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Der Masterplan Velo in Kiirze

Der Masterplan Velo in Kurze

Ausgangslage und
Handlungsbedarf

Zirich ladt
zum Velofahren ein

Mehr und sicherer
Velofahren fiir alle

Attraktive und sichere
Infrastruktur

Die Forderung des Veloverkehrs ist in Zurich seit fast 40 Jahren
Bestandteil der stadtischen Verkehrspolitik und ist auf allen Planungs-
ebenen gut verankert. Der Veloverkehr geniesst auch grossen Ruckhalt
in der Bevolkerung. Uber 70 Prozent befiirworten die Férderung des
Veloverkehrs und 34 Prozent der Stadtzircher Bevdlkerung benltzen
das Velo regelmassig. Allerdings fUhlen sich Velofahrende gemass
Umfragen unsicher in der Stadt und von allen Verkehrsteilnehmenden
beurteilen sie die Qualitat der Infrastruktur am schlechtesten. Das Velo-
routennetz weist nach wie vor Licken auf und der Komfort ist oft man-
gelhaft. Zudem haben die Unfélle mit Velobeteiligung seit 2006 um rund
50 Prozent zugenommen.

Aus diesen Grlnden liess der Stadtrat den vorliegenden Masterplan
Velo ausarbeiten. Mit dem Slogan und der Vision «Zlrich ladt zum Velo-
fahren ein» wird verdeutlicht, dass die Stadt Zurich in Zukunft mehr als
eine blosse technische Veloférderung verfolgen will. Vielmehr wird ge-
gen aussen aber insbesondere auch innerhalb der Verwaltung die
Botschaft vermittelt, dass bei allen Tétigkeiten angestrebt wird, die
Leute einzuladen, in der Stadt das Velo zu benUtzen.

Der Masterplan Velo strebt drei Hauptziele an:

1.1lm Interesse eines stadtvertraglichen und effizienten Gesamtver-
kehrssystems, als Beitrag zu einem attraktiven Stadtleben und dem
Wunsch der Bevolkerung entsprechend, wird der Anteil des Velover-
kehrs am Gesamtverkehr markant gesteigert. 2025 hat sich die Zahl
der Velofahrten in der Stadt Zirich gegenlUber 2011 verdoppelt.

2. Velofahrerinnen und -fahrer fhlen sich sicher, wenn sie in der Stadt
Zurich unterwegs sind. Das Unfallrisiko und die Verletzungsschwere
der Velofahrenden nimmt ab.

3. Die Nutzung des Velos als alltagliches Verkehrsmittel nimmt bei allen
Personengruppen zu. Insbesondere Kinder und Jugendliche nutzen
das Velo selbstverstandlich im Alltag und in der Freizeit.

Zur Erreichung dieser Ziele wurden sechs Handlungsfelder definiert:

Eine attraktive, objektiv und subjektiv sichere Infrastruktur ist die Grund-
voraussetzung, dass mehr Personen das Velo benutzen. Bis zum Jahr
2025 wird eine Infrastruktur realisiert, die alle zum Velofahren einladt.
Als zentrales Element entsteht fur die Alltagsfahrenden ein Velorouten-
netz aus schnellen, durchgangigen und hindernisarmen Hauptrouten.
Als Angebot fUr alle, auch ungetbte Velofahrende, werden Komfortrou-
ten angelegt. Diese «Veloteppiche» sind weitgehend getrennt vom Auto-
verkehr geflihrt, so dass auf ihnen das ganze Stadtgebiet entspannt und
mit Genuss durchquert werden kann.



Dieses Handlungsfeld widmet sich der Sensibilisierung aller Verkehrsteil-
nehmenden und sieht auch deren gezielte Kontrolle und Ahndung im All-
gemeinen und der Velofahrenden im Speziellen vor.

Der Veloanteil kann nur markant gesteigert werden, wenn es gelingt, alle
Alters- und sozialen Gruppen nachhaltig zur Velonutzung zu motivieren.
Dies erfolgt durch die Schulung insbesondere von Kindern aber auch
anderen Personengruppen, sowie durch Mobilitdtsmanagement bei
konkreten Zielgruppen wie zum Beispiel Studierenden, Arbeitnehmen-
den oder Besuchenden von Grossanlassen.

Um die Ziele der Veloférderung zu erreichen, muss der Veloverkehr auf
operationeller Ebene in der ganzen Stadtverwaltung den erforderlichen
Stellenwert und damit die entsprechende BerUcksichtigung in Projekten
finden. Dazu werden departementsubergreifende Koordinations- und
Kooperationsstrukturen geschaffen und etabliert. Im Austausch mit fih-
renden Velostadten lernen stadtische Projektleitende erfolgreiche Mass-
nahmen und Prozesse kennen. Zudem wird die Velonutzung der Mit-
arbeitenden der Stadtverwaltung unterstiitzt und geférdert.

Unter diesem weit gefassten Themengebiet werden Dienstleistungen
und Produkte erarbeitet, vermarktet und kommuniziert. Dadurch wird
das Thema Velo positioniert und die Massnahmen fiir die Offentlichkeit
sichtbar gemacht. Die Kommunikation und der Auftritt des Masterplans
Velo erfolgt unter dem Label «Stadtverkehr 2025 — Zirich macht vor-
warts».

Herausragendes Projekt in diesem Handlungsfeld ist das Angebot eines
automatischen Veloverleihsystems fUr die Stadt Zurich.

Durch systematische Erhebungen und Auswertungen wird die Wirk-
samkeit von Massnahmen und Prozessen laufend beurteilt und auch
kommuniziert.

Der Masterplan Velo in Kiirze
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Zirich 1adt zum Velo fahren ein

Corine Mauch
Stadtprésidentin

Flr den Weg ins Stadthaus oder von einer Sitzung zur ndchsten benutze
ich wenn immer moglich mein Elektro-Bike oder ein stadtisches Dienst-
velo. Mit dem Velo bin ich schnell am Ziel und zeitlich flexibel. Ich
bewege mich umweltfreundlich, kann zwischen zwei Terminen frische
Luft schnappen und tue dabei erst noch etwas fur meine Gesundheit.
Kurz: Das Velo ist fur mich das ideale Verkehrsmittel fur die Stadt!

Mit dieser Meinung stehe ich in Zurich nicht alleine da. Ein Drittel von uns
Zurcherinnen und ZUrchern tritt regelmassig in die Pedale, und bei Ab-
stimmungen erreichte die Veloférderung wiederholt hohe Zustimmung.
Aber ZUrich ist heute noch keine ideale Velostadt: Das Velowegnetz hat
Licken, und an verschiedenen Stellen flihlen sich die Velofahrenden
unsicher. Uber 70 Prozent der Bevdlkerung wollen daher zuséatzliche
und sicherere Radwege.

Ganz gemass dem Slogan «Zirich macht vorwarts» des Programms
«Stadtverkehr 2025» packt der Stadtrat mit dem vorliegenden Master-
plan diese Herausforderungen an. Mit einer Vielzahl von Massnahmen
schaffen wir die Voraussetzungen, damit die Zurcherinnen und Zurcher
bis ins Jahr 2025 noch lieber und noch haufiger aufs Velo steigen.

Ein gut funktionierender Stadtverkehr leistet einen fundamentalen Bei-
trag zur Lebensqualitat und zur Attraktivitat von Zurich. Der Masterplan
zeigt auf, wie Zurich kunftig auch im Bereich Velo zu den fortschritt-
lichsten Stadten der Welt gehdren kann.

Sowohl gemdutlichen Spazierfahrern, Arbeitspendlerinnen wie auch
kommenden Cancellaras wiinsche ich schon heute gute Fahrt und lade
alle zum Velofahren in Zurich ein!

Corine Mauch
Stadtprasidentin
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Der Veloverkehr in der Stadt Zirich

Gute politische
Verankerung

Zircherinnen und Ziircher
mogen das Velo

1

Stadt Zurich Stadtentwicklung; Bevolke-
rungsbefragung 2011; Zurich 2011

2

Stadt Zurich Stadtentwicklung; Online-
Stadtdebatte, Auswertungsbericht; Zurich
2012

Die Forderung des Veloverkehrs ist in Zurich seit fast 40 Jahren Be-
standteil der stadtischen Verkehrspolitik. Sie begann 1975 mit einer sig-
nalisierten Route vom Katzensee Uber Affoltern, Oerlikon nach Stett-
bach. 1977 wurde die zweite Veloroute der Sihl entlang nach Adliswil
eroffnet.

Weitere Meilensteine waren 1984 die Annahme der Veloweg-Initiative
durch eine Dreiviertel-Mehrheit der Stimmbevdlkerung und 1990 die
erste Grundsatzweisung des Stadtrates, die besagte, dass «neben den
offentlichen Verkehrsmitteln in nachster Prioritat der Velo- und Fussver-
kehr zu bevorzugen» sei. In der Teilstrategie Veloverkehr hielt der Stadt-
rat 2004 fest, dass «der Veloverkehr in der Stadt Zudrich mit Nachdruck
zu férdern» sei.

Mit der Verabschiedung der Charta flir eine nachhaltige stadtische Mo-
bilitat verpflichtete sich der Stadtrat 2011 gemeinsam mit anderen Stad-
ten dazu, den nachhaltigen Verkehrsformen, zu denen auch der Velover-
kehr gehort, Prioritat einzurdumen.

