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Zweiradrig in die Zukunft

TEXT FLAVIAN CAJACOB

Der wirtschaftliche Aufschwung nach dem zwei-
ten Weltkrieg liess die Menschen vom Velo ins
Auto umsteigen. Auch hierzulande. Die Zweirdder
hatten ab 1950 als gunstige und praktische Fort-
bewegungsmittel mehr oder weniger ausgedient.
Wer was auf sich hielt, war fortan auf vier Raddern
unterwegs. Die Zukunft, sie gehérte dem motori-
sierten Individualverkehr.

Bis Ende der 1970er-Jahre. Olpreiskrise und Wald-
sterben sorgten dafir, dass der Drahtesel einen
neuerlichen Attraktivitdtsschub erlebte. Wer es
gut meinte mit der Umwelt, stieg bewusst um von
vier auf zwei Rader und erledigte seine «Kommissi-
onen» auf dem Wochenmarkt fortan strampelnd.
Bald entwickelte sich das 6kologische Statement
zum Gesellschaftsschichten Ubergreifenden ——



Liebe
Leser*innen

Mit dem neuen
Veloweggesetz
mussen Kantone,
Regionen und
Gemeinden inner-
halb der ndchsten
funf Jahre ein
durchgdngiges
Velonetz planen
und dieses
innerhalb von

20 Jahren reali-
sieren. Der Velo-
verkehr ist neben dem Fussverkehr die
siedlungsvertrdglichste, energieeffizien-
teste und klimaschonendste Mobilitgtsform.
Umso erfreulicher ist es, dass mit dem
neuen Veloweggesetz das Velo nun in der
Planung und Umsetzung den gleichen
Stellenwert erhdilt, wie die anderen
Verkehrsmittel.

Um diesen Riickenwind zu nutzen, ist
es wichtig, sich mit dem nétigen Selbst-
bewusstsein fur attraktive, sichere, durch-
gdngige und direkte Veloinfrastrukturen
einzusetzen.

Verkehr, Aufenthaltsqualitat, Ent-
siegelung, Wirtschaft, Gastronomie, Denk-
malschutz und Verdichtung etc. stellen
allerdings vielseitige Anspriiche an den
beschrdankt verfiigbaren Raum. Eine gute
Veloplanung kann deshalb nicht als
Einzeldisziplin betrachtet werden, sondern
muss in den jeweiligen Gesamtkontext
eingebettet werden. Dabei ist auch der
sorgsame Umgang mit den zur Verfigung
stehenden Fléchen wichtig.

Im Sinne unserer Vision «Lebensrdume
mit Qualitat» setzt sich KONTEXTPLAN
im Rahmen von Velokonzepten, Velonetz-
planungen und bei der Projektierung fir
attraktive, sichere, hindernisfreie Strassen-
rdume, Knoten und Platze im Zusammen-
spiel mit den angrenzenden Nutzungen
und Freirdumen ein. In diesem Zusammen-
hang achten wir auf eine integrale Bear-
beitung, insbesondere auf den sorgfdltigen
Einbezug aller wichtigen Stakeholder.

Gerne beraten und unterstitzen wir
Sie tatkraftig bei der Umsetzung des
neues Veloweggesetzes. In diesem Sinne
liegt der Schwerpunkt unserer aktuellen
Ausgabe von KONTEXTE beim Veloverkehr.

JW X

Julian Baker

EDITORIAL/SCHWERPUNKT

—> Fortbewegungsprinzip; ein Trend, dem sich auch Politik und

Verwaltung nicht verschliessen konnten. Als addquate Ant-
wort auf die immer zahlreicher auffahrenden Zweirdder liess
man am Fahrbahnrand gelbe Streifen auftragen, die den
Pedaleur*innen ein mehr oder minder sicheres Vorankommen
ermoglichen sollten.

Hohe Prioritat

Was einst der Radstreifen, das ist heute der Veloweg, die Velo-
bahn, die Veloschnellroute, der Velo-Highway oder eben die
Velovorzugsroute. Viele Namen, die gemeinsame Ziele haben:
den Zweiradfahrenden ein sicheres, hindernisfreies Vorankom-
men ermdglichen, Quartiere und ganze Regionen miteinan-
der verbinden und letztlich einen Korridor fur den Veloverkehr
der Zukunft schaffen. Velovorzugsrouten stehen denn heute
auch auf manch kommunaler Prioritdtenliste ganz weit oben.
Und dies gleichwohl in den Stddten wie in den Agglomera-
tionsgurteln und auf dem Lande.

Die Herausforderungen sind mannigfaltig. Genauso wie
die einzelnen Gruppierungen von Velofahrenden sich in ihrer
AusrUstung und ihren Beweggrinden unterscheiden. «Velo-
vorzugsrouten mussen auf eine ganze Reihe unterschiedlich
gelagerter Bedurfnisse eingehen», sagt Julian Baker, asso-
ziierter Partner bei KONTEXTPLAN. «Sie sollen ziigig pedalen-
den Pendler*innen eine genauso attraktive Verbindung von
A nach B erméglichen, wie eben auch langsameren Velofah-
renden, etwa Kindern oder Senior*innen.» Und attraktiv, das
bedeutet in diesem Zusammenhang vor allem sicher, direkt
und komfortabel, weil hindernisfrei.

