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Zusammenfassung

Aufgrund eines gewachsenen Interesses an einer Einfithrung von Velostrassen in der
Schweiz, haben sich einige grossere Stadte mit dem Anliegen an das ASTRA gewandt,
einen Pilotversuch durchzufiithren. Das ASTRA forderte eine inhaltliche, zeitliche und
organisatorische Koordination und iibernahm die Federfiihrung beim Pilotversuch. Die
Stadte waren fiir die infrastrukturellen Massnahmen und die Erhebungen zustandig.

Durchgefiihrt wurde der Pilotversuch mit 8 versuchsweise eingefiihrten Velos-
trassen in den fiinf Stddten Basel, Bern, Luzern, St.Gallen und Ziirich. Dabei wurden
die Verdnderungen im Vergleich mit dem Vorherzustand beobachtet. Bei der Interpre-
tation der Ergebnisse wurden auch Erfahrungsberichte aus dem Ausland beriicksich-
tigt. Der vorliegende Bericht soll als Grundlage fiir die Festlegung des weiteren Vorge-
hens durch das ASTRA dienen.

Die zentralen Ergebnisse des Pilotversuchs sind:

— Veloaufkommen
Es wurde eine teilweise deutliche Zunahme des Veloaufkommens registriert. Der
Einfluss allfélliger externer Faktoren (z.B. Witterung) konnte nicht abschlies-
send eruiert werden. Bei drei Pilotstrecken wurde nicht nur eine absolute Zu-
nahme registriert, sondern diese lag auch deutlich iiber der mittleren Entwick-
lung ausgewihlter Zahlstellen in den Gesamtstadten.

— Aufkommen Motorfahrzeuge
Die Belastung mit Motorfahrzeugen hat sich unterschiedlich entwickelt. In Bern
nahm das Aufkommen deutlich ab, in Basel zu. Beide Entwicklungen kénnen
nicht abschliessend erklart werden. Auf den iibrigen Pilotstrecken blieben die
DTV-Zahlen mehr oder weniger unverandert.

— Geschwindigkeiten Veloverkehr und MIV
Die Geschwindigkeiten (v85) stagnierten bei beiden Verkehrsarten insgesamt:
Beim Veloverkehr bei 26 km/h auf hohem Niveau, beim MIV bei 32 km/h. Eine
Zunahme der Geschwindigkeiten ergab sich einzig in Bern, wo die Linienfithrung
begradigt wurde.

— Verstdndnis des Regimes
Nur gut die Halfte aller Anstosser gab an, das Regime ganz verstanden zu haben.
Da das Signal mit keinen Rechten und Pflichten verbunden war und die Bevolke-
rung nur minimal informiert wurde, ist dies nicht weiter erstaunlich. Einmal
mehr bestitigt sich die Erfahrung, dass die Bedeutung eines neuen Signals
schwer vermittelbar ist und Zeit braucht.

— Akzeptanz des Regimes
Umfragen ergaben eine hohe Akzeptanz der Velostrasse sowohl bei Anstossern
wie auch bei Verkehrsteilnehmenden. Auch das Sicherheitsempfinden der Ver-
kehrsteilnehmenden hat sich nicht verschlechtert (MIV, Velo, Zufussgehende).

— Konflikte und Unflle
Es bestehen keine belastbaren Hinweise auf vermehrte Konflikte oder auf eine
Sicherheitseinbusse. Die Fallzahlen sind zu tief fiir quantitative Interpretationen.
Die qualitative Analyse zeigt jedoch, dass keine neuen Unfallmuster oder Unfall-
hiaufungen entstanden sind. So gab es keine Unfille im Zusammenhang mit hiu-
figer beobachteten nebeneinanderfahrenden Velos und keine Fussgiangerunfille.




Pilotversuch Velostrassen | Zusammenfassung 10

Aufgrund der Ergebnisse kann kein eindeutiger Schluss zur Zweckmassigkeit von Ve-
lostrassen gezogen werden, da insgesamt iiber alle Pilotstrecken weder ein klarer Nut-
zen nachgewiesen werden konnte, noch negative Auswirkungen festgestellt wurden.
Einzelne Hinweise auf Nutzen und Nachteile liegen jedoch vor.

Generell kann festgestellt werden, dass der erzielbare Nutzen wohl beschrankt
ist, und nur mit entsprechenden Anstrengungen zu erreichen ist. Unbestritten ist, dass
die Signale und markierten Velosymbole einen Beitrag an die Verdeutlichung der Velo-
fiihrung bzw. die Sichtbarkeit des Veloverkehrs leisten konnen.

Es kann aber auch festgestellt werden, dass keine gewichtigen Nachteile zu be-
fiirchten sind, die gegen die Einfithrung von Velostrassen in der Schweiz sprechen
wiirden. Die meisten negativen Wirkungen, die in Einzelfillen erkennbar sind, konnen
mit geeigneten Massnahmen vermieden werden, etwa das mangelnde Verstandnis des
Signals, steigende Geschwindigkeiten oder zunehmendes MIV-Aufkommen.

Wichtig ist, dass das Regime nur auf geeigneten Strecken angewandt wird und
dass ortsspezifisch massgeschneiderte Massnahmen ergriffen werden, um die allfillig
zu befiirchtenden negativen Wirkungen zu vermeiden. Damit wird auch klar, dass eine
gut umgesetzte Velostrasse keine Billiglosung der Velofiihrung bzw. der Veloforderung
ist, sondern sorgfaltig geplant und gestaltet werden muss, damit die angestrebten Ziele
erreicht werden konnen.
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1 Was sind Velostrassen?

Bei «Velostrassen» handelt es sich um ein in der Schweiz bisher nicht eingefiihrtes
Verkehrsregime fiir Strassen mit Durchgangsfunktion fiir den Veloverkehr und bloss
Erschliessungsfunktion fiir den motorisierten Verkehr. Das Regime bezweckt eine
Komfortsteigerung fiir den gebiindelten Veloverkehr.

Bereits seit den 1980er Jahren werden in den Niederlanden Velostrassen (Fiets-
straten) angeordnet. Heute bestehen landesweit iiber 1'000 Velostrassen. 1997 wurden
Velostrassen in Deutschland, 2012 in Belgien und 2013 in Osterreich eingefiihrt.

In der Schweiz sind Velostrassen in Fachkreisen und Gemeinden seit lingerem
ein Thema. Sie werden als mogliches Regime diskutiert, um in quartierorientierten
Strassen mit schwacher MIV-Belastung eine gebiindelte Velofithrung mit hohem Si-
cherheits- und Komfortlevel zu realisieren und damit einen Beitrag an die Veloférde-
rung zu leisten.

Die Einfiihrung von Velostrassen in der Schweiz bedingt eine Anpassung der
Verordnung des UVEK iiber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen und al-
lenfalls der Signalisationsverordnung (SSV).

1.1 Ziele und Zweck von Velostrassen

Die Forderung des Langsamverkehrs ist in den letzten Jahren vermehrt in den Fokus
der Verkehrspolitik und -planung geraten, unter anderem als Alternative zum Ausbau
der teilweise iiberlasteten MIV- und OV-Systeme, namentlich in Agglomerationen.

Dies widerspiegelt sich auch in der Politik und den Strategien des Bundes:

— Die schweizerische Verkehrspolitik verfolgt das Ziel, die heutigen und kiinftigen
Mobilitatsbediirfnisse moglichst effizient und umweltgerecht zu bewailtigen. Die
Erhohung des Langsamverkehrsanteils kann dazu einen wichtigen Beitrag leis-
ten.!

— Der Langsamverkehr hat sich erfolgreich als dritte Sdule des Personenverkehrs
etabliert. Der Massnahmenplan zur Verbesserung der Rahmenbedingungen und
zur Forderung des Langsamverkehrs soll weitergefiihrt und konkretisiert wer-
den.2

Ein wichtiger Handlungsbereich der Forderung des Langsamverkehrs ist die Schaffung
von sicheren und komfortablen Velorouten. In diesem Zusammenhang besteht vieler-
orts das Dilemma, dass weder entlang verkehrsorientierter Strassen (hohe MIV-
Belastung, fehlende Platzverhiltnisse und Kapazititen) noch in parallel verlaufenden,
verkehrsberuhigten Nebenstrassen (Tempo-30-Zone mit Beruhigungsmassnahmen
und Rechtsvortritt) eine Velofilhrung mit hohen Qualititsstandards (Sicherheit und
Komfort) machbar ist.

Ziele Velostrassen:
— Veloforderung, Erhohung des Veloanteils am Modal Split
— Erhohung des Komforts / Attraktivitit fiir den Veloverkehr

- Zur Erreichung der beiden Ziele tragen eine Verbesserung des Fahrflusses, eine Er-
hohung der Priasenz des Veloverkehrs und die Erkennbarkeit der Netzdurchgéngig-
keit bei.

- Gleichzeitig darf die Einfiihrung einer Velostrasse nicht zu einer Einschriankung der
Verkehrssicherheit fiihren.

1 Webseite Bundesamt fiir Strassen, Bereich Langsamverkehr
2 Strategie Nachhaltige Entwicklung 2012-2015, Bundesamt fiir Raumentwicklung
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1.2 Nationale Ausgangslage

Das Schweizer Verkehrsrecht sieht bislang keine Velostrassen vor. Als besondere Re-
gimes innerorts sind Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen oder Fussgingerzonen mog-
lich. Die Tempo-30-Zonen dienen primar der Erh6hung der Verkehrsvertraglichkeit in
siedlungsorientierten Strassen. Die Begegnungs- und Fussgingerzonen sind besonders
auf die spezifischen Bediirfnisse der Fussginger ausgelegt und sollen dort vorgesehen
werden, wo der Fussverkehr die dominierende Verkehrsart ist. Fiir den Veloverkehr

gibt es folgende Fithrungsprinzipien:

Fihrungsprinzip Veloverkehr

Kurzbeschrieb

Anwendbarkeit

Radweg

Rad- und Fussweg mit getrenn-
ten Verkehrsflachen (Signal
2.63)

Gemeinsamer Rad- und Fuss-
weg (Signal 2.63.1)

Radstreifen / Umweltspur

Mischverkehr mit dem
motorisierten Individualverkehr

Mischverkehr auf signalisierten
Rad-Wanderwegen auf Neben-
strassen

Mischverkehr in Begegnungs-
zonen

baulich separierter Weg, der
dem leichten Zweiradverkehr
vorbehalten ist; Fussverkehr ist
zugelassen, wenn kein Fuss-
weg vorhanden ist.

Wie Radweg, jedoch mit explizi-
ter Zulassung von Fussverkehr

Wie Radweg, jedoch mit explizi-
ter Zulassung von Fussverkehr;
Radfahrende missen auf Zu-
fussgehende Rucksicht neh-
men.

Markierte Spur innerhalb einer
Fahrbahn fiir den leichten
Zweiradverkehr bzw. Velo und
ov

Leichte Zweirader miissen am
rechten Fahrbahnrand fahren
und dirfen in der Regel nicht
nebeneinanderfahren.

Wie Mischverkehr im Regelfall,
jedoch mit Zulassigkeit des
Nebeneinanderfahrens (Art. 43
Abs. 1 VRV)

Leichte Zweirader dlirfen ne-

beneinander fahren. Fussgan-
ger haben Vortritt.

Platzbedarf grésser als fir
Radstreifen und daher eher der
Ausnahmefall innerorts; Varian-
ten entweder als strassenbe-
gleitender Radweg oder auto-
nom als Velobahn

Wie Radweg

Wie Radweg

Anwendung in der Regel auf
verkehrsorientierten Strassen

Normalfall in siedlungsorientier-
ten und schwach belasteten
Strassen; geringer Platzbedarf

Nur auf signalisierten Rad-
Wanderwegen

Fussverkehr ist dominierende
Verkehrsart

In Tempo-30-Zonen ist in der Regel auf verkehrsorientierte Markierungen zu verzich-
ten. In diesem Sinn gilt in der Regel das Mischverkehrsprinzip (keine Radstreifen) und
an Knoten ist Rechtsvortritt anzuordnen (Verordnung des UVEK {iber die Tempo-30-
Zonen und die Begegnungszonen).

1.3 Moglicher Anwendungsbereich von Velostrassen

Es zeigt sich, dass Tempo-30-Zonen sich fiir Strassen eignen, die sowohl fiir den MIV
wie auch fiir den Veloverkehr eine untergeordnete Funktion haben. Fiir den Spezialfall
von Strassen mit untergeordneter Bedeutung fiir den MIV (Erschliessungsfunktion)
aber einer hohen Bedeutung fiir den Veloverkehr (Biindelungsfunktion/Hauptroute
Alltagsverkehr) steht heute kein adidquates Regime zur Verfiigung, wie folgendes
Schema verdeutlicht:
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maogliche Regimes innerorts

Schwerpunkt MIV Schwerpunkt Fussverkehr Schwerpunkt Veloverkehr
Normalregime Tempo-30-Zone Begegnungszone Velostrassen?
Wesentliche Inhalte: Wesentliche Inhalte: Wesentliche Inhalte: Mégliche Inhalte:
- 50 km/h - Temporeduktion (30 km/h) - Temporeduktion (20 km/h) - Temporeduktion (30 km/h)
- Schutzmassnahmen und - Beruhigung - Beruhigung - Beruhigung
Separierung Fuss- und - Rechtsvortritt - Rechtsvortritt - Vortritt an Knoten
Veloverkehr - Vortritt Fussverkehr - Optimierung Linienfiihrung
Wirkung: - Shared Space - Erhdéhung Sichtbarkeit Velo
Wirkung: - hohe Sicherheit fiir alle
- Bindelung MIV und Velo - Widerstand MIV Wirkung: Erwartete Wirkung:
- mangelndes Sicherheits- - Widerstand Velo - hohe Sicherheit fiir alle - hohe Sicherheit fur alle
empfinden Velofahrende (durch Rechtsvortritt und - Maximaler Bewegungsspiel- - hoher Komfort Velo
bauliche Massnahmen) raum fur Fussverkehr - Blindelung Veloverkehr
- Larmreduktion - Widerstand MIV - Widerstand MIV
- Widerstand Velo - Larmreduktion

mefron

- Larmreduktion

Abbildung 1: Facher der méglichen Regimes
im Innerortsbereich in Abhéangigkeit von der
dominierenden Verkehrsart

Als Anwendungsorte fiir Velostrassen stehen Erschliessungsstrassen in urbanen Gebie-
ten im Vordergrund, wo konstant hohe Veloanteile vorhanden sind, die Platzverhalt-
nisse aber keine Separierung zulassen. Velostrassen konnen auch Elemente von Velo-
hauptrouten sein und so Netzliicken schliessen.

1.4 Regelungen im Ausland

Eine Recherche des ASTRA bei vier europiischen Lindern, die ein Verkehrsregime
Velostrasse kennen (Niederlande, Deutschland, Osterreich und Belgien), zeigt, dass
zwar die Zielsetzungen und das Grundkonzept Velostrasse iiberall dhnlich sind, die
konkreten Regelungen der Rechte und Pflichten und der Anforderungen fiir eine An-
ordnung sich jedoch stark unterscheiden.

Ubereinstimmend haben jedoch alle Linder Anwendungsvoraussetzungen defi-
niert, unter anderem eine Mindestbelastung oder einen Mindestanteil Velo sowie eine
Maximalbelastung MIV, wobei in Deutschland solche Werte nur qualitativ umschrie-
ben werden. Es sind auch Beispiele aus weiteren Lindern, wie Schweden oder den USA
bekannt.
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2 Pilotversuch in der Schweiz

2.1 Ziel und Kurzbeschrieb

Einige grossere Stiadte haben sich aufgrund eines gewachsenen Interesses an einer
Einfiihrung von Velostrassen in der Schweiz ans ASTRA gewendet mit dem Anliegen,
einen Pilotversuch durchzufithren. Das ASTRA forderte eine inhaltliche, zeitliche und
organisatorische Koordination und {ibernahm die Federfithrung bei der Planung (Ziele,
Erhebungskonzept), der Koordination, der Auswertung und der Gesamtsynthese. Als
Resultat der Koordination zwischen ASTRA und interessierten Stddten wurden 8 Pilot-
projekte in 5 Stddten definiert und umgesetzt, anhand derer die Wirkung auf Komfort,
Sicherheit und Akzeptanz beobachtet wurde: in den Stadten Basel, Bern, Luzern,
St.Gallen und Ziirich. Das ASTRA war auch mit den Stddten Winterthur, La Chaux-de-
Fonds und Genf im Gesprach. Jedoch kamen hier keine Pilotprojekte zustande.

2.2 Ubersicht Pilotprojekte

— Miilhauserstrasse, Stadt Basel

— St. Alban-Rheinweg, Stadt Basel

— Beundenfeldstrasse - Militarstrasse, Stadt Bern
— Erlachstrasse - Freiestrasse, Stadt Bern

— Taubenhausstrasse - Bruchstrasse, Stadt Luzern
— Lindenstrasse, Stadt St.Gallen

— Affolternstrasse - Zelglistrasse, Stadt Ziirich

— Scheuchzerstrasse, Stadt Ziirich

2.3 Projekiziele

Die gemeinsamen Projektziele von ASTRA und beteiligten Stidten wurden an der Ko-
ordinationssitzung vom 11. Mirz 2015 folgendermassen definiert:

- Oberziel: Forderung des Veloverkehrs
— Hochwertige Velorouten innerorts auf siedlungsorientierten Strassen
(hochwertig steht fiir: attraktiv, ziigig, direkt, objektiv und subjektiv sicher, er-
kennbar als wichtige Veloroute)
— Biindelung des Veloverkehrs

2.4 Projektorganisation

Die Stadte waren fiir die Umsetzung der Pilotprojekte und fiir deren Monitoring ver-
antwortlich.

Das ASTRA legte die Leitlinien fiir die Pilotprojekte und fiir die Forschungsme-
thodik fest und koordinierte die Pilotprojekte und deren Auswertung. Es verfiigte die
Realisierung der Pilotprojekte und machte den Stidten besondere Auflagen dazu. Die
Planung, Projektierung, Bewilligung, Durchfithrung sowie die Erhebungen vor und
wihrend der Durchfiihrung erfolgten durch die Stadte.

Das ASTRA beauftragte fiir die Overhead-Begleitung des Pilotversuchs das Pla-
nungsbiiro Metron AG. Dieses beobachtete und begleitete das Controlling durch die
Stadte im Auftrag des ASTRA und sorgte fiir eine einheitliche Datenerhebung und
-auswertung. Schliesslich trug es die Daten zusammen, wertete diese aus und zog im
Rahmen des vorliegenden Berichts die Schliisse daraus. Die Beratungsstelle fiir Unfall-
verhiitung (bfu) wirkte im Rahmen einer Projektbegleitung beratend mit. Das ASTRA
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ist auch fiir die kiinftigen Schritte zustdndig, also gegebenenfalls fiir die Antrége ent-
sprechender Anpassungen der VRV oder anderer Rechtstitel an den Bundesrat
und/oder fiir Antrige zu Erginzungen des Normenwerks der VSS.

2.5 Auflagen des ASTRA an die Pilotprojekte

Die Anforderungen an die Pilotprojekte wurden bewusst wenig restriktiv definiert.
Erstens waren allzu restriktive Anforderungen zu vermeiden, weil im Rahmen des Pi-
lotversuchs eben gerade die Zweckmassigkeit verschiedener Anwendungsvorausset-
zungen gepriift werden sollte. Die Pilotprojekte sollten also idealerweise alle relevanten
Forschungsfragen abdecken koénnen. Verschiedenartige Beispiele waren daher er-
wiinscht.

Zweitens konnte aus Sicht der Verhiltnismassigkeit fiir die einjahrigen Pilotpro-
jekte nicht der gleiche Massnahmenaufwand vorausgesetzt werden wie fiir die definiti-
ve Umsetzung. Sicherheitsrelevante Anforderungen mussten aber auf jeden Fall erfiillt
sein.

Gemiss diesen Uberlegungen wurden in Abstimmung zwischen ASTRA und den
Stadten folgende zwingende Vorgaben definiert:

Wirkung

Als einzige Wirkung der Velostrasse im Sinn des Pilotversuchs wird die Vortrittsbe-
rechtigung der Velostrasse gegeniiber einmiindenden Strassen trotz integrierter Lage
in einer Tempo-30-Zone festgelegt. Das Signal hat keine weiteren rechtlichen Wirkun-
gen fiir den Verkehrsteilnehmenden. Insbesondere wird die Strassenbeniitzung fiir
keine Verkehrsart eingeschrinkt und keine Verkehrsart wird in den Rechten und
Pflichten bevorzugt.

Anforderungen

— Bestandteil eines Velowegnetzes

— maximale Fahrbahnbreite: 7 m

— moglichst geradliniger Verlauf der Fahrbahn mit wenigen horizontalen Versit-
zen

— gute Sichtverhiltnisse

— mindestens 50 % Veloanteil; betragt das durchschnittliche tigliche Verkehrsauf-
kommen (DTV) weniger als 3'000 Fahrzeuge, kann der Veloanteil auch geringer
sein.

— siedlungsorientierte Strasse innerhalb einer Tempo-30-Zone

— keine namhaften Baustellen wihrend der Versuchsphase auf der betreffenden
Strecke oder auf Parallelstrecken

— keine Senkrechtparkfelder

— keine Verzweigungen mit verkehrsorientierten Strassen
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Vorgaben fiir die Signalisation und Markierung
— Signalisation: Das Signal ,,Velostrasse® ist am Anfang

jeder Velostrasse aufzustellen. Auf eine Signalisation
,Ende der Velostrasse® ist zu verzichten. Den in die
Velostrasse einmiindenden Strassen ist der Vortritt
mittels der Signale ,,Kein Vortritt (Signal 3.02) oder
"Stop" (Signal 3.01) zu entziehen. Auf eine Kenn-
zeichnung der Vortrittsregel mittels des Signals , Ver-
zweigung mit Strasse ohne Vortritt“ (Signal 3.05) auf
der Velostrasse ist zu verzichten. Dessen Funktion
wird stattdessen durch das Signal ,Velostrasse” bzw.
die zugehorige Markierung iibernommen.

VELOSTRASSE

— Markierung: Velostrassen sind mit Fahrradsymbolen in gelber Farbe auf der
Fahrbahn zu markieren. Am Anfang einer Velostrasse ist jeweils ein grosses Pik-
togramm in der Fahrbahnmitte zu markieren. Bei einmiindenden Strassen ist
das Fahrradsymbol zu wiederholen. Je nach Verkehrsregime ist die Lage und
Grosse des Symbols anzupassen (siehe Prinzipienskizzen unten).

Zweirichtungsverkehr Einbahnverkehr Wechsel von Zweirichtungs- zu

Einbahnverkehr
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Grosses Symbol in Fahrbahn-
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Grosse Symbole in Fahrbahn-
mitte.

Grosses Symbol in der Mitte
des Fahrbereichs in Einbahn-
richtung, kleines Symbol am
rechten Fahrbahnrand in Ge-
genrichtung.

mitte des Zweirichtungsasts,
kleines Symbol im Einrich-
tungsast am rechten Fahrbahn-
rand in Gegenrichtung.

Vorgaben Organisation

Der Versuch soll in mehreren Stidten wiahrend mindestens 10 Monaten durchgefiihrt
werden. Beginn und Ende der Versuchsperiode konnen von den Stidten individuell
definiert werden, die Versuchsphase muss aber spitestens bis Ende September 2017
beendet sein. Bis spitestens Ende 2017 muss die Gesamtauswertung der Erfolgskon-

trolle fertiggestellt sein.

2.6 Zusiitzliche urspriingliche Uberlegungen

Im Rahmen der Grobkonzeption des Pilotversuchs wurden weitere Themen diskutiert
und fiir den Versuchsbetrieb verworfen. In Abhingigkeit von den Ergebnissen des Pi-
lotversuchs konnen diese Themen vor einer definitiven Einfithrung von Velostrassen
moglicherweise wieder in Erwagung gezogen werden:

— Verworfene Wirkungen:
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— Zulassigkeit des Nebeneinanderfahrens von Velos (wobei dies gemass Art. 43
VRV auf Rad-Wanderrouten zuléssig ist und damit auch auf einzelnen Pilot-
strecken)

— Authebung des generellen Rechtsfahrgebots fiir Velos

— MIV (Anwohner) ist auf Velostrassen zugelassen/geduldet, er muss dem Velo-
verkehr jedoch Vortritt gewihren.

— Verworfene Anforderung:

— Belagseinfarbung oder Markierung von eigens fiir Velostrassen kreierten Pik-

togrammen zur Verdeutlichung der Velostrassen
— Verworfene Bestandteile des Monitorings:

— Erhebung der Streckenreisezeit Velo durch Messungen an den beiden Stre-
ckenenden

— Erhebungen (DTV, v85) auf Parallelstrassen zur Ermittlung einer eventuellen
Verkehrsverlagerung

2.7 Kommunikation

Das ASTRA hat vor den Inbetriebnahmen entschieden, seinerseits keine aktive Kom-
munikationsrolle zu iibernehmen. Auf der Internetseite des ASTRA wurde lediglich ein
Faktenblatt veroffentlicht, welches die Rahmenbedingungen und Grundziige der Velo-
strassen aufzeigt. Die zuriickhaltende Kommunikation wird damit begriindet, dass das
Schild selbsterklarend sein sollte und keine Interpretation durch Kommunikation vor-
weggenommen werden sollte.

Die Kommunikation sowie die Projektierung, die Durchfiihrung und die Beglei-
tung der einzelnen Versuchsprojekte erfolgt durch die Stadte, denen auch die entspre-
chende Finanzierung obliegt. Hingegen koordiniert das ASTRA die Kommunikation
der Ergebnisse. Die Stadte diirfen Ergebnisse erst nach Vorliegen des Berichts verof-
fentlichen.

Mit Ausnahme von Basel, haben alle Pilotstadte innerhalb der ersten Betriebs-
wochen der Velostrassen mittels Informationsstelen eine aktive Kommunikation vor
Ort betrieben. Basel hat gemaiss Verfiigung des ASTRA auf Informationsstelen verzich-
tet. Jedoch hat auch der Kanton Basel-Stadt mittels einer Medienmitteilung informiert.

Im Rahmen der Anstdsserbefragungen wurde auf das online zugingliche Faktenblatt
des ASTRA verwiesen.
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3 Erhebungs- und Bewertungsmethodik

Das Erhebungskonzept ist in einem separaten Bericht detailliert ausgefiihrt. Nachfol-
gend werden die fiir das Verstindnis der Ergebnisse relevanten Elemente des Erhe-
bungskonzepts erlautert, namentlich der Zusammenhang zwischen Zielen, Fragestel-
lungen und Bewertungen.

3.1 Fragestellungen im Rahmen des Pilotversuchs
Die Grundfrage lautet:
Haben Velostrassen eine positive Wirkung auf die Verkehrssicherheit im

Allgemeinen und die Qualitit fiir den Veloverkehr?

Zur Beurteilung der Zweckmassigkeit sollten folgende konkreten Fragestellungen be-
antwortet werden:

Fragestellungen Vorgehen

Velo + MIV vor Ort
Befragung Anstosser

Befragung

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

x X |Verkehrsmessung
Videoanalyse

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des

motorisierten Verkehrs und des Veloverkehrs? 2

(4) Wird das Regime erkannt und verstanden? X

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffe- X X
nen akzeptiert?

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofah- X
renden?

(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und X
das Uberholverhalten Velo/Velo und MIV/Velo?

(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der X
Verkehrsteilnehmenden?

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar?

f X X

Warum entstehen sie?

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen? Unfalldaten

In obenstehender Tabelle sind die Fragen des Pilotversuchs aufgelistet. In den vier
rechten Spalten wird angegeben, in welcher Erhebungsmethode die Themen unter-
sucht werden.
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3.2 Zusammenhang zwischen Projektzielen und Fragestellungen

Fiir den Pilotversuch wurde gemiss Abschnitt 2.3 als Oberziel die Forderung des Velo-
verkehrs formuliert.

Fiir die Evaluation wird von folgendem Grundverstindnis ausgegangen: Die
Forderung des Veloverkehrs erfolgt nicht zu Lasten der Verkehrssicherheit, d.h. es darf
allgemein keine Gefihrdung von Verkehrsteilnehmenden (weder von Velo fahrenden
noch von anderen) entstehen. Dementsprechend werden in der Evaluation Anzeichen
fiir eine erhohte Qualitiit fiir den Veloverkehr als positiv gewertet. Als negativ
werden Verschlechterungen der Verkehrssicherheit im Allgemeinen sowie
die Akzeptanz gewertet. Als erheb- und bewertbare Indikatoren stehen folgende
Aspekte im Vordergrund:

Ziele Veloverkehr Indikatoren Nr. Frage
Forderung des Veloverkehrs -> Entwicklung der Velobelastung 1
- Akzeptanz bei Velofahrenden 5
Sicherheit fir den Veloverkehr - gemessene Geschwindigkeiten Velo ' 3
- Einschatzung Sicherheitsempfinden 8
- Konfliktanalyse 9
-> Unfallgeschehen 10
zligiges Vorankommen der Velos / Komfort - gemessene Geschwindigkeit Veloverkehr 2

Da die Forderung des Veloverkehrs nicht zu Lasten der anderen Verkehrsteilnehmen-
den erfolgen darf (insbesondere keine Einschriankung der Verkehrssicherheit), wurden
die Meinungen zur Velostrasse ebenfalls von den Zufussgehenden und Autofahrenden
erfasst. Thre Bewertungen werden ebenfalls in die Gesamtbetrachtung miteinbezogen.

Ziele Sicherheit und Akzeptanz Indikatoren Nr. Frage

Sicherheit -> DTV MIV
- gemessene Geschwindigkeiten MIV und Velo !
- Erkennung und Verstandnis des Regimes
- Fahrverhalten Veloverkehr
- Uberholméglichkeiten und —verhalten
- Einschatzung Sicherheitsempfinden
- Konfliktanalyse
-> Unfallgeschehen
Akzeptanz - DTV MIV und Geschwindigkeiten 2/3
- Akzeptanz im Quartier
- Akzeptanz bei Verkehrsteilnehmenden
- politische Akzeptanz

-
O © 0O NO b WDN

(SN BNe) |

! Erhohte Velogeschwindigkeiten sind einerseits ein Indikator fiir einen verbesserten, ungestorteren Fahr-

fluss des Veloverkehrs und werden daher als Positiv-Indikator angewendetS. Anderseits wirken sich erhohte
Geschwindigkeiten generell negativ auf die Verkehrssicherheit aus und stellen daher einen Negativ-
Indikator dar.

3 Aus Griinden der Verhiltnisméssigkeit wurde auf die aufwéndige Erhebung
von Punkt-zu-Punkt-Reisezeiten verzichtet, weshalb nur iiber die Geschwindig-
keiten auf verdnderte Reisezeiten geschlossen werden kann.




mefron

Pilotversuch Velostrassen | Erhebungs- und Bewertungsmethodik

3.3 Uberblick Erhebungsmethoden

Erhebungen

Kurzbeschrieb Methodik

23

PP VE ZE HE

Einreichung von
Planunterlagen

Befragung der
Strasseneigentimer

Begehung vor Ort

Befragung der
Anstdsser

Befragung der
Verkehrsteilnehmenden

Videoanalysen

Automatische
Verkehrsmessungen

Unfallanalyse

Die Stadte haben Situationspléne des Vorher- und des
Versuchszustands erstellt und eingereicht. Diese bilden die
Basis fur die Interpretation von ortsspezifischen Ergebnis-
sen.

Zudem wurden Angaben zur funktionalen Einordnung im
ortlichen Netz verlangt.

Die Strasseneigentimer (Stadtverwaltung) wurden zweimal
schriftlich befragt:

- vor Inbetriebnahme der Velostrasse Uber Zweck, Motivati-
on und Erwartungen sowie Angaben zum Umfeld

- nach Ablauf der Versuchsperiode tber Riickmeldungen
und Stimmung sowie Erfolgseinschatzung

Nach der Auswertung der Ergebnisse wurde zudem im
Rahmen einer Koordinationssitzung das weitere Vorgehen
mit den Stadten diskutiert.

- Fragebogen sind im Anhang 1 ersichtlich.

Im Rahmen von Begehungen mit Vertreterlnnen der Stadte,
des ASTRA und von bfu wurden die einzelnen Strassen
nach Umsetzung der Velostrassen begutachtet. Dabei wur-
den die Planunterlagen und die Umsetzung Uberpriift und
bei Bedarf erganzt.

Die Befragung der Anstosser wurde einmal durchgefiihrt.
Die Anstésser wurden brieflich zur Teilnahme eingeladen
und hatten die Wahl zwischen einer Teilnahme an einer
Online-Befragung, die zentral fur alle Stadte von Metron
bereitgestellt wurde und dem Ausfiillen eines Fragebogens.
Die Fragen waren identisch und die Antworten wurden
schliesslich in einer gemeinsamen Datenbank zusammenge-
tragen. Die Stadte bestimmten den Perimeter der Befragung
in Absprache mit Metron selbst.

- Fragebogen ist im Anhang 1 ersichtlich.

Die Befragung der Verkehrsteilnehmenden wurde zweimal
durchgefihrt. Dabei wurden Velofahrende, Autofahrende
und Zufussgehende vor Ort angehalten und um eine Teil-
nahme gebeten.

- Fragebogen sind im Anhang 1 ersichtlich.

Pro Versuchsprojekt wurden jeweils an einem Knoten und
an einem Streckenintervall Videoaufnahmen gemacht und
ausgewertet. Dabei wurden spezifische Ereignisse wie das
Nebeneinanderfahren von Velos, Uberholmandver MIV/Velo
und Velo/Velo sowie Vortrittsmissachtungen am Knoten
gezahlt.

Ferner wurden die Stadte gebeten, auch weitere beobachte-
te Ereignisse (z.B. Konfliktfalle) zu melden, ohne diese
genauer zu definieren.

Die Videoanalysen wurden zweimal an gleicher Stelle und in
gleicher Weise durchgefihrt.

Pro Versuchsprojekt wurde an einer geeigneten Stelle das
Verkehrsaufkommen (getrennt nach Velos und Motorfahr-
zeugen) und die gefahrenen Geschwindigkeiten gemessen.

Die Messungen wurden dreimal an gleicher Stelle und in
gleicher Weise durchgefihrt.

Die Unfalle wahrend der Versuchsperioden werden analy-
siert und mit den Unféllen wahrend einer vergleichbaren
Periode der Vorjahre verglichen. Um moglichst viele Unfalle
beriicksichtigen zu kénnen, werden (soweit sinnvoll) die
Unfélle bis Redaktionsschluss im Sommer 2018 berticksich-
tigt.

Verwendete Abkiirzungen:

PP = Planungsphase (vor der Vorerhebung)

VE = Vorerhebung (Erhebung vor Implementierung Velostrasse)
ZE = Zwischenerhebung (Erhebung nach mind. 1 Monat nach Implementierung Velostrasse)
HE = Haupterhebung (Erhebung nach mind. 10 Monaten nach Implementierung Velostrasse)

X

X X

X

X
X X
X X
X X X
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3.4 Stellungnahme der deutschen Unfallforschung der Versicherer

Das ASTRA hat nach Vorliegen eines Entwurfs dieses Berichts eine Stellungnahme der
Unfallforschung der Versicherer (UDV) aus Deutschland eingeholt. Die Erkenntnisse
aus der Stellungnahme wurden in vorliegendem Bericht eingearbeitet.




mefron

Pilotversuch Velostrassen | Teil A Einfiihrung | Erfahrungen im Ausland 25

4 Erfahrungen im Ausland

Soweit sinnvoll werden bei der Interpretation der Auswertungen des Pilotversuchs und
bei den Empfehlungen auch Erfahrungen aus dem Ausland beigezogen. In diesem Ka-
pitel werden deshalb die wichtigsten Inhalte aus der vorliegenden Literatur wiederge-
geben.

4.1 Ubersicht iiber die unterschiedlichen Regelungen im Ausland

Beim Vergleich von Auswirkungen miissen stets die unterschiedlichen Regelungen zur
Anordnung und zu Rechten und Pflichten beriicksichtigt werden. Abgesehen davon ist
beim Vergleich von dauerhaft eingerichteten Velostrassen im Ausland mit den Schwei-
zer Versuchsstrecken Vorsicht geboten. Die folgende Tabelle bietet eine Ubersicht iiber
die wichtigsten Parameter:

Anwendungsvoraussetzungen NL D B A  CH (Pilotversuch)

Hohes Veloverkehrsaufkommen n' u u -

Hoher Veloanteil an der Gesamtverkehrs- ' [ [ m 50 % ab 3000 DTV;

belastung unter 3000 DTV keine Vorgabe
Geringe MIV-Belastung / geringer MIV- n' u u -

Anteil

Kein OV [ -

Eingrenzung auf Quartierstrassen n' u m  Siedlungsorientierte Strassen
Mindestbreite der Fahrbahn -

Maximalbreite der Fahrbahn Max. 7 m

Besondere Anwendungsvoraussetzungen Gute Sichtverhaltnisse; Bestand-

teil eines Velowegnetzes; keine
Verzweigungen mit verkehrsori-
entierten Strassen

Vorschriften zur Anordnung NL D B A CH (Pilotversuch)

Signal Velostrasse n' " " = =

Kein Vortritt fir Querstrassen ? 2 ? ?  Zwingend

Besondere Vorgaben zu Gestaltung oder n' [ m  Markierung an Knoten, geradlini-

Markierung ger Verlauf, wenig Horizontalver-
satze; keine Senkrechtparkfelder

Geschwindigkeitslimite implizit n' [ [ m Tempo 30 (nicht implizit)

Rechte und Pflichten fiir Verkehrsteil- NL' D B A CH (Pilotversuch)

nehmende

Fahrverbot fiir Motorfahrzeuge 8 N -

Velos diirfen nebeneinander fahren [ [ . -

Rechtsfahrgebot fur Velos aufgehoben [ -

Motorfahrzeuge durfen Velos nicht Gberho- [ -

len

' Empfehlungen der Fachorganisation CROW Fietsberaad, keine gesetzliche Regelung

2 Gemass einer Studie der Unfallforschung der Versicherer (UDV) aus Deutschland waren 28 % der bun-
desweit untersuchten 179 Fahrradstrassen bevorrechtigt. In 38 % galt Rechtsvortritt. Die Gbrigen Fahr-
radstrassen hatten entweder keine Einmindungen oder deren Knotenregime waren nicht einheitlich.

% Autos "zu Gast"

* Ausser durch zusatzliche Signale zugelassen. Gemass einer Studie der Unfallforschung der Versicherer

(UDV) aus Deutschland war nur in 4 % der bundesweit untersuchten 179 Fahrradstrassen gar kein motori-
sierter Verkehr zugelassen. In 16 % waren Anlieger zugelassen. In den meisten Fallen war MIV mehr oder
weniger bedingungslos zugelassen.

® ausgenommen Zubringerdienst
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Deutschland Niederlande

Osterreich

4.2 Ubereinstimmende Grundziige der Velostrassen

In den niher betrachteten Lindern Niederlande, Deutschland, Osterreich und Belgien,
wo es bereits Velostrassen gibt, sind die konkreten Regelungen zwar unterschiedlich,
wie die Ubersicht in Abschnitt 4.1 zeigt. Einige Grundziige haben aber die Velostrassen
aller vier Linder gemeinsam und gelten weitgehend auch fiir den Pilotversuch in der
Schweiz.

Einer dieser Gemeinsamkeiten ist, dass Velostrassen fiir Strassen mit Durch-
gangsfunktion fiir den Veloverkehr und Erschliessungsfunktion fiir den
motorisierten Verkehr gedacht sind. Aufgrund der vorhandenen oder erwarteten
Dominanz des Veloverkehrs soll die Infrastruktur nach dessen Bediirfnissen gestaltet
werden. In allen Lindern ergibt sich aus dem Grundkonzept auch der fiir alle Velos-
trassen typische Zielkonflikt zwischen Beruhigung des motorisierten Verkehrs und
Beschleunigung bzw. Priorisierung des Veloverkehrs. Vereinfacht gesagt geht es da-
rum, die Reisegeschwindigkeit und den Komfort des Veloverkehrs zu erhohen ohne
gleichzeitig die Verkehrssicherheit zu reduzieren.
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4.3 Anforderungen an Velostrassen

Verkehrsbelastung

Alle vier untersuchten Linder haben eine Mindestbelastung oder einen Mindestanteil
Velo sowie eine Maximalbelastung MIV definiert, wobei in Deutschland solche Werte
nur qualitativ umschrieben werden. In allen Lindern wird aber eine zahlenmassige
Dominanz des Veloverkehrs vorausgesetzt. In Deutschland und Belgien miissen min-
destens gleich viele Velos wie Motorfahrzeuge unterwegs sein. Die niederldndischen
Empfehlungen verlangen gar doppelt so viele Velos wie Motorfahrzeuge. In Belgien
und Osterreich darf eine Velostrasse nicht gleichzeitig von 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln befahren werden.

Die Studie Denvall & Johansson (2013; S. 45f, 77) sagt dazu, dass ein konstant
hohes Veloaufkommen (idealerweise mehr Velos als Motorwagen) von grosser Bedeu-
tung sei, um die Verkehrssicherheit zu maximieren. Laut der niederlindischen Organi-
sation CROW Fietsberaad (2016; S. 19f) wurden Beispiele mit weniger als 2'000 bis
2'500 Motorfahrzeugen deutlich besser akzeptiert als solche mit hoherer Belastung.
Demgegentiiber sei eine hohe Velobelastung wichtig fiir die Glaubwiirdigkeit.