Auf Ubergeordneter Planungsebene ist die Velofdrderung ebenfalls ver-
ankert: Gemass kantonalem Richtplan ist der Veloverkehr «vor allem auf
kurzen Distanzen und in dicht besiedelten Gebieten zu férdern». Der re-
gionale Richtplan weist die Behdrden an, «durchgehende, attraktive und
sichere Fussweg- und Veloroutennetze zur Verfligung zu stellen». An-
fang 2010 préasentierte die Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zlrich
das kantonale Veloférderprogramm mit den Zielen, den Anteil des Velo-
verkehrs am Gesamtverkehr zu steigern und dass der Veloverkehr eine
tragende Rolle innerorts, bei kurzen Distanzen unter drei Kilometer und
als Zubringer zum 6&ffentlichen Verkehr Gbernimmt.

Der Veloverkehr geniesst heute grossen Rickhalt in der Bevdlkerung.
Uber 70 Prozent befiirworten die Férderung des Veloverkehrs. 34 Pro-
zent der Stadtzircher Bevdlkerung benUtzen das Velo regelméssig, das
heisst zweimal und haufiger pro Woche?.

Mit der Annahme der Volksinitiative «Zur Férderung des OV, Fuss- und
Veloverkehrs in der Stadt Zurich» (Stadte-Initiative) im September 2011
forcierte das Stimmvolk die stadtrétliche Absicht zur Férderung des of-
fentlichen sowie des Fuss- und des Veloverkehrs. Und auch die An-
nahme der revidierten Parkplatzverordnung im November 2010, in der
die Veloabstellplatze einer der zentralen strittigen Punkte waren, besta-
tigt die offentliche Unterstlitzung des Veloverkehrs. In der Online-Stadt-
debatte? im Herbst 2011 stand im Forum «Wie bewegen wir uns in der
Stadt?» der Veloverkehr im Zentrum der Diskussion.



12

In fast 40 Jahren Veloférderung wurde viel erreicht. Heute stehen den
Velofahrenden in der Stadt Zurich rund 340 Kilometer Velorouten und
Uber 10 000 offentliche Veloabstellplatze zur Verfligung. Zwischen 1980
und 2000 konnte der Veloanteil am Stadtverkehr auf rund 7.5 Prozent
verdreifacht werden. Seither stagniert der Veloanteil aber geméass Mikro-
zensus! bei rund sechs bis sieben Prozent (2010: 6.2 %). Aufgrund der
Erhebungsmethodik eignet sich der Mikrozensus, der schweizweit in ei-
ner Telefonumfrage erhoben wird, aber nur bedingt fur eine Beurteilung
des stadtischen Veloverkehrs. Die Stadt Zurich ergéanzt diese Datenba-
sis daher vermehrt um eigene Erhebungen.

Die regelmassigen Velozahlungen zeigen zum Beispiel ein anderes Bild.
Nach einer Stagnation zwischen 2005 und 2007 werden an den Zahl-
stellen in den letzten Jahren wieder héhere Werte registriert. Seit 1999
haben sich die Frequenzen bei den Zahlstellen verdoppelt (Abb. 1). Dies
bestatigt den allgemeinen Eindruck, dass in den Zlrcher Strassen im-
mer mehr Velos unterwegs sind.

Velo fahren in Ziirich im Jahr 2012

Immer mehr Velos in den
Strassen Ziirichs
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Abb 1:
Velozdhlungen 1999 bis 2011: Sihlbrticken, Wollishofen und Ztirich Nord

Auch heute weist das stadtische Routennetz immer noch Licken auf.
Zudem ergaben Umfragen, dass sich die Velofahrenden in der Stadt
unsicher fuhlen und von allen Verkehrsteilnehmenden die Infrastruktur
am schlechtesten beurteilen (Abb. 2).

Trotz langjahriger spezifischer Veloangebote flr Kinder in der Stadt
Zurich (z. B. Schulinstruktion, Mobilitatsbildung an Schulen), hat die
Velonutzung bei Kindern und Jugendlichen seit 1994 drastisch abge-
nommen (Schweizweit durchschnittlich um 40%)32.

Velofahrende fiihlen sich
unsicher in der Stadt

1

Bundesamt flr Statistik; Mobilitat in der
Schweiz, Mikrozensus 2010; Neuchatel
2012

2

Sauter, Daniel; Mobilitdt von Kindern und
Jugendlichen; Bundesamt fUr Strassen;
Bern 2008
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Das Velo ist das
perfekte Stadtfahrzeug

1

Stadt ZUrich Tiefbauamt; Mobilitat in Zrich;
Erhebung 2007; Zurich 2008

2

Bundesamt fur Strassen; Effizienz von &f-
fentlichen Investitionen in den Langsam-
verkehr; Bern 2003

3

Gotschi, Thomas; Kahimeier, Sonja; Oko-
nomische Abschétzung der volkswirt-
schaftlichen Gesundheitsnutzen des Lang-
samverkehrs in der Schweiz; (Universitat
Zurich); Institut fur Sozial- und Préaventiv-
medizin; Zlrich 2012
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Qualitat der Verkehrssysteme

Anteil Befragte mit starker Zustimmung zur Qualitat
100%

80%
75%

57 %
50%

25% 23%

25%

%
0Verkehrssys’cem Verkehrssystem Verkehrssystem Verkehrssystem

Auto zu Fuss Gehende Velo oV
N = 846 N = 1282 N = 651 N = 1257

Abb. 2:

Qualitét der Verkehrssysteme, jeweils Anteile ,stark zutreffend’, d.h. 8-10
von max. 10 Punkten (Frage: Wie wirden Sie aus lhrer persénlichen
Sicht die Qualitét des Verkehrsystems in der Stadt Zlrich beurteilen?’)?

Fur das Velofahren sprechen zahlreiche Argumente:

e Neben Massnahmen fur den Fussverkehr weisen Velomassnahmen
die beste Kosteneffizienz auf. Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis von in-
frastrukturellen und betrieblichen Verbesserungen flr den Veloverkehr
ist deutlich besser als der Ausbau der Infrastruktur fur den motorisier-
ten Individual- und den 6ffentlichen Verkehr2.

e Auf kurzen bis mittleren Strecken entlastet der Veloverkehr den zuse-
hends an seine Kapazitatsgrenzen stossenden Strassen- und Schie-
nenverkehr und tréagt so zur Optimierung des gesamten Verkehrssys-
tems bei.

e Als lautloses Null-Emissionsfahrzeug mit sehr geringem Flachenbe-
darf ist das Velo das ideale Stadtverkehrsmittel.

e Velofahren fordert die Gesundheit und entlastet damit die Volkswirt-
schaft von Gesundheitskosten, die durch mangelnde korperliche Ak-
tivitat der Bevodlkerung anfallen. Der monetéare jahrliche Gesundheits-
nutzen durch stéarkere Velobenltzung Uberwiegt die Kosten fur
Investitionen in die Veloférderung um ein Vielfaches3.

e \elofahren macht Spass!

e \elos sind kostengunstig und fUr fast jedermann erschwinglich. Fur
Jugendliche ist das Velo meist das erste Verkehrsmittel, mit dem sie
individuell ihre Umgebung erfahren kénnen.

e Attraktive Veloroutennetze geben Impulse fur die Freizeit und den
Tourismus.
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Velofahrende und Velos

Lebensgefiihl
Velofahren

Velofahrende sind
verschieden

Velofahren liegt im Trend. Das Velo ist zum Lifestyle-Accessoire und
Statussymbol geworden. Puristische Single-Speeds, schnelle E-Bikes
oder gemUtliche Hollandvelos gehdren zum t&glichen Strassenbild.
Immer mehr Zircher und Zurcherinnen sitzen immer langer im Sattel,
denn das Velo ist Verkehrsmittel und Sportgerat in einem. Velo fahren
macht Spass!

Velofahrende bewegen sich durch eigene Muskelkraft, manche mit elek-
trischer Tretunterstitzung. Damit enden bereits die Gemeinsamkeiten.
Ob, wie oft, wo, wann und weshalb jemand in ZUrich Velo fahrt, ob es
als entspannend oder als Stress empfunden wird, hangt von vielen Fak-
toren ab.

Fur eine gezielte Veloférderung wird nachfolgend versucht, Velofahrende
zu typisieren. Aus den Anforderungen der einzelnen Typen l&sst sich fur
jede Gruppe der spezifische Handlungsbedarf herleiten. Diese Typologie
ist rein qualitativ. Sie basiert auf Kennwerten, Merkmalen und Bedurfnis-
sen der einzelnen Gruppen.
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Haufigkeit Art der Velonutzung Anteil der
Bevélkerung

(Prozent)

Alltagsfahrende taglich ® ganzjahrig 15
o fUr alle Zwecke
e bei jedem Wetter
e in jeder Verkehrssituation

Gewohnheits- zwei bis funf Mal pro e Alltagswege im Quartier/in 20
fahrende Woche der Agglomeration
e flr den Arbeitsweg bei ge-
eigneter Distanz und Strecke
e vorzugsweise tagsuber bei
gutem Wetter

Gelegenheits- ein Mal pro Monat bis e \elotouren am Wochen- 20
fahrende ein Mal pro Woche ende mit den Kindern oder
im Sommer an den See

Nichtfahrende in der Stadt gewohn- e \elotouren im Griinen 45
lich nie

Tabelle 1:
Typen der Velofahrenden

Subjektives Sicherheitsgeflihl und -bedurfnis sind wesentliche Faktoren
bei der Entscheidung fir oder gegen das Velo. Das Sicherheitsgefuhl
steigt mit Praxis und Routine. Nach Erhebungen? in der Stadt Zirich und
den Gurtelgemeinden l&sst sich die Bevolkerung bzgl. der Haufigkeit der
Velonutzung in vier Gruppen einteilen:

Alltags- und Gewohnheitsfahrende — ein Drittel der Bevdlkerung — préa-
gen heute die Stadtzircher Velokultur. Mit gezielten Massnahmen kann
erreicht werden, dass sie das Velo haufiger und fUr l&ngere Distanzen
nutzen. Eine markante Zunahme der Velonutzung kann aber nur erzielt
werden, wenn es gelingt, auch einen erheblichen Anteil der Ubrigen zwei
Drittel, Gelegenheitsfahrende und vor allem Nichtfahrende, dazu zu mo-
tivieren, &fter oder Uberhaupt aufs Velo zu steigen. Dafir muss das
Veloverkehrsangebot so ausgestaltet werden, dass es den unterschied-
lichen Bedurfnissen gerecht wird.