Bund und Kantone férdern mittlerweile ein zusammen-
hdangendes Netz von Fahrradwegen, beispielsweise mit dem
neuen Veloweggesetz, das anfangs Jahr in Kraft tritt (siehe
Seite 6). Verkehrs- und Raumplaner*innen ihrerseits befassen
sich mit der Planung und Verknipfung einzelner Teilstrecken
zu einem einzig grossen Ganzen. Und Gemeinden und Stddte
haben die Aufgabe, Verbindungsrouten so zu erstellen, damit
diese jenen, die bereits im Sattel unterwegs sind, ein sicheres
und rasches Vorankommen erméglichen - und dank ihrer
Attraktivitat zusatzlich méglichst viele Automobilist*innen
zum Umsteigen animieren. Was in der Theorie simpel klingt,
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sei in der Praxis nicht immer ganz einfach umsetz-
bar, bemerkt Stefan Hug, Projektleiter Verkehr im
Tiefbauamt der Stadt Winterthur. Denn: «Es gibt
ja nicht einfach den oder die Fahrradfahrer*in, ge-
nauso wenig gibt es bloss die eine Lésung, wenn
es um Veloschnellrouten geht.»

Die Angst vor dem «schnell»

Insgesamt sechs Veloschnellrouten (VSR) will die
Eulachstadt in den ndchsten Jahren realisieren.
Die Veloschnellroute 2 beispielsweise, an deren
Planung KONTEXTPLAN wesentlich mitgewirkt
hat, soll eine direkte Verbindung von der dstlichen
Stadtgrenze in die City ermdéglichen und das
Zentrumsgebiet Neuhegi-Griize erschliessen. Unter
Einbezug stédtebaulicher Uberlegungen wurden im
Rahmen dessen Linien- und Fihrungsformen eva-
luiert, AnknUpfpunkte definiert, die Kompatibilitat
mit Buslinien aufgezeigt und verschiedene Uber-
und Unterfiihrungsvarianten von Bahngleisen be-
urteilt. Das Bestreben galt zudem der optimalen
Integration der VSR in den &ffentlichen Raum und
der Vertraglichkeit im Gesamtkontext. Dabei ge-
langte unter anderem ein Bewertungsschlissel
von KONTEXTPLAN zum Einsatz, der einerseits je
Variante die Zielerreichung der Standards fur Velo-
schnellrouten als auch eine grobe Bewertung der
Kosten, Chancen und Risiken zuliess. «Die baulichen
Herausforderungen sind das eine», sagt Stefan
Hug, «das andere sind die unterschiedlichen Ab-
teilungen und Zustdndigkeiten, die es gerade bei
urbanen Projekten unter einen Hut zu bringen gilt.
Das ist nicht immer ganz einfach, mit Blick auf das
Celingen aber unabdingbar.»

Und noch eines habe sich im Rahmen der Pla-
nung eindricklich gezeigt, so Hug: «Veloschnell-
routen schiren bei der Bevélkerung Emotionen.»
Und dies nicht immer in positivem Sinne. Explizit
der Passus «schnell» mache demnach mitunter
Angst, er werde gleichgesetzt mit den leistungs-

starken, bis zu 45 Stundenkilometer schnellen E-
Bikes, deren Integration sorgfdltig zu l6sen ist.
«Umso wichtiger ist auch hier die Kommunikation.
Man muss den Leuten erkldren, dass die Routen
fur alle Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer da
sind - und eben nicht nur fir die schnellen.» Was
die Frage der Partizipation anbelangt, hat Hug
eine klare Meinung: Es bringe wenig, allzu frih
eine «Wunschliste» seitens der Bevdlkerung zu
erstellen. «Besser ist, wenn die Verwaltung und die
Ausfihrenden eine klare Haltung zeigen und mit
der Bestvariante eines Projektes an die Offent-
lichkeit gehen. Das ist der richtige Zeitpunkt, um
weitere Inputs einzuholen.»

Studien aus den Niederlande zeigen Ubrigens,
dass bei entsprechendem Angebot bis zu 15 Pro-
zent der Automobilist*innen aufs «Fiets» umzu-
steigen bereit sind; in der ddnischen
Metropole Kopenhagen sind es je
nach Route 18 Prozent. Der Kanton
Zurich seinerseits hat ausgerechnet,
dass ein Uber 40 Jahre besehenes
Kosten-Nutzen-Verhdltnis von Velo-
schnellrouten selbst dann positiv aus-
fallt, wenn kein einziger Automobilist
und keine OV-Beniitzerin auf das
Velo umsteigen sollte. Dies aufgrund
von Zeitgewinn, Verkehrsblndelung
und Unfallreduktionen. ——

Ob hinter-, neben- oder
voreinander: Fussgdnger*innen
und Velofahrende brauchen im
offentlichen Raum gentigend
Platz, damit sie sich nicht ins
Gehege kommen.