Signalisation, Markierung und Gestaltung im Allgemeinen
Eine durch die UDV in Deutschland durchgefiihrte Verkehrsteilnehmerbefragung
ergab, dass rund ein Viertel der Befragten gar nicht wusste, dass er sich gerade in einer
Velostrasse befand (Schlédger et al. [2016; S. 95]). Folgerichtig fordern Denvall & Jo-
hansson (2013; S. 63), dass das besondere Regime fiir alle Verkehrsteilnehmenden
erkennbar sein soll. Um die Verkehrssicherheit zu maximieren, seien eine selbsterkla-
rende Signalisation, Markierung und Gestaltung im Allgemeinen wichtig. Was die Ge-
staltung anbelangt, wird in den Niederlanden mit der konsequenten roten Einfiarbung
von Velostrassen und anderen Velofahrflichen deutlich weiter gegangen als in anderen
untersuchten Liandern.

Gemaiss Denvall & Johansson (2013; S. 60/62) ist es fiir die Sicherheit auch
wichtig, dass ausreichende Beruhigungsmassnahmen fiir den MIV vorgesehen werden,
so dass Tempo 30 eingehalten wird.

Querschnittgestaltung

Alle Literaturquellen zeigen auch, dass die Querschnittgestaltung von hoher Bedeutung
ist. Eine rechtsverbindliche Vorgabe gibt es nur in Osterreich, wo die Fahrbahn min-
destens 3.5 m und idealerweise nicht mehr als 6.5 m breit sein soll.

Nach Schliger et al. (2016; S. 14) ist eine Fahrbahnbreite von mindestens 4.6 m
zuziiglich der notwendigen Sicherheitsabstinde zu gegebenenfalls parkenden Fahrzeu-
gen (0.75 m) erforderlich. Andriesse & van Boggelen (2016; S. 11) raten von Breiten
zwischen 4.7 m und 5.4 m ab, wo von haufigen Begegnungsfillen Velo/PW/Velo ausge-
gangen werden muss. Neben der Roteinfarbung empfehlen sie auch eine gestalterische
Gliederung mittels schmalen, gepflasterten Lingsbidndern an den Rindern und (bei
breiten Velostrassen) einem gepflasterten Band in der Fahrbahnmitte, womit optisch
zwei Fahrspuren in der Breite von Radstreifen entstehen. Zudem wird empfohlen, da-
fiir zu sorgen, dass auf der Fahrbahn weder Parkierung noch Be- und Entladen von
Motorfahrzeugen erfolgen. Bei Bedarf sollen dafiir separate Flichen ausserhalb der
Fahrbahn vorgesehen werden. Dieselbe Empfehlung findet sich auch in der Studie
Denvall & Johansson (2013).

Vortrittsverhiltnisse an Knoten

Alle Quellen stimmen in der Forderung nach einem klaren und méglichst einheitlichen
Vortrittsregime an Knoten iiberein. Die Vortrittsverhéltnisse werden in allen Lindern
mit herkdmmlichen Vortrittssignalen und gegebenenfalls Trottoiriiberfahrten ange-
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zeigt. In keinem Land wird jedoch eine verbindliche Vorgabe dazu gemacht. Schliger et
al. (2016; S. 102) empfehlen, wenn immer méglich, der Velostrasse entsprechend ihrer
Funktion Vorfahrt einzurdaumen und dies zuséitzlich zur Signalisation auch mit Mitteln
der Strassenraumgestaltung zu verdeutlichen (Aufpflasterung, abgesenkte Bordsteine,
Einengungen 0.4.). Sollte dies an einem Knoten nicht sinnvoll oder nicht moglich sein,
sei auch die Zweckmaissigkeit der Velostrasse zu iiberdenken.

Allgemeine Anwendungsvoraussetzungen

In der Studie von Denvall und Johansson (2013; S. 44) wurde zudem darauf hingewie-
sen, dass Velostrassen nur dann sinnvoll sind, wenn damit eine Netzliicke geschlossen
bzw. eine Biindelung des Veloverkehrs erzielt werden kann. Eine flichige Anwendung
sei deshalb nicht empfehlenswert. Die gleiche Studie nennt als geeignetsten Quer-
schnittstyp Strassen mit Gegenverkehr und mit andersartig materialisierten seitlichen
Ausweichbereichen (fiir die Motorfahrzeuge).

4.4 Wirkungen von Velostrassen

Aus Erfolgskontrollen von Velostrassen im Ausland ist zu entnehmen, dass das Velo-
aufkommen in mehreren Fillen (Miinster, Bremen, Mainz, Liibeck, Wien) stark gestei-
gert werden konnte, was indirekt zu einer Reduktion des MIV-Aufkommens fiithre und
einen wesentlichen Beitrag zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung leiste, wie Denvall
& Johansson (2013; Abstract) festhalten. Zudem wurde mehrheitlich ein positiver Bei-
trag an die Verkehrssicherheit festgestellt. Schlager et al. (2016; S. 73, 13) haben die
Unfalldaten aus 179 Fahrradstrassen in Deutschland ausgewertet und festgestellt, dass
13 % aller 579 registrierten Unfille mit Velobeteiligung Selbstunfille waren, 69 % Un-
falle mit Beteiligung von Motorfahrzeugen, 13 % Unfille zwischen zwei oder mehreren
Velofahrenden und 4 % zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden.

Die Detailanalyse hat ergeben, dass an Knotenpunkten Einbiegen-/Kreuzen-
Unfille, verursacht durch Motorfahrzeuglenkende dominierten. Dahinter verbarg sich
vor allem die Missachtung der Vortrittsregelungen durch Motorfahrzeuglenkende.
Unfille durch ruhenden Verkehr waren die mit Abstand hiufigste Unfallursache auf
der Strecke. Insgesamt beurteilen Schlidger et al. (2016; S. 13) die Velostrasse in
Deutschland als eine sichere Fithrungsform, die auch bei zum Teil sehr hohem Radver-
kehrsaufkommen eine geringe Unfallbelastung aufweist.

Zudem wurden Velostrassen als positiv fiir den Fussverkehr und die Aufent-
haltsqualitit angesehen. Die Akzeptanz seitens der Quartierbevolkerung war allerdings
generell geringer als seitens der Velonutzenden. Ausschlaggebend fiir die Akzeptanz im
betroffenen Quartier war unter anderem die Beibehaltung von Parkplétzen.

Schliesslich wird die Wirtschaftlichkeit der platzsparenden und baulich meist
einfach umsetzbaren Velostrasse unter allen Velofiithrungstypen herausgehoben (z.B.
verglichen mit Separationsansitzen wie Radstreifen oder Radwegen).

4.5 Rechte und Pflichten

In Deutschland und Osterreich ist das Befahren von Velostrassen mit Motorfahrzeugen
grundsatzlich verboten, kann aber mit Zusatzsignalen ausnahmsweise erlaubt werden,
was jedoch gemiss Schliger et al. (2016; S. 57) in 96 % der bundesweit untersuchten
179 Velostrassen ganz oder teilweise der Fall war. Dies wird als Schwiche gewertet. Die
Zulassung von Motorfahrzeugen sei restriktiver zu handhaben, um die Sicherheit zu
erhohen.

Das Nebeneinanderfahren von Velos ist in den Velostrassen in Deutschland, Bel-
gien und Osterreich explizit erlaubt, in den Niederlanden implizit. In Belgien sind Ve-
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lofahrende in Velostrassen vom Rechtsfahrgebot befreit. In der Literatur finden sich
weder positive noch negative Urteile iiber diese Regelungen.

In Belgien ist es Motorfahrzeugen untersagt, Velos zu iiberholen. Eine solche
Regel hat sich laut CROW-Fietsberaad (2016, S. 21) in den Niederlanden nicht be-
wahrt. Obwohl man in den Anfangsjahren der Velostrasse davon ausging, dass das
Uberholen von Velos durch Autos vermieden oder gar unterbunden werden soll, ergab
sich, dass dies in der Praxis nur zu Irritationen fiihrte. Es wurde empfohlen, das Uber-
holen von Velofahrenden zu ermdglichen. Statt das Uberholen zu verunméglichen, soll
die Infrastruktur so gestaltet werden, dass sie zu einem gemaissigten Tempo und aus-
reichendem Sicherheitsabstand fiihrt.

4.6 Bekanntheit und Erkennbarkeit des Regimes

Eine durch die UDV in Deutschland durchgefiihrte Verkehrsteilnehmerbefragung
(Schléger et al. (2016; S. 95f)) zeigte grosse Wissensliicken beziiglich der Verkehrsre-
geln in Velostrassen bei allen Verkehrsteilnehmenden. Jeweils zwischen einem Drittel
und drei Viertel der Befragten kannten die geltenden Rechte und Pflichten nicht. Auch
war das Bewusstsein dariiber, dass man sich in einer Fahrradstrasse befand mangel-
haft: Im Rahmen der Befragung war rund einem Viertel (26 %) der befragten Teilneh-
menden nicht bewusst, dass sie sich gerade in einer FahrradstraBe befanden, vor allem
den Autofahrenden (33 %). Den hochsten diesbeziiglichen Wert (62 %) wiesen hierbei
die Ergebnisse der Befragung in einer Fahrradstrasse auf, die ausschlieBlich beschildert
war und bei der auf jede Markierung verzichtet wurde.

Schlager et al. (2016; S. 14) halten deshalb in ihren Empfehlungen fest, dass po-
lizeiliche Kontrollen zum regelkonformen Verhalten sowie eine entsprechende Aufkla-
rungsarbeit zu den Verkehrsregeln in Velostrassen wichtig seien.

4.7 Fazit: Internationaler Idealtypus einer Velostrasse

Die Velostrassen im Ausland und deren Rahmenbedingungen weisen eine grosse Viel-
falt auf. Gemiss der vorliegenden Literatur kann jedoch ein Idealtypus einer Velostras-
se folgendermassen umschrieben werden:
— Hohe Bedeutung fiir Velodurchgangsverkehr (gebiindelte Velostrome, Teil des
Hauptroutennetzes des Alltagsveloverkehrs)
— Untergeordnete Bedeutung fiir den motorisierten Verkehr (Erschliessungsfunk-
tion)
— Zielkonflikt Verkehrsberuhigung versus Beschleunigung Veloverkehr
— Wenig Autoverkehr
— Viel (gebiindelter) Veloverkehr
— Koexistenz des Fahrverkehrs (keine Separierungen oder Lingsmarkierungen)
— Separierung des Fussverkehrs
— Keine Parkierung in der Fahrbahn
— Vortritt an Knoten

Entsprechend der oben formulierten Eigenschaften ist allen Velostrassen auch der
Zielkonflikt zwischen Verkehrsberuhigung und Beschleunigung des Veloverkehrs zu
Eigen und bildet eine spezifische Herausforderung fiir deren Planung und Betrieb.
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1 Wiirdigung der Pilotprojekte

Die acht Projekte in fiinf Stddten boten ein breites Spektrum unterschiedlicher Anwen-
dungsfille. Mit Ausnahme der Stadt Bern wurden héchstens punktuell Massnahmen
zur Begradigung der Velofiihrung vorgenommen. Die Massnahmen beschrinkten sich
meist auf die Signalisation und Markierungen gemiss Vorgaben des ASTRA.

In den beiden Berner Beispielen (insbesondere auf der Pilotstrecke Beunden-
feldstrasse - Militarstrasse) wurden auf der ganzen Linge Parkplidtze neu angeordnet,
um die Velofithrung zu begradigen. In der Miilhauserstrasse in Basel wurde gleichzeitig
mit der Velostrasse auch Tempo 30 eingefiihrt. In Luzern wurden vor und nach der
Pilotphase Sanierungsarbeiten durchgefiihrt, die nicht in direktem Zusammenhang mit
der Velostrasse standen.

Die geringe Anzahl der Pilotprojekte und deren Vielfalt lassen keine Clusterung
nach ortlichen Randbedingungen zu, womit der Vorteil der Vielfiltigkeit etwas ge-
schwécht wird. Hinweise sind gleichwohl erkennbar und stimmen mit Ergebnissen aus
anderen Forschungen oder aus Erfahrungsberichten iiber Velostrassen im Ausland
iiberein.

Sieben der acht Pilotstrecken sind zumindest abschnittweise Einbahnstrassen.
Eine Ubertragung der Ergebnisse auf Strassen mit Zweirichtungsverkehr ist nur be-
dingt moglich, zumal das Einbahnregime erfahrungsgemaiss grossen Einfluss auf das
Verkehrsverhalten hat.

Trotz eines umfassenden Erhebungskonzepts und eines Leitfadens zu Handen
der Stadte, zeigt sich, dass die Erhebungen und vor allem die Datenauswertungen und
Datenaufbereitung unterschiedlich angegangen wurden und dadurch keine absolute
Einheitlichkeit der Rohdaten erreicht wurde.

Die Stidte erhielten zudem Spielraum betreffend der zeitlichen Durchfiihrung.
In allen Stddten wurden die Rahmenbedingungen (mindestens 10 Monate Laufzeit und
Abschluss bis spatestens Ende September 2017) eingehalten. Die zeitliche Lage der
Zwischenerhebung variiert stark. Die Laufzeit zwischen dem Tag der Inbetriebnahme
der Velostrassen und der Haupterhebung liegt je nach Pilotprojekt zwischen 9 und 13
Monaten, was einen geringen Einfluss auf die Resultate haben konnte.

Die acht Pilotstrecken wiesen bereits vor der Einrichtung von Velostrassen
Merkmale hochwertiger Velorouten mit gebiindeltem Veloverkehr auf, was sich auch
darin wiederspiegelt, dass sie bereits vorher als attraktiv und subjektiv sicher wahrge-
nommen wurden. In sechs Pilotstrecken zirkulierten mehr Velos als Motorfahrzeuge.
Sie wiesen auch kein auffilliges Unfallgeschehen auf. Somit kann der Pilotversuch
nicht aufzeigen, wie sich die Einrichtung einer Velostrasse auf einer zuvor unattrakti-
ven oder veloarmen Strecke auswirkt. Eine solche Strecke kdme aber auch kaum als
Velostrasse infrage, und deshalb wurden die Rahmenbedingungen fiir die Priifung von
bereits stark frequentierten Strassen ausgelegt.
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2 Schlussfolgerungen nach Forschungs-
fragen

2.1 Wie veriindert sich die Velobelastung in den Velostrassen?

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?
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In allen Pilotprojekten war die Velobelastung in der Haupterhebung grosser als in der
Vorerhebung. In 3 von 8 Projekten lag die Velozunahme zwischen der Vor- und der
Haupterhebung ausserdem deutlich {iber der jeweiligen stadtweiten Entwicklungsten-
denz. Die einzelnen Zahlen sind mit Vorsicht zu geniessen, da beim Veloverkehr je
nach Saison und Witterung erhebliche Schwankungen auftreten. Auf Schwankungen
deutet auch die zusitzliche Auswertung der Zwischenerhebung hin, wonach die Ve-
lobelastung in jeder zweiten Strasse vorerst abnahm und erst bei der Haupterhebung
wieder zunahm.

Es ist also im Einzelfall nicht bezifferbar, welchen Anteil das Velostrassenregime
zur Zunahme beigetragen hat. Und doch kann aufgrund der Entwicklung, die durch das
Band aller Versuchsstrecken zu beobachten ist, von einer positiven Wirkung ausgegan-
gen werden, da eine Zunahme des Veloaufkommens im Sinn der Veloforderung ist und
damit den Projektzielen entspricht. In der Summe aller Velostrassen wurden folgende
Anzahl Velos gezdhlt4:

— 12"702 Velos in den Vorerhebungen
— 13'305 Velos in den Zwischenerhebungen (+ 5 %)
— 14'602 Velos in den Haupterhebungen (+ 15 %)

Am stiarksten zugenommen hat die Velobelastung in jenen Strassen, in denen diese
anfianglich im mittleren Bereich lag (St. Alban-Rheinweg in Basel, Beundenfeldstrasse
und Freiestrasse in Bern).

Im Rahmen der Videoanalysen wurden ebenfalls alle durchfahrenden Fahrzeuge
wihrend 7 Stunden gezihlt. Dabei wurden in der Vorerhebung 8'700 Velos gezahlt, in

4 In Luzern wurde der Durchschnitt aus zwei Zéhlstellen entlang der Velostras-
se eingerechnet. In der Grafik sind die Werte der stérker belasteten Zihlstelle
wiedergegeben.
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der Zwischenerhebung 6'788 (- 22 %) und in der Haupterhebung 10'587 (+ 22 %). Die
Tendenz einer Zunahme wurde also auch hier beobachtet.

In der beriicksichtigten Literatur aus dem Ausland finden sich keine systematischen
Auswertungen der Auswirkung von Velostrassen auf das Veloaufkommen. Jedoch wird
in allen Quellen hervorgehoben, dass eine Velostrasse nur dann sinnvoll ist, wenn der
Veloverkehr in einer Strasse dominiert. Ausserdem wirkt sich eine stabil hohe Velobe-
lastung positiv auf die Sicherheit aus.

Der Veloanteil im Durchschnitt aller Schweizer Velostrassen stieg von rund 56 %
in der Vorerhebung auf rund 60 % in der Haupterhebung.

2.2 Wie verindert sich die MIV-Belastung in den Velostrassen?

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?
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In der Hilfte der Versuchsstrecken nahmen die Anzahl Motorfahrzeuge zu, in der an-
deren Hilfte ab. Die markanteste Zunahme betrug 14 % (St. Alban-Rheinweg in Basel).
Die markanteste Abnahme betrug -32 % (Beundenfeldstrasse in Bern). In der Summe
aller Velostrassen wurden folgende Anzahl Motorfahrzeuge gezahlts:

— 9'906 Motorfahrzeuge in den Vorerhebungen

— 9'875 Motorfahrzeuge in den Zwischenerhebungen (- 0 %)

— 9'868 Motorfahrzeuge in den Haupterhebungen (- 0 %)

Im Rahmen der Videoanalysen wurden ebenfalls alle durchfahrenden Fahrzeuge wih-
rend 7 Stunden gezdhlt. Dabei wurden in der Vorerhebung 4'533 Motorfahrzeuge ge-
zahlt, in der Zwischenerhebung 3'174 (- 30 %) und in der Haupterhebung 4'444 (- 2 %).

Weder ist eine merkliche Veranderung feststellbar, noch kann eine Gesetzmis-
sigkeit abgeleitet werden, in welchen Fillen eine Zu- oder Abnahme eintritt. Auch in
der beriicksichtigten Literatur aus dem Ausland finden sich keine systematischen Aus-
wertungen der Auswirkung von Velostrassen auf die Verkehrsbelastung.

5 In Luzern wurde jene Zihlstelle mit der hheren Belastung beriicksichtigt.




Pilotversuch Velostrassen | Teil B Ergebnisse | Schlussfolgerungen nach Forschungsfragen 37

2.3 Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau
des motorisierten Verkehrs und des Veloverkehrs?

(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten Verkehrs und des Velover-

kehrs?
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In der Miilhauserstrasse wurde gleichzeitig mit der Velostrasse auch Tempo 30 einge-
fiihrt. Dieser Spezialfall wird im Mittelwert nicht beriicksichtigt. Zu beachten ist allge-
mein, dass in der Regel nur an einem Punkt entlang der Pilotstrecken die Geschwin-
digkeiten gemessen wurden. Je nach Linge und Heterogenitit der Strassen liegen da-
mit keine fiir die ganzen Strassen reprasentativen Resultate vor.
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Wirkung auf die Geschwindigkeiten des Veloverkehrs

An den Messstellen wurden unterschiedliche Entwicklungen der Geschwindigkeiten
der Velofahrenden registriert. Insgesamt wurde eine geringfiigige Geschwindigkeitsre-
duktion verzeichnet. Auffillig ist, dass die gemessenen Geschwindigkeiten fiir Velofah-
rende durchwegs sehr hoch sind; dies auch bereits in der Vorerhebung.

Eine Geschwindigkeitszunahme wurde nur in den Berner Velostrassen verzeich-
net. Hier wurde neben den Anderungen der Signalisation und Markierung auch die
Parkplatzanordnung so optimiert, dass eine geradlinigere Verkehrsfiihrung und teil-
weise eine breitere Fahrgasse resultierten. In den Velostrassen in Basel und Luzern
ging das Geschwindigkeitsniveau zuriick, was im Fall der Miilhauserstrasse eventuell
mit der gleichzeitigen Einfiihrung von Tempo 30 zusammenhéangt.

In den Ziircher Velostrassen wurden stagnierende Velogeschwindigkeiten ge-
messen. Moglicherweise liegt dies daran, dass hier das Geschwindigkeitsniveau fiir den
Veloverkehr bereits am oberen Limit liegt. Nirgends wurde ein schnelleres v85 gemes-
sen als in der Scheuchzerstrasse in Ziirich mit 28 km/h. Ein Zusammenhang zum
Lingsgefille in dieser Strasse ist denkbar.

Wirkung auf die Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs

An den Messstellen entlang der Versuchsstrecken haben sich die Geschwindigkeiten
des MIV unterschiedlich entwickelt. In den Berner Velostrassen und in der Lin-
denstrasse in St.Gallen wurden gestiegene Geschwindigkeiten verzeichnet. In den Ber-
ner Velostrassen wurde neben den Anderungen der Signalisation und Markierung auch
die Parkplatzanordnung so optimiert, dass eine geradlinigere Verkehrsfiihrung und
teilweise breitere Fahrgasse resultierten. In St.Gallen erfolgte die Messung nahe einem
Knoten, wo das Vortrittsregime wechselte.

In der Miilhauserstrasse wurden markant zuriickgehende Geschwindigkeiten
gemessen, was primar auf die gleichzeitige Einfiihrung von Tempo 30 zuriickzufiihren
ist und nicht direkt mit der Velostrasse zusammenhiangt. Auch im St. Alban-Rheinweg
in Basel, in der Taubenhaus- und Bruchstrasse in Luzern und in der Scheuchzerstrasse
in Ziirich ist das Geschwindigkeitsniveau etwas zuriickgegangen. Als Erklarung dafiir
wire mitunter ein Zusammenhang zu gestiegenen Velozahlen denkbar.

In absoluten Zahlen war die Geschwindigkeit (v85) in den Haupterhebungen mit
je 35 km/h in der Lindenstrasse, St.Gallen und in der Beundenfeldstrasse, Bern am
hochsten. Die beiden Strassen zeichnen sich auch durch eine relativ breite Fahrgasse
aus. Einzig in den beiden Ziircher Velostrassen lag das v85 bei der zulidssigen Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h oder tiefer. Beide Strassenziige weisen an den Messstel-
len eher knappe Querschnitte auf.

Wirkung auf die Geschwindigkeiten im Allgemeinen

Insgesamt sind nur geringfiigige Veranderungen der Geschwindigkeiten sowohl von
Motorfahrzeugen wie auch von Velofahrenden feststellbar. Das Geschwindigkeitsni-
veau bleibt zumindest an den Messstellen auf einem fiir Tempo-30-Zonen vertragli-
chen Niveau.

Es fillt auf, dass die Geschwindigkeiten sowohl von Motorfahrzeugen wie auch
von Velos in den Berner Velostrassen zugenommen haben, wo am konsequentesten auf
eine moglichst geradlinige Verkehrsfithrung hingearbeitet wurde. Das Bemiihen ent-
spricht den Vorgaben des ASTRA und den Empfehlungen aus dem Ausland, konnte
aber ohne beruhigende Massnahmen zu iiberhéhten Geschwindigkeiten fiihren.
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Umgekehrt haben die Geschwindigkeiten sowohl von Motorfahrzeugen wie auch von
Velos in den Basler Velostrassen abgenommen, was fiir die Miilhauserstrasse erklarbar
ist (Neueinfithrung Tempo 30). Beim St. Alban-Rheinweg gibt es hingegen keine
schliissige Erklarung. Moglich ist ein Zusammenhang mit den stark angestiegenen
Verkehrsbelastungen.

In der Literatur aus dem Ausland werden zwar der hohe Stellenwert der Ge-
schwindigkeiten fiir die Verkehrssicherheit und die Akzeptanz sowie die Wirkungszu-
sammenhinge zwischen Querschnitt/Breite, Verkehrsaufkommen und Geschwindig-
keitsverhalten hervorgehoben. Eine systematische Untersuchung iiber das Geschwin-
digkeitsverhalten findet sich darin jedoch nicht.

2.4 Wird das Regime erkannt und verstanden?

(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?
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Im Durchschnitt iiber alle Velostrassen gab knapp die Hilfte aller Anstosser an, das
Regime der Velostrasse nicht zu verstehen. Zum Vergleich: Knapp ein Fiinftel gab an,
das etablierte Regime Tempo-30-Zone nicht zu verstehen. Es wurde darauf verzichtet,
genauer zu iiberpriifen, ob die Regime tatsichlich verstanden werden.

Der hohe Anteil an Unverstiandnis ist nicht erstaunlich, zumal das im Pilotver-
such geltende Regime bzw. das zugehorige Signal weder gesetzlich verankert noch
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sonst wie systematisch bekannt gemacht worden sind. Einige Stadte haben zu Beginn
der Versuchsphase Informationstafeln aufgestellt. Auf nihere Beschriebe im Begleit-
brief der Umfrage wurde bewusst verzichtet, um keine Antworten vorwegzunehmen.

Die Differenzen zwischen den Ergebnissen der einzelnen Pilotstrecken sind un-
bedeutend. Die beiden Extreme sind die Miilhauserstrasse in Basel, wo 61 % der Be-
fragten angaben, das Regime Velostrasse gar nicht oder nur teilweise zu verstehen, und
die Lindenstrasse in St.Gallen, wo dieser Anteil 20 % betrug.

Auch Schliger et al. (2016; S. 95f) stellten in einer umfangreichen Befragung der
Verkehrsteilnehmenden in deutschen Velostrassen im Auftrag der Unfallforschung der
Versicherer (UDV) eine tiefe Bekanntheitsquote des Verkehrsregimes bzw. von deren
spezifischen Verkehrsregeln fest. (vgl. Kap. 4.6, Teil A) und es wurde festgehalten, dass
diese durch Aufklarungsarbeit erhoht werden soll.

2.5 Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Be-
troffenen akzeptiert?

Ergebnisse der Befragungen der Verkehrsteilnehmenden
(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

Finden Sie die Strecke als Velofahrender attraktiv ?
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Finden Sie die Strecke als Zufussgehender attraktiv ?
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Im Durchschnitt iiber alle Velostrassen fanden 94 % der Velofahrenden die Velostrasse
attraktiv oder sehr attraktiv. Bei den Autofahrenden lag dieser Anteil bei 63 %, bei den
Zufussgehenden 88 %. Insgesamt wurden die Versuchsstrecken also bei allen Ver-
kehrsteilnehmergruppen iiberwiegend positiv beurteilt. Auch fiel die Beurteilung im
Vergleich mit jener in der Vorhererhebung bei allen Verkehrsteilnehmenden besser
aus. Der Sprung war aber klein und ist angesichts der teilweise sehr kleinen Anzahl von
Befragten nicht aussagekraftig. Am markantesten fiel die Verbesserung der Beurteilung
erwartungsgemass bei den Velofahrenden aus (+ 5 %). Am schwachsten bei den Auto-
fahrenden (+ 2 %). Sowohl vor wie nach der Signalisation der Velostrassen wurden die
Pilotstrecken als sehr attraktiv wahrgenommen.
In folgenden Stadten fiel die Beurteilung bei allen Verkehrsteilnehmenden in der
Hauptbewertung positiver aus als in der Vorerhebung:
— Miilhauserstrasse, Basel (mit gleichzeitiger Integration der Strasse in eine Tem-
po-30-Zone)
— Lindenstrasse, St.Gallen
— Affolternstrasse, Ziirich

Die Freiestrasse in Bern wurde von allen Verkehrsteilnehmergruppen in der Hauptbe-
wertung weniger attraktiv beurteilt als in der Vorerhebung, also sogar von den Velofah-
renden. Eine Erklarung dafiir liegt nicht vor. In allen anderen Stadten hat sich die Be-
urteilung von einer oder maximal zwei Gruppen verschlechtert oder sie blieb unveran-
dert.

In absoluten Zahlen wurden die Ziircher Velostrassen mit je 98 % eher oder sehr
zufriedenen Velofahrenden am positivsten beurteilt. Die Miilhauserstrasse bleibt mit
85 % trotz grossem Sprung nach vorne die aus Sicht der Velofahrenden am wenigsten
attraktive Strecke.

Die befragten Autofahrenden fanden die Lindenstrasse in St.Gallen und den Bas-
ler St. Alban-Rheinweg am attraktivsten, wihrend die Velostrassen in Bern und Luzern
von etwas mehr als der Hilfte als eher unattraktiv oder sehr unattraktiv zum Autofah-
ren beurteilt wurden.

Die Zufussgehenden wiederum fiihlten sich in der Lindenstrasse in St.Gallen
und im St. Alban-Rheinweg am wohlsten und an der Affolternstrasse in Ziirich am
unwohlsten. Dies konnte damit zusammenhingen, dass Teilabschnitte {iber keine
Fusswege verfiigen.
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Ergebnisse der Befragungen der Anstosser

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee....
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Die Anstosser fanden die Velostrasse iiberwiegend eine gute Idee. Der Anteil der Per-
sonen, welche der Aussage "Ich finde die Velostrasse eine gute Idee" ganz oder eher
zustimmten, lag zwischen 68 % (St. Alban-Rheinweg, Basel) und 82 % (Lindenstrasse,
St.Gallen), im Durchschnitt aller Velostrassen bei 75 %. Damit kann von einer hohen
Akzeptanz in der Bevolkerung gesprochen werden. Kritische Stimmen gab es derweil
auch. Die folgenden Vorbehalte wurden fiir alle Versuchsstrecken gedussert:
— ungeniigende Information zur Bedeutung der Signale bzw. zu den Regeln des
Regimes
— zu hohe Geschwindigkeiten von Velos und Motorfahrzeugen (selbst in der Miil-
hauserstrasse, wo diese deutlich gesunken sind; in der Berner Freiestrasse
kommt es zu Uberholmandvern von schnellen Velos und langsameren Motorwa-
gen)

Die folgenden Vorbehalte gegen die Idee einer Velostrasse wurden fiir einzelne Velos-
trassen gedussert.

— Vermehrte Missachtung des Vortrittsrechts an Fussgingerstreifen durch Velos

— Ungeniigende Signalisation an den Einmiindungen

— Mangelndes Verstindnis fiir den Nutzen (z.B. im Fall der Miilhauserstrasse in
Basel, wo das Vortrittsregime sich nicht geindert hat)

— Verschlechterung der Verkehrsverhaltnisse (z.B. im Fall der Miilhauserstrasse in
Basel, wo die Entfernung von Markierungen des Velogegenverkehrs im Einbahn-
regime zu Verschlechterungen bei Begegnungsfillen gefiihrt habe)

— Weiterhin viele Velos, die trotz des erhohten Velokomforts auf dem Trottoir fah-
ren

— Schlechte Sichtverhiltnisse aufgrund Langsparkfeldern (in Kombination mit er-
hohten Geschwindigkeiten) und damit einhergehende Reduktion der Sicherheit
fiir querende Fussginger

— Zu hohe MIV-Belastung

— Zu enger Querschnitt im Bereich von Langsparkfeldern, wodurch der Begeg-
nungsfall PW/Velo nicht moglich ist

— Verunklarung oder Verschlechterung der Vortrittsverhiltnisse an Knoten (im
Fall von Luzern z.B. aufgrund der teilweise noch sichtbaren alten Markierungen)

— Ungeniigende Sichtverhiltnisse an Einmiindungen
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Beim St. Alban-Rheinweg in Basel, wo die Beurteilung insgesamt am schlechtesten
ausfiel, wurde auffillig oft auf die schlechten Sichtverhiltnisse fiir querende Fussgén-
ger aufgrund der vielen Lingsparkfelder hingewiesen. Zudem wurde dort auch mo-
niert, dass Velos oft auf dem Trottoir fahren.

Die Zustimmung nahm insgesamt mit zunehmendem Alter markant ab. Perso-
nen, die in Haushalten mit minderjahrigen Kindern lebten, stimmten haufiger zu als
Personen in kinderlosen Haushalten, wie folgende Tabelle zeigt:

Anteil in Prozenten Total stimme zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme nicht zu k.A.
unter 20 Jahren 48 65 19 13 4 0
20 bis 39 Jahre 1'589 60 21 7 9 4
40 bis 64 Jahre 2'172 47 20 12 16 5
65 und mehr Jahre 955 35 21 15 19 10
Haushalte mit Kindern 1'065 53 21 9 13 4
Haushalte ohne Kinder 3'361 49 20 11 14 6

Gemaiss der beriicksichtigten Literatur traten im Ausland vor allem Akzeptanzproble-
me im Zusammenhang mit einem reduzierten Parkplatzangebot und mit erhShten
Geschwindigkeiten auf. Ausserdem wird auf die hohe Bedeutung der Partizipation und
Information im Rahmen der Planung und Einfiihrung hingewiesen. Damit sind die
haufigsten Kritikpunkte gemaiss Schweizer Pilotversuch auch im Ausland wichtige
Themen.

Dass die Information im Rahmen des Pilotversuchs ungeniigend war, lag am
provisorischen Charakter der acht Pilotprojekte und an der Intention, méglichst wenig
zu informieren, um kein Verhalten vorwegzunehmen.

2.6 Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofah-
renden?

Ergebnisse der Videoauswertungen

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

Anteil der nebeneinanderfahrenden Velos an allen Velos
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In allen Velostrassen zusammen wurden in der Haupterhebung 780 nebeneinander-
fahrende Velos gezihlt, was rund 7 % aller in der gleichen Zeit erfassten Velos ent-
sprach. Gegeniiber der Vorerhebung hat sich diese Quote fast verdoppelt. Der Wert der
Zwischenerhebung lag noch etwas tiefer als bei der Haupterhebung.

mefron
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Absolut wurde in der Berner Freiestrasse ein besonders hoher Wert gemessen: Hier
fuhren in der Haupterhebung 18 % aller Velos nebeneinander, was fast einer Vervierfa-
chung des Wertes der Vorerhebung entsprach. Moglicherweise hat diese starke Zu-
nahme einen Zusammenhang mit der Witterung oder mit den Semesterzeiten der Uni-
versitit, deren Angehorigen einen wichtigen Anteil der Velofahrenden in dieser Strecke
ausmachen. Zudem wurde das Nebeneinanderfahren von der Stadt Bern propagiert.
Dies scheint von den Velofahrenden umsichtig praktiziert zu werden und nicht mit
einer hoheren Gefihrdung einherzugehen. Eine Verallgemeinerung dieser Feststellung
miisste aber noch genauer geklart werden.

Ebenfalls recht hohe Anteile wurden im Basler St. Alban-Rheinweg, in der Ber-
ner Beundenfeld-/Militarstrasse und in der Ziircher Affoltern-/Zelglistrasse gezahlt.
Die Einfiihrung der Velostrassen hat nichts daran geédndert, dass das Nebeneinander-
fahren von Velos gemaiss Art. 43 VRV nur in bestimmten Ausnahmefillen zuldssig ist.

2.7 Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten MIV/Velo?

Ergebnisse der Videoauswertungen

(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und das Uberholverhalten MIV/Velo?

Anteil der liberholenden Velos an allen Velos
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Quote Uberholmanéver MIV/Velo gemessen an allen Velos
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In allen Velostrassen zusammen wurden in der Haupterhebung 208 Uberholmanéver
MIV/Velo gezihlt und 405 Uberholmanéver Velo/Velo. Gemessen an allen wihrend
der Videobeobachtung erfassten Velos ergibt sich eine Quote von 1.5 % (Haupterhe-
bung) bzw. 2.0 % (Vorerhebung) fiir die Uberholmanéver MIV/Velo. Die Quote des
Uberholmanévers Velo/Velo betrug in der Vor- wie auch in der Haupterhebung 3 %.

In den einzelnen Stiddten wurden sehr unterschiedliche Entwicklungen der
Uberholquoten beobachtet. Eine Zunahme wurde in Luzern beobachtet. Zuriickgegan-
gen sind sie in beiden Basler Velostrassen.

Zu beachten ist, dass die Anzahl der beobachteten Uberholmandéver zu tief ist,
als dass daraus valide Aussagen abgeleitet werden konnten. Ohnehin lésst sich keine
einheitliche Entwicklung erkennen.

mefron
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2.9 Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilneh-
menden?

Ergebnisse der Befragungen der Verkehrsteilnehmenden

(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Fuhlen Sie sich als Velofahrender sicher auf dieser Strasse?
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Fihlen Sie sich als Zufussgehender sicher auf dieser Strasse?

(Anteil "Ja"-Antworten) Verkehrsteilnehmende
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Das Sicherheitsempfinden wurde von den Verkehrsteilnehmenden in der Haupterhe-
bung leicht besser beurteilt als in der Vorerhebung. Generell ist die Zufriedenheit aber
auf sehr hohem Niveau.

Bei den Velofahrenden wurde die geringste Verbesserung der Sicherheit wahr-
genommen. Besonders auffillige Steigerungen des Sicherheitsempfindens wurden
seitens der Zufussgehenden in der Miilhauserstrasse in Basel und vor allem in der Be-
undenfeldstrasse in Bern verzeichnet. In der Miilhauserstrasse liegt ein Zusammen-
hang mit dem markant reduzierten Geschwindigkeitsniveau nahe, das sich wohl vor
allem aufgrund der Einfithrung von Tempo 30 ergeben hat. In der Beundenfeldstrasse
in Bern wird ein Zusammenhang mit den verbesserten Sichtverhiltnissen vermutet, die
sich aufgrund der neuen Parkplatzanordnung ergeben haben. Hier stieg das Sicher-
heitsempfinden trotz spiirbar erhohter Geschwindigkeiten. In einzelnen Velostrassen
wurden negative Entwicklungen des Sicherheitsempfindens erfasst. Aufgrund der teil-
weise sehr niedrigen Anzahl Befragter liegt das Vertrauensintervall der einzelnen Sau-
len zwischen 3 und 10 Prozentpunkten, so dass fast alle Verianderungen im Bereich der
Ungenauigkeit der Erhebungen liegen.

Weit kritischer als die Beurteilung durch die Verkehrsteilnehmenden fiel die Beurtei-
lung durch die Anstosser aus. Diese wurden gefragt, ob sie glauben, die Verkehrssi-
cherheit fiir die Velofahrenden, die Autofahrenden und die Zufussgehenden habe sich
erhoht. Es ergab sich folgendes Gesamtbild iiber alle Velostrassen zusammen:

Die Verkehrssicherheit in der ... besser als vorher. ... gleich wie vorher. ... schlechter als vorher.
Velostrasse ist nun...

Fur Velofahrende 53 % 37 % 11 %
Fir Autofahrende 18 % 58 % 24 %
Fur Zufussgehende 20 % 62 % 18 %
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2.10 Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Die Konfliktanalyse basiert auf punktuellen Videoaufnahmen. In jeder Pilotstrecke
wurde je ein Knoten und ein Streckenabschnitt wihrend 7 Stunden beobachtet. Dabei
wurden die am stirksten belasteten Tageszeiten beriicksichtigt, wihrend keine Be-
obachtung der schwachbelasteten Tageszeiten (z.B. in der Nacht) erfolgte.

Vorerhebung Zwischenerhebung Haupterhebung
Anzahl Konflikte auf der
Strecke, absolut 82 89 &
Veranderung in % - +9 % -33 %

Konflikte pro 1000 Fz. 6.2 8.9 3.7
Veranderung in % - +44 % -40 %

Die obige Tabelle zeigt die im Rahmen der Videoauswertung erfassten Konflikte auf der
Strecke in allen acht Velostrassen. Insgesamt wurden in der Haupterhebung 55 Kon-
flikte gezdhlt, bei der Vorerhebung 82. Es gilt zu beachten, dass diese Zahl viel zu nied-
rig ist, als dass quantitative Auswertungen pro Strasse statthaft wiren. Auch ist kein
Vergleich zwischen den Stadten moglich, weil die Definition der erfassten Konflikte in
den Stiddten unterschiedlich gehandhabt wurde. An den meisten Orten wurden alle
beobachteten Regelverstosse als Konflikte aufgenommen, unabhingig davon, ob diese
tatsachlich zu einem Konflikt fiihrten. Und schliesslich konnen aufgrund der Einzel-
punktbetrachtungen keine repriasentativen Aussagen fiir die teilweise langen und hete-
rogenen Strassenrdume gemacht werden.

Das Ergebnis ldsst demnach keine validen Aussagen iiber die Entwicklung der
Konflikte an den Beobachtungspunkten und schon gar nicht in den gesamten Strecken
zu, aber es kann festgehalten werden, dass kein Indiz besteht, dass neue Konfliktquel-
len entstanden wiren.

Ergebnisse der Videoauswertungen

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Vortrittsmissachtungen an Knoten im Verhaltnis zum DTV (MIV + Velo)
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Hinweis zur Grafik: Die sehr hohe Missachtungsquote in der Vorerhebung in Luzern ist durch das
hiufige Uberrollen von STOP-Balken begriindet (unabhingig davon, ob vortrittsberechtigte Fahrzeuge
beteiligt waren).

In der Miilhauserstrasse (Basel) wurde die Videobeobachtung an einem Knoten vorgenommen, wo das
Vortrittsregime gar nicht verandert wurde. Deshalb ist sie im Mittelwert nicht eingerechnet.

Verkehrsteilnehmende
Anstésser
Messung
Video

Unfallstatistik

l:l Vorerhebung

D Zwischenerhebung

. Haupterhebung



mefron

Pilotversuch Velostrassen | Teil B Ergebnisse | Schlussfolgerungen nach Forschungsfragen 49

Die Tabelle zeigt die im Rahmen der Videoauswertung erfassten Vortrittsmissachtun-
gen in allen acht Velostrassen. Insgesamt wurden in der Haupterhebung 89 Vortritts-
missachtungen gezihlt, bei der Vorerhebung 1'955, wovon 1'632 Missachtungen des
Signals STOP waren. Dabei wurde gemaiss Verkehrsregeln das Nichtanhalten auch
dann als Missachtung taxiert, wenn sich kein vortrittsberechtigtes Fahrzeug in Anna-
herung befand. Werden die Missachtungen des STOP-Signals ausgeblendet, wurden in
der Vorerhebung 323 Vortrittsmissachtungen gezihlt. Die Anzahl der Vortrittsmiss-
achtungen ist also markant gesunken, was damit erklart werden kann, dass in einigen
Strassen die Verkehrsregeln an bereits vorher gelebte Verkehrsmuster angepasst wur-
de.