1

Stadt ZUrich, Tiefoauamt; Mobilitat in
ZUrich: Erhebung 2007; Zirich 2008
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Alltagsfahrende
(sicher und furchtlos)
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Alltagsvelofahrende bewegen sich zlgig, routiniert, sicher und furchtlos
auch im dichtesten Stadtverkehr. Sie kennen die besten Strecken und
Abkurzungen. Sie sind Uberwiegend méannlich, meist 20 bis 45 Jahre alt,
manchmal auch deutlich junger oder alter. Sie fahren ganzjahrig Velo, bei
jeder Witterung und fur alle Verkehrszwecke. lhre Ausstattung mit Velos,
Anhéangern und Zubehor ist hochwertig und massgeschneidert fur die
verschiedenen Einsatzzwecke. lhre positive Einstellung zum Velo als
Hauptverkehrsmittel farbt auch auf ihre Kinder ab.

Zugig, direkt und maoglichst unterbrechungsfrei von A nach B zu fahren,
hat fir sie hohe Prioritat. Sie schatzen eine grine Welle, Vortritt auf
Velorouten und die freie Gasse rechts. Durch schlechte Veloinfrastruktur
fUhlen sie sich oft gegangelt. Ein durchgangiges Hauptroutennetz erhoht
ihre Schnelligkeit und den Fahrkomfort deutlich.

Wenn sie mit Kindern unterwegs sind, bevorzugen sie verkehrsarme
Strecken oder ausreichend breite Radwege, die ein Fahren nebeneinan-
der ermd&glichen.

Wichtig ist ihnen die zuverlassige Verfligbarkeit des Velos. Das bedeutet
sichere und witterungsgeschutzte Velostellplatze am Start, am Ziel und
unterwegs, Duschen und Spinde am Arbeitsplatz, und im Pannenfall
einen schnellen Reparaturservice oder ein Ersatzvelo.

Ein erleichterter Zugang zu E-Bikes, Lastenvelos, Kinder- und Einkaufs-
anhangern kdnnte sie sogar dazu verleiten, ihr Auto zu verkaufen. Sie
wahlen ihr Verkehrsmittel je nach Fahrtzweck, kombinieren 6ffentlichen
Verkehr und Velo bei langeren Distanzen und nutzen in anderen Stadten
Veloverleihsysteme.
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Auch fir Gewohnheitsfahrende (ein Flnftel der Bevdlkerung) gehoért das
Velo seit langem zum Alltag. Sie bewegen sich routiniert und meist zU-
gig, sind aber besorgt wegen ihrer Sicherheit. Zu dieser Gruppe gehoren
Frauen und Méanner aller Lebenssituationen und Altersklassen bis ins
Rentenalter. lhre positive Einstellung zum Velo geben sie an ihre Kinder
weiter. Sie benutzen das Velo meist im Sommer, bei Tag und gutem Wet-
ter. Im Quartier oder in der Agglomeration nutzen sie das Velo fur All-
tagswege und sind recht gut dafir ausgerustet. Zur Arbeit fahren sie nur
bei kurzen Distanzen und angenehmer Strecke. In komplexen Situatio-
nen wie Kreuzungen oder im Mischverkehr mit Trams oder Bussen fih-
len sie sich gelegentlich unsicher oder verstehen das Infrastrukturange-
bot nicht immer richtig. Darin liegt eine der Ursachen, warum sie
manchmal regelwidrig fahren.

Mdglichst zUgig und direkt von A nach B zu fahren hat auch fur sie hohe
Prioritat. Ein hochwertiges Routennetz mit Radstreifen, Radwegen oder
durch verkehrsarmere Strassen, steigert ihr Sicherheitsgefihl und damit
ihre Velonutzung deutlich. Schnell befahrbare Routen motivieren sie
dazu, auch fur den Arbeitsweg und bei grosseren Distanzen aufs Velo
oder E-Bike zu steigen. Bei Fahrten mit Kindern bevorzugen auch sie
verkehrsarmere Strecken oder breite Radwege getrennt vom Autover-
kehr. lhre Anforderungen an die zuverldssige Verfligbarkeit des Velos
sind dieselben wie die der Alltagsfahrenden.

Bei leichterem Zugang zu Spezialvelos oder -Anhdngern wuirden sie
mehr Velo fahren oder gar den Zweitwagen ersetzen. Fur langere Distan-
zen kombinieren sie gelegentlich den &ffentlichen Verkehr und das Velo.
Informationen zu sicherem Verhalten in speziellen Situationen (z.B. toter
Winkel bei Lastwagen), sinnvollem Zubehor, funktioneller Kleidung,
Diebstahlpravention kénnten dazu beitragen, dass sie mehr und siche-
rer Velo fahren und dies auch als komfortabler empfinden.

Velo fahren in Ziirich im Jahr 2012

Gewohnheitsfahrende
(selbstbewusst, aber
besorgt wegen Sicherheit)
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Gelegenheitsfahrende
(konnen Velo fahren, wollen
oder trauen sich aber nur
selten)
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Gelegenheitsfahrende (ein Funftel der Bevdlkerung) sind ungelbt und
flhlen sich im Stadtverkehr entsprechend unsicher. Diese Gruppe um-
fasst Personen aller sozio-demografischen Gruppen, wobei die Frauen
Uberwiegen. Viele sind nicht (mehr) berufstatig. Das Velo ist nicht Teil ih-
rer Alltagsmobilitat. Manche haben das Velo erst vor kurzem wieder oder
neu entdeckt und viele von ihnen wirden gerne (wieder) mit Partner, Kin-
dern, Enkelkindern oder Freunden fahren.

Ihr Fahrstil ist eher langsam und defensiv (sie biegen indirekt links ab,
gewahren Vortritt, obwohl sie Vortritt haben etc.). Inr Unsicherheitsgefthl
flhrt zu einem fUr andere Verkehrsteiinehmende oft unvorhersehbaren
Verhalten. Sie suchen sich Strecken abseits des Autoverkehrs. Oft fah-
ren sie auf dem Trottoir, weil sie Mischverkehr mit Autos als unsicher
empfinden. Sicher fuhlen sie sich nur auf Radwegen oder verkehrsar-
men Strassen und Wegen.

Fur Alltagswege sind sie nicht gut ausgerustet, erst recht nicht fur Fahr-
ten mit Kindern. Diese mit dem Velo zu begleiten oder zu transportieren,
wurde sie Uberfordern. Ihr Unsicherheitsgefuhl reichen sie an inre Kinder
weiter.

Fur mehr Velonutzung bendtigen sie ein Veloroutennetz abseits des
Autoverkehrs. Wo die Fuhrung Uber Autostrassen unvermeidlich ist,
bendtigen sie baulich abgesetzte Radwege oder breite Radstreifen mit
klaren Markierungen und sicheren Fuhrungen Uber Kreuzungen oder
autoarme Strassen.

Gelegenheitsfahrende haben einen hohen Informations- und Beratungs-
bedarf zu allen Fragen rund ums Velo und Velofahren (Velokauf, Zubehor,
Kleidung, Verhalten im Verkehr, Fahren mit Kindern, Parkierung, Dieb-
stahlpravention etc.). Zusammen mit den Nichtfahrenden bilden sie die
Hauptzielgruppe fir ein Mobilitdtsmanagement. Orientierungshilfen wie
Wegweisung, Velostadtplan, Quartierpldane und Routenplaner sind far
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sie wichtig, weil sich ihre Ortskenntnisse auch im Quartier vor allem auf
die Hauptachsen des Auto- und 6ffentlichen Verkehrs beschranken.
Ein dichtes Servicenetz (Wartung, Reparaturen, Veloreinigung, Haus-
lieferservice) ist fur Gelegenheitsfahrende wichtig. Technische Probleme
kénnen sie Uberwiegend nicht selber beheben (und sollten es aus
Sicherheitsgriinden auch nicht).

Ein einfacher Zugang zu Kindervelos und Fahrzeugen flr den Kinder-
transport kann den Einstieg in die (Alltags-) Velonutzung ebenso erleich-
tern wie ein offentliches Veloverleihsystem.

Fast die Halfte der Bevolkerung — Personen aller sozio-demografischen Nichtfahrende
Gruppen — fahrt in der Stadt aus vielfaltigen Grinden nie Velo: (fahren in der Regel nicht)
e Sie wollen nicht;
e Sie haben kein Velo;
e Sie haben es nie gelernt: in ihrer Kindheit gab es noch keine Velo-
schulung und ihre Eltern haben es nicht gefordert;
e Sie durfen nicht: Kinder, die gerne Velo fahren wirden, deren Eltern
es aber fUr zu gefahrlich halten;
e Sie kodnnen nicht (mehr): aus Gesundheits- oder Altersgriinden;
e Sie sind ohne Velo aufgewachsen: Migrantinnen und Migranten (und
deren Kinder) aus Kulturkreisen, in denen das Velo keine Rolle spielt;
e Sie haben regelmassige Transportbedurfnisse, die mit dem Velo nicht
erledigt werden koénnen.
Wenn sie Velo fahren, dann bei schénem Wetter im Griinen, auf Billigve-
los oder hochwertigen, aber nicht alltagstauglichen Velos (Rennvelo,
Mountain Bike). Wenn sie E-Bike fahren, entspricht das gefahrene
Tempo unter Umstanden nicht der Fahrkompetenz. Sie fuhlen sich sehr
unsicher. Dieses Gefuhl und ihre fehlende bzw. negative Einstellung zum
Velofahren vermitteln sie auch ihren Kindern.
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Nichtfahrende zum Velofahren zu motivieren, erfordert gezielte Mass-
nahmen in den Bereichen Infrastruktur, Information, Schulung, Kommu-
nikation und Service.