Gehorten
die 1990er-
und die Nul-
ler-Jahre dem
Ausbau des
offentlichen
Verkehrs,

so liegt der
Fokus aktuell
bei der Be-
reitstellung
einer zweirad-
freundlichen
Infrastruktur.

Breite Radstreifen
wie hier in Bern
vermitteln Sicherheit
und animieren zum
Umsteigen von vier
auf zwei Rader.
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Attraktiv - aber ohne Patentlésung
Ein gut ausgebautes Velowegnetz steigert also
und logischerweise die Attraktivitdt des Fahrrades
als Alltagsvehikel. Wohngebiete, Ausbildungs- und
Arbeitsstatten, Einkaufs- und Kulturzentren sowie
Knotenpunkte und Zustiegsorte des 6ffentlichen
Verkehrs werden effektiv miteinander vernetzt. Doch
wie sieht die ideale Lésung aus? «Eine Patentlésung
gibt es nicht», betont Verkehrsingenieur Julian Baker.
«Es braucht immer individuelle Ansdtze, die auf die
jeweilige Situation eingehen.» Gemeinsam misse
den Vorhaben eine initiative, innovative und integ-
rative Gestaltung sein, die den gesamten Strassen-
raum umfasse. «Friiher wurde ja mit Blick auf das
Auto von der Fahrbahnmitte gegen aussen hin ge-
baut, Velofahrende und Fussgdnger*innen erhielten
oft nur noch Restflachen zugestanden. Heute pla-
nen wir von aussen nach innen.» Das bedeutet:
Weniger Raum fiir den motorisierten Individualver-
kehr, mehr Platz fur den Fuss- und Veloverkehr.
Wobei hier explizit darauf zu achten ist, dass sich
diese beiden schwdchsten Verkehrsteilnehmenden
nicht gegeneinander ausspielen (siehe Text unten).
Sowieso, der Strassenraumentwurf sei mehr
als bloss das Aneinanderreihen von Normen, fihrt
Julian Baker aus. «Das Veloverkehrspotenzial nimmt
gegen die Kernstadt hin zu, gleichzeitig steigen
aber auch die Rahmenbedingungen und Anspriiche
an den Raum.» Je ndher man also dem Zentrum
komme, umso mehr ndhmen die Loésungsansdtze
tendenziell in ihrer Zahl ab. «Das Aufsummieren der
Raumanspriiche fihrt zu keinen vertraglichen, qua-
litatsvollen Lésungen und ist vor allem im dichten
urbanen Raum kaum
moglich». Im Agglo-
merationsgirtel und
in der Kernzone von
Agglomerationen ist
es die gewachsene
Infrastruktur, welche

Uber die Art und Weise der Realisation einer Velo-

vorzugsroute bestimmt. Eigene, von Verkehr und

Fussgdngern separierte Fahrwege sind dahinge-

hend sicherlich die betrieblich eleganteste Lésung,

doch nicht immer ist dies in insbesondere in dich-
ten, bestehenden Siedlungsstrukturen und an Hot

Spots wie Bahnhéfen oder Zentrumsbereichen die

aus gesamtheitlicher Sicht ausgewogenste Lésung.

Flexibilitat ist gefragt, Einfallsreichtum und der

Wille zur Verdnderung. In Agglomerationen oder

stadtischen Quartieren bietet sich zudem hdaufig

die Moglichkeit von so genannten Velostrassen an,
auf denen die Hauptachsen des Veloverkehrs be-
vorzugt werden.

Cerade wenn Velovorzugsrouten auf bestehen-
den Strassen realisiert werden sollen, sind tiefe
Tempi und ein geringer Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) unabdingbar. Denn je héher
Menge und Ceschwindigkeit des motorisierten
Verkehrs sind, desto stdrker fdllt seitens der Velo-
fahrenden das Separationsbedtirfnis aus.
Diesbeziglich gilt:

- Auf verkehrsarmen Strassen und bei tiefen Ge-
schwindigkeiten des MIV (maximal 30 km/h) kann
das Velo mit dem motorisierten Individualverkehr
gefuhrt werden. Auf diesen quartiervertrdglichen
Velostrassen sind die einmiindenden Strassen
vortrittsbelastet, um dem Veloverkehr eine még-
lichst sichere und unterbruchsfreie Fahrt zu er-
moglichen.

- Entlang starker belasteter Strassen und bei ho-
herer Geschwindigkeit ist flr Velovorzugsrouten
eine bauliche Separation notwendig.

