten zwischen MIV und Velover-
kehr gibt es glinstige und ungunstige Fahrbahnprofile
(siehe Folgeseiten). Punktuelle Veloinfrastrukturele-
mente wie Einspur-, Querungs- und Abbiegehilfen so-
wie Hinweise auf die geeignete Fahrlinie mittels mar-
kierter Velosymbole und Pfeile sind mdglich.

) () ()

Die Flihrung des Veloverkehrs auf einer
Strasse im Mischverkehr bedingt eine
situativ angemessene, jedoch grund-
satzlich tiefe Verkehrsbelastung sowie
ein angepasstes Verkehrsverhalten der
Motorfahrzeuglenkenden. Die Einhal-
tung dieser wichtigen Einflussfaktoren
ist nicht durch die Infrastruktur sicher-
gestellt.

Siehe Folgeseiten

Einsatzbereich

Innerorts

¢ Bei tiefen Geschwindigkeiten (= Tempo 30)
und wenig MIV (siehe Tab. 4.2-1)

¢ Bei hohen Velozahlen, geringem MIV und wenig/
keinem OV kann eine Velostrasse gepriift werden
(vgl. Kapitel 4.8).

* Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 7.5 Meter und
9 Meter kann eine Kernfahrbahn gepriift werden
(vgl. Kapitel 4.11.1), um die optische Flihrung zu
verdeutlichen.

e Siehe Kapitel 4.2

Ausserorts

¢ Die Vertréaglichkeit von Mischverkehr auf Ausser-
ortsstrecken ist grundsétzlich kritisch (oft knapper
Uberholabstand bei héheren Geschwindigkeiten).

e Nur auf Nebenverbindungen mit einer tiefen
Verkehrsbelastung (siehe Tab. 4.2-1) und einem
geringen Schwerverkehrsanteil oder OV.

Nicht geeignet

e Auf HV und VSR wird bei einer Verkehrsbelastung
von mehr als 5000 Fahrzeugen pro Tag (Fz/Tag)
auch auf verkehrsberuhigten Strassen das Markie-
ren von Radstreifen empfohlen (siehe Kapitel 4.4).

e Strassen mit mehr als einem Fahrstreifen pro
Richtung sind fir eine Fiihrung des Veloverkehrs
im Mischverkehr ungeeignet.

Ausgestaltung

Erscheinungsbild Fahrbahn

Ein angepasstes Erscheinungsbild der Strasse unter-
stlitzt die Einhaltung der signalisierten Hochstge-
schwindigkeit und damit sichere Begegnungsfille
MIV/Velo. Mit einem Verzicht auf eine Mittellinie und
mit einer FGSO-Markierung (beispielsweise breiten
Bandern an den Fahrbahnrandern) wird die Fahrbahn
optisch verengt und ein siedlungsorientiertes Erschei-
nungsbild geschaffen (siehe Kap. 3.2.1).
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Option: FGSO

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

e Farbe: gemass VSS-Norm
40 214, Farbe ohne Perlen
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Dimensionierung Fahrbahn Mischverkehr

Die Dimensionierung der Fahrbahn hat Einfluss auf die Velovertréglichkeit bei der Fiihrung im Mischverkehr so-
wie auch bei den Kernfahrbahnen. Bei beiden Fiihrungsformen teilen sich der MIV und der Veloverkehr die Ver-
kehrsflache. Durch die Dimensionierung werden die Uberholvorgénge oder auch das Geschwindigkeitsniveau
beeinflusst. Als Hilfestellung fiir den Abwagungsprozess werden nachfolgend die Effekte fir den Veloverkehr
beschrieben.

Fahrbahn 5 Meter bis 6.2 Meter
Bei geringer Verkehrsmenge und tiefer Geschwindigkeit werden Velofahrende in genligendem Abstand tberholt.
Die Infrastruktur ist in der Regel fiir den Veloverkehr problemlos nutzbar.

Bei erhdhter Verkehrsmenge und/oder erhéhter Geschwindigkeit nehmen die Uberholméglichkeiten aufgrund
entgegenkommender Fahrzeuge ab. Velofahrende sind dem Verkehrsdruck ausgesetzt. Dies fihrt fir die Velo-
fahrenden zu Stress. Auch Fahrzeuglenkende filhlen sich behindert, was zu knappen Uberholmanévern fiihren
kann.

Richtwerte fiir die Velovertraglichkeit sind (siehe Kapitel 4.2)

e Tempo 30: 5000 DTV
e Tempo 50: 2500 DTV

¥ s )
ﬁ ~ -
r

Beispielquerschnitt 6.2 Meter 4.10-3 Beispielquerschnitt 6.2 Meter 4.10-4
Wenig Verkehrsmenge/tiefe Geschwindigkeit: Erhohte Verkehrsmenge/erhéhte Geschwindigkeit:
velovertragliche Lésung fur Veloverkehr unvertrégliche Lésung

Fahrbahn 6.2 Meter bis 7.5 Meter

Fahrbahnbreiten zwischen 6.2 Meter und 7.5 Meter mit markierten Fahrstreifen sind zu vermeiden. Es besteht die
Gefahr, dass Personenwagen Velofahrende innerhalb des Fahrstreifens mit zu knappem Abstand tberholen. Es
ist zu prifen, ob die Fahrbahn verschmalert werden kann oder ob die Kernfahrbahn markiert wird.

Richtwerte flr die Velovertraglichkeit sind (siehe Kapitel 4.2)
e Tempo 30: 5000 DTV
e Tempo 50: 2500 DTV

Beispielquerschnitt 6.8 Meter 410-5 Beispielquerschnitt 7.5 Meter 4.10-6
Zu knappe Uberholvorgénge innerhalb des Fahrstreifens Zu knappe Uberholvorgénge innerhalb des Fahrstreifens

Standards Veloverkehr | Kanton Zurich



Strecken

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 67



Strecken

68

4.11 Weitere Fuhrungsarten

4111 Kernfahrbahn

Beschreibung

Kernfahrbahnen ermdglichen in engen Strassenquer-
schnitten eine Veloflihrung mittels Radstreifen. Da die
Radstreifen teilweise vom Motorfahrzeugverkehr be-
fahren werden, wird fur die Velofahrenden nur ein be-
dingter Schutz angeboten. Um diesem Umstand Rech-
nung zu tragen, sind Radstreifen mindestens 1.8 Meter
zu markieren (gilt fir Haupt- und Nebenverbindungen).
Auf Nebenverbindungen sind in begriindeten Aus-
nahmen Kernfahrbahnen mit Radstreifenbreite von
1.5 Meter moglich. Eine Mittelleitlinie wird nicht mar-
kiert. Die Kernfahrbahn ist eine kurzfristig realisierbare
Massnahme, ihre Eignung ist in jedem Fall situativ zu
Uberprifen. Weitere Erlduterungen siehe Folgeseiten.

Einsatzbereich

Empfohlen

¢ |.d.R. bei Strassenbreiten zwischen 7.5 Meter
und 9 Meter

¢ Kernfahrbahn mit Radstreifen 1.8 Meter und Kern von
4.5 Meter: DTV im Bereich von max.5000 Fz/Tag

e Kernfahrbahn mit Radstreifen 1.8 Meter und Kern von
5.2 Meter: DTV im Bereich von max. 7500 Fz/Tag

) () ()

Die Radstreifen in einer Kernfahrbahn
sind fur den Veloverkehr nur bei

einer geringen Verkehrsdichte sicher
und attraktiv. Das Nebeneinander-
fahren in einer Kernfahrbahn ist wenig
angenehm.

Nicht empfohlen

¢ Bei einem Schwerverkehrsanteil = 600 Fz/Tag

¢ Neuanlagen resp. bei baulichen Sanierungen

® Bei eingeschrankten Sichtverhéltnissen

¢ Bei regelmassiger Kolonnenbildung des
motorisierten Verkehrs

* Bei mehreren aufeinander folgenden
Linksabbiegebeziehungen

* Bei wichtigen Veloabbiegebeziehungen und
bei zu viel Unterbrechungen durch beispielsweise
Querungsstellen ist die Anordnung einer Kern-
fahrbahn zu prifen.

e Stérungen am Fahrbahnrand, fehlende Seiten-
freiheit (Mauern, Hecken, Parkierung usw.)

Ausgestaltung

e Markierung der Radstreifen mit unterbrochener
Linie

e Verdnderungen der Strassenbreite werden mit
der Breite der Radstreifen aufgefangen.
Die Kernfahrbahn bleibt in der Breite konstant.
Verénderungen des Querschnitts missen gut
erkennbar ausgestaltet werden.

¢ Bei wichtigen Einmindungen ist die Kernfahrbahn
zu unterbrechen und eine Mittelleitlinie als
Unterstltzung zum Linksabbiegen notwendig.

¢ Bei starker L&ngsneigung ist ein einseitiger
Radstreifen als «Steighilfe» zu prifen.
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Normalfall
Bei starken Steigungen
* Priifung einseitiger
Radstreifen («Steighilfe»)
Kernfahrbahnbreite
® 4.50 bis 5.00m
Abstand zu

Langsparkierung
* Normalmass =75cm

Knotenformen
e Vgl. Kapitel 5 bis 10

»
>
>
»
>
>
—
1

1

1
1

4.11.1-2
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Kernfahrbahnen ab Fahrbahnbreiten 7.5 Meter
Bei Fahrbahnbreiten ab 7.5 Meter sind Kernfahrbahnen gegeniiber der Mischverkehrsldsung zu bevorzugen.

Begegnungsfall Abmessung )
LRl A m innerhalb Kern Radstreifen/Kern oder Fahrbahn SR R

Kernfahrbahn PW/PW 1.80m/4.50m/1.80m 8.10m
Nebenverbindung
Hauptverbindung Kernfahrbahn LW/PW 1.80m/5.20m/1.80m 8.80m
, (1.80m) Schmalfahrbahn* 1.80m/2.75m/2.75m /1.80m 9.10m
innerorts Tempo <50km/h
Normalfahrbahn 1.80m/3.00m/3.00m/1.80m 9.60m
Kernfahrbahn* PW/PW 1.50m/4.50m /1.50m 7.50m
Neb bind
e Kernfahrbahn* LW/PW 1.50m /5.20m /1.50m 8.20m
_ (1.50m) Schmalfahrbahn* 1.50m/2.75m/2.75m / 1.50m 8.50m
innerorts Tempo <50km/h
Normalfahrbahn 1.50m/3.00m/3.00m/1.50m 9.00m
Kernfahrbahn LW (Begegnung 1.50m /< 4.50m /1.50m <7.50m
m mit Benuitzung RS)
Kernfahrbahn LW (Begegnung 1.80m/<4.50m/1.80m <8.10m
mit Beniitzung RS)
PW = Personenwagen LW = Lastwagen RS = Radstreifen * zu begriindende Ausnahme 4.11.1-3

y y

HV Beispielquerschnitt 8.8 Meter 4.11.1-4  HV Beispielquerschnitt 9.6 Meter 4.11.1-5
Markierung von Kernfahrbahn Markierung von Normalfahrbahn
Erlduterung

Velovertraglichkeit ist abhdngig von Grundparametern

Folgende Grundparameter sind bei der Betrachtung der Velovertraglichkeit zu berticksichtigen.
e Verkehrsbelastung

¢ Belastung Schwerverkehr

e Lange der Kernfahrbahn

* Temporegime

Konsolidierte Angaben stehen derzeit nur unzureichend zur Verfiigung. Generell gilt jedoch, dass eine Velo-
vertraglichkeit nur gegeben ist, wenn Begegnungsfélle des MIV selten sind, welche eine Mitbenltzung der Rad-
streifen voraussetzen oder einen geringen Uberholabstand gegeniiber Velofahrenden begiinstigen.

Im Rahmen verschiedener Pilotversuche werden Kernfahrbahnen mit breiten Radstreifen > 1.8 Meter und schma-
lem Kern < 4.5 Meter bei geringer Verkehrsbelastung und tiefem Tempo < 30km/h getestet. Die ersten Resultate
sind positiv und die Pilotphase soll erweitert werden. Eignungsparameter und -grenzen fehlen zurzeit noch. Nach
Abschluss der Pilotphase wird die Aufnahme in die Standards gepruft.

Schmal-/Normalfahrbahn

Im Abwégungsprozess zwischen Radstreifen- und Fahrstreifenbreite ist die Veloinfrastruktur i.d.R. zu priorisie-
ren, da Velofahrende keine Schutzhiille haben.
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_Aufdorfstrasse, Ménnedorf
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4 11.2 Velos auf Busstreifen

Beschreibung

Die Zulassung von Veloverkehr auf Busstreifen nutzt
rdumliche Synergien und kann eine zweckmaéssige L6-
sung sein. Radstreifen oder separate Radwege sind
jedoch aus Sicht des Veloverkehrs grundsétzlich at-
traktiver als die Zulassung auf Busstreifen.

Die Qualitat fir den Veloverkehr (und den Busverkehr)
hangt wesentlich von der Taktfolge des OV, der Fre-
quenz des Veloverkehrs sowie der Langsneigung ab.
Der Querschnittstyp ist nur bedingt geeignet, um neue
Nutzende zum Velofahren zu bewegen, da der Fahr-
bereich mit grossen Fahrzeugen geteilt wird. Die Beur-
teilung Uber die Eignung bei Busstreifen < 3.25 Meter
muss abschnittsweise und unter Einbezug der Rah-
menbedingungen erfolgen.

Einsatzbereich

Empfohlen mit einer Breite = 4.5 Meter

¢ Entlang von Hauptverkehrsstrassen
mit Priorisierung des OV

¢ Auf Hauptverbindungen mit einem hohen Anteil an
schnellen Velopendelnden (Alltag)

Nicht empfohlen mit einer Breite < 4.5 Meter

® Folgezeit der Busse < 5 Minuten

* Hohe Velofrequenz und haufige Uberholmanéver
unter den Velofahrenden

e Steigungstrecken > 2 Prozent

e Bei Streckenabschnitten = 200 Meter

72

L]

Ausgestaltung

Bei hohen Taktfolgen des OV und hoher Frequenz des
Veloverkehrs entstehen zudem bei der Haltestellenzu-
fahrt vermehrt Konflikte. Eine stérkere Separierung ist
fallweise zu prifen. Bei Rechtsabbiegebeziehungen ist
nach Mdglichkeit die Umweltspur zu 6ffnen.

Velos auf der Busspur auf der Usterstrasse in Volketswil.
Aufgrund der geringen Langsneigung und der Raumsynergie
stellt dies hier eine praktikable Lésung dar.
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Normalfall

Gefille/Steigung
* Bei Steigungen >4%:
Umweltspur =4.50m

Markierung

* Unterbrochene gelbe Linie
bei Breite <4.50m

* Ununterbrochene gelbe
Linie bei =4.50m oder bei
Missbrauchsgefahr durch
MIV

Markierung

¢ Bei gewissen Rechtsabbiegestrémen
des MIV kann es empfehlenswert
sein, die Umweltspur zu 6ffnen (Sicht-
kontakt verbessern), gegebenenfalls
separate Steuerung an der LSA.

¢ Die Bedirfnisse des Veloverkehrs und
des OV sind dabei zu beriicksichtigen.

AAAAAA|._____-

Rechtsabbiegespur MIV

¢ Priufen, ob Rechtsabbiegen fir den
MIV angeboten werden soll oder nicht
(Problematik toter Winkel).

¢ Bei Angebot Rechtsabbiegen MIV:

Offnung Umweltspur priifen

Breite
® >4.25m: Ab 4.50m kann die Mar-
kierung eines Radstreifen gepriift
werden. Bei Haltestellen ist eine
Uberholméglichkeit anzubieten.
<3.25m: In der Regel fiir Abschnitte
<200m, bei langeren Abschnitten ist
die Eignung zu prufen.
® 3.25 bis 4.25m: Fir Zulassung
Veloverkehr nicht geeignet

(siehe Gegenfahrtrichtung)

4.11.2-3
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4.11.3 Gehbereich mit Velo gestattet

22.50 NV

Trottoir mit Velo gestattet

Beschreibung

Die Zulassung von Velos mit der Signalisation «Fuss-
weg, Velo gestattet» ist eine Ausnahme. Sie kommt in
der Regel nur auf Schulwegen und Nebenverbindun-
gen zur Sicherstellung der Verkehrssicherheit zur An-
wendung, wenn erforderliche Ausbauten der Veloin-
frastruktur kaum realisierbar oder sehr aufwendig sind.
Fir Hauptverbindungen wird in der Regel eine Tren-
nung vom Fussverkehr angestrebt (siche Kapitel 2.5).
Die Zusatztafel «Velo gestattet» bedeutet keine Ben(t-
zungspflicht fiir den Veloverkehr. Schnelle E-Bikes sind
nur mit abgestelltem Motor zugelassen. Kinder unter
12 Jahren diirfen seit 2021 auf Trottoirs und Fusswe-
gen generell Velo fahren, sofern keine Veloinfrastruktur
vorhanden ist. Damit nimmt die Bedeutung der aus-
nahmsweisen Zulassung von Veloverkehr auf Trottoirs
deutlich ab.

0

Die gemeinsame Fihrung mit dem
Fussverkehr widerspricht dem Grund-
satz nach separierten Flachen. Als
Folge besteht ein Konfliktpotenzial.

4.11.3-2 22.50 NV

Fussweg mit Velo gestattet

Einsatzbereich

* Wo kein anderes adaquates Platzangebot fir
den Veloverkehr gefunden werden kann.

e Kritisch zu prifen ist der Einsatz an Strecken mit
einmindenden Querstrassen oder im Gefalle.

e Auf Trottoirs mit tiefer Fussgéngerfrequenz

e Bei erflllten Sichtbeziehungen bei Ein- und
Ausfahrten

Ausgestaltung
Die Zulassung des Veloverkehrs auf dem Trottoir wird
signalisiert (vgl. Kapitel 3.2.1).

4.11.3-3

Aufgrund des Schutzbedirfnisses ist hier das
Trottoir an der Reppischtalstrasse in Stallikon fir
den Veloverkehr freigegeben.
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.ackerstrasse,Nirensdorf

Beschreibung

Der Rechtsvortritt ist fir Knoten zwischen Nebenstras-
sen innerhalb von Tempo-30-Zonen als Standardlo-
sung vorgegeben. Bei geringer Belastung, geringen
Geschwindigkeiten des MIV und guten Sichtverhalt-
nissen sind Rechtsvortritte fiir den Veloverkehr in der
Regel problemlos. Bei mittlerer und hoher Verkehrsbe-
lastung durch den MIV sind Rechtsvortritte flr den
Veloverkehr schwierig zu befahren. Insbesondere das
Linksabbiegen ist herausfordernd, da ein geschitzter
Aufstellbereich fehlt.

Einsatzbereich

¢ Im Nebenstrassennetz

¢ Bei mittleren und hohen Verkehrsbelastungen
des MIV ist aus Sicht des Veloverkehrs auf
Rechtsvortritte zu verzichten.

e Bei schlechten Sichtverhéltnissen ist eine
andere Vortrittsregelung erforderlich.

e Entlang von HV und NV méglich, optimal ist die
Einflhrung einer Velostrasse.

¢ Bei einer hohen Frequenz des Veloverkehrs
sind eine «Velostrasse» und Aufhebung des
Rechtsvortritts zu prufen.

Ausgestaltung

Die Geschwindigkeiten des MIV sind gegebenenfalls
durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen tief zu hal-
ten (siehe Kapitel 9.4). Neben vertikalen Anrampungen
zahlen auch kleinere Radien dazu; diese halten die Ge-
schwindigkeiten beim Abbiegen tief.

Neben den Vertikalversatzen kénnen kleine Radien und die Ver-
schmaélerung der Durchfahrtsbreite zur Geschwindigkeits-
reduktion des MIV und damit zur Verkehrssicherheit beitragen.
Die Durchfahrtsbreite sollte in der Regel mindestens 4.25 Meter
(MIV-Velo) betragen. Kinkel-/Beckenhofstrasse, Zirich.
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Normalfall

Markierung

® Beschrieb und Anwendung
Markierung gemass
VSS-Norm 40 851

Knoten mit Vertikalversatz

Vertikalversatz
mit vollflachiger
Anrampung
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Seestrasse, Erlenbach

Beschreibung

Radstreifen im Knotenbereich stellen die durchgehen-
de Veloinfrastruktur sicher, machen den Raumbedarf
des Velos deutlich und erhéhen die Aufmerksamkeit
der ab- und einbiegenden Motorfahrzeuglenkenden
gegenlber den Velofahrenden. Radstreifen sind in der
Regel sowohl auf der vortrittsberechtigten Hauptach-
se als auch auf der einmiindenden Strasse sinnvoll.
Insbesondere bei nicht symmetrischen Knotenformen
und mehreren Fahrstreifen zeigen durchmarkierte Rad-
streifen die Flhrung des Veloverkehrs. Die Sichtweite
aus der Einmindung auf den Radstreifen und die Fahr-
bahn mussen gewahrleistet sein (siehe Kapitel 3.1.3).