Ein Veloroutennetz abseits des Autoverkehrs oder aus abgesetzten
Radwegen ist fur sie Voraussetzung daftr, Uberhaupt aufs Velo zu stei-
gen. Wo die gemeinsame Fuhrung mit dem Autoverkehr unvermeidlich
ist, benotigen sie baulich abgesetzte Radwege oder breite Radstreifen,
klare Markierungen und klare und sichere FUhrungen Uber Kreuzungen.
Ihrem erheblichen Informations- und Beratungsbedarf kann mit Mass-
nahmen des Mobilitdtsmanagements gezielt nachgekommen werden.
Massgeschneiderte Trainingskurse und Ubungsangebote (fiir Kinder,
Erwachsene, Fahren mit Kindern, Migrantinnen und Migranten, Altere,
E-Bike) kédnnen Fahrkompetenz und Kenntnisse Uber sicheres Verhalten
im Verkehr verbessern und so die Basis fur einen Umstieg aufs Velo le-
gen. Wesentlich sind fur sie Orientierungshilfen wie Wegweisung, Velo-
stadtplan, Quartierplane, Routenplaner oder geflhrte Touren durchs
Quartier, weil sich ihre Ortskenntnisse in Zirich vor allem auf Haupt-
achsen des Auto- und &ffentlichen Verkehrs beschranken. Offentliche

Veloverleihsysteme ermoglichen ihnen das Ausprobieren des Velo-
fahrens, Hauslieferdienste das Velofahren ohne Lasten (fir Altere,
gesundheitlich nicht fitte Personen, Familien mit Kleinkindern).
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Eine grosse Dynamik, neue Entwicklungen, neue Akteure, Beschleuni- Trends
gung des Velofahrens und Vergrosserung der Distanzen pragen die letz-
ten Jahre in der Schweiz und international. Das Velo ist dabei, Main-
stream zu werden. Dies bedeutet Chancen, Herausforderungen und
Risiken zugleich und erfordert eine Neuausrichtung der Velopolitik mit
zunehmender Kooperation auf regionaler Ebene und mit privaten Part-
nern.

Die rasante Verbreitung von E-Bikes hat in kurzer Zeit Velofahren schnel-
ler gemacht und die Aktionsradien erweitert. Offentliche Veloverleihsys-
teme wirken als «Appetizer». Beide erreichen Personen, von denen viele
vorher gar nicht Velo fuhren. Dies bietet Chancen zur besseren Aus-
schopfung des Velopotenzials, stellt aber neue Anforderungen an die In-
frastruktur und bringt spezifische Probleme bei der Verkehrssicherheit
mit sich. Umsteigende erwarten auch beim Velofahren den beim Auto
gewohnten Servicelevel (wie dichtes Werkstattennetz, Schnellservice
oder Ersatzvelo). Durch regionale Veloschnellrouten, die die Agglomera-
tion direkt mit den Innenstadten verbinden, versucht man in vielen euro-
paischen Landern mehr Leute auch fUr 1angere Distanzen mit dem Velo
zu motivieren. Lastenvelos haben sich in den Niederlanden und Dane-
mark rasant verbreitet und sind auch in anderen Léandern auf dem Vor-
marsch, wo sie als private Kinder- und Lastentransporter oft das Auto
ersetzen und zunehmend fur die City-Logistik eingesetzt werden. Diese
internationalen Trends finden auch im Masterplan Velo BerUlcksichti-

gung.
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Mehr Velos? Aber sicher!

Die Unfallzahlen steigen

- Personenwagen
—— Zu Fuss Gehende
— \elofahrende

Die Férderung des Veloverkehrs und seine Sicherheit hdngen eng zu-
sammen, denn nur wer sich auf dem Velo sicher fUhlt, wird es auch in
seinem Alltag benutzen. Alle Massnahmen im Bereich des Veloverkehrs
mussen daher auch dem Aspekt der Verkehrssicherheit Rechnung tra-
gen, indem sie Konflikte und Unfalle zu vermeiden helfen. Ereignen sich
nur wenige Unfélle, ist die Verkehrssicherheit objektiv betrachtet hoch.
Dies wird in der Offentlichkeit wahrgenommen, und mehr Leute trauen
sich, Velo zu fahren. In Zurich sind diese Voraussetzungen noch nicht er-
fullt. Uber die Halfte aller befragten Zircherinnen und Zircher fiihlen sich
in der Stadt oft unsicher. Die Unfallzahlen bestatigen diese Meinung.

Die Verkehrssicherheit in der Stadt Zdrich hat in den vergangenen 40
Jahren stetig zugenommen, wenn man die Entwicklung der Unfallzahlen
von Personenwagen oder Zu Fuss Gehenden betrachtet. Diese beiden
Gruppen haben heute nur noch ein Viertel der Unfalle von 1970 (Abb. 3).
Die Zahl der Velounfalle dagegen hat in der jingsten Vergangenheit mar-
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Abb. 3:
Entwicklung der Unfallzahlen des Veloverkehrs im Vergleich zu denen
des Fuss- und Autoverkehrs

kant zugenommen, allein in den letzten funf Jahren um rund 50 Prozent.
Dabei muss im Veloverkehr zuséatzlich mit einer grossen Dunkelziffer von
bis zu 70 Prozent gerechnet werden. In einer Umfrage gaben fast ein
Viertel der in der Stadt Zurich Befragten an, in den letzten Jahren einen
Velounfall gehabt zu haben. Tats&achlich ist also von markant mehr Ve-
lounféllen auszugehen, als von der offiziellen Statistik verzeichnet wer-
den. Drei Hauptgrinde sind fur die hohen Unfallzahlen massgebend:
Erstens steigen die Unfallzahlen mit der zunehmenden Zahl von Velofah-
renden auf der Strasse. Dieser Logik folgend ist davon auszugehen,
dass sich im Fahrwasser einer erfolgreichen Férderung des Veloverkehrs
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noch mehr Unfélle ereignen werden, wenn dem nicht durch geeignete
Massnahmen entgegengewirkt wird. Zweitens gibt es eine Gruppe von
Velofahrenden, die sich nicht immer an die Verkehrsregeln halt und da-
durch Unfalle verursacht, zum Beispiel wenn sie bei Rot Uber eine Kreu-
zung fahren. Drittens ist die Infrastruktur fir den Veloverkehr nicht
durchgehend und teilweise mangelhaft, was vereinzelt zu lokalen Unfall-
haufungen fuhrt.

Die typische Kollision eines Velofahrenden findet mit einem Personen- Die Ursachen sind bekannt
wagen statt, aber auch Zwischenfélle mit zu Fuss Gehenden kommen
vereinzelt vor. DarUber hinaus verunfallen Velofahrende zunehmend
auch ohne die Einwirkung eines anderen Verkehrsteilnehmenden bei
Selbstunfallen. Dabei spielen die vorhandene Fahrpraxis auf dem Velo,
die Beschaffenheit und der Zustand des Untergrunds (z.B. Néasse, Laub,
Tramschienen), der Einfluss von Alkohol und Drogen sowie das allge-
meine Fahrverhalten eine entscheidende Rolle. Ungefahr die Halfte aller
Velokollisionen mit anderen sind dem Fehlverhalten der Velofahrenden
zuzuordnen, zum Beispiel Unfélle infolge Rotlichtmissachtungen, Vor-
trittsmissachtungen oder Befahren des Trottoirs. Die andere Halfte der
Velokollisionen wird jedoch durch Personenwagenlenkende verursacht,
wenn diese den Vortritt missachten, unaufmerksam Fahrspuren wech-
seln bzw. abbiegen oder die Fahrzeugtiren &ffnen, ohne zuerst nach
hinten zu blicken.
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Die Velosicherheit
von morgen
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Velofahrende sind vergleichsweise ungeschutzt unterwegs. Vier von funf
Velofahrenden verletzen sich im Falle eines Unfalls, einer davon sogar
schwer. Es kommt auch zu Todesféllen, meist durch Verletzungen im
Bereich des Kopfes.