Von allen Vortrittsmissachtungen ohne die STOP-Uberfahrten wurde wihrend
der Haupterhebung in 64 % der Fille der Vortritt durch Motorfahrzeugfiihrende und in
36 % von Velofahrenden missachtet. Wahrend der Vorerhebung wurde in 39 % der
Fille der Vortritt durch Motorfahrzeugfithrende und in 61 % durch Velofahrende miss-
achtet. Bei der Zwischenerhebung war das Verhiltnis 48 % (Velos) zu 52 % (Motor-
fahrzeuge). Die Verteilung kehrte sich also um, was damit zu erkldren ist, dass das neue
Vortrittsregime besser auf die Bediirfnisse der Mehrheit der Velofahrenden ausgerich-
tet ist.

Auch bei den Knotenkonflikten gilt zu beachten, dass die Fallzahlen teilweise
sehr tief waren, und dass sie hochstens einen Eindruck iiber die Konflikte an den beo-
bachteten Knoten vermitteln kdnnen, nicht aber einen fiir alle Knoten reprisentativen
Eindruck.

2.11 Wie verindert sich das Unfallgeschehen?

Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Als Versuchsperiode wurde jeweils eine moglichst lange Betrachtungs-
dauer definiert, die jeweils bei Inbetriebnahme einsetzt und je nach Pilotprojekt endet:
— bei Ausserbetriebnahme (Luzern und Ziirich)
— Ende Juni 2018 fiir in Betrieb bleibende Velostrassen (St. Alban-Rheinweg (Ba-
sel), Bern, St.Gallen).
— Ende 2017 fiir die Miilhauserstrasse (Basel), deren Unfalldaten 2018 aufgrund
einer Baustelle nicht beriicksichtigt wurden

Die Versuchsperiode war je nach Pilotprojekt zwischen 10 und 22 Monate. Fiir jedes
Pilotprojekt wurde eine Vergleichsperiode in den Vorjahren mit identischer Dauer und
identischem Start- und Enddatum definiert Die beiden Perioden sind damit gut ver-
gleichbar. Allerdings sind beide Perioden viel zu kurz, als dass quantitative Auswertun-
gen moglich wiaren. Um die starken zufilligen Schwankungen des Unfallgeschehens
erkennbar zu machen, werden die Werte jeweils in Jahreswerte umgerechnet und mit
den mittleren Jahreswerten der gesamten Betrachtungsdauer seit 2011 verglichen.

In der folgenden Gesamtauswertung wird das Unfallgeschehen aller Pilotprojek-
te ausser der Miilhauserstrasse in Basel kumuliert. Die Massnahmen in der Miil-
hauserstrasse sind nicht vergleichbar, da dort Tempo 30 eingefiihrt wurde, jedoch kei-
ne Vortrittsinderung an Knoten vorgenommen wurde. Deshalb wird sie in der Ge-
samtauswertung nicht beriicksichtigt.
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Kennwerte Unfallgeschehen
(Kumulation aller Velostrassen, Versuchsperiode Vergleichsperiode
ohne Miilhauserstrasse)

Kennwerte Abweich.* Kennwerte Abweich.*
Anzahl registrierte Unfalle 21 9% 23 9%
Unfallrate Q q
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen) 2 A U ke
Beteiligte Velos 17 +64 % 8 -25 %
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- Q 156
te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten) Gz % g 12 %
Beteiligte Fussganger 0 s 2 +170 %
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- Q Q
regimes an Knoten ! LD 3 I
Anzahl Getotete 0 - 0 -
Anzahl Schwerverletzte 4 +105 % 0 -
Anzahl Leichtverletzte 11 +39 % 9 -5 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 50'000 7 % 37000 -39 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).

Lesebeispiel: In allen 7 berlcksichtigten Velostrassen zusammen fanden wahrend deren Versuchsperiode
insgesamt 21 Unfalle statt. In einer gleichlangen Vergleichsperiode in den Vorjahren mit identischem An-
fangs- und Enddatum ereigneten sich 23 Unfalle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums
ereigneten sich 154 Unfalle. Auf Jahreswerte heruntergerechnet lag der Wert wahrend der Versuchsperiode
(19.6 Unfalle) um 9 % tiefer als der langjahrige Durchschnittswert (19.7). Der Wert der Vergleichsperiode
(19.7) lag ebenfalls 9 % tiefer.

Die gesamthafte Betrachtung des Unfallgeschehens zeigt, dass die verschiedenen
Kennwerte der Versuchs- und der Vergleichsperiode stark vom langjahrigen Mittel
abweichen, weil die geringen Ereigniszahlen in so kurzen Betrachtungszeitraumen
zufilligen Schwankungen unterliegen. Dies gilt sogar dann noch, wenn die Zahlen aller
Velostrassen kumuliert betrachtet werden. Die Unfallzahlen konnen daher weder als
Beleg fiir eine Sicherheitssteigerung noch fiir eine Sicherheitsreduktion hingezogen
werden. Dazu miissten die Betrachtungsraume deutlich lianger sein.

Die Unfallzahlen zeigen aber zumindest, dass die Inbetriebnahme der Velostras-
sen weder zu einer Zunahme oder Abnahme der Verkehrssicherheit gefiihrt hat. Oder
anders gesagt: Die Unfallanalyse ergibt kein Indiz dafiir, dass neue Sicherheitsmingel
entstanden sind.

In einer grossen Studie der Unfallforschung der Versicherer aus Deutschland
konnte gemiss Anfrage durch das ASTRA kein Unterschied im Unfallgeschehen zwi-
schen deutschen Fahrradstrassen mit und ohne Vortritt an Knoten festgestellt werden
(Schlager, N. et al.; 2016).
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Ubersicht der Unfille wiihrend der Versuchsperiode

Nr. Strasse Kurzbeschrieb
- Mulhauserstrasse, BS Schleuder- oder Selbstunfall; Selbstunfall eines Velofahrenden unter
Alkoholeinfluss, Kollision mit einem korrekt parkierten Auto
1 Beundenfeld- / Einbiegeunfall; Kollision beim Rechtseinbiegen eines Motorwagens
Militarstrasse, BE mit von links kommendem Velo aufgrund Missachtung des Vortritts-
signals Kein Vortritt
2 Beundenfeld- / Auffahrunfall; Aufprall eines Velos auf einen abbremsenden Motor-
Militarstrasse, BE wagen aufgrund mangelhafter Bremsen am Velo; schwere Verletzung
3 Erlach-/ Parkierunfall; Kollision eines Velos mit einer sich 6ffnenden Wagen-
Freiestrasse, BE tir; schwere Verletzung
4 Erlach-/ Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel; Kollision eines Velos und eines
Freiestrasse, BE Uberholenden langsamen E-Bikes aufgrund unachtsamer Fahrweise
5 Erlach-/ Parkierunfall; Streifkollision eines Motorwagens mit korrekt Iangs
Freiestrasse, BE parkierten Motorwagen
6 Taubenhaus-/ Schleuder- oder Selbstunfall; Sturz eines Velofahrenden beim Ver-
Bruchstrasse, LU such, den Randstein zu Uberfahren, um auf das Trottoir zu gelangen
4 Taubenhaus-/ Uberqueren der Fahrbahn; Kollision eines querenden Motorwagens
Bruchstrasse, LU mit von links kommendem schnellem E-Bike aufgrund Missachtung
des Vortrittssignals Kein Vortritt
8 Taubenhaus-/ Schleuder- oder Selbstunfall; Sturz eines Velofahrenden beim Ver-
Bruchstrasse, LU such, den Randstein zu Uberfahren, um auf das Trottoir zu gelangen
9 Taubenhaus-/ Uberqueren der Fahrbahn; Kollision eines querenden Motorwagens
Bruchstrasse, LU mit von links kommendem Velo aufgrund Missachtung des Vortritts-
signals Kein Vortritt; schwere Verletzung
10 Taubenhaus-/ Auffahrunfall; Aufprall eines Velos auf einen abrupt abbremsenden
Bruchstrasse, LU Motorwagen
11 Taubenhaus-/ Einbiegeunfall; Kollision eines links einbiegenden Motorwagens mit
Bruchstrasse, LU von links kommendem schnellem E-Bike aufgrund Missachtung des
Vortrittssignals Kein Vortritt
12  Taubenhaus-/ Abbiegeunfall; Kollision beim Linksabbiegen eines Motorwagens mit
Bruchstrasse, LU einem entgegenkommenden Velo aufgrund Missachtung der Vortritts-
regeln
13  Lindenstrasse, SG Parkierunfall; Kollision eines Velos mit einer sich 6ffnenden Wagentur
14  Lindenstrasse, SG Uberqueren der Fahrbahn; Kollision eines querenden Motorwagens

mit von links kommendem Velo aufgrund Missachtung des Vortrittsig-
nals Kein Vortritt; leichte Verletzung

15 Lindenstrasse, SG Parkierunfall; Streifkollision eines Motorwagens mit korrekt langs
parkierten Motorwagen
16  Affoltern-/ Parkierunfall; Parkierunfall mit Nichtgentigen der Meldepflicht (unbe-
Zelglistrasse, ZH kannte Fahrzeugart)
17  Scheuchzerstrasse, ZH Schleuder- oder Selbstunfall; Kollision eines Motorwagens mit einem
Hindernis ausserhalb der Fahrbahn, beim Parkiermandéver
18  Scheuchzerstrasse, ZH Uberqueren der Fahrbahn; Kollision eines querenden Motorwagens

mit von links kommendem langsamem E-Bike aufgrund Missachtung
des Vortrittssignals Kein Vortritt

19  Scheuchzerstrasse, ZH Schleuder- oder Selbstunfall; Kollision eines langsamen E-Bikes mit
korrekt parkiertem Motorwagen, aufgrund momentaner Unaufmerk-
samkeit

20 Scheuchzerstrasse, ZH Parkierunfall; Kollision eines Motorwagens mit einem Baum aufgrund
mangelnder Fahrpraxis

21  Scheuchzerstrasse, ZH Uberqueren der Fahrbahn; Kollision eines querenden Motorwagens

mit von links kommendem Velo aufgrund Missachtung des Vortritts-
signals Kein Vortritt; schwere Verletzung

Die rot hinterlegten sieben Unfille (ein Drittel) stehen in direktem Zusammenhang mit
den umgesetzten Vortrittsanderungen an Knoten, da jeweils das neue Signal Kein Vor-
tritt missachtet wurde. Die fehlbaren Verkehrsteilnehmenden verhielten sich jeweils
so, als hitte noch Rechtsvortritt gegolten. Dabei kann es sich auch um einen Umge-
wohnungseffekt handeln, der sich bei dauerhaft bleibendem Vortrittsregime allméahlich
einstellt.

Alle nicht rot hinterlegten Unfille stehen nicht in einem direkten Zusammen-
hang mit dem Regime Velostrasse. Im St. Alban-Rheinweg, Basel wurde wéahrend der
Versuchsperiode kein Unfall registriert.
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2.12

Ubersicht Ergebnisse

Frequenzen Veloverkehr:

Zum Teil deutliche Zunahmen bis zu 40 %. Einzig in St.Gallen und Ziirich nur
geringe Zunahme. Der Einfluss allfilliger externer Faktoren (z. B. Witterung)
konnte nicht abschliessend eruiert werden. Bei drei Projekten (St. Alban-
Rheinweg, Basel; Berner Velostrassen) wurde nicht nur eine absolute Zunahme
registriert, sondern diese lag auch deutlich iiber der mittleren Entwicklung aus-
gewihlter Zahlstellen in den Gesamtstiadten.

Frequenzen MIV:

Uneinheitliches Bild. In Bern nahmen Frequenzen um ca. 20 % ab, in Basel um 5
bzw. 15 % zu; auf den tibrigen Pilotstrecken blieben die DTV-Zahlen mehr oder
weniger unveriandert.

Geschwindigkeiten Veloverkehr:

Velogeschwindigkeiten stagnierten insgesamt, allerdings auf hohem Niveau (v85
ca. 26 km/h). In Bern wurden steigende Geschwindigkeiten registriert. Es han-
delt sich um punktuelle Messungen. Es wurden keine Fahrzeitmessungen durch-
gefiihrt.

Geschwindigkeiten MIV:

MIV-Geschwindigkeiten stagnierten (vss; ca. 32 km/h). Nur in der Beundenfeld-
strasse (Bern) nahm v85 von 29 km/h auf 35 km/h zu. An der Messstelle wurde
der Fahrbahnquerschnitt verbreitert, indem Parkplédtze neu angeordnet wurden.
Verstdndnis des Regimes:

Nur gut die Halfte aller Anstosser gab an, das Regime ganz verstanden zu haben.
(M1V, Velo, Zufussgehende).

Akzeptanz des Regimes:

Umfragen ergaben eine hohe Akzeptanz der Velostrasse bei den Anstossern und
Verkehrsteilnehmenden sowie ein hohes Sicherheitsempfinden bei den Ver-
kehrsteilnehmenden.

Konflikte und Unfalle:

Bei den Konflikten und insbesondere bei den Unfillen sind die Fallzahlen so
Kklein, dass keine statistisch belastbaren Aussagen gemacht werden kann.
Punktuelle Konfliktanalysen (Video) ergaben einen Anstieg der Konflikte in der
ersten Zwischenerhebung, dann aber eine klare Abnahme bei der Haupterhe-
bung.

Der Vergleich der Unfallzahlen zwischen der Vorperiode (2012 — 2016) mit der
Versuchsphase (2017) zeigt vor allem, dass die kurzen Betrachtungszeitriume
keine quantitativen Auswertungen zulassen. Die Unfallzahlen sind allgemein tief
und daher grossen zufalligen Schwankungen unterworfen. Eine auffillige Hau-
fung neuer Unfallbilder ist nicht erkennbar.

Es kam in der Versuchsperiode zu 7 Unfillen im Zusammenhang mit dem Vor-
tritt an Knoten. Solche ereigneten sich jedoch auch in der Vergleichsperiode. Es
gab keine Unfille im Zusammenhang mit Fussgidngerquerungen.
Nebeneinanderfahren von Velofahrern:

Wurde erhoben, obschon dieses Recht nicht Teil des Regimes war. Auf beiden
Berner Pilotstrassen wurden in der Haupterhebung massiv mehr nebeneinan-
derfahrende Velos gezéhlt als vor dem Versuch. Dies diirfte einerseits mit der
vorgenommenen Neuanordnung der Parkplédtze und der damit erzielten Begra-
digung und Verbreiterung der Fahrgassen zusammenh#ngen und andererseits
damit, dass die Stadt Bern das Nebeneinanderfahren medial propagierte. Die
iibrigen Stadte verzeichneten tendenziell auch eine Zunahme, aber eine viel ge-
ringere als in Bern. Es wurden keine Unfille registriert, die im Zusammenhang
mit dem Nebeneinanderfahren standen.
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3 Auswirkungsanalyse

Im Folgenden werden zunichst fiir jede Strasse und dann fiir die Velostrassen insge-
samt die Auswirkungen analysiert. Zu diesem Zweck werden in enger Anlehnung an die
Projektziele (Teil A, Abschnitt 2.3) und die Fragestellungen (Teil A, Abschnitt 3.2) In-
dikatoren ausgewahlt und stark vereinfacht beurteilt. Geméass dem Wesen der Indika-
toren wird strikt nach positiven bzw. erwiinschten und negativen bzw. uner-
wiinschten Wirkungen unterschieden. Das heisst:

— Mit den Velostrassen werden positive Wirkungen in Bezug auf die Forderung des
Veloverkehrs, die Sicherheit fiir den Veloverkehr und das zligige Vorankommen
des Veloverkehrs erhofft. Werden solche Wirkungen erzielt, so wird dies in der
Erfolgskontrolle als erwiinschte Entwicklung (griin) gewertet. Fehlt eine sol-
che Wirkung, wird dies als neutral (gelb) gewertet.

— Erhofft wird gleichzeitig das Ausbleiben negativer Wirkungen in Bezug auf die
Verkehrssicherheit und die Akzeptanz. Sind solche Wirkungen erkennbar, so
wird dies als unerwiinschte Entwicklung (rot) gewertet. Ist keine negative
Wirkung feststellbar, wird dies als positiv (griin) gewertet.

Die Darstellung erfolgt der Einfachheit halber mit folgenden Ampelfarben:

Eintreten einer erwiinschten Entwicklung bzw. Ausbleiben einer unerwiinschter Entwicklung
Ausbleiben einer erwilinschten Entwicklung
. Eintreten einer unerwunschten Entwicklung

Nicht gewertete Entwicklung:

— Veranderungen der Velogeschwindigkeit sind ambivalent: Einerseits konnen sie ein Indiz
auf einen verbesserten Fahrfluss der Velos sein, anderseits sind erhdhte Geschwindigkei-
ten aus Sicherheitsperspektive generell unerwiinscht. Daher werden Veranderungen als
nicht wertbar eingestuft.

— Die Verstandlichkeit des Regimes kann aufgrund eines Pilotversuchs nicht sinnvoll unter-
sucht werden.

— Das Nebeneinanderfahren von Velos ist ambivalent: Aus Sicht der Verkehrssicherheit wird
es kritisch bzw. negativ beurteilt. Gleichzeitig ist es aber auch ein Indiz firr ein hohes Si-
cherheitsempfinden. Zudem tritt das Nebeneinanderfahren in stark frequentierten Strecken
haufiger auf, als in schwach frequentierten.
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3.1 Auswirkungsanalyse pro Pilotstrecke

Ziele Indikatoren
Férderung des DTV Velo +10 %; gleiche Gréssenordnung wie Durchschnitt
Veloverkehrs mehrerer anderer kantonaler Messstellen
Akzeptanz bei Velofahrenden Attraktivitat gestiegen
Zugiges Voran- v85 Velo 26 km/h (-7 km/h) 1)
kommen / Komfort /
Sicherheit fur den
Veloverkehr
Verkehrssicherheit DTV MIV erhoht (+5 %)
AL L s v85 MIV 34 km/h (-9 km/h) 1)
Verkehrssicherheit Versténdlichkeit des Regimes 61 % haben das Regime nicht / nur teilweise 2)
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Keine Auffalligkeiten
Unfallgeschehen Keine Negativentwicklung feststellbar
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 74 % der Anstdsser finden die Velostrasse eine
gute / eher gute Idee
Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden Keine Negativentwicklung feststellbar
Akzeptanz bei Zufussgehenden Keine Negativentwicklung feststellbar
Bemerkungen 1) Wirkung beruht mutmasslich primar auf der Einfuhrung von Tempo 30 und nicht auf

dem Regime Velostrasse. Die Geschwindigkeitsreduktion entspricht sicher einem Ziel
von Tempo 30, gehort aber nicht zu den Zielen einer Velostrasse.

2) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unverstandliches Regime zurlickzu-
fuhren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfligbar waren und generell langere Zeit bendtigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteiinehmenden bekannt sind.

Fazit Die kombinierte Einfiilhrung von Tempo 30 und Velostrasse hat zu einer Verkehrs-
beruhigung geflhrt, die sich deutlich in den Geschwindigkeitsmessungen wieder-
spiegelt. Dennoch Uberrascht die markante Geschwindigkeitsreduktion beim Velo-
verkehr. Sie ist zwar aus Sicherheitssicht begriissenswert, lasst aber keine Kom-
fortsteigerung fir den Veloverkehr erkennen. Eine unerwiinschte Entwicklung ist
die Zunahme der MIV-Belastung. Ein Zusammenhang mit den Massnahmen
(Tempo 30 und Velostrasse) ausgeschlossen.

Die deutliche Zunahme der Velobelastung und die guten Akzeptanzwerte seitens
Velofahrenden deuten insgesamt auf eine erhdhte Veloqualitat hin. Gleichzeitig
sind keine Hinweise auf eine reduzierte Verkehrssicherheit erkennbar, und auch
die Akzeptanz im Quartier und bei anderen Verkehrsteilnehmenden ist hoch. Dies
kann insgesamt als Erfolg gewertet werden.
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Basel, St. Alban-Rheinweg

Ziele Indikatoren
Foérderung des DTV Velo +40 %
VR Akzeptanz bei Velofahrenden Attraktivitat leicht gestiegen
Zugiges Voran- v85 Velo 24 km/h (-1 km/h)
kommen / Komfort /
Sicherheit fiir den
Veloverkehr
Verkehrssicherheit DTV MIV erhoht (+15 %)
und Akzeptanz v85 MIV 33 km/h (-3 km/h)
Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes 44 % haben das Regime nicht / nur teilweise 1)
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Stagnation
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Vermehrtes Nebeneinanderfahren von Velos
beobachtet
Unfallgeschehen Keine Negativentwicklung feststellbar
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 69 % der Anstdsser finden die Velostrasse eine
gute / eher gute Idee
Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden Keine Negativentwicklung feststellbar
Akzeptanz bei Zufussgehenden Keine Negativentwicklung feststellbar
Bemerkungen 1) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unverstandliches Regime zuriickzu-

fuhren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfiigbar waren und generell langere Zeit benétigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteilnehmenden bekannt sind.

2) Das Nebeneinanderfahren ist auf dem Rad-Wanderweg unabhangig vom Velostras-
senregime erlaubt.

Fazit Die markante Zunahme der Velobelastung und die guten Akzeptanzwerte seitens
Velofahrenden deuten insgesamt auf eine erhdhte Veloqualitat hin. Gleichzeitig
sind keine Einbussen der Verkehrssicherheit erkennbar, und auch die Akzeptanz
im Quartier und bei anderen Verkehrsteilnehmenden ist hoch. Dies kann insge-
samt als Erfolg gewertet werden.

Eine unerwiinschte Entwicklung ist die Zunahme der MIV-Belastung. Angesichts
der reduzierten Geschwindigkeit ist allerdings fraglich, ob die Zunahme auf einen
reduzierten Widerstand zuriickzufiihren ist.
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Bern, Beundenfeld-/ Militarstrasse

Ziele

Indikatoren

56

Forderung des
Veloverkehrs

DTV Velo

+33 %

Akzeptanz bei Velofahrenden

Attraktivitat leicht gestiegen

Zugiges Voran- v85 Velo 26 km/h (+3 km/h)
kommen / Komfort /
Sicherheit fur den
Veloverkehr
Verkehrssicherheit DTV MIV Deutliche Abnahme (-32 %)
und Akzeptanz v85 MIV 35 km/h (+6 km/h)
Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes 45 % haben das Regime nicht / nur teilweise
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Vermehrtes Nebeneinanderfahren von Velos
beobachtet
Unfallgeschehen 1 Unfall aufgrund Vortrittsmissachtung beim
Einbiegen; keine beunruhigende Negativentwick-
lung feststellbar
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 75 % der Anstosser finden die Velostrasse eine

gute / eher gute Idee

Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden Statistisch nicht belastbare Verschlechterung

Akzeptanz bei Zufussgehenden Keine Negativentwicklung feststellbar

Bemerkungen 1) Die Geschwindigkeitszunahmen dirften hauptséachlich auf die an der Messstelle
realisierte Neuanordnung der Parkplétze zuriickzufiihren sein.

2) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unverstandliches Regime zurilickzu-
fuhren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfiigbar waren und generell langere Zeit benétigt wird, bis neue Ver-

kehrsregimes bei den Verkehrsteilnehmenden bekannt sind.

Fazit Die markante Zunahme der Velobelastung, die leichte Geschwindigkeitszunahme
im Veloverkehr und die guten Akzeptanzwerte seitens Velofahrenden deuten
insgesamt auf eine erhéhte Veloqualitat hin. Gleichzeitig sind keine Hinweise auf
eine reduzierte Verkehrssicherheit erkennbar, und auch die Akzeptanz im Quartier
und bei anderen Verkehrsteilnehmenden ist hoch. Dies kann insgesamt als Erfolg
gewertet werden.

Unerwiinschte Entwicklungen sind die markante Zunahme der MIV-
Geschwindigkeiten und das vermehrte Nebeneinanderfahren von Velos.
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Bern, Erlach-/Freiestrasse

57

Ziele Indikatoren
Foérderung des DTV Velo +25 %
VR Akzeptanz bei Velofahrenden Keine Steigerung feststellbar
Zugiges Voran- v85 Velo 24 km/h (+1 km/h; Stagnation)
kommen / Komfort /
Sicherheit fiir den
Veloverkehr
Verkehrssicherheit DTV MIV Deutlich gesunken (-16 %)
und Akzeptanz v85 MIV 32 km/h (+1 km/h)
Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes 45 % haben das Regime nicht / nur teilweise 1)
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Stagnation
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Vermehrtes Nebeneinanderfahren von Velos
beobachtet
Unfallgeschehen Kein Unfall mit direktem Zusammenhang zur
Velostrasse
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 73 % der Anstdsser finden die Velostrasse eine

gute / eher gute Idee

Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden

Statistisch nicht belastbare Verschlechterung

Akzeptanz bei Zufussgehenden

Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
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Bemerkungen 1) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unverstandliches Regime zuriickzu-
fihren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfuigbar waren und generell langere Zeit bendtigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteilnehmenden bekannt sind.

Fazit Die markante Zunahme der Velobelastung deutet auf eine erhdhte Veloqualitat

hin. Gleichzeitig sind keine Hinweise auf eine reduzierte Verkehrssicherheit er-

kennbar, und auch die Akzeptanz im Quartier ist recht hoch.
Eine unerwiinschte Entwicklung ist das vermehrte Nebeneinanderfahren von Ve-

los.
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Luzern, Taubenhaus-/Bruchstrasse

58

Ziele Indikatoren
Forderung des DTV Velo Keine eindeutige Steigerung feststellbar
Veloverkehrs

Akzeptanz bei Velofahrenden

Statistisch nicht belastbare Steigerung

Zugiges Voran- v85 Velo
kommen / Komfort /

Sicherheit fiir den

Veloverkehr

24/26 km/h (im Durchschnitt -2 km/h)

Verkehrssicherheit DTV MIV
und Akzeptanz

Leichte Abnahme bzw. leichte Zunahme an den
beiden Messstellen; kein eindeutiger Hinweis auf
eine Negativentwicklung

v85 MIV

30 km/h (im Durchschnitt -2 km/h)

Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes

41 % haben das Regime nicht / nur teilweise
verstanden

1)

Einschatzung Sicherheitsempfinden der

Velofahrenden

Keine Negativentwicklung feststellbar

Einschatzung Sicherheitsempfinden der

Motorfahrzeuglenkenden

Keine Negativentwicklung feststellbar

Einschatzung Sicherheitsempfinden der

Zufussgehenden

Keine Negativentwicklung feststellbar

Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten)

Keine negativen Auffalligkeiten

Unfallgeschehen

3 Unfalle mit direktem Zusammenhang zur Velos-
trasse; dennoch besteht kein erharteter Hinweis
auf eine Negativentwicklung

Akzeptanz Akzeptanz im Quartier

79 % der Anstosser finden die Velostrasse eine
gute / eher gute Idee

Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden Statistisch nicht belastbare Verschlechterung

Akzeptanz bei Zufussgehenden Keine Negativentwicklung feststellbar

Bemerkungen 1) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unverstandliches Regime zurtickzu-
fuhren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfligbar waren und generell langere Zeit bendtigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteiinehmenden bekannt sind.

Fazit Es liegen keine belastbaren Hinweise auf eine Steigerung der Veloqualitat vor.

Gleichzeitig sind aber auch keine Hinweise auf eine reduzierte Verkehrssicherheit
erkennbar und auch die Akzeptanz im Quartier ist recht hoch.
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Indikatoren

Foérderung des
Veloverkehrs

DTV Velo

+11 % (weniger als die durchschnittliche Entwick-
lung mehrerer stadtischer Messstellen)

Akzeptanz bei Velofahrenden

Attraktivitat gestiegen -

Zugiges Voran- v85 Velo Keine Daten vorhanden
kommen / Komfort /

Sicherheit fiir den

Veloverkehr

Verkehrssicherheit DTV MIV erhéht (+6 %)

und Akzeptanz v85 MIV 35 km/h (+1 km/h; Stagnation)

Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes 20 % haben das Regime nicht / nur teilweise
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Keine Auffélligkeiten
Unfallgeschehen 1 Unfall mit direktem Zusammenhang zur Velos-
trasse; dennoch besteht kein erharteter Hinweis
auf eine Negativentwicklung
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 82 % der Anstdsser finden die Velostrasse eine

gute / eher gute Idee

Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden

Keine Negativentwicklung feststellbar

Akzeptanz bei Zufussgehenden

Keine Negativentwicklung feststellbar

mefron

Bemerkungen 1) Ein teilweises Unversténdnis ist nicht nur auf ein unversténdliches Regime zuriickzu-
fihren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfugbar waren und generell langere Zeit bendtigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteilnehmenden bekannt sind.

Fazit Ausser der besseren Umfragewerte betreffend Akzeptanz der Velofahrenden gibt

es kaum Indizien fir eine gesteigerte Veloqualitat. Gleichzeitig sind aber auch
keine Hinweise auf eine reduzierte Verkehrssicherheit erkennbar und auch die
Akzeptanz im Quartier ist recht hoch.

Eine unerwiinschte Entwicklung ist der leicht erhdhte DTV des MIV.
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Ziirich, Affoltern-/ Zelglistrasse

Ziele Indikatoren

Forderung des DTV Velo +2 % (Stagnation)

VEDTELEITE Akzeptanz bei Velofahrenden Keine eindeutige Veranderung feststellbar
Zlgiges Voran- v85 Velo 26 km/h (Stagnation)

kommen / Komfort /
Sicherheit fiir den

Veloverkehr
Verkehrssicherheit DTV MIV +3 % (leichte Zunahme)
e v85 MIV 30 km/h (Stagnation)
Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes 43 % haben das Regime nicht / nur teilweise 1)
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der stagnierend
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Keine Auffélligkeiten
Unfallgeschehen Keine Negativentwicklung feststellbar
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 75 % der Anstosser finden die Velostrasse eine
gute / eher gute Idee
Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
Akzeptanz bei Zufussgehenden Keine Negativentwicklung feststellbar
Bemerkungen 1) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unversténdliches Regime zurtickzu-

fiihren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfiigbar waren und generell langere Zeit benétigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteiinehmenden bekannt sind.

Fazit Es gibt keine belastbaren Indizien fiir eine gesteigerte Veloqualitat. Gleichzeitig
sind keine Hinweise auf eine reduzierte Verkehrssicherheit erkennbar, und auch
die Akzeptanz im Quartier ist recht hoch. Ein Erfolg ist nicht nachweisbar.

Eine unerwiinschte Entwicklung ist der leicht erhéhte DTV des MIV.
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Indikatoren

61

Foérderung des
Veloverkehrs

DTV Velo

+4 % (minimale Zunahme; liegt klar (iber dem
Durchschnitt der Entwicklung an mehreren stadti-
schen Messstellen von -13 %)

Akzeptanz bei Velofahrenden

Attraktivitat gestiegen

Zugiges Voran- v85 Velo 28 km/h (unverandert)
kommen / Komfort /
Sicherheit fir den
Veloverkehr
Verkehrssicherheit DTV MIV Stagnation
el el Al v85 MIV 29 km/h (-2 km/h)
Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes 45 % haben das Regime nicht / nur teilweise
verstanden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Keine Negativentwicklung feststellbar
Velofahrenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Reduktion des Sicherheitsempfindens
Motorfahrzeuglenkenden
Einschatzung Sicherheitsempfinden der Statistisch nicht belastbare Verschlechterung
Zufussgehenden
Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten) Markante Abnahme der Vortrittsmissachtungen
am Knoten Langmauerstrasse beobachtet
Unfallgeschehen 2 Unfélle mit direktem Zusammenhang zur Velos-
trasse; gegeniber 3 gleichwertigen Unfallen in
der Vergleichsperiode; keine Negativentwicklung
feststellbar
Akzeptanz Akzeptanz im Quartier 73 % der Anstdsser finden die Velostrasse eine

gute / eher gute Idee

Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden

Keine eindeutige Negativentwicklung feststellbar

Akzeptanz bei Zufussgehenden

Statistisch nicht belastbare Verschlechterung

mefron

Bemerkungen 1) Ein teilweises Unverstandnis ist nicht nur auf ein unverstandliches Regime zuriickzu-
fuhren sondern vor allem auch darauf, dass wahrend dem Pilotversuch (bewusst) wenig
Informationen verfugbar waren und generell langere Zeit bendtigt wird, bis neue Ver-
kehrsregimes bei den Verkehrsteilnehmenden bekannt sind.

Fazit Die guten Akzeptanzwerte seitens Velofahrenden deuten auf eine etwas erhéhte

Veloqualitat hin. Gleichzeitig sind keine Hinweise auf eine reduzierte Verkehrssi-
cherheit erkennbar, und auch die Akzeptanz im Quartier ist recht hoch. Allerdings

schatzten die befragten Autofahrer ihre Sicherheit geringer ein als vor der Ver-

suchsperiode.

Ob die Velostrasse ein Erfolg war, hangt von der Gewichtung der positiven und

negativen Entwicklungen ab.
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3.2 Ubersicht Auswirkungsanalyse
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Foérderung des DTV Velo
Veloverkehrs

Akzeptanz bei Velofahrenden

Zugiges Vorankommen /  v85 Velo

Komfort / Sicherheit flr

den Veloverkehr

Verkehrssicherheit DTV MIV

und Akzeptanz v85 MIV

Verkehrssicherheit Verstandlichkeit des Regimes

Einschatzung Sicherheitsempfinden der
Velofahrenden

Einschéatzung Sicherheitsempfinden der
Motorfahrzeuglenkenden

Einschatzung Sicherheitsempfinden der
Zufussgehenden

Verkehrsverhalten (Auffalligkeiten)

Unfallgeschehen

Akzeptanz Akzeptanz im Quartier

Akzeptanz bei Motorfahrzeuglenkenden

Akzeptanz bei Zufussgehenden

3.3 Fazit betreffend dem Nutzen von Velostrassen

— In 3 von 8 Pilotprojekten wurde ein Anstieg der Velobelastung beobachtet, der
deutlich grosser war als die durchschnittliche Entwicklung gemiss Vergleichs-
messungen an Dauerzahlstellen. Ein Nachweis, dass der Anstieg tatsdchlich auf
die Velostrasse zuriickzufiihren ist, liegt allerdings nicht vor.

— In 5 von 8 Pilotprojekten wurde die Velostrasse von den Velofahrenden als at-
traktiver eingeschitzt als die gleiche Strecke vor der Einfiihrung.

— In 1von 8 Pilotprojekten wurde eine deutliche Reduktion der Velogeschwindig-
keiten gemessen. Das betreffende Projekt (Miilhauserstrasse, Basel) ist aber ein
Spezialfall, weil gleichzeitig mit der Velostrasse auch Tempo 30 eingefiihrt wur-
de.

— In 1 von 8 Pilotprojekten wurden deutlich erhohte Velogeschwindigkeiten ge-
messen. Im betreffenden Projekt (Beundenfeld-/Militarstrasse, Bern) wurden
die Parkplidtze neu angeordnet.

Insgesamt kann kein Nutzen der Velostrassen fiir die Veloférderung, den Velokomfort
oder die Velosicherheit eindeutig nachgewiesen werden. Zwar gibt es in einzelnen Pro-
jekten Hinweise auf einen solchen Nutzen, in anderen jedoch nicht.

Es ist allerdings auch zu beriicksichtigen, dass die 8 Pilotstrecken bereits vor
Einfithrung von Velostrassen beliebte und stark frequentierte Velorouten waren. Die
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ergriffenen Massnahmen waren verhéltnisméssig einfach und hatten den Charakter
von Sofortmassnahmen. Daher darf auch hinterfragt werden, wie realistisch es iiber-
haupt war, eine deutliche Zunahme der Velobelastung oder des Attraktivititsempfin-
dens zu erwarten. Auch die meisten Erhebungen wurden dem Verhaltnisméassigkeits-
prinzip folgend auf punktuelle Stichproben beschrankt und lassen keine Riickschliisse
iiber die gesamten Strassenrdume zu.

Mutmasslich kann der Fahrfluss des Veloverkehrs insbesondere in Strassen mit
vielen Knoten und schlechten Sichtverhiltnissen im Vergleich zu Strassen mit Rechts-
vortritt verbessert werden. Im Pilotversuch konnte allerdings aufgrund geringer Fall-
zahlen kein Nachweis fiir diese Verbesserung erbracht werden. Gesteigerte Attraktivi-
tatswahrnehmungen, gesteigerte Velozahlen und punktuell erh6hte Velogeschwindig-
keiten konnten auf eine erhohte Attraktivitat hinweisen.

Zudem konnen das Signal und die markierten Velosymbole einen Beitrag zur
Verdeutlichung der Velofiihrung leisten und die Erkennbarkeit des Veloverkehrs fiir
andere Verkehrsteilnehmende erhéhen.

3.4 Fazit betreffend negativer Auswirkungen von Velostrassen

— In 4 von 8 Pilotprojekten wurde ein Anstieg der MIV-Belastung festgestellt, wo-
bei dieser Anstieg in 3 Fillen tiber einer Toleranzgrenze von 5 % lag.

— In1von 8 Pilotprojekten wurde ein Anstieg der MIV-Geschwindigkeiten festge-
stellt.

— In allen Pilotprojekten gab ein betréchtlicher Anteil der Anstosser an, das Re-
gime Velostrasse nicht genau zu verstehen. Dies ist jedoch erklarbar und kann
nicht als Argument gegen die Zweckmassigkeit von Velostrassen verwendet wer-
den, denn: Auf eine Information wurde bewusst verzichtet, um keine Ergebnisse
vorwegzunehmen. Generell ist die prazise Bedeutung neuer Signale nur mit in-
tensiver Kommunikation vermittelbar.

— In 1 von 8 Pilotprojekten wurde eine verschlechterte Einschitzung des Sicher-
heitsempfindens von Motorfahrzeuglenkenden festgestellt.

— In 3 von 8 Pilotprojekten wurden markante Zunahmen des Anteils nebeneinan-
derfahrender Velos festgestellt. Diese konnen zwar ein Hinweis auf ein ent-
spanntes Verkehrsklima hinweisen, wo sich Velofahrende sicher fiihlen, und
konnten aus Sicht der Veloférderung sogar positiv gewertet werden. Aus der
Perspektive der Verkehrssicherheit werden sie aber als kritisch bzw. negativ be-
urteilt, insbesondere dort, wo das Nebeneinanderfahren nicht zulassig wire und
andere Verkehrsteilnehmende nicht damit rechnen miissen. Dies ist in den Ber-
ner Velostrassen der Fall. Im Basler St. Alban-Rheinweg ist das Nebeneinander-
fahren jedoch zulissig, weil es sich um einen Rad-Wanderweg handelt.

— Es gibt keine Hinweise auf sonstige Nachteile der Velostrassen. Insbesondere
gibt es keinen Hinweis darauf, dass ernsthafte Probleme der Verkehrssicherheit
entstanden wéren. Und die Akzeptanz war durchwegs zufriedenstellend bis
iiberraschend gut.

Es bestehen einzelne Hinweise aber kein Nachweis, dass mit Velostrassen eine Zunah-
me des Verkehrsaufkommens oder eine Beschleunigung von Velos und MIV provoziert
werden konnen:

- Geschwindigkeiten
Mutmasslich wird mit Velostrassen ein hohes Geschwindigkeitsniveau von langs
fahrenden Motorfahrzeugen und Velos tendenziell begiinstigt, soweit keine ge-
zielten geschwindigkeitsreduzierenden Massnahmen getroffen werden. Dies wé-
re sicherheitsrelevant. Hinweise fiir diese Wirkung gibt es bei den Berner Velos-
trassen, wo die Fahrgassen zwischen Parkplitzen begradigt und teilweise ver-
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breitert wurden. Bei allen iibrigen Projekten konnten keine Beschleunigungen
festgestellt werden. Geschwindigkeitsreduzierende Massnahmen wurden im
Versuch nicht getestet. Die v85 blieben auf einem fiir Tempo-30-Zonen vertrag-
lichen Niveau.

— Verkehrsaufkommen
Aus Quartiersicht kann es als Qualitatsverlust beurteilt werden, dass eine Stras-
se, die vormals vor allem quartiereigenen Bediirfnissen (Erschliessung und Auf-
enthalt) gedient hat, vermehrt fiir Durchgangsverkehr (in diesem Fall Velos) ge-
nutzt wird. Trotz allgemein erh6hten Velozahlen kann nirgends eine markante
Verschlechterung der Akzeptanz festgestellt werden.
Im ungiinstigen Fall nimmt aufgrund des reduzierten Widerstands auch der mo-
torisierte Durchgangsverkehr zu, wenn dem nicht mit gezielten MIV-
Widerstidnden oder Zufahrtsbeschrankungen entgegengesteuert wird. Die Er-
gebnisse zeigen kein klares Bild betreffend Zusammenhang mit dem MIV-
Aufkommen.

— Nebeneinanderfahrende Velos
Gemaiss den Ergebnissen hat das Nebeneinanderfahren von Velos zugenommen.
Im Fall von Bern ist dies mit der begradigten Linienfiihrung und teilweise breite-
ren Querschnitten sowie der stadtischen Kommunikation erklarbar. Die Tatsa-
che, dass auch in den {ibrigen Stiddten tendenziell eine Zunahme beobachtet
wurde, wenn auch eine viel geringere als in Bern, konnte auf eine Art subjektive
Legitimationsempfindung hinweisen, der sich z.B. aufgrund der grossen, mar-
kierten Velopiktogramme oder aufgrund aufgehobener Radstreifen ergibt (in 2
Projekten moglich). Ein Nachweis fiir einen Zusammenhang liegt jedoch nicht
vor. Auch fand kein Unfall im Zusammenhang mit dem Nebeneinanderfahren
statt.