Und damit Fahrradfahrer*innen in ihrer Spur blei-
ben (kénnen), braucht es Platz. Auch dahingehend
gibt es Richtmasse, die sich aber je nach Region
unterscheiden konnen. Wahrend in manchen Kan-
tonen beispielsweise Zweirichtungsradwege 3,5 bis
4.5 m und Richtungsradwege 2,6 m breit sein sollen,
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betragen die Mindestbreiten in anderen Kantonen 4,5 m
(Zweirichtungsradweg) beziehungsweise 3,0 m (Richtungs-
radweg). Gemeinsamkeiten finden sich hingegen vor allem in
den Zielen der Verkehrstrennung (kein oder sehr wenig moto-
risierten Verkehr und Fussverkehr), der Bevorzugung an Knoten
und dem Erméglichen von sicheren Uberhol- und Kreuzungs-
mandvern sowie dem Nebeneinanderfahren.

Kleine Schritte, rasch gemacht

Ob nun separiert als Richtungs- und Zweirichtungsweg kon-
zipiert oder mit Vortritt ausgestattet in den bestehenden
Verkehr integriert: Velovorzugsrouten sollten wenn immer
moglich selbsterkldrend sein und sich in die jeweilige Umge-
bung einpassen. Michael Liebi, Fachstelle Fuss- und Velover-
kehr Stadt Bern, sieht dahingehend vor allem bei den Haupt-
verkehrsachsen ein grosses Nutzungspotenzial, da diese meist
am direktesten von A nach B fiuhren. Und gewisse Strecken
moglichst schnell zu bewdltigen, liegt in der Regel ja nicht nur
im Interesse von Automobilist*innen, sondern eben auch in
jenem von Fahrradfahrer*innen (siehe auch Gastkommentar
auf Seite 7).

Stefan Hug, der mit der Stadt Winterthur in eine noch velo-
freundlichere Zukunft gehen will, pladiert beim Vernetzen der
Velorouten fir eine ganzheitliche Herangehensweise, gleich-
zeitig aber auch fur eine abschnittweise, dafur ztigige Um-
setzung. «Rasch realisiert stossen kostenglinstige und ein-
fache Massnahmen bei den Benutzerinnen und Benutzern
sowieso auf eine gréssere Akzeptanz, als dass es langfristig
anberaumte Konzepte tun, die in ihrer Umsetzung immer
wieder herausgeschoben werden.»

Aufsteigen, in die Pedale treten, vorwdrtskommen: Die
Velovorzugsrouten ebnen den Fahrrdadern den Weg in die
Zukunft. Hatten die 1990er- und die Nuller-Jahre noch dem
Ausbau des offentlichen Verkehrs gehért, so liege der Fokus
heute ganz klar bei der Bereitstellung einer zweiradfreundli-
chen Infrastruktur, betont Julian Baker von KONTEXTPLAN.
«Ob die hochwertigen Routen nun Veloweg, Velobahn, Velo-
vorzugsroute, Velo-Highway oder Veloschnellroute heissen,
auf dem Land, in der Agglomeration oder der Stadt: Der
Nachholbedarf, er ist enorm.»

Velobahn anno 1942

Absolut neu ist die Idee der Velobahnen auch in der
Schweiz nicht. Denn bereits vor 80 Jahren konnten Rad-
fahrende den Weg zwischen Solothurn und Biel auf
einer von der Hauptstrasse abgetrennten Spur zuriick-
legen. Allerdings diente diese Separierung aus dem
Jahre 1942 weniger der Sicherheit von Fuss- und Velo-
volk, sondern einzig und allein dem ungehinderten und
demnach schnellen Vorankommen des motorisierten
Individualverkehrs ...

_adfahrer 1 JFu

Die Geschichte des Fahrrades

Als Vater aller Fahrrader gilt der deutsche Forstinge-
nieur Karl von Drais. Er erfand 1817 eine 22 Kilogramm
schwere Laufmaschine, die zwar noch keine Pedalen
hatte, dafiir aber lber eine Lenkvorrichtung, abklapp-
bare Parkstitzen und eine Schleifbremse verfigte. Im
Jahre 1867 stellten die Brider Olivier in Frankreich ihr
«vélocipéde bicycle» an der Weltausstellung der Offent-
lichkeit vor. Dieses wog 40 Kilogramm und wurde
mittels einer Pedale am Vorderrad bewegt. Das erste
Velo mit kettenangetriebenem Hinterrad und indi-
rekter Lenkung - und damit der Urahn des heutigen
Fahrrades - kam 1884 in England auf den Markt.

Bild: zvg

Bild: Deutsches Museum Minchen



Das neue Veloweggesetz

Das neue Veloweggesetz (VWG), das am 1. Januar 2023 in Kraft tritt, gilt als Meilen-
stein fur die Forderung des Velos in der Schweiz. Es stiitzt sich auf Artikel 88 der
Bundesverfassung, der im Jahre 2018 von Volk und Stdnden deutlich angenommen
wurde. Bund und Kantone miissen gemdss dessen bis Ende 2043 auf ihren Strassen
ein Velowegnetz planen und bauen. Dies ist eine wichtige Voraussetzung dafir, dass
in der Schweiz alle Altersgruppen sicher und attraktiv Velo fahren kénnen.

