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Schriftliche Anfrage von Anna Graff und Marco Denoth betreffend baulich
abgetrennte Velowege, Einschatzung der objektiven Sicherheit, Vor- und
Nachteile solcher Losungen, Beriicksichtigung der Strassenbegebenheiten
und der unterschiedlichen baulichen Optionen sowie Beurteilung der bauli-
chen Abtrennung als Qualitatsstandard

Am 5. Oktober 2022 reichten die Mitglieder des Gemeinderats Anna Graff und Marco De-
noth (beide SP) folgende Schriftliche Anfrage, GR Nr. 2022/500, ein:

Kopenhagen ist wiederholt als velofreundlichste (Gross-)Stadt der Welt ausgezeichnet worden. Zu den Griinden,
weshalb diese Stadt fiir Velofahrende so attraktiv und sicher ist, gehéren die abgesetzten Einrichtungs-Velowege
entlang der Hauptverkehrsrouten. Auch in der Stadt Zirich bestehen aktuell einige von der MIV-Spur baulich ab-
getrennten Velowege (z.B. Kornhausstrasse, Badenerstrasse, Quaibriicke, Mihlebachstrasse, Birmens-
dorferstrasse, Zweierstrasse). Die erwahnten Beispiele sind nicht alle ideal, da sie teilweise auf Kosten des Fuss-
verkehrs umgesetzt und teilweise auch fir den Veloverkehr schmal sind. Dennoch tragen solche abgesetzten
Velowege, insbesondere bei Strassen mit Gefalle, Steigung oder hohem DTV, massiv zur subjektiven und objekti-
ven Sicherheit der Velofahrenden' bei. So kénnen mit konsequenter baulicher Abtrennung von Velowegen zu bis
zu 44 % weniger Todesfalle und 53 % weniger Schwerverletzte flihren gegeniber Verkehrsregimes, in denen nur
25 % der Strassen baulich abgetrennt sind.? In den bisherigen Velostandards der Stadt sind sowohl Einrichtungs-
radwege wie auch Zweirichtungsradwege (mit Minimalmassen) enthalten. In einigen Projekten plant die Stadt (neu)
baulich abgetrennte Velowege, z. B. beim Sihlquai und beim Utoquai. Bei anderen Projekten lehnt sie Vorschlage
zur Neuschaffung (z.B. Birchstrasse, Langstrassenunterfiihrung) oder zum Verzicht auf den Abbau bestehender
baulich abgetrennter Velowege (z. B. Kornhausstrasse) ab, welche bei 6ffentlichen Planauflagen geméss § 13 StrG
eingehen. Im Bericht zu den Einwendungen zur Planauflage im § 13 Strassenbauprojekt Kornhausstrasse nahm
die Stadt Zurich zur Entfernung des baulich abgetrennten Velowegs wie folgt Stellung «Im Projekt wurde bewusst
auf einen abgetrennten Radweg verzichtet und ein Radstreifen projektiert, da die Vorteile (einfacheres Uberholen
vor allem bergwarts zwischen Velofahrenden mit E- Bikes, einfaches und sicheres Abbiegen in und aus den Sei-
tenstrassen, koharente einheitliche Velofiihrung) hdher gewichtet werden als die subjektive Sicherheit der ungelib-
ten Velofahrenden (...).

In diesem Zusammenhang bitten wir den Stadtrat um die Beantwortung der folgenden Fragen:

1. Im oben zitierten Bericht zu den Einwendungen zur Planauflage an der Kornhausstrasse schweigt die Stadt
zur objektiven Sicherheit, welche baulich abgetrennte Velowege fir den Veloverkehr bringen. In Presseanfra-
gen wie in Fussnote 2 lasst sich die Stadt aber wie folgt zitieren: «Dass baulich abgetrennte Velowege die
Sicherheit erhdhen, ist auch aus unserer Sicht unbestritten.» Um die objektive Sicherheit baulich abgesetzter
Velowege in Zurich konkreter einzuschatzen, bitten wir um folgendes Stimmungsbild: Wie viele Velounfalle
gab es pro Jahr in den 5 Jahren vor Umsetzung des baulich abgetrennten Velowegs an der Birmens-
dorferstrasse 20167 Wie viele Velounfélle gab es pro Jahr seit Umsetzung des baulich abgetrennten Velo-
wegs?