— Verkehrssicherheit
Es bestehen keine belastbaren Hinweise auf vermehrte Konflikte oder auf eine
Sicherheitseinbusse. Die Fallzahlen sind viel zu tief fiir quantitative Interpretati-
onen. Es zeigt sich einzig, dass keine neuen Unfallmuster oder Unfallhdufungen
entstanden sind. Auch die umfangreiche deutsche Studie von Schléger et al.
(2016; S. 100) kommt zum Schluss: "Fahrradstrafen sind eine verhéltnismaBig
sichere Fiihrungsform, die von den Verkehrsteilnehmern auch {iberwiegend als
sicher wahrgenommen wird." Insbesondere konnte in der Studie kein Unter-
schied im Unfallgeschehen zwischen Velostrassen mit und ohne Vortritt an Kno-
ten festgestellt werden. Tendenziell diirfte das Sicherheitsniveau von Velostras-
sen dem von Tempo-30-Strassen entsprechen.

— Bekanntheit und Verstdndnis des Signals und dessen Rechte und Pflichten
(angenommener Zusammenhang)
Der Versuch bestitigt die Erfahrung, dass die Bedeutung eines neuen Signals
generell schwer vermittelbar ist und dass die Kommunikation im Rahmen der
Implementierung fiir das Verstandnis unerlasslich ist. Zudem dauert es eine lan-
gere Zeitspanne, bis neue Verkehrsregeln aufgenommen und verinnerlicht wer-
den.
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4 Schlussfolgerungen und Ausblick

4.1 Generelle Zweckmaissigkeit von Velostrassen

Aufgrund der Ergebnisse kann kein eindeutiger Schluss zur Zweckmaissigkeit von Ve-
lostrassen gezogen werden, da insgesamt {iber alle Pilotstrassen weder ein klarer Nut-
zen nachgewiesen werden konnte, noch konnten negative Auswirkungen festgestellt
werden, die einer Einfiihrung von Velostrassen entgegenstehen wiirden.

Einzelne Hinweise auf Nutzen und Nachteile liegen jedoch vor. Generell kann
festgestellt werden, dass der erzielbare Nutzen wohl beschrankt ist, und nur mit ent-
sprechenden Anstrengungen zu erreichen ist. Es kann aber auch festgestellt werden,
dass keine gewichtigen Nachteile zu befiirchten sind, die gegen die Einfiihrung von
Velostrassen in der Schweiz sprechen wiirden. Die meisten negativen Wirkungen, die
in Einzelfillen erkennbar sind, konnen mit geeigneten Massnahmen vermieden wer-
den, etwa das mangelnde Verstindnis des Signals, steigende Geschwindigkeiten oder
zunehmendes MIV-Aufkommen.

Wichtig ist, dass das Regime nur auf geeigneten Strecken angewandt wird und
dass ortsspezifisch massgeschneiderte Massnahmen ergriffen werden, um die allfallig
zu befiirchtenden negativen Wirkungen zu vermeiden. Damit wird auch klar, dass eine
gut umgesetzte Velostrasse keine Billiglosung der Velofithrung bzw. der Veloforderung
ist, sondern sorgfiltig geplant und gestaltet werden muss, damit die angestrebten Ziele
erreicht werden konnen.

Ausserdem darf das Regime Velostrasse nicht zur beliebigen Aufhebung des
Rechtsvortrittes in Tempo-30-Zonen missbraucht werden, sondern als Mittel fiir eine
gezielte Priorisierung einer fiir den Veloverkehr ausgesprochen wichtigen Achse. Velo-
strassen sollen also nicht flichig eingesetzt werden, sondern nur im geeigneten Einzel-
fall.

Mit diesen Schlussfolgerungen zur Zweckmaissigkeit stellen sich drei Fragen, die
in den nachfolgenden Abschnitten im Sinn eines Ausblicks angeschnitten werden. Sie
werden gegebenenfalls im Rahmen der gesetzlichen Verankerung und der Normierung
zu vertiefen sein:

— Welche Modelle beziiglich der Einfithrung von Velostrassen bestehen und wie
sind diese zu beurteilen?

- Kapitel 4.2

— Welche Eignungskriterien bestehen fiir die Anwendbarkeit?
- Kapitel 4.3

— Mit welchen Massnahmen kann negativen Wirkungen vorgebeugt werden?
- Kapitel 4.4
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4.2 Mogliche Modelle fiir die Einfithrung

Nach dem Pilotversuch gibt es folgende vier Optionen fiir das weitere Vorgehen:

Option 1

Einfihrung Velostrasse
nach Vorbild Pilotver-
such

Einfihrung Velostrasse mit neuem Signal
Bedingungen im Sinne Teil B, Abschnitt 4.3 und 4.4 zu definieren

insb. zu prufen, ob einheitliche Markierungen oder gar Gestaltungsmerkmale vorgeschrieben wer-
den sollen

insb. zu priifen, ob gleichzeitige Massnahme gegen Durchgangsverkehr MIV sinnvoll ware
insb. zu priifen, ob Nebeneinanderfahren moglich ware

Option 2

Einfihrung Velostrasse
mit deutlich vom Pilot-
versuch abweichenden
Rahmenbedingungen

Bedingungen neu zu definieren (z.B. gemass Inspirationen aus dem Ausland)
Erneuter Pilotversuch, um die Wirksamkeit der neu definierten Velostrasse zu testen
Einfihrung Velostrasse mit neuem Signal (im Fall eines erfolgreichen zweiten Pilotversuchs)

Option 3
keine Einflihrung Velos-

kein neues Signal
Bedingungen kdnnen ebenfalls im Sinne Teil B, Abschnitt 4.3 und 4.4 definiert werden (inkl. gege-

trasse,

aber Ausnahmerege-
lung des Rechtsvor-
trittsprinzips in Tempo-
30-Verordnung fiir den
Fall einer Velohaupt-

benenfalls Einschrankung des MIV)
- sonstige abweichende Rechte und Pflichten sind ausgeschlossen

route
Option 4 - kein rechtlicher Spielraum fur beschleunigte/gebindelte Velofihrung durch Quartierstrassen
gar keine Aufnahme - Flr den Ubergeordneten Veloverkehr muss entlang der Verbindungs- und Hauptverkehrsstrassen

in CH (Status Quo) ein adaquates Angebot bereitgestellt werden, was aufgrund der Platzverhaltnisse und vielfaltigen

Bedirfnisse oft schwierig ist, oder es braucht ein separates Velowegenetz, was im bebauten Raum
ebenfalls kaum umsetzbar ist.

- Heutige Velorouten aus dem Umland kénnen im Siedlungsgebiet nur eingeschrankt fortgesetzt
werden.

Die Entscheidung fiir eine Option kann nicht im Rahmen dieser Studie getroffen wer-
den, sondern erfordert den Einbezug weiterer Stellen. Die Projektverantwortlichen der
beteiligten Stddte sprachen sich in Sitzungen fiir das Modell 1 aus, um dem Velover-
kehr auf bestimmten Achsen innerhalb von Tempo-30-Zonen eine Prioritit einriumen
zu konnen. Gegen diese Option spricht, dass mutmasslich nur wenige Strassen in der
Schweiz tiberhaupt als Velostrasse geeignet wiren und damit die Angemessenheit eines
eigenen Signals (unabhingig davon, ob Rechte und Pflichten hinterlegt werden) frag-
lich ist.

Die Stiadte konnen sich als Riickfallebene auch das Modell 3 vorstellen, wenn
zumindest die Moglichkeit gegeben wire, ein grosses Velopiktogramm markieren zu
diirfen, wie dies im Pilotversuch gemacht wurde. Damit konnte der Verzicht auf das
Signal ein Stiick weit kompensiert werden und die Velofithrung als Grund fiir die Be-
vorrechtigung der Strasse wire fiir die Verkehrsteilnehmenden erkennbar.
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4.3 Eignungskriterien

Eine Velostrasse ist zielfithrend, wenn ein ausgewiesenes Bediirfnis besteht, die
Strasse funktional und raumlich geeignet ist, die Strasse adaquat gestaltet und klar
und verstandlich geregelt ist und mit geeigneten Massnahmen unerwiinschten Wir-
kungen vorgebeugt wird.

Im Folgenden werden die Eignungskriterien fiir Velostrassen aufgrund der Erkenntnis-
se aus dem Pilotversuch und der Literaturrecherche niher umschrieben:

- Der Streckenabschnitt ist Teil einer wichtigen Alltagsroute des Veloverkehrs. Im Idealfall ist dies in
einer richtplanartigen Grundlage entsprechend definiert.

- Dementsprechend wird der Abschnitt stark von Velodurchgangsverkehr frequentiert (oder dies kann
erwartet werden).

Funktionale Eignung

- Der Veloverkehr ist die dominierende Verkehrsart im betreffenden Strassenzug. Er wird von mindes-
tens gleich vielen Velos wie Motorfahrzeugen befahren (oder dies kann erwartet werden).

- Die Velobelastung ist hoch (oder eine hohe Belastung kann erwartet werden).

- Der Streckenabschnitt hat fir den MIV nur Erschliessungsfunktion und weist eine schwache MIV-
Belastung auf. Es besteht kein Risiko, dass aufgrund der Velostrasse eine sicherheits- oder akzep-
tanzmindernde Zunahme des MIV-Aufkommens zu befiirchten ist bzw. ein solches kann mit geeig-
neten Massnahmen verhindert werden.

- Die Strecke darf nicht von Strassen mit Verbindungsfunktion gequert werden. Idealerweise sind alle
Querstrassen gegeniber der Velostrasse funktional untergeordnet. Ist diese Anforderung nicht er-
fullt, besteht eine erhdhte Gefahr, dass das Vortrittsrecht missachtet wird.

- Das Querungsbedurfnis des Fussverkehrs ist schwach bis mittel.

- idealerweise Zweirichtungsverkehr

Raumliche Eignung

- idealerweise geradliniger Verlauf des Strassenzugs

- idealerweise wenig Langsgefalle

- gute Sichtverhaltnisse

- moglichst homogenes Erscheinungsbild

- ausreichender Querschnitt fur die zu erwartenden Begegnungsfalle (mindestens PW/Velo)

- Die Querstrassen haben idealerweise ein raumlich untergeordnetes Erscheinungsbild. Ist dies nicht
der Fall, so stimmt die Wahrnehmung der Strassenraume nicht mit dem Vortrittsregime Uberein und
es steigt das Risiko von Vortrittsmissachtungen an Knoten.

Adaquate Gestaltung

mefron

- Die Trassierung ist moglichst geradlinig. Die Velofiihrung weist wenig horizontale Versatze auf.

- moglichst homogene Gestaltung Uber die gesamte Strecke

- Die Gestaltung der Strasse verdeutlicht und unterstitzt das geltende Regime und die erwarteten
Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmenden. Das geltende Regime wird dadurch erkannt. So sol-
len z.B. einmindende Querstrassen moglichst einheitlich gestalterisch als untergeordnete Strassen
erkennbar gemacht werden: z.B. Trottoiriberfahrt, Einengung...

- idealerweise keine oder wenig Parkplatze in der Fahrbahn oder an deren unmittelbaren Randern,
Ubersichtliche Anordnung

- keine die Sichtweite an Knoten und Zufahrten beeintrachtigende Elemente

- klare, mdglichst einheitliche und gut erkennbare Signalisation und Markierungen
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4.4

Massnahmen zur Vorbeugung vor negativen Wirkungen

Sollten im Zuge der Einfiihrung von Velostrassen dennoch negative Auswirkungen
auftreten, gibe es die Moglichkeit, mit zusitzlichen Massnahmen Gegensteuer zu ge-

ben:

Uberhohten Geschwindigkeiten kann mit Beruhigungsmassnahmen vorgebeugt
werden (z.B. seitliche Einengungen mit Velofurt oder Belagskissen).
Unerwiinschter MIV-Mehrverkehr kann mit Fahrverboten oder Durchfahrts-
sperren oder mit einer Erhéhung des Widerstands vermieden werden.
Konflikten mit dem ruhenden Verkehr, mit dem Fussverkehr oder auch bei Be-
gegnungsfillen zwischen Fahrzeugen kann mit geeigneter Strassenraumgestal-
tung vorgebeugt werden.

Die Sichtverhéltnisse konnen optimiert werden.

Mit geeigneten Massnahmen an der Infrastruktur und mit Information kann die
Erkennbarkeit und Verstandlichkeit erhoht werden. Durch die bundesweit ver-
bindliche Festlegung des Regimes entsteht erst die (im Pilotversuch fehlende)
Grundlage fiir eine breite Bekanntheit bei allen Verkehrsteilnehmenden. Aller-
dings zeigen Erfahrungen mit schon ldnger bekannten Regimes wie z.B. Tempo-
30-Zone oder Begegnungszone, dass es generell schwierig ist, die mit den Signa-
len verbundenen Rechte und Pflichten zu vermitteln (insbesondere, wenn es
keine solchen gibt).

Mit vorherigen Bediirfnisklarungen und bedarfsweiser Partizipation der Bevol-
kerung, guter Kommunikation und einer Erfolgskontrolle, kann die Akzeptanz
verbessert werden.
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Abkiirzungen / Glossar

A
ASP

ASTRA

bfu
BE
BS
CH

D
DTV
DWV
Fz
HE
LU
MEVASI

MIV
MSP

NL
PW
SG
SSv
UDV
V50

v85

vmax
VE

Vertrauens-
intervall

VRV
ZE
ZH

Osterreich

Abendspitzenstunde
(Stunde am Abend mit dem hochsten Verkehrsaufkommen; in der Regel 17 - 18 Uhr,
kann lokal variieren)

Bundesamt fiir Strassen

Belgien

Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung

hier: Stadt Bern

hier: Stadt Basel

Schweiz

Deutschland

Durchschnittlicher téglicher Verkehr (Montag bis Sonntag)
Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr (Montag bis Freitag)
Fahrzeuge

Haupterhebung

hier: Stadt Luzern

"Massnahmenevaluation Strasseninfrastruktur”,
Online-Datenbank des bfu

Motorisierter Individualverkehr

Morgenspitzenstunde
(Stunde am Morgen mit dem hochsten Verkehrsaufkommen; in der Regel 7 - 8 Uhr,
kann lokal variieren)

Anzahl Werte pro Erhebung (z.B. Anzahl Befragte)

Niederlande

Personenwagen

hier: Stadt St.Gallen

Signalisationsverordnung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (741.21)
Unfallforschung der Versicherer (Deutschland)

Gemessene Median-Geschwindigkeit (Geschwindigkeit, die von 50 % der Fahrzeuge
iiberschritten wird)

Gemessene Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge iiberschritten wird (85 %-
Quantil)

Gemessene maximale Geschwindigkeit

Vorerhebung

Statistischer Schwellenwert, der die Genauigkeit einer Auswertung anzeigt. Das Ver-
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trauensintervall ist abhéngig von der Fallzahl (z.B. Anzahl Befragte) und dem Wert (z.B.

Anteil Ja-Antworten) und gibt an, um wie viele Prozentpunkte der errechnete Wert
danebenliegen kann.

Verkehrsregelnverordnung, der Schweizerischen Eidgenossenschaft (741.11)
Zwischenerhebung
hier: Stadt Ziirich

mefron
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Anhang 1: Fragebogen
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Vorerhebung

Befragungsformular Strasseneigentiimer (Beispiel St.Gallen)
— Fragebogen fiir die Befragung der Velofahrenden
Fragebogen fiir die Befragung der Motorfahrzeuglenkenden
Fragebogen fiir die Befragung der Zufussgehenden



Befragungsformular Strasseneigentiimer
St. Gallen, Lindenstrasse - Vorerhebung

1. Nutzungsstruktur im nahen Umfeld

Vorgehen

Zeichnen Sie die Nutzungsstruktur entlang der zukiinftigen
Fahrradstrasse sowie in den Nebenstrassen ein (ca. bis zur
nachsten Parallelstrasse). Die Skizze muss nicht parzellen-
scharf sein, sondern nur einen Eindruck vom Umfeld
vermitteln konnen.

(Beispiel siehe letzte Seite)

Anhang 1

Legende

[ ] Wohnen

Dienstleistung

- - Gastronomie
|:] - Einzelhandel

- Gewerbe

offentliche Nutzung

I - Bildung
I - Kultur / Freizeit

- Grunflache
Leerstand

memm Fahrradstrasse

]
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2, Zielorte im Umfeld

Vorgehen

Grobe Kennzeichnung wichtiger Zielorte im Umfeld.
(Beispiel siehe letzte Seite)

-
- -
| - -
- -

Jispernmoossy

£
QAL .
« ,..'/ ....... 2 .
AN o .
A WAL O Y > e ]
«
i oy
——
L
5

P
|

| )
7 . i

-

P

. “ L~ i
1 =" ) o Hagenbueclwald
- 1. il
= iﬁnde%az NN R N

T . ‘-_. £ ) == U ] / -

o “%E-" #Z10) 0—‘ m./f] = \ /
Legende
K Schule/Kindergarten P Post
U Universitat / Fachhochschule L Lebensmittel / Einkauf
S Spital A Sportanlage / Badeanstalt
T Theater / Kino / Museum _
B Bahnhof
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3. Motivation fiir die Teilnahme am Pilotversuch?
Was ist die Motivation fir den Versuchsbetrieb Fahrradstrasse auf der Lindenstrasse?
Was sind die Erwartungen der Stadt?

4. Anlage und Regime
Waurden in den vergangenen 5 Jahren Anderungen am Regime oder an der Anlage der
fiir die Fahrradstrasse vorgesehenen Strecke vorgenommen? Wenn ja, welche?

Welche Besonderheiten beziiglich der Netzfunktion oder der Anlage sehen Sie zurzeit
auf der fiir die Fahrradstrasse vorgesehenen Strecke?
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5. Verkehrsfunktion MIV
Wird die Lindenstrasse ausschliesslich von Motorfahrzeugen mit Ziel oder Quelle im
unmittelbaren Umfeld beniitzt (sinngemiss Zubringerdienst)?

OJa [ONein

Falls Nein, welche Arten von (erwiinschten oder unerwiinschten) "Durchgangsfunktio-
nen" treffen fiir die Lindenstrasse zu?

[ Sammelstrassenfunktion (quartierinterner Verkehr)
] Verbindungsfunktion zwischen Quartieren

[ iibergeordnete Verbindungsfunktion (zwischen Stadtteilen und/oder
Umlandgemeinden)

Alles zusammen genommen, wie gross schitzen sie den Anteil des Durchgangsverkehrs
am DTV der Motorfahrzeuge ein?

Antwort: %



Fragebogen fiir die Befragung der Velofahrenden - Vorerhebung Anhang 1

1a. Was ist der Zweck Threr momentanen Velofahrt?
[] Arbeits- oder Schulweg [] Weg zu Freunden, Veranstaltungen, Sport, Kultur
[] geschiftliche Fahrt / Erledigungen / Einkaufetc. [ Veloausflugsfahrt / Velotour / Radsport

1b. Weshalb haben Sie sich fiir diese Strecke entschieden? (Mehrfachnennung méglich)
[] direkteste Route zum Ziel [] sicherste Route zum Ziel
[] schnellste Route zum Ziel [] angenehmste Route zum Ziel

1c. Wie hiufig fahren Sie diese Strecke mit dem Velo?
[] mehrmals pro Woche [] mindestens monatlich [ ] seltener

2a. Finden Sie die Strasse alles in allem attraktiv zum Velofahren?
L] sehr attraktiv L] eher attraktiv [] eher unattraktiv [] sehr unattraktiv

2b. Fiihlen Sie sich auf dieser Strasse sicher?

[]ja [] nein

Falls mit nein angekreuzt: Was miisste sich dndern, damit Sie sich auf dieser Strasse sicher fiihlen?

[ ] weniger Motorfahrzeuge (PW/LW) [ Parkierung indern ([JAnordnung PP/ [] Anzahl PP)
[] tiefere Geschwindigkeiten [] bessere Einhaltung Vortrittsrecht

[ kein Uberholen [] sonstiges:

[] bessere Sichtverhiltnisse

2¢. Haben Sie selbst mit dem Velo schon eine Konfliktsituation auf dieser Strasse erlebt?
Falls ja, bitte geben Sie die Anzahl der beteiligten Fahrzeugtypen/Fussgianger an:

__ Velos ___ Motorfahrzeuge ___ Fussgdngerinnen/Fussginger
Ursache (Mehrfachnennung moglich): Folgen (Mehrfachnennung maglich):

[] zu nahes Uberholen/Kreuzen [] Ausbremsen / Vollbremsung

[] Vortrittsmissachtung [] Ausweichbewegung

[] unklare Situation Vortritt [] Kollision / Sturz / Unfall

[] schlechte Sichtverhiltnisse [] keine sichtbare Auswirkung

[] zu hohe Geschwindigkeit [] sonstige:

] Konflikt mit Parkierung

[] sonstige:

3. Bewegen Sie sich auf dieser Strasse auch...
[] ..zu Fuss? [] ...mit Motorfahrzeugen?

4a. Befragte Person

[ ] mainnlich [] weiblich
[ ] Kind bis 12 Jahre [] Jugendlich 13-19]. [] Erwachsen 20-647J. [ ] Erwachsen 65 J.+
4b. Velotyp

[] motorloses Velo [ E-Bike bis 25km/h [] E-Bike bis 45km/h [] mit Anhdnger



Fragebogen fiir die Befragung der Motorfahrzeuglenkenden - Vorerhebung Anhang 1

la. Was ist der Zweck Threr momentanen Fahrt?
[] Arbeits- oder Schulweg [] private Erledigungen / Einkauf etc.
[] geschiftliche Fahrt / Servicefahrt [] Weg zu Freunden, Veranstaltungen, Sport, Kultur

1b. Weshalb haben Sie sich fiir diese Strecke entschieden? (Mehrfachnennung méglich)
[] direkteste Route zum Ziel [] sicherste Route zum Ziel
[] schnellste Route zum Ziel [] angenehmste Route zum Ziel

1c. Wie hiufig fahren Sie diese Strecke mit einem Motorfahrzeug?
[] mehrmals pro Woche [ ] mindestens monatlich [ ] seltener

2a. Finden Sie die Strasse alles in allem attraktiv zum Befahren mit einem Motorfahrzeug?
[] sehr attraktiv [] eher attraktiv [] eher unattraktiv [] sehr unattraktiv

2b. Fiihlen Sie sich auf dieser Strasse sicher?

[]ja [] nein

Falls mit nein angekreuzt: Was miisste sich dndern, damit Sie sich auf dieser Strasse sicher fiihlen?

[ ] weniger Motorfahrzeuge (PW/LW) [ Parkierung indern ([JAnordnung PP/ [] Anzahl PP)
[ weniger Velos [] bessere Einhaltung Vortrittsrecht

[ tiefere Geschwindigkeiten [ sonstiges:

[] bessere Sichtverhiltnisse

2¢. Haben Sie selbst mit einem Motorfahrzeug schon eine Konfliktsituation auf dieser Strasse erlebt?
Falls ja, bitte geben Sie die Anzahl der beteiligten Fahrzeugtypen/Fussgianger an:

__ Velos ___ Motorfahrzeuge ___ Fussgdngerinnen/Fussginger
Ursache (Mehrfachnennung moglich): Folgen (Mehrfachnennung maglich):

[] zu nahes Uberholen/Kreuzen [] Ausbremsen / Vollbremsung

[] Vortrittsmissachtung [] Ausweichbewegung

[] unklare Situation Vortritt [] Kollision / Sturz / Unfall

[] schlechte Sichtverhiltnisse [] keine sichtbare Auswirkung

[] zu hohe Geschwindigkeit [] sonstige:

] Konflikt mit Parkierung

[] sonstige:

3. Bewegen Sie sich auf dieser Strasse auch...
[] ..zu Fuss? [] ..mit dem Velo?

4a. Befragte Person
[ 1 minnlich [ 1 weiblich

[] Jugendlich 16-19]. [] Erwachsen 20-64 ]. [] Erwachsen 65 J.+
4b. Fahrzeugtyp

] pW [] Lieferwagen [] Lastwagen [] Motorrad
[] sonstiges:
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la. Was ist der Zweck Thres momentanen Weges zu Fuss?

[] Arbeits- oder Schulweg [] Weg zu Freunden, Veranstaltungen, Sport, Kultur
[] Erledigungen / Einkauf etc. [ Spaziergang / Wanderung
1b. Weshalb haben Sie sich fiir diese Strecke entschieden? (Mehrfachnennung méglich)
[] direkteste Route zum Ziel [] sicherste Route zum Ziel
[] schnellste Route zum Ziel [] angenehmste Route zum Ziel

1c. Wie hiufig sind Sie in dieser Strasse zu Fuss unterwegs?
[] mehrmals pro Woche [] mindestens monatlich [ ] seltener

2a. Finden Sie die Strasse alles in allem attraktiv zu Fuss?
[] sehr attraktiv L] eher attraktiv [ ] eher unattraktiv [] sehr unattraktiv

2b. Fiihlen Sie sich auf dieser Strasse zu Fuss sicher?

[]ja [] nein

Falls mit nein angekreuzt: Was miisste sich dndern, damit Sie sich auf dieser Strasse sicher fiihlen?

[] weniger Motorfahrzeuge (PW/LW) [J Parkierung indern ([JAnordnung PP/ [] Anzahl PP)
[] weniger Velos [] bessere Einhaltung Vortrittsrecht

[ tiefere Geschwindigkeiten [] sonstiges:

] bessere Sichtverhiltnisse

2¢. Haben Sie selbst zu Fuss schon eine Konfliktsituation auf dieser Strasse erlebt?
Falls ja, bitte geben Sie die Anzahl der beteiligten Fahrzeugtypen/Fussgianger an:

__ Velos ___ Motorfahrzeuge __ Fussgdngerinnen/Fussgénger
Falls ja, handelte es sich um einen Konflikt beim Queren der Fahrbahn zu Fuss? L] ja
Ursache (Mehrfachnennung moglich): Folgen (Mehrfachnennung maglich):
[] Vortrittsmissachtung [] Ausbremsen / Vollbremsung eines Fahrzeugs
[] unklare Situation Vortritt (1 Ausweichbewegung
[] schlechte Sichtverhaltnisse [] Kollision / Sturz / Unfall
[ zu hohe Geschwindigkeit [ keine sichtbare Auswirkung
[] Konflikt mit Parkierung [ sonstige:
[] sonstige:

3. Bewegen Sie sich auf dieser Strasse auch...
[ ...mit dem Velo? [ ...mit Motorfahrzeugen?

4. Befragte Person
] mannlich [ weiblich

[] Kind bis 12 Jahre [] Jugendlich 13-19]. [] Erwachsen 20-64 J. [ ] Erwachsen 65 J.+



Haupterhebung

Befragungsformular Strasseneigentiimer (Beispiel St.Gallen)

— Fragebogen fiir die Befragung der Velofahrenden

Fragebogen fiir die Befragung der Motorfahrzeuglenkenden
Fragebogen fiir die Befragung der Zufussgehenden

Fragebogen fiir die Befragung der Anstosser (Beispiel St.Gallen)



Befragungsformular Strasseneigentiimer
St. Gallen, Lindenstrasse - Haupterhebung

Anhang 1

1. Welche Erfahrungen und Schliisse konnen aus Sicht der Behorde gezo-

gen werden?
Erwartung vs. Erfahrung aus fachlicher Sicht

2.1 Wie nehmen Sie die Stimmung in der breiten Bevolkerung wahr?
1) zum Regime "Velostrasse" im Allgemeinen?

[ sehr positiv [ eher positiv ] eher negativ [ negativ

2) zur Wirkung?

[ sehr positiv L] eher positiv [ eher negativ [ negativ

3) zur konkreten Umsetzung und den notwendigen Massnahmen?

] sehr positiv 1 eher positiv ] eher negativ [ negativ

Bemerkungen:



2.2 Fand ein 6ffentlicher Diskurs iiber die Velostrasse statt, z.B. in den
Medien?

OJa [ONein

b) Wenn ja, um was ging es bei der offentlichen Diskussion bzw. den
Medienberichten?
(Falls Medienberichte vorliegen, bitte diesem Formular beilegen.)

2.3 Wurde die Beh6rde mit Meinungsiusserungen / Reklamationen oder
dhnlichem konfrontiert, z.B. schriftlich oder telefonisch?

OJa [ONein

Wenn ja, welchen Inhalt haben diese?
(Falls schriftliche Meinungsausserungen vorliegen, bitte diesem Formular beilegen.)

2.4 Wurden Themen betreffend der Velostrasse auf politischer Ebene
diskutiert, z.B. im lokalen Parlament?

OJa [ONein

Wenn ja, um was ging es bei der politischen Diskussion? Fand diese vor oder nach
der Einfilhrung der Velostrasse statt? Wie ist die Stimmung bei den Wortfiihrern
bzw. bei den politischen Parteien und wie hat sie sich wiahrend der Versuchsphase
veran-dert?

Anhang 1
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3.1 Wurden seit der Einfiihrung der Velostrasse Anpassungen an der
Infrastruktur umgesetzt?

Wenn ja, welche und an welchem Datum? Bitte in einem Situationsplan darstellen.

3.2 Wurden seit der Einfithrung der Velostrasse polizeiliche Kontrol-len
durchgefiihrt oder geschwindigkeitssensibilisierende Massnahmen (z.B.
Inforadar) umgesetzt?

Wenn ja, welche und an welchem Datum?

4. Wie hoch waren die Kosten zur Projektierung und Umsetzung
der Velostrasse?
(externe Kosten / keine Vollkosten)



Fragebogen fiir die Befragung der Velofahrenden - Haupterhebung Anhang 1

1a. Was ist der Zweck Threr momentanen Velofahrt?
[] Arbeits- oder Schulweg [] Weg zu Freunden, Veranstaltungen, Sport, Kultur
[] geschiftliche Fahrt / Erledigungen / Einkaufetc. [ Veloausflugsfahrt / Velotour / Radsport

1b. Weshalb haben Sie sich fiir diese Strecke entschieden? (Mehrfachnennung méglich)
[] direkteste Route zum Ziel [] sicherste Route zum Ziel
[] schnellste Route zum Ziel [] angenehmste Route zum Ziel

1c. Wie hiufig fahren Sie diese Strecke mit dem Velo?
[] mehrmals pro Woche [] mindestens monatlich [ ] seltener

2a. Finden Sie die Strasse alles in allem attraktiv zum Velofahren?
[] sehr attraktiv [] eher attraktiv [] eher unattraktiv [] sehr unattraktiv

2b. Fiihlen Sie sich auf dieser Strasse sicher? ] ja [] nein

Falls mit nein angekreuzt: Was miisste sich dndern, damit Sie sich auf dieser Strasse sicher fiihlen?

[] weniger Motorfahrzeuge (PW/LW) [] Parkierung andern ([] Anordnung PP /[] Anzahl PP)
[] tiefere Geschwindigkeiten [ ] bessere Einhaltung Vortrittsrecht
[] kein Uberholen [] sonstiges:

[ ] bessere Sichtverhiltnisse

2¢. Haben Sie selbst mit dem Velo schon eine Konfliktsituation auf dieser Strasse erlebt?
Falls ja, bitte geben Sie die Anzahl der beteiligten Fahrzeugtypen/Fussganger an:

__ Velos ___ Motorfahrzeuge ___ Fussgdngerinnen/Fussginger
Ursache (Mehrfachnennung moglich): Folgen (Mehrfachnennung maglich):

[] zu nahes Uberholen/Kreuzen [] Ausbremsen / Vollbremsung

[] Vortrittsmissachtung [] Ausweichbewegung

[] unklare Situation Vortritt [] Kollision / Sturz / Unfall

[] schlechte Sichtverhaltnisse [] keine sichtbare Auswirkung

[ ] zu hohe Geschwindigkeit [] sonstige:

[] Konflikt mit Parkierung

[] sonstige:

3a. Ihre Einschitzung bitte:
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist nun...
(] ...besser als vorher. [ ...gleich wie vorher. [ ...schlechter als vorher.

Die Attraktivitdt zum Velofahren in der Velostrasse ist nun...
[] ...hoher als vorher. [ ..gleich wie vorher. ~ [] ...tiefer als vorher.

3b. Bewegen Sie sich auf dieser Strasse auch... [ ..zu Fuss? [ ..mit Motorfahrzeugen?
4a. Befragte Person [ ] mainnlich [ ] weiblich

[] Kind bis 12 Jahre [ ] Jugendlich 13-197]. ] Erwachsen 20-64 J. [] Erwachsen 65 J.+
4b. Velotyp

[] motorloses Velo [ ] E-Bike bis 25km/h [] E-Bike bis 45km/h [] mit Anhanger



Fragebogen fiir die Befragung der Motorfahrzeuglenkenden- Haupterhebung Anhang 1

la. Was ist der Zweck Ihrer momentanen Fahrt?

[] Arbeits- oder Schulweg [] private Erledigungen / Einkauf etc.

[] geschiftliche Fahrt / Servicefahrt [] Weg zu Freunden, Veranstaltungen, Sport, Kultur
1b. Weshalb haben Sie sich fiir diese Strecke entschieden? (Mehrfachnennung méglich)

[] direkteste Route zum Ziel [] sicherste Route zum Ziel

[] schnellste Route zum Ziel [] angenehmste Route zum Ziel

1c. Wie hiufig fahren Sie diese Strecke mit einem Motorfahrzeug?
[] mehrmals pro Woche [ ] mindestens monatlich [ ] seltener

2a. Finden Sie die Strasse alles in allem attraktiv zum Befahren mit einem Motorfahrzeug?
[] sehr attraktiv [] eher attraktiv [] eher unattraktiv [] sehr unattraktiv

2b. Fiihlen Sie sich auf dieser Strasse sicher? ] ja [] nein

Falls mit nein angekreuzt: Was miisste sich dndern, damit Sie sich auf dieser Strasse sicher fiihlen?

[] weniger Motorfahrzeuge (PW/LW) [] Parkierung andern ([] Anordnung PP /[] Anzahl PP)
(] weniger Velos [ ] bessere Einhaltung Vortrittsrecht
[] tiefere Geschwindigkeiten [] sonstiges:

[ ] bessere Sichtverhiltnisse

2¢. Haben Sie selbst mit dem Motorfahrzeug schon eine Konfliktsituation auf dieser Strasse erlebt?
Falls ja, bitte geben Sie die Anzahl der beteiligten Fahrzeugtypen/Fussganger an:

__ Velos ___ Motorfahrzeuge ___ Fussgdngerinnen/Fussginger
Ursache (Mehrfachnennung moglich): Folgen (Mehrfachnennung maglich):

[] zu nahes Uberholen/Kreuzen [] Ausbremsen / Vollbremsung

[] Vortrittsmissachtung [ Ausweichbewegung

[] unklare Situation Vortritt [] Kollision / Sturz / Unfall

[] schlechte Sichtverhaltnisse [] keine sichtbare Auswirkung

[] zu hohe Geschwindigkeit [ sonstige:

[ Konflikt mit Parkierung

[] sonstige:

3a. Ihre Einschitzung bitte:
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist nun...
[ ..besser als vorher. [ ...gleich wie vorher. [ ...schlechter als vorher.

Die Attraktivitit zum Befahren der Velostrasse mit Motorfahrzeugen in nun...
[] ..hoher als vorher. [] ...gleich wie vorher. [J ..tiefer als vorher.

3b. Bewegen Sie sich auf dieser Strasse auch... O] ...zu Fuss? [ ...mit dem Velo?

4a. Befragte Person [] mainnlich [ weiblich
[] Jugendlich 16-19J. [] Erwachsen 20-64 J. [] Erwachsen 65 J.+
4b. Fahrzeugtyp

Y [J Lieferwagen [J Lastwagen [] Motorrad
L] sonstiges:




Fragebogen fiir die Befragung der Zufussgehenden - Haupterhebung

Anhang 1

la. Was ist der Zweck Thres momentanen Weges zu Fuss?

[] Arbeits- oder Schulweg
[] Erledigungen / Einkauf etc.

[] Weg zu Freunden, Veranstaltungen, Sport, Kultur
[ Spaziergang / Wanderung

1b. Weshalb haben Sie sich fiir diese Strecke entschieden? (Mehrfachnennung méglich)

[] direkteste Route zum Ziel
[] schnellste Route zum Ziel

[] sicherste Route zum Ziel
[] angenehmste Route zum Ziel

1c. Wie hiufig sind Sie in dieser Strasse zu Fuss unterwegs?

[] mehrmals pro Woche

[] mindestens monatlich [] seltener

2a. Finden Sie die Strasse alles in allem attraktiv zu Fuss?

L] sehr attraktiv L] eher attraktiv

2b. Fiihlen Sie sich auf dieser Strasse zu Fuss sicher?

[] eher unattraktiv [] sehr unattraktiv

L] ja [] nein

Falls mit nein angekreuzt: Was miisste sich dndern, damit Sie sich auf dieser Strasse sicher fiihlen?

[] weniger Motorfahrzeuge (PW/LW)
[ weniger Velos

[] tiefere Geschwindigkeiten

[ ] bessere Sichtverhiltnisse

[ Parkierung andern ( []Anordnung PP/ [] Anzahl PP)
[] bessere Einhaltung Vortrittsrecht
[] sonstiges:

2¢. Haben Sie selbst zu Fuss schon eine Konfliktsituation auf dieser Strasse erlebt?
Falls ja, bitte geben Sie die Anzahl der beteiligten Fahrzeugtypen/Fussganger an:

___ Velos ___ Motorfahrzeuge

Falls ja, handelte es sich um einen Konflikt beim Queren der Fahrbahn zu Fuss?

Ursache (Mehrfachnennung moglich):
[] Vortrittsmissachtung
[] unklare Situation Vortritt
[] schlechte Sichtverhiltnisse
[] zu hohe Geschwindigkeit
[] Konflikt mit Parkierung

[] sonstige:

__ Fussgiangerinnen/Fussganger

] ja

Folgen (Mehrfachnennung maglich):

[] Ausbremsen / Vollbremsung eines Fahrzeugs
[] Ausweichbewegung

[] Kollision / Sturz / Unfall

[] keine sichtbare Auswirkung

[] sonstige:

3a. Ihre Einschitzung bitte:
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist nun...
[] ..besser als vorher. [ ...gleich wie vorher.

Die Attraktivitat zu Fuss in der Velostrasse ist nun...
[] ..hoher als vorher. [] ...gleich wie vorher.

3b. Bewegen Sie sich auf dieser Strasse auch...

[] ...schlechter als vorher.

[] ..tiefer als vorher.

[] ..mitdem Velo? [] ...mit Motorfahrzeugen?

4. Befragte Person [] minnlich

[] Kind bis 12 Jahre (] Jugendlich 13-197J.

1 weiblich

[l Erwachsen 20-64 J. [] Erwachsen 65 J.+
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Fragebogen fiir die Befragung der Anstésser in der Lindenstrasse - Haupterhebung

FRAGE 1 - ICH BEWEGE MICH...

zu Fuss mit dem Velo mit dem Auto
...im Quartier allgemein: O O O
...spezifisch in der Lindenstrasse O O O

FRAGE 2.1 - ICH BEWEGE MICH IM QUARTIER...

mehrmals pro Woche mindestens monatlich seltener nie

...zu Fuss: O O O O

...mit dem Velo: O O O O

...mit dem Auto: O O O O

mehrmals pro Woche mindestens monatlich seltener nie

...zu Fuss: O O O O

...mit dem Velo: O O O O

...mit dem Auto: O O O O
sehr sicher meistens sicher eher unsicher sehr unsicher

...zu Fuss: O O O O

...mit dem Velo: O O O O

...mit dem Auto: O O O O
sehr sicher meistens sicher eher unsicher sehr unsicher

...zu Fuss: O O O O

...mit dem Velo: O O O O

...mit dem Auto: O O O O

FRAGE 4 - STIMMEN SIE ALS VERKEHRSTEILNEHMERIN IN DER LINDENSTRASSE
FOLGENDEN AUSSAGEN ZU?

Nur ausfillen, falls bei Frage 2.2 nicht «nie» gewahlt wurde. Fur benutzte Verkehrsmittel:

Als Fussgéingerln: stimme zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme nicht zu
Ich fiihle mich beim Uberqueren der
. g O O O O
Strasse sicher.
Es ist angenehm, in der
> st ang ’ O O O O
Lindenstrasse zu Fuss zu gehen.
Die Autos sind zu schnell unterwegs. O O O O
Die Autos verhalten sich riicksichtsvoll. O O O O
Die Velos sind zu schnell unterwegs. O O O O
Die Velos verhalten sich riicksichtsvoll. O O O O
Kinder kdnnen sich gut alleine im
2 O O O O
Strassenraum bewegen.
Als Velofahrerin: stimme zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme nicht zu
Ich fihle mich beim Velofahren sicher. O O O O
Es ist angenehm, in der Lindenstrasse
ot ang ' ' O O O O
Velo zu fahren.
Die Autos sind zu schnell unterwegs. O O O O
Die Autos verhalten sich ricksichtsvoll. O O O O
Die Fussgangerinnen verhalten sich 0 0 0 0

ricksichtsvoll.



Anhang 1

Als Autofahrerin: stimme zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme nicht zu

Ich fiihle mich beim Autofahren sicher. O O O O

Es ist angenehm, in der Lindenstrasse
Auto zu fahren.

O O O O
Die Velos verhalten sich riicksichtsvoll. O O O O
O O O O

Die Fussgangerinnen verhalten sich
ricksichtsvoll.