Einsatzbereich
e Standardlésung bei vortrittsberechtigten
Strassen mit Radstreifen

Ausgestaltung
Zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und Ricksichtnah-
me der Motorfahrzeuglenkenden beim Ein- oder Ab-
biegen werden im Radstreifen im Bereich der Einmiin-
dung Velosymbole in Fahrtrichtung markiert. In den
nachfolgenden Situationen ist zudem eine weiterge-
hende Verdeutlichung durch das Anbringen einer roten
Einfarbung des Radstreifens im Einmindungsbereich
sinnvoll.
o Geféllstrecken mit entsprechend
hoher Velogeschwindigkeit
e Bei einem hohen Anteil rechtsabbiegender LW
¢ Bei hdufigem Rickstau auf der vortrittsberechtigten
Fahrbahn; rechts vorfahrende Velofahrende werden
von ein- und abbiegenden Fahrzeuglenkenden oft
nicht oder zu spat erkannt.
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Knoten ohne LSA

Halteverbotslinie

Durchfahrtsbreite

¢ Dimensionierung
Durchfahrtsbreite
siehe Kapitel 3.1.5

¢ Es ist keine Halteverbotslinie zu markieren,
wenn der Radstreifen bis zum Fussgénger-
streifen markiert wird. Wenn aufgrund von
Fahrbahnbreiten kein Radstreifen markiert
wird, dann kann eine Halteverbotslinie
markiert werden.

20.00

Roteinfarbung
e Optional mit
Roteinfarbung

>

Markierung

¢ Im Bereich der Einmiuindung
wird die Radstreifenmar-
kierung mit der Teilung 1/1
markiert. Die Fihrungs-
linie (Art. 76 Abs.2 SSV) ist
grundsatzlich anzuwenden.

Variante

Radstreifen mit roter Einfarbung im Konfliktbereich 5.3-3
bei der Einmiindung Bullingerstrasse in Zirich

N~ ‘IVVVVVVV

Velostreifen
e Einmindender Velostreifen in nicht vor-

trittsberechtigter Strasse endet rund 20m
vor Fussverkehrsquerung und vereinfacht
das Verflechten zum Linksabbiegen.

Einlenker
¢ Die Radien der Einmindung sollen eine tiefe
Abbiegegeschwindigkeit unterstitzen.

5.3-2 Idealerweise liegen sie im Bereich von 5m.

5.3-4
Einmiindung ohne zufiihrenden Radstreifen
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Landstr@ é‘, Wolfhausen

Beschreibung
Knoten ohne Lichtsignalanlage stellen den Regelfall fiir
Knoten zwischen Haupt- und Nebenstrassen dar.

In der Regel wird fir die Abbiegehilfe ein Bereich in
der Strassenmitte ausgeschieden, der durch alle Ver-
kehrsteilnehmenden benutzt werden kann. Kombina-
tionen mit einer durchgehenden Mittelzone sind mog-
lich. Der Mittelbereich weist eine Breite von 2.5 Meter
auf (begriindete Ausnahme: 2 Meter) und ist in der Re-
gel beidseitig durch ein bauliches Element geschutzt.

)

Bei geringen Fahrzeugabstanden

des motorisierten Verkehrs und einer
grossen Geschwindigkeitsdifferenz

zum Veloverkehr nimmt die Uberblick-
barkeit des Verkehrsgeschehens ab.
Unter diesen Umsténden steht wenig
Zeit zum Verflechten und Linksabbiegen
zur Verfiigung. Die Folge sind hektische,
oft wenig vorhersehbare Mandver des
Veloverkehrs. Es besteht die Gefahr,
dass Nutzergruppen mit einem hohen
Sicherheitsbedurfnis ausgeschlos-

sen werden. Es ist situativ zu priifen,

ob das Konfliktpotenzial mit einer
Geschwindigkeitsreduktion reduziert
werden kann.

Wenn das Abbiegen in einen Veloweg oder in eine
Strasse mit Motorfahrzeugverbot mindet, kann die
Abbiegehilfe ausschliesslich fir den Veloverkehr mar-
kiert werden.

Einsatzbereich

e Knoten Haupt- und Nebenstrassen

¢ Bei mittleren und hohen Verkehrsbelastungen
des MIV

e Auf Schulweg- oder touristischen Veloverbindungen
mit einem hohen Anteil von Velofahrenden mit einem
hohen Schutzbedurfnis

Ausgestaltung

Geschutzte Mittelbereiche sind eine wichtige und hau-
fig eingesetzte Massnahme zur Erhéhung von Sicher-
heit und Komfort fur den Veloverkehr. Die Kombination
mit einer Aufstellflache zum indirektem Linksabbiegen
ist sinnvoll, insbesondere auf Schulweg- oder Freizeit-
verbindungen.

Ein geschutzter Mittelbereich bremst den Verkehr auf
der Hauptverbindung im Knotenbereich jedoch nicht
physisch ab, die Durchfahrt ist mit der signalisierten
Hoéchstgeschwindigkeit moglich.
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Normalfall

Radstreifen und Mittelinseln Untervariante

e Radstreifen auch bei e Variante mit reduzierter
Mittelinseln durchgehend Lange und beidseitiger

* Dimensionierung Durchfahrts- Fussverkehrsquerung

breite siehe Kapitel 3.1.5

Mittelinseln

¢ Die Standardbreite der
Mittelmarkierung misst
>2.50m. Da die Markie-
rung aussen an der bau-
lichen Insel angesetzt
wird, kann die Insel auch
2.20m breit sein.

>20.00

Abbiegehilfe in Mitte
e Standardbreite: 2.50m
* Minimale Breite: 2.00m

Verflechtungsstrecke

e Die Lange der Verflechtungs-
strecke betragt nach Még-
lichkeit =20m. Diese Lénge
ermdglicht in Abstimmung
mit dem geradeaus fahrenden
Verkehr das Nutzen einer

Zeitllicke.

Prinzip

I

. |

I

5.4-4 | |
Der geschiitzte Mittelbereich ermdglicht das Nutzen einer Geschitzte und baulich abgesetzte Abbiegehilfe 5.4-5
Zeitlicke zum Linksabbiegen in Abstimmung mit dem fuir den Veloverkehr auf der Schwamendingenstrasse
geradeaus fahrenden Verkehr. Je langer die Abbiegehilfe, in Zurich

desto einfacher ist die Abstimmung zwischen motori-
siertem Verkehr und dem linksabbiegenden Veloverkehr.
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Beschreibung

Mit der Anordnung von Vorsortierstreifen wird die
Fahrbahn erweitert, dies beglinstigt eine erhdhte Ge-
schwindigkeit des Motorfahrzeugverkehrs im Knoten-
bereich. Dadurch werden die allenfalls nétigen Verflech-
tungsmanodver einer Fahrbeziehung des Veloverkehrs
gefahrlicher. In Knoten ohne LSA sind Vorsortierstrei-
fen aus Kapazitatsgrinden nur selten erforderlich und
sind deshalb nur in Ausnahmeféllen anzuordnen.

Linksabbiegestreifen

Das Verflechten zum direkten Linksabbiegen ist bei
hoher Verkehrsdichte, knappen Fahrzeugabsténden
und Zeitliicken dusserst anspruchsvoll. Linksabbiege-
streifen im Mischverkehr stellen kein sicheres Velo-
angebot dar. Mit einem geschutzten Mittelbereich wird
in der Fahrbahnmitte ein sicherer Warteraum geschaf-
fen, der das Abbiegen unterstitzt (vgl. Kapitel 5.4).

Bei geringer Verkehrsbelastung ist das
Verflechten in Vorsortierspuren fiir den
Veloverkehr meist unproblematisch.
Bei dichter Fahrzeugfolge ist das Ver-
flechten aufgrund der grossen Ge-
schwindigkeitsdifferenz jedoch sehr
anspruchsvoll. Dadurch werden An-
spruchsgruppen mit erhéhtem Sicher-
heitsbedirfnis ausgeschlossen. Auf
die Anordnung einer Vorsortierung ist
wenn mdglich zu verzichten.

Rechtsabbiegestreifen

Bei einer Vorsortierung zum Rechtsabbiegen ohne
Additionsprinzip (siehe Abb. 6.4a-4) werden Velo-
fahrende zu einem gefahrlichen und unkomfortablen
Fahrstreifenwechsel gezwungen, wenn sie geradeaus
fahren wollen. Das Additionsprinzip ist in dieser Kon-
stellation ebenfalls keine sichere Lésung. Durch Fahr-
zeuge auf dem Rechtsabbiegestreifen wird die Sicht
auf den Hauptstrom und den geradeaus fahrenden
Veloverkehr verdeckt (vgl. Abb. 5.5-3). Rechtsabbiege-
streifen wirken sich negativ auf die Sicherheit des
Veloverkehrs aus, auf ihre Anordnung ist zu verzichten.

Einsatzbereich

Linksabbiegestreifen

e Anordnen einer Abbiegehilfe anstelle eines
Linksabbiegestreifens

Rechtsabbiegestreifen

¢ Verzicht auf einen Rechtsabbiegestreifen bei
Knoten ohne LSA (vgl. Abb. 5.5-3). Wenn dies nicht
maoglich ist, Knoten mit einer LSA ausstatten
und den Rechtsabbiegestreifen im Additionsprinzip
anflgen (vgl. Abb. 6.4a-4).
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Knoten ohne LSA

Herleitung

Herleitung fiir méglichst weitgehenden Verzicht auf eine Vorsortierung

5.5-3
Geradeaus fahrendes Velo steht im Wegen eingeschrankten Sichtverhéltnissen
Konflikt mit Fahrzeugen, die auf ist das Additionsprinzip fir Rechtsabbiege-
den Rechtsabbiegestreifen einfahren. streifen in Knoten ohne LSA zu vermeiden.

Additionsprinzip: Die Fahrrichtung geradeaus
benébtigt keinen Fahrstreifenwechsel, Rechts-
oder Linksabbiegestreifen werden seitlich
«addiert», der Fahrstreifenwechsel zum Ab-
biegen erfolgt vortrittsbelastet.
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Knoten ohne LSA

Wilstrasse, Diibendorf

Beschreibung

Das Abbiegen in Links- oder Rechtskurven ist fir den
Veloverkehr aufgrund der Sicht- und Verflechtungswin-
kel problematisch. Insbesondere bei nachtriglichen
Anderungen des Vortritts, beispielsweise durch den
Bau einer Umfahrungsstrasse, ist eine sorgfaltige Ana-
lyse erforderlich.

Linksabbiegen in Rechtskurven

Bei einer geradeaus flihrenden Hauptbeziehung des
Veloverkehrs ist eine nach rechts verlaufende Haupt-
strasse problematisch (vgl. Abb. 5.6-3 und 5.6-4).
Um geradeaus zu fahren, muss ein «Linksabbiegen»
erfolgen. In einer Rechtskurve ist die Sicht nach hin-
ten stark eingeschrankt, insbesondere bei hoher Ge-
schwindigkeit des MIV ist dies dusserst problematisch.

Rechtsabbiegen in Linkskurven (Veloweichen)

Bei einem dreiarmigen Knoten und einer nach links
verlaufenden Hauptstrasse besteht die Gefahr, dass
die der vortrittsberechtigten Strasse folgenden Velo-
fahrenden von rechtsabbiegenden Autos «libersehen»
werden (vgl. Abb. 5.6-7). Mit einer baulich ausgebil-
deten Veloweiche wird die zum Abbiegen nétige Ge-
schwindigkeitsreduktion und Ablenkung des motori-
sierten Verkehrs sichergestellt und die beabsichtigte
Fahrtrichtung des Veloverkehrs (Geradeausfahren
oder Rechtsabbiegen) friihzeitig erkennbar gemacht.

Einsatzbereich
e Siehe Abschnitt Beschreibung

Zﬁrich-/Bossafle strasse, Mettmenstetten

Ausgestaltung

Linksabbiegen in Rechtskurven

¢ Die Linksabbiegestreifen sind in der Regel in
einem Abschnitt fir den Veloverkehr vorbehalten,
in einem zweiten Abschnitt kann der Streifen
auch fur den MIV befahrbar sein oder gesamthaft
als Mehrzweckstreifen ausgestaltet werden.

¢ Die einmiindende Strasse wird dank ablenkender
Schutzinsel als T-Knoten gestaltet und rechtwinklig
an die Hauptstrasse gefiihrt.

¢ Falls die beiden erstgenannten Massnahmen nicht
ausreichen, ist eine Losung mit LSA und separater
Anmeldung fir den Veloverkehr gemass Kapitel 6.5¢
notwendig.

Rechtsabbiegen in Linkskurven (Veloweichen)

e Empfohlene Velodurchfahrt mindestens 2.00m
(Lastenvelos, Reinigungsfahrzeuge, Winterdienst)

¢ Bei knappen Platzverhéltnissen ist eine ablenkende
Schutzinsel ohne Velodurchfahrt méglich
(vgl. Abb. 5.6-5); auch eine solche Insel ist baulich
auszubilden.
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Normalfall Linksabbiegen in Rechtskurven

20.00

Schutzinseln

¢ Mit Insel geschutzter
Linksabbiegestreifen
beginnt deutlich vor
der Linkskurve.

¢ Die Insel stellt sicher,
dass Velofahrende
wéhrend des Links-
abbiegemandvers
nicht links Gberholt
werden.

Mittelstreifen
* Der erste Teil des Mittelstreifens dient zum Einspuren
des Veloverkehrs; der zweite zum Abbiegen.
Der zweite Abschnitt wird auch vom MIV benutzt.
* Angestrebte Lange Mittelstreifen: 20m

Normalfall Rechtsabbiegen in Linkskurven

mit Veloweiche ohne Veloweiche

Schutzinseln
¢ Die Fahrtrichtungen der Verkehrs-
teilnehmenden werden dank ablen-
kender Schutzinsel und geradeaus
Roteinféarbung flihrendem Radstreifen verdeutlicht.

e Optional mit ¢ Die Geschwindigkeit abbiegender
Roteinfarbung Fahrzeuge wird reduziert.

5.6-4

Herleitung

Knoten ohne LSA

Konfliktpunkte beim Linksabbiegen 5.6-6  Konfliktpunkte beim Rechtsabbiegen
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Knoten ohne LSA

88

T
P

Muhlernstrasse, Koniz

.
i

Beschreibung

In Knoten ohne LSA ist das indirekte Linksabbiegen ein
Zusatzangebot fir Velofahrende mit einem erhdhten
Schutzbedrfnis, mit welchem das anspruchsvolle und
héufig heikle direkte Linksabbiegen vermieden wer-
den kann. Das Linksabbiegen erfolgt in zwei Etappen.
Voraussetzung flr das Angebot sind ausreichende
Flachen zum Abbremsen und Aufstellen am rechten
Fahrbahnrand sowie eine sichere Querungsméglich-
keit, meist in Kombination mit einem Fussgénger-
streifen und einer Mittelinsel. Bei Knoten ohne LSA
wird das indirekte Linksabbiegen hauptséachlich bei
T-Knoten angewendet. Eine Markierung in der Ein-
mindung ist nicht mdglich.

Das indirekte Linksabbiegen ist auf dem
kantonalen Strassennetz bisher noch
nicht gelaufig. Gewdhnung und Anwen-
dungspraxis sind nétig. Erfahrungs-
gemadss ist deshalb die gleichzeitige
Umsetzung an mehreren Knoten sinn-
voll. Bei Strassenabschnitten >T50

sind direkte sowie auch indirekte
Linksabbiegemandver heikel. Alternative
Angebote sind zu priifen (Geschwin-
digkeitsreduktion, Unterfiihrung, LSA
USW.).

Einsatzbereich
e Linksabbiegen ausschliesslich fir den Veloverkehr
¢ Das indirekte Linksabbiegen ohne LSA ist
nur bei tiefen bis mittleren Frequenzen
des motorisierten Verkehrs und einer guten
Ubersicht zu empfehlen.
e Erhohte Sicherheitsanforderungen
(Schulwege, Freizeitverbindungen usw.)

Ausgestaltung

¢ In der Regel in Kombination mit einem baulich
geschutzten Mittelbereich; ohne diesen
muissen mehrere Fahrbeziehungen beachtet
werden, was fir etliche Nutzergruppen
anspruchsvoll ist.

¢ Genugende Lange (nach Méglichkeit = 15 Meter),
um ausserhalb des weiterfiihrenden Velostreifens
abbremsen zu kdnnen.

¢ Die Mitbenutzung des MIV-Linksabbiegestreifens
fir gelibte Velofahrende bleibt mdglich.
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Knoten ohne LSA

Normalfall indirektes Linksabbiegen via Fahrbahnrand

Bei T-Knoten mit mittleren bis hohen MIV-
Belastungen und einer hohen Velonachfrage
kann eine Abbiegehilfe am rechten Fahr-
bahnrand erstellt werden. Vor dem Queren
der Fahrbahn in den Aufstellbereich

kann in einem Warteraum ausserhalb des
Velostreifens eine genligend grosse Licke
im Verkehrsstrom abgewartet werden.
Dargestellt ist der Idealfall aus Sicht des
Veloverkehrs. Es sind auch reduzierte
Varianten méglich.

Aufstellbereich
® Grosszigiger
Aufstellbereich
® Breite: >2.5m
e Lénge: =15.0m

Abbiegehilfe in Mitte
e Standardbreite: 2.50m
* Minimale Breite: 2.00m -

Wegweiser

* Vorwegweiser anordnen

* >10m vor Beginn des
Fahrmandver indirektes
Linksabbiegen

5.7-2

Grosszlgiger, separierter Aufstellbereich fur Velofahrende
am Rand der Fahrbahn (Berg-/Allenbergstrasse, Stéfa).

Das indirekte Linksabbiegen ohne LSA ist nur bei tiefen bis
mittleren Frequenzen des motorisierten Verkehrs und einer
guten Ubersicht zu empfehlen. Ein Abbiegepfeil sollte immer
angebracht werden.
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Knoten ohne LSA

90

Beschreibung

Trottoirlberfahrten erméglichen dem Fussverkehr die
vortrittsberechtigte Querung einer seitlichen Einmin-
dung in der Wunschlinie. Sie liegen auf dem Niveau
der anschliessenden Gehwege, d.h. gegeniber der
Fahrbahn besteht eine Niveaudifferenz im Bereich von
6 bis 10 Zentimeter. Fir den Veloverkehr sind die not-
wendigen Anrampungen der Trottoirliberfahrten reali-
sierbar, flhren aber zu einem spilrbaren Komfortver-
lust.

/]

Die Anordnung von Trottoirliberfahrten
auf einer Veloverbindung reduziert den
Fahrkomfort der Velofahrenden und
damit die Durchgéngigkeit des ange-
strebten, hohen Ausbaustandards. Mit
der Wahl eines veloverkehrsgerechten
Randabschlusses kénnen die Aus-
wirkungen reduziert und Trottoirliber-
fahrten vertraglich fiir den Veloverkehr
erstellt werden.

Einsatzbereich

* Bei Ubergédngen zu Nebenstrassen
(Tempo-30-Zonen)

¢ Nicht empfohlen fir Veloschnellrouten
und Hauptverbindungen

Ausgestaltung

Um nicht zu stlirzen, missen von der vortrittisberech-
tigten Strasse rechtsabbiegende Velofahrende entwe-
der vor dem Abbiegen nach links in die Fahrbahn
ausholen oder das Abbiegemandver erst nach dem
Randabschluss ausfiihren. Beides sind heikle Fahr-
manodver, weil sie fir andere Verkehrsteilnehmende
nicht voraussehbar sind. Deshalb ist unbedingt auf
eine veloverkehrsgerechte Ausgestaltung der Rand-
abschlisse gemass Kapitel 3.2.3 zu achten.
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Normalfall

Randabschluss

Trottoiriiberfahrt

* Der optimale Randabschluss
fur die Trottoirlberfahrt
besteht aus einer rauen,
griffigen Oberflache
(vgl. Kapitel 3.2.3).