1 Siehe z. B. folgende Studie mit 22 000 Teilnehmer:innen: https://radweqe-check.de/auswertunq/#statistische-auswertunq
2 https://www.tagesanzeiger.ch/verblueffende-zahlen-viele-velofahrer-weniger-verkehrstote812645858 1

2022-STR-ZH-3555


https://radweqe-check.de/auswertunq/%23statistische-auswertunq

Stadt Ziirich
Stadtrat

2/6

2. Welche Grunde kénnen aus Sicht der Stadt fir, welche gegen einen baulich abgetrennten Veloweg sprechen?
Bitte um eine begriindete tabellarische Auflistung von Vor- und Nachteilen. Bei Nachteilen bitte auch angeben,
mit welchen Massnahmen sie entscharft werden kdnnten (z. B. ab einer genligenden Breite).

3.  Wie gewichtet und priorisiert die Stadt bei einem Bauprojekt die verschiedenen Vor- und Nachteile? Welchen
Einfluss hat dabei die Klassierung einer Route im Velonetz (z. B. Vorzugsroute)?

4.  Nimmtsich die Stadt bei bestimmten Strassenbegebenheiten (z. B. bei Strassen mit Steigung; beim Verkehrs-
regime Tempo 50; bei hohem DTV mit grossem LKW-Anteil) systematisch vor, baulich abgetrennte Velowege
zumindest im Variantenstudium zu prifen? Falls nein, warum nicht?

5.  Die Varianten von unterbrochener Radstreifenmarkierung bis zu baulich mit einem Randstein getrennten Rad-
wegen sind vielseitig (durchgezogene Radstreifen, Backen etc. sogenannte «protected bike lanes»). Gedenkt
die Stadt diese Mdglichkeiten als Sofortmassnahmen vermehrt einzusetzen? Falls nein, warum nicht?

6. Ist bauliche Abtrennung ein Qualitédtsstandard, welchen die Stadt in die Velostandards auszubauen gedenkt?
Falls nein, warum nicht?

Der Stadtrat beantwortet die Anfrage wie folgt:

Frage 1

Im oben zitierten Bericht zu den Einwendungen zur Planauflage an der Kornhausstrasse
schweigt die Stadt zur objektiven Sicherheit, welche baulich abgetrennte Velowege fiir den
Veloverkehr bringen. In Presseanfragen wie in Fussnote 2 lasst sich die Stadt aber wie folgt
zitieren: «Dass baulich abgetrennte Velowege die Sicherheit erhéhen, ist auch aus unserer
Sicht unbestritten.» Um die objektive Sicherheit baulich abgesetzter Velowege in Ziirich kon-
kreter einzuschitzen, bitten wir um folgendes Stimmungsbild: Wie viele Velounfille gab es
pro Jahr in den 5 Jahren vor Umsetzung des baulich abgetrennten Velowegs an der Birmens-
dorferstrasse 2016? Wie viele Velounfille gab es pro Jahr seit Umsetzung des baulich abge-
trennten Velowegs?

Die Situation wurde aufgrund des Unfallgeschehens analysiert, und der 2016 gebaute Velo-
weg entlang der Birmensdorferstrasse im Abschnitt Schmiede Wiedikon bis Gutstrasse im
Zeitraum von 2017 bis 2021 (finf Jahre) hinsichtlich Verkehrssicherheit mit dem Zeitraum von
2010 bis 2014 (finf Jahre) ohne Veloinfrastruktur verglichen. Gezahlt wurden die Unfalle auf
der Strecke des neuen Radwegs. Im Zeitraum von 2010 bis 2014 wurde ein Unfall gemeldet.
Eine velofahrende Person stlrzte aus unbekannten Grinden und verletzte sich dabei schwer.
Zwischen 2017 und 2021 wurden auf dem Veloweg drei Velounfalle gemeldet. Eine velofah-
rende Person wurde von einem rechtsabbiegenden Fahrzeug ubersehen; eine Person sturzte
aus unbekannten Griinden. Eine weitere velofahrende Person stlirzte, nachdem sie mit dem
Vorderrad den Randstein touchiert hatte.