FRAGE 5 - STIMMEN SIE FOLGENDEN AUSSAGEN ZUM VERKEHRSREGIME IN DER
LINDENSTRASSE ZU?

stimme zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme nicht zu

Ich finde das momentane
Verkehrsregime in der Lindenstrasse O O O O
gut.

Das momentane Verkehrsregime in
der Lindenstrasse wird von den Ver- O O O O
kehrsteilnehmenden eingehalten.

FRAGE 6 - HABEN SIE WAHRGENOMMEN, DASS IN DER LINDENSTRASSE EIN BESONDERES

VERKEHRSREGIME GILT (NICHT NUR T30-ZONE)?

O i O rein
FRAGE 7 - VERSTEHEN SIE DAS VERKEHRSREGIME...
es ist mir klar es ist mir zum Teil klar es ist mir unklar
...«T30-Zone» und ist es klar fiir Sie. O O O
...«Velostrasse» und ist es klar fiir Sie. O O O

FRAGE 8 - WIE HAT SICH DIE VERKEHRSSICHERHEIT IN DER LINDENSTRASSE GEGENUBER
DEM BISHERIGEN VERKEHRSREGIME VERANDERT? DIE VERKEHRSSICHERHEIT FUR DEN...

besser als vorher gleich wie vorher schlechter als vorher
...Fussverkehr in der Velostrasse ist nun O O O
..Veloverkehr in der Velostrasse ist nun O O O
...Autoverkehr in der Velostrasse ist nun O O O

FRAGE 9 - ICH FINDE DIE VELOSTRASSE EINE GUTE IDEE:

stimme zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme nicht zu

O O O O

Bemerkungen:

FRAGE 10 - ANGABEN ZU IHRER PERSON

Geschlecht 1 weiblich O mannlich
Wie alt sind Sie? [ unter 20 Jahren [ 20-39Jahre [ 40-641ahre O 651ahre
und mehr
Wohnen und/oder arbeiten Sie in Ll
: iapD wohnen Wieviele Personen leben in Ihrem Haushalt

diesem Quartier (inkl. Ihrer Person)?

Anzahl:

Leben minderjdhrige Kinder in Inrem Haushalt?

D ja D nein
D arbeiten

Folgende Fahrzeuge und Dienstleistungen O Auto [ ™otorrad [ car-sharing-Mitgliedschaft

stehen mir persdnlich zur Verfligung: O velo [ e-Bike ] Abonnement des ffentlichen Verkehrs
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1 Basel, Milhauserstrasse

1.1 Kurzportrait

Velonetz: Basisroute gemiss Teilrichtplan Velo
kein offentlicher Verkehr entlang der Strecke oder querend
Besonderheiten:
— gesamte Strecke Einbahnregime fiir MIV
— markierte Fussgéngerstreifen mit physischen Querungshilfen
— Mit Einfithrung der Velostrasse wird gleichzeitig Tempo 30 (Zone) umgesetzt
(vorher galt Hochstgeschwindigkeit 50 km/h).
— Strecke mit Langsgefille

) -
Loz N T | ‘ \\

mefron

Die Miilhauserstrasse ist eine siedlungsorientierte Quartiersammelstrasse. Der Velos-
trassen-Abschnitt weist eine Lange von 550 m mit drei Kreuzungen auf. Alle Einmiin-
dungen sind mit Trottoiriiberfahrten gestaltet. Fahrzeuge entlang der Miilhauserstras-
se haben also bereits vor Einfiihrung der Velostrasse Vortritt gegeniiber einmiindenden
Fahrzeugen. Der gesamte Abschnitt ist als Einbahn in West-Ost-Richtung mit Veloge-
genverkehr signalisiert.

Der Fahrbahnquerschnitt betrigt 9.0 m. Die vorhandenen Fussginger-Inseln
und die beidseitige Langsparkierung reduzieren die Fahrspur auf ca. 3.5 m und den
Radstreifen auf 1.5 m. Die Fahrbahn verlauft geradlinig mit einem leichten Gefille vom
Kannenfeldplatz bis zur Elsdsserstrasse.

Der Strassenabschnitt ist gemaiss Teilrichtplan Velo Bestandteil der Basisroute,
die als tangentiale Ringverbindung von Basel-Siid (Bachletten/Zoo) bis zur Dreirosen-
briicke fiihrt.
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Abbildung 1 Lage der Velostrasse
Miilhauserstrasse in Basel
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1.2 Pilotphase
Signalisation und Querschnitt

Entlang der Miilhauserstrasse wurden durch die bestehenden Trottoiriiberfahrten ent-
lang der gesamten Strecke keine Anderungen am Vortrittsrecht vorgenommen. Anpas-
sungen fanden hingegen im Rahmen der Anderung des Temporegimes statt: 1 Fuss-
gangerstreifen wurde aufgehoben. 4 Fussgiangerstreifen und die jeweiligen Mittelinseln
wurden fiir die Dauer der Pilotphase beibehalten. Der markierte Velostreifen fiir den
Velogegenverkehr wurde ebenfalls entfernt.

Das Velostrassen-Signal am Kannenfeldplatz wurde nicht zusammen mit der Tempo-
30-Zonen-Signalisation in den Strassenraum platziert, sondern daneben aufs Trottoir
und nicht in Kombination mit weiteren Signalen (keine Torwirkung). Am anderen En-
de, an der Elsisserstrasse wurde das Signal in die Strasse gestellt (Torwirkung).

Abbildung 2 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Basel, Miilhauserstrasse

Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 24. August 2016
Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme Befragung Befragung

Teilnehmende Anstosser
Vorerhebung 21.05.-27.05.2016 26.05.2016 24°C 07.06.2016 -
Zwischenerhebung 09.05.-15.05.2017 09.05.2017 15°C - -
Haupterhebung 19.08.-25.08.2017 22.08.2017 26°C 24.08.2017 15.09.2017
: Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
Periode Anstosser
Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total

Vorerhebung 56 118 84 258 --
Zwischenerhebung -- -- -- -- --
Haupterhebung 158 109 86 353 652

mefron
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Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Miilhauserstrasse / Lothringerstrasse
Streckenbeobachtung:  Miilhauserstrasse 111 in Richtung Kannenfeldplatz

Befragung Verkehrsteilnehmende: =~ Miilhauserstrasse zw. Davidsbodenstrasse und
Vogesenstrasse
Verkehrsmessungen: Miilhauserstrasse zw. Vogesenstrasse und Lothringerstrasse

-R67.

*Harnnenfeld. '
P oA e
I Verkehrsmessung A Befragung Verkehrsteilnehmende > Videoaufnahme Strecke o Videoaufnahme Knoten

Videostill — Knoten Videostill — Strecke

2017-08-22 16:03:58

2017-08-22 07:49:03
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1.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Basel, Miilhauserstrasse

DTV Velo Verkehrsteilnehmende

VelolTag Anstoésser

3000 Messung

2500 Video

2000 +——— 2388 2'270 Unfallstatistik

1500 +———

1000 +— [ ] vorerhebung

500 +— I:I Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Auf der Miilhauserstrasse hat sich das Veloaufkommen innerhalb der Pilotphase um
10 % leicht erhdht. Die Zahlwerte innerhalb der Messperiode zeigen insbesondere eine
Zunahme des Veloverkehrs in Richtung Kannenfeldplatz; d.h. jenes Veloverkehrs, wel-
cher mit einer Steigung im Gegenverkehr fahrt. Im Schnitt fahren téglich 2'600 Velos
(DTV) auf dieser Achse; der DWV-Wert von Montag bis Freitag betragt 2'900 Velos.

In der hochstbelasteten Morgen- und Abendstunde wurden 360 Velos (Dienstag,
8 - 9 Uhr) resp. 330 Velos (Freitag, 18 - 19 Uhr) erfasst.

Im Durchschnitt von 7 Dauerzihlstellen in der Stadt Basel nahm der Velover-
kehr von 2014 bis 2016 um rund 9 % pro Jahr zu. Die in der Velostrasse gemessene
Zunahme liegt damit nahe bei der mittleren Entwicklung. Die Witterungsverhaltnisse
waren bei der Haupterhebung besser als bei den anderen beiden.

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Basel, Miilhauserstrasse Verkehrsteilnehmende

PW/Tag DTV PW Anstosser
3000 Messung
2500 — . — Video

R 6 Unfallstatistik
2000 ——
1500 +—

I:' Vorerhebung
1000 +——
500 +— I:'Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Der motorisierte Individualverkehr hat um 5 % leicht zugelegt. Insbesondere in der
hochstbelasteten Morgenspitzenstunde (8 - 9 Uhr) wurde eine Steigerung von 230 auf
330 Fahrzeuge registriert. Dafiir liegt keine Erkldrung vor. Ein Zusammenhang mit der
Velostrasse kann ausgeschlossen werden, da in keiner Weise der Widerstand fiir den
MIV reduziert wurde.
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Verhiltnis Velo : MIV
Vorerhebung 1:1
Haupterhebung 1:1

(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Basel, Miilhauserstrasse

km/h Geschwindigkeitsniveau Velo VIR TETIET D
Anstosser
50
37 Messung
40 32 Video
33 30
30 ——— 25 Unfallstatistik
—g 26
20 29
22 22
vmax km/h Mo-So
0 ]
0 . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So
Basel, Milhauserstrasse _
km/h Geschwindigkeitsniveau MIV MGl e
Anstdsser
120 102
Messung
100
71 75 Video
80 Unfallstatistik
60
40 -4\;
=0 I:' vmax km/h Mo-So
20 36 31
29 D v85 km/h Mo-So
0 T T 1
VE ZE HE . v50 km/h Mo-So

Vor der Pilotphase mit Tempo 30 galt auf der Miilhauserstrasse Tempo 50; dies spie-
gelt sich sowohl bei den gemessenen Geschwindigkeiten des motorisierten Individual-
verkehrs als auch des Veloverkehrs deutlich wider. In diesem Sinn ist der stetige Riick-
gang des v85 bei beiden Messgruppen erfreulich.

Auffallig ist das hohe Geschwindigkeitsniveau der Velofahrenden. Hier tragt si-
cherlich das leichte Gefille in Richtung Elsdsserstrasse bei, méglicherweise auch das
Einbahnregime fiir den MIV. Die gleichen Faktoren kénnten auch einen Beitrag zu den
sehr hohen Maximalwerten des MIV leisten.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

Basel, Miillhauserstrasse i
Verstehen Sie das Verkehrsregime...? LS SIE )

Anstosser
80

Messun
70 J

Video

60

Unfallstatistik
50
40
30 - 37 - es ist mir klar
20 - _— teilweise klar

21
10 1 m . es ist mir unklar
0 T \

Velostrasse Tempo-30-Zone
N = 608 N =615

% der befragten Anstésser

Die Umfrage bei den Anstdssern ergab, dass 2/3 der Befragten bemerkt haben, dass
neben der Tempo-30-Zone zusitzlich noch ein weiteres Regime auf der Miil-
hauserstrasse gilt. Mit 61 % ist den meisten Anstossern die Bedeutung des Regimes
jedoch nicht oder nur teilweise klar.

Bei dem gingigen Regime der Tempo-30-Zone gab jeder Dritte an, die Bedeu-
tung nicht zu verstehen.

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

Basel, Miilhauserstrasse

Verkehrsteilneh d
Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv? erkenrstefinehmende

70 Anstdsser
c Messung
3 60
S )
g N 59 Video
ug Unfallstatistik
§ 40
c
QL
= 30 34 I:‘ sehr attraktiv
k)
; 20 24 I:I eher attraktiv
© _—
10 -

X 11 4 I:' eher unattraktiv

0 T -—\

. sehr unattraktiv

Vorerhebung Haupterhebung
N =118 N =109

Die Attraktivitdt der Strasse fiirs Velofahren bewerteten die Verkehrsteilnehmenden
bei der Haupterhebung deutlich besser als vor der Pilotphase: 85 % finden die Strasse
sehr oder eher attraktiv; in der Vorhererhebung fanden dies nur 59 % der Befragten.

Es ist anzunehmen, dass insbesondere das reduzierte Geschwindigkeitsregime
einen grossen Einfluss auf die Bewertung hat, da im Gegensatz zu vorher nun ein dhn-
liches Geschwindigkeitsniveau zwischen MIV und Veloverkehr besteht. Dies ist auch
fiir den Velogegenverkehr attraktiver.
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Basel, Miilhauserstrasse

Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv? Verkehrsteilnehmende

Anstdsser
60
Messung
50 Video
50
40 46 Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
24 ———
18 I:' eher attraktiv

1 I:' eher unattraktiv

Vorerhebung Haupterhebung . sehr unattraktiv
N =84 N =86

N
o

=
o
1

% der befragten Autofahrenden
w
)

o

In beiden Befragungsperioden bewerteten Autofahrende die Attraktivitit zu einem
grossen Teil als eher positiv. Gegeniiber der Vorhererhebung wurde die Kategorie "sehr
unattraktiv" jedoch seltener verwendet.

Basel, Miilhauserstrasse

Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv? Verkehrsteilnehmende

60 Anstosser
S Messung

50
é 50 ideo
g — Unfallstatistik
S 40 .
1]
2
< 30 .
5 21 I:' sehr attraktiv
‘@ 20 —m -
§ 8 I:I eher attraktiv
— 10 T —
3 n 2 l:l eher unattraktiv
* 0 . L .

Vorerhebung Haupterhebung . sehr unattraktiv
N =56 N =158

Fiir die Zufussgehenden resultierte im Zuge der Pilotphase eine grosse Attraktivitéts-
steigerung der Miilhauserstrasse. Waren 30 % der Bewertungen zuvor negativ, lag der
Wert in der Haupterhebung nur noch bei 10 %. Des Weiteren gab es innerhalb der po-
sitiven Bewertungskategorien einen Versatz zu "sehr attraktiv".

Auch hier ist anzunehmen, dass insbesondere das reduzierte Geschwindigkeits-
regime einen grossen Einfluss auf die sehr positive Bewertung hat.
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Basel, Miillhauserstrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl

_ 60 Anstosser
& Messung
;8 50
g 40 49 Video
o Unfallstatistik
5 30
o
g 2 25
g 10
©
0 T T T

stimme zu stimme eher stimme eher stimme nicht

zZu nicht zu zu
N =598

74 % der Anstosser gaben an, die Idee der Velostrasse (eher) gut zu finden. Neben den
unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse im Sinne der Veloférderung, bein-
halten die kritischen Anmerkungen von den Anstossern folgende Themen:

— Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes.

— Durch die Trottoiriiberfahrten bestand bereits vorher das Vortrittsrecht auf der
Miilhauserstrasse; was hat die Velostrasse neues gebracht?

— Die Entfernung der Markierung fiir den Velogegenverkehr fiihrt teilweise zu
Konflikten, weil die Verkehrsteilnehmenden jeweils mittiger fahren.

— Unsicherheiten zum Vortrittsrecht am Fussgingerstreifen.

— Es wird weiterhin zu schnell gefahren, auch von den Velofahrenden (E-Bikes,
abwirts), wodurch es zu Konflikten mit querenden Zufussgehenden oder lang-
sameren Autos kommt. Es sollten ebenfalls Geschwindigkeitskontrollen fiir Ve-
lofahrende durchgefiihrt werden.

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

. e N Verkehrsteilnehmende
In der Vorerhebung wurde im beobachteten Abschnitt in 16 Fallen

das Nebeneinanderfahren von Velos gezahlt. In der Haupterhebung Anstosser
waren es 20 Falle. Dies ist zwar eine leichte Steigerung, kann je- Messung
doch durch die geringe Fallzahl nicht in einen direkten Zusammen- Video
hang mit der Velostrasse gestellt werden. Das Nebeneinanderfah- Unfallstatistik

ren ist nur in Ausnahmeféllen geméss Art. 43 Abs. 1 lit. a/b VRV
zulassig. Ein Einflussfaktor kdnnte die Aufhebung des Radstreifens
bergwarts spielen.

(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MiV/Velo?

Die Videoaufnahmen auf einem Streckenabschnitt der Velostrasse
. . - i . Verkehrsteilnehmend
weisen auf eine generelle Abnahme der Uberholvorgange hin. renEiEinenmente

Anstosser
MiV/Velo Velo/Velo "
Vorerhebung 106 75 essung
Haupterhebung 40 54 Video

. Unfallstatistik
Durch das geanderte Temporegime fahren MIV und Velos neu deutlich

ahnlichere Geschwindigkeiten, weshalb es seltener zu Uberhol-
vorgangen kommt.

mefron
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(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Basel, Miillhauserstrasse
Flhlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten

100
® 80
e 84
5 é 82
(o))
85 e0+— 1
o £
L=
5B
o % 40 +—
-
>
20 +——
0 T T
Velofahrende Autofahrende Zufussgehende
N VE =83 N VE =69 NVE =45
N HE =75 N HE = 75 N HE = 142

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

Die Frage, ob sich die einzelnen Verkehrsteilnehmenden sicher fiihlen auf der Miil-
hauserstrasse wurde in der Hauptbefragung bei den Zufussgehenden und Autofahren-
den mit mehr "Ja"-Stimmen beantwortet als vor der Pilotphase, wobei die Verdnde-
rungen innerhalb des Vertrauensintervalls liegen, welches bis zu 11 Prozentpunkten
entspricht. Die Velofahrenden fiihlen sich etwa gleich sicher wie vorher.

Die Anstosser sehen hingegen eine Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Ve-
lofahrende durch das neue Regime. Fiir die anderen beiden Verkehrsteilnehmenden

wird jedoch im Schnitt keine Veranderung gesehen.

Basel , Miilhauserstrasse
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist
gegentber vorher ...

80

70

60 67

62
50

40

30 -

% der befragten Anstosser

fur Velofahrende fur Autofahrende  fiir Zufussgehende

N = 552 N =487 N = 582

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

- schlechter

Die Anstosser sehen hingegen eine Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Velofah-
rende durch das neue Regime. Fiir die anderen beiden Verkehrsteilnehmenden wurden

jedoch im Schnitt keine Verdnderung gesehen.
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(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende

Bei der Vor- und Hauptbefragung gaben die Verkehrsteilnehmenden
an, Konflikte beobachtet oder selbst erlebt zu haben, welche im
Zusammenhang standen mit der Missachtung des Vortrittsrechtes
sowie mit der beidseitigen Parkierung. Wahrend in der Vorerhebung
auch die schlechten Sichtverhaltnisse als Ursache vorkamen, wurde
dieser Grund in der Haupterhebung seltener genannt. Von den
Velofahrenden kam des Weiteren das zu enge Uberholen durch die
anderen Verkehrsteilnehmenden als Ursache von Konfliktsituatio-
nen hinzu.

Videoaufnahmen

Durch die Trottoirliberfahrten bei allen Knoten lag das Vortrittsrecht
vor und wahrend der Pilotphase stets bei den Fahrenden auf der
Mulhauserstrasse und war entsprechend gut erkennbar. Bei der
Vorerhebung wurden insgesamt 10 Vortrittsmissachtungen von
Velos (5) und Motorfahrzeugen (4) gezahlt; in der Haupterhebung
wurden keine Missachtungen registriert.

Entlang des analysierten Streckenabschnittes wurden vor Beginn
der Pilotphase 22 Konflikte gezahlt, welche insbesondere durch
Parkierungsvorgange von Motorfahrzeugen resultierten; in der
Haupterhebungsperiode hingegen wurde kein einziger Konflikt er-
fasst.

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurde total 1 Unfall registriert. Dabei
war ein Velo beteiligt. Es gab keine Verletzten. Beim Unfall handelt
es sich um einen Selbstunfall unter Alkoholeinfluss. Es gibt keinen
Zusammenhang zu den im Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse
umgesetzten Massnahmen.

Anhang 2/ 11

Verkehrsteilnehmende

Anstdsser

Messung

Video

Unfallstatistik

Verkehrsteilnehmende

Anstdsser

Messung

Video

Unfallstatistik

Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Die beriicksichtigte Versuchsperiode dauert gut 16 Monate von der Inbe-
triebnahme am 24. August 2016 bis 31. Dezember 2017. Die Strecke wurde 2018 wegen
einer Baustelle zu einer Sackgasse. In dieser Phase ereignete sich ein Unfall, der in der
Unfallanalyse nicht beriicksichtigt wird. Als Vergleichsperiode wurden 16 Monate vom

24. August 2014 bis 31. Dezember 2015 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode Vergleichsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte  Abweichung  Kennwerte  Abweichung
Anzahl registrierte Unfélle 1 -65 % 7 +145 %
Unfallrate 0.4 -66 % 2.9 +146 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)
Beteiligte Velos 1 +5 % 3 +215 %
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 0.8 +3 % 2.6 +217 %
te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)
Beteiligte Fussganger 0 - 2 +425 %
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 0 - 1 +163 %

regimes an Knoten
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Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode Vergleichsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte Abweichung  Kennwerte  Abweichung

Anzahl Getétete 0 - 0 -

Anzahl Schwerverletzte 0 - 2 +950 %
Anzahl Leichtverletzte 1 -34 % 6 +294 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 3'000 -17 % 39'000 +254 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).

Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurde insgesamt 1 Unfall registriert. In der Vergleichsperiode
ereigneten sich 7 Unfélle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (31. Dezember 2017)
ereigneten sich 15 Unfalle. Der jahrliche Durchschnittswert wahrend der Versuchsperiode (0.8) lag um 65 %
tiefer als der langjahrige Durchschnittswert (2.1). Der Wert der Vergleichsperiode (5.3) lag 145 % hoher.

Im Direktvergleich mit der Vergleichsperiode sieht die Versuchsperiode sehr gut aus.
Samtliche Kennzahlen sind besser. Es zeigt sich jedoch, dass die Vergleichsperiode im
Vergleich zum langjdhrigen Mittel eine besonders ereignisreiche Zeit war, in der alle
Kennwerte deutlich {iberdurchschnittlich schlecht ausfielen. Dies zeigt, welchen gros-
sen Schwankungen das Unfallgeschehen unterworfen ist. Und daher sind selbst die
guten Kennwerte kein Beleg fiir eine Sicherheitssteigerung. Umgekehrt gibt es aber
auch keinen Hinweis auf neue Sicherheitsmingel.

1.4 Einschitzung des Kantons Basel-Stadt
Stimmen vor der Pilotphase...

Motivation und Ziel der Velostrassen in Basel:

Priorisierung einzelner iibergeordneter Achsen innerhalb T3o0-
Zonen

— Erhohung Verkehrssicherheit

Forderung Fuss- und Veloverkehr gemiss USG BS §13

Umsetzung Teilrichtplan Velo

Forderung innovativer Projekte und damit Starkung Image als Velostadt
(wie z.B. fuss- und velofreundliche LSA)

Erwartungen an das Projekt sind positive Erkenntnisse, so dass das Regime der Velos-
trassen auf Bundesebene rechtlich verankert und zukiinftig vermehrt auf Velorouten in
Basel umgesetzt werden kann.

Auch erwarten wir, dass mit den Velostrassen die Attraktivitit von Velorouten in
Tempo 30-Zonen fiir den Pendlerverkehr aber auch fiir Kinder und Jugendliche in der
Freizeit zunimmt. Damit kann eine Verlagerung auf das Velo erreicht und die Ve-
lonutzung bereits frith im Verkehrsverhalten verankert werden.

...und Stimmen nach der Pilotphase

Grundsitzlich positiv, mit einem ,aber...“.

Wirkung fraglich, bzw. eher geringe Wirkung, aber im Grund positiv. Leider wurde das
Verkehrsregime von diversen Leuten nicht verstanden bzw. wurde die Signa-
lisation/Markierung nicht wahrgenommen.
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Die Velostrasse ist eigentlich nichts anderes als die Legitimation der Aufhebung von
Rechtsvortritten in Tempo-30-Zonen.

Die urspriinglich formulierte Erwartung, dass mit den Velostrassen die Attraktivitat
von Velorouten in Tempo-30-Zonen fiir den Pendlerverkehr aber auch fiir Kinder und
Jugendliche in der Freizeit zunimmt, wurde nur teils erfiillt. Einige Velofahrende sind
verunsichert und die Wirkung, dass Velofahren attraktiver wird, wird von der Bevolke-
rung nicht entsprechend wahrgenommen.

Positiv wurde bei der Befragung vor Ort der Einfluss auf den MIV erwdhnt (Autofah-
rer sind vorsichtiger), auch finden viele die Grundidee gut. So richtig begeistert
waren jedoch nur wenige.

Velofahrende sind zu schnell und nehmen weniger Riicksicht als vorher.
E-Bikes sind Teil dieses Problems.
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2 Basel, St. Alban-Rheinweg

2.1 Kurzportrait

Tempo-30-Zone bereits vor Einfithrung Velostrasse
Velonetz: Basisroute gemass Teilrichtplan Velo

kein offentlicher Verkehr entlang der Strecke oder querend
— Besonderheiten:

— teilweise Einbahnregime fiir MIV

— nur einseitig Verzweigungen vorhanden

Der St. Alban-Rheinweg ist eine siedlungsorientierte Erschliessungsstrasse in einer
Tempo-30-Zone. Der Velostrassen-Abschnitt verlauft geradlinig entlang des
Rheinufers. Er weist eine Liange von 980 m auf und hat einseitig zehn Einmiindungen
(davon waren 7 vortrittsberechtigt vor Beginn des Pilotprojektes). Einzelne Teilab-
schnitte sind als Einbahn signalisiert, wobei der Velogegenverkehr durchgehend ist.

Der Querschnitt der Fahrbahn (inkl. Parkierung) betragt 6.1 - 7.0 m. Auf dem St.
Alban-Rheinweg ist Langsparkierung vorhanden, die meisten davon auf der Rheinsei-
te.

Der Strassenabschnitt ist Bestandteil der Basisroute des vom Regierungsrat ver-
abschiedeten Teilrichtplans Velo und eine wichtige Langsachse fiir den Fuss- und Velo-
verkehr. Sie ist iiberdies Teil der nationalen Velowanderrouten 2 und 3.




Pilotversuch Velostrassen | Anhang 2: Detaillierte Auswertung der Pilotprojekte | Anhang 2/ 16
Basel, St. Alban-Rheinweg

Lage

=HNY_ S NSRS T, A S
%fij% e f.:i ™
% .‘272. _‘”: .{.'-. 3 3 %MAE@ ) N ___,_‘ —= K V- é; 3R :_

3% Bo {?{dﬁn 2 \%%\ in : Y ﬂﬂ I o 4o

2 W
S\ %
’\§\ Jéitibate

AN 7 7 Bat. Bt o i
ﬁ T WSS N
\i P NG
: ] et

Ty
‘»‘FCJ*\_?}.: l: 4

Abbildung 3 Lage der Velostrasse
St. Alban-Rheinweg in Basel
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2.2 Pilotphase

Signalisation und Querschnitt

Fiir die Pilotphase wurden auf dem St. Alban-Rheinweg die Rechtsvortritte bei 7 Kno-
ten aufgehoben und die neue Vortrittsregelung entsprechend markiert. An den Knoten
wurden die entsprechenden Velopiktogramme markiert; zwischen den Knoten wurden
keine zusitzlichen Piktogramme hinzugefiigt.

Die Signale zu Beginn und am Ende des Velostrassenabschnittes befinden sich
auf dem Trottoir (keine Torwirkung).

Es fand keine Neuorganisation oder Reduktion der Parkplitze auf der Strassen-
parzelle statt. Auf der gesamten Linge blieb das Angebot der einseitigen Langsparkie-
rung bestehen.

PP

e (00030183

Schavenburgerstrasse (00030153

Abbildung 4 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Basel, St. Alban-Rheinweg
Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 25. August 2016

Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme Befragung Befrggung
Teilnehmende Anstosser
Vorerhebung 01.06. - 07.06.2016 01.06.2016  18°C 07.06.2016 -
Zwischenerhebung 17.05. - 23.05.2017 18.05.2017 22°C & - -
Haupterhebung 09.08. - 25.08.2017 24.08.2017 28°C 22.08.2017 15.08. - 15.09.2017
Periode Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total Anstosser
Vorerhebung 82 172 32 286 --
Zwischenerhebung - - -- -- --
Haupterhebung 17 124 33 174 573

mefron
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Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: St. Alban-Rheinweg / Beim Letziturm
Streckenbeobachtung:  Letziplatz in Richtung Miihleberg / Wettsteinbriicke

Befragung Verkehrsteilnehmende: St. Alban-Rheinweg / Beim Letziturm
Verkehrsmessungen: St. Alban-Rheinweg / Letziplatz
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2.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Basel, St. Alban-Rheinweg

DTV Velo Verkehrsteilnehmende
VeIOITag Anstoésser
2000 Messung
Video
1'784
1500 Unfalistatistik
1'356

1000 +———

I:' Vorerhebung
500 +—— I:I Zwischenerhebung
- Haupterhebung
0

Zwischen der Vor- und Haupterhebung wuchs das tigliche Veloaufkommen auf dem
St. Alban-Rheinweg um 550 Velos auf rund 1'9o0 Velos an; dies entspricht einer Zu-
nahme von 40 % beim DTV, was weit iiber der mittleren jahrlichen Zuwachsquote des
Veloverkehrs in der Stadt Basel von rund 9 % liegt. Wird nur der Werktagsverkehr
(DWYV) von Montag bis Freitag betrachtet, so liegt das Aufkommen bei durchschnittlich
2'090 Velos pro Tag.

Wahrend der Messung fuhren in der hochstbelasteten Abendstunde (Mittwoch,
17 - 18 Uhr) rund 290 Velos auf dem St. Alban-Rheinweg.

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Basel, St. Alban-Rheinweg Verkehrsteilnehmende
DTV PW

PW/Tag Anstosser
1000 Messung

800 — Video

802 Unfallstatistik

600 +—

400 — D Vorerhebung

200 ——— I:I Zwischenerhebung

0 ! Haupterhebung

Obwohl der St. Alban-Rheinweg in der Strassennetzfunktion fiir den motorisierten
Individualverkehr als Zubringer fiir Ziel-/Quellverkehr eingestuft wird, hat sich das
Verkehrsaufkommen innerhalb der Messperiode stetig erhoht. Gegeniiber der Aus-
gangslage hat der MIV-DTV um 15 % zugenommen. Ein Zusammenhang mit der Velos-
trasse kann nicht ausgeschlossen aber auch nicht bestitigt werden.

Verhaltnis Velo : MIV
Vorerhebung 1.6:1
Haupterhebung 2:1
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Basel, St.Alban-Rheinweg
Verkehrsteilnehmende

km/h Geschwindigkeitsniveau Velo
Anstosser
50
Messung
40 :
29 29 29 video
30 26 Unfallstatistik
25 @u— —C—== @ 24
20
21 20 vmax km/h Mo-So
10 19 L]
0 . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So

Basel, St.Alban-Rheinweg

Verkehrsteilnehmende

km/h Geschwindigkeitsniveau MIV
100 Anstosser
82 Messung
80 . :
59 - Video
60 Unfallstatistik
40 36 34 33
o= — e —
D vmax km/h Mo-So
20 30 29 28
. - v85 km/h Mo-So
VE ZE HE [—| v50 km/h Mo-So

Der St. Alban-Rheinweg war bereits vor der Pilotphase Teil einer Tempo-30-Zone und
wies mit 36 km/h einen zu hohen v85-Wert MIV fiir eine Tempo-30-Zone auf. In der
Haupterhebungswoche betrug das v85 der Autofahrenden 33 km/h.

Das erfasste v85-Geschwindigkeitsniveau beim Veloverkehr betrug auf Hohe des
Letziplatzes bei allen drei Messwochen ca. 25 km/h. Auch die erfassten Spitzen sind
mit jeweils 29 km/h konstant geblieben. Die Messung erfolgte rund 100 m vom néchs-
ten Knoten mit Vortrittsinderung entfernt.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

80
g 70
:}3
@ 60
<
< 50
j3
® 40
2 30
S 20
x

10

0

Basel, St. Alban-Rheinweg
Verstehen Sie das Verkehrsregime...?

27
10
15

Velostrasse
N =539

Tempo-30-Zone
N =535
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Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

- es ist mir klar
I:' teilweise klar
. es ist mir unklar

Auf die Frage, ob die AnstGsser wahrgenommen haben, dass auf dem St. Alban-
Rheinweg ein besonderes Verkehrsregime gilt — nicht nur Tempo-30-Zone — gaben
79 % an, dies getan zu haben. 44 % der befragten Anstosser ist jedoch die Bedeutung

des Regimes «Velostrasse» nicht oder nur teilweise bekannt.

Bei dem gingigen Regime der Tempo-30-Zone gab jeder Dritte an, die Bedeu-
tung nicht zu verstehen.

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

70
60
50
40
30
20
10

% der befragten Velofahrenden

Basel, St. Alban-Rheinweg

Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv?

58
41
37
9]
4 1
Vorerhebung Haupterhebung
N =172 N =124

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

- sehr attraktiv
I:' eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
- sehr unattraktiv

Uber 90 % der Velofahrenden stufen den St. Alban-Rheinweg sowohl mit als auch ohne
das Regime Velostrasse als sehr oder eher attraktiv ein.
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% der befragten Autofahrenden

Basel, St. Alban-Rheinweg
Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv?

52
47
25 24 I
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Vorerhebung Haupterhebung
N =32 N =233
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Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

- sehr attraktiv

eher attraktiv

I:' eher unattraktiv

sehr unattraktiv

Bei den Autofahrenden wird der St. Alban-Rheinweg grosstenteils als attraktiv einge-
stuft. Im Zuge des neuen Regimes gab es bei der negativen Bewertung eine leichte Ver-
besserung hin zu "eher attraktiv". Die Verdnderungen bewegen sich allerdings inner-
halb des Vertrauensintervalls.

Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv?

71
22 23
6
0

80
70
60
50
40
30
20

% der befragten Zufussgehenden

10
0

Basel, St. Alban-Rheinweg

-6 00000
0

Vorerhebung Haupterhebung
N =82 N=17

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

- sehr attraktiv
I:I eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
. sehr unattraktiv

Zufussgehende schitzen den St. Alban-Rheinweg mit und ohne Velostrassen-Regime
als sehr/eher attraktiv ein (94 %). Einen Einfluss auf die Attraktivitdt der Strasse hat

das neue Regime bei den befragten Teilnehmenden nicht.
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Basel, St. Alban-Rheinweg

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl
60 Anstosser
50 Messung
40 Video
30 Unfallstatistik

20

20
0 T T T

stimme zu  stimme eher stimme eher stimme nicht
zu nicht zu zZu

% der befragten Anstdsser

N =511

69 % der Anstosser gaben an, die Idee der Velostrasse (eher) gut zu finden. Jeder Fiinf-
te der Befragungsteilnehmenden lehnt die Velostrasse jedoch génzlich ab. Kritische
Anmerkungen von den Anstossern fokussieren folgende Themen:

— Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes; auch vor Ort fiir
Ortsunkundige ist die Bedeutung nicht erkennbar.

— Esresultieren sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs (E-Bikes),
wodurch es zu Konflikten mit querenden Zufussgehenden oder langsameren Au-
tos kommt. Es sollten ebenfalls Geschwindigkeitskontrollen fiir Velofahrende
durchgefiihrt werden.

— Trotz velospezifischem Regime fahren weiterhin zu viele Velos auf dem Trottoir.

— Die langen Parkierungsbereiche schrankt die Einsehbarkeit fiir querende Zu-
fussgehende ein.

Neben den unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse im Sinne der Veloforde-
rung, wurde positiv bewertet, dass durch die neue Regelung die zuvor schlechte Ein-
sehbarkeit in die Querstrassen geklart werden konnte. Dies habe zur Erhohung der
Verkehrssicherheit beigetragen.

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

In der Vorerhebung wurden in 22 Fallen nebeneinander fahrende Verkehrsteilnehmende
Velos im analysierten Abschnitt mittels Kamera erfasst. In der .
Haupterhebung wurde eine annahernde Verdopplung der Falle auf Messung
43 registriert. Der St. Alban-Rheinweg gehort zu einer nationalen
Velowanderroute. Gemass Art. 43 Abs. 1 lit. ¢ VRV ist das Video
Nebeneinanderfahren hier erlaubt. Im Bereich des Kamerastandorts Unfallstatistik
wurden keine Veranderungen des Querschnitts vorgenommen.
(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MiV/Velo?
Die Videoaufnahmen entlang der Strecke weisen auf eine generelle Verkehrsteilnehmende
Abnahme der Uberholvorgénge hin; dies insbesondere bei denen N
zwischen Velos und Motorfahrzeugen (- 40 %).
Messung

MiIV/Velo Velo/Velo Video
Vorerhebung 37 35 Unfalistatistik
Haupterhebung 22 29
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(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Basel, St. Alban-Rheinweg

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende
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c 96 Messung
€ 80 - Video
c C
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9E go I Unfallstatistik
52
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g ® 40 +—
S é I:I Vorerhebung
s 20 —
> . Haupterhebung
0 T
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE = 145 N VE = 28 NVE =77
N HE =105 N HE =30 N HE =17

Bei der Frage, ob sich der Velofahrende auf dem St. Alban-Rheinweg sicher fiihlt, lag
die Zustimmung bei 84 % in der Vorerhebung und 86 % in der Haupterhebung.

Der Grossteil der befragten Autofahrenden gab an, sich auf dem St. Alban-
Rheinweg sicher zu fiihlen. In der Vorerhebung bestétigten dies 88 %; bei der Haupt-
befragung teilten 91 % der Befragten diese Einschitzung.

Zufussgehende fithlen sich auf dem St. Alban-Rheinweg sehr sicher. Bei der Vor-
erhebung gaben 96 % der Befragten dies an. Eine durchgéngige Zustimmung mit 100 %
ergab die Befragung im Rahmen der Haupterhebung.

Alle Veranderungen liegen innerhalb des Vertrauensintervalls, das bis zu 12 Pro-
zentpunkten entspricht.

Basel, St. Alban-Rheinweg

Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist Verkehrsteilnehmende

gegenuber vorher ... Anstosser
80 Messung
70 Video
60 67 Unfallstatistik
. >

30 - 37 . besser
20 1 I:' gleich

10 -

0 - - schlechter

fir Velofahrende fiir Autofahrende fiir Zufussgehende
N = 481 N = 458 N = 507

% der befragten Anstdsser

Die Anstosser wurden in der Haupterhebung gefragt, wie sie die Verkehrssicherheit mit
dem Velostrassen-Regime gegeniiber vorher einschitzen. Im Durchschnitt empfinden
die Anstosser keine Verdnderung mit dem neuen Regime.

Dies insbesondere fiir die Zufussgehenden, wo 67 % keine Verdanderung sehen.
Leicht anders sieht es betreffend Velos und MIV aus, die sich die gleiche Verkehrsfla-
che teilen. Die Verkehrssicherheit von Autofahrenden wird von ungefahr gleich vielen
Befragten als schlechter resp. besser eingeschitzt. Fiir die Velofahrenden wird die Ver-
kehrssicherheit hingegen deutlich positiver als friiher eingestuft; 51 % sagen, es sei nun
besser.
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(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende Verkehrsteilnehmende
Bei der Vorerhebung gaben die Verkehrsteilnehmenden an, Konflik- A BREET

te beobachtet oder selbst erlebt zu haben, welche im Zusammen- Messung

hang standen mit der Missachtung des Vortrittsrechtes sowie mit Video

der Parkierung. In der Haupterhebung wurden die Missachtung des
Vortrittsrechtes sowie die Parkierung ebenfalls als Ursachen ange- Unfallstatistik
geben, jedoch kam neu auch die erhdhte Geschwindigkeit der Ver-

kehrsteilnehmenden als Grund hinzu.

Videoaufnahmen

Die Kameras am Knoten und auf der Strecke haben nur eine gerin-
ge Anzahl an Konflikten registriert: Zu einer Missachtung des
Rechtsvortrittsrechtes kam es in 3 Fallen, davon 2 Félle verursacht
durch Velofahrende und in einem Fall durch den MIV. Entlang der
Strecke wurden 6 Konfliktsituationen erfasst, welche jedoch unter-
schiedliche Ursachen hatten. In der Haupterhebung wurden keine
Konflikte beobachtet.

Die Auswertung der Konfliktsituationen fiir den Knoten St. Alban-Rheinweg/ Beim
Letziturm hat ergeben, dass sowohl Autofahrende als auch Velofahrende das geltende
Vortrittsregime in der Velostrasse beachten. Insgesamt wurden 3 Verstosse in der Vor-
erhebung gezahlt; in der Zwischen- und Haupterhebung wurden keine Verstosse regis-
triert.

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Waéhrend der Versuchsperiode wurden keine Unfalle registriert. Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

Die Versuchsperiode dauerte vom 20. August 2016 bis 30. Juni 2018 (gut 22 Monate).
Da in dieser Phase kein einziger Unfall registriert wurde, wird auf eine vergleichende
Analyse mit einer Vergleichsperiode verzichtet.

mefron
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2.4 Einschitzung des Kantons Basel-Stadt
Stimmen vor der Pilotphase...

Motivation und Ziel der Velostrassen in Basel:
— Priorisierung einzelner iibergeordneter Achsen innerhalb T30-
Zonen
Erhohung Verkehrssicherheit
Forderung Fuss- und Veloverkehr geméss USG BS §13
— Umsetzung Teilrichtplan Velo
Forderung innovativer Projekte und damit Starkung Image als Velostadt
(wie z.B. fuss- und velofreundliche LSA)

Erwartungen an das Projekt sind positive Erkenntnisse, so dass das Regime der Velos-
trassen auf Bundesebene rechtlich verankert und zukiinftig vermehrt auf Velorouten in
Basel umgesetzt werden kann.

Auch erwarten wir, dass mit den Velostrassen die Attraktivitit von Velorouten in
Tempo 30-Zonen fiir den Pendlerverkehr aber auch fiir Kinder und Jugendliche in der
Freizeit zunimmt. Damit kann eine Verlagerung auf das Velo erreicht und die Ve-
lonutzung bereits frith im Verkehrsverhalten verankert werden.