(Steigung 12°)

5cm

25cm
5.8-2

Einmiindende Fahrzeuge sind gegenuber 5.8-4
dem Fussverkehr vortrittsbelastet.
Esslingerstrasse/Schoneggweg, Oetwil am See.
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Trottoiriiberfahrt

¢ Die Trottoirliberfahrt muss
gemass der TBA-Normalie 211
ausgestaltet werden (BehiG).
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Knoten ohne LSA

92

der vortrittsberegiit
gemadss Entfle

Beschreibung

Der Einrichtungsradweg wird von der Hauptstrasse

abgesetzt, vortrittsberechtigt oder vortrittsbelastet

Uber die einmindende Nebenstrasse gefuhrt. Die ab-

gesetzte Querung verbessert die Sicherheit der Velo-

fahrenden im Vergleich mit der strassenbegleitenden

Fihrung, da sie den Motorfahrzeuglenkenden das Ein-

und Abbiegen in zwei Schritten ermdglicht.

e 1. Schritt: Abbiegen in die Nebenstrasse mit
Beachtung des Verkehrsgeschehens auf der
Hauptstrasse.

e 2. Schritt: Anhaltemdglichkeit ausserhalb der
Hauptstrasse und Beachtung der Radwegquerung
und des Fussgéngerstreifens.

Die abgesetzte Fiihrung bietet zudem den Vorteil, dass
Linksabbiegemandver tUber Furten angeboten werden
kénnen. Es ist keine Verflechtung mit dem motorisier-
ten Verkehr notwendig.

Einsatzbereich

¢ Einrichtungsradwege werden in der Regel
innerorts angewendet.

¢ Sie eignen sich auf Strassenabschnitten mit
untergeordneten seitlichen Anschlissen mit wenig
einmindendem oder abbieggendem Verkehr.

¢ Eine Kombination mit dem Fussverkehr als gemein-
samer Fuss- und Radweg ist bei tiefen Frequenzen
moglich (vgl. Kapitel 2.5).

Vortrittsberechtigt

¢ Bei Veloschnellrouten und Hauptverbindungen

¢ Bei untergeordneten Anschliissen mit wenig
einmindenden und abbiegenden Fahrzeugen

¢ Bei spezifischen Schutzbedirfnissen des
Veloverkehrs, beispielsweise bei Schulwegen

Vortrittsbelastet

¢ Bei deutlich weniger Velofahrenden als
abbiegendem motorisiertem Verkehr

* Bei untergeordneten Veloverbindungen

¢ Bei ungenligenden Sichtverhaltnissen

Ausgestaltung

e Der Radweg ist gegenliber der einmiindenden
Strasse vortrittsberechtigt oder vortrittsbelastet.

¢ Bei vierarmigen Knoten sind Querungen Uber alle
Knotenarme anzubieten.

¢ Die Sichtweiten im Einmuindungsbereich missen
gewabhrleistet sein und dirfen nicht durch Bewuchs
oder nachtragliche Einbauten beeintrachtigt
werden.

Vortrittsberechtigt

¢ Die abgesetzte Querung erfolgt idealerweise
um 5 Meter zurtickversetzt. Ein reduzierter Ruck-
versatz von 2 Metern ist moglich, wenn der
Radweg mit einem Vertikalversatz gegentber
der seitlichen Einmindung abgesetzt wird.

¢ Die vortrittsberechtigte Fiihrung ist gegentber der
vortrittsbelasteten zu bevorzugen, um entlang
der Veloverbindung den Fahrfluss zu gewahrleisten.

Vortrittsbelastet

¢ Die Querung ist vortrittsbelastet auszubilden, wenn
das angestrebte Sicherheitsniveau mit einer
Vortrittsberechtigung nicht erreicht werden kann -
beispielsweise bei nicht ausreichenden Sichtweiten.

e Esist darauf zu achten, dass entlang der Velo-
verbindungen nicht mehrere Vortrittsbelastungen
aufeinanderfolgen.
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Knoten ohne LSA

Varianten vortrittsberechtigt

Breite

* Dimensionierung Radweg
siehe Kapitel 4.3/4.5/4.6

(S5
o

Signalisation
* Rechtlich noch
nicht festgesetzt

5.9a-2

"VVVVVVVVVV

Varianten vortrittsbelastet

5.9a-4

Mittelinsel auf der einmiindenden Strasse erwiinscht
(abhangig insbesondere von der Verkehrsbelastung
und den Velo-Nutzergruppen).
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5.9a-5
Abgesetzte Radwegquerung ohne Mittelinsel.
Die Sichtweiten muissen gewéhrleistet sein
und dirfen nicht durch nachtragliche Einbauten
beeintréchtigt werden.
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Beschreibung

Zweirichtungsradwege werden idealerweise mit einem
Trenn-/Grinstreifen von der Strasse abgetrennt und
verlaufen strassenparallel. Bei untergeordneten seit-
lichen Einmindungen werden sie vortrittsberechtigt
Uber die Einmundung gefiihrt. Der Verzicht auf eine
Mittelinsel erhéht die Versténdlichkeit der vortritts-
berechtigten Fihrung des Radwegs und erhdht die
Ubersichtlichkeit. Auch bei Zweirichtungsradwegen ist
die rickversetzte Anordnung der Querung um 5 Meter
die anzustrebende Ausfihrungsvariante. Die Variante
mit einer Ricksetzung von 2 Metern ist méglich, be-
dingt aber die Anordnung eines Vertikalversatzes.

Einsatzbereich

Zweirichtungsradwege werden in der Regel ausserorts
entlang von Hauptverkehrsstrassen angewendet. Eine
Kombination mit dem Fussverkehr als gemeinsamer
Fuss- und Radweg ist bei tiefen bis mittleren Frequen-
zen moglich (vgl. Kapitel 2.5).

Vortrittsberechtigt

¢ Bei Veloschnellrouten und Hauptverbindungen

¢ Bei untergeordneten Anschliissen mit wenig
einmindenden und abbiegenden Fahrzeugen

¢ Bei spezifischen Schutzbedirfnissen des
Veloverkehrs, beispielsweise bei Schulwegen

Vortrittsbelastet

¢ Bei deutlich weniger Velofahrenden als
abbiegendem motorisiertem Verkehr

¢ Bei untergeordneten Veloverbindungen

¢ Bei ungenugenden Sichtverhéltnissen

Ausgestaltung

¢ Der Radweg ist gegenliber der einmindenden
Strasse vortrittsberechtigt oder vortrittsbelastet.

® Bei vierarmigen Knoten sind Querungen Uber alle
Knotenarme anzubieten.

¢ Die Sichtweiten im Einmindungsbereich missen
gewahrleistet sein und diirfen nicht durch Bewuchs
oder nachtrégliche Einbauten beeintréachtigt
werden.

Vortrittsberechtigt

e Die abgesetzte Querung erfolgt idealerweise
um 5 Meter zurlickversetzt. Ein reduzierter Ruck-
versatz von 2 Metern ist méglich, wenn dieser mit
einem Vertikalversatz kombiniert wird.

¢ Die vortrittsberechtigte Flihrung ist gegentber
der vortrittsbelasteten zu bevorzugen, um entlang
der Radroute den Fahrfluss zu gewahrleisten.

Vortrittsbelastet

e Die Querung ist vortrittsbelastet auszubilden,
wenn das angestrebte Sicherheitsniveau mit einer
Vortrittsberechtigung nicht erreicht werden
kann — beispielsweise bei nicht ausreichenden
Sichtweiten.

e Esist darauf zu achten, dass entlang der Velo-
verbindungen nicht mehrere Vortrittsbelastungen
aufeinanderfolgen.
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Varianten vortrittsberechtigt

Breite

* Dimensionierung Radweg
siehe Kapitel 4.3/4.5/4.6

Markierung

e Ausflihrung als Pilot
mit Blockmarkierung
moglich

:-——:"]VVVVVD

. ©

Signalisation
e Rechtlich noch nicht
festgesetzt

siehe Abb.5.9a-2

Varianten vortrittsbelastet

5.9b-4

Mittelinsel auf der einmiindenden Strasse erwiinscht
(abhangig insbesondere von der Verkehrsbelastung

und den Velo-Nutzergruppen).
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e Darstellung Signalisation

5.9b-2
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A

Knoten ohne LSA

IYYVYY

5.9b-5

Abgesetzte Radwegquerung ohne Mittelinsel. Die
Sichtweiten missen frei sein und dirfen nicht
durch nachtrégliche Einbauten beeintrachtigt werden.



Knoten ohne LSA

Z Zweier-/\l\l_eststtaséé, Zﬁri_c_h_‘_. P

Beschreibung

Wird der Radweg im Bereich der Einmindung entlang
der Fahrbahn gefiihrt, wird die Nebenstrasse vortritts-
berechtigt gequert und ermdglicht dem Veloverkehr
eine unterbruchsfreie Fahrt.

Einsatzbereich

¢ Bei Einrichtungsradwegen

e Bei Zweirichtungsradwegen nur in Ausnahmefallen:
bei sehr geringen Frequenzen und optimalen Sicht-
verhéltnissen

Ausgestaltung

Einrichtungsradwege

Betragt der Abstand des Radwegs zur Fahrbahn fir
den Motorfahrzeugverkehr nicht mehr als 2 Meter, gel-
ten bei Verzweigungen flr die Velofahrenden die glei-
chen Vortrittsregeln wie fir den Motorfahrzeugverkehr
auf der anliegenden Fahrbahn (VRV Art. 40, Abs.5). Die
Einmlndung soll méglichst rechtwinklig und mit engen
Einmlndungsradien erfolgen. Es missen gute Sicht-
verhaltnisse von der einmindenden Nebenstrasse auf
den Radweg vorhanden sein, ein allfélliger Trennstrei-

)

Die Sicht auf den strassenbegleitenden
Radweg muss ohne Einschrénkung
gewadbhrleistet sein. Im Bereich der seitli-
chen Einmiindungen sind die Fahrtrich-
tungen des Veloverkehrs mit Piktogram-
men und Richtungspfeilen anzuzeigen
(vgl. Kapitel 3.2.2), sodass abbiegende
Fahrzeuglenkende die Vortrittsregelung
und Verkehrssituation korrekt erfassen
kénnen. Dies gilt insbesondere bei
Zweirichtungsradwegen.

1

: mmu\_\\\\\\\\\\\\‘ix _

fen zur Fahrbahn darf zudem nicht mit Einbauten ver-
sehen werden. Die Abgrenzung zur Fahrbahn kann mit
schrag gestelltem Randstein oder Doppelbundstein a
niveau ausgefuhrt werden.

Bei folgenden Rahmenbedingungen ist eine rote Ein-

farbung des Querungsbereichs zur Erhéhung der Auf-

merksamkeit der Fahrzeuglenkenden empfehlenswert

resp. zu prifen.

¢ Hohe Velogeschwindigkeit durch starkes Gefélle

e Haufiger Stau der Motorfahrzeuge auf vortritts-
berechtigter Fahrbahn

* Erheblicher Anteil rechtsabbiegender Fahrzeuge,
insbesondere LW

Zweirichtungsradwege
Bei der vortrittsberechtigten Fihrung von fahrbahn-
anliegenden Zweirichtungsradwegen uber seitliche
Einmindungen besteht die Gefahr, dass die in der
Gegenrichtung zur Fahrbahn verkehrenden Velos
nicht beachtet werden. Das Konfliktpotenzial erhéht
sich bei mittel und stark belasteten Knoten aufgrund
der verkurzten Zeitlicken zum Ein- und Abbiegen. Fir
Zweirichtungsradwege ist die um 5 Meter abgesetzte
Radwegquerung aus Sicherheitsgriinden vorzuziehen
(vgl. Kapitel 5.9b). Falls eine abgesetzte Querung nicht
moglich ist, ist bei folgenden Voraussetzungen eine ge-
nligend verkehrssichere Anlage parallel zur Fahrbahn
realisierbar.
e Optimale Sichtverhéltnisse
¢ Ein rechtwinkliger Anschluss der Einmindung
* Vertikale Verséatze zur Reduktion der
Fahrgeschwindigkeit auf der zu querenden
Nebenstrasse
e Signalisation und Markierung mit Hinweistafel
sowie die Symbole mit Richtungspfeilen im
Bereich der Querung
¢ Roteinfarbung des Radwegs im Einmiindungs-
bereich
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Normalfall Einrichtungsradweg

Einrichtungsradweg

e Einrichtungsradweg entlang
der Fahrbahn in Kombination
mit der Trottoiriberfahrt

Variante Zweirichtungsradweg Variante Fuss- und Radweg

IS
>
>
>
>
>
>
>
-
1

1

1

1

1

5.10-3
Die Sichtfelder missen frei sein und dirfen auch nicht durch Fuss- und Radweg im Zweirichtungsverkehr an der alten
nachtrégliche Einbauten beeintréchtigt werden. Die vortritts- Winterthurerstrasse in Nirensdorf. Der baulich abgesetzte Fuss-
berechtigte Fihrung eines Zweirichtungsradwegs entlang einer und Radweg hat durch die Trottoirliberfahrt Vortritt gegeniiber
Hauptstrasse ist ausschliesslich bei geringen Verkehrsmengen der einmiindenden Nebenstrasse (Anordnung der Velosymbole

auf der einmiindenden Strasse und optimalen Sichtverhdltnissen  gemadss Situationspléanen).
einzusetzen.
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bergstrasse, Knonau

Beschreibung

In der Vergangenheit wurden Eingangstore oft mit
der Ruckflihrung des Veloverkehrs ab einem Radweg
auf die Fahrbahn kombiniert. Geméss den aktuel-
len Normalien (105 A/B) erfolgt die Querung fir den
Veloverkehr als eigenstandige Massnahmen im Inner-
ortsbereich der Siedlung. Die Querung wird an einer
Ubersichtlichen Stelle — und deshalb nie in einer Innen-
kurve — angeordnet. Muss die Fahrbahn gequert wer-
den, erfolgt die Rlckfiihrung vortrittsbelastet.

Einrichtungsradwege

Mit der Rickfuhrung der beidseitigen Einrichtungs-
radwege auf die Fahrbahn werden Velofahrende auf
Radstreifen vortrittsberechtigt Uber einmindende
Strassen gefihrt. Sie befinden sich im Sichtfeld aller
Verkehrsteilnehmenden und kénnen an Knoten bei Be-
darf auch direkt nach links abbiegen. Radwege sind
mindestens 20 Meter vor der Einmindung in einen
Radstreifen zu Gberfihren. Damit wird das Verflechten
beim direkten Linksabbiegen erleichtert.

Zweirichtungsradwege

Ohne Querung der Fahrbahn ist die Ruckfluhrung so
auszugestalten, dass sie im Schatten eines baulichen
Elements erfolgt und ohne Vortrittentzug méglich ist.

Kombinierter Fuss- und Radweg

Bei kombinierten Fuss- und Radwegen fallt eine bau-
liche Trennung zur Separierung des Fuss- und des Ve-
loverkehrs weg. Vor der Riickfihrung des Veloverkehrs
auf die Fahrbahn (i. d. R. mit Radstreifen) wird die kom-
mende Rickflihrung mit Velo- und Fussverkehrssym-
bolen angezeigt. Der Randabschluss am Beginn der
Velorampe muss gemass Normalie 221 taktil erkenn-
bar ausgestaltet sein.

Einsatzbereich

e Beginn und Ende von Ein- und
Zweirichtungsradwegen

* Beginn und Ende von kombinierten
Fuss- und Radwegen

Ausgestaltung

Im Normalfall ist die Rickfiihrung von Radwegen auf
die Fahrbahn mit Radstreifen ausgestaltet. Bestehen
auf der Strasse keine Radstreifen (Mischverkehr),
empfiehlt es sich, die Strasse — zumindest im Bereich
der Ruckflihrung des Radwegs — auf einer Lange von
ca. 30 Meter mit Radstreifen auszubauen.
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Knoten ohne LSA

Normalfall Riickfiihrung Einrichtungsradwege

¥
unuu\‘ cooooos
== “vvvvvvvv

Riickfiihrung

¢ Bei einer Ruckfuhrung eines abgesetzten
Radwegs auf die Fahrbahn ist vor einer
seitlichen Einmindung mindestens eine
Distanz von 20m einzuhalten.
Diese Distanz ermdglicht die rechtzeitige
Wahrnehmung des Veloverkehrs auf der
Fahrbahn (3" Fahrzeit mit 25km/h) vor
einem vortrittsbelasteten Rechtsabbiegen
ab der Hauptstrasse.

Trennstreifen
e Rickfuhrung von Einrichtungs-
radwegen mit Trennstreifen

5.11-2

Rickflihrung des Veloverkehrs auf die Strasse. Ruckfihrung und Zufahrt eines Radwegs auf die Rapperswiler-
Rutistrasse, Dirnten. strasse in Wetzikon. Um auf den Radweg zu gelangen, kénnen
Velofahrende die Strasse in zwei Etappen queren.
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Normalfall Riickfiihrung Zweirichtungsradwege

Wechsel Radstreifen/Radweg:
Abfahrt Radweg mit Querung Strasse

25.00

5.11-5

Wechsel Radstreifen/Radweg nahe an Knoten

Indirekte
Linksabbieger
e Optional mit
indirektem
Linksabbieger

5.11-7

100

Wechsel Radstreifen/Radweg:
Auffahrt Radweg mit Querung Strasse

Indirekte

Linksabbieger

e Optional mit
indirektem
Linksabbieger

5.11-6
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Knoten ohne LSA

Varianten

Kombination mit Fussverkehrsquerung

00°GL B0

1

Indirekte

Linksabbieger

e Optional mit
indirektem
Linksabbieger

T ~—_Ga&

5.11-8

' 5.11-9
Variante 1: Verbindung Radstreifen zu Radweg mit einem

Variante 2: Verbindung Radstreifen zu Radweg
schiitzenden Element in Kombination mit Fussverkehrslibergang mit Mittelinsel in Kombination mit Fussverkehrsiibergang

Ohne Mittelinsel (Ausnahme)

% m

o

S

<

5.11-10 5.11-11

Variante 3: Ruckflhrung einseitiger Zweirichtungsradweg ohne

Variante 4: Ruckfuhrung einseitiger Zweirichtungsradweg
Mittelinsel mit Warteraum fir Linksabbiegende (Minimallésung) ohne Mittelinsel
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Knoten ohne LSA

102

Haupt-_/HeIigsbﬁelst_raése, Bertschikon .

Beschreibung

Bei strassenbegleitenden Radwegen wird in der Regel
an jedem Knoten eine fahrbare Verbindung vom Rad-
weg zur einmiindenden Strasse angeboten. Fiir die
Zu- und Abfahrt der ein- und abbiegenden Velofah-
renden auf die Mischverkehrsstrasse sind genligend
grosszlgige Zugangs- und Aufstellbereiche zu schaf-
fen. Mit der Anordnung eines geschitzten Mittelbe-
reichs kénnen Velofahrende die Strasse zudem ein-
facher und in zwei Etappen queren.

Grosszlgiger Mittelbereich als Querungshilfe,
um auf den Radweg zu gelangen.

Einsatzbereich

e Standardldsung fur Ein- und Zweirichtungsradwege
bei gegenilberliegender Einmindung und bei kom-
binierten Fuss- und Radwegen

Ausgestaltung

e Sichtbeziehungen zwischen Fahrzeuglenkenden
und Velofahrenden sollen uneingeschrankt moglich
sein.

o Offnung fiir die Zu- und Abfahrt grossziigig
ausgestalten (ca. 10 Meter breit)

® Bei ausreichenden Platzverhéltnissen ist ein
Aufstellbereich = 2 Meter vorzusehen.

Anschluss des Radwegs an einen T-Knoten mit einem gentigend
grosszugigen Aufstellbereich. Stationsstrasse, Bonstetten.
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Knoten ohne LSA

Normalfall

Mittelinsel

o Mittelinsel auf der Strasse erwiinscht
(abhangig insbesondere von der
Verkehrsbelastung und den Velo-
Nutzergruppen)

Sichtbeziehungen

¢ Die Sichtfelder missen frei sein und
durfen auch nicht durch nachtrégliche
Einbauten beeintrachtigt werden.

5.12-4

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 103



Knoten ohne LSA

104

Landstrasse, Wolfhausen ZH

Beschreibung

Querungen von eigensténdig gefiihrten Radwegen mit
vortrittsberechtigten Hauptstrassen sind mit einem
geschitzten Mittelbereich zu versehen. Mit einer ver-
setzten Anordnung der beiden Radweganschlisse
wird eine Ablenkung des Veloverkehrs erreicht. Eine
Ablenkung reduziert das Tempo und erhdht die Auf-
merksamkeit bei der Querung der Fahrbahn.