Diese Zahlen sind nicht geeignet, um die Sicherheit von nicht baulich abgetrennten Velostrei-
fen und baulich abgetrennten Velowegen miteinander zu vergleichen. In der Birmensdor-
ferstrasse gab es vor dem Bau des Velowegs 2016 keine Veloinfrastruktur, der Veloverkehr
wurde im Mischverkehr mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) geflhrt.

Erfahrungsberichte aus anderen Stadten weisen darauf hin, dass entlang von Hauptachsen
(hohe Belastungen und Fahrgeschwindigkeiten des motorisierten Fahrzeugverkehrs [Mfz-Ver-
kehr]) baulich abgetrennte Velowege zu mehr Sicherheit fuhren kénnen. Velowege werden
von anderen Fahrzeugen starker respektiert, sodass sich sowohl die subjektive (gefuhlte) als
auch die objektive (tatsachliche) Sicherheit der Velofahrenden erhdht. Ein wesentlicher Faktor
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fur den Komfort ist eine genligende Breite der Velowege. Da der Veloweg an der Birmens-
dorferstrasse zu schmal ist und bei jeder Schutzinsel unterbrochen ist, ist er kein gutes Beispiel
fur eine baulich abgetrennte Veloinfrastruktur. Teilweise werden auch die Sichtweiten bei Ein-
mindungen nicht eingehalten, was ein objektives Sicherheitsrisiko darstellt. Ausserdem wurde
dieser Veloweg ausschliesslich zu Lasten des Trottoirs erstellt, was fur den Fussverkehr un-
befriedigend ist. Vielfach weichen Velofahrende auf das Trottoir aus oder Zufussgehende nut-
zen den Veloweg.

Frage 2

Welche Griinde kénnen aus Sicht der Stadt fiir, welche gegen einen baulich abgetrennten
Veloweg sprechen? Bitte um eine begriindete tabellarische Auflistung von Vor- und Nachtei-
len. Bei Nachteilen bitte auch angeben, mit welchen Massnahmen sie entschéarft werden
konnten (z. B. ab einer geniigenden Breite).

Gemass allen bekannten Velostandards sind fir die Fihrung des Veloverkehrs priméar die Be-
lastungen sowie die Geschwindigkeiten des Mfz-Verkehrs massgeblich. Auf Hauptachsen mit
hohen Belastungen sowie Fahrgeschwindigkeiten des Mfz-Verkehrs soll eine Abtrennung des
Veloverkehrs angestrebt werden.

Nachfolgend werden die Vor- und Nachteile von baulich abgetrennten Velowegen aufgelistet:

Vorteile von baulich abgetrennten Velowegen

Nachteile von baulich abgetrennten Velowegen

Baulich abgetrennte Velowege bieten den Velo-
fahrenden eine hohere subjektive und objektive Si-
cherheit. Daher nutzen auch ungelibte Velofah-
rende vermehrt das Velo.

Grosserer Platzbedarf: Ein ausreichend dimensionierter
Einrichtungsradweg hat eine Breite von 2,5 m, sodass Ve-
lofahrende einander tUberholen kénnen.

(Bei Velostreifen ist ein Uberholen iiber die Fahrbahn
moglich. Bei Velowegen besteht eine Benltzungspflicht,
was ein Uberholen iiber die Fahrbahn verunmaglicht.)

Bei genligender Breite des Velowegs ist der Kom-
fort grosser. Dies gilt vor allem auch fiir Velos mit
Anhanger oder breitere Lastenvelos.