...und Stimmen nach der Pilotphase

43

Grundsitzlich positiv, mit einem ,aber...."“.

Wirkung fraglich, bzw. eher geringe Wirkung, aber im Grund positiv. Leider wurde das
Verkehrsregime von diversen Leuten nicht verstanden bzw. wurde die Signa-
lisation/Markierung nicht wahrgenommen.

Die Velostrasse ist eigentlich nichts anderes als die Legitimation der Aufthebung von
Rechtsvortritten in Tempo-30-Zonen.

Die urspriinglich formulierte Erwartung, dass mit den Velostrassen die Attraktivitat
von Velorouten in Tempo-30-Zonen fiir den Pendlerverkehr aber auch fiir Kinder und
Jugendliche in der Freizeit zunimmt, wurde nur teils erfiillt. Einige Velofahrende sind
verunsichert und die Wirkung, dass Velofahren attraktiver wird, wird von der Bevolke-
rung nicht entsprechend wahrgenommen.

Positiv wurde bei der Befragung vor Ort der Einfluss auf den MIV erwiahnt (Autofah-
rer sind vorsichtiger), auch finden viele die Grundidee gut. So richtig begeistert
waren jedoch nur wenige.

Velofahrende sind zu schnell und nehmen weniger Riicksicht als vorher.
E-Bikes sind Teil dieses Problems.
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3 Bern, Militarstrasse - Beundenfeld-
strasse

3.1 Kurzportrait

Tempo-30-Zone bereits vor Einfithrung Velostrasse

Velonetz: Velohauptroute mit hohem Standard abseits von Hauptverkehrsstrasse
— kein 6ffentlicher Verkehr entlang der Strecke oder querend

— Besonderheit: teilweise Einbahnregime MIV

Der Strassenzug Militidrstrasse - Beundenfeldstrasse ist eine siedlungsorientierte Er-
schliessungsstrasse. Er verlduft auf insgesamt rund 1 '000 m als Parallelachse zur Ach-
se Moserstrasse - Rodtmattstrasse, welche aufgrund der Tramschienen keine optima-
len Bedingungen zum Velofahren bietet.

Die Achse Militarstrasse - Beundenfeldstrasse ist Bestandteil des Velohauptrou-
tennetzes gemiss dem Stadtentwicklungskonzept STEK 2016 der Stadt Bern und eine
oft gewihlte, radiale Pendlerroute. Sie bietet eine Alternative zur parallel verlaufenden
und fiir Velos weniger attraktiven Moserstrasse.

Auf der Militarstrasse werden die bestehenden, versetzten Parkfelder auf eine
Seite gelegt, sodass dem Veloverkehr eine geradlinige, durchgehende freie Durch-
fahrtsbreite von rund 4.3 m verbleibt. Auf der Beundenfeldstrasse werden die beste-
henden, versetzten Schrigparkfelder in beidseitige Lingsparkfelder umgewandelt, dem
Veloverkehr verbleibt eine durchgehende Fahrbahnbreite von rund 6.0 m mit geradli-
nigem Verlauf. Auf die Parkplatzzahl hatte die Neuanordnung kaum einen Einfluss.
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Abbildung 5 Lage der Velostrasse
Militdr-/ Beundenfeldstrasse in Bern
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3.2 Pilotphase
Signalisation und Querschnitt

An 7 Knoten wurde der Rechtsvortritt aufgehoben. Bei Querstrassen, wo ein Einbahn-
regime oder eine Trottoiriiberfahrt besteht, wurden keine weiteren Massnahmen um-
gesetzt. Die Velo-Piktogramme wurden bei jeder Querstrasse sowie auf der Beunden-
feldstrasse auch zwischendurch entlang der Strecke (aufgrund der Linge von Abschnit-
ten ohne Querstrassen) markiert. Die Signale zu Beginn und am Ende des Velostras-
senabschnittes befinden sich im Strassenraum (Torwirkung).

Es fand eine Neuanordnung der Parkplitze auf der Strassenparzelle statt. Auf
der Beundenfeldstrasse wurden die zuvor schrig angeordneten Parkfelder zu
Liangsparkierungen ummarkiert. Aufgrund der verfiigbaren Strassenbreite wurde die
beidseitige Parkierung beibehalten. Die Parkpléitze auf der Militarstrasse wurden in
ihrer Anordnung optimiert, so dass ldngere Abschnitte entstanden mit der Parkierung
nur auf einer Strassenseite (statt wechselseitiger Parkierung).

= 29a 290 . a7
= a1 33 3
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Abbildung 6 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Bern, Beundenfeld-/Militérstrasse

Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 13. Oktober 2016

Periode Verkehrsmessung Videoaufnahmen Befragung Befragung Anstdsser
Teilnehmende

Vorerhebung 14.06.-21.06.2016 14.06.2016 17°C 12.06.2016 -

Zwischenerhebung 15.05.-21.05.2017 09.05.2017 14°C - -

Haupterhebung 04.09.-10.09.2017 05.09.2017 26°C 05.09.2017 XX

Periode Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total Anstosser

Vorerhebung 50 103 52 205 -

Zwischenerhebung -- -- -- -- --

Haupterhebung 54 120 51 225 243

mefron
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Bern, Militarstrasse - Beundenfeldstrasse

Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Beundenfeldstrasse / Kasernenstrasse
Streckenbeobachtung:  Beundenfeldstrasse zwischen Mezenerweg
in Richtung Spitalackerplatz

Befragung Verkehrsteilnehmende: =~ Knoten Beundenfeld-/Spitalackerstrasse
Verkehrsmessungen: Knoten Beundenfeld-/Spitalackerstrasse
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Kasern

I Verkehrsmessung A\ Befragung Verkehrsteilnehmende > Videoaufnahme Strecke 0 Videoaufnahme Knoten

Videostill — Knoten Videostill — Strecke

Nicht vorhanden; Nachreichung durch Stadt Bern
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3.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse
Verkehrsteilnehmende

DTV Velo
Velo/Tag Anstosser
2000 Messung
1500 1'736 Video
Unfallstatistik
1'401
1000 +——-
I:' Vorerhebung
500 +——— D Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Die Velobelastung hat auf der Militar-/Beundenfeldstrasse um 33 % von 1'400 auf
1'860 Velos zugenommen. Werden nur die Werktage (DWYV) betrachtet, so gab es eine
Steigerung von 1'670 auf 2'280 Velos, d.h. + 37 %. Die Zunahme in der Velostrasse liegt
deutlich iiber dem Mittelwert ausgewahlter stadtischer Zahlstellen, bei denen fiir die
gleichen Zahlperioden eine Zunahme von 17 % verzeichnet wurde.

In der Morgenspitzenstunde (7 - 8 Uhr) wurden in der Haupterhebung 320 Ve-
los gezihlt; in der Abendspitzenstunde (17 - 18 Uhr) waren es 310 Velos.

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Bern, Militdr-/ Beundenfeldstrasse

DTV PW Verkehrsteilnehmende
PW/Tag Anstosser
1000 Messung
800 Video
Unfallstatistik
600 — 691 696
400 1 I:' Vorerhebung
200 - I:' Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Entgegen der Entwicklung beim Veloverkehr hat die MIV-Belastung abgenommen.
War das Aufkommen in der Zwischenerhebung noch konstant, liegt der DTV gegen-
iiber vorher nun bei 470 Fahrzeugen, was einem Riickgang um 32 % entspricht.

Die Belastung in der Morgen- (7 - 8 Uhr) und Abendspitzenstunde (17 - 18 Uhr)
liegt bei jeweils 50 Fahrzeugen.

Das Verhiltnis von Velos zum MIV betragt damit auf der Militir-/Beundenfeldstrasse
mehr als 6 : 1in der MSP und ASP.

Verhaltnis Velo : MIV

Vorerhebung 2:1
Haupterhebung 4:1
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse

km/h Geschwindigkeitsniveau Velo Verkehrsteilnehmende
57 Anstosser
60 5T
50 a4 B Messung
Video
40 Unfallstatistik
30 25 26
20 23 @ —— ®
vmax km/h Mo-So
10 18 20 21 I:'
0 | | | . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So
Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse _
km/h Geschwindigkeitsniveau MIV HEL IR TR
70 Anstosser
58 59
60 53 Messung
50 Video
40 29 35 Unfallstatistik
29 —
20 v
5 25 27 D vmax km/h Mo-So
10
. | | | B ve5 kmvn Mo-so
VE ZE HE |—| v50 km/h Mo-So

Das Geschwindigkeitsniveau hat sich sowohl beim MIV als auch beim Veloverkehr
innerhalb der Erfassungsperiode stetig erhoht. Beim MIV betriagt das v85 nun 35 km/h
und liegt damit iiber dem Maximum fiir Tempo-30-Zonen. Der Veloverkehr ist eben-
falls schneller unterwegs und betrigt nun 26 km/h.

ODb es sich bei den erfassten Maximalwerten beim Velo wirklich um ein schnelles
E-Bike handelt oder doch filschlicherweise um ein Motorrad, kann nicht mehr eruiert
werden. Nichtsdestotrotz liegen die Maximumwerte in beiden Gruppen mit 57 resp.
59 km/h sehr hoch.

Da auf der Beundenfeldstrasse die Parkierung neu in Langsrichtung angeordnet
wurde und dadurch eine 6.0 m breite Fahrbahn {ibrigbleibt, resultieren in Kombinati-
on mit dem Vortrittsrecht kaum geschwindigkeitsmindernde Hindernisse entlang der
Strecke. Die Messung erfolgte rund 70 m vom nichsten Knoten mit Vortrittsinderung
entfernt.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

90
80
70
60
50
40
30
20
10

% der Befragten Anstosser

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse

Verstehen Sie das Verkehrsregime...? iz el

Anstosser

Messung
Video
Unfallstatistik
- es ist mir klar
30 I:' teilweise klar
_ T . es ist mir unklar
12 3

Velostrasse Tempo-30-Zone
N =239 N =239

88 % der befragten AnstGsser haben angegeben, dass ihnen neben der Tempo-30-Zone
auch ein weiteres Verkehrsregime aufgefallen ist. Die Bedeutung der Velostrasse ist
jedoch nur rund der Halfte bekannt, wahrend die Regelungen innerhalb einer Tempo-
30-Zone 85 % der Befragten kennen.

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

70

60

50

40

30

20

% der befragten Velofahrenden

10

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse

. . X Verkehrsteilnehmende
Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv?

Anstdsser

Messung

Video

64
Unfallstatistik
41
— . sehr attraktiv
— I:' eher attraktiv
6 .
11 2 0 D eher unattraktiv
— i

Vorerhebung Haupterhebung - sehr unattraktiv

N =103 N =120

Die Velofahrenden sehen im Zuge des Velostrassen-Regimes eine deutliche Attraktivi-
titssteigerung fiir das Velo; obwohl bereits im vorherigen Zustand die Militir-/ Beun-
denfeldstrasse positiv bewertet wurde. Jeder Zweite bewertet sie als sehr attraktiv.
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Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse
Finden Sie die Strasse als Autofahrender attraktiv?

B
o

e N N W W
o U o un O un
| | | | |

% der befragten Autofahrenden

41
37
37 35
Vorerhebung Haupterhebung
N =52 N =51

Anhang 2/ 34

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:I eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
. sehr unattraktiv

Ein ausgeglichenes und konstantes Bild zeigt sich bei den befragten Autofahrenden:
Jeweils rund die Hélfte bewertet die Militar-/Beundenfeldstrasse als attraktiv respekti-
ve unattraktiv. Die beiden mittleren «eher»- Kategorien stellen dabei die deutliche

Mehrheit bei den Antworten dar.

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse
Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv?

60
c
£ 48
o 40
(2]
(2]
2
S 30 -
c
Q
2 20 -
& 10 16
g 11
0
3
0 L~
Vorerhebung Haupterhebung
N =50 N =54

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:' eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
- sehr unattraktiv

Die Zufussgehenden auf der Militir-/Beundenfeldstrasse sehen mit der Inbetriebnah-
me der Velostrasse nur eine geringfiigige Anderung in der Attraktivitit fiir sie selbst.
Bewerteten die Befragten in der Vorerhebung die Strasse mit 82 % als eher/sehr at-
traktiv, gaben dies in der Haupterhebung 89 % der Zufussgehenden an. Die Verdnde-
rung liegt allerdings innerhalb des Vertrauensintervalls.
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% der befragten Anstdsser

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl

60 Anstosser
50 Messung
51
40 Video
30 Unfallstatistik
20 24
10
L
0 T T T

stimme zu stimme eher stimme eher stimme nicht
Zu nicht zu Zu

N =236

75 %

der befragten Anstosser bewertet das Velostrassen-Regime als eine gute Idee

(stimme zu / stimme eher zu). Kritische Anmerkungen von den Anstossern fokussieren
folgende Themen:

Ungeniigende Information und ungeniigende Signalisation zur Bedeu-
tung des Regimes; auch vor Ort fiir Ortsunkundige ist die Bedeutung nicht er-
kennbar.

Es resultieren sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs (E-Bikes),
wodurch es zu Konflikten mit querenden Zufussgehenden oder langsameren Au-
tos kommt. Es sollten ebenfalls Geschwindigkeitskontrollen fiir Velofahrende
durchgefiihrt werden.

Das Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs, entlang der Velostrasse
und diese querend, wird als zu hoch eingestuft fiir eine Quartierstrasse. Des Wei-
teren fahrt auch der MIV zu schnell.

Kritisch wird es an den Fussgéngerstreifen im Schulbereich, wo insbesondere die
E-Bikes nicht mehr anhalten.

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

In der Vorerhebung wurden in 19 Fallen nebeneinander fahrende Verkehrsteilnehmende
Velos im analysierten Abschnitt mittels Kamera erfasst. In der .
Haupterhebung wurde auf der Militdr-/Beundenfeldstrasse ein An- Messung
stieg dieses Verhaltensmusters registriert: 78 Falle von nebenei- Video

nander fahrenden Velos wurden gezahlt. Das Nebeneinanderfahren

ist nur in Ausnahmefallen gemass Art. 43 Abs. 1 lit. a/b VRV zulas-

Unfallstatistik

sig. Im Bereich des Beobachtungsstandorts wurde der Querschnitt
begradigt und verbreitert.
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(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MiV/Velo?

Das Uberholverhalten hat sich zwischen der Vor- und Haupterhe- Verkehrsteilnehmende
bung auf der Militdr-/Beundenfeldstrasse verandert. Wurden vor der .
Inbetriebnahme in etwa gleich viele Situationen von Uberholmand- Messung

vern bei MIV/Velo und Velo/Velo erfasst, so zeigte sich bei der Video

Haupterhebung ein starker Anstieg der Velo/Velo-Uberholmanéver.
Dies kann begriindet sein durch die hdhere Anzahl an Velos (héhe-
re Wahrscheinlichkeit jemanden Uberholen zu missen), kann aber
auch auf schnellere E-Bikes zurlickzufiihren sein oder ein Hinweis
auf unterschiedliche Nutzergruppen sein (Komfortfahrer, Pendler).

Unfallstatistik

MiV/Velo Velo/Velo
Vorerhebung 29 32
Haupterhebung 41 85

(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Bern, Militar-/ Beundenfeldstrasse

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende

100 Anstdsser
s Messung
2 80 T gy KB Video
22 79
gc 60 — Unfallstatistik
Q< 62
5% 40 ——
S e
X2 I:I Vorerhebung
5 20 —
> - Haupterhebung
0
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE = 87 N VE = 42 N VE = 31
N HE = 107 N HE =42 NHE =45

Das Sicherheitsempfinden ist tendenziell gestiegen. Aufgrund der niedrigen Anzahl
Befragter (N-Werte) liegen alle Verdnderungen unter dem Vertrauensintervall und sind
damit statistisch nicht belastbar.
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Bern, Militdr-/ Beundenfeldstrasse Verkehrsteilnehmende
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist gegeniiber
vorher ... Anstosser
70 Messung
60 Video

Unfallstatistik

50
40
30
20
10

0

% der befragten Anstosser

- schlechter

fir Velofahrende fiir Autofahrende fiir Zufussgehende

N =237 N =237 N =237

Von den befragten Anstossern sieht ein Grossteil keine Verdnderung bei der Verkehrs-
sicherheit fiir die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. Fiir die Velofahrenden wird
die Sicherheit besser gegeniiber vorher eingeschitzt. Bei den Autofahrenden und Zu-
fussgehenden empfinden hingegen 25 % resp. 26 % eine Verschlechterung.

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende
Die Autofahrenden und Velofahrenden gaben in der Vorerhebung Verkehrsteilnehmende
schlechte Sichtverhéltnisse und die Vortrittsmissachtung als hgu-

Anstosser
figste Ursachen flr selbst erlebte oder beobachtete Konfliktsituatio- Messung
nen an. Zufussgehende gaben die zu hohen Geschwindigkeiten als

Video

primare Ursache an. Wahrend der Pilotphase hat ein Grossteil der
Befragten keine Konfliktsituationen beobachtet oder erlebt. Wurde Unfallstatistik
die Frage jedoch bejaht, wurde die Vortrittsmissachtung als Haupt-

ursache aufgefiihrt.

Videoaufnahmen

Die Auswertung der Kameraaufnahmen am Knoten Beundenfeld-/
Kasernenstrasse ergab, dass vor der Inbetriebnahme 34 Missach-
tungen des Rechtsvortrittes bestanden (15 verursacht durch Velo-
fahrende / 19 durch Autofahrende). In der Haupterhebung gab es 31
Missachtungen des geltenden Vortrittsrechtes (14 / 17).

Entlang der Strecke wurden zuvor 11 Konflikte gezahlt; in der
Haupterhebung waren es 6 Konfliktsituationen. Die Ursachen sind
unterschiedlich (Parkierungsvorgang, Fussgangerquerung, Missach-
tung Vortritt).

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurden total 2 Unfélle registriert. Vet elngimens

Dabei waren zwei Velos beteiligt. Eine Person wurde schwer und Anstésser

eine leicht verletzt. Bei den Unfallen handelt es sich um einen

Einbiege- und einen Auffahrunfall. Der Einbiegeunfall steht in einem Messung
Video

Zusammenhang zu den im Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse
umgesetzten Massnahmen (Anderung Vortrittsregime  am Unfallstatistik
betreffenden Knoten). Der Auffahrunfall kann im Zusammenhang mit

hohen Geschwindigkeiten stehen.
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Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Die Versuchsperiode dauerte rund 20.5 Monate von der Inbetriebnahme
am 13. Oktober 2016 bis 30. Juni 2018. Als Vergleichsperiode wurden 20.5 Monate
vom 13. Oktober 2014 bis 30. Juni 2016 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode Vergleichsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte Abweichung  Kennwerte  Abweichung

Anzahl registrierte Unfalle 2 2% 2 2%
Unfallrate 1.3 -11 % 1.5 +1 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)

Beteiligte Velos 2 +193 % 0 -
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 1.8 +144 % 0.0 -
te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)

Beteiligte Fussganger 0 - 0 -
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 1 +120 % 0 -
regimes an Knoten

Anzahl Getétete 0 - 0 -
Anzahl Schwerverletzte 1 +339 % 0 -
Anzahl Leichtverletzte 1 +10 % 2 +120 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 2'800 -45 % 3'900 -23 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).

Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurden insgesamt 2 Unfélle registriert. In der Vergleichsperio-
de ereigneten sich ebenfalls 2 Unfalle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (31. Dezem-
ber 2017) ereigneten sich 9 Unfalle. Damit lag die mittlere Unfallzahl pro Jahr beider Analyseperioden bei
1.2 und waren damit praktisch gleich (2 % tiefer) wie in der gesamten Betrachtungsperiode. Die Unfallrate
fiel in der Versuchsperiode etwas tiefer aus, da die Verkehrsbelastung zugenommen hatte.

Angesichts der sehr tiefen Unfallzahlen ist eine quantitative Auswertung der kurzen
Betrachtungszeitraume nicht sinnvoll. Das Unfallgeschehen ist viel zu grossen zufalli-
gen Schwankungen unterworfen. Es kann lediglich festgestellt werden, dass keine
Hinweise bestehen, dass die Einfilhrung der Velostrasse neue Sicherheitsméngel zur
Folge gehabt hitte.

3.4 Einschitzung der Stadt Bern
Stimmen vor der Pilotphase...

Die Stadt Bern will ihren Veloverkehrsanteil von derzeit rund 11 % bis ins Jahr 2030
auf mindestens 20 % steigern. Das vorhandene Potenzial des Veloverkehrs soll voll
ausgeschopft werden. Dazu wurden viele verschiedene Massnahmen zu einer Veloof-
fensive zusammengefasst, welche 2016 gestartet wurde. Der wichtigste Bestandteil
dabei ist der Aufbau eines zusammenhingenden Routennetzes aus direkten, schnellen,
komfortablen und sicheren Veloverbindungen.

Besondere Beachtung finden dabei die Bediirfnisse der "komfort-orientierten" Velofah-
renden. Das Velofahren soll so attraktiv und sicher werden, dass auch jene Personen-
gruppe, welche bisher noch nicht mit dem Velo unterwegs war, gerne mit dem Velo in
der Stadt unterwegs ist. Die Einfilhrung von "Velostrassen" eignet sich ideal dafiir,
besonders jene Nutzergruppe anzusprechen. Aus diesem Grund hat die Verkehrspla-
nung der Stadt Bern elf verschiedene Strassenabschnitte in Bern auf ihre Eignung als
Velostrasse, aufgrund der vom ASTRA definierten Voraussetzungen, evaluiert.
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Die Achse Militarstrasse — Beundenfeldstrasse im stadtischen Breitenrain-Quartier ist
eine viel befahrene Veloroute, welche auch haufig von Velopendlerinnen und Velo-
pendlern benutzt wird. Mit der Einfiihrung einer Velostrasse auf dieser Achse soll der
Komfort und die Sicherheit fiir die Velofahrenden auf dieser wichtigen Veloroute er-
hoht werden.

...und Stimmen nach der Pilotphase

Die beiden Velostrassen in Bern entsprechen den Stossrichtungen der stadtischen Ve-
lo-Offensive und die Erwartung lag vor allem darin, auch in Nebenstrassen durch
Quartiere qualitativ hochwertige Velohauptrouten anbieten zu konnen. Diese Erwar-
tung wurde durch die Velostrassen erfiillt. Eine rege Nutzung der Velostrassen wurde
wahrgenommen.

Es gab in der Versuchszeit auch bereits Anfragen fiir weitere Velostrassen in anderen
Quartieren.
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4 Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

4.1 Kurzportrait

— Tempo-30-Zone bereits vor Einfiihrung Velostrasse
Velonetz: Velohauptroute mit hohem Standard abseits von Hauptverkehrsstrasse
kein offentlicher Verkehr entlang der Strecke oder querend
Besonderheit:
— Unterbruch der Velostrasse am Biihlplatz (Kreisverkehrsplatz)
—Unterbruch der Velostrasse am Knoten Freie-/Muesmattstrasse (Polleranlage)

Der Strassenzug Erlachstrasse - Freiestrasse ist eine siedlungsorientierte Erschlies-
sungsstrasse. Er verlauft auf insgesamt 760 m und verbindet unter anderem eine Viel-
zahl von Standorten der Universitdt Bern im Stadtteil Langgasse. Die Achse Erlachstra-
sse - Freiestrasse ist Bestandteil des Velohauptroutennetzes gemass dem Stadtentwick-
lungskonzept STEK 2016 der Stadt Bern und eine insbesondere von Angehorigen der
Universitat Bern oft gewéhlte Alternativroute zur Hauptverkehrsstrasse Langgassstras-
se. Sie weist zwei separate Teilstrecken auf, da die Velostrasse am Kreisel Biihlplatz
kurz unterbrochen wird.

Am Knoten Muesmattstrasse / Freiestrasse besteht seit Herbst 2015 eine Durch-
fahrtssperre fiir den motorisierten Individualverkehr mit einer Polleranlage. Die
Durchléssigkeit fiir den Veloverkehr langs ist jedoch gegeben. Aufgrund der besonde-
ren Vortrittsregelung wird das Velostrassensignal an diesem Knoten wiederholt. Der
Veloverkehr erhilt Vortritt (vgl. Foto unten links).

Der Strassenquerschnitt betrdgt 6.8 m. Im Grundsatz wurden die Langsparkfel-
der auf eine Seite genommen, sodass eine Durchfahrtsbreite von 4.8 m bleibt. Auf ei-
nem Streckenabschnitt wird partiell eine beidseitige Parkierung belassen, um den
Durchfahrtswiderstand fiir den motorisierten Verkehr beizubehalten und dessen Ge-
schwindigkeit zu bremsen. Die verbleibende Durchfahrtsbreite betrigt 3.0 m. Auf die
Parkplatzzahl hatte die Neuanordnung kaum einen Einfluss.
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Abbildung 7 Lage der Velostrasse
Erlach-/Freiestrasse in Bern
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4.2 Pilotphase
Signalisation und Querschnitt

Fiir die Pilotphase wurden auf dem gesamten Abschnitt an 6 Knoten die Rechtsvortrit-
te aufgehoben. Bei Querstrassen, wo eine Trottoiriiberfahrt besteht, wurden keine wei-
teren Massnahmen umgesetzt. Obwohl der Knoten Muesmatt-/Freiestrasse nicht Be-
standteil der Velostrasse ist, wird auch hier den Querstrassen der Vortritt entzogen, um
die Bedeutung der Velostrasse hervorzuheben. Bei der Parkierung fand eine Optimie-
rung statt, so dass lingere Abschnitte entstanden mit der Parkierung nur auf einer
Strassenseite. Lokal wurde bewusst eine wechselseitige Parkierung eingerichtet, um
einen Durchfahrtswiderstand zu erzeugen.
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Abbildung 8 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Bern, Freiestrasse/Erlachstrasse
Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 13. Oktober 2016

Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme Befragung Befragung
Teilnehmende Anstdsser
Vorerhebung 28.05.-06.06.2016 | 02.06.2016 17°C 02.06.2016 -
Zwischenerhebung 29.04.-05.05.2017 { 02.05.2017 13°C - -
Haupterhebung 18.09.-24.09.2017 | 21.09.2017 19°C 21.09.2017 XX
e Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
eriode .
Zufussgehende | Velofahrende i Autolenkende Total Anstosser
Vorerhebung 51 107 50 208 -
Zwischenerhebung - -- -- - --
Haupterhebung 71 203 57 331 211

mefron
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Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Freiestrasse / Fellenbergstrasse
Streckenbeobachtung:  Freiestrasse zwischen Lerchenweg und Muesmattstrasse
in Richtung Muesmattstrasse

Befragung Verkehrsteilnehmende:  Freiestrasse zw. Fellenbergstrasse - Lerchenweg
Verkehrsmessungen: Freiestrasse zwischen Fellenbergstrasse - Lerchenweg
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l Verkehrsmessung A Befragung Verkehrsteiinehmende > Videoaufnahme Strecke o Videoaufnahme Knoten

Videostill — Knoten Videostill — Strecke

Nicht vorhanden; Nachreichung durch Stadt Bern
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4.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

DTV Velo Verkehrsteilnehmende

Velo/Tag Anstosser

2500 Messung

2000 Video

Unfallstatistik
1500 - 1'711 1'816
1000 —— I:' Vorerhebung
500 —— I:I Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Das Veloaufkommen auf der Erlach-/Freiestrasse ist innerhalb der Pilotphase stetig
gestiegen. Insgesamt wurden in der Haupterhebungsperiode 25 % mehr Velos beim
DTV erfasst als vor Beginn der Pilotphase (+430 Velos). Diese Zunahme ist hoher als
der Mittelwert ausgewahlter Zihlstellen der Stadt Bern fiir die gleiche Messperiode von
17 %. In den beiden hochstbelasteten Stunden am Morgen (8 - 9 Uhr) und am Abend
(17 - 18 Uhr) wurden rund 260 resp. 280 Velos gezihlt.

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

DTV PW Verkehrsteilnehmende

PW/Tag Anstosser
1000 Messung

800 Video

765 Unfallstatistik

600 +—— 732

400 - I:' Vorerhebung

200 — I:' Zwischenerhebung

0 - Haupterhebung

Die Zahlen des motorisierten Individualverkehrs weisen die entgegengesetzte Entwick-
lung auf: Hier gingen die Werte stetig zuriick, so dass zwischen der Vor- und Haupter-
hebung 16 % weniger Fahrzeuge gezihlt wurden (-120 Motorfahrzeuge). Wihrend die
Abendspitzenwerte mit rund 100 Fahrzeugen (17 - 18 Uhr) konstant blieben, gab es in
der Morgenspitzenstunde einen leichten Riickgang um 10 % auf rund 70 Fahrzeuge

(8 -9 Uhr).

Verhiltnis Velo : MIV
Vorerhebung 2:1
Haupterhebung 3:1

mefron
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

km/h Geschwindigkeitsniveau Velo UELEULEETUCe
€0 56 57 Anstdsser
o1
0 Messung
5
Video
40 Unfallstatistik
30 73 24 24
o = O
20
-0 I:' vmax km/h Mo-So
10 19 19
o . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

km/h Geschwindigkeitsniveau MIV MGl e
56 57 Anstosser
60 50
Messung
50
Video
40 31 > 32 Unfallstatistik
30 4+ G———— ®
20
23 23 23 D vmax km/h Mo-So
10
. - v85 km/h Mo-So
VE ZE HE |—| v50 km/h Mo-So

Die fiir Velo und MIV gemessenen Geschwindigkeiten zeigen iiber die gesamte Pilot-
projektphase konstante Werte: 32 km/h beim MIV und 24 km/h beim Veloverkehr. Im
Abschnitt der Verkehrsmessungen gab es keine Anderungen am Querschnitt im Zuge
des Pilotprojektes. Die Messung erfolgte in unmittelbarer Nihe zu einem Knoten mit
Vortrittsanderung.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

Verstehen Sie das Verkehrsregime...? iz el

100 Anstosser
Messung

[
3 80 Video
@ Unfallstatistik
< 60
c
2
g
"E 40 -esistmirklar
om
3 32 I:' teilweise klar
o 20
(=)

. es ist mir unklar

0

Velostrasse Tempo-30-Zone
N =206 N =206

Ein Grossteil der befragten Anstosser gab an, wahrgenommen zu haben, dass ein neues
Verkehrsregime auf der Erlach-/Freiestrasse gilt: 88 % bejahten dies. Die Bedeutung
des Regimes ist jedoch nur jedem zweiten bekannt (45 % teilweise klar / unklar).

Bei der Frage nach der Bedeutung des gingigen Tempo-30-Zonen-Regimes,
gaben hingegen 90 % an, diese zu kennen.

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

Verkehrsteilneh d
Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv? erkenrstefinenmende

70 Anstdsser
Messung
60 66
Video
30 Unfallstatistik
50
40 44

30 - . I:‘ sehr attraktiv
20 A N I:I eher attraktiv

% der befragten Velofahrenden

10 - _— I:' eher unattraktiv
2 1 3 3
0 r L . . sehr unattraktiv
Vorerhebung Haupterhebung
N =107 N =203

Die Erlach-/Freistrasse wurde in den beiden Erhebungsphasen von den befragten Ve-
lofahrenden mit 97 resp. 94 % als attraktiv oder sehr attraktiv eingestuft. In der Haupt-
erhebung gab es vor allem einen Versatz von eher zu sehr attraktiv.

Im Zuge des Velostrassen-Pilotprojektes wurde neben den verdnderten Vortritts-
regelungen auch die Parkierung angepasst, so dass weniger Engstellen bestehen bzw.
langere Abschnitte entstehen, mit der Parkierung nur auf einer Seite statt wechselnder
Anordnung.
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50

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse
Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv?

40

30

20 A

10 A

% der befragten Autofahrenden

42 4“4 p
30
_ﬂ 3
_
Vorerhebung Haupterhebung
N =50 N =57
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Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:I eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
. sehr unattraktiv

Die Befragung der Autofahrenden zeigt kein eindeutiges Bild. Die Attraktivitit wird in
beiden Befragungsphasen mehrheitlich weder als attraktiv noch als unattraktiv einge-
stuft. Verdnderungen gab es in den beiden Extrema: Sowohl die sehr gute als auch sehr
schlechte Bewertung nahm ab. Die Differenz liegt innerhalb des Vertrauensintervalls.

Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

60
c
g 50 57
) 51
5
> 40
[2]
2
=}
E 30 32
L
g 20 -
13 6
5 10 - 10
©
S 2 1
0 I . ——
Vorerhebung Haupterhebung
N =51 N =71

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:' eher attraktiv
I:' eher unattraktiv

sehr unattraktiv

Zufussgehende bewerteten die Erlach-/Freiestrasse vor Beginn der Pilotphase zu 92 %
als eher/sehr attraktiv. In der Haupterhebung hat insbesondere die Kategorie «eher
unattraktiv» zugelegt, auf Kosten der beiden positiven Kategorien. Insgesamt bewerten
jedoch noch 83 % der befragten Zufussgehenden die Strasse als attraktiv. Die Differenz
liegt innerhalb des Vertrauensintervalls.
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Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl

. 70 Anstosser
g 60 Messung
E 50 59 Video

<

g 40 Unfallstatistik
2 30

©

; 20 10

:e u v |

0\ 0 T T T

stimme zu stimme eher stimme eher stimme nicht

zZu nicht zu zZu
N =203

Das Konzept der Velostrasse finden 73 % der befragten Anstdsser (eher) gut.

Neben den unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse im Sinne der Veloforde-
rung, wurde positiv bewertet, dass nun eine gute Alternative bestehe fiir die vielbefah-
rene Langgassstrasse, wo zudem noch zahlreiche Lichtsignale den Verkehrsfluss sto-
ren. Kritische Anmerkungen von den Anstossern fokussieren folgende Themen:

— Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes.

— Esresultieren sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs, wodurch
es zu Konflikten mit querenden Zufussgehenden oder langsameren Autos
kommt. Es sollten ebenfalls Geschwindigkeitskontrollen fiir Velofahrende
durchgefiihrt werden.

— In Bereichen mit beidseitiger Parkierung ist das Kreuzen von MIV-Velo nicht
moglich, wodurch Konflikte entstehen.

— Die Polleranlage fiihrt zu zahlreichen Konflikten zwischen allen Verkehrsteil-
nehmenden; Velofahrende mit Anhinger haben Probleme durchzufahren.

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

Auf dem analysierten Abschnitt der Erlach-/Freiestrasse wurden in Verkehrsteilnehmende
der Vorerhebung in 22 Féllen nebeneinander fahrende Velos ge- N
zahlt. In der Haupterhebung wurden 151 Situationen gezahit, wo Messung
Velos nebeneinander fuhren. Das Nebeneinanderfahren ist nur in Video

Ausnahmefallen gemass Art. 43 Abs. 1 lit. a/b VRV zulassig.

Im Bereich des Kamerastandorts wurde der Querschnitt nicht ver- Unfallstatistik

andert.
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(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MIV/Velo?

Das Uberholverhalten Velo/Velo hat sich zwischen der Vor- und Verkehrsteilnehmende
Haupterhebung verandert: Von 28 auf 69 erfasste Situationen. Dies .
kann begriindet sein durch die hdéhere Anzahl an Velos (hohere Messung
Wahrscheinlichkeit jemanden Uberholen zu missen), kann aber Video

auch auf schnellere E-Bikes zurtickzuflihren sein sowie ein Hinweis

auf unterschiedliche Nutzergruppen sein (Komfortfahrer, Pendler). Unfallstatistik

MiIV/Velo Velo/Velo
Vorerhebung 14 28
Haupterhebung 11 69

(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende

Anstosser
100
Messung

3 92

- 80 +—— Video
5 5 85
SE 78 Unfallstatistik
EE 60 +—
o <
Qg
R 1
< 40 I:I Vorerhebung
X O
X

[)

> 20 +— . Haupterhebung

0
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE =91 N VE = 39 N VE =47
N HE =172 N HE =48 N HE =62

Obwohl Autofahrende die Attraktivitit der Strasse fiir den MIV eher als durchschnitt-
lich beantwortet hatten (siehe Frage 5), so stuften sie die Verkehrssicherheit jedoch als
sehr gut ein: 86 % der Autofahrenden stimmten dieser Frage in der Haupterhebung zu.

Velofahrende und Zufussgehende stimmten in beiden Befragungen der Frage
nach der Sicherheit ebenfalls zu einem Grossteil zu: 84 resp. 9o % fiihlen sich sicher.
Alle Veranderungen liegen innerhalb des Vertrauensintervalls, der zwischen 7 und 13
Prozentpunkte betragt.
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Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist Verkehrstelnehmende
gegenuber vorher ... Anstésser
70 Messung

Video

Unfallstatistik

% der befragten Anstosser

. schlechter

fur Velofahrende fur Autofahrende  fiir Zufussgehende =

N =205 N =205 N =205

Die Anstosser schitzen die Verkehrssicherheit in erster Linie fiir die Velofahrenden
hoher ein durch das neue Regime: 61 % gaben «besser» an. Fiir die Autofahrenden
sehen rund 30 % eine Verschlechterung infolge des Velostrassen-Regimes; bei den
Zufussgehenden geben rund 20 % eine Sicherheitsabnahme an.

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende

Die Zufussgehenden und Autolenkenden gaben in der Vor- und Verkehrsteilnehmende
Haupterhebung zum Grossteil an, auf dem Abschnitt der Velostras- Anstosser

se noch keine Konfliktsituationen erlebt oder beobachtet zu haben. Messung

Die befragten Velofahrenden bejahten hingegen diese Frage und
gaben in beiden Erhebungen Vortrittsmissachtungen oder unklare
Situationen zum Vortrittsrecht als Ursache an.

Video

Unfallstatistik

Videoaufnahmen

Am Knoten Freie-/Fellenbergstrasse wurden vor der Inbetriebnahme
der Velostrasse insgesamt 23 Missachtungen des Rechtsvortrittes
gezahlt; davon 16 verursacht durch Velofahrende. In der Haupter-
hebung gab es 17 Missachtungen des Vortrittsrechtes; davon 6
durch Velofahrende.

Die Konflikte entlang der Strecke bewegten sich auf einem tiefen
Niveau: 9 in der Vorerhebung und 3 in der Haupterhebung. Diese
standen in vielen Fallen in Verbindung mit Parkierungsvorgéngen
des MIV, wo die anderen Verkehrsteilnehmenden abgedrangt wer-
den.

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurden total 3 Unfalle registriert.

. . - . Verkehrsteilnehmende
Dabei waren drei Velos beteiligt. Eine Person wurde schwer und

eine leicht verletzt. Bei den Unfallen handelte es sich um einen Anstosser
Uberholunfall zwischen zwei Velos, eine Kollision eines Messung
Velofahrenden mit einer sich oOffnenden Wagentire und einen Video

Parkierunfall ohne Velobeteiligung. Die Unfalle hatten somit keinen
Zusammenhang zu den im Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse
umgesetzten Massnahmen. Sie kdnnten aber im Zusammenhang
mit hohen Geschwindigkeiten stehen.

Unfalistatistik

mefron



Pilotversuch Velostrassen | Anhang 2: Detaillierte Auswertung der Pilotprojekte | Anhang 2/ 52
Bern, Erlachstrasse - Freiestrasse

Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Die beriicksichtigte Versuchsperiode dauert gut 20.5 Monate von der In-
betriebnahme am 13. Oktober 2016 bis 30. Juni 2018. Als Vergleichsperiode wurden
20.5 Monate vom 23. Oktober 2014 bis 30. Juni 2016 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode Vergleichsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte = Abweichung  Kennwerte  Abweichung

Anzahl registrierte Unfalle 3 +32 % 3 +32 %
Unfallrate 1.8 +24 % 1.9 +34 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)

Beteiligte Velos 3 +120 % 2 +46 %
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 2.4 +97 % 1.9 +52 %
te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)

Beteiligte Fussganger 0 - 0 -
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 0 - 1 +339 %
regimes an Knoten

Anzahl Getétete 0 - 0 -
Anzahl Schwerverletzte 1 +339 % 0 -
Anzahl Leichtverletzte 1 -12 % 2 +76 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 1'100 -61 % 2'400 -10 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).

Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurden insgesamt 3 Unfélle registriert. In der Vergleichsperio-
de ereigneten sich ebenfalls 3 Unfalle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (31. Dezem-
ber 2017) ereigneten sich 10 Unfalle. Der jahrliche Durchschnittswert wahrend der Versuchs- und der Ver-
gleichsperiode (je 1.8 Unfalle) lag um 32 % hoéher als der langjahrige Durchschnittswert (1.4).

Angesichts der sehr tiefen Unfallzahlen ist eine quantitative Auswertung der kurzen
Betrachtungszeitraume nicht sinnvoll. Das Unfallgeschehen ist viel zu grossen zufalli-
gen Schwankungen unterworfen. Es kann lediglich festgestellt werden, dass keine
Hinweise bestehen, dass die Einfithrung der Velostrasse neue Sicherheitsmingel zur
Folge gehabt hitte.

4.4 Einschitzung der Stadt Bern
Stimmen vor der Pilotphase...

Die Stadt Bern will ihren Veloverkehrsanteil von derzeit rund 11 % bis ins Jahr 2030
auf mindestens 20 % steigern. Das vorhandene Potenzial des Veloverkehrs soll voll
ausgeschopft werden. Dazu wurden viele verschiedene Massnahmen zu einer Veloof-
fensive zusammengefasst, welche 2016 gestartet wurde. Der wichtigste Bestandteil
dabei ist der Aufbau eines zusammenhingenden Routennetzes aus direkten, schnellen,
komfortablen und sicheren Veloverbindungen.