Fir den Bund bestimmt das VWG:

O Er muss auf seinen Strassen (ca. 500 km
Nationalstrassen 3. Klasse und Anschluss-
bauwerke der Autobahnen) Velowege «in
hoher Qualitat planen und erstellen».

Er muss fiir angemessenen Ersatz sorgen,
wenn Velowegnetze oder Teile davon aufge-
hoben werden missen.
Er muss die Offentlichkeit informieren tiber
- die Bedeutung von Velowegnetzen fir die
Bewadltigung des Personen- und Guterverkehrs
- Grundlagenwissen in Bezug auf die Planung,
Anlage und Erhaltung von Velowegnetzen.
Er muss harmonisierte Geobasisdaten liber die
Qualitat und die Benutzbarkeit der Veloweg-
netze publizieren und die Velowegnetze in den
Landschaftsmodellen und Landeskarten
abbilden.
Er kann die Kantone und Gemeinden sowie
Dritte bei der Planung, der Anlage, der
Erhaltung sowie beim Ersatz von Velowegen
durch fachliche Beratung sowie durch Bereit-
stellung von Grundlagen unterstutzen.
Er kann fur Beratung, Grundlagenerarbeitung
und Information private Fachorganisationen
beiziehen, die im Bereich des Veloverkehrs
gesamtschweizerisch tdtig sind.

Fir die Kantone bestimmt das VWG:

O Sie missen Velowegnetze inklusive Abstell-
anlagen in behordenverbindlichen Planen
festhalten (innert funf Jahren nach Inkraft-

treten des VWG, d.h. bis 31.12.2027) und innert

zwanzig Jahren nach Inkrafttreten des VWG
(d.h. bis 31.12.2042) umsetzen.
O Sie miussen fiir die Erfiillung der Aufgaben

sorgen, falls sie die Planung an ihre Gemeinden

delegieren.

O Sie miissen die Betroffenen sowie die interessier-
ten Organisationen an der Planung beteiligen.

O Sie missen bei der Planung die quantitativen
und qualitativen Vorgaben gemdss Gesetz
berlicksichtigen.

O Sie miissen Velowege ersetzen, wenn sie nicht

mehr befahrbar sind oder tber ldngere
Strecken von Motorfahrzeugen zu stark oder
schnell befahren werden.

O Sie miissen ihre Fachstellen fiir Velowege
bezeichnen und deren Aufgaben festlegen.

O Sie konnen fiir die Planung, die Anlage und die

Erhaltung der Velowegnetze sowie fur die
Information Uber diese Netze private Fach-
organisationen beiziehen.

O Sie kdonnen den privaten Fachorganisationen
Aufgaben in diesen Bereichen tbertragen.

—— > Der Bundesbeschluss Velo zur Anderung des Art. 88 der Bundesver-
fassung wurde am 23. September 2018 von allen Kantonen und 73,6 %
der Stimmenden angenommen. Die grosste Zustimmung erfuhr. die

Vorlage im Kanton Waadt (86,3 %), die schwéchste im Kanton Obwalden

(57,2%). Der Bundesbeschluss war der direkte Gegenvorschlag zur
Velo-Initiative, die von Pro Velo Schweiz zusammen mit anderen Orga-
nisationen im Jahre 2015 lanciert worden war. Die Initiative wurde im

Frihling 2016 eingereicht und im Anschluss an den Parlamentsbeschluss

Uber den direkten Gegenvorschlag zurlickgezogen.

(Quelle: Pro Velo Schweiz)

Gerne beraten und unterstitzen wir Sie tatkrdaftig,
um den Ruckenwind zu nutzen und den Veloverkehr weiter
zu stdrken. Unser Angebot im Veloverkehr finden Sie

unter kontextplan.ch

Bild: zvg

GASTKOMMENTAR

«Es braucht verbindliche
und konsequent umgesetzte
Velostandards»

VON MICHAEL LIEBI

Etablierte Velostadte in den Niederlan-
den (und anderswo) zeichnen sich da-
durch aus, dass man sich beztiglich Rou-
tenfindung keine Gedanken machen
muss. Ganz selbstverstdndlich fahrt man
der Nase nach seinem Ziel entgegen.
Verfdhrt man sich ausnahmsweise und
landet versehentlich auf der Parallel-
strasse, spielt dies keine Rolle. Denn
auch dort ist die Veloinfrastruktur den
Verhdltnissen entsprechend ausgebaut.
Signale oder Markierungen, die einem
den Weg weisen sollen, sind meist Uber-
flussig. Die Wegfindung erfolgt entlang
den einprdgsamen Strassenachsen und
den stadtebaulichen Merkpunkten und
damit dem natdirlichen Orientierungs-
system, welches einen auch als Fuss-
gdngerin oder Autofahrer leiten wirde.