Zu schmale Velowege sind nicht attraktiv. Zum Beispiel
besteht die Gefahr, dass eine Person durch Touchieren
des Randsteins zu Fall kommt. Auch kann es aufgrund von
Uberholmanévern unter Velofahrenden, die trotz zu gerin-
gen Platzverhaltnissen durchgefuhrt werden, zu gefahrli-
chen Situationen kommen.

Baulich abgetrennte Velowege haben das Poten-
zial der Verbesserung des Modalsplits hin zu mehr
Veloverkehr, weil ungelbte Velofahrende eher
aufs Velo umsteigen.

In einer dicht bebauten Stadt mit vielen Querungen ist eine
Integration von baulich abgetrennten Velowegen oft
schwierig. Wenn nur sehr kurze Abschnitte realisiert wer-
den kdnnen, ist das nicht zielfliihrend.

Erschwertes Linksabbiegen und Linkseinbiegen in Ein-
fahrten und Nebenstrassen gegenuber Velostreifen auf
der Strecke.

Wenn baulich abgetrennte Velowege auch an Kno-
ten umgesetzt werden kdnnen, sind sie wegen ih-
rer klaren Linienfihrung speziell fir ungetbte Ve-
lofahrende geeignet.

Knoten sind eine Herausforderung. Insbesondere fiir das
Linksabbiegen braucht es genugend separate Aufstellfla-
chen und allenfalls eine Lichtsignalregelung.

Auf der Strecke werden abgetrennte Velowege
vom Mfz-Verkehr besser respektiert als Velostrei-
fen.

Es besteht eine erhohte Gefahr bei der Einmiindung eines
Velowegs in die Fahrbahn, da der Mfz-Verkehr nicht damit
rechnet, dass Velos auf die Fahrbahn einschwenken.

Die Nachteile von baulich abgetrennten Velowegen kdnnen mit folgenden Massnahmen ent-
scharft werden:
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Die objektive Sicherheit kann mit einer Minimalbreite von 1,8 m erreicht werden. Um das Uber-
holen zu ermdglichen, ist allerdings eine Breite von 2,5 m zweckmassig. Voraussetzung fur
ausreichend dimensionierte Velowege sind somit entsprechende Platzverhaltnisse. Bei Kno-
ten braucht es zudem gentigend separate Aufstellflachen und allenfalls eine Lichtsignalrege-
lung.

Das Linksabbiegen und Linkseinbiegen in Einfahrten und Nebenstrassen ist fur Velofahrende
immer eine Herausforderung, weil sie sich in der Mitte der Strasse aufstellen und zudem die
Gegenfahrbahn queren missen. Eine Entscharfung ist fast nicht mdoglich. Der Vorteil bei Ve-
lostreifen auf der Fahrbahn gegenuber baulich abgesetzten Velowegen ist jedoch, dass der
Mfz-Verkehr bei Velostreifen viel eher mit Velofahrenden auf der Fahrbahn rechnet als bei
einem baulich abgesetzten Veloweg.

Das wichtigste Kriterium fur eine Entscheidung fir oder gegen einen baulich abgetrennten
Veloweg stellt der zur Verfugung stehende Platz dar. Steht gentgend Platz zur Verfugung,
stellt bei hohen Belastungen und Geschwindigkeiten im Mfz-Verkehr ein baulich abgetrennter
Veloweg eine gute Option dar.

Frage 3

Wie gewichtet und priorisiert die Stadt bei einem Bauprojekt die verschiedenen Vor- und
Nachteile? Welchen Einfluss hat dabei die Klassierung einer Route im Velonetz (z. B. Vor-
zugsroute)?

Der o6ffentliche Raum muss zahlreiche funktional-verkehrliche, stadtebauliche, stadtraumliche
sowie soziale Nutzungsanforderungen abdecken. Nutzungsanforderungen bestehen unter an-
derem in den Bereichen Stadtraum, Aufenthalt (konsumfreier Aufenthalt, Aussengastronomie),
Hitzeminderung, Biodiversitat sowie Fuss-, Velo- und &ffentlicher Verkehr. Auf den Hauptach-
sen soll der MIV geblindelt werden. Auch missen die Erschliessung der angrenzenden Grund-
stucke sowie die Ver- und Entsorgung sichergestellt werden.