Besondere Beachtung finden dabei die Bediirfnisse der "komfort-orientierten” Velofah-
renden. Das Velofahren soll so attraktiv und sicher werden, dass auch jene Personen-
gruppe, welche bisher noch nicht mit dem Velo unterwegs war, gerne mit dem Velo in
der Stadt unterwegs ist. Die Einfithrung von "Velostrassen" eignet sich ideal dafiir,
besonders jene Nutzergruppe anzusprechen. Aus diesem Grund hat die Verkehrspla-
nung der Stadt Bern elf verschiedene Strassenabschnitte in Bern auf ihre Eignung als
Velostrasse, aufgrund der vom ASTRA definierten Voraussetzungen, evaluiert.
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Die Achse Erlachstrasse — Freiestrasse im stiadtischen Linggasse-Quartier ist eine viel
befahrene Veloroute, welche insbesondere von Studenten rege benutzt wird. Mit der
Einfiihrung einer Velostrasse wird eine attraktive Veloverbindung zwischen verschie-
denen Standorten der Universitit geschaffen.

...und Stimmen nach der Pilotphase

Die beiden Velostrassen in Bern entsprechen den Stossrichtungen der stadtischen Ve-
lo-Offensive und die Erwartung lag vor allem darin, auch in Nebenstrassen durch
Quartiere qualitativ hochwertige Velohauptrouten anbieten zu konnen. Diese Erwar-
tung wurde durch die Velostrassen erfiillt. Eine rege Nutzung der Velostrassen wurde
wahrgenommen.

Es gab in der Versuchszeit auch bereits Anfragen fiir weitere Velostrassen in anderen
Quartieren.
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5 Luzern, Bruchstrasse - Taubenhaus-
strasse

5.1 Kurzportrait

— Tempo-30-Zone bereits vor Einfiihrung der Velostrasse

— Velonetz: Basisroute

— Besonderheit:

markierte Fussgéangerstreifen

in Knotenbereichen teilweise Radstreifen vorhanden

— teilweise Einbahnregime MIV

kurzer Abschnitt mit Linienbus (Pilatus- bis Klosterstrasse)

Die Taubenhaus-/Bruchstrasse ist eine siedlungsorientierte Strasse, weist eine Liange
von 1'380 m auf und hat drei Einmiindungen. Einzelne Teilabschnitte der betreffenden
Strecke sind als Einbahn mit gestattetem Velogegenverkehr signalisiert.

Der Querschnitt der Fahrbahn betragt 5.0 - 6.0 m. Auf der Taubenhausstrasse
sind keine Parkfelder markiert, auf der Bruchstrasse sind beidseitig Langsparkfelder
markiert. Die Fahrbahn verlauft geradlinig mit wenigen horizontalen Versitzen.

Die Strassenabschnitte sind Bestandteil des Velowegnetzes und bilden Bestand-
teil einer Veloroute, die von Emmen nach Kriens fiihrt. Sie bietet eine Alternative zu
einer parallel verlaufenden sehr stark belasteten Hauptverkehrsstrasse.
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Abbildung 9 Lage der Velostrasse
Taubenhaus- / Bruchstrasse in Luzern
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Anhang 2/ 57

5.2 Pilotphase
Signalisation und Querschnitt

Auf der Achse Taubenhaus-/Bruchstrasse wurde an 3 Knoten der Rechtsvortritt res-
pektive der Vortrittsentzug mittels STOP aufgehoben und die neue Vortrittsregelung
zugunsten der Velostrasse markiert. An einigen Knoten wurden die bestehenden Rad-
streifen beibehalten. Die 17 markierten Fussgidngerstreifen wurden entlang der gesam-
ten Strecke ebenfalls beibehalten. Es fand keine Anpassung der Parkplitze auf der
Strassenparzelle statt.

Die Signale zu Beginn und am Ende des Velostrassenabschnittes befinden sich
auf dem Trottoir (keine Torwirkung), wurden jedoch mit den iibrigen Signalen zusam-
men positioniert; z.B. Beginn Tempo-30-Zone, Einbahnregime, Fahrverbot.

—
i—__=
He——=

=
H

i

Abbildung 10 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Luzern, Taubenhaus-/Bruchstrasse

Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 1. August 2016 (bis 5. Juni 2017)

Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme Befragung Befragung
Teilnehmende Anstdsser
Vorerhebung 02.07.-08.07.2016 07.07.2016  28°C 05.07.2016 -
Zwischenerhebung 13.09.-19.09.2016 13.09.2016 27°C - -
Haupterhebung 15.05.-21.05.2017 16.05.2017 25°C 16.05.2017 09.06.-09.07.2017
Periode Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total Anstosser
Vorerhebung 48 147 55 250 -
Zwischenerhebung -- -- - - -
Haupterhebung 58 120 59 237 275

mefron
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Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Bruchstrasse / Klosterstrasse
Streckenbeobachtung:  Bruchstrasse 57 in Richtung Klosterstrasse

Befragung Verkehrsteilnehmende: Bruchstrasse 57
Verkehrsmessungen: Bruchstrasse 57 und Taubenhausstrasse 31
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5.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Luzern, Bruchstrasse

DTV Velo Verkehrsteilnehmende
Velo/Tag Anstoésser
4000 Messung
3500 Video
3000 - 3'354 3026 Unfallstatistik
2500 +——
2000 +——
1500 +—— I:'Vorerhebung
1000 - I:IZwischenerhebung
500 +——
0 - Haupterhebung
Luzern, Taubenhausstrasse _
DTV Velo Verkehrsteilnehmende
Velo/Tag Anstosser
3500 Messung
3000 +—— 2047 Video
2500 +— 2'779 Unfallstatistik
2000 +——
1500 - I:IVorerhebung
1000 ——
Zwischenerhebun
500 +—— I:I °
0 . Haupterhebung

Die Stadt Luzern hat an zwei Messpunkten Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Das
Veloaufkommen ist mit iiber 3'000 Velos pro Tag bereits vor der Inbetriebnahme der
Velostrasse auf einem hohen Niveau.

Auf dem Abschnitt der Bruchstrasse wurde beim DTV ein leichtes Wachstum
von 7 % gegeniiber der Vorerhebung registriert, welcher nun bei 3'600 liegt. Der Zu-
wachs ist gut halb so gross wie die mittlere Velozahlenentwicklung von mehreren Zahl-
stellen der Stadt Luzern in den entsprechenden Monaten. Dies bedeutet, dass keine
positive Wirkung der Velostrasse auf das Veloaufkommen feststellbar ist.

Montag bis Freitag (DWV) erhoht sich das Aufkommen auf durchschnittlich
4'150 Velos pro Tag. Zugelegt hat auch das Veloaufkommen in der Morgenspitzenstun-
de zwischen 7 - 8 Uhr, wo bei der Haupterhebung 510 Velos gezdhlt wurden (+ 12 %);
in der massgebenden Abendspitzenstunde wurden 580 Velos erfasst (+ 9 %).

Das Veloaufkommen auf der Taubenhausstrasse blieb mit rund 3'000 gezihlten
Velos (DTV) relativ konstant. Wird nur der Werktagsverkehr betrachtet, betrigt das
durchschnittliche Aufkommen 3'500 Velos pro Tag. In den beiden hochstbelasteten
Stunden des Tages betrigt das Veloaufkommen 420 Velos am Morgen (7 - 8 Uhr) und
490 Velos am Abend (17 - 18 Uhr).
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(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Luzern, Bruchstrasse

DTV PW Verkehrsteilnehmende

PW/Tag Anstosser

3000 Messung

2500 —— 2618 Video

2000 - 2'468 Unfallstatistik

1500 +—

1000 - I:I Vorerhebung

500 - I:' Zwischenerhebung

0 . Haupterhebung
Luzern, Taubenhausstrasse
DTV PW Verkehrsteilnehmende

PW/Tag Anstosser

1000 Messung

800 Video

Unfallstatistik
600 +— 702
643
400 +— I:' Vorerhebung
200 —— I:' Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Auf der Bruchstrasse befindet sich der MIV-DTV mit durchschnittlich 2'600 Fahrzeu-
gen pro Tag in der Vor- und Haupterhebung auf einem dhnlichen Niveau. In der Mor-
genspitzenstunde (8 - 9 Uhr) wurden 220 Fahrzeuge erfasst; in der Abendspitzenstun-
de (17 - 18 Uhr) 240 Fahrzeuge.

Ein #hnliches Bild zeigt sich bei der Taubenhausstrasse, wo in der Vor- und
Haupterhebung 700 resp. 740 Fahrzeuge pro Tag gezdhlt wurden. Ein Grossteil der
Fahrten findet in den Morgen- und Abendstunden statt: 110 Fahrzeuge in der MSP
(7 - 8 Uhr) und 140 Fahrzeuge in der ASP (17 - 18 Uhr).

Wiéhrend auf der Bruchstrasse weder der MIV noch das Velo iiberprasent sind,
betrégt das Verhiltnis zwischen Velo und MIV auf der Taubenhausstrasse 4 : 1.

Verhiltnis Velo : MIV

Bruchstrasse
Vorerhebung 1.3:1
Haupterhebung 14:1
Taubenhausstrasse
Vorerhebung 43:1

Haupterhebung 4:1
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Luzern, Bruchstrasse

km/h Geschwindigkeitsniveau Velo Verkehrsteilnehmende
50 45 45 " Anstdsser
. Messung
40 )8 Video
27 26.4 -
30 Unfallstatistik
I +
20 »
22 21 vmax km/h Mo-So
0 L]
0 . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So
Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse
km/h Geschwindigkeitsniveau Velo
50 45 45
39.2
40 -
30 27 26 23.9
F
*.; 4
20
10 19 19 19
0 T . )
VE ZE HE

Die beiden Geschwindigkeitsmessungen zeigen, dass sich der Veloverkehr auf einem
hohen Durchschnittsniveau auf der Taubenhaus- und Bruchstrasse bewegt. In der Vor-
erhebung betrug das v85 auf beiden Abschnitten 27 km/h. Lediglich auf der Tauben-
hausstrasse hat sich dieser Wert in der Haupterhebung leicht spiirbar reduziert auf
24 km/h. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass es sich bei den erfassten Maxi-
malwerten beim Velo jeweils um Motorrader gehandelt hat.
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Luzern, Bruchstrasse
Geschwindigkeitsniveau MIV

km/h
57
60 51
50 45
40 n 31 »
30 o e °
. 26 27 76
10
0 i .
VE ZE HE
Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse
km/h cs Geschwindigkeitsniveau MIV
60
49
50 44
40 33 31
— - 30
30
20 28 </ 25
10
0 i .
VE ZE HE
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Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung

Video

Unfallstatistik

I:I vmax km/h Mo-So

- v85 km/h Mo-So

v50 km/h Mo-So

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung

Video

Unfallstatistik

I:' vmax km/h Mo-So

. v85 km/h Mo-So
D v50 km/h Mo-So

Das in der Haupterhebung erfasste v85 des MIV betrug auf beiden Strassenabschnitten
30 km/h. Gegeniiber der Vorerhebung stellt dies einen stabilen Wert dar. In allen drei
Erhebungsperioden sank jedoch das vimax von 51 auf 45 km/h respektive von 58 auf 44
km/h. Bei beiden Messstellen sind die ndachsten Knoten mit Vortrittsanderung deutlich
iiber 100 m entfernt.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse

Verstehen Sie das Verkehrsregime...? iz el

70 Anstosser
Messung
5 60
g Video
2 50
@ Unfallstatistik
<
c 40
g
© 30 - - es ist mir klar
< 33
2 20 _—
5 24 I:' teilweise klar
°
Q -
= 10 - . es ist mir unklar
0 .
Velostrasse Tempo-30-Zone
N =268 N =268

Auf die Frage, ob wahrgenommen wurde, dass neben der Tempo-30-Zone noch ein
weiteres Verkehrsregime gilt, haben 93 % der Anstosser mit Ja geantwortet. Einem
Grossteil (59 %) ist die Bedeutung der Velostrasse bekannt, 41 % sind sich der Bedeu-
tung nicht oder nur teilweise im Klaren. Diese Werte entsprechen in etwa der gleichen
Bekanntheit wie der Bedeutung der Tempo-30-Zonen-Regelung.

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse

Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv? Verkehrsteilnehmende

70 Anstosser
5 Messung
5 » Vid
o ideo
= 50 57 58
g Unfallstatistik
2 40
g
% 30 1 =9 I:Isehrattraktiv
%
-E 20 I:'eherattraktiv
5 5
< 10
R T - }
9 1 1 I:' eher unattraktiv
0 . .
Vorerhebung Haupterhebung - sehr unattraktiv
N =147 N =120

Die befragten Velofahrenden sehen durch die Einfiihrung des Velostrassen-Regimes
keine Veranderung in der Attraktivitat: 9o resp. 94 % der Velofahrenden bewerten die
Taubenhaus-/Bruchstrasse als sehr oder eher attraktiv. Die Verschiebung liegt inner-
halb des Vertrauensintervalls, das mindestens 5 Prozentpunkte betrégt.




Pilotversuch Velostrassen | Anhang 2: Detaillierte Auswertung der Pilotprojekte |
Luzern, Bruchstrasse - Taubenhausstrasse

50
45
40
35
30
25
20
15
10

% der befragten Autofahrenden

Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse
Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv?

47
43
41
| 31
1 3
Vorerhebung Haupterhebung
N=55 N =59

Anhang 2/ 64

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:I eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
. sehr unattraktiv

Autofahrende bewerten die Attraktivitit im Schnitt weder deutlich positiv (50 %
sehr/eher attraktiv) noch negativ. Zwischen den beiden Erhebungsperioden haben
jedoch die Anteile der beiden "sehr "-Kategorien abgenommen und insbesondere die
Kategorie "eher unattraktiv" zugelegt. Die Einschitzung fiel bei der Haupterhebung
etwas schlechter aus als noch bei der Vorerhebung, bei der 56 % die Strasse als e-
her/sehr attraktiv einstuften.
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Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse

Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv?

66
58
4 17 I
12 3
— N
Vorerhebung Haupterhebung
N =48 N =58

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:' eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
- sehr unattraktiv

Die Zufussgehenden fanden die Taubenhaus-/Bruchstrasse bei beiden Befragungen

iiberwiegend attraktiv oder sehr attraktiv.
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% der befragten Anstdsser

Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl

70 Anst6sser
60 Messung
50 Video

40 Unfallstatistik
30

20

10 19 8

stimme zu  stimme eher zu stimme eher stimme nicht zu
nicht zu

N = 266

79 % der Anstbsser gaben an, dass ihnen die Idee der Velostrasse zusagt.

Neben den unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse im Sinne der Velofoérde-
rung, beinhalten die kritischen Anmerkungen von den Anst6ssern folgende Themen

Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes.

Es resultieren sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs (E-Bikes),
wodurch es zu Konflikten mit querenden Zufussgehenden oder langsameren Au-
tos kommt. Es sollten ebenfalls Geschwindigkeitskontrollen fiir Velofahrende
durchgefiihrt werden.

An den Fussgingerstreifen hat sich die Anhaltebereitschaft von Velofahrenden
verschlechtert.

Die Situationen an den Kreuzungen entlang der Bruchstrasse werden von eini-
gen gegeniiber vorher als gefahrlicher eingestuft. Insbesondere wurde beméan-
gelt, dass die alten Markierungen noch sichtbar blieben und im Lauf der Monate
zunehmend wieder hervortraten. Grund dafiir ist, dass auf dem Kopfsteinpflas-
ter die alten Markierungen nicht vollstindig entfernt, sondern lediglich iibermalt
wurden.

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

Innerhalb der beobachteten Strecke auf der Bruchstrasse wurden Verkehrsteilnehmende
in der Vorerhebung 44 Falle von nebeneinander fahrenden Velos Anstésser
gezahlt. In der Haupterhebung gab es 56 solche Falle (+27 %). Messung

Das Nebeneinanderfahren ist nur in Ausnahmeféallen gemass Art.

43 Abs. 1 lit. a/b VRV zulassig. Im Bereich des Kamerastandorts LD
wurde der Querschnitt nicht verandert. Unfallstatistik
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(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MIV/Velo?

Die Anzahl Uberholmandver hat sich zwischen der Vor- und

Haupterhebung deutlich erhéht. So gab es in der Haupterhebung Verkehrsielnenmende

85 Falle, wo ein Motorfahrzeug ein Velo lberholt hat (+ 73 % gg. Anstosser
Vorerhebung) und 120 Falle von sich gegenseitig Uberholenden Messung
Velos (+ 60 % ggli. Vorerhebung). Bei den Velos kann dies z.B. Video

auf schnellere E-Bikes zurlickzufiihren oder ein Hinweis auf unter-
schiedliche Nutzergruppen sein (Komfortfahrer, Pendler).

Unfallstatistik

MiV/Velo Velo/Velo
Vorerhebung 49 75
Haupterhebung 85 120

(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende

100 Anstdsser
Messung
[
3 80— 87 Video
§ o 82 80
‘g% 60 - Unfallstatistik
© £
o7
5® 40 +——
Sc I:' Vorerhebung
)
(] 4
> 20 . Haupterhebung
0 T
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE =120 N VE = 44 N VE = 41
N HE =100 N HE =47 N HE =54

Auf die Frage, ob sich die Verkehrsteilnehmenden sicher fithlen auf der Velostrasse,
stimmten insbesondere die Zufussgehenden mit 93 % deutlich zu. Bei den Velofahren-
den und Autofahrenden betrdgt die Zustimmungsrate 87 resp. 84 %. Gegeniiber der
Vorerhebung stieg die Zustimmung bei allen drei Teilnehmergruppen leicht an, wobei
die Verdnderungen innerhalb des Vertrauensintervalls liegen, das zwischen 7 und 12
Prozentpunkten betragt.
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Luzern, Taubenhaus-/ Bruchstrasse

Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist dELElE T

gegenuber vorher ... Anstésser

_ 70 Messung

(]

9 :

=§ 60 Video

(72} L

c Unfallstatistik

< 50 57

§ 51

g 40

D - besser

g 30

° l:l gleich

X 20 - 27

. schlechter
10 —

fur Velofahrende fur Autofahrende  fiir Zufussgehende

N = 267 N =267 N = 267

Anders schitzen dies die Anstosser ein, wo 24 bzw. 32 % der Befragten fiir die Zufuss-
gehenden und Autofahrenden eine Verschlechterung sehen durch das neue Verkehrs-
regime. Der Grossteil sieht jedoch keine Verianderung der Verkehrssicherheit fiir diese
beiden Gruppen. Deutlicher wird der Sicherheitsgewinn beim Veloverkehr eingestuft,
was 61 % der Anstisser angaben.

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende
In der Vor- und Haupterhebung gab ein Grossteil der Befragten an,

Verkehrsteilnehmende

auf dem Abschnitt der Velostrasse noch keine Konfliktsituation Anstosser
selbst erlebt oder beobachtet zu haben. Messung
In der Vorerhebung gaben die Zufussgehenden Konflikte bei Que- Video
rungssituationen an. Velofahrende nannten in beiden Erhebungen Unfallstatistik
die Missachtung des Vortrittsrechtes als Grund fir Konfliktsituatio-

nen.

Videoaufnahmen

Am Knoten Bruch-/Klosterstrasse wurden in der Vorerhebung 43
Missachtungen des Rechtsvortrittes gezahlt; davon waren 30 durch
Velos verursacht. Hinzu wurden 1'632 Falle gezahlt, bei denen
Fahrzeuge ohne Stopp Uber eine Haltelinie mit Stop-Signal fuhren.
In der Haupterhebung wurden mit 14 Missachtungen (9 durch Velos,
5 durch Autofahrende) deutlich weniger Vorfalle registriert.

Entlang der Strecke wurde in der Vorerhebung 1 Konfliktsituation
erfasst; in der Haupterhebung gab es 8 Falle. Diese entstanden
hauptséachlich durch die Nichtbenitzung des Trottoirs von den Zu-
fussgehenden.
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(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurden total 7 Unfélle registriert. Verkehrsteilnehmende
Dabei waren 7 Velos beteiligt. Eine Person wurde schwer und e —
sieben leicht verletzt.

. . . . o Messung
Bei drei Unfillen handelt es sich um Einbiege- oder _
Uberquerungsunfille. Somit besteht ein Zusammenhang zu den im Video
Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse umgesetzten Massnahmen. Unfallstatistik

Die restlichen vier Unfélle waren Abbiege-, Auffahr- und Schleuder-
oder Selbstunfalle ohne direkten Zusammenhang zur Velostrasse.
Ein Zusammenhang zu hohen Geschwindigkeiten kann jedoch nicht
ausgeschlossen werden.

Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Die beriicksichtigte Versuchsperiode dauert gut 10 Monate von der Inbe-
triebnahme am 1. August 2016 bis 5. Juni 2017. Als Vergleichsperiode wurden 10 Mo-
nate vom 1. August 2015 bis 5. Juni 2016 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode Vergleichsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte Abweichung  Kennwerte  Abweichung

Anzahl registrierte Unfélle 7 -5 % 3 -59 %
Unfallrate 3.7 2% 1.5 +60 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)

Beteiligte Velos 7 +84 % 0 -
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 6.9 +86 % 0.0 -

te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)

Beteiligte Fussganger 0 - 1 +180 %
Unfélle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 3 +110 % 0 +163 %
regimes an Knoten

Anzahl Getétete 0 - 0 -
Anzahl Schwerverletzte 1 +40 % 0 -
Anzahl Leichtverletzte 7 +90 % 1 -73 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 7'900 -53 % 6'300 -62 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).

Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurden insgesamt 7 Unfélle registriert. In der Vergleichsperio-
de ereigneten sich 3 Unfalle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (31. Dezember 2017)
ereigneten sich 62 Unfalle. Der jahrliche Durchschnittswert wahrend der Versuchsperiode (8.4 Unfalle) lag
um 5 % tiefer als der langjahrige Durchschnittswert (8.9). Der Wert der Vergleichsperiode (3.6) lag 59 %
tiefer.

Angesichts der sehr tiefen Unfallzahlen ist eine quantitative Auswertung der kurzen
Betrachtungszeitraume nicht sinnvoll. Das Unfallgeschehen ist viel zu grossen zufalli-
gen Schwankungen unterworfen. Es kann lediglich festgestellt werden, dass keine
Hinweise bestehen, dass die Einfithrung der Velostrasse neue Sicherheitsméngel zur
Folge gehabt hitte, auch wenn die meisten Kennwerte in der Vergleichsperiode besser
ausfielen als in der Versuchsperiode.
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5.4 Einschitzung der Stadt Luzern
Stimmen vor der Pilotphase...

Den Einfluss dieses neuen Verkehrsregimes auf die Verkehrssicherheit, die Qualitit
und den Komfort fiir den Veloverkehr sowie dessen Akzeptanz kennen zu lernen.

Die Bedeutung und Wichtigkeit dieser Veloachse den anderen Verkehrsteilnehmenden
ersichtlich zu machen.

...und Stimmen nach der Pilotphase

Der Versuch wird von uns grundsitzlich positiv beurteilt. Wir hatten einige positive
Riickmeldungen und praktisch keine negativen (ausgenommen die iiblichen stadtbe-
kannten velofeindlichen Kommentare). Bemerkenswert war auch eine Riickmeldung
von einer ilteren Dame, die in ihrer Mobilitit eingeschrankt ist. Sie erzihlte uns, dass
sie tagsiiber viel am Fenster sitze und das Verkehrsgeschehen auf der Taubenhaus-
strasse beobachte. Sie fand, dass das neue Verkehrsregime sehr gut funktioniere.

Probleme hatten wir beim Knoten Pilatusstrasse. Hier war die alte Markierung nicht
gemalt, sondern Stoppstrassen mit weissen Steinen in die Pflasterung eingelegt. Das
heisst, um diese zu entfernen, waren bauliche Massnahmen notwendig gewesen. Da wir
jedoch wussten, dass nach dem Versuch dort ohnehin Grabungsarbeiten wegen Lei-
tungsbauten erfolgen, haben wir aus Kostengriinden auf vorgéngig bauliche Massnah-
men verzichtet und die Pflasterung einfach {ibermalt. Es zeigte sich, dass die Farbe auf
den Pflastersteinen schlecht haftete. Die alten Stoppstrassen traten wieder in Erschei-
nung und fiihrten zu Irritationen. Wir mussten wihrend des Versuches die Uberma-
lung mehrmals erneuern. Inzwischen wurde die Pflasterung aufgrund der Leitungsar-
beiten entfernt.

Eine kleine Korrektur an der Markierung mussten wir auch bei der Kreuzung Klos-
terstrasse/Bruchstrasse vornehmen. Hier mussten wir die Wartelinie aufgrund der
Schleppkurve der abbiegenden Linienbusse noch leicht zuriicksetzen.
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6 St.Gallen, Lindenstrasse

6.1 Kurzportrait

— Tempo-30-Zone bereits vor Einfiihrung Velostrasse

Velonetz: Primirroute Sicherheit gemass Teilrichtplan Langsamverkehr, Veloroute
Nr. 33

Besonderheit: blaue flichige FGSO-Markierung an den Eingangstoren

Die Lindenstrasse dient als Erschliessungsstrasse. Der Strassenabschnitt zwischen der
Werk- und Lukasstrasse ist rund 830 m lang und hat zwei Verzweigungen.

Die Lindenstrasse ist als Einbahnstrasse mit gestattetem Velogegenverkehr sig-
nalisiert. Fiir den Velogegenverkehr ist ein Radstreifen markiert. Der Querschnitt der
Fahrbahn betrdagt etwa 6.0 m. Auf dem betreffenden Streckenabschnitt sind
Langsparkfelder markiert, Senkrechtparkfelder sind keine vorhanden. Die Fahrbahn
verlauft geradlinig mit einem minimen horizontalen Versatz.

Die Strassenabschnitte sind Bestandteil der stadtischen Primérroute Sicherheit
gemaiss Richtplan sowie von der regionalen Velowanderroute 33. Es handelt sich um
eine radiale Route und eine Alternative zur stark befahrenen und parallel verlaufenden
Rorschacherstrasse.
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Abbildung 11 Lage der Velostrasse
Lindenstrasse in St.Gallen
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Anhang 2/73

6.2 Pilotphase

Signalisation und Querschnitt

Fiir die Dauer der Pilotphase wurde der Rechtsvortritt an zwei Knoten aufgehoben. Es
fand keine Neuanordnung der Parkpldtze auf der Strassenparzelle statt.

Die Signale zu Beginn und am Ende des Velostrassenabschnittes befinden sich
im Strassenraum (Torwirkung). Neben der Signalisation wurde eine blaue, flachige
Markierung zur Verdeutlichung des Beginns/Endes der Velostrasse angebracht (Tor-
wirkung).

Abbildung 12 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse St.Gallen, Lindenstrasse

Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 30. September 2016

Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme TeB"iferf‘%u:r? de iifsrfb%usr;?
Vorerhebung 02.05.-15.05.2016 24.05.2016 12°C . 17.05.2016 -
Zwischenerhebung 19.09.-06.11.2016 08.11.2016  3°C - -
Haupterhebung 28.08.-08.10.2017 21.09.2017 16°C 19.09.2017 14.09. bis 14.10.2017
Periode Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total Anstosser
Vorerhebung 92 109 81 282 --
Zwischenerhebung - - -- -- --
Haupterhebung 59 96 49 204 119

mefron
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Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Lindenstrasse / Helvetiastrasse
Streckenbeobachtung:  Lindenstrasse 131 in Richtung Lukasstrasse

Befragung Verkehrsteilnehmende:  Lindenstrasse 104/106
Verkehrsmessungen: Lindenstrasse 82
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6.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

St.Gallen, Lindenstrasse

DTV Velo Verkehrsteilnehmende

Velo/Tag Anstosser

300 Messung

250 Video

200 — 225 Unfallstatistik

150 +— 186

100 —— I:'Vorerhebung

50 +— I:IZwischenerhebung

0

- Haupterhebung

Das Veloaufkommen auf der Lindenstrasse befindet sich auf einem tiefen Niveau, wes-
halb bereits kleinere Schwankungen prozentual deutlicher ins Gewicht fallen. Die Zu-
nahme von der Vor- zur Haupterhebung liegt bei rund 11 % und fiel damit geringer aus
als die durchschnittlich registrierte Zunahme (21 %) an mehreren Zahlstellen in der
Stadt St.Gallen.

Beim Werktagsverkehr (DWV) ist ein Riickgang zu verzeichnen von rund 330
auf 260 Velos pro Tag. In der massgebenden Morgen- (7 - 8 Uhr) sowie Abendspitzen-
stunde (17 - 18 Uhr) wurden jeweils 40 Velofahrende gezihlt.

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

St.Gallen, Lindenstrasse Verkehrsteilnehmende

DTV PW
PW/Tag Anstoésser
2000 Messung
Video
1500 Unfallstatistik
1434 TSI
1000 +———-
I:' Vorerhebung
500 +—— D Zwischenerhebung
0 - Haupterhebung

Beim erfassten MIV wuchs das Aufkommen innerhalb der Pilotphase langsam und
stetig an: von anfangs 1430 auf 1'530 Fahrzeuge pro Tag (+ 6 %). Insbesondere die
beiden hochstbelasteten Morgen- und Abendspitzenstunden zeigen dabei grossere
Entwicklungen: In der MSP von 145 auf 165 Fahrzeuge (7 - 8 Uhr) und in der ASP von
200 auf 270 Fahrzeuge.

Verhaltnis Velo : MIV
Vorerhebung 1:6
Haupterhebung 1:7
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

St.Gallen, Lindenstrasse

il tani Verkehrsteilnehmende
km/h Geschwindigkeitsniveau MIV
Anstdsser
36
34 34 - 35 Messung
34 ® Video
32 Unfallstatistik
30
28 30
29
. v85 km/h Mo-So
26 T T 1
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So

Der motorisierte Individualverkehr zeigt {iber alle Erhebungsperioden ein konstantes
Geschwindigkeitsniveau von 34 km/h. Die Maximalgeschwindigkeiten wurden nicht
registriert. Bekannt ist jedoch, dass 0.15 % der Motorfahrzeuge schneller als 50 km/h
fuhren. Fiir den Veloverkehr konnten keine zuverldssigen Geschwindigkeitsmessungen
aufgezeichnet werden. Die Messung erfolgte in unmittelbarer Niahe zu einem Knoten
mit Vortrittsinderung.

(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

St.Gallen, Lindenstrasse

Verstehen Sie das Verkehrsregime...? Habelisi s

100 Anstdsser
- Messung
[0}
g 80 88 Video
2 Unfallstatistik
< 60
c
i)
&
“5 40 -es ist mir klar
[a1]
g teilweise kl
: 20 W 8 9 D eliweise Klar

- 3 . es ist mir unklar
0 . I Y
Velostrasse Tempo-30-Zone
N =113 N =114

91 % der befragten Anstosser gaben an, dass ihnen neben der Tempo-30-Zone ein wei-
teres Regime auf der Lindenstrasse aufgefallen ist und 80 % gaben an, dass ihnen die
Bedeutung der Velostrasse bekannt ist. Lediglich 20 % ist sich der Regelungen mit dem
Velostrassen-Regime nicht oder nur teilweise bewusst. Das ist die gleiche Grossenord-
nung wie im Durchschnitt aller Stddte angaben, die Regeln einer Tempo-30-Zone nicht
oder nur teilweise zu verstehen (82 %).
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(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

St.Gallen, Lindenstrasse

. . . Verkehrsteilnehmende
Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv?

20 Anstosser
Messung
60
63 Video
50 54 Unfallstatistik
40
41

30 — I:l sehr attraktiv
20 A I:' eher attraktiv

% der befragten Velofahrenden

o 8 0 4 1 I:' eher unattraktiv
0 . .
Vorerhebung Haupterhebung - sehr unattraktiv
N =109 N =96

Im Zuge der Velostrassen-Inbetriebnahme stieg die Attraktivitdt der Lindenstrasse fiir
die Velofahrenden. Bereits im Vorher-Zustand gaben iiber 9o % an, dass ihnen die
Lindenstrasse attraktiv erscheine (sehr resp. eher attraktiv) zum Velofahren; in der
Haupterhebung gab es einen Versatz von eher zu sehr attraktiv.

St.Gallen, Lindenstrasse

Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv? Verkehrsteilnehmende

Anstosser
70
S &0 Messung
2 62 Video
o
“-Cg >0 55 Unfallstatistik
)
g 40
g
‘@ 30 I:I sehr attraktiv
%
_8 20 I:' eher attraktiv
2 20 18
® s 1 0 I:' eher unattraktiv
0 . .
Vorerhebung Haupterhebung - sehr unattraktiv
N=281 N =49

Die Autofahrenden nahmen die Lindenstrasse als Velostrasse tendenziell besser wahr.
Die Verschiebungen liegen jedoch innerhalb des Vertrauensintervalls, das bei mindes-
tens 10 liegt.
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St.Gallen, Lindenstrasse
Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv?

Anhang 2/ 78

Verkehrsteilnehmende

80 AnstOsser
5 70 76 Messung
< Video
& 60
g 61 Unfallstatistik
2 50
(2]
=}
“,\5‘ 40
S sehr attraktiv
2 []
] 30 34
%:’ 20 I:I eher attraktiv
< 10 5
§ 107 h ttrakti
g AH 1 0 D ener unattraktv
(=) 0 I I
h ttrakti
Vorerhebung Haupterhebung . S LIl
N =92 N =59

Die befragten Zufussgehenden schétzten die Lindenstrasse in der Vorerhebung mehr-
heitlich als «eher attraktiv« (76 %) ein. In der Haupterhebung wurde die Kategorie
«sehr attraktiv» hiufiger genannt und kommt neu auf 34 %. Sehr und eher attraktiv
bilden zusammen 95 % aller Antworten.

St.Gallen, Lindenstrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. Verkehrsteilnehmende

70 Anstésser
_% 60 Messung
g 50 58 Video
3 40 Unfallstatistik
g 30
©
s 20 24
$ 10 10 8
S , , N

stimme zu stimme eher stimme eher stimme nicht

N =112 zZu nicht zu zZu

Das positive Bild der befragten Verkehrsteilnehmenden zur Attraktivitit wird auch von
den Anstossern geteilt, welche die Idee der Velostrasse zu einem Grossteil gut oder
eher gut finden (82 %).

Neben den unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse im Sinne der Ve-
loférderung, beinhalten die kritischen Anmerkungen von den Anstossern folgende
Themen

- Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes.
— Es resultieren sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs (E-Bikes),
wodurch es zu Konflikten mit den anderen Verkehrsteilnehmenden kommt.

Als gefahrliche Situation wird von den Anstossern angemerkt, dass zu viele Fahrzeuge
noch immer das Einbahnregime missachten. Des Weiteren erscheint eine Verlinge-
rung in Richtung Stadtzentrum fiir einige Befragte sinnvoll, da so kritische Knoten in
die neue Vortrittsregelung einbezogen werden konnten.
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(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

In der Vorerhebung wurden 6 Falle von nebeneinander fahrenden Verkehrsteilnehmende
Velos im analysierten Abschnitt gezahlt. In der Haupterhebung wa- P s

ren es 3 Falle. Aufgrund der geringen Fallzahl sind keine belastba- Messung

ren Erkenntnisse mdoglich. Die Lindenstrasse gehoért zu einer Video

regionalen Velowanderroute. Gemass Art. 43, Abs. 1 lit. ¢ VRV ist
das Nebeneinanderfahren hier erlaubt. Im Bereich des Kame-
rastandorts wurde der Querschnitt nicht verandert.

Unfallstatistik

(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MiV/Velo?

Die gezahlten Falle von Uberholmandvern zwischen MIV/Velo und Verkehrsteilnehmende
Velo/Velo befinden sich auf einem tiefen Niveau. Aufgrund der ge- .
ringen Fallzahl sind keine belastbaren Erkenntnisse maoglich.
Messung
MIV/Velo Velo/Velo Video
Vorerhebung 1 5 Unfallstatistik
Haupterhebung 2 1

(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

St.Gallen, Lindenstrasse

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende

100 Anstésser
Messung
& 80 - 92 95 95 _
° Video
c C
SE »
g‘ch 60 — Unfallstatistik
© £
23
38 40 —
S é I:I Vorerhebung
s 20 +—
> . Haupterhebung
0
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE = 99 NVE =77 N VE = 88
N HE = 82 N HE = 46 N HE =54

Wihrend 95 % der Zufussgehenden in beiden Befragungen die eigene Verkehrssicher-
heit als gut einschitzten, stimmten in der Haupterhebung tendenziell weniger Velofah-
rende und Autofahrende der Frage zu. Die Verdnderungen lagen aber im Bereich des
Vertrauensintervalls von 6 bis 9 Prozentpunkten.
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St.Gallen, Lindenstrasse
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist
gegenuber vorher ...

80
70 75
60

40 -
30 - 35
20 4 17

10 - 65—

% der befragten Anstdsser

fur Velofahrende fir Autofahrende fiir Zufussgehende

N =100 N =100 N=113
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Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

. schlechter

Von den Anstossern wird die Verkehrssicherheit fiir Zufussgehende und Autofahrende
im Zuge der Velostrassen-Regelung mehrheitlich unverandert eingeschitzt. Einen Ge-
winn fiir die Verkehrssicherheit sehen die Anstosser fiir die Velofahrenden (57 % «bes-

ser»).

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende

In der Vor- und Haupterhebung gab ein Grossteil der Befragten an,
auf dem Abschnitt der Velostrasse noch keine Konfliktsituation
selbst erlebt oder beobachtet zu haben. Lediglich die Velofahrenden
gaben in der Haupterhebung vermehrt an, dass die Missachtung
des Vortrittsrechtes ein Grund sei fur Konfliktsituationen seit der
Inbetriebnahme der Velostrasse.

Videoaufnahmen

Am Knoten Lindenstrasse/Helvetiastrasse wurden in der Vorerhe-
bung 11 Missachtungen des Rechtsvortrittes erfasst; davon 1 von
Velofahrenden. Dem stehen lediglich 7 Missachtungen des Vortritts-
rechtes in der Haupterhebung gegeniiber; wovon keine durch Velos
verursacht wurde. Entlang der Strecke gab es hingegen eine Erhoé-
hung der Konflikte: Von einem gezahlten Konflikt in der Vorerhe-
bung, auf 11 Konflikte in der Haupterhebung. Die Missachtung des
Einbahnregimes durch MIV und Velo ist hier der haufigste Grund.

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurden total 3 Unfélle registriert.
Dabei waren 2 Velos beteiligt. Zwei Personen wurden leicht verletzt.
Bei einem Unfall handelt es sich um eine Kollision des Velos mit
einer sich 6ffnenden Wagentire. Beim zweiten Unfall handelt es
sich um einen Parkierunfall. Diese beiden Unfalle haben keinen
Zusammenhang zu den im Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse
umgesetzten Massnahmen. Der dritte Unfall jedoch war ein Que-
rungsunfall an einem Knoten, an dem der Unfallverursachende
Motorwagenlenker im Vorherzustand Vortritt gehabt hatte, aufgrund
der Massnahme (Vortrittsanderung) jedoch nicht mehr.

Verkehrsteilnehmende

Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik
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Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Versuchsperiode dauert 21 Monate von der Inbetriebnahme am 30. Sep-
tember 2016 bis 30. Juni 2018. Als Vergleichsperiode wurden 21 Monate vom 30. Sep-
tember 2014 bis 30. Juni 2016 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode Vergleichsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte  Abweichung  Kennwerte  Abweichung

Anzahl registrierte Unfalle 3 +17 % 3 +17 %
Unfallrate 2.7 +13 % 2.8 +18 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)

Beteiligte Velos 2 +185 % 0 -
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 14.4 +193 % 0.0 -

te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)

Beteiligte Fussganger 0 - 0 -
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 1 +43 % 0 -
regimes an Knoten

Anzahl Getétete 0 - 0 -
Anzahl Schwerverletzte 0 - 0 -
Anzahl Leichtverletzte 2 +186 % 0 +294 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 7'900 -7 % 6200 -26 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).

Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurden insgesamt 3 Unfélle registriert. In der Vergleichsperio-
de ereigneten sich ebenfalls 3 Unfalle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (30. Juni
2018) ereigneten sich 11 Unfalle. Der jahrliche Durchschnittswert wahrend der Versuchs- und Vergleichspe-
riode (je 1.7 Unfélle) lag um 17 % hoéher als der langjahrige Durchschnittswert (1.5).

Angesichts der sehr tiefen Unfallzahlen ist eine quantitative Auswertung der kurzen
Betrachtungszeitraume nicht sinnvoll. Das Unfallgeschehen ist viel zu grossen zufalli-
gen Schwankungen unterworfen. Es kann lediglich festgestellt werden, dass keine
Hinweise bestehen, dass die Einfithrung der Velostrasse neue Sicherheitsmingel zur
Folge gehabt hitte, auch wenn einige Kennwerte in der Vergleichsperiode besser aus-
fielen als in der Versuchsperiode.

6.4 Einschiitzung der Stadt St.Gallen
Stimmen vor der Pilotphase...

Auf der Lindenstrasse wurden bereits im Jahr 1977 Einbahnabschnitte signalisiert, um
in den angrenzenden Wohngebieten den quartierfremden Verkehr zu reduzieren. Die
Lindenstrasse wurde als ,,Velostrasse" in Betrieb genommen, da sie nun eine attraktive
Verbindung vom Stadtzentrum in die 6stlichen Wohngebiete darstellt.

Die Lindenstrasse stellt bereits heute eine ansprechende Veloverbindung abseits der
Hauptachse dar, jedoch weist sie noch einige Schwichen auf. Durch das Pilotprojekt
»velostrasse" wird erwartet, dass der Abschnitt fiir die Velofahrenden eine stetige
Durchfahrt ermdéglicht. Zudem stellt sich die Frage, wie gut die Aufhebung des Rechts-
vortritts zu Gunsten der Velofahrenden von den Verkehrsteilnehmenden, insbesondere
den Automobilisten, angenommen und akzeptiert wird.
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...und Stimmen nach der Pilotphase

Gemiss unseren Beobachtungen und Erfahrungen wird das Verkehrsregime ,Velos-
trasse” sowohl von Autofahrer/innen wie auch von Velofahrer/innen eingehalten, resp.
gut angenommen. Besonders hervorzuheben ist die klare Signalisation an den Knoten.
Insbesondere am Knoten Lindenstrasse / Helvetiastrasse hat die neue Signalisation zu
einer deutlichen Verbesserung gefiihrt.