Kopf
22.8%

Nacken, Halswirbelséule 2.4 %
Schulter, Schliisselbein

Arm 5.4% 11.0%
Ellenbogen 7.2 % 5.5% Riicken, Wirbelséule 2.9 %
Handgelenk Thorax, Brustkorb Bauch, innere Organe 1.1%
10.7% , . .
Knie Hiifte, Becken, Geséss 4.9 %
10.6 %

Bein
11.0%

/4

Fuss, Fussgelenk
4.4%

Abb. 4:
Verletzungen bei verunfallten Velofahrenden in Zdrich

Velos mit elektrischer Unterstltzung werden sich auf dem Markt durch-
setzen; die Verkaufszahlen in der Schweiz haben sich seit 2005 jedes
Jahr verdoppelt. Dadurch werden auch ungetbte, wenig sportliche und
altere Velofahrende in die Lage versetzt, mit 25 km/h und schneller un-
terwegs zu sein. Da die gefahrene Geschwindigkeit der zentrale Faktor
bei Kollisionen und deren Folgen ist, muss zukUnftig mit mehr Velo-
unfallen und schwereren Folgen gerechnet werden. Erschwerend
kommt hinzu, dass die anderen Verkehrsteiinehmenden sich zuerst an
schnellere Velos werden gewdhnen mussen, bei denen Tempo und Er-
scheinungsbild nicht unbedingt den gewohnten Erwartungen entspre-
chen. Ausserdem konnen diese Velofahrenden auch altere Menschen
sein, bei denen die Unfallfolgen schwerer sind oder ungelUbte Personen,
die das Fahrzeug nicht sicher beherrschen, sich nicht sicher mit dem
Velo im Strassenverkehr zu bewegen wissen oder nicht zwingend mit
den Verkehrsregeln vertraut sind.
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Die Férderung des Veloverkehrs steht seit fast 40 Jahren auf der politi-
schen Agenda der Stadt ZUrich und ist integraler Bestandteil der Mobi-
litatsstrategie. Dennoch spiegelt sich dies in der Verwaltungsarbeit nicht
immer ausreichend wider. Es ist noch nicht bei allen Verwaltungsstellen
selbstverstandlich, dass der Veloverkehr als ein wesentlicher Teil des
Stadtverkehrs von Anfang an in die Planungs- und Projektierungspro-
zesse einbezogen wird. Dies gilt fur die Konzeption und Umsetzung von
Hoch- und Tiefbauprojekten gleichermassen wie fur Projekte in anderen
Aufgabenfeldern. Fur den Veloverkehr gibt es bisher nur in Teilbereichen
verbindliche Standards und Strukturen. Das schwéacht die Position des
Veloverkehrs. Als Folge bleibt der Veloverkehr wiederholt unberticksich-
tigt oder die Anforderungen anderer Verkehrsarten oder andere Be-
lange, wie z. B. Gestaltungsfragen, werden héher bewertet. Oft erhalt
der Veloverkehr in Strassenprojekten nur Restflachen und -zeiten, was
den Komfort, die Ubersichtlichkeit und die Sicherheit der Velorouten be-
eintrachtigt. Dies ist umso schwerwiegender bei komplexen Projekten,
weil nachtragliche Nachbesserungen kaum maoglich sind.

Als einzige Verkehrsart in Zurich hat der Veloverkehr kein zusammen-
hangendes Verkehrsnetz, eine Situation, die flr den 6ffentlichen Verkehr,
den motorisierten Individualverkehr oder den Fussverkehr undenkbar
ware, weil alle Mitarbeitenden diese Verkehrsarten bei allen Aktivitaten
selbstverstandlich beriicksichtigen. Staus oder volle Trams springen ins
Auge oder werden auf den eigenen Alltagswegen wahrgenommen.
Mangel im Veloroutennetz nimmt nur der kleine Teil der stadtischen Mit-
arbeitenden wahr, die regelmassig mit dem Velo in Zurich unterwegs
sind. Die Ubrigen sehen kaum Handlungsbedarf.

Die mangelnde Qualitat der Zurcher Veloinfrastruktur spiegelt sich auch
in verschiedenen Nutzerbefragungen wider, in denen die Velosituation
der Stadt Zurich jeweils kritisch beurteilt wird. In der Online-Stadtde-
batte 2011 wurde die aktuelle Infrastruktur als sehr mangelhaft beklagt.
Das Veloverkehrsangebot ist eher auf gelibte Velofahrende ausgerichtet.
Weniger Geubte fuhlen sich unsicher und nicht willkommen. Entspre-
chend sind Kinder und altere Personen in ZUrich selten per Velo unter-
wegs. Aber auch Alltagsfahrende werden durch Lucken und mangeln-
den Komfort (z. B. Randsteine) gebremst. Zuweilen wird die Ansicht
geaussert, dass Velofahren in Zurich anstrengend sei. Ein komfortables
und zugiges Vorwartskommen ist oft nicht mdglich. Zurich wird von vie-
len im Vergleich zu dénischen, niederlandischen oder deutschen Stad-
ten als velounfreundlich erlebt.

Leider wird die kritische Sicht der Velofahrenden durch die Unfallstatistik
bestatigt. In der jungsten Vergangenheit ist eine massive Zunahme der
Velounfélle zu beobachten, wahrend das Unfallgeschehen der anderen
Mobilitatsformen auf vergleichsweise tiefem Niveau stagniert.
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Ziele und Struktur des Masterplans Velo

Mehr

Sicherer

Fur alle

Abgeleitet aus dem vorangehend beschriebenen Handlungsbedarf und
in Ubereinstimmung mit den Zielen der stédtischen Mobilitatsstrategie
und der Gemeindeordnung strebt der Masterplan Velo drei Hauptziele
an. Diese Ziele werden zum jetzigen Zeitpunkt qualitativ als «<mehr», «si-
cherer» und «flir alle» definiert. Die Formulierung so genannter SMART-
Ziele (spezifisch, messbar, akzeptiert, realistisch, terminiert) erfolgt in der
ersten Projektphase im Handlungsfeld «Evaluation und Wirkungskon-
trolle», in dem die dazu notwendigen Grundlagen erarbeitet werden. Ein-
zig fur die angestrebte Zunahme des Veloverkehrs wird ein konkretes
quantitatives Ziel formuliert.

Im Interesse eines stadtvertraglichen und effizienten Gesamtverkehrs-
systems, als Beitrag zu einem attraktiven Stadtleben und dem Wunsch
der Bevdlkerung enstprechend, wird der Anteil des Veloverkehrs am Ge-
samtverkehr markant gesteigert. 2025 hat sich die Zahl der Velofahrten
in der Stadt Zurich gegenutber 2011 verdoppelt.

Velofahrerinnen und -fahrer flihlen sich sicher, wenn sie in der Stadt ZU-
rich unterwegs sind. Das Unfallrisiko und die Verletzungsschwere der
Velofahrenden nimmt ab.

Die Nutzung des Velos als alltagliches Verkehrsmittel nimmt bei allen
Personengruppen zu, unabhangig von deren Routine, Alter, Geschlecht,
Lebenssituation und Herkunft. Insbesondere Kinder und Jugendliche
nutzen das Velo selbstverstandlich im Alltag und in der Freizeit.
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Um diese Ziele zu erreichen, muss die Veloférderung in der Stadt Zirich
in allen Bereichen einen deutlichen Qualitdtssprung machen. Ausge-
hend von der Vision und den Zielen werden dazu sechs Handlungsfelder
mit dazugehdrigen Massnahmen abgeleitet:

Zentrales Element ist eine attraktive und sichere Infrastruktur. Diese ist
die notwendige Grundvoraussetzung dafir, dass mehr Leute das Velo
als Verkehrsmittel in Betracht ziehen. Infrastruktur alleine bewegt nur
wenige zum Umstieg aufs Velo. Ihre volle Wirkung und Glaubwdrdigkeit
erreicht die Veloférderung im Zusammenspiel von Infrastruktur und den
Massnahmen der anderen Handlungsfelder. Im Handlungsfeld «Ver-
kehrsklima und -verhalten» wird die Interaktion zwischen verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden und die Verkehrssicherheit verbessert. Mit den
Massnahmen im Handlungsfeld «Velofahren fur alle» werden unter-
schiedliche Gruppen flr das Velofahren gewonnen. Die Massnahmen
des Handlungsfelds «Verankerung in der Verwaltung» zielen darauf ab,
dass das Velo in allen Bereichen als vollwertiges Verkehrsmittel und
selbstverstandlicher Teil der stadtischen Mobilitat betrachtet wird. Das
Handlungsfeld «Kommunikation und Dienstleistungen» hat eine Quer-
schnittsfunktion und vermarktet und kommuniziert Ziele sowie Mass-
nahmen des Masterplans Velo. Gleichfalls Querschnittsfunktion hat das
Handlungsfeld «Evaluation und Wirkungskontrolle». Um die Wirkung der
Massnahmen und die Erreichung der Ziele sicherzustellen, missen
diese laufend evaluiert und kontrolliert werden. Diese Handlungsfelder
werden in den folgenden Kapiteln erlautert.

Mehr und sicherer Velofahren fiir alle

Handlungsfelder

Ziirich 1adt zum Velofahren ein

Mehr und sicherer Velofahren fiir alle

Attraktive und Verkehrsklima Velofahren
g sichere Infrastruktur und -verhalten fiir alle
g
= Kommunikation und Dienstleistungen
Evaluation und Wirkungskontrolle
Abb. 5:

Struktur des Masterplans Velo

Verankerung
in der Verwaltung
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Handlungsfeld «Attraktive und sichere Infrastruktur»

Wenn das Velo mehr benutzt werden soll, muss es im Vergleich zu an-
deren Verkehrsmitteln bessere Chancen erhalten. Velofahren und Par-
kieren muss schnell, sicher und bequem sein. Dazu braucht es eine
Infrastruktur, die direktes, zlgiges, sicheres und komfortables Fahren
und Parkieren ermdglicht; in einer attraktiven, sicheren und auch als
sicher empfundenen Verkehrsumgebung. Eine solche Infrastruktur ist
die Grundvoraussetzung daflr, dass mehr Personen das Velo benutzen.
Wie vorgangig beschrieben, nutzt bisher ein Drittel der Bevolkerung Zu-
richs das Velo mehr oder weniger regelmassig (Alltags- und Gewohn-
heitsfahrende). Zwei Drittel fahren nur gelegentlich, selten oder nie Velo,
im Wesentlichen, weil sie Velofahren fur zu unsicher halten (Gelegen-
heits- und Nichtfahrende). Die angestrebte Steigerung des Veloanteils in
ZUrich kann nur erreicht werden, wenn es gelingt, die Infrastruktur so zu
gestalten, dass Velofahren auch fur einen Teil dieser zwei Drittel eine Al-
ternative darstellt.