In Strassenbauprojekten wird angestrebt, die unterschiedlichen Nutzungsanspriche integral
umzusetzen. Aufbauend auf einer Situationsanalyse werden die Ziele formuliert, die sich aus
den Strategien, Fachplanungen und insbesondere aus der Richtplanung ableiten. Das Ziel-
system ist grundsatzlich fur alle Strassenbauprojekte identisch. Um die unterschiedlichen Ge-
gebenheiten und Rahmenbedingungen der Projekte berticksichtigen zu kénnen, wird die Ge-
wichtung der einzelnen Ziele projektspezifisch angepasst. Anschliessend werden unter-
schiedliche Varianten und deren Auswirkungen ermittelt und anhand des Zielsystems beurteilt.
Aufgrund der Beurteilung der Varianten wird die Bestvariante bestimmt. Dabei handelt es sich
meistens um einen iterativen Prozess und eine Glterabwagung; alle betroffenen Dienstabtei-
lungen (in der Regel Tiefbauamt, Dienstabteilung Verkehr, Verkehrsbetriebe der Stadt Zurich,
Amt fur Stadtebau, Griin Stadt Zurich) sind darin involviert.

Die Klassierung im kommunalen Richtplan hat auf die Fihrungsform des Veloverkehrs einen
massgeblichen Einfluss. Insbesondere auf Velovorzugsrouten werden die Anforderungen der
Velofahrenden, vor allem die Sicherheit sowie der Komfort, hoch gewichtet. Baulich abge-
trennte Velowege werden nicht nur als subjektiv sicherer empfunden, sie bieten bei entspre-
chender Ausflhrung auch objektiv mehr Sicherheit, weshalb sie auf Velovorzugsrouten eher
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angestrebt werden als bei anderen Routenkategorien (Haupt- und Basisrouten). Das proviso-
rische Merkblatt zu Velovorzugsrouten sieht bei Belastungen von tber 8000 Motorfahrzeugen
pro Tag und einer Signalisation von Tempo 50 baulich abgetrennte Velowege auf Velovor-
zugsrouten vor. Die Vor- und Nachteile eines baulich abgesetzten Velowegs werden bei jedem
Bauprojekt abgewogen, wobei die Gewichtung vom konkreten Bauprojekt und den ortlichen
Gegebenheiten abhangig ist.

Frage 4

Nimmt sich die Stadt bei bestimmten Strassenbegebenheiten (z. B. bei Strassen mit Stei-
gung; beim Verkehrsregime Tempo 50; bei hohem DTV mit grossem LKW-Anteil) systema-
tisch vor, baulich abgetrennte Velowege zumindest im Variantenstudium zu priifen? Falls
nein, warum nicht?

Bei jedem Strassenbauprojekt wird ein Variantenstudium durchgefiihrt, in dem die projektspe-
zifischen Gegebenheiten und Rahmenbedingungen berlcksichtigt werden. Bei diesem Vari-
antenstudium werden auch Aspekte wie die Steigung der Strasse, der Umfang des durch-
schnittlichen Tagesverkehrs und der LKW-Anteil mitberticksichtigt. Die Prifung von baulich
abgetrennten Velowegen ist Bestandteil des Variantenstudiums.

Grundlage fir die Veloflihrung bilden zurzeit noch die aktuell glltigen Velostandards der Stadt.
Diese halten im Grundsatz fest, dass das Velo in erster Linie auf der Strasse geflihrt werden
soll. Baulich abgetrennte Velowege sind am richtigen Ort zu erstellen. Radstreifen sind ab
einer Belastung von 5000 Motorfahrzeugen pro Tag (ehemalige Hauptrouten) beziehungs-
weise 3000 Motorfahrzeugen pro Tag (ehemalige Komfortrouten) erforderlich.