Einsatzbereich
¢ In der Regel auf Strassen bis Tempo 60

Ausgestaltung

¢ Internationale Erfahrungen zeigen, dass geschitzte
Mittelbereiche mit einer Breite = 3.5 Meter die
Verkehrssicherheit wesentlich verbessern und der
Fahrfluss fur den querenden Veloverkehr optimiert
werden kann.

¢ Nach Mdéglichkeit mit einem Horizontalversatz
der Achsen vorsehen

¢ Bei hoher Verkehrsbelastung der Hauptstrasse und
hoch frequentierten Veloverbindungen oder hohen
Anforderungen (z.B. Schulwege, Tourismus) sind
konfliktfreie Querungen mit Unter- oder Uberfiih-
rungen oder mithilfe einer LSA vorzuziehen.

Geschutzte Querungshilfe fiir den Veloverkehr, um auf den Rad-
weg zu gelangen. Uttenbergstrasse, Knonau.

Querungshilfe mit einem geschitzten Mittelbereich in Kombi-
nation mit einer Fussgdngerquerung. Alte Winterthurerstrasse,
Nurensdorf.
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Knoten ohne LSA

Normalfall

Horizontalversatz

® Der Horizontalversatz ist moglichst in Kombi-
nation mit einer geschiitzten Mittelzone und
mit einem Versatz nach rechts auszufihren.
Kann kein geschitzter Mittelbereich angeboten
werden, erfolgt der Versatz der beiden Einmiin-
dungen nach links (so wird ein ungesichertes
Linksabbiegen vermieden).

Mittelbereich

e Geschutzter Mittelbereich flr sicheres
Queren in zwei Etappen

¢ Verdeutlichung der Querung fir den MIV

¢ Minimale Breite: 2.00m

e Standardbreite: >2.50m

* Hohe Verkehrssicherheit >3.50m

5.13-4

Herleitung

5.13-5

Der Horizontalversatz der Achsen ist nach rechts auszufiihren,
damit die Velofahrenden bei der Querung der zweiten Fahrbahn
den Motorfahrzeugverkehr im Blick haben.
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Knoten ohne LSA

Beschreibung

Der vortrittsberechtigte Radweg Uber die Nebenstras-
se ermdoglicht dem Veloverkehr die unterbruchsfreie
Fahrt. Die Vortrittsregelung ist den Nutzerinnen und
Nutzern der Nebenstrasse mittels Signalisation und
in der Regel auch mit baulichen Massnahmen zu ver-
deutlichen.

Einsatzbereich

* Querung Veloroute Uber Nebenstrasse: Mittels
Pilot sind auch Querungen von schwach bis mittel
belasteten Verbindungsstrassen mdglich, sofern
die Einsatzkriterien erfillt sind (siehe Entflechtungs-
studie ASTRA 2022).

¢ Bei guten Sichtverhaltnissen ist im Bereich
der Querung eine Koexistenzflache mdglich.

¢ Bei hohen Verkehrsbelastungen des MIV
ist eine andere Knotenform zu wahlen.

¢ Nur bei glinstigem Verhaltnis von Velofahrenden zu
querenden Motorfahrzeugen einsetzen (Richtwert:
weniger als zwei querende Motorfahrzeuge pro
vortrittsberechtigte Velofahrende). Massgebend
sind die Zahlen des eingespielten Betriebs.

Ausgestaltung

Die Radwegubergénge sind mittels Beschilderung und
Markierung sowie vertikalem Versatz klar erkennbar
auszubilden. Hier geht es vor allem darum, die Auf-
merksamkeit der Motorfahrzeuglenkenden auf der Ne-
benstrasse zu erhdhen und die Querung der vortritts-
berechtigten Veloverbindung erkennbar zu machen.
Besonders wichtig ist das Einhalten der erforderlichen
Sichtweiten.

Anordnung Fussgédngerquerung

Untergeordnete Fussgangerquerungen Uber einen
Radweg (Ein- oder Zweirichtungsradwege: Breite 2 bis
4.5 Meter, siehe Kapitel 4.3) kdnnen auch ohne Fuss-
gangerstreifen ausgebildet werden. Eine Querungs-
stelle wird mit abgesenkten Randabschlissen und
taktil erfassbaren Aufmerksamkeitsfeldern definiert.
Fussgéngerquerungen mit erhéhter Bedeutung oder
Frequenzen werden vortrittsberechtigt ausgestaltet
und mit einem Fussgangerstreifen markiert. Eine mit
einer Mittelinsel gesicherte Fussgangerquerung ist in
Ausnahmefallen auch maoglich.
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Knoten ohne LSA

Normalfall

Sicherheit
¢ Situationsbedingt kdnnen geschwindigkeits-
reduzierende Massnahmen auf dem Radweg
erforderlich sein.

Vertikalversatz

e Vertikalversatze auf vortritts-
belasteten Nebenstrassen zur
Erhéhung der Aufmerksamkeit

Markierung

® Zusatztafel 5.31 (SSV Signal «Fahrrad»)
sowie zwei entgegengesetzte Richtungs-
pfeile 5.07 (SSV Signal «Richtungstafel»)
auf der Nebenstrasse

* Mittellinie im Bereich des Knotens markieren

5.14-2

Variante

Kombinierte Fuss- und Radwegquerung mit Vortritt
gegenuber einer Nebenstrasse
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Knoten ohne LSA

Beschreibung Ausgestaltung

Fur direkte, sichere und schnelle Veloverkehrsverbin- ¢ Die Geschwindigkeiten des MIV sind bei Querungs-
dungen sind gut ausgestaltete Querungsmdaglichkeiten bereichen von Radwegen tief zu halten, gegebe-
wichtig. Bei guten Sichtverhéltnissen ist eine vortritts- nenfalls durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen.
berechtigte Querung fur den Fuss- und Veloverkehr zu Neben vertikalen Anrampungen zéhlen auch
prifen. Verengungen durch Inseln dazu; diese halten die

Geschwindigkeiten bei der Querung tief.
Einsatzbereich
¢ Im Nebenstrassennetz oder bei schwach bis mittel
belasteten Verbindungsstrassen
¢ Bei guten Sichtverhaltnissen ist Koexistenzflache
maoglich.
e Bei hohen Verkehrsbelastungen des MIV ist
nach Méglichkeit eine niveaufreie Querung oder
eine LSA zu erstellen.

Um die Geschwindigkeit des MIV tief zu halten,
kdénnen Vertikalversétze eingesetzt werden.
Beispiel Freigleis/Moosmattstrasse, Luzern.
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Normalfall

. s

Die Querung mit Mittelinsel ist bei héherem Verkehrsaufkom-
men (MIV) sowie einem Temporegime von 50km/h anzustreben.
Sie ermdglicht eine sichere Querung in zwei Schritten. Bei Fuss-
gangerstreifen sollte die Mittelinsel taktil erfassbar ausgestaltet
sein, wogegen bei den Velofurten eine niveaugleiche Querung
empfohlen wird.
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Querung mit vollflachigem Vertikalversatz und baulich getrennten
Fuss- und Veloverkehrsflachen. Wird jedoch der Fuss- und
Radweg durch eine Markierung getrennt, soll fir den Knoten-
bereich eine bauliche Trennung erstellt werden.
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Knoten ohne LSA

110

Niederlande

-~

Beschreibung

Fir Kreuzungen von Radwegen stehen die Knotenfor-
men Rechtsvortritt, vortrittsberechtigte Fihrung oder
Kreisverkehr im Vordergrund. Entscheidend flr die
Wabhl der geeigneten Knotenform sind die erwiinschte
Bevorzugung oder die Bremswirkung sowie die raum-
lichen Bedingungen vor Ort (Sichtweiten, Platzverhalt-
nisse, Gefalle).

Einsatzbereich
e Knoten Radweg - Radweg

Radwegknoten in den Niederlanden als Kreisel. Geeignet bei ein-
geschrankten Sichtverhéltnissen. Die Vortrittsverhaltnisse sollen
signalisiert werden. Haagweg/Churchillaan, Leiden, Niederlande.

Ausgestaltung

Bei allen Knotenformen ist die frihzeitige Erkennbar-
keit des Knotens in der Zufahrt wichtig. Velofahrende
haben den Blick aufgrund ihrer Kérperhaltung oft ge-
senkt, insbesondere bei Wind und Regen. Die Erkenn-
barkeit der Knoten ist durch eine geeignete Markierung
(z.B. Mittellinie) in der Zufahrt zu verdeutlichen. Eine
grosszigige Dimensionierung ermdglicht gentigend
grosse Absténde.

i g B e, S

Radwegkreisel in Houten, Niederlande, mit kreisrunder, tGber-
fahrbarer Mitte. Ohne Kreisel-Signalisation gilt Rechtsvortritt.
Anwendung geeignet bei gleichberechtigten Veloachsen und
guten Sichtbeziehungen.
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Ubersicht Knotenformen Radweg/Radweg

Rechtsvortritt/kreisformiges Element

Einsatzbereich
¢ Bei Knoten von gleichrangigen Radwegen
® Bei tiefen bis mittleren Velofrequenzen

Besonderes, Umsetzung

¢ |dealerweise besteht keine eindeutige Hauptbeziehung.

¢ Platzsparende Ldsung

® Durchmesser <10m, Innenring befahrbar

e Ohne Signalisation eines Kreisels gilt auch bei einer
Uberfahrbaren Mitte Rechtsvortritt.

Vortrittsberechtigte Fiithrung entlang Hauptverbindung

Einsatzbereich

¢ Bei Knoten von Radwegen mit unterschiedlicher Hierarchiestufe
¢ Bei stark ausgewiesener Hauptbeziehung

¢ Bei ungenligender Sichtweite auf vortrittsbelastetem Knotenarm

Besonderes, Umsetzung
® Platzsparende Ldsung
¢ Fahrfluss entlang von vortrittsberechtigter Verbindung

Versatz Radweg mit Rechtsvortritt

Einsatzbereich
¢ Bei stark ausgewiesener Hauptfahrtrichtung mit gentigenden Platzverhaltnissen
e Fir alle Velofrequenzen geeignet

Kreisel

Einsatzbereich

¢ Bei Knoten von gleichrangigen Radwegen

¢ |dealerweise besteht keine eindeutige Hauptbeziehung.
¢ Bei hohen Velofrequenzen

* Bei geringen Sichtweiten

Besonderes, Umsetzung

e Durchmesser >10m, Innenring nicht befahrbar
¢ Signalisierte Vortrittsverhéaltnisse
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6.2 Lichtsignalanlage
(Grundform)
Seite 116

6.3 Vorstart
fiir Velofahrende
Seite 118

6.4a Geradeaus
Seite 120
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Knoten mit LSA

116

Dorfli-/Schwamendingenstrasse, Ziirich

Beschreibung

Lichtsignalanlagen (LSA) erméglichen die zeitliche
Trennung von Verkehrsstromen. Damit kann — auch bei
stark belasteten Verkehrsknoten — eine durchgehende
Veloflihrung in hoher Qualitét sichergestellt werden. Im
Gegensatz zu Kreisverkehrsplatzen oder Knoten ohne
Lichtsignalanlage kénnen dem Veloverkehr bei Licht-
signalanlagen separate Warteflachen auf der Fahrbahn
und ein eigenes Zeitfenster oder ein Vorstart zum Be-
fahren des Knotens angeboten werden.

Einsatzbereich

¢ Bei stark belasteten Knoten und bei Knoten
mit hohen Geschwindigkeiten des MIV

¢ Bei spezifischen Schutzbedirfnissen
des Veloverkehrs, zum Beispiel Abbiegen
und Queren bei Schulwegen

e Zur bewussten Priorisierung einzelner
Verkehrsstréome

Ausgestaltung

In den Velo-Vorbildldandern Niederlande und Danemark
sind LSA weit verbreitet. Die Anlagen in den Niederlan-
den und Danemark zeigen, dass sowohl bei Einzelanla-
gen, aber auch im Gesamtsystem durch eine optimierte
Koordination mit Berlicksichtigung der Velogeschwin-
digkeit ein grosses Potenzial fir eine weitergehende,
velofreundliche Steuerung (z.B. «Griine Welle») be-
steht. Dennoch ist anzufiigen, dass die Niederlande die
Ablésung von Lichtsignalanlagen durch Kreisel mit
einem umlaufenden Radweg anstreben. Die Griinde
dafiir liegen einerseits in den verkirzten Wartezeiten
und einer nachweislich héheren Verkehrssicherheit.
Seit 2021 ist - an LSA mit Nachweis der definierten
Anforderungen — das freie Rechtsabbiegen fir den
Veloverkehr mdéglich (siehe Kapitel 6.4b). Bei der Pla-
nung einer LSA sind aus Sicht des Veloverkehrs fol-
gende Punkte zu beachten.

6.2-1

Grossziigige Flachen
¢ Velofahrende bendtigen genligend grosse Warte-
raume im Sichtfeld der motorisierten Fahrzeuge.

Sichtbarkeit durch Vorstart/Vorgriin

¢ Durch vorgezogene Aufstell-/Wartebereiche
oder ein Vorgriin der LSA sind Velofahrende in der
Beschleunigungszone des MIV sichtbar, was
fur ihre Sicherheit essenziell ist. Zudem wird die
gegenseitige Behinderung minimiert.

Spurwechsel vermeiden

e Fir den Veloverkehr sind Spurwechsel anspruchs-
voll. Mit Blick auf den Grundsatz G-2 (8 bis 80)
sind Spurwechsel méglichst zu vermeiden.

e Fir die Fahrbeziehung Geradeaus ist dies mit dem
Additionsprinzip moglich (vgl. Abb.6.4a-5).

* Fir das Linksabbiegen stehen verschiedene
Massnahmen zur Vereinfachung zur Verfligung.
(vgl. Abb.6.2-2, 6.2-3 und Kapitel 6.5c).

Nachvollziehbare Steuerung

e Wartezeiten sollen fir Velofahrende nachvollzieh-
bar sein. Lange und unplausible Wartezeiten fiihren
zu Missachtungen. Erfahrungen zeigen, dass mit
Optimierungen fur den Veloverkehr Unfélle reduziert
werden kénnen (vgl. Kapitel 6.8).

Funktionierende Detektion

¢ Lichtsignalanlagen mussen alle Velos zuverléssig
erfassen. Werden Velos nicht erkannt, bleibt das
Signal auf Rot.

Rechtsabbiegen bei Rot

* Bei allen Lichtsignalanlagen mit rechtsabbiegen-
dem Veloverkehr ist die Einfiihrung von Rechts-
abbiegen bei Rot zu prifen.
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Knoten mit LSA

Normalfall: Knoten mit vorgezogenem Radstreifen
und indirektem Linksabbiegen

Vorstart

e Vorstart durch vor-
gezogenen Halte-
balken oder Vorgriin
vorsehen

e Besonders wichtig
bei Konflikt mit
rechtsabbiegendem
MIV

Markierungs- °

vorschlag

e \erdeutlichung des
indirekten Links-
abbiegens gemass
Kapitel 6.5b priufen

Rechtsabbiegen

bei Rot

e Die Zulassung des
Rechtsabbiegens
bei Rot muss jeweils
situativ Uberprift
werden.

Normalfall: Aufstellbereich fiir Radfahrende

AAAAAAAAAAJ\ e e

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr 117



Knoten mit LSA

L__a_llsﬂragse/Neufrankengasse, Ziirich

Beschreibung

Ein Vorstart fur Velofahrende kann durch eine rdumli-
che oder zeitliche Trennung der Verkehrsflachen resp.
-steuerung erfolgen. Mit einem Vorstart sind die Velo-
fahrenden in der Beschleunigungszone des MIV sicht-
bar, die Verflechtung untereinander wird vereinfacht
und insgesamt resultiert ein erheblicher Sicherheits-
und Komfortgewinn. Es bestehen drei untereinander
kombinierbare Massnahmentypen.

Aufstellbereich fiir Radfahrende
Der Aufstellbereich wird vor der Haltelinie der Motor-
fahrzeuge angeordnet (4 bis 5 Meter).

Vorgezogene Haltelinie

Konflikte zwischen den geradeaus fahrenden Velos
und den rechtsabbiegenden Motorfahrzeugen werden
reduziert.

Vorgriin

Mit Vorgriin kann der Kreuzungsbereich vor dem ubri-
gen Verkehr sicher befahren werden und es ermdglicht
das konfliktfreie Uberholen.

Einsatzbereich
¢ Alle Lichtsignalanlagen
(eine situative Prifung ist erforderlich)

Ausgestaltung

¢ Bei mittleren bis hohen Velofrequenzen ist ein
Aufstellbereich einer vorgezogenen Haltelinie
vorzuziehen und die Kombination mit einem
Vorgriin anzustreben.

o Aufstell- und Wartebereiche tber mehr als
einen Fahrstreifen sind zu vermeiden.

e Ohne zufiihrenden Radstreifen soll ein Aufstell-
bereich nur markiert werden, wenn dem MIV
das Rechtsabbiegen untersagt ist und der
Fahrstreifen eine Breite > 3.5 Meter aufweist.

¢ Vorgrlin bendtigt eine separate Veloampel.
Die Dauer ist abhdngig von der Lénge der
Konfliktzone, Ublich sind 3 bis 4 Sekunden.
Bereits 1 bis 2 Sekunden Vorgrin wirken
sich positiv aus.
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Normalfall Aufstellbereich Normalfall
fur Radfahrende Vorgezogene Haltelinie

1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
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1 1
1 1
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6.3-2 6.3-3

Aufstellbereich Vorgezogene Haltelinie

® >4.0m (bei hohem Veloverkehrs- e Die Haltelinie fur den Veloverkehr be-
aufkommen mindestens 5.0m) findet sich 4.0m (mindestens 3.0m)

e Velosymbol in der Aufstellflache vor der Haltelinie der Motorfahrzeuge.

Prinzip/Funktion

Phase 1 Phase 2 Phase 3

Velos stellen sich auf und warten. Velos fahren vor dem MIV los. Das Uberholen ist erfolgt und die
Durch die Aufstellflache ist es den Velos fahren hintereinander,
schnelleren Velofahrenden méglich, wenn sie vom MIV erreicht werden.

die Langsameren zu Uberholen.
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Knoten mit LSA

Biirkliplatz, Zirich

Beschreibung

Spurfiihrung Geradeaus

Die Geradeausfahrt soll ohne vortrittsbelastete Spur-
wechsel mdglich sein. Abbiegestreifen werden im
Additionsprinzip seitlich angeordnet. Abbiegende
Fahrzeuge missen die Spur bewusst wechseln, was
die Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenkenden erhoht.
Zudem missen Fahrzeuge beim Spurwechsel Vortritt
gewahren.

Dauergriin fiir Veloverkehr

Mit Dauergrin fir den Veloverkehr geradeaus (kon-
fliktfrei, ausgenommen Griinphase flr Fussverkehr)
kénnen unplausible Wartezeiten vermieden und ein
héherer Fahrfluss fiir den Veloverkehr umgesetzt wer-
den. Die Signalisation eines Dauergriins erfordert ein
separates Lichtsignal und einen eigenen Fahrstreifen
fir den Veloverkehr.

Einsatzbereich
Spurfiihrung Geradeaus
e Standardlésung

Dauergriin fiir Veloverkehr

¢ Insbesondere bei T-Knoten

e Haufig auch bei Dosierung des Motorfahrzeug-
verkehrs oder in Kombination mit Bevorzugung
des offentlichen Verkehrs

Ausgestaltung
Spurfiihrung Geradeaus
e Vgl. Abb. 6.4a-4 und 6.4a-5

Dauergriin fiir Veloverkehr

¢ Ein von links einbiegendes Fahrzeug darf den
Radstreifen nicht tiberschleppen (in der Regel
VSS-Norm 40 271a Lastwagen mit Anhénger
Fahrzeugtyp B massgebend).
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Normalfall Dauergriin fiir Veloverkehr

Linksabbieger

* Radstreifen darf von den
abbiegenden Fahrzeugen
nicht Gberschleppt werden.

6.4a-2 ;
Dauergriin: T-Knoten fiir Veloverkehr geradeaus, Am Knoten Bach-/Moserstrasse in Schaffhausen wird
ausgenommen Griinphase Fussverkehr das Dauergrin fur den Veloverkehr geradeaus angeboten.

Ausser bei Griinphase flir den Fussverkehr.

Normalfall Velohauptbeziehung geradeaus

Untervariante bei
gradlinigem Verlauf
Strassenrand. Die
Fahrtrichtung der Ver-
kehrsteilnehmenden
wird dank ablenkender
Schutzinsel verdeutlicht.