Bis 2025 soll deshalb eine Infrastruktur geschaffen werden, die alle Ziel-
gruppen zum Velofahren einladt und

e einfach zu benutzen ist;

e moglichst konfliktfrei ist und auch als sicher empfunden wird;

e direkte und zusammenhangende Verbindungen zwischen wichtigen
Zielen ermdglicht;

e zlgig, moglichst unterbrechungsfrei und attraktiv zu befahren ist.

Alltagsfahrende

T ®
o 2
o 5
c =
=) =
= 5
2 =
N

Gelegenheitsfahrende

Gewohnheitsfahrende

Abb. 6:

Um auch Gelegenheits- und Nichtfahrende vermehrt aufs Velo zu brin-
gen, muss eine attraktivere Infrastruktur angeboten werden. Wéahrend
Alltags- und Gewohnheitsfahrende mit einem 1.50 m breiten Standard-
Radstreifen zurecht kommen, reicht dieses Angebot fir die Sicherheits-
beddrfnisse der Ubrigen Zielgruppen nicht aus. Sie stellen héhere An-
spruche an die Qualitédt von Velorouten.



Abb iz
Haupt- und Komfortroutennetz 2025

Hauptroute
Komfortroute

Uberlagerung Ha

b

upt- und Komfo

o




Attraktive und sichere Infrastruktur

Das bestehende Veloroutennetz wird ergénzt sowie strukturell und qua-
litativ verbessert. Als Ruckgrat des stadtischen Routennetzes entsteht
flr die Alltags- und Gewohnheitsfahrenden ein Netz aus schnell befahr-
baren, durchgéngigen und hindernisarmen Hauptrouten. Diese sind ei-
gentrassiert (Radstreifen oder -wege) oder fuhren Uber autoarme Quar-
tierstrassen. Breite und FUhrung werden auf groBere Veloverkehrs-
mengen und -geschwindigkeiten ausgelegt und vermitteln eine hohe
Sicherheit. Die Hauptrouten werden auf regionale Schnellrouten abge-
stimmt, die die Stadt in Zusammenarbeit mit dem Kanton plant. Als zu-
satzliches Angebot, insbesondere fUr Gelegenheitsfahrende, wird ein
Komfortroutennetz angelegt. Weitgehend getrennt vom motorisierten
Verkehr lasst sich auf diesen «Veloteppichen» das ganze Stadtgebiet
entspannt und mit Genuss durchqueren. Ausgewéhlte Routen werden
lickenlos ausgeschildert.

Bis Ende 2016 werden die Haupt- und Komfortrouten entlang Sihl und
Limmat sowie um das Seebecken realisiert (Massnahme IS01).

Die Bedurfnisse der Velofahrenden an Baustellen werden optimal
berlcksichtigt (Massnahme 1S03).

Abb. 8:
Geplanter Radweg um das Seebecken als Leuchtturmprojekt
(Visualisierung General-Guisan-Quai)

Mit den Zlrcher Velostandards werden Qualitatsanforderungen an Velo-
routen und Veloparkierung definiert und verbindliche Gestaltungsmerk-
male festgelegt. Dies macht nicht nur die Veloinfrastruktur im Strassen-
raum besser sichtbar und nutzbar, Velostandards erleichtern und
beschleunigen auch die Planungsprozesse und senken damit die Kos-
ten. Die Standards berUcksichtigen die hohen Qualitats- und Sicher-
heitsanspriiche auf den Haupt- und Komfortrouten und werden entspre-
chend grosszligiger als bisher ausgelegt (Massnahme 1S02).
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Jede Velofahrt beginnt und endet auf einem Veloabstellplatz. Zweck- Velo parkieren
massige und sichere Velostellplatze in ausreichender Zahl bei der Woh-
nung sind fur eine intensive Velonutzung unabdingbar. Die Angst vor
Diebstahl und Vandalismus ist neben dem Unsicherheitsgefihl ein we-
sentlicher Grund, warum jemand nicht (mehr) Velo fahrt.

Als Sofortmassnahme erstellt die Stadt Zdrich ein flachendeckendes
Konzept fir die Veloparkierung an zentralen Ortlichkeiten (6ffentlicher
Strassenraum, Sport- und Schulanlagen, Rand von Fussgangerzonen,
Bahnhofen und Tram- und Bushaltestellen) und setzt dieses laufend um
(Massnahme 1S04). Durch Bewirtschaftung der Abstellplatze wird si-
chergestellt, dass die verflUgbaren Kapazitdten jederzeit nutzbar sind
(Massnahme 1S05). Die Errichtung privater Abstellplatze wird geférdert
und gefordert (Massnahme 1S07).

Mit den neuen Velostationen am Hauptbahnhof (Nord, Stid, Stadttunnel) Velostationen
und am Bahnhof Stadelhofen deckt die Stadt den mit der Er6ffnung der
Durchmesserlinie massiv steigenden Bedarf an Abstellplatzen am Bahn-

hof. Als Servicezentren bieten die Velostationen neben massgeschnei-

derten Dienstleistungen flr Pendlerinnen und Pendler zum Beispiel auch

Testmieten von Spezialvelos und Anhangern fur den Kinder- und Lasten-

transport an (Massnahme IS06).

Im Velolabor Zarich generiert die Stadt Zurich systematisch Wissen und  Velolabor
Erfahrung, indem sie in Pilotprojekten neuartige Massnahmen in allen

Bereichen der Veloinfrastruktur, aber auch fur neue Dienstleistungen er-

probt (Massnahme 1S08).

Massnahmenliste Handlungsfeld «Attraktive und sichere Infrastruktur»

1SO1 Veloroutennetz

e Realisierung eines durchgangigen Veloroutennetzes aus Haupt- und Komfortrouten

e | (ickenlose Beschilderung ausgewahlter Routen

e Mittelfristig: Zwei Haupt-/Komfortrouten entlang Sihl/Limmat und Seebecken bis Ende
2016 (inkl. Wegweisung)

1S02 Velostandards Ziirich

¢ Definition von Qualitdtsanforderungen an Velorouten und Veloparkierung
e Richtlinien fur die Projektierung von Veloinfrastruktur
e Bau von Testanlagen.
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Massnahmenliste Handlungsfeld «Attraktive und sichere Infrastruktur»

1IS03 Velogerechte Ziircher Baustellen

e Bei Planung/Betrieb von Baustellen wird der Veloverkehr optimal berticksichtigt

1IS04 Offentliche Veloabstellpliatze

e Konzept zur Erstellung von Veloabstellplatzen in gentgender Zahl an zentralen
Ortlichkeiten (6ffentliche Anlagen, Sport- und Schulanlagen, Rand von Fussgéngerzonen,
an Bahnhofen, Tram- und Bushaltestellen)

e [aufende Umsetzung

IS05 Ordnung bei der Veloparkierung

e Klarung des Umgangs mit behindernd oder langzeitparkierten Velos oder Velowracks
e \eloordnung
e Einflhrung eines Zeitmanagements fur neuralgische Orte

1S06 Velostationen

e Hauptbahnhof (Nord, Sud, Stadttunnel) und Bahnhof Stadelhofen
e Mit Serviceleistungen fur Pendlerinnen und Pendler
e Testmiete von Spezialvelos und -anhangern flr Kinder- und Lastentransport

1S07 Private Abstellpldatze fordern

e Bau von privaten Velostellplatzen vereinfachen
e Abstellplatze im Baulinienbereich zulassen
e Abstellplatze im Rahmen der Bauabnahme kontrollieren

1S08 Velolabor Ziirich

e Neue Massnahmen im Rahmen von Pilotversuchen erproben ab 2013, wie Rechtsabbiegen bei Rot,
neue Markierungslésungen, velogerechte LSA, velogerechte Tramgleise
e ZUrich als Velolabor, eventuell Unterstutzung durch den Bund
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Handlungsfeld «Verkehrsklima und -verhalten»

Das Velo braucht
seinen Platz

Die drei E

Die Leute werden immer mobiler, gleichzeitig ist der Strassenraum
begrenzt, wodurch der Druck auf die Verfligbarkeit des Strassenraumes
wachst.

Dieser Druck fuhrt zuweilen zu einem gereizten Verkehrsklima, das sich
in Konflikten zwischen den Nutzergruppen des Fussverkehrs, des Velo-
verkehrs, des 6ffentlichen Verkehrs und des motorisierten Individualver-
kehrs manifestieren kann.

Den zu Fuss Gehenden gehort das Trottoir, den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln gehoren die Tramtrassees und Busstreifen, und den Autos und
Motorradern stehen die Fahrbahnen an sich zur Verfugung. Irgendwo
auf diesen Flachen bewegen sich die Velos, sei es auf markierten Rad-
streifen am Fahrbahnrand, sei es auf Mischflachen mit dem Fussverkehr
oder sei es sogar zwischen den Tramschienen. Einen eigenen Verkehrs-
raum fur sich alleine haben Velofahrende auf den Strassen von Zlrich
nur selten, und im Gegensatz zu allen anderen kénnen sie nicht mit ei-
nem zusammenhangenden Verkehrsnetz rechnen. Die Folge der unzu-
langlichen Radinfrastruktur sind Fehlverhalten, Regelverstdsse und Kon-
flikte. In der Online-Stadtdebatte 2011 vertraten viele die Meinung, dass
eine bessere Abgrenzung von Velostreifen die wichtigste Voraussetzung
fur ein friedliches Neben- und Miteinander aller Verkehrsteilnehnmenden
sei. Der Veloverkehr braucht seinen Platz. Durch den Neubau von Velo-
routen im Handlungsfeld Infrastruktur wird dieser Mangel behoben.