Die Velostandards sind Uberholt und werden derzeit aktualisiert, dabei wird auch die Frage der
baulich abgetrennten Velowege zu diskutieren sein. Fur die neue Routenkategorie Velovor-
zugsroute wurde ein provisorisches Merkblatt erstellt. Gemass dem Merkblatt ist auf Velovor-
zugsrouten eine vom MIV baulich abgetrennte Veloinfrastruktur ab einem durchschnittlichen
Tagesverkehr von 8000 Motorfahrzeugen pro Tag und einer Signalisation von Tempo 50 vor-
zusehen. Die Realisierung ist jedoch immer abhangig von der oértlichen Situation und den ge-
gebenen Platzverhaltnissen.

Frage 5

Die Varianten von unterbrochener Radstreifenmarkierung bis zu baulich mit einem Randstein
getrennten Radwegen sind vielseitig (durchgezogene Radstreifen, Backen etc. sogenannte
«protected bike lanes»). Gedenkt die Stadt diese Moglichkeiten als Sofortmassnahmen ver-
mehrt einzusetzen? Falls nein, warum nicht?

Protected Bike Lanes wurden insbesondere wahrend der Corona-Pandemie in verschiedenen
Stadten weltweit eingerichtet. Sie sind eine schnell umsetzbare und verhaltnismassig gunstige
Mdglichkeit, Velostreifen vom Gbrigen Verkehr abzutrennen und so die Sicherheit zu erhéhen,
sowohl subjektiv als auch objektiv.

In der Stadt Zurich wurden Protected Bike Lanes bislang nur vereinzelt umgesetzt (z. B. Zwei-
richtungsradweg Bucheggstrasse). Die verschiedenen Mdglichkeiten, einen Velostreifen zu
schitzen, wurden im Sommer 2022 in einem Versuch auf der Baslerstrasse im Bereich Letzi-
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park im Rahmen des Velolabors getestet. Zum Einsatz kamen dabei ein Schutzstreifen (durch-
gezogener Velostreifen), Uberfahrbare Elemente («Schildkréten») sowie Leitbaken. Dieser
Versuch hat gezeigt, dass Schutzstreifen sowie Uberfahrbare Elemente wenig Wirkung auf die
Fahrlinien und das Verhalten der Autofahrenden haben. Eine deutliche Anderung des Verhal-
tens und damit eine Reduktion der Konflikte konnte nur mit Leitbaken erzielt werden. Diese
wurden jedoch von Velofahrenden als weniger angenehm empfunden, da der Velostreifen mit
Leitbaken zu schmal ist.

Grundsatzlich sind Protected Bike Lanes eine verhaltnismassig gunstige und schnell umsetz-
bare Moglichkeit, um die objektive und subjektive Sicherheit fur die Velofahrenden zu erhéhen.
Sie sollen deshalb vermehrt an geeigneten Orten gepruft werden. Der Einsatzort muss sich
jedoch daflr eignen und der Unterhalt (Strassenreinigung, Schneerdumung) muss gewahr-
leistet sein.

Frage 6
Ist bauliche Abtrennung ein Qualitiatsstandard, welchen die Stadt in die Velostandards aus-
zubauen gedenkt? Falls nein, warum nicht?

Die aktuell noch giiltigen Velostandards sind Gberholt und werden derzeit aktualisiert. Neuere
Erkenntnisse und die laufenden gesellschaftspolitischen Diskussionen werden dabei berick-
sichtigt.

Bei héheren Belastungen und Geschwindigkeiten im Mfz-Verkehr kénnen baulich abgetrennte
Velowege eine hohere subjektive und objektive Sicherheit bieten. Voraussetzungen sind eine
ausreichende Dimensionierung sowie eine gute Einbindung an den Knoten. Insbesondere bei
Vorzugsrouten sollen abgetrennte Velowege entlang von hdher belasteten Haupt- und Verbin-
dungsstrassen vermehrt zur Anwendung kommen.

Im Namen des Stadtrats
Die Stadtschreiberin
Dr. Claudia Cuche-Curti