Gemeinsam ist guten Velostddten
also, dass auf allen Strassen ein addqua-
ter Velostandard vorhanden ist. Schliess-
lich hat der Veloverkehr die gleichen
Bedtirfnisse wie alle anderen Verkehrs-
mittel auch: ein flachendeckendes Netz
von Zielort zu Zielort, welches die not-
wendigen Sicherheits- und Komfort-
standards stets gewdhrleistet. Man
stelle sich zum Vergleich vor, furs Auto
gdbe es nur wenige ausgewdhlte Haupt-
routen, welche immer wieder Umwege
und Lucken aufweisen, und auf den
meisten Ubrigen Strassen wdren die
wichtigsten Sicherheitsstandards nicht
oder nur schlecht eingehalten...

Dass planerisch Veloroutennetze
festhalten werden, ist trotzdem sinnvoll.
Die Veloroutennetze dienen der Priorisie-
rung, sowohl beziglich der behérdlichen
Aufgabenplanung, wie auch der Inter-
essensabwdgung innerhalb des Stras-
senraumes. Vor allem fur die Aufbau-
phase stellen die Veloroutennetze eine

wichtige Arbeitsgrundlage dar. Grund-
lage der Netzpldne bilden die Wunsch-
linien der Velofahrenden. Das Ziel der
Netzplanung muss stets die flachige
Erschliessung sein.

Nicht zielfUhrend ist hingegen der
Ansatz, mittels Veloroutenplanung den
Veloverkehr auf wichtigen Routen «bin-
deln» zu wollen. Denn damit werden die
realen Bedtirfnisse des Veloverkehrs auf
den Ubrigen Strassen negiert. Was es
vielmehr braucht, sind verbindliche Velo-
standards, welche auf allen Strassen
umgesetzt werden mussen. Das ent-
sprechende Instrumentarium ist seit
Langem bekannt und besteht fir die
Schweiz hauptsdchlich darin, dem Velo
einen eigenen, angemessenen Raum zu
verschaffen, der alle Velofahrenden «von
Acht bis Achtzig» zur Benutzung einladt.

Die konsequente Anwendung der
guten Velostandards auf allen Strassen
bringt zudem einen wichtigen Punkt aufs
(politische) Parkett: natirlich wird es
herausfordernd sein, den erwilinschten
Velostandard auf den stadtischen Haupt-
strassen zu erreichen. Aber genau dort
liegen die wichtigen Wunschlinien, genau
dort liegt das grosste Velopotenzial.

Den stadtischen Hauptachsen kommt als
Grundgertst des offentlichen Raumes
eine eminent hohe symbolische und prak-
tische Bedeutung zu. lhre Gestaltung
und Flachenverteilung widerspiegelt die
gesellschaftlichen Werte, ihr Verkehrs-
angebot definiert die kiinftige Verkehrs-
nachfrage. Den Veloverkehr «durchs
Quartier fUhren» zu wollen, weil es ent-
lang der «Hauptstrassen» zu viel «Ver-
kehr» hat, oder weil es im «Quartier
schoner» ist, tritt an den eigentlichen
Zielen einer nachhaltigen Mobilitatspla-
nung vorbei und legt nebenbei offen, wie
stark der motorisierte Verkehr unsere
Sprache und unser Denken vereinnahmt
hat.

Der Umbau der Hauptstrassen zu
stadt- und menschenvertraglichen 6f-
fentlichen Rdumen stellt deshalb eine
der Hauptaufgaben der Raum- und
Verkehrsplanung dar. Die Planung eines
guten Velostandards gehért immer da-
zu. Als Zielbild dienen sollte deshalb
die Aussage des ddnischen Architekten
Steven Fleming: die Stadt der Zukunft
wird nicht Veloinfrastruktur haben, son-
dern Veloinfrastruktur sein.



SEITENBLICK

Das diesjahrige Gemeindetreffen vom September in Zirich stand ganz
im Zeichen der Frage, wie Gemeinden das Potenzial von 6ffentlichen
Rdumen effektiv nutzen konnen. Die eintagige Veranstaltung, organi-
siert von Kontextplan, stiess einmal mehr auf reges Interesse. Im Vorder-
grund standen nebst informativen Vortragen zum Thema der Erfah-
rungsaustausch unter den Teilnehmer*innen. Und diese schatzten die
Moglichkeit zum Diskurs, wie eine Auswahl an Reaktionen zeigt.

TEXT & FOTOS FLAVIAN CAJACOB

«lch finde es beeindruckend,
wieviel Wissen, Erfahrungen
und Good-Practice-Beispiele im
gemeinsamen Austausch zu den
Themen Fuss- und Veloverkehr,
Klima und Hitzeminderung im
offentlichen Raum von den
Teilnehmenden geteilt wurde.»

«Durch den Austausch
wurde mein Netzwerk
erweitert und die
Moglichkeiten zur
weiteren Zusammen-
arbeit initiiert.»