Der Bau von attraktiverer Infrastruktur (Engineering) muss jedoch nach
dem bewéhrten angelsachsischen Prinzip der drei E von Massnahmen
im Bereich der Sensibilisierung (Education) und des Rechtsvollzugs (En-
forcement) begleitet werden. Im Masterplan Velo widmet sich deshalb
das Handlungsfeld «Verkehrsklima und -verhalten»

e der Sensibilisierung aller Verkehrsteilnenmenden flr ein faires Mit-
einander auf der Strasse;

e der Kontrolle und Ahndung aller Verkehrsteilnehmenden;

e der Kontrolle und Ahndung von Velofahrenden im Speziellen.



Grundsatzlich sind die hier vorgesehenen Massnahmen zugunsten der
Sicherheit des Veloverkehrs in die bereits bestehenden Konzepte der
Verkehrssicherheit bzw. in das geplante Verkehrssicherheitsprogramm
der Stadt ZUrich eingebettet. Da es nicht um das Fehlverhalten einzelner
Nutzergruppen geht, muss an die Fairness aller Verkehrsteilnenmenden
gleichermassen appelliert werden. Das Ziel ist eine partnerschaftliche
Verkehrskultur im Strassenverkehr, indem Konflikte und Unfalle durch
ein angepasstes Verhalten vermieden werden. Eine entsprechende
Dachkampagne der Verkehrssicherheit (Massnahme VS01) unter dem
Titel des Miteinanders im Strassenverkehr bietet einerseits die Mdglich-
keit, die spezifischen Anliegen des Veloverkehrs aufzugreifen und kann
andererseits jederzeit auf weitere bzw. neu entstandene Problemberei-
che ausgeweitet werden.

Unter dem Grundgedanken der gegenseitigen Fairness im Strassenver-
kehr werden ausgesuchte Problembereiche von besonderer Relevanz
durch gezielte Sensibilisierungskampagnen in der Offentlichkeit thema-
tisiert. Die einzelnen Kampagnen sprechen die beteiligten Zielgruppen
und ihre Konflikte direkt an, zum Beispiel die potenziellen Konfliktberei-
che zwischen Velo- und Autoverkehr (Massnahme VS02) oder zwischen
Velo- und Fussverkehr (Massnahme VS03). Dartber hinaus wird das
Einhalten der Verkehrsregeln von den Velofahrenden eingefordert
(Massnahme VS04). Alle kommunikativen Massnahmen der oben be-
schriebenen Art werden durch gezielte polizeiliche Kontrollen der Ver-
kehrsteilnehmenden begleitet. Regelwidrigkeiten von Velofahrenden
(z.B. Rotlichtmissachtungen, auf dem Trottoir fahren) werden dabei
ebenso konsequent geahndet wie Regelverstdsse anderer Strassenbe-
nutzer (z.B. Halten oder Parkieren auf dem Radstreifen).

Neben der aktiven Sicherheit im Strassenverkehr durch faires und regel-
konformes Verhalten beinhaltet das Handlungsfeld auch Massnahmen
der eher passiven Sicherheit. In den letzten Jahren haben sich Velos fir
viele Leute vom einfachen Gebrauchsgegenstand zum Liebhaberobjekt
gewandelt. Qualitatsniveau und Preise von Velos sind in den letzten Jah-
ren stark gestiegen. Das Diebstahl- und Vandalismusrisiko ist daher ein
wesentlicher Hinderungsgrund fur die Benutzung des Velos als tagliches
Verkehrsmittel. Im Rahmen der ZUrcher Veloférderung sollen diese uner-
wUlnschten Delikte moglichst unterbunden werden (Massnahme VS05).
Schliesslich ist auch die Sicherheitsausristung der Velofahrenden selbst
von grosser Bedeutung fur die Folgen von Verkehrsunféllen. Die Benut-
zung eines verkehrstuchtigen Velos und das empfohlene Tragen von Ve-
lohelmen und anderer Schutzausristung gehoért deshalb ebenfalls zu ei-
ner erfolgreichen Veloférderung (Massnahme VS06).

Verkehrsklima und -verhalten
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Massnahmenliste Handlungsfeld «Verkehrsklima und -verhalten»

VS01 Dachkampagne fiir Verbesserung von Verkehrsklima und -sicherheit

e Wiedererkennungseffekt aller Kampagnen im Bereich der Verkehrssicherheit sichern
e Koordination mit dem Rahmenprogramm Verkehrssicherheit der Stadt Zirich

VS02 Kampagne: Eine Gasse fiir das Velo

e Autolenker werden angehalten, fur Velos rechts eine Fahrgasse freizuhalten

VS03 Kampagne: Velo- und Fussverkehr

e Partnerschaftliches Verhalten von Velofahrenden und zu Fuss Gehenden, insbesondere auf
gemischt genutzten Verkehrsflachen

VS04 Kampagne: Beachtung von Verkehrsregeln

e Zielgruppe Velofahrende: Zielverhalten ist die Minimierung von Verstdssen wie z. B. Rotlicht-
missachtung, Fahren auf dem Trottoir, Alkohol und Drogen

VS05 Stopp Velodiebstahl und Vandalismus

e Analyse der Problematik von Velodiebstahl und -vandalismus
¢ Praventionsmassnahmen und Verbesserung der Aufkarung

VS06 Sicherheitsausriistung

e Kampagne: Benutzung adaquater Ausristung beim Velofahren
e Abgabe attraktiver Sicherheitsausrtstung, z.B. Velohelme und -westen in der
Veloschulung 4. Klasse
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Handlungsfeld «Velofahren fur alle»

Der Veloanteil kann nur markant gesteigert werden, wenn es gelingt, alle
Altersgruppen und alle sozialen Gruppen zu erreichen, ihnen den
Zugang zum Velo zu erleichtern und sie nachhaltig zur Velonutzung zu
motivieren.

Handlungsbedarf besteht vor allem bei Kindern und Jugendlichen, jun-
gen Erwachsenen, sowie bei Erwachsenen ab 45 Jahren. Bei den Uber
66-Jahrigen geht es weniger darum, neue Velofahrende zu gewinnen,
als vielmehr bereits Velofahrende darin zu bekréaftigen und allenfalls zu
unterstutzen.

Kinder kdnnen mit dem Velo als Alltagsverkehrsmittel ihre Neugier und
ihren Bewegungsdrang ausleben, was unabdingbar ist fur ihre gesunde
physische, psychische und soziale Entwicklung. In der Kindheit ge-
pragte Verhaltensmuster wirken sich zumeist nachhaltig auf ihre Ver-
kehrsmittelwahl als Erwachsene und damit auf das Verkehrsgeschehen
von morgen aus.

Alteren Menschen verhelfen ein bewegter Alltag und selbstbestimmte
Mobilitat dazu, ihre kdrperliche und geistige Fitness zu erhalten und
damit Selbstandigkeit und Teilhabe am offentlichen Leben, also ihre
Lebensqualitat zu erhalten.

Ziel ist es deshalb, in Zurich bis zum Jahr 2025, Menschen aller Ziel-
gruppen Velofahren als positive Erfahrung zu erméglichen, das Velo zum
selbstverstandlichen Alltagsverkehrsmittel flr alle zu machen, unabhan-
gig von Alter, Geschlecht, Herkunft, Lebenssituation, Verkehrszweck
und dadurch maoglichst vielen Menschen eine selbstbestimmte Mobilitat
zu ermoglichen.




Die Stadt ZUrich bietet kiinftig Menschen aller Altersklassen und Ziel-
gruppen die Mdglichkeit, Velofahren zu erlernen, aufzufrischen oder zu
Uben, und sie dadurch zu beféhigen, sich mit dem Velo sicher und regel-
konform im Strassenverkehr zu bewegen.

Im Mittelpunkt der Aktivitaten fUr Kinder und Jugendliche stehen die
Schulen als Ort, an dem alle Kinder erreichbar sind, weil die Schule
obligatorisch ist. Mit der Veloschulung fur alle Zlrcher Schulkinder setzt
die Stadt Zurich einen inhaltlichen Schwerpunkt. Die praktische Velo-
schulung wird dreiphasig und die Veloprifung in den Schulunterricht
integriert. Permanent markierte Veloparcours auf den Pausenplatzen der
Primarschulen und permanente Veloprifungsstrecken im Quartier er-
maoglichen Kindern und anderen Personengruppen das selbstéandige
Uben. Die Mobilitatsbildung mit dem Programm «Mobilitét erleben» wird
intensiviert und der Fokus auf das Velo verstarkt. Stadtzlrcher Kinder-
garten werden mit Velos und velodhnlichen Fahrzeugen ausgestattet
(Massnahmen VAO1, VA02, VA10).

Das bestehende Kursangebot von Pro Velo fur Fahranfanger und Wie-
dereinsteigende wird ausgebaut. Bis zum Jahr 2025 sind — entspre-
chend der Nachfrage — Kurse aller Kategorien in allen Stadtkreisen ein-
gefuihrt (Massnahme VAQ4).

Kinder, Jugendliche und Erwachsene Uben spielerisch oder sportlich die
Fahrzeugbeherrschung in festen und mobilen Geschicklichkeitspar-
cours (Pumptracks) im Quartier (Massnahme VA09). Bei Ferien- und
Freizeitangeboten kénnen Kinder und Jugendliche Eingelbtes festigen
(Massnahme VAO03). Rund 15 000 Zircherinnen und Zurcher fahren in
ihrer Freizeit Mountainbike. Mit einem Mountainbike-Konzept soll dieses
Potenzial genutzt und allfélligen Konflikten mit zu Fuss Gehenden in
Grinraumen begegnet werden (Massnahme VAOS).