Normallfall bei Velo-
hauptbeziehung
geradeaus und kleine
Velofrequenzen beim
Rechtsabbiegen.
Rechtsabbiegestreifen
im Additionsprinzip.

W Qg [BWIXBW SIq W G| SU8)SepuIW

6.4a-4 6.4a-5
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Beschreibung

Das Rechtsabbiegen des Veloverkehrs nach rechts
ist in der Regel ein einfaches und unproblematisches
Fahrmandver.

Ampelumfahrung (Bypass)

Die Ampelumfahrung mit einem Bypass ermdglicht
dem Veloverkehr eine unterbruchsfreie und sichere
Fahrt. Die bauliche Massnahme macht eine Signa-
lisation des Rechtsabbiegens bei Rot unnétig und
eignet sich auch als Stauumfahrung. Die Durchfahrts-
breite des Bypasses misst mindestens 1.8 Meter (Kur-
venverbreiterung, Reinigungsfahrzeuge). Die Ausfahrt
(im Additionsprinzip) ist idealerweise durch eine Insel
geschutzt.

Rechtsabbiegen bei Rot

Mit der Zusatztafel «Rechtsabbiegen flr Radfahrer
gestattet» (gelbes Velo auf schwarzem Grund) kann
die Fahrzeit fur den Veloverkehr verkirzt und allenfalls
ein Stop vermieden werden. Damit wird der Fahrfluss
verbessert, was sich positiv auf die Attraktivitat des
Veloverkehrs auswirkt. Velofahrende mussen dabei
den abbiegenden Motorfahrzeugen und dem Fussver-
kehr den Vortritt gewadhren. Vor der Zulassung muss
die Eignung der ortlichen Verhéltnisse geprift werden.
Folgende Voraussetzungen sollen erfiillt sein.

® Radstreifen in der Zufahrt und eine vorgezogene
Haltelinie ermdglichen die sichere Vorbeifahrt an
der stehenden Fahrzeugkolonne. Die vorgezogene
Haltelinie stellt die Sicht auf von links kommenden
Fussverkehr sicher.

e Kein Radstreifen ist nétig, wenn ein separater
Rechtsabbiegestreifen besteht oder den anderen
Fahrzeugen das Rechtsabbiegen nicht gestattet ist.

¢ Der Fahrstreifen soll zudem geniligend breit sein
(> 8.25 Meter).

e Bei hohen Verkehrsmengen des MIV oder des
Veloverkehrs soll in der Wegfahrt ein Velostreifen
vorhanden sein.

Einsatzbereich

Ampelumfahrung (Bypass)

¢ Bei bedeutender Velobeziehung rechts

e Kann auch bei Knoten ohne Lichtsignalanlage
angewendet werden.

Rechtsabbiegen bei Rot

* An signalgeregelten Knoten mit einem hohen
Anteil an rechtsabbiegendem Veloverkehr sowie
ausreichenden Platz- und Sichtverhéltnissen

Ausgestaltung

Ampelumfahrung (Bypass)

¢ Je nach Platzverhéltnissen und Fussgéngerfiihrung
kann die Massnahme «Rechtsabbiegen bei Rot»
(vgl. Abb. 6.4b-2) zweckmassiger sein.

Rechtsabbiegen bei Rot
e Zusatztafel seitlich an Signalgeber montiert
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Normalfall Normalfall
Rechtsabbiegen bei Rot Ampelumfahrung (Bypass)

maximal 15 m

Rechtsabbiegen

bei Rot

¢ Rechtsabbiegen bei Rot
mdglich in Kombination
mit Veloampel

6.4b-2

Rechtsabbiegen bei Rot Ampelumfahrung mit einem Bypass
an der Thurgauerstrasse in Zlrich an der Mellingerstrasse in Baden
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Die sichere und komfortable Ausgestaltung des Links-
abbiegemandvers flr den Veloverkehr ist die gross-
te Herausforderung bei starker belasteten Knoten.
Grundsatzlich stehen zwei Strategien zur Verfiigung:
das direkte und das indirekte Linksabbiegen (vgl. Ka-
pitel 6.5b).

Beschreibung

Ein Radstreifen parallel zum Linksabbiegestreifen des
MIV ermdglicht ein direktes Linksabbiegen meist in ei-
ner Grinphase. Zum Erreichen des Radstreifens muss
mindestens ein Fahrstreifen des MIV Uberquert wer-
den. Direktes Linksabbiegen ist ein schnelles und an-
spruchsvolles Manéver. Es ist deshalb wichtig, dass die
Veloinfrastruktur korrekt und grosszligig ausgestaltet
ist. Dies trifft insbesondere fiir einen zwischen zwei
MIV-Fahrstreifen angeordneten Velostreifen zu. Dieser
wird zu Erhéhung von Sicherheit und Komfort fir Velo-
fahrende mit einer Breite von mindestens 1.80 Meter

BlO

Bei dichtem Verkehr und entsprechend
geringen Fahrzeugabstanden des
motorisierten Verkehrs steht wenig Zeit
zum Verflechten und Linksabbiegen zur
Verfligung. Die Folge sind hektische,
oft wenig vorhersehbare Mandver des
Veloverkehrs. Es besteht die Gefahr,
dass Nutzergruppen mit einem hohen
Sicherheitsbedirfnis ausgeschlossen
werden. Es ist situativ zu prifen, ob in
der Zufahrt das Konfliktpotenzial mit
verkehrsberuhigenden Massnahmen
oder einer Geschwindigkeitsreduktion
reduziert werden kann.

markiert. Im Knotenbereich besteht i.d.R. keine se-
parate Markierung firs Velo. Die Fahrlinien von MIV
und Velo sind nicht klar vorgegeben und erfordern
Aufmerksamkeit und Rucksichtnahme. Bei stark be-
lasteten Knoten wird das direkte Linksabbiegen von
der Mehrheit der Velofahrenden als unangenehm oder
schwierig empfunden. Weil das direkte Linksabbie-
gen sicherheitssensible Nutzergruppen ausschliessen
kann, sind in der Regel auch andere Massnahmen zu
prifen.

Einsatzbereich

¢ Auf wenig frequentierten Strassen mit Tempo 50
ist ein direktes Linksabbiegen meist gut méglich.
Ebenso kann in Nebenverkehrszeiten auch auf
hoher belasteten Strassen oft sicher direkt abge-
bogen werden. Es ist deshalb zu prifen, ob neben
dem indirekten Linksabbiegen auch das direkte
Linksabbiegen angeboten werden kann.

¢ Bei Knoten mit erschwerten Bedingungen
(hohe Verkehrsbelastung und Geschwindigkeiten)
oder erhéhten Anforderungen (Schulwege, Freizeit-
verbindungen usw.) ist ein indirektes Linksabbiegen
oder die Veloschleuse zu bevorzugen.

¢ Bei Verflechtungen Uber mehr als einen Fahrstreifen
sind andere Lésungen nétig.

Ausgestaltung

e Radstreifen in Mittellage > 1.8 Meter breit;
Lénge zwischen zwei Fahrstreifen mindestens
15 Meter, maximal 30 Meter

¢ Aufstellbereich fiir Radfahrende mindestens
4 Meter tief Die Starke der Lésung liegt in der
Direktheit der Velofihrung.

¢ Bei einem vollwertigen Ausbau braucht die
Lésung mehr Platz als das indirekte Linksabbiegen,
da zwei Radstreifen benétigt werden.
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Normalfall

Direktes

Linksabbiegen

* Bei bedeutenden
Linksabbiege-
beziehungen des
Velohauptstroms

6.5a-3

Herleitung

AAAAAAAA ]

s yvvvvyv

Kombination Geradeaus- und Linksabbiegespur vermeiden 6.5a-4
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Die sichere und komfortable Ausgestaltung des Links-
abbiegemandvers fir den Veloverkehr ist die grosste
Herausforderung bei stdrker belasteten Knoten.
Grundsétzlich stehen zwei Strategien zur Verfligung:
das direkte (vgl. Kapitel 6.5a) und das indirekte Links-
abbiegen.

Beschreibung

Das indirekte Linksabbiegen erméglicht Velofahrenden
am rechten Fahrbahnrand zu bleiben, das im Verkehr
anspruchsvolle, direkte Linksabbiegemandver zu ver-
meiden (vgl. Abb.6.5a-4) und Linksabbiegemandver in
zwei Etappen zu fahren. Zwischen der Haltelinie des
motorisierten Verkehrs und der Fussgéngerquerung
wird eine Haltelinie und der Warteraum fir den Velo-
verkehr markiert. Die Querung der Fahrbahn erfolgt
idealerweise in der nachsten geschalteten Grin-
phase, gemeinsam mit der Griinphase des fahrbahn-
querenden Fussverkehrs. Dadurch wird die Leistungs-
fahigkeit des Knotens in der Regel nicht beeintréchtigt.

Einsatzbereich

* Bei Knoten mit mittlerer bis hoher
Verkehrsbelastung

¢ Bei Knoten mit erhdhten Anforderungen
(z.B. sensible Nutzergruppen, Schulwege,
Freizeitverbindungen usw.)

Ausgestaltung
e Grosszigige Ausgestaltung des Wartebereichs
und verstandliche Signalisation und Markierung
e Erforderlich sind der Vorwegweiser und die klare
FUhrung zum Wartebereich.
e Signalstandorte fiir indirekten Linksabbieger
gemass Abb.6.5b-2
— (a) vor Konfliktbereich
(mit seitlichem Blendschutz, um miss-
verstandliche Wahrnehmung zu verhindern)
— (b) auf Mittelinsel
- (c) nach Konfliktbereich
(gegenliberliegende Fahrbahnseite)
e Separate Detektoren flir den Velo-Wartebereich
notwendig
e Vorgrin fur Veloverkehr empfohlen (vgl. Kapitel 6.3)
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Normalfall

Signalstandorte

e (a) vor Konfliktbereich
(mit seitlichem Blendschutz,
um missversténdliche
Wahrnehmung zu verhindern)

¢ (b) auf Mittelinsel

¢ (c) nach Konfliktbereich
(gegentberliegende Fahrbahnseite)

Indirektes Linksabbiegen als Knotensystem m

Variante ohne Roteinfiarbung Variante mit Roteinfdrbung
Die Ausgestaltung ist in Diskussion. Die Ausgestaltung ist in Diskussion.
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i 1 g ;
Siggenthalﬂrﬁcke/Brugge‘FS‘frasse, Baden

Beschreibung

Veloschleusen

Mit der Anordnung einer vorgelagerten LSA entsteht
eine Schleuse, welche einen konfliktfreien Fahrstrei-
fenwechsel zum Linksabbiegen ermdoglicht. Da Vor-
und Hauptsignale koordiniert geschaltet sind, hat die
Massnahme keine Leistungseinbusse zur Folge.

Linksabbiegen nur fiir Veloverkehr

In besonderen Situationen wie bei Zugéngen zu Rad-
wegen, motorfahrzeugfreien Zonen oder Einbahn-
strassen kann das Linksabbiegen nur fir den Velover-
kehr mit einem separaten Linksabbiegestreifen und
eigenem Signal zugelassen werden.

Seitliche Anordnung bei T-Knoten

In einem T-Knoten sind die Rahmenbedingungen ver-
einfacht, um die Veloinfrastruktur konzentriert seitlich
und mit einem separaten Signalgeber anzuordnen.
In der Abbildung 6.5c-4 sind die Aufstellbereiche fur
das Links- und fur das Rechtsabbiegen separiert und
durch eine Mittelinsel rdumlich vom Motorfahrzeugver-
kehr getrennt.

Einsatzbereich

Veloschleusen

e Wenn flir das Linksabbiegen mehr als ein Fahr-
streifen gequert werden muss.

e Bei hohem Anteil an linksabbiegendem Veloverkehr
oder hohen Anforderungen an die Sicherheit
(z.B. Schulwege, Freizeitverbindungen)

¢ Bei hoher Verkehrsbelastung geradeaus/rechts

Linksabbiegen nur fiir Veloverkehr
¢ Bei Linksabbiegebeziehungen, die fir den Ubrigen
Verkehr unterbunden sind.

Seitliche Anordnung bei T-Knoten
e Bei T-Knoten

Ausgestaltung

Veloschleusen

¢ Aufstellbereich/Schleuse fir linksabbiegenden
Veloverkehr soll Fahrbeziehung geradeaus nicht
behindern.

e Getrennte und unmissversténdliche LSA-Anzeige
fur linksabbiegenden und geradeaus fahrenden
Veloverkehr

¢ Vorsignal ist synchron mit Hauptsignal.

Linksabbiegen nur fiir Veloverkehr

¢ Radstreifen mindestens 1.8 Meter breit

¢ Aufstellbereich nach Mdglichkeit durch bauliche
Insel geschitzt

Seitliche Anordnung bei T-Knoten

e Separate Aufstellbereiche flr Links- und
fur Rechtsabbiegen

e Warteflache nach Méglichkeit durch bauliche Insel
geschutzt
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Normalfall Normalfall Linksabbiegen
Veloschleuse nur fur Veloverkehr

Normalfall seitliche Anordnung Indirektes Linksabbiegen
T-Knoten vor Einmiindung

Lagerstrasse/Gustav-Gull-Platz, Zirich

6.5c-4
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Beschreibung

Radwege bieten hohen Komfort und Schutz vor Kon-
flikten mit Motorfahrzeugen und werden von der Mehr-
heit der Velofahrenden gegeniiber einer Fihrung auf
der Fahrbahn bevorzugt. An LSA-Knoten werden Rad-
wege entweder mit Furten Uber die Knotendste ge-
fuhrt oder die Radwege werden vor dem Knoten auf
die Fahrbahn zurtickgefihrt. Die L6sung mit Furten ist
platzintensiv und kann bei einfachen Knoten zu um-
standlich sein.

Radwegfiihrung mit Velofurten

Fur den Veloverkehr wird im Knoten — da wo es beson-
ders wichtig ist — fur die Querung der Knotenéste eine
sichere und attraktive sowie vom Motorfahrzeugver-
kehr getrennte Infrastruktur angeboten: Nach rechts
kann ohne Wartezeit abgebogen werden, das Links-
abbiegen erfolgt in zwei Etappen, sicher und ohne
Verflechtung mit dem MIV. Aufgrund des Platzbedarfs
wird diese L6sung vorwiegend bei komplexeren Kno-
ten angewendet. Die Radwegfiihrung mit Velofurten ist
auch kompatibel in Strassenquerschnitten mit Rad-
streifen oder mit kombinierten Fuss- und Radwegen.

Rickfiihrung Radwege auf die Fahrbahn

Der Veloverkehr wird vor dem Knoten auf die Fahrbahn
gefuhrt. Die Rickfiihrung ermdglicht die Kombination
einer Radwegflihrung auf der Strecke mit einer Fahr-
bahnflihrung im Bereich des Knotens. Diese Kombina-
tion wird in der Regel mit einem Angebot zum indirek-
ten Linksabbiegen angeboten.

Radweganschluss an T-Knoten

Ein Zweirichtungsradweg wird mit einer Lichtsignal-
steuerung sicher an einen T-Knoten angeschlossen.
Die LSA-Steuerung ermdglicht das sichere Befahren
des Knotens und Erschliessen der einmindenden
Strasse. Zu achten ist auf eine gute Sicht auf den
Signalgeber fir den Veloverkehr und eine gentigend
grosse Warteflache auf der Seite des Radwegs.

Standards Veloverkehr | Kanton Zurich



Einsatzbereich
Radwegfiihrung mit Velofurten
* Bei stark belasteten Knoten
e Bei zufiihrenden Ein- oder Zweirichtungsradwegen
¢ Bei Knoten mit besonderen Anforderungen
an die Nutzergruppen (Schulwege, Freizeit-
verbindungen usw.)

Riickfithrung Radwege auf die Fahrbahn
¢ Den Velofahrenden wird das direkte und indirekte
Linksabbiegen angeboten. In Hauptverkehrszeiten

wird verstarkt das indirekte Linksabbiegen genutzt.

Ausserhalb von Spitzenstunden ist das direkte
Linksabbiegen nutzbar.

Radweg wird bis an den Knoten gefiihrt

¢ Aufgrund einer starken Knotenbelastung oder
einer untergeordneten Linksabbiegebeziehung
wird der Radweg bis an den Knoten geflhrt.
Linksabbiegen ist dadurch nur indirekt moglich.

Radweganschluss an T-Knoten
¢ Diese Standardldsung fiir den Radweganschluss
deckt die bekannten Bedirfnisse bestmdglich ab.

Querung mit Velofurt beim Escher-Wyss-Platz in Zirich

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr
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Ausgestaltung

Radwegfiihrung mit Velofurten

¢ Warterdume ausreichend dimensionieren

¢ Rechtsabbiegenden Motorfahrzeugverkehr mit
dem querenden Veloverkehr konfliktfrei fiihren

e Die Wahl der Knotenform und die Art der Velo-
fuhrung ist nach einer Gesamtsystembetrachtung
festzulegen. Bei einer Zufiihrung des Veloverkehrs
auf Radwegen ist die Ruckfiihrung des Radwegs
auf die Fahrbahn zu vermeiden. In Knoten ist eine
getrennte Fiihrung des Veloverkehrs anzustreben.

Riickfiihrung Radwege auf die Fahrbahn

¢ Direktes Linksabbiegen ist moglich.

e Wahrnehmung des Veloverkehrs im Knotenbereich
wird verbessert.

Radweganschluss an T-Knoten

e Der Wartebereich der Velofahrenden auf dem
Radweg muss sichtbar sein und die Sicht Uber
den ganzen Knoten erméglichen.

Anschluss eines Fuss- und Radwegs am T-Knoten
Land-/Hauptstrasse/Wildhagweg in Kaiseraugst
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Normalfall Radwegfiihrung mit Velofurten

Herleitung

Die gemeinsame Fiihrung Velo-/Fussverkehr soll vermieden
werden, da sich an Knoten innerorts die Konflikte mit dem
Fussverkehr hdufen. Wenn eine Ausnahme gemacht werden
muss, dann nur mit grosszuigiger Dimensionierung.

6.6-5

Beispiel Niederlande

6.6-6
Zur Vergrosserung der Warteflache werden in den Niederlande
die Furten trapezférmig markiert und die Abgrenzung zur
Fahrbahn minimiert. Eine gegenldufige Fiihrung kann sinnvoll
sein, wenn ein Knotenast einen Zweirichtungsradweg auf-
weist oder mit dem umlaufenden Einrichtungsradweg ein spur-
barer Umweg entsteht.
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Normalfalle Riickfiihrung Radwege auf die Fahrbahn
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Hinweis

¢ Ohne Zusatzmog-
lichkeit des direkten
Linksabbiegens:
Radweg bis zum
Haltebalken fiihren

Hinweis

® Bei Zusatzmdglichkeit des
direkten Linksabbiegens:
Radweg vor Beginn der
Verflechtung in Radstreifen
Uberfihren (mindestens
20m vor dem Knoten)

6.6-7 6.6-8

Normalfall Radweganschluss an T-Knoten

Hinweis

* Der ab dem Radweg in den
Knoten einfahrende Velofahrende
erhalt im Steuerungsablauf
eine eigene Steuerungsgruppe
(d.h. vierte Fahrbeziehung nur
fur Velofahrende).

- _]V \AAAAAAAAAL/
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Beschreibung

Ein entscheidendes Kriterium fir die Attraktivitat einer
Veloroute ist ein méglichst unterbruchsfreier und da-
mit kraft- und zeitsparender Fahrfluss. Mit einer Vor-
anmeldung, d.h. mit einer friihzeitigen Erfassung des
Veloverkehrs vor der LSA, kann die Wartezeit am Kno-
ten reduziert oder im Idealfall vermieden werden. Die
Erfassung des Veloverkehrs erfolgt idealerweise ca.
80 Meter vor der LSA. Die Auslésung der Grinphase
berlicksichtigt entweder eine mittlere Velogeschwin-
digkeit, oder — durch das Anbringen einer zweiten Er-
fassung - die effektiv gefahrene Geschwindigkeit. Die
Optimierung des Fahrflusses nimmt bei den Mass-
nahmen zur Verbesserung der Veloinfrastruktur einen
hohen Stellenwert ein, das Verbesserungspotenzial bei
Lichtsignalanlagen ist gross.

Einsatzbereich

¢ Bei allen LSA-gesteuerten Querungen
von Radwegen empfohlen

* Voranmeldung und Bevorzugung des Veloverkehrs
ist bei tiefen bis hohen Velofrequenzen moglich.
Die Steuerung der LSA stellt die Ausfahrt des MIV
aus seitlichen Einmindungen sicher.