«ldeen und Projekte, die an einem Ort nicht
maglich sind, kommen andernorts dank etwas
Sauerstoff oder Rickenwind herrlich zum
fliegen. Solch ein fachlicher wie praktischer Aus-
tausch quer durch die Deutschschweiz finde
ich erfrischend.»

Das alljéhrlich stattfindende
Gemeindetreffen ist die
Wissens- und Austauschplatt-
form des Netzwerks
«Gemeinden mit Qualitdt».
Im Rahmen dessen hat
KONTEXTPLAN bei Mitar-
beitenden von Verwaltungen
und Exekutive-Mitgliegern
sowie weiteren Interessierten
eine Online-Umfrage durch-
gefiihrt, um die Bedeutung
von offentlichen Raumen
und der damit zusammen-
héngenden Fragen in Erfah-
rung zu bringen.

Alle Ergebnisse finden Sie
unter kontextplan.ch.

SEITENBLICK

Welches sind die drdngendsten Themen im
Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Raum?
(Mehrfachantworten mdglich)

Klimaanpassung, Hitze 19%
Verkehrsbelastung/-iiberlastung 17%
ungenutzte, tote 6ffentliche RGume 2%

Umgang mit Parkpldtzen 9%

Zusammenarbeit mit privaten Grundeigentiimer*innen 9%
Ressort-/Abteilungsiibergreifende Zusammenarbeit 8%
Widerstrebende Anforderungen 8%

Nutzungskonflikte, Larmklagen, Littering 7%
Verkehrssicherheit 5%
Anderes 4%
Sicherheitsempfinden 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Wie schatzen Sie die Bedeutung der Veloférderung
fir die Verbesserung der Qualitdat im offentlichen
Raum ein?

unwichtig 4%
eher unwichtig 0%
eher wichtig 0%

wichtig 96%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Wie beurteilen Sie die offentlichen Raume in
lhrem Wohnort?

schlecht 0%
eher schlecht 25%
eher gut 64%

gut | 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Umfrage Kontextplan AG 2022
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die entsprechenden Massnahmen in die Wege b 4 .
geleitet und die Kollegen mit den Schneerdum-
fahrzeugen oder den Salzkibeln aufgeboten.

«Der Fahrradverkehr
hat auch im Winter oberste
Prioritat»

Ob Neuschnee oder Blitzeis: Der Winter stellt Velofahrer*innen

wie Strassenunterhaltsdienste immer wieder vor grosse Herausforde-
rungen. Florian Aschbacher, Leiter Betrieb und Strassenunterhalt

der Stadt Luzern, Uber die Tucken der kalten Jahreszeit auf
offentlichen Strassen und Wegen.

Wie haufig im Jahr passiert dies?

Volleinsatze erfolgen pro Saison drei bis vier
Mal, kleinere Salzeinsdtze naturlich &fters. Aber
ich kann mich durchaus an Winter erinnern, da
haben wir bis zu zwanzig Mal «das grosse Kino»
abgezogen.

Welche Rolle spielen eigentlich Velofahrer*innen
im Gesamtkonzept des Winterdienstes?

Eine immer wichtigere! Auf den Haupt-
verkehrsachsen hat der Fahrradverkehr genauso
wie der Offentliche Verkehr, der Motorisierte
Individualverkehr und das Fussvolk erste Prioritat.
Das bedeutet, dass deren Wege und Fahrbahnen
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Florian Aschbacher, der Winter steht vor der Tur.
Inwiefern unterscheidet sich der Strassen-
unterhalt in der kalten Jahreszeit von jenem im
Sommer?

Zu tun haben wir immer, egal, ob jetzt Som-
mer ist oder Winter. In der warmen Jahreszeit sind
die Menschen naturgemdss haufiger draussen,
das wirkt sich mitunter auf die Abfallmenge aus,
die wir gerade an Wochenenden jeweils wegrdu-
men mussen - Stichwort «Littering». Im Herbst
wiederum fallt das Laub von den B&dumen und im
Winter gilt ein wichtiges Augenmerk der Sicher-
stellung des Strassenverkehrs, also dem Enteisen
von Fahrbahnen oder der Schneerdumung.

Wann beginnt in der Stadt Luzern die Planung
fir den Winter?

Mit der Einsatzplanung beginnen wir bereits
im August. Unserem Ressort Betrieb und Strassen-
unterhalt gehoéren insgesamt rund 120 Personen
an. Fur das Winterhalbjahr, das bei uns planerisch
vom 1. November bis zum 31. Mdrz dauert, werden
jeweils zwei Drittel von ihnen in Bereitschaft
versetzt. Das bedeutet, dass diese Mitarbeitenden
je nach Notwendigkeit auch mal am frihen Morgen
oder spdtabends eine Sonderschicht schieben
mussen. Nach zwei Wochen Bereitschaftsdienst
gibt es dann dafir eine Woche frei.

Die Winter werden immer milder, trotzdem mussen
Sie stets vorbereitet sein, falls einmal Schnee
fallen sollte. Auf welcher Grundlage fussen lhre
Entscheide, ob beispielsweise die Schneerdum-
fahrzeuge aufgeboten oder Salz gestreut werden
soll?