Der Biindelungseffekt hat, wie zu erwarten war, nicht eingesetzt. Denn die Velostrasse
endet, vor allem Richtung Stadtzentrum vor der stark belasteten Spliigenstrasse, wel-
che als Autobahnzubringer dient. Die Querung der Spliigenstrasse ist nach wie vor
unkomfortabel und zeitraubend (Schwachstelle Agglomerationsprogramm).
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7 Zirich, Affolternstrasse - Zelglistrasse

7.1 Kurzportrait

— Tempo-30-Zone bereits vor Einfithrung Velostrasse
— Velonetz: Regionale Radroute, wichtige Pendlerroute
— Besonderheit:
— Vollstindig im Einbahnregime MIV: Affolternstrasse in Richtung Birch-
strasse, Zelglistrasse in Richtung Binzmiihlestrasse
— Affolternstrasse teilweise beidseitig kein Trottoir

Die Zelglistrasse / Affolternstrasse ist eine siedlungsorientierte Quartiersammelstrasse
und wird im MIV-Einbahnregime mit Velogegenverkehr gefiihrt. Auf einer Linge von
1'200 m fiihrt die geradlinige Velostrasse zum Zentrum Oerlikon / Bahnhof Oerlikon.
Die Strasse ist eine wichtige Pendlerroute und eine regionale Radroute. Sie bietet eine
Alternative zur parallel verlaufenden, stark befahrenen Regensbergstrasse.

Es besteht eine einseitige Langsparkierung (mit wenigen Ausnahmen). Die Stre-
cke weist an der Affolternstrasse kein oder teilweise nur ein einseitiges Trottoir auf;
einseitiges oder beidseitiges Trottoir an der Zelglistrasse.
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Abbildung 13 Lage der Velostrasse
Zelgli-/ Affolternstrasse in Ziirich
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7.2 Pilotphase
Signalisation und Querschnitt

Fiir die Pilotphase wurde entlang der Affoltern-/Zelglistrasse an 4 Knoten der Rechts-
vortritt zugunsten der Velostrasse aufgehoben. Die Velo-Piktogramme wurden bei je-
der Querstrasse markiert. Das Signal zum Beginn resp. am Ende des Velostrassenab-
schnittes befindet sich auf der Affolternstrasse im Strassenraum (Torwirkung); auf der
Zelglistrasse befindet sich das Signal auf dem Trottoir (keine Torwirkung). In beiden
Fillen fand jedoch eine Kombination mit den weiteren Signalen statt; z.B. Durch-
fahrtsverbot — ausgenommen Zweiradverkehr.

Es fand keine Anpassung von Parkplatzen statt. Auf der gesamten Liange besteht
ein einseitiges Angebot an Langsparkfeldern; teilweise auch beidseitig.
Der markierte Velostreifen fiir den Velogegenverkehr wurde entfernt.

e
T

|
| 0l
o=

Abbildung 14 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Ziirich, Affoltern-/Zelglistrasse

Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 28. November 2016

) . Befragung Befragung
Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme Teilnehmende Anstdsser
Vorerhebung 06.09.-12.09.2016 06.09.2016  23°C 05./06./08.09.2016 -
Zwischenerhebung 05.05.-11.05.2017 11.05.2017 19°C -- -
Haupterhebung 02.09.-08.09.2017 05.09.2017 25°C 04./05./07.09.2017 21.8.-30.09.2017
Periode Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung

Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total Anstosser
Vorerhebung 75 146 7 292 --
Zwischenerhebung - - -- -- --
Haupterhebung 81 217 69 367 664

mefron
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Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Zelglistrasse / Hiirststrasse
Streckenbeobachtung:  Zelglistrasse 16 in Richtung Bahnhof Oerlikon

Befragung Verkehrsteilnehmende:  Zelglistrasse / Maienstrasse
Verkehrsmessungen: Zelglistrasse 16
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7.3 Auswertung und Ergebnisse
(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse

DTV Velo Verkehrsteilnehmende
Velo/Tag Anstosser
500 Messung
400 +— 13 Video
4
Unfallstatistik
300 — 347
200 +———
I:' Vorerhebung
100 +———
I:I Zwischenerhebung
0
- Haupterhebung

Das Veloaufkommen auf der Zelglistrasse befindet sich auf einem tiefen Niveau, wes-
halb bereits kleinere Schwankungen deutlich ins Gewicht fallen. Die Velostrasse wies in
der Haupterhebung ein Veloaufkommen von taglich etwa 420 Velos auf; dies ent-
spricht in etwa der gleichen Menge wie bei der Vorerhebung. In den gleichen Perioden
(Haupterhebung / Vorerhebung) wurden bei 2 ausgewihlten stadtischen Zihlstellen
eine Reduktion der Velozahlen um 13 % gemessen.

Zwischen 70 und 80 Velos frequentieren die Zelglistrasse in der Morgen-
(7 - 8 Uhr) und Abendspitzenstunde (17 - 18 Uhr).

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse et

DTV PW
PW/Tag Anstosser
140 Messung
120 7 157 128 Video
100 —— Unfallstatistik
80 —
%0 T/ I:IVorerhebung
40 —
20 44— I:'Zwischenerhebung
0 . Haupterhebung

Der MIV befindet sich ebenfalls auf einem sehr tiefen Niveau. Uber alle drei Erhe-
bungsperioden wurde eine konstante Anzahl von rund 130 Fahrzeugen erfasst (DTV).
Auch wenn sich der Verkehr insgesamt auf einem tiefen Niveau bewegt, besteht doch
ein betrachtlicher Veloanteil.

Verhaltnis Velo : MIV
Vorerhebung 3.2:1
Haupterhebung 3.2:1
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse
Verkehrsteilnehmende

km/h Geschwindigkeitsniveau Velo
Anstosser
60 Messung
50 44 46 Video
40 Unfallstatistik
” 26 26 26
C C O
20 — I:' vmax km/h Mo-So
10 20 22 21
0 | | | . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse

Geschwindigkeitsniveau MIV HELElE T

km/h 47
Ansto

50 46 44 nstosser
Messung

40 Video

30 30 30 o

30 @ o o Unfallstatistik

20 24 24 24

10 D vmax km/h Mo-So

. | | | - v85 km/h Mo-So

VE ZE HE |—| v50 km/h Mo-So

Die erfassten Geschwindigkeiten des MIV und Veloverkehrs sind iiber alle Erhebungs-
perioden konstant geblieben mit 30 km/h beim MIV und 26 km/h beim Velo. Beide
Verkehrsarten liegen damit nur 4 km/h auseinander. Die Geschwindigkeit des Velos
wird als eher hoch eingestuft. Die Messung erfolgte rund 60 m von einem Knoten mit
Vortrittsanderung entfernt.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

100

80

60

40

% der Befragten Anstdsser

20

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse
Verstehen Sie das Verkehrsregime...?

92

6 2

Velostrasse

N =616

Tempo-30-Zone

N =633

Anhang 2/ 89

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

- es ist mir klar
I:' teilweise klar
. es ist mir unklar

Von den Anstossern der Zelgli-/Affolternstrasse haben 77 % bemerkt, dass auf ihren
Strassen ein weiteres Verkehrsregime — neben der Tempo-30-Zone — besteht. 43 % der
Befragten gaben an, das neue Regime nicht oder nur teilweise zu verstehen. Fiir 57 %
ist die Bedeutung klar. Das gingige Tempo-30-Zonen-Regime ist hingegen der Mehr-
heit verstandlich (92 %).

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

70

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse

Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv?

60

50

58

% der befragten Velofahrenden

40 -

30 A

20 -

10 -

53

2 0

Vorerhebung

N =146

Haupterhebung

N =217

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:' sehr attraktiv
I:' eher attraktiv
D eher unattraktiv
- sehr unattraktiv

Die Zelgli-/Affolternstrasse wird von den Velofahrenden in beiden Befragungsperioden
mit dhnlichen Werten insgesamt positiv bewertet: In der Hauptbefragung waren 40 %

der Meinung, sie sei «sehr attraktiv», 58 % sagten «eher attraktiv».
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Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse

Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv? Verkehrsteilnehmende
Anstosser
70

s 60 Messung

2 .

E 59 Video

“-Cg > Unfallstatistik

[e]

Z 40 44

&

230" I:I sehr attraktiv

£ 31

220 — I )

g 22 l:l eher attraktiv

© -

R 10 ﬂ r H: I:' eher unattraktiv

0 . -
Vorerhebung Haupterhebung . sehr unattraktiv
N=71 N = 69

Autofahrende bewerteten die Zelgli-/Affolternstrasse in der Haupterhebung als attrak-
tiver gegeniiber der Vorerhebung. Waren zunichst 42 % der Meinung, die Strasse sei
«eher/sehr unattraktiv», reduzierte sich dieser Anteil auf 34 %. Die Mehrheit empfin-
det die Zelgli-/Affolternstrasse als «eher attraktiv». Die Verdnderung liegt innerhalb
des Vertrauensintervalls, das rund 11 Prozentpunkten entspricht.

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse

Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv? Verkehrsteilnehmende
70 Anstosser
Messung
8 60 |
& 60 Video
é) >0 Unfallstatistik
2]
g 40 48
5
N
ﬂcj 30 I:' sehr attraktiv
D
m ————————————
“5 20 D eher attraktiv
o 18 7 7
[0} 10 -+ 15 Y A ;
S - L I:l eher unattraktiv
o
E . |
Vorerhebung Haupterhebung . sehr unattraktiv
N=75 N = 81

Auch die Attraktivitat fiir die Zufussgehenden hat sich leicht erhoht. In beiden Befra-
gungen bewerteten rund 75 % der Zufussgehenden die Strasse positiv. Jedoch gab es
zwischen beiden Erhebungen einen Versatz von «eher attraktiv» (von 60 % auf 48 %)
zu «sehr attraktiv».
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Ziirich, Zelgi-/ Affolternstrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl

60 Anstosser
50 - Messung
40 Video

30 Unfallstatistik

20

10
S
0 T T T

stimme zu stimme eher stimme eher stimme nicht
zu nicht zu zZu

% der befragten Anstésser

N =615

Auf die Frage, ob sie die Velostrasse eine gute Idee finden, antworteten 75 % der be-
fragten Anstosser mit «stimme zu» bzw. «stimme eher zu». Jeder Vierte dusserte sich
eher kritisch gegeniiber dem neuen Regime.

Neben den unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse im Sinne der Ve-
loférderung, beinhalten die kritischen Anmerkungen von den Anstossern folgende
Themen:

- Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes.

— Ungeniigende Signalisation und z.T. uniibersichtliche Situation an
den einmiinden Querstrassen (v.a. Kiigeliloostrasse/Zelglistrasse sowie Hiirst-
strasse/Zelglistrasse); die querenden oder einbiegenden Motofahrzeuge gewih-
ren oft den Vortritt nicht.

— Esresultieren z.T. sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs
(E-Bikes) sowie des motorisierten Individualverkehrs, wodurch es zu Konflikten
mit den anderen Verkehrsteilnehmenden kommt.

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

N . Verkehrsteilnehmend
In der Vorerhebung wurden 6 Falle von nebeneinander fahrenden crenEeinenmence

Velos im analysierten Abschnitt gezahlt. In der Haupterhebung Anstosser
waren es 10 Falle. Aufgrund der geringen Fallzahl sind keine be- Messung
lastbaren Erkenntnisse mdglich. Die Affoltern-/Zelglistrasse gehort Video

zu einer regionalen Velowanderroute. Gemass Art. 43, Abs. 1 lit. ¢
VRV ist das Nebeneinanderfahren hier erlaubt. In der Nahe des
Kamerastandorts wurde ein Radstreifen aufgehoben.

Unfallstatistik

(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MIV/Velo?

Die gezahlten Falle von Uberholmandvern zwischen MIV/Velo und ~ /ekenrstelinenmends

Velo/Velo befinden sich auf einem tiefen Niveau. Aufgrund der gerin- Anstésser
gen Fallzahl sind keine belastbaren Erkenntnisse moglich. Messung
Video
MIV/Velo Velo/Velo -
Unfallstatistik
Vorerhebung 0 3

Haupterhebung 0 1
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(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende

Anstosser
100
Messung
g
E é 80 - 87 Video
S o
g < 60 - Unfallstatistik
T £
[}
5» 40 +——
O c
X 2 I:I Vorerhebung
ot x
= 20 +——
> . Haupterhebung
0 T
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE =139 N VE = 64 N VE = 65
N HE =204 N HE = 64 N HE =63

Velofahrende und Autofahrende bewerten die beiden Strassenabschnitte der Velostras-
se weiterhin als sicher. Bei den Zufussgehenden hat das Sicherheitsgefiihl hingegen
tendenziell abgenommen und liegt nun bei 80 %. Die Verdnderung liegt aber innerhalb
des Vertrauensintervalls, das ca. 10 Prozentpunkten entspricht.

Ziirich, Zelgli-/ Affolternstrasse
Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist
gegenuber vorher ... Anstésser

Verkehrsteilnehmende

70 Messung

Video

Unfallstatistik

% der befragten Anstdsser

. schlechter

fir Velofahrende fiir Autofahrende flr Zufussgehende

N =532 N =525 N =598

Die Anstosser bewerten die Verkehrssicherheit insgesamt als unveriandert gegeniiber
dem vorherigen Zustand. Einzig fiir die Velofahrenden wird die Situation sehr viel bes-
ser eingeschatzt (45 % «besser»). 23 % sehen eine Verschlechterung fiir die Autofah-
renden.
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Ziirich, Affolternstrasse - Zelglistrasse

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende

Die Befragung der Verkehrsteilnehmenden in der Vor- und Haupter-
hebung zu selbst erlebten oder beobachteten Konflikten ergab kei-
nen spezifischen Grund. Am ehesten gaben Velofahrende in der
Haupterhebung die Missachtung des Vortrittsrechtes als Ursache
an.

Videoaufnahmen

Am Knoten Zelgli-/Hirststrasse wurde in der Vorerhebung in 6 Fal-
len der Rechtsvortritt missachtet (2 durch Velos, 4 durch MIV). Mit
dem Vortritt zugunsten der Fahrenden auf der Velostrasse hat sich
die Fallzahl nur geringfligig verandert: In 4 Fallen wurde der Vortritt
missachtet; davon in 3 Fallen durch Autofahrende.

Auf dem beobachteten Streckenabschnitt auf der Zelglistrasse wur-
den vor Beginn der Pilotphase 21 Konflikte erfasst; in der Haupter-
hebung hat sich die Fallzahl auf 12 reduziert (-42 %). In den meisten
Fallen nutzten die Zufussgehenden ein vorhandenes Trottoir nicht.

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurde total 1 Unfall registriert. Dabei
war kein Velo und kein Fussganger beteiligt. Es gab keine
Personenschaden. Beim Unfall handelt es sich um einen
Parkierunfall. Es gibt somit keinen Zusammenhang zu den im
Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse umgesetzten Massnahmen.

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Die Versuchsperiode dauert gut 11 Monate von der Inbetriebnahme am
28. November 2016 bis 31. Oktober 2017. Als Vergleichsperiode wurden 11 Monate vom

28. November 2015 bis 31. Oktober 2016 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte  Abweichung

Vergleichsperiode

Kennwerte  Abweichung

Anzahl registrierte Unfalle 1 -41 %
Unfallrate 5.8 -39 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)

Beteiligte Velos 0 -
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 0.0 -
te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)

Beteiligte Fussganger 0 -
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 0 -
regimes an Knoten

Anzahl Getétete 0 -
Anzahl Schwerverletzte 0 -
Anzahl Leichtverletzte 0 -34 %
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 2'000 -27 %

2 +17 %
11.1 +17 %

1 +91 %
7.2 +89 %

0 -

1 +282 %

0 -

0 -

1 +155 %
1'600 -42 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-

zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).
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Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurde insgesamt 1 Unfall registriert. In der Vergleichsperiode
ereigneten sich 2 Unfélle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (31. Oktober 2017) ereig-
neten sich 13 Unfalle. Der jahrliche Durchschnittswert wahrend der Versuchsperiode (1.1 Unfalle) lag um
41 % tiefer als der langjahrige Durchschnittswert (1.9). Der Wert der Vergleichsperiode (2.2) lag 17 % ho-
her.

Angesichts der sehr tiefen Unfallzahlen ist eine quantitative Auswertung der kurzen
Betrachtungszeitraume nicht sinnvoll. Das Unfallgeschehen ist viel zu grossen zufalli-
gen Schwankungen unterworfen. Es kann lediglich festgestellt werden, dass keine
Hinweise bestehen, dass die Einfithrung der Velostrasse neue Sicherheitsmingel zur
Folge gehabt hitte.

7.4 Einschiitzung der Stadt Ziirich
Stimmen vor der Pilotphase...

Die Zelglistrasse / Affolternstrasse ist eine Zufahrtsachse zum Zentrum Oerlikon /
Bahnhof Oerlikon. Die Strasse ist eine wichtige Pendlerroute und eine regionale Rad-
route.

Die Affoltern-/Zelglistrasse ist aus unserer Sicht interessant, da es sich um eine
Komfortroute gemass Masterplan Velo handelt. Der Strassenquerschnitt (Tempo 30)
mit Parkierung und teilweise ohne Trottoir ist zudem sehr eng. Die Strasse ist eine
typische Quartierstrasse mit fast ausschliesslich Erschliessungsfunktion aus Sicht MIV.

...und Stimmen nach der Pilotphase

Ziirich wihlte eine pragmatische Umsetzung, ohne grosse bauliche Eingriffe und Auf-
hebung oder Verschiebung von Parkplitzen. Die Kompromisslosung fiihrte unter ande-
rem wahrscheinlich auch dazu, dass keine Einsprachen eingingen und der Pilotversuch
durchgefiihrt werden konnte.

Das Potential fiir die Anwendung ist noch nicht vollstindig ausgenutzt (bauliche
Verianderungen). Eine Kennzeichnung des Endes der Velostrasse fehlt.

Bei den erfassten Verkehrsmengen / Modalsplit und Geschwindigkeiten bestanden
geringere Verdnderungen als erwartet. Dies kann aber auch beeinflusst sein durch die
Streckenwahl und eine eher pragmatische Umsetzung, d.h. keine baulichen Anpassun-
gen resp. wenig Anderungen im Querschnitt.

Das Problem der Velogeschwindigkeit bzw. der subjektiven Wahrnehmung der Veloge-
schwindigkeit wurde vor dem Pilotstart unterschatzt.

Grosses Interesse auf politischer Ebene am Versuch und dem Regime an sich (bereits
Einfithrung weiterer Abschnitte gewiinscht).

Nach Abschluss des Pilotversuchs und Aufhebung des Regimes wurde aus der
Bevolkerung mehrfach nachgefragt, ob das Regime nicht bestehen bleiben konne resp.
wieso jetzt ein Riickbau erfolge.
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8 Zirich, Scheuchzerstrasse

8.1 Kurzportrait

— Tempo-30-Zone bereits vor Einfithrung Velostrasse
— Velonetz: Wichtige Pendlerroute
— Besonderheit:
— teilweise Einbahnregime MIV zwischen Rosli- und Irchelstrasse
— Velostrasse ist unterbrochen zwischen Riedtli- und Roslistrasse; auf der que-
renden Riedtlistrasse gilt Tempo 50 und es verkehrt eine Buslinie
— Strecke teilweise mit Langsgefille

Die Scheuchzerstrasse ist eine siedlungsorientierte Sammelstrasse. Der Velostrassen-
Abschnitt geht iiber 1.7 km und verlduft geradlinig. Insgesamt bestehen aufgrund der
Linge zahlreiche Einmiindungen. Bei der zum Ergédnzungsnetz mit Tempo 50 geho-
renden Riedtlistrasse wird die Velostrasse bis zur Roslistrasse unterbrochen.

Die Scheuchzerstrasse ist eine wichtige Zufahrtsachse zum Zentrum und stellt
die empfohlene Route zwischen den Hochschulen Universitdt Irchel / Tierspital und
ETH Zentrum / Universitdt Hauptgebdaude / Universitdtsspital dar. Der Masterplan
Velo bezeichnet die Strecke als eine Hauptroute.

Es besteht eine versetzte Parkierung und viele private Ausfahrten bzw. Parkplat-
ze auf angrenzenden Grundstiicken.
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Abbildung 15 Lage der Velostrasse

Scheuchzerstrasse in Ziirich
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8.2 Pilotphase

Signalisation und Querschnitt
Auf der Scheuchzerstrasse wurde an 7 Knoten der bestehende Rechtsvortritt zugunsten
der Fahrenden auf der Velostrasse aufgehoben. Bei Querstrassen, wo ein Einbahnre-
gime oder eine Trottoiriiberfahrt besteht, wurden keine weiteren Massnahmen umge-
setzt. Die Velo-Piktogramme wurden bei jeder Querstrasse markiert. Die 7 Fussginger-
streifen, welche sich innerhalb der beiden Teilabschnitte befinden, wurden nicht de-
markiert. Der markierte Velostreifen fiir den Velogegenverkehr wurde entfernt. Es fand
nur punktuell eine Neuorganisation der bestehenden Parkplitze statt; entlang der ge-
samten Strecke beidseitig oder wechselseitige Langsparkierung.

Die Signale zu Beginn und am Ende des Velostrassenabschnittes befinden sich
im Strassenraum und/oder wurden mit den anderen Signalen kombiniert (Torwir-
kung). Ausnahme stellt die Signalisation von der Sonneggstrasse kommend dar, welche
auf das Trottoir gesetzt wurde (ohne Kombination mit anderen Signalen; keine Torwir-
kung).

Abbildung 16 Ausschnitt Signalisationskonzept
Velostrasse Ziirich, Scheuchzerstrasse

Eckdaten

Inbetriebnahme der Velostrasse: 28. November 2016

Periode Verkehrsmessung Videoaufnahme Befragung Befra__gung
Teilnehmende Anstdsser
Vorerhebung 21.09.-27.09.2016 27.09.2016  20°C 19./20.09.2016 -
Zwischenerhebung 17.05.-23.05.2017 23.05.2017 24°C -- -
Haupterhebung 22.09.-28.09.2017 28.09.2017 22°C 21./25./26.09.2017 21.8.-30.09.2017
Periode Anzahl Befragung Teilnehmende Anzahl Befragung
Zufussgehende Velofahrende Autolenkende Total Anstosser
Vorerhebung 86 246 87 419 -
Zwischenerhebung -- -- - - -
Haupterhebung 64 261 75 400 2'133

mefron
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Weiteres:  Die Befragungen fanden innerhalb der Vorlesungszeiten der Universitit
Ziirich statt.
Herbstsemester 2016: Beginn Vorlesung 19.09.2016
Friithjahrsemester 2017: Ende Vorlesung 02.06.2017
Herbstsemester 2017: Beginn Vorlesung 18.09.2017

Erhebungsstandorte

Knotenbeobachtung: Scheuchzerstrasse / Langmauerstrasse
Streckenbeobachtung:  Scheuchzerstrasse 28 in Richtung Sonneggstrasse

Befragung Verkehrsteilnehmende: ~ Scheuchzerstrasse / Ilanzhofweg
Verkehrsmessungen: Scheuchzerstrasse 28/33
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8.3 Auswertung und Ergebnisse

(1) Wie verandert sich die Velobelastung in der Velostrasse?

Ziirich, Scheuchzerstrasse Verkehrsteilnehmende
DTV Velo .
Velo/Tag Anstosser
2500 Messung
2000 2263 Video
2'007 Unfallstatistik
1500 +———
1000 - I:'Vorerhebung
500 +—— DZWischenerhebung
0

- Haupterhebung

Die Velobelastung auf der Scheuchzerstrasse war in der Zwischen- und Haupterhebung
etwas hoher als in der Vorerhebung. In den Perioden der Vor- und Haupterhebung
wurde bei 2 ausgewihlten stiddtischen Zihlstellen eine Reduktion der Velozahlen um
13 % gemessen. Die Differenz konnte auf einen Einfluss der Velostrasse hindeuten.

Wird nur der Werktagsverkehr auf der Velostrasse betrachtet, liegt das Auf-
kommen bei tiglich rund 2'600 Velos. Durch die nahe gelegene Universitit sind
Schwankungen einzurechnen, obwohl alle Erhebungen innerhalb der Vorlesungszeiten
stattfanden. In der hochstbelasteten Morgenspitzenstunde (8 - 9 Uhr) wurden in der
Haupterhebung 440 Velos gezihlt, in der Abendspitzenstunde (17 - 18 Uhr) waren es
310 Velos.

(2) Wie verandert sich die MIV-Belastung in der Velostrasse?

Zirich, Scheuchzerstrasse Verkehrsteiinehmende

DTV PW
PW/Tag Anstosser
1000 Messung
Video
800 +—
875 862 Unfallstatistik
600 +—
400 —— I:'Vorerhebung
200 —— DZWischenerhebung
0

- Haupterhebung

Der DTV des motorisierten Individualverkehrs wurde in allen drei Erhebungen kon-
stant mit rund 870 Fahrzeugen ermittelt. Der DWYV liegt leicht hoher bei rund 980
Fahrzeugen. Die hochstbelasteten Morgen- und Abendspitzenstunden weisen Werte
von rund 100 Fahrzeugen auf.

Verhiltnis Velo : MIV
Vorerhebung 22:1
Haupterhebung 24:1
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(3) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten
Verkehrs und des Veloverkehrs?

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Geschwindigkeitsniveau Velo Verkehrsteilnehmende

km/h
60 57 2 Anstdsser
0 48 Messung
5
Video
40 28 29 28 Unfallstatistik
30 I ———)
20
22 23 23 I:' vmax km/h Mo-So
10
0 . v85 km/h Mo-So
VE ZE HE D v50 km/h Mo-So
Ziirich, Scheuchzerstrasse _
km/h Geschwindigkeitsniveau MIV Verkehrsteilnehmende
50 i 46 47 Anstosser
Messung
40 Video
1
30 3 O *.ﬂ <—a29 Unfallstatistik
20 26 26 24
10 D vmax km/h Mo-So
. - v85 km/h Mo-So

VE ZE HE |—| v50 km/h Mo-So

Das erfasste Geschwindigkeitsniveau v85 des MIV liegt in der Haupterhebung bei
29 km/h. Der Veloverkehr ist nur geringfiigig langsamer unterwegs: Hier liegt das er-
fasste v85 bei 28 km/h, was ein sehr hoher Durchschnittswert fiir den Veloverkehr
darstellt. Dies gilt aber schon fiir den Zustand vor der Inbetriebnahme der Velostrasse.
Die Messung erfolgte rund 100 m von einem Knoten mit Vortrittsinderung entfernt.
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(4) Wird das Regime erkannt und verstanden?

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Verstehen Sie das Verkehrsregime...? LS SIE )
Anstosser

100
= Messung
[0]
2 80 = Video
ﬁ Unfallstatistik
- 60
2
g
© 40 - es ist mir klar
m
9]
° 20 - 29 7 I:' teilweise klar
=
° 1

0 . . . es ist mir unklar
Velostrasse Tempo-30-Zone
N = 2051 N = 2059

80 % der befragten Anstosser gaben an, dass ihnen neben der Tempo-30-Zone ein
weiteres geltendes Verkehrsregime aufgefallen sei. Die Bedeutung des Velostrassen-
Regimes ist jedoch nur gut der Hélfte bekannt; 45 % gaben an, die Bedeutung sei «teil-
weise klar» oder «unklar».

Die Tempo-30-Zonen-Regelung ist hingegen 92 % der Anstosser bekannt.

(5) Wie werden die Velostrassen im Quartier und von den direkt Betroffenen akzeptiert?

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Finden Sie die Strasse als Velofahrender attraktiv? Verkehrsteilnehmende

Anstosser
60
g Messung
3 50 57
o >4 Video
IS
g 40 - Unfallstatistik
9 41
PC_’. 30 -
& I:‘ sehr attraktiv
"_qo', 20 -
5 I:I eher attraktiv
© 10 - .
= 4 0 2 0 I:' eher unattraktiv
0 . .
Vorerhebung Haupterhebung . sehr unattraktiv
N = 246 N = 261

Velofahrende bewerteten bereits in der Vorerhebung zu 96 % die Scheuchzerstrasse als
deutlich «sehr bzw. eher attraktiv». In der Haupterhebung sagten dies sogar 98 % aller
befragten Velofahrenden. Zwischen beiden Befragungen gab es zudem einen Versatz
von «eher attraktiv» zu «sehr attraktiv». Das Vertrauensintervall liegt bei maximal 6
Prozentpunkten.
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(9] o]
o o

IS
o

N
o

=
o

% der befragten Autofahrenden
w
<)

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Finden Sie die Strasse als Autofahrende attraktiv?

56
50
30
| 54“
ﬂ B
Vorerhebung Haupterhebung
N =87 N=75
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Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:I sehr attraktiv
I:I eher attraktiv
I:' eher unattraktiv
. sehr unattraktiv

Autofahrende bewerten die Attraktivitiat in der Haupterhebung leicht schlechter ge-
geniiber der Vorerhebung. Zwar findet die Mehrheit die Scheuchzerstrasse in beiden
Befragungen «eher attraktiv» (56 bzw. 50 %), jedoch stieg die Kategorie «sehr unat-
traktiv» von 5 auf 15 %. Diese Verinderung liegt nahe beim Vertrauensintervall, das
rund 8 Prozentpunkte betragt.

80
g 70
el
c
g 60
(4]
2 50
2
S 40
]
£ 30
g
T 20
Ko}
5 10
2

0

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Finden Sie die Strasse als Zufussgehender attraktiv?

67
55
34
5
i 4
N
Vorerhebung Haupterhebung
N = 86 N = 64

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

I:' sehr attraktiv
D eher attraktiv
I:I eher unattraktiv
. sehr unattraktiv

Obwohl die Zufussgehenden bereits bei der Vorerhebung die Scheuchzerstrasse sehr
positiv bewertet haben (91 % «sehr oder eher attraktiv»), sehen sie eine Attraktivitits-
steigerung fiir sich. Die Verbesserung resultiert vor allem durch einen Versatz
von «eher attraktiv» zu «sehr attraktiv». Diese Verschiebung liegt im Bereich des Ver-
trauensintervalls von rund 12 Prozentpunkten.
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Ziirich, Scheuchzerstrasse

Ich finde die Velostrasse eine gute Idee. U G Gl

_ 60 Anst6sser
(]

_@ 50 Messung
b 51

§ 40 Video

g 30 Unfallstatistik
g

& 20

8 10 22

X 0 . . ;

stimme zu stimme eher stimme eher stimme nicht

N = 1986 zu nicht zu zu

73 % der Anstosser stehen der Idee der Velostrasse positiv gegeniiber («stimme zu»
und «stimme eher zu»). Neben den unterschiedlichen Befiirwortungen der Velostrasse
im Sinne der Veloférderung, beinhalten die kritischen Anmerkungen von den Anstos-
sern folgende Themen:
— Ungeniigende Information zur Bedeutung des Regimes.
— Ungeniigende Signalisation an den einmiinden Querstrassen.
— Esresultieren z.T. sehr hohe Geschwindigkeiten des Veloverkehrs (E-
Bikes) sowie des motorisierten Individualverkehrs, wodurch es zu Konflikten mit
den anderen Verkehrsteilnehmenden kommt.

Als eine explizit genannte kritische Situation sehen viele Anstosser die Kreuzung Ros-
listrasse/Scheuchzerstrasse (Ende der Velostrasse), wo Zufussgehende - und insbeson-
dere die Kinder des angrenzenden Kindergartens/Schulhauses - zunehmend Schwie-
rigkeiten beim Queren haben durch die zu schnell fahrenden Fahrzeuge (MIV, Velo).

(6) Welchen Einfluss hat das Regime auf das Fahrverhalten der Velofahrenden?

Die Analyse der Velofahrenden entlang der Strecke zeigt, dass vor Verkehrsteilnehmende

der Inbetriebnahme in 18 Fallen Velos nebeneinander gefahren Anstésser
sind. In der Haupterhebung wurden 27 Falle gezahlt. Das Nebenei- Messung
nanderfahren ist nur in Ausnahmefallen geméass Art. 43 Abs. 1 lit. Video

a/b VRV zuldssig. Im Bereich des Kamerastandorts wurde der
Unfallstatistik

Querschnitt nicht verandert.

(7) Welchen Einfluss hat das Regime auf die Uberholméglichkeiten und
das Uberholverhalten Velo/Velo und MiV/Velo?

Das Uberholverhalten der einzelnen Verkehrsteilnehmenden blieb in Verkehrsteilnehmende
beiden Erhebungsperioden identisch: In jeweils 7 Fallen wurden N
Uberholvorgénge zwischen MIV und Velo resp. in jeweils 46 Falle Messung
von sich gegenseitig Uberholenden Velos gezahit.
Video

MIV/Velo Velo/Velo Unfallstatistik
Vorerhebung 7 46
Haupterhebung 7 46
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(8) Wie verandert sich das Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden?

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Fiihlen Sie sich sicher? Anteil "Ja"-Antworten Verkehrsteilnehmende

Anstosser
100
Messung
5 94 98 - -
S 80 +— 38 ideo
c C
22 Unfallstatistik
&<
§ 60—
Pl
S E 40 +—— I:I Vorerhebung
N
X
2 . Haupterhebung
20 +—
0
Velofahrende Autofahrende  Zufussgehende
N VE = 231 N VE = 85 NVE =78
N HE =251 N HE =67 N HE = 56

Die Frage nach der Verkehrssicherheit wird von der Mehrheit der Teilnehmenden posi-
tiv beantwortet. Jedoch gab es bei den Zufussgehenden und bei den Autofahrenden
tendenziell einen Riickgang gegeniiber der Vorerhebung. Bei den Autofahrenden han-
delt es sich um eine statistisch belastbare Verschlechterung des Sicherheitsempfindens.

Ziirich, Scheuchzerstrasse

Die Verkehrssicherheit in der Velostrasse ist Verkehrsteilnehmende

gegenuber vorher ... Anstésser
70 Messung
60 Video
50 - 61 e Unfallstatistik
40 -

30 - e . besser
20 - — I:' gleich
10 - - schlechter

fur Velofahrende fur Autofahrende  flr Zufussgehende

% der befragten Anstdsser

N = 1720 N = 1688 N = 1954

Ahnlich bewerten die Anstdsser die Verkehrssicherheit. Die grosse Mehrheit sieht kei-
ne Verdnderung, jedoch wird jeweils von 25 % der Befragten gegeniiber vorher eine
Verschlechterung fiir die Zufussgehenden und Autofahrenden gesehen. Fiir die Velo-
fahrenden sehen viele Anstosser eine Verbesserung in der Velostrasse.




mefron

Pilotversuch Velostrassen | Anhang 2: Detaillierte Auswertung der Pilotprojekte | Anhang 2/ 105

Ziirich, Scheuchzerstrasse

(9) Welche Konfliktsituationen sind erkennbar? Warum entstehen sie?

Verkehrsteilnehmende

Von den Verkehrsteilnehmenden wurde sowohl in der Vor- wie auch
Hauptbefragung die Missachtung des jeweils geltenden Vortritts-
rechtes als Ursache von selbst erlebten oder beobachteten Konflikt-
situationen genannt. Auch zu hohe Geschwindigkeiten wurden oft-
mals als Grund angefiihrt.

Videoaufnahmen

Die Beachtung der Vortrittsregelungen am Knoten Scheuchzer-/
Langmauerstrasse hat sich zwischen der Vor- und Haupterhebung
deutlich verandert. In der Vorerhebung missachteten 126 Velos und
67 Autofahrende den geltenden Rechtsvortritt. Die Fallzahl sank auf
16 in der Haupterhebung, wovon 2 Velos und 14 Autofahrende das
Vortrittsrecht missachteten.

Die erfassten Konflikte entlang der Strecke nahmen ebenfalls ab:
Von 32 auf 15 erfasste Konfliktereignisse. Die Ereignisse resultieren
aus unterschiedlichen Griinden: Parkiervorgange der Motorfahrzeu-
ge, Ausweichen des Velos aufs Trottoir, Nichtbenltzung des Trot-
toirs durch Zufussgehende.

(10) Wie verandert sich das Unfallgeschehen?

Wahrend der Versuchsperiode wurden total 5 Unfélle registriert.
Dabei waren 3 Velos beteiligt. Eine Person wurde schwer verletzt.
Unter den Unféllen waren zwei Uberquerungsunfille, bei denen ein
Zusammenhang zu den im Rahmen des Pilotversuchs Velostrasse
umgesetzten Massnahmen besteht. Die weiteren Unféalle haben
hingegen keinen direkten Zusammenhang.

Verkehrsteilnehmende
Anstosser
Messung
Video

Unfallstatistik

Verkehrsteilnehmende
Anstdsser
Messung
Video

Unfallstatistik

Fiir die Unfallanalyse wurden alle polizeilich registrierten Unfille ab Januar 2011 be-
riicksichtigt. Die Versuchsperiode dauert gut 11 Monate von der Inbetriebnahme am
28. November 2016 bis 31. Oktober 2017. Als Vergleichsperiode wurden 11 Monate vom

28. November 2015 bis 31. Oktober 2016 herangezogen.

Kennwerte Unfallgeschehen Versuchsperiode
(Kumulation aller Velostrassen)

Kennwerte  Abweichung

Vergleichsperiode

Kennwerte  Abweichung

Anzahl registrierte Unfalle 5 -7 %
Unfallrate 5.5 -11 %
(Unfalle pro 1 Million Fahrzeugbewegungen)

Beteiligte Velos 3 +27 %
Verunfallungsrate des Veloverkehrs (Verunfall- 4.1 +19 %
te Velofahrende pro 1 Million Velofahrten)

Beteiligte Fussganger 0 -
Unfalle aufgrund Missachtungen des Vortritts- 2 +155 %
regimes an Knoten

Anzahl Getétete 0 -
Anzahl Schwerverletzte 1 +282 %
Anzahl Leichtverletzte 0 0
Sachschaden CHF (Gesamttotal) 27'000 +76 %

7 +30 %
7.6 +24 %
4 +70 %
6.0 +72 %
1 +282 %
3 +282 %
0 -

0 -

2 +118 %

12'000 -22 %

* Abweichung zwischen dem Kennwert und dem langjahrigen Durchschnitt fir den gesamten Betrachtungs-

zeitraum (Vergleich auf Basis von Jahresdurchschnittswerten).
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Lesebeispiel: Wahrend der Versuchsperiode wurden insgesamt 5 Unfalle registriert. In der Vergleichsperio-
de ereigneten sich 7 Unfalle. Von Januar 2011 bis Ende des Betrachtungszeitraums (31. Oktober 2017)
ereigneten sich 41 Unfalle. Der jahrliche Durchschnittswert wahrend der Versuchsperiode (5.5 Unfélle) lag
um 7 % tiefer als der langjahrige Durchschnittswert (5.9). Der Wert der Vergleichsperiode (7.6) lag 30 %
hoéher.

Angesichts der sehr tiefen Unfallzahlen ist eine quantitative Auswertung der kurzen
Betrachtungszeitraume nicht sinnvoll. Das Unfallgeschehen ist viel zu grossen zufalli-
gen Schwankungen unterworfen. Es kann lediglich festgestellt werden, dass keine
Hinweise bestehen, dass die Einfithrung der Velostrasse neue Sicherheitsmingel zur
Folge gehabt hitte.

8.4 Einschitzung der Stadt Ziirich
Stimmen vor der Pilotphase...

Ziel ist die Forderung und Steigerung Anteil Veloverkehr sowie eine Beschleunigung
des Veloverkehrs.

Die Scheuchzerstrasse ist eine wichtige Zufahrtsachse zum Zentrum und stellt
die empfohlene Route zwischen den Hochschulen Universitit Irchel / Tierspital und
ETH Zentrum / Universitdt Hauptgebdaude / Universitatsspital dar. Der Masterplan
Velo bezeichnet die Strecke als eine Hauptroute. Sie ist eine wichtige Pendlerroute und
weist einen teilweise hohen Quartierquell- / Zielverkehr auf.

...und Stimmen nach der Pilotphase

Ziirich wihlte eine pragmatische Umsetzung, ohne grosse bauliche Eingriffe und Auf-
hebung oder Verschiebung von Parkplitzen. Die Kompromisslosung fithrte unter ande-
rem wahrscheinlich auch dazu, dass keine Einsprachen eingingen und der Pilotversuch
durchgefiihrt werden konnte.

Das Potential fiir die Anwendung ist noch nicht vollstindig ausgenutzt (bauliche
Verdanderungen). Eine Kennzeichnung des Endes der Velostrasse fehlt.

Bei den erfassten Verkehrsmengen / Modalsplit und Geschwindigkeiten bestanden
geringere Verdnderungen als erwartet. Dies kann aber auch beeinflusst sein durch die
Streckenwahl und eine eher pragmatische Umsetzung, d.h. keine baulichen Anpassun-
gen resp. wenig Anderungen im Querschnitt.

Das Problem der Velogeschwindigkeit bzw. der subjektiven Wahrnehmung der Veloge-
schwindigkeit wurde vor dem Pilotstart unterschatzt.

Grosses Interesse auf politischer Ebene am Versuch und dem Regime an sich (bereits
Einfithrung weiterer Abschnitte gewiinscht).

Nach Abschluss des Pilotversuchs und Aufhebung des Regimes wurde aus der
Bevolkerung mehrfach nachgefragt, ob das Regime nicht bestehen bleiben konne resp.
wieso jetzt ein Riickbau erfolge.
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