Ausgestaltung

e Bewahrt hat sich die Schlaufentechnik
(1 bis 2 Matten pro Warteraum).

e Warmesensoren oder optische Systeme erkennen
auch Velos mit Rahmen aus Karbon und erlauben
die Erfassung aller Verkehrsteilnehmenden, auch
die Gehenden. Diese Systeme haben jedoch héhere
Anlagekosten und sind nicht Uberall geeignet.

Zweirichtungsradweg mit Voranmeldung Zirichstrasse/
Schulstrasse in Hinwil. Durch die Voranmeldung kann

die Wartezeit fiir den Veloverkehr bei den Lichtsignalanlagen
eliminiert oder wesentlich reduziert werden.

Die Auslésung der Griinphase des Veloverkehrs erfolgt
ca. 80 Meter vor der LSA.
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Normalfall

> 80.00

Hinweis

* Mit der Anordnung der Schlaufen
wird eine friihzeitige Anmeldung in
der LSA-Steuerung erreicht. Dies
ermoglicht, unter Berlicksichtigung
der Verkehrsbelastung und des
Phasenablaufs, eine unterbruchs-
freie Fahrt fUr den Veloverkehr.

2. Detektor
optional

6.7-4
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Interlaken

: Velohauptroute Wankdorf, Lorrainebriicke, Bern

Beschreibung Ausgestaltung

Aufeinanderfolgende LSA sind so koordiniert, dass e Die Information der Nutzerinnen und Nutzer Uber
Velofahrende, die mit einer mittleren Velogeschwin- Start- und Zielpunkt sowie die in der «Griinen
digkeit unterwegs sind (situativ abgestimmt, ca. 18 bis Welle» berlicksichtigte Geschwindigkeit ist wichtig.
25km/h), die Ampeln jeweils in einer Griinphase errei- Ohne visuelle Information ist das System kaum
chen. Eine auf die Geschwindigkeit des Veloverkehrs verstandlich.

abgestimmte «Griine Welle» ermdglicht eine unter- e Allfallige Unterstitzung durch optische Anzeige der
bruchsfreie, gleichméassige und damit kraft- und zeit- idealen Geschwindigkeit entlang der Strecke

sparende Fahrt.

Einsatzbereich

e Auf Strecken mit mehreren aufeinanderfolgenden
LSA und einem hohen Potenzial an Veloverkehr

e Haufig an Einfallsachsen in die Siedlungszentren
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Prinzipskizze Griine Welle

Die LSA-Steuerung ist auf eine mittlere Velogeschwindigkeit von rund 18 bis 25 km/h ausgelegt.
Dadurch erreichen Velofahrende die nachste Lichtsignalanlage wahrend einer Griinphase.
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Kreisel

7.1 Grafische Ubersicht

7.2 Kreisel Grundform
und Kleinkreisel
Seite 142

7.3 Minikreisel
Seite 145

7.4 Kreisel mit
abgesetztem Radweg
Seite 146
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Beschreibung

Kreisel sind in den vergangenen zwanzig Jahren eine
sehr hdufige Knotenform geworden, insbesondere
Kleinkreisel. Die «Kreiselrichtlinie» des Kantons Zirich
detailliert die Velostandards und ist als Planungs-
grundlage beizuziehen.

Kreisel weisen durch einen flissigen Verkehrsablauf
eine hohe Leistungsfahigkeit auf. Fir den motorisier-
ten Verkehr bewirken sie in der Regel eine spirbare
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Fiir den Velover-
kehr sind Kreisel weniger sicher. Aufgrund der rdumli-
chen Bedingungen entsprechen sie meistens nicht der
idealen Normgeometrie. Dadurch ist die Ablenkung
des Verkehrsstroms einzelner Fahrbeziehungen oft zu
gering, was zu hohe Zu- und Durchfahrtsgeschwin-
digkeiten des MIV begtinstigt. Diese reduzieren das
Sicherheitsempfinden der Velofahrenden und hindern
sie daran, mit dem MIV zu verflechten. Auch bei hohen
Verkehrsbelastungen reihen sich Velofahrende auf-
grund der Wartezeit nicht ein, die Mehrheit fahrt am
rechten Fahrbahnrand in den Kreisel ein. Velofahrende
haben eine schmale Silhouette und werden oft Giberse-
hen. Konflikte entstehen dadurch insbesondere dann,
wenn Motorfahrzeuge kurze Zeitllicken nutzen und bei
der Einfahrt in den Kreisel schnell beschleunigen. Krei-
sel sind fir Velofahrende insgesamt sehr anspruchs-
voll und werden meist als geféhrlich empfunden.

Einsatzbereich

¢ Die Hauptfahrbeziehungen von MIV und Veloverkehr
sollen sich nicht kreuzen, wenn die Fahrgeschwin-
digkeit in der Zufahrt und der Kreisfahrbahn durch
Massnahmen nicht gentigend reduziert werden
kann.

* Nur bei geringer bis mittlerer Verkehrsbelastung
und in Kombination mit tiefer Geschwindigkeit in
den Zufahrten und im Kreisel

e Sonderformen, mehrstreifige Kreisel und grosse
Durchmesser sind im Siedlungsraum nicht raum-
vertraglich und deshalb zu vermeiden.

® 4-Arm-Kreisel — mit Fussverkehrsquerungen
auf allen Knotenésten - sind der anzustrebende
Normalfall.

® Der 3-Arm-Kreisel ist an T-Knoten nur anzuwenden,
wenn durch die Kreiselmitte auf der Hauptrichtung
ein Durchschuss verhindert werden kann.

Ausgestaltung

¢ Aus Sicht Veloverkehr liegt der optimale Durchmes-
ser eines Kreisels im Bereich von 26 bis 34 Meter.

¢ Die Kreiselmitte soll aus der Distanz klar erkenn-
bar sein, dadurch wird die Zufahrtsgeschwindigkeit
reduziert.

¢ Sicherstellen der Geschwindigkeitsreduktion in
den Zufahrten, vor Beginn der Verflechtungsstrecke
des Veloverkehrs

¢ Die Breite der Kreiselfahrbahn soll durch einen
entsprechend ausgestalteten Innenring schmal
gehalten werden. Dadurch wird die Durchfahrts-
geschwindigkeit begrenzt und das Uberholen
eines Velos erschwert. Lastwagen und Sattel-
schlepper Uberfahren den Innenring.

e Liegt der Kreisel auf einer Buslinie, kann der
Innenring — wo notwendig — in geringerer Hohe
ausgestaltet werden, um den Fahrkomfort der
OV-Fahrgéste zu gewahrleisten.

¢ Der Innenring soll sich farblich deutlich von der
Fahrbahn abheben. Damit wird die ablenkende
Wirkung des Innenrings verstarkt.

¢ Die Ausfahrt erfolgt im Normalfall unbehindert.
Dies ermoglicht zudem, ab der Kreiselfahrbahn
einen Radstreifen anzubieten.
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Kreisel

4-Arm-Kreisel
4 Vertikalversatz
e Ein Vertikalversatz reduziert die Geschwindig-
keit in der Kreiselzufahrt und unterstitzt
10m bis 15m

das Verflechten des Veloverkehrs mit dem
motorisierten Verkehr.
¢ Die Ausgestaltung muss unter Beachtung
der oOrtlichen Verhaltnisse, des BehiG und der
1 Entwésserung erfolgen.

Radstreifen in der
Regel auslésen

Mittelinsel
nicht Uberfahrbar

Innenring

Hinweis

e Eine schmale Kreisfahrbahn
erhoht die Ablenkung, wirkt
verkehrsberuhigend und
verbessert die Sicherheit.

ca.10m
Randsteinabsenkung
als Fluchtweg

>30m gerade Strecke

7.2-2
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Kreisel

LSA Dosierung MIV

LSA Bevorzugung OV quer

LSA mit Veloschleuse
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Alte Winterthurerstrasse/Opfi rstrasse/Bahnhofstrasse, Wallisellen

Beschreibung

Durch den geringeren Durchmesser ergibt sich beim
Minikreisel eine verstarkte Ausprédgung der aus Sicht
des Veloverkehrs kritischen Eigenschaften. Dies sind
vor allem eine geringere Ablenkung des Verkehrs-
stroms sowie ndher beieinanderliegende Anschlisse
und héhere Geschwindigkeiten. Die naher beieinander-
liegenden Anschlisse ergeben kiirzere Zeitllicken, eine
geringere Ablenkung beglinstigt hdhere Geschwindig-
keiten. Beides beeintrachtigt die Verkehrssicherheit
des Veloverkehrs. Massnahmen zur Einhaltung tieferer
Geschwindigkeiten nehmen deshalb an Bedeutung zu
(siehe Kapitel 7.2).
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Einsatzbereich
* Siehe Kapitel 7.2

Ausgestaltung

e Durch eine schmale Ausgestaltung der Kreisel-
zufahrt kdnnen Rechtsabbiegeunfalle vermieden
werden.

* Siehe Kapitel 7.2

Kreisel
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Beschreibung

Radstreifen in Kreiseln sind nicht verkehrssicher, wes-
halb Radwege bisher vor dem Kreisel auf die Fahrbahn
zuriickgefiihrt oder die Velos Uber Mischverkehrsfla-
chen und vortrittsbelastete Querungen Uber die Kno-
tendste gefiihrt wurden. Die Ruckflihrung des Velo-
verkehrs von einer getrennten Flhrung zurlick auf die
Fahrbahn ist méglich, jedoch unattraktiv und reduziert
die angestrebte Durchgangigkeit der Veloinfrastruk-
tur. Radwege sollen idealerweise um den Kreisverkehr
herumgefiihrt werden, wodurch eine konsequente
Separierung des Veloverkehrs gewdhrleistet ist. In
den Niederlanden wurde in den letzten zehn Jahren
der Kreisel mit abgesetztem Radweg entwickelt und
seither vielfach erfolgreich umgesetzt. Um den eigent-
lichen Kreisel verlduft ein rdumlich und baulich ab-
gesetzter und in der Regel vortrittsberechtigter Rad-
weg (Pilot). Eine vortrittsbelastete Veloquerung ist mit
den geltenden Bestimmungen bereits umsetzbar. Uber
den Radweg werden alle Anschlisse miteinander ver-
knUpft und alle Fahrbeziehungen sind sicher und sehr
einfach méglich.

Einsatzbereich

 Meistens bei peripheren Knoten im Ubergang
zum Siedlungsraum

* Eher als Ausnahme bei wichtigen Knoten
im Siedlungsgebiet

¢ Eine bezlglich Raumbedarf optimierte Aus-
gestaltung muss erst als Pilot realisiert
und das Verkehrsgeschehen ausgewertet werden.

Vortrittsberechtigte Radwegquerung
¢ Im Siedlungsgebiet ist in der Regel eine vortritts-
berechtigte Veloquerung anzustreben (Pilot).

Abgesetzte Radwegquerung ohne Vortritt
e Ausserhalb des Siedlungsgebiets ist in der Regel
eine vortrittsbelastete Veloquerung sinnvoll.

Ausgestaltung

¢ Hohe Bedeutung einer intuitiv erfassbaren
und verstandlichen Vortrittsregelung fir alle
Verkehrsteilnehmer

¢ Die Aufmerksamkeit der Motorfahrzeuglenker
soll auf die Querungsstellen fir den Fuss- und
Veloverkehr gelenkt werden.
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Kreisel

Vortrittsberechtigte Radwegquerung m

Markierung

* Flachige Markierungen bei den
Radwegquerungen sind nicht
zwingend nétig, erhdhen jedoch
die Aufmerksamkeit der Motor-
fahrzeuglenkenden.

Abgesetzte Radwegquerung ohne Vortritt

\ \ b
2
2
2
g
2

-

GE Iy

7.4-3
Zweirichtungsradwege kdnnen bereits heute um Kreisel herum- Der Veloverkehr ist konsequent separat gefiihrt. Ausbildung
geflihrt werden. Die Querung der anschliessenden Strassen einer vortrittsbelasteten Querung parallel zur Fussgéngerquerung
erfolgt jedoch vortrittsbelastet und meist in zwei Etappen. Der an der Usterstrasse in Volketswil (Hegnaukreisel).

Zwischenhalt ist dabei durch eine bauliche Mittelinsel geschutzt.
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Kreisel

Vortrittsberechtigte Radwegquerung
bei grossziigigen Platzverhidltnissen

Beispiel eines Kreisels mit umlaufendem Radweg aus den Niederlanden
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8.2 Bricken und Unterfiahrungen

111 Qe

Letten-Viadukt, zi.'lr'

Beschreibung

Briicken und Unterfiihrungen fur den Fuss- und Velo-
verkehr stellen die Durchgéngigkeit der Verbindung im
Bereich infrastruktureller Hindernisse sicher und sind
damit wichtige Bestandteile eines liickenlosen und
attraktiven Veloverkehrsnetzes. lhre Ausgestaltung
und Dimensionierung sind langfristig ausgerichtet und
orientieren sich an der erwarteten stédtebaulichen
und verkehrlichen Entwicklung sowie einer entspre-
chenden Abschatzung der kiinftigen Nutzerfrequen-
zen. Briicken und Unterflhrungen sind vorzugsweise
Teil einer Ubergeordneten Verbindung und sind ins-
besondere dann attraktiv, wenn sie direkt erreichbar,
grosszlgig dimensioniert und hindernisfrei befahrbar
und begehbar sind. Niveaufreie Filhrungen werden vor
allem dann gepruft, wenn ebenerdig keine velogerech-
ten Querungen angeboten werden kénnen. Briicken
und Unterfihrungen sind sorgfaltig in das Orts-, Stadt-
und Landschaftsbild zu integrieren. Sie sollen durch
ihre Bauwerke keine neuen rdumlichen Trennelemente
bilden oder bestehende Verbindungen unterbrechen.

Einsatzbereich

e Zur Umgehung von Linienfihrungen mit Sicher-
heitsdefiziten, grossen Umwegen, langen
Wartezeiten, komplexen oder hoch frequentierten
Verkehrsanlagen

¢ Aus Sicherheitsgriinden oder zur Vermeidung
von Umwegen kénnen Brucken oder Unter-
fihrungen auch bei tiefer frequentierten Strecken
erforderlich sein.

e Fur erhéhte Verkehrssicherheit und Komfort ist der
Fuss- und Veloverkehr vorzugsweise getrennt
zu fUhren. Bei niedrigen Frequenzen, divergierenden
Wunschlinien und/oder geringen Geschwindig-
keitsdifferenzen ist auch Mischverkehr mdglich.

Ausgestaltung

e Ermdglicht bei infrastrukturellen Hindernissen oder
schwierigen topografischen Gegebenheiten eine
komfortable, unterbruchsfreie und sichere Fahrt.

¢ Nutzung hauptsachlich fir den Fuss- und
Veloverkehr

e Grosszigige Dimensionierung unter Berlcksichti-
gung der Potenziale fir den Fuss- und Veloverkehr
und die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

e UnterfUhrungen sollen in ihrer Gesamtheit
Uberblickt werden kénnen, diirfen keine Nischen
aufweisen und sollen beleuchtet werden.

¢ Briicken sollten eine mdglichst geringe Langs-
neigung aufweisen, damit Konflikte mit
dem Fussverkehr vermieden werden kdnnen.

¢ Briicken weisen gegeniiber Unterfiihrungen meist
eine gréssere zu Uberwindende Héhendifferenz
auf, dafiir sind sie i.d. R. Ubersichtlicher
(siehe VSS-Normen 40 246 und 40 247).

Bahnhofunterfiihrung in Oerlikon mit getrennter Fuss- und
Veloflihrung reduziert die Konflikte zwischen Gehenden
und Velofahrenden.
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Empfohlene Abmessungen fiir Briicken und Unterfiihrungen

im Zweirichtungsbetrieb

Nebenverbindung

ausserorts

Hauptverbindung inner- und ausserorts
Nebenverbindung innerorts

Veloschnellroute
inner- und ausserorts

g.[ >4.00 >5.00 23.70 22.20* 24.70 22.20* :
B e | — | [&
A A
Querschnitt
E >4.00 >5.00 23.90 22.20* 24.90 22.20* ;
—_ —
A A
Nutzbare Breite >3.00m >3.50m (+ Fussverkehr) >4.50m + Fussverkehr

Nutzbare Héhe

Die nutzbare Héhe einer Unterfihrung sollte mindestens 2.50m betragen. Eine Hohe von 2.50 bis 3.00m
reicht fir die meisten Breiten aus. Bei einer nutzbaren Breite von 5.00 m kann die Héhe zugunsten eines

ausgeglicheneren Raumverhaltnisses erhéht werde

n.

Begegnungsfille

14

LIRLE

an

Frequenzen <100/h >100 bis 500/h >500/h
Liegen die effektiven oder zu erwartenden Velofrequenzen liber den obenstehenden Angaben
der Verbindungskategorie, ist der Querschnitt der nédchsten Kategorie zu beriicksichtigen.
Fiihrungsart Fuss— und Veloverkehr Fuss- und Veloverkehr in der Regel getrennt Fuss- und Veloverkehr
in der Regel gemischt getrennt
. Die Breiten fur den Fussverkehr sind separat zu ermitteln. Die Mindestbreite ist 2.20m.
Fussverkehr

Bei sehr hohem Fussverkehrsaufkommen ist die Breite mittels Personenfluss-Studie zu bestimmen.

Mischen oder Trennen bei Briicken

und Unterfiihrungen

Im Bereich von Rampen, Briicken und Unterfihrungen
kann der Veloverkehr sowohl auf einer gemeinsamen
Flache mit dem Fussverkehr oder baulich abgetrennt
gefihrt werden. Komfort und Sicherheit hédngen im
Wesentlichen davon ab, wie viel Platz und Sichtweite
zur Verfigung stehen. Zu knappe Abmessungen des
Querschnitts filhren zu geringen Abstdnden beim
Kreuzen. Die zentrale Anforderung an Briicken und Un-
terfihrungen ist deshalb eine genligende und gross-
zligige Dimensionierung des Querschnitts. Ist eine
solche gegeben, nimmt die Bedeutung der Fihrungs-
form (getrennt oder gemischt) ab.
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8.2-3

Die Wahl der Fihrungsform erfolgt durch eine situative
Gesamtbetrachtung der folgenden Einflussfaktoren.
e Betrachtung Gesamtsystem
Klarheit und Komfort entstehen bei einer moglichst
durchgehend gleichbleibenden Filhrungsform
mit Einbezug der Zufahrten sowie der erwarteten
Frequenzen des Fuss- und Veloverkehrs.
Bei geringen Frequenzen sind Begegnungsfélle im
Bereich einer Briicke oder Unterfiihrung selten.
Mit steigenden Frequenzen nehmen die Begeg-
nungsfélle zu.

¢ Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen
Fuss- und Veloverkehr
Hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs flihren
zu grésseren Geschwindigkeitsdifferenzen
und erfordern gréssere seitliche Abstande im
Begegnungsfall.

e Anzahl und Anordnung der Verflechtungsstellen
Klarheit und Komfort entstehen bei einer moglichst
durchgehend gleichbleibenden Fihrungsform.

¢ Realisierbare Breiten und Sichtweiten
Die realisierbare Breite ist abhangig von der
drtlichen Situation und der Verhéltnismassigkeit
der Erstellungskosten.
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8.3 Rampen

Bahnhof Oerlikon, Ziirich

Beschreibung

Niveaufreie Infrastrukturen werden meist mit Rampen
erschlossen. Sie sind grossziigig, einladend und kom-
fortabel befahrbar auszugestalten. Dimensionen und
Abmessungen der neuen Infrastruktur sollen den zu-
fihrenden Strecken entsprechen. Die zu tUberwinden-
den Hoéhendifferenzen sind mit einer vorteilhaften
Ausnutzung der Topografie und der lokalen Gegeben-
heiten moglichst gering zu halten. Werden Rampen
auch von Gehenden genutzt und besteht keine hin-
dernisfreie Alternative dazu (weitere Rampe oder Lift-
anlage), missen die Anforderungen an behindertenge-
rechtes Bauen erflllt sein (gemass VSS-Norm 40 238
Neigung < 6 Prozent).

Die Anordnung der Rampen ist fur die Direktheit und
Logik der Verbindung entscheidend. Sie sollen der
intuitiven FUhrung der Nutzenden entsprechen. Im
Anschlussbereich der Infrastrukturen wird empfohlen,
die Rampen zur Verbesserung der Sichtweiten auf-
zuweiten und am Ende abzurunden. Fur die Velofah-
renden bleibt der Bereich gleich breit.

Einsatzbereich

e Bei Briicken und Unterfiihrungen

e Kann bei allen Verbindungstypen Anwendung
finden

Ausgestaltung

e Gerade Rampen sind Ubersichtlich und werden
im Normalfall angewendet.