Die Stadt Luzern ist dahingehend ein bisschen
speziell. Aufgrund eines politischen Entscheides
ist es uns als Strassenunterhaltsdienst namlich
nicht erlaubt, praventiv gegen winterliche
Ereignisse vorzugehen. Wir dirfen also nicht
nachmittags wohlwollend Salz streuen, wenn die
Wetterprognose fur die ndchste Nacht Eisbildung
voraussagt. Aus Skologischer Sicht macht das
natdrlich Sinn, aber fir uns bedeutet es in manch
einer Situation, sehr intuitiv und vor allem sehr
rasch zu entscheiden.

Worauf stiitzen Sie sich bei diesen Entscheiden?
Auf der einen Seite auf Erfahrung, auf der
anderen nehmen wir einen Augenschein vor.
Meine Kollegen und ich, die wir uns turnusgemdss
die Einsatzleitung teilen, fahren im Winterhalbjahr
jeden Morgen spdtestens um drei Uhr die Stadt
ab und verschaffen uns insbesondere an neural-
gischen Punkten einen Uberblick zur Situation.
Liegt Schnee oder hat sich Eis gebildet, werden

sowie die wichtigen Ubergdnge von Schnee
befreit und enteist werden muissen, damit ein
sicheres Vorankommen gewdhrleistet ist.

Trotzdem nerven sich gerade Fahrradfahrer*innen
immer mal wieder, weil der Schnee vom Rdum-
fahrzeug auf dem Radweg «parkiert» wird.

Das sollte grundsdtzlich natirlich nicht sein.
Und ich denke, dass dies auch nicht mit Absicht
passiert, sondern quasi in der Hitze des Gefechtes.
Aber es liegt halt auch in der Natur der Sache, dass
gerade Neuschnee von der Fahrbahn in Richtung
Rand hin gerdumt werden muss, weil dort die
Zugdnge zur Kanalisation liegen, in die das Schmelz-
wasser dann letztlich abfliessen kann. Da kann es
naturlich schon mal geschehen, dass gerade ein
Velostreifen beeintrdchtig oder blockiert wird. Aber
eben: Es sollte eigentlich nicht passieren.

Gdbe es keine Alternativen?

Bei mir ging schon mal die Anregung ein, den
Schnee doch gegen die Fahrbahnmitte hin zu
rdumen. Aus vorab geschilderten Grinden ist das
allerdings kaum praktikabel. Ich denke eher, dass
es mehr darum geht, die Sensibilitat bezuglich
des Veloverkehrs ganz allgemein zu férdern. Und
man muss ja auch sehen, dass gerade in den
urbanen Zentren der Schneefall nur ein sporadisch
vorkommendes Ereignis ist und nicht unbedingt
zu den allergréssten Problemen zdhlt, die der
Verkehr zu bewdltigen hat.

Wer haftet eigentlich, wenn eine Velofahrerin,
ein Velofahrer bei winterlichen Verhdaltnissen
verunfallt?

Gemdss der sogenannten Werkeigentimer-
haftung im Obligationenrecht der Strasseneigen-
timer. In unserem Fall also wdre es die Stadt
Luzern. Dies aber nur, wenn der Unterhalt offen-
sichtliche und klare Mdangel aufweist, wir also
beispielsweise eine vereiste Flache nicht gesalzt
hatten. In erster Linie liegt es aber im Interesse
und auch in der Verantwortung der Strassen-

benutzer*innen, die Fahrweise und das Verhalten
den gegebenen Bedingungen anzupassen. Das
gilt insbesondere mit Blick auf schneebedeckte,
vereiste oder frisch gerdumte Wege und Strassen.

Mé&gen Sie persénlich eigentlich den Winter?

Crundsatzlich ja. Was meine und die Arbeit
meiner Kolleginnen und Kollegen anbelangt, so
hoffe ich hingegen schon eher auf einen milden
Winter. Fir mich, der im Entlebuch wohnt, ist
es aber auch immer amisant, mitzuverfolgen,
was fur Reaktionen ein bisschen Schnee in den
Stadten auszulésen vermag. Bei uns gibt es viel
haufiger und viel mehr davon - aber ein Thema,
das ist der Schnee bei uns auf dem Land kaum
einmal.
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8 LEBENSRAUME
»

FhunyAarequai

“«Es ist faszinierend zu beobachten,
wie vielseitig Lebensrdume genutzt werden
kénnen und unterschiedliche Nutzungs-
anspriiche nebeneinander Platz finden.
Die Herausforderung und zugleich Freude
meiner taglichen Arbeit besteht darin, diese
ortsspezifischen Gegebenheiten zu beriick-
sichtigen und dadurch einen Beitrag an
einen attraktiven Lebensraum zu leisten.

Larissa Wyss, BSc. FH in Stadt-, Verkehrs- und Raumplanung,
Projektleiterin bei Kontextplan
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