¢ Abgewinkelte Rampen (meist 180 Grad) sind
sinnvoll, um die Geschwindigkeit des Veloverkehrs
zu reduzieren oder die Rampenenden nahe
bei den Wunschlinien des Fuss- und Veloverkehrs
anzuordnen.

e Spiralférmige Rampen eignen sich besonders
bei grossen Héhendifferenzen und engen
Platzverhéltnissen.

e Geschwindigkeitsreduzierende Massnahmen
sind nur bei ungeniigenden Sichtweiten und bei
Rampen im Mischverkehr erforderlich.

Bahnhofs Winterthur. Der Veloverkehr wird von den Gehenden
separat gefiihrt.
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Beispiele Rampenneigung und Hohendifferenzen

maximale Rampen- maximale Ort/Strasse/Abschnitt
Hohendifferenz neigung Rampenlange mit entsprechender Rampenneigung
=10.00m 3% 250m Wolfgang-Pauli-Strasse, Zirich (Emil-KI&ti-Strasse - ETH Hénggerberg)
9.00m 3.5% 250m Haldenstrasse, Winterthur (Brauerstrasse — Albanistrasse)
8.00m 4% 250m Letzigraben, Zirich (Altweg — In der Ey)
7.00m 4.5% 200m Schaffhauserstrasse, Zirich (llanzhofweg — Milchbuckstrasse)
6.00m 5% 160m Riedlistrasse, Zirich (Roslistrasse — Scheuchzerstrasse)
5.00m 5.5% 127m Gleisbogen, Ziirich (Rampe Nord)
<4.00m 6% 100m Rampe Letten-Viadukt, Zirich (Limmatstrasse — Letten-Viadukt)
1.50m 8% 19m Rampe Mattensteg, Zirich (Sihlquai — Mattensteg)
1.00m 10% 10m Scheffelstrasse, Zirich (Geibelstrasse — Rosengartenstrasse)
8.3-3

Rampen sollen eine mdglichst geringe Langsnei-
gung aufweisen. Langere Rampen mit einer geringe-
ren Langsneigung sind komfortabler, als kurze, steile
Rampen. Um die Hindernisfreiheit zu gewahrleisten,
betragt die Lédngsneigung maximal 6 Prozent. Bis zu
diesem Gefalle sind keine Zwischenpodeste erforder-
lich. Bei Richtungsédnderungen =90 Grad sind Zwi-
schenpodeste gemass der VSS-Norm 40 238 auszu-
bilden.

In Abwartsrichtung sind steilere Rampen fahrbar als in
ansteigender Richtung. Fir die Festlegung der geeig-
neten Rampenneigung sind deshalb die zu Uberwin-
dende Hohendifferenz und die Zufahrtgeschwindigkeit

Abgewinkelte Rampe
im Bahnhofsbereich

Fuss- und Velorampe am Bahnhof in Oerlikon. Rampe soll bei
hoher Velofrequenz gentigend breit sein, um Konflikte zwischen
dem Fuss- und Veloverkehr zu vermeiden, allenfalls ist eine
getrennte Fuhrung zu prifen.

Kanton Zurich | Standards Veloverkehr

entscheidend. Erfolgt die Einfahrt in die Rampe mit
normaler Fahrgeschwindigkeit, werden die ersten 1 bis
1.5 Meter Hohendifferenz durch die kinetische Energie
ohne zusétzlichen Kraftaufwand zurtickgelegt.

Fir die Ermittlung der Rampenneigung kann deshalb
bei der Hohendifferenz ein Abzug von 1 bis 1.5 Meter
gemacht werden. Erfolgt die Zufahrt in die Rampe auf-
grund der Linienfiihrung (z.B. Ubergang Tunnel recht-
winklig angeschlossene Rampe) mit einer reduzierten
Fahrgeschwindigkeit, entféllt dieser Abzug.

Geradlinige, libersichtliche Rampe
mit Mischverkehr

Fuss- und Velorampe bei der Hardbriicke in Ziirich.

Die geradlinige Fiihrung erméglicht einen guten Uberblick
auf die Mischverkehrsflache, dennoch ist bei sehr

hohen Frequenzen eine getrennte Fiihrung zu prifen.
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8.4 Vertikale Netzelemente

g

Velostation Europaplatz HB, Ziirich

Beschreibung

Bei steilen Rampen (> 12 Prozent Steigung), Gelénde-
springen und Treppen sind alternative Netzelemente
zu prifen, um Licken zu schliessen und eine durch-
géngige Veloinfrastruktur zu gewahrleisten.

Lift

Eine Moglichkeit zur Uberwindung von Héhendifferen-
zen ist der Lift. Bei der Planung eines Personenlifts ist
auch zu prufen, ob dieser fir Velos nutzbar ist. Viele
Velotypen werden zunehmend schwerer und unhand-
licher (E-Bikes, Lastenvelos, Tandems usw.), was das
Anheben oder seitliche Verschieben stark erschwert.
Fir die Velomitnahme im Lift sollen dementsprechend
die Grundsatze in Tabelle 8.4-2 eingehalten werden.

0

Veloverbindungen sollten wenn immer
maoglich durchgehend fahrbar sein.

Bei grossen Héhendifferenzen oder
Umwegen sind vertikale Netzelemente
sinnvoll, auch wenn sie nicht fahrbahr,
sondern stossend zurtickgelegt werden
mussen. Wenn mdéglich sind Rampen
so auszugestalten, dass sie in Abwarts-
richtung fir getibte Velofahrende be-
fahrbar sind. Rampen sind Schieberillen
vorzuziehen.

I

(

A
b
i
y

|HRLEY

Schieberinnen

Bei Treppen im o&ffentlichen Raum empfiehlt es sich,
im Minimum eine Schieberinne anzubringen, damit die
Velofahrenden das Velo nicht tragen missen.

Schieberampen

Bei der Projektierung von Treppen in 6ffentlichen Rau-
men, wo keine Rampen oder Lifte zugénglich sind, ist
eine treppenbegleitende Rampe zu prifen. Sie ermdg-
licht im Gegensatz zu den Schieberinnen auch das
Mitflihren von Spezialvelos.

Einsatzbereich

Lift

* Wenn keine Rampen vorhanden sind oder sie
eine zu starke Steigung aufweisen (> 12 Prozent)

® Um das Transportieren von Spezialvelos zu
ermdglichen

e Zum Schliessen von Netzllicken

Schieberinnen

e Auf Achsen mit hohen Velofrequenzen
zu vermeiden

e Zum Schliessen von Netzllicken

Schieberampen

e Kann auch bei héher frequentierten Abschnitten
angewendet werden

e Zum Schliessen von Netzlicken
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Velotyp Linge Breite
Velo 175 bis 200cm bis 60cm
E-Bike 175 bis 200cm bis 70cm
Mountain-Bike 160 bis 200cm bis 80cm
Veloanhénger 80 bis 110cm bis 80cm
Velo mit Anhénger 275 bis 300cm bis 80cm
Lastenvelo Zweirad 240 bis 260cm 65 bis 75cm
Lastenvelo Dreirad bis 220cm bis 90cm
Lastenvelo XXL bis 340cm bis 70cm
Tandem bis 260cm bis 60cm
Velo mit «Follow me»-Tandemkupplung 275 bis 300cm bis 60cm
8.4-2

Ausgestaltung

Lift

¢ Der Lift soll méglichst beidseitig Tiren aufweisen,
sodass Velos vorwérts in den Lift hinein und vor-
warts hinausgeschoben werden kénnen.

e Der Lifttyp soll so gewahlt werden, dass moglichst
viele Velotypen bequem in den Lift passen und
die Velos nicht seitlich verschoben oder gedreht
werden missen.

¢ Liftkabinen mit einer Lange von 3.4 Meter und einer
Breite von 1.8 Meter ermdglichen den Transport
aller Velotypen. Bei einer geringeren Lange resultiert
eine Komforteinbusse oder grosse Velos kdnnen
die Liftanlagen nicht nutzen.

e Lifte sind kostenintensiv in Erstellung und Betrieb.
Die Liftgrésse soll entsprechend der Verbindung
und den erwarteten Frequenzen angemessen sein.

e Liftausgange sollten aus sicherheitstechnischen
Griinden nicht direkt auf Strassen oder stark
frequentierte Fuss- oder Radwege fihren.

Schieberinnen

e Schieberinnen kdnnen an allen Treppen
angebracht werden.

¢ In den Schieberinnen kdnnen keine Spezialvelos
(Lastenrad, Velo mit Anhanger usw.) oder Kinder-
wagen geschoben werden.

Schieberampen

e Treppenbegleitende Rampen kdnnen in ver-
schiedenen Breiten und an verschiedenen Stellen
angeordnet werden, wodurch sie nutzbar
fur Spezialvelos oder Kinderwagen werden.
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Lift

Die Liftanlagen im 6ffentlichen Raum sollten mit dem Velo
genutzt werden kénnen. Lifte sind zur Uberwindung grosser
Hoéhendifferenzen wichtig und kénnen Netzllicken schliessen.
Parkhaus Messe Ziirich, Zirich.

Schieberinne

ITrrr -
i
r L
T

Schieberampen (1. Prioritéat) oder Schieberillen (2. Prioritat) emp-
fehlen sich bei allen Treppen im 6ffentlichen Raum. Die Schiebe-
rinne sollte so angebracht werden, dass der Handlauf weiterhin
genutzt werden kann und die Treppe hindernisfrei ausgestaltet
ist. Kornhausbriicke/Wasserwerkstrasse, ZUrich.
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9.2 Vertikalversatze

Gerzensee .

Beschreibung

Auf Hauptstrassen mit einer zulassigen Geschwindig-
keit von 50 oder 60km/h haben sich Vertikalversatze
zur Verkehrsberuhigung eines Streckenabschnitts
(z.B. Streusiedlung) oder als Ubergangsbereich zu
einem Siedlungsgebiet als raumsparende und doch
wirksame Massnahme bewéhrt.

Mit einem Uber die ganze Fahrbahnbreite angeord-
neten vertikalen Versatz wird die Geschwindigkeit
des Verkehrs reduziert. Auf Hauptverkehrstrassen
missen hohe Anforderungen betreffend Verkehrssi-
cherheit (insbesondere LW), Fahrkomfort des &ffent-
lichen Verkehrs und der Vermeidung einer zuséatzli-
chen Larmquelle erfillt werden. Vertikalversétze aus
Asphaltbelag erflillen diese Anforderungen. Zwei un-
terschiedliche Ausflhrungen sind auf Hauptstrassen
anwendbar: Belagsrampen mit einer Neigung von
3 bis 5 Prozent und zwischenliegenden horizontalen
Ebene von 5 bis 6 Meter Lénge («Kissen») und eine
sinusférmige Bodenwelle («Welle»).

Fir den Veloverkehr sind Vertikalversatze unproble-
matisch befahrbar. Er profitiert wesentlich starker von
einer angemessenen Geschwindigkeit des motori-
sierten Verkehrs, als dass die fir den Veloverkehr nur
sanft splrbaren Vertikalversdtze als Einschrankung
des Fahrkomforts wahrgenommen werden.

Einsatzbereich
«Kissen»
¢ Im Bereich mit T50 oder T30

(siehe nachfolgenden Abschnitt Ausgestaltung)
e Zur Temporeduktion vor Knoten
In Kombination mit Fussgangerquerungen
Vor Kreiseln mit Uberschneidenden
Fahrbeziehungen des MIV und des Veloverkehrs
* Vor Kreiseln mit zu geringer Ablenkung durch
die Kreismitte resp. bei fahrtechnisch zu hoher
Durchfahrtsgeschwindigkeit
Vor Knoten mit zu geringer Sichtweite

«Welle»
¢ In Abschnitten mit T60 und T50
* Bei Ubergéngen von ausserorts zu innerorts

Ausgestaltung
gemass VSS-Norm 40 213
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Varianten

_ 600 , 600 , 600
1 RrR=1s0m | R=75m | R=150m |

I R

® T50: Radius «Kuppe» 75m
* T60: Radius «Kuppe»100m

Langsschnitt «Welle»

Langsschnitt «Welle»

| 3.00 i 6.00 ,3.00,

® T50: Rampenneigung 3%
e T30: Rampenneigung 5%

9.2-2
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9.3 Eingangstore

Maschwandenstrasse, Mettmenstetten

Beschreibung

Im Ubergangsbereich von ausserorts zu innerorts wird
die Geschwindigkeit des in den Siedlungsraum ein-
fahrenden Verkehrs durch eine Verschwenkung des
Fahrstreifens reduziert (Eingangstor). Die Geometrie
und Breite der Fahrbahn sind auf die Reduktion der
Geschwindigkeit abgestimmt. Radstreifen wiirden hier
die Fahrbahn wieder verbreitern und wirden durch
den motorisierten Verkehr mitbenutzt. Um dies zu
verhindern, wird der Veloverkehr baulich abgesetzt
gefuhrt. Es bestehen zwei Ausflihrungsvarianten: als
abgesetzter Zweirichtungsradweg oder als Radstreifen
mit baulicher Trennung im Bereich des Eingangstors.

Einsatzbereich

e Eingangstor

¢ Am Siedlungsrand fiir den siedlungswarts
fihrenden Fahrstreifen

Ausgestaltung
e Gemass TBA-Normalie 105
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Varianten
Variante A Variante B
Eingangstor, Fahrbahn mit Radstreifen: Velostreifen bei Eingangstor und Verflechtung Radweg Fahrbahn

Verschwenkung ausserorts zu innerorts hdhenmaéssig abgesetzt (gemass TBA-Normalie 105)

Innerorts

Innerorts

Ausgestaltung

e Ausgestaltung Insel und
Fahrbahnbreite geméss
TBA-Normalie 105 (A/B)
Eingangstor

Ausserorts

Ausserorts

9.3-3
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Velofiihrung und Verkehrsberuhigung

9.4 Verkehrsbheruhigung auf Nebenstrassen

Biihistrasse, Bern

Beschreibung Ausgestaltung

Nebenstrassen stellen oft den Start- und Endpunkt e Verkehrsberuhigungsmassnahmen sollen gut
einer Velofahrt dar. Nebenstrassen sind zudem viel- erkennbar und velofreundlich ausgestaltet

fach wichtige Ergénzungslinien und stellen fir gewisse werden. So ermdglichen z. B. Berlinerkissen oder
Fahrbeziehungen den direktesten Weg dar. Die Durch- in Langsrichtung angeordnete Verkehrsinseln
lassigkeit fur den Veloverkehr ist daher auch auf Ne- eine hindernisfreie Durchfahrt fir den Veloverkehr.

benstrassen zu gewahrleisten. In Siedlungsbereichen
(u.a. auch Weiler, Streusiedlungen) sind die Aspekte
der Verkehrsberuhigung angemessen zu bericksich-
tigen.

Einsatzbereich

¢ Im Siedlungsbereich

¢ Im Bereich von Einzelbauten und/oder
geringer Sichtweite

¢ Bei tiefer und mittlerer Belastung durch
den motorisierten Verkehr

¢ Bei einer hohen Frequenz des Veloverkehrs
sind weitergehende Massnahmen zu prifen
(u.a. T30, Velostrasse).

Velofreundliche Verkehrsberuhigungsmassnahmen 9.4-2
bei einem Knoten mit Rechtsvortritt an der Sonnegg-
strasse in Zirich
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Normalfall

Verkehrsberuhigungselemente

¢ Velofreundliche Ausgestaltung

* Wo nétig Velo ebenfalls verkehrs-
beruhigen

Beispiele:
* Vertikalversatz mit seitlichen Velofurten
¢ Sinusférmige Vertikalverséatze
(als Paar stark erhéhte Bremswirkung)
¢ Einengung/Insel/Horizontalversatz
mit Velofurt

Versetzte MIV-Parkierung

® Fur Velos eher unglinstig. Alternativen
zur Verkehrsberuhigung sind stets zu
prufen (vgl. Beispiele oben).

¢ Absténde in Abhangigkeit zur

Strassenbreite

9.4-3
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10.2 Fahrbahnhaltestellen

- Zurichstrasse, Affoltern am Albis

Beschreibung

Variante A

Die Variante A zeigt den Normalfall. Der Radstreifen
endet kurz vor der Fahrbahnhaltestelle und wird da-
nach gleich wieder fortgesetzt. Der Unterbruch des
Radstreifens wird damit moglichst kurz gehalten. Ohne
Bus in der Haltestelle besteht eine nahezu durchgan-
gige Velofthrung. Ein wartender Bus kann vom Verkehr
Uberholt werden. Bei einer Fahrstreifenbreite von mehr
als 4 Meter wird das Uberholen durch Velos erleichtert.
Bei starkem Gegenverkehr und schmaler Fahrspur-
breite warten Velofahrende hinter einem stehenden
Bus. Der kurze Unterbruch des Radstreifen verdeut-
licht das Warten hinter dem Bus und stellt insbeson-
dere fir Velofahrende mit erhéhtem Sicherheits- und
Schutzbedirfnis ein genligend sicheres Angebot dar.

Variante B

Der Radstreifen endet rund 20 Meter vor der Bus-
haltestelle resp. vor der Fussverkehrsquerung zur
Erschliessung der Haltestelle. Ist die Haltestelle nicht
bedient, liegt ein lAngerer Unterbruch des Radstreifens

) (]

Die Velofiihrung wird unterbrochen,

das Verflechten mit dem herannahenden
und abfahrenden Bus birgt Konflikte.
Mit der Anordnung der Fussgéanger-
querung im Zufahrtsbereich der Halte-
stelle kann dem Veloverkehr das
Uberholen des wartenden Busses
ermdglich werden.

vor. Die Schutzinsel der Querung verhindert das Uber-
holen des stehenden Busses durch Personenwagen
und Lastwagen. Dadurch wird die Verkehrssicherheit
im Bereich der Haltestelle wesentlich erhdht. Velofah-
rende mit erhéhtem Sicherheits- und Schutzbedirfnis
warten auch bei dieser Variante hinter dem stehenden
Bus.

Misst die Fahrstreifenbreite mehr als 4 Meter, ermdg-
licht dies schnellen und sicheren Velofahrenden das
Uberholen des wartenden Buses. Die Sicht auf eine
allfallige Fussverkehrsquerung vor dem Haltebereich
muss gewabhrleistet sein.

Einsatzbereich

¢ Bei Haltestellen, wo eine Umfahrung aus
Platzgriinden nicht mdglich ist.

¢ Bei schwach frequentierten Bushaltestellen

e Variante A nur bei Haltestellen, die flir den
Fussverkehr ohne riickwartige Fussgangerquerung
der Fahrbahn erschlossen sind.

Ausgestaltung

Durch den Unterbruch in der Velofihrung bei einer
Fahrbahnhaltestelle kénnen heikle Konflikte bei der
Zu- und Wegfahrt entstehen. Andererseits hat dieses
Flhrungsprinzip einen geringen Platzbedarf, verein-
facht die hindernisfreie Gestaltung des Haltestellen-
bereichs und priorisiert den OV. Aus diesen Griinden
kann die Fahrbahnhaltestelle bei tiefen Velo- und Bus-
frequenzen und beengten rdumlichen Verhaltnissen
umgesetzt werden. Ausgestaltung siehe auch TBA-
Normalien 203 und 207.

Standards Veloverkehr | Kanton Zurich


https://www.zh.ch/de/planen-bauen/tiefbau.html#946281895
https://www.zh.ch/de/planen-bauen/tiefbau.html#946281895

Normalfall

Variante A

Radstreifen bis zur Haltestelle gefiihrt

Variante B

Radstreifen wird vor Haltestelle unterbrochen

Fiihrungsprinzip Veloverkehr

o Das Uberholen des stehenden Busses wird
durch die frihzeitige (10 bis 15m) Aufhebung
des Radstreifens vereinfacht. Dies entspricht
eher den Bedurfnissen der schnellen und
gelibten Velofahrenden.
Eine geniligende Spurbreite (>4.50m) im
Bereich der Bushaltestelle ermdglicht das
sichere Linkstberholen.

Mittelinsel

e Optimalfall mit Mittelinsel bei
geniigenden Platzverhaltnissen fir
alle Verkehrsteilnehmenden

e Minimalfall mit Sicherheitslinie anstatt
Mittelinsel, eventuell mit LSA erganzen

Fiihrungsprinzip Veloverkehr

* Der Velostreifen wird bis unmittelbar vor der
Haltestelle weitergefihrt.

e Strassenbegleitende Radwege werden
ca. 20m vor der Haltestelle durch Radstreifen
abgeldst (abhéangig von Schleppkurve Bus).

Veloumfahrung

¢ Bei Haltestellen mit hohen Busfrequenzen
ist eine Veloumfahrung (vgl. Kapitel 10.4)
zu prifen.

10.2-2 10.2-3
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10.3 Busbuchten

SHEE ¢

Haltestelle Birmensdorferstrasse, Waldegg

Beschreibung

Eine Busbucht birgt Konfliktpotenzial zwischen den
Velofahrenden und dem Bus wéahrend der Zu- und
Wegfahrt zur Haltestelle. Diese Haltestellenform ver-
einfacht das Uberholen des stehenden Busses. Im
Normalfall soll der Bus im Schutz eines Radstreifens,
bei ausreichender Breite der Bucht, Gberholt werden
kédnnen.

Einsatzbereich

e Bei Haltestellen, bei denen eine Umfahrung aus
Platzgriinden nicht mdéglich ist.

¢ Bei schwach frequentierten Bushaltestellen

¢ Bei wenig bis mittleren Frequenzen des
Veloverkehrs

e Wenn méglich, Velofiihrung vor und nach
der Haltestelle auf separierter Flache

) (]

Die Sicherheit des Veloverkehrs im Be-
reich von Busbuchten ist vom Verhalten
der Velofahrenden sowie auch vom
Fahrverhalten des Fahrzeugfiihrenden
des offentlichen Verkehrs abhangig.

Mit der durchgehenden Markierung des
Radstreifens kann die Beachtung der
Vortrittsregelung wesentlich verbessert
werden.

Ausgestaltung

Durch die grésseren Doppelgelenkbusse und be-
hindertengerechten Anforderungen werden die Bus-
buchten langer, platzintensiver und es wird mehr
Strassenraum bendétigt. Ausgestaltung siehe auch
TBA-Normalien 201A und 207.
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Normalfall
Variante A Variante B
Radstreifen Fuss- und Radweg

Warteraum

e Mindestens 1.20m

e Warteraum ist vom Rad- und Fussweg abzuheben
(TBA-Normalie 201B/202)

¢ Rad-/Fusswegbreite gemass Standards ausfiihren

* Soll eine Haltestellenausriistung/Witterungsschutz
erganzt werden, muss die Breite, die fiir die Aus-
stattung benétigt wird, auf die Rad-/Fusswegbreite
dazugeschlagen werden.

Sicheres Uberholen von stehenden Bussen
o Das sichere Uberholen erfordert mindestens
4.50 m im Bereich der Haltekante.

¢

I
I
I
i

Mittelinsel

¢ Optimalfall mit Mittelinsel bei genligenden Platz-
verhéltnissen fir alle Verkehrsteilnehmenden

¢ Minimalfall mit Sicherheitslinie anstatt Mittelinsel,
eventuell mit LSA ergénzen

10.3-2
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10.4 Haltestellen mit
abgetrennter Veloumfahrung

Haltestelle Diibystrasse, Bern

Beschreibung

Eine Haltestelle mit einer abgetrennten Veloumfahrung
stellt die Veloverbindung durchgehend sicher und ist
die ideale Velofiihrung im Bereich von OV-Haltestel-
len. Der Radweg wird hinter dem Wartebereich der
Fahrgaste geflhrt und stellt auch fir Velofahrende mit
Anhénger/Cargo-Bike und/oder erhéhtem Schutzbe-
durfnis eine attraktive und sichere Lésung dar. Der
Fussverkehr gelangt Uber vortrittsberechtigte Querun-
gen zum Wartebereich der Haltestelle. Europaweit wird
dieser Haltestellentyp haufig eingesetzt und gilt unter
den Haltestellen als Best-Practice.

Einsatzbereich
e Bei hoch frequentierten Bushaltestellen
e Hohe Bedeutung fir den Veloverkehr

Ausgestaltung

¢ Eine Haltestellenumfahrung bedingt ausreichende
Platzverhaltnisse (Breite Strassenraum > 15 Meter).

¢ Die Breite der Veloumfahrung ist so gewahlt,
dass Uberholmanéver unter Velofahrenden nicht
attraktiv sind. Damit werden Konflikte zwischen
dem Fuss- und Veloverkehr minimiert.

* Mit Fussgéngerstreifen wird der Vortritt bei den Zu-
und Abgéangen zu den Haltestellen sichergestellt.

Ll 150 |
Normalfall

030 10.4-2
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Normalfall

Signalisation

® Grundsaétzlich ist keine
Signalisation notwendig, die
Anlage ist selbsterklarend.

Vertikalversatz

o Zur Konfliktreduktion steht
ein Vertikalversatz im Vorder-
grund. Falls weitere Mass-
nahmen notwendig sind, sind
diese im Einzelfall zu prifen
(z. B. Ruttelstreifen oder Signal
«Andere Gefahren/Haltestelle»).

Radwegbreite

» Uberholen unter Velos im
Bereich der Umfahrung soll
moglichst nicht stattfinden.
Die Breite der Veloumfahrung
wird deshalb auf 1.50 bis
1.80m begrenzt.

Mittelinsel

e Optimalfall mit Mittelinsel bei
genugenden Platzverhaltnissen
fur alle Verkehrsteilnehmenden

e Minimalfall mit Sicherheitslinie
anstatt Mittelinsel, eventuell
mit LSA ergénzen

10.4-3
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Variante mit Wartehalle hinter
Veloumfahrung (Ausnahmefall)
* Diese Variante wird nicht bevor-

zugt, da die Wartehalle hinter
der Veloumfahrung Komfortein-
bussen fir Personen darstellt,
die auf eine gesicherte Querung
der Veloumfahrung liber den
Fussgangerstreifen angewiesen
sind. Bei beengten Verhalt-
nissen und bei tiefen Fahrgast-
frequenzen kann diese Losung
aber als Ausnahmefall in
Betracht gezogen werden.

10.4-4
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10.5 Haltestellen mit
ruckwartigem Radweg

s AN

Beschreibung

Die Bushaltestelle mit riickwéartigem Radweg hat eine
vergleichbare Ausbildung und somit ebenso hohe
Qualitat wie die Haltestellenumfahrung. Die Differenz
liegt in der Zufiihrung des Veloverkehrs, die ab einem
bereits getrennt gefiihrten Radweg erfolgt (siche Ka-
pitel 10.4).

Einsatzbereich
e Bushaltestelle im Bereich eines abgetrennt
gefuhrten Radwegs

Einrichtungs-
radweg

Ausgestaltung

Der riickwartige Radweg bietet einen hohen Standard
fur die vielfaltigen Bedurfnisse der Velofahrenden. Da-
durch hat dieser Haltestellentyp eine grosse Foérder-
wirkung. Mit Fussgéangerstreifen kénnen die Vortritts-
verhaltnisse bei Zu- und Abgang zu den Haltestellen
geregelt werden. Eine Haltestelle mit rickwartigem
Radweg bedingt einen breiten Strassenquerschnitt auf
dem gesamten Strassenabschnitt. Europaweit wird
dieser Haltestellentyp haufig eingesetzt und gilt als
Best-Practice.

Normalfall
[\

Zweirichtungs-
radweg
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Normalfall

Signalisation

* Grundsétzlich ist
keine Signalisation
notwendig, die Anlage
ist selbsterklarend.
Abstimmung mit vorher-
gehender Signalisation.

Mittelinsel

e Optimalfall mit Mittelinsel
bei gentigenden Platz-
verhéltnissen fur alle
Verkehrsteilnehmenden

e Minimalfall mit Sicherheits-
linie anstatt Mittelinsel,
eventuell mit LSA erganzen

Vertikalversatz

e Zur Konfliktreduktion
steht ein Vertikalversatz
im Vordergrund. Falls
weitere Massnahmen
notwendig sind, sind
diese im Einzelfall zu
prifen (z. B. Ruttel- Qs
streifen oder Signal o
«Andere Gefahren/

I
l

Haltestelle»).
Zweirichtungsradweg
e NV=250m
e HV =3.50m
e VSR =4.50m
Radwegbreite I
* Anzustrebende Breite:
1.80m
* Minimale Breite: 1.60m Fussgiéngerstreifen
(Vorgabe Unterhalt) « Fiir eine klare

7

« Uberholbarkeit ist lokal
verzichtbar, im Sinne
der Konsistenz kdnnen
bei ausreichenden
Platzverhéltnissen
auch breitere Radwege
durchgezogen werden.

Vortrittsregelung
e Zur Bundelung der
Fussverkehrsstréome

10.5-3
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10.6 Haltestellen mit Veloliberfahrt

Beschreibung

Wird die Haltestelle auch durch das Tram genutzt,
stellt eine (Kap-)Haltestelle ohne Umfahrungsmog-
lichkeit eine spurbare Gefahrenstelle und Komfort-
einbusse flir den Veloverkehr dar. Insbesondere bei
begrenzten Platzverhélinissen bietet die Uberfahr-
bare Kaphaltestelle dem Veloverkehr eine sichere und
direkte Fuhrung. Die Lésung dient auch hier dazu,
eine Netzlicke im Velonetz zu vermeiden. Velofahren-
de und Buspassagiere nutzen denselben Raum. Die
Velodurchfahrt und der Fahrgastwechsel finden bei
Bedarf — mittels einer Lichtsignalanlage fiir den Velo-
verkehr — zeitlich getrennt statt. Der Wartebereich der
Fahrgaste befindet sich hinter dem gemeinsam ge-
nutzten Bereich.

0

Die Zufahrt zur Haltestellentberfahrt
soll die Aufmerksamkeit der Velofahren-
den erhéhen und die Geschwindigkeit
im Bereich der Uberfahrt reduzieren.
Mit einer stark geneigten Anrampung
kénnen beide Zielsetzungen erreicht
werden. Der Zufahrtsrampe kommt aus
Sicht der Verkehrssicherheit entschei-
dende Bedeutung zu: einerseits zu-
gunsten des Fussverkehrs im Haltestel-
lenbereich, andererseits zur Sicherheit
des Veloverkehrs selbst. Die Anlage

ist als Pilot zu erstellen und nach einer
Wirksamkeitsanalyse zu optimieren.

Einsatzbereich

¢ Velofuihrung vor und nach der Haltestelle
auf separierter Flache (Radstreifen/Radwege)

¢ Bei Kaphaltestellen, wo eine Umfahrung aus Platz-
griinden nicht méglich ist.

Ausgestaltung

In verschiedenen européischen Stadten (u.a. Kopen-
hagen, Berlin, Wien, Leipzig, Basel) wird die Halte-
stelle mit VeloUberfahrt bereits angewendet, die ersten
Erfahrungen sind Uberwiegend positiv. Die Auswer-
tung weiterer Erfahrungen mit dieser Massnahme ist
wichtig.

Um die Sicherheit und die Akzeptanz dieser Lésung
zu erhdhen, muss die Geschwindigkeit des Velover-
kehrs in der Zufahrt durch bauliche Massnahmen
reduziert werden. Die Rampe zur Uberwindung der
Hoéhendifferenz zwischen Fahrbahn und Haltekante
wird mit einer héheren als Ublichen Neigung und ge-
ringeren Ausrundungsradien ausgefiihrt. Die geeig-
netste Kombination wurde in Fahrversuchen ermittelt
und reduziert die Geschwindigkeit der Velofahrenden
effektiv, ohne dabei Sicherheitsprobleme auszuldsen.

Um Konflikte mit den Fahrgésten zu vermeiden, ist es
sinnvoll, den Veloverkehrsbereich lediglich in einer zu-
riickhaltenden Gestaltung anzuzeigen, der Vortritt der
Buspassagiere muss klar erkennbar sein.
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Signalisation/Markierung

e Zur Konfliktreduktion steht
ein Vertikalversatz im Vorder-
grund. Falls weitere Mass-
nahmen notwendig sind, sind
diese im Einzelfall zu prifen
(z. B. Ruttelstreifen oder
Signal «Andere Gefahren/
Haltestelle»).

Bei Bedarf Verdeutlichung
«Kein Vortritt bei Fahrgast-
wechsel» oder Einrichtung
einer LSA fur den Veloverkehr
(vgl. Detail rechts)

Radweg und Abstand

zur Haltekante

¢ Abstandsbereich
von 0.50 bis 1.00m
zwischen Haltekante
und Radweg

¢ Radwegbreite
1.50 bis 1.80m

10.6-2
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Detail Lichtsignalanlage

* LSA schaltet auf Rot bei
einfahrendem Bus.

e Ldsung ist auch mit LED-
Bodenleuchten machbar.

e Entscheidend fir die Akzeptanz
dieser Regelung ist eine prazise
Rotschaltung.

10.6-3

Velouiberfahrt signalisiert

mit Bodenbeleuchtung
Haltestelle mit Velolberfahrt
auf der Hardbrlicke in Zirich.
Velofahrende Uberfahren den
Einsteigebereich der OV-Passa-
giere. Vor einer Belegung der
Haltestelle leuchten die Boden-
Lichter «Rot», der Veloverkehr
halt, die OV-Passagiere kénnen
ungehindert ein- und aussteigen.

Bahnhof Hardbrlicke, Zlrich
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10.7 Fahrbahnhaltestellen bei Velos
auf Busstreifen

Haltestelle Bahnhof, Berh ;

Beschreibung

Fahrbahnhaltestellen mit Velos auf dem Busstreifen
kénnen mit geeigneter Ausflihrung eine gute Ldosung
fir den Veloverkehr darstellen. Velos muissen sich mit
den Bussen abstimmen, aber sie bleiben vom MIV
separiert. In der Optimalvariante misst die Breite des
Busstreifens im Haltestellenbereich > 4.5 Meter, somit
ist das Uberholen, von acht bis achtzig, sicher még-
lich. In der platzsparenden Variante wird der Busstrei-
fen auf die MIV-Spur mithilfe einer Lichtsignalregelung
zuriickgefiihrt. Ein Uberholen des Busses fiir den Velo-
verkehr bleibt méglich.

Einsatzbereich
e Bei Velos auf Busstreifen
e Bei schwach frequentierten Bushaltestellen

0

Im Bereich von Fahrbahnhaltestellen
kann der Velostreifen nicht durchge-
hend markiert werden. Mit einer breiten
Umweltspur kann das Uberholen des
stehenden Busses ermdglicht werden.
Zu beachten ist die Sicht auf die Fuss-
gangerquerungen, die die Haltestelle
erschliessen.

Ausgestaltung

Ohne haltenden Bus besteht eine sehr breite und
durchgéangige Veloinfrastruktur. Ein stehender Bus soll
durch eine gentigend grosse Spurbreite Gberholt wer-
den koénnen. Velofahrende mit erhéhtem Sicherheits-
und Schutzbedurfnis warten eher hinter dem stehen-
den Bus. Die Sicht auf Fussverkehrsquerungen oder
Knoten nach der Bushaltestelle ist zu berticksichtigen.
Der Querschnitt ist nach ortlichen Platzverhéltnissen
und den Frequenzen des Bus- und Veloverkehrs zu
wahlen.

Fahrbahnhaltestelle mit Busstreifen und Veloverkehr.
Uberholen Velo/Bus nicht moglich. Haltestelle Hirzenhof, Luzern.
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Velofiihrung bei Haltestellen

Normalfall
Variante A Variante B
viel Platzbedarf wenig Platzbedarf

Signalisation/Markierung

® Bei einer Buseinfahrt wird
die LSA fiir den MIV auf Rot
gestellt.

Fussgédngerquerung

e Fussgéngerstreifen vor Uberholbaren
Bushaltestellen mit gewissem Abstand
anordnen, um eine minimale Sichtweite
zu gewdhrleisten (Verhéltnismassigkeit).

* Querungen Uber zwei Spuren in die
gleiche Richtung erfordern entweder
eine Schutzinsel (Optimalfall) oder
eine Lichtsignalanlage (Minimalfall).

Uberholen Veloverkehr
 Genligend Platz zum Uberholen
durch gelibte Velofahrende.
Das sichere Uberholen erfordert
mindestens 4.50m.

Umfahrung Veloverkehr

¢ Bei Haltestellen mit hohen Bus-
frequenzen ist eine Veloumfahrung
(vgl. Kapitel 10.4) zu prufen.

10.7-3 10.7-4
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11.2 Glossar

Additionsprinzip

Anhaltesichtweite

Ausnahme

Bypass
Dauergriin
E-Bike

Knotensichtweite

Kreisverkehrsplatz

Griine Welle

Koexistenz

Mikromobilitat

Pilot

SchweizMobil

Sichtbeziehungen

T-Knoten
Umweltspur

Wunschlinie

Die Fahrrichtung geradeaus bendtigt keinen Fahrstreifenwechsel, Rechts-
oder Linksabbiegestreifen werden seitlich «addiert», der Fahrstreifenwechsel
zum Abbiegen erfolgt vorttrittsbelastet.

Die Anhaltesichtweite ist jene minimale Strecke, die fur den Fahrzeugfiihrenden
Uberblickbar sein muss, damit er vor einem unerwarteten Hindernis sicher
anhalten kann. Sie entspricht somit der Anhaltestrecke.

Bisher unubliche Ausgestaltung einer Velomassnahme, die mit der bestehenden
Gesetzgebung vereinbar ist.

Lokale Umfahrung von Knoten oder Lichtsignalanlage
Lichtsignalanlage, die dauernd griin anzeigt.
Velo mit Elektromotor (Electric)

Als Knotensichtweite wird der Abstand zwischen der Fahrstreifenachse des
vortrittsbelasteten Fahrzeugs und den vortrittsberechtigten Fahrzeugen
bezeichnet. Sie ist abhéngig von der massgebenden Zufahrtsgeschwindigkeit.

Kreisel
Koordinierte Steuerung

Im Geschwindigkeitsbereich bis 30km/h ist zwischen den Verkehrsteilnehmenden
Blickkontakt mdglich. Dieser ermdglicht eine erhéhte gegenseitige Riicksicht-
nahme.

Im weitesten Sinne umfasst «Mikromobilitat» motorisierte sowie nicht motorisierte
Kleinst- und Leichtfahrzeuge, die sich durch ihre kompakte und leichte

Bauweise auszeichnen und in erster Linie fur den individuellen Personentransport
konzipiert sind.

Diese Losungsanséatze haben sich in Danemark oder den Niederlande bewéhrt,
waren in der Schweiz bisher nicht Ublich oder aus rechtlicher Sicht bisher nicht
umsetzbar. Mit der Verdffentlichung der Studie «Entflechtung der Veloflihrung
in Kreuzungen» schafft das ASTRA die Mdglichkeit, diese Loésungsansétze

als begleitete Pilotprojekte zu realisieren und die Wirkung in einem Monitoring
zu dokumentieren.

SchweizMobil ist das nationale Netzwerk flir den Langsamverkehr insbesondere
fur Freizeit und Tourismus. Fir verschiedene Bereiche (z.B. Velofahren) wurden
nach gemeinsamen Regeln nationale, regionale und lokale Routen entwickelt und
einheitlich signalisiert.

Sichtlinie zwischen zwei Verkehrsteilnehmern, die frei von Sichtbehinderungen
sein muss.

Knotenform durch eine rechtwinklige Einmiindung auf eine gerade Strecke.
Busspur mit Zulassung von Veloverkehr (ggf. auch Taxis)
Angestrebte kirzeste Verbindung zwischen zwei definierten Fixpunkten einer

Verkehrsbeziehung. Die Abweichung davon soll beim Fuss- und Veloverkehr
maoglichst klein sein.

Standards Veloverkehr | Kanton Ziirich



Anhang

11.3 Abkilirzungen

ASTRA Bundesamt fur Strassen

BehiG Behindertengleichstellungsgesetz

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

FGS Fussgéangerstreifen

FGSO Farbliche Gestaltung Strassenoberflachen

Fz/Tag Fahrzeuge pro Tag

GVK Gesamtverkehrskonzept

HV Hauptverbindung

Lw Lastwagen

LSA Lichtsignalanlage

MIv Motorisierter Individualverkehr

NV Nebenverbindung

ov Offentlicher Verkehr

PW Personenwagen

RA Randabschlisse

RRB Regierungsratsbeschluss

SN Schweizer Norm der Schweizer Normenvereinigung SNV
Ssv Signalisationsverordnung

TBA Tiefbauamt

UVEK Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
V85 Die Kennzahl ergibt sich aus der Geschwindigkeit, die von 85% der gemessenen Fahrer

eingehalten und von 15% Uberschritten wird.

Vo Projektierungsgeschwindigkeit

VRV Verkehrsregelverordnung

VErV Verkehrserschliessungsverordnung

VSR Veloschnellroute

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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