Im Fokus von Massnahmen des Mobilitdtsmanagements stehen kon-
krete Angebote und Dienstleistungen sowie Kampagnen (Information,
Wettbewerbe etc.) fur bestimmte Zielgruppen. Mit diesen Massnahmen-
paketen werden die angesprochenen Zielgruppen motiviert, vermehrt
das Velo zu nutzen. Zusammen mit Arbeitgebern, Hochschulen, Detail-
listen und Veranstalter von Events werden die Massnahmenpakete
geschnurt und fur die Endnutzer umgesetzt (Massnahmen VA05, VAOG,
VAQ7, VAQS).

Velofahren fir alle
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Massnahmenliste Handlungsfeld «Velofahren fiir alle»

VAO1 Veloschulung und Mobilitdtsbildung fiir Schiilerinnen und Schiiler

¢ Drei-Phasen-Veloschulung
1. Veloschulung im Schonraum
2. Veloschulung in der Verkehrsschulungsanlage
3. Veloschulung im Quartier
e \eloprtfung wahrend des Unterrichts flr Schlerinnen und Schdler der 5. Klassen
e Permanent markierte Veloprifungsstrecken
e Mobilitatsbildung und Dienstleistungen fur die Volksschule: Mobilitatswoche, Schulweg
mit dem Velo, Schulwegplan, bike2school (nach absolvierter Veloprifung)
e Schulung toter Winkel: Infrastruktur mit Lastwagen in der Verkehrsschulungsanlage
e Forderung von Veloausfligen im Klassenverband

VA02 Veloparcours auf Pausenplatzen

e Infrastruktur zum Erlernen der nétigen Fertigkeiten flr ein verkehrsgerechtes Verhalten

e Anreizsystem flr die Nutzung der Veloparcours

e Elternveranstaltungen zum Verkehrsunterricht: Informationen und praktische Einfihrung zur
Nutzung von Veloparcours und Veloprufungsstrecken

¢ \eloflicknachmittag auf dem Pausenplatz

VAO3 Velo fahren in der Freizeit

¢ Freizeit- und Ferienangebote fur Kinder
¢ Mountainbike-Konzept: Planung und Leitbild fur Zircher Mountainbiker

VA04 Fahrkurse
e Fahrkurse fUr Erwachsene und Kinder
e Fahrkurse fUr Seniorinnen und Senioren

e Fahrkurse fur Migrantinnen und Migranten

VAO05 Mit dem Velo zur Hochschule

¢ Mobilitdtsmanagement an Hochschulen



46 Velofahren fir alle

Massnahmenliste Handlungsfeld «Velo fahren fiir alle»

VAO7 Mit dem Velo an den Event

e Mobilitatsmanagement fir Grossanlasse

VA09 Pumptracks im Quartier

e Spielerisches und sportliches Velofahren in attraktiven Parcours (mobil und fest)
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Handlungsfeld «Verankerung in der Verwaltung»

Um die angestrebten Verbesserungen und die vermehrte Nutzung des
Velos zu erreichen, muss der Veloverkehr auf operationeller Ebene bei
allen Departementen und Dienstabteilungen den erforderlichen Stellen-
wert und damit die entsprechende Berticksichtigung in Projekten finden.
Der Veloverkehr wird in der Stadtverwaltung genauso selbstverstandlich
als vollwertiges Verkehrsmittel behandelt wie der 6ffentliche, der moto-
risierte und der Fussverkehr. Seine Belange werden definiert und bei
Zielkonflikten mit den Interessen der verschiedenen Verkehrsarten abge-
wogen.

Die stadtischen Mitarbeitenden engagieren sich im Rahmen ihrer Auf-
gabenfelder aktiv flr die Veloférderung und haben das dafur erforder-
liche Wissen. Die Beschéftigten aller Departemente und Dienstabtei-
lungen sind sich der bedeutenden Rolle bewusst, die der Veloverkehr
fur die Erreichung der Ubergeordneten stédtischen Ziele hat (Lebens-
qualitat, Verkehr, Umwelt, Gesundheit, Luftqualitat, Larm, 2000-Watt-
Gesellschaft).

Bei verstarkter Velonutzung im Arbeitsverkehr sammeln die stadti-
schen Mitarbeitenden eigene Erfahrungen und sind dadurch fUr die
Problematik des Veloverkehrs sensibilisiert.

Um die konsequente Umsetzung der Velofdrderung und anschlies-
send die nachhaltige Bertcksichtigung des Veloverkehrs sicher zu
stellen, werden departementsubergreifende Koordinations- und Ko-
operationsstrukturen geschaffen und als standige Strukturen etab-
liert.



Durch interne Kommunikation und Sensibilisierung werden die stadti-
schen Mitarbeitenden dartber informiert, was alles zu einer systemati-
schen Veloférderung gehédrt und was jede und jeder Einzelne dazu
beitragen kann. Stadtische Velofachleute gehen auf die Mitarbeitenden
der verschiedenen Dienstabteilungen zu. Sie lobbyieren flr das Velo
zum Beispiel mit Begehungen vor Ort, Befahrungen per Velo, Projekt-
prasentationen etc. (Massnahme VV05). Optimale Plangrundlagen im
gesamtem Planungsprozess von Hoch- und Tiefbauprojekten, die
garantieren, dass nicht unwillentlich Velorouten und Zufahrten zu
Abstellanlagen vergessen oder verschlechtert werden, verbessern die
Qualitat der Infrastruktur und stérken bei den involvierten Personen
gleichzeitig das Bewusstsein fur den Veloverkehr (Massnahme VV06).

Bei Besuchen in fuhrenden Velostadten und bilateralem Austausch zu
spezifischen Fragestellungen erfahren und lernen mit Velofragen be-
fasste Verwaltungsangestellte erfolgreiche Massnahmen, Techniken,
Prozesse und die jeweils aktuellen velopolitischen Entwicklungen ken-
nen. Bei Themenworkshops, Seminaren, Expertengesprachen mit an-
deren Stadten, dem Kanton Zurich und anderen Kantonen sowie Fach-
organisationen werden die Beschaftigten der verschiedenen
Departemente und Dienstabteilungen besser vernetzt und der Erfah-
rungsaustausch angekurbelt. Veloaktivitdten innerhalb der Stadt Zirich
werden im stadtischen Intranet dokumentiert, wo auch die Ergebnisse
des Monitoring und von Versuchen aus dem Velolabor zuganglich ge-
macht werden (Massnahmen VV01, VW05, VW07, KM01).

Eine effiziente und wirksame Umsetzung der geplanten Velomassnah-
men erfordert, dass alle Massnahmen zwischen den verschiedene De-
partementen und Dienstabteilungen koordiniert bzw. gemeinsam entwi-
ckelt werden. Eine departementsUbergreifende Arbeitsgruppe unter der
Leitung des oder der Velobeauftragten koordiniert die Umsetzung des
Masterplans Velo. Sie ist organisatorisch der Projektorganisation von
«Stadtverkehr 2025» angegliedert (Massnahme VV03).

Als Stimme der Velofahrenden, der anderen Verkehrsteiinehmenden und
der verschiedenen Interessensgruppen fungiert ein Velobeirat. Er stellt
sicher, dass die Belange von Velofahrenden, anderen Verkehrsteilneh-
menden und Interessengruppen ausreichend bertcksichtigt werden.
Uber die Resultate der Sitzungen werden die Medien orientiert (VV04).

Zur Férderung der Velonutzung bei den Mitarbeitenden der Stadtverwal-
tung spielt das Velo eine starkere Rolle im Mobilitdtsmanagement der
Stadtverwaltung. Die Dienstveloflotte wird weiter ausgebaut und mit
Cargovelos erganzt. Die Standorte der Stadtverwaltung werden nach
Moglichkeit mit Veloabstellplatzen, Garderoben und Duschen in aus-
reichender Kapazitdt und Qualitdt ausgestattet. Mit weiteren Anreiz-
systemen wird die Velonutzung auf dem Arbeitsweg gef6rdert
(Massnahme VV02).

Verankerung in der Verwaltung



Verankerung in der Verwaltung

VVo1 Lernen am gutem Beispiel

e |Im Bereich des Veloverkehrs tétige stadtische Mitarbeitende lernen durch Besuche in fihrenden
Velostadten erfolgreiche Massnahmen, Techniken und Prozesse kennen.

VV02 Bike to and at work

¢ Mobilitdtsmanagement Stadtverwaltung

Bike2work intensivieren

Ausbau Dienstveloflotte inklusive Cargovelos

Infrastruktur: Abstellplatze, Duschen, Spinde, Umkleiderdume
e Anreizsysteme

VVO03 Arbeitsgruppe Masterplan Velo

e Departementstbergreifendes, internes Gremium zur Koordination von Velothemen
e Koordiniert die Umsetzung des Masterplans und ist der Projektorganisation von Stadtverkehr 2025
angegliedert.

VVvo04 Velobeirat

e Beirat, der jahrlich die Velosituation und -politik beurteilt
(analog Publikumsbeirat Fernsehen)

VV05 Interne Kommunikation

e |nformation und Aufklarung dartiber, was jede/r zur Veloférderung beitragen kann
e Informationen Velothemen innerhalb Verwaltung, vor allem TAZ und DAV

(interne Lobbyarbeit, Befahrungen per Velo etc.)
e Dokumentation von Informationen rund um den Veloverkehr im Intranet

VV06 Keine Veloroute geht verloren

e Optimale Plangrundlagen garantieren im gesamten Projektierungsprozess von Hoch- und
Tiefbauprojekten, dass Velorouten und Zufahrten zu Abstellanlagen nicht unbewusst
vergessen/verschlechtert werden.

VVO07 Zusammenarbeit mit Stidten, Kanton, Bund und Ausland

e Durch die Zusammenarbeit mit den umliegenden Gemeinden und der kantonalen Verwaltung wird die
regionale Vernetzung der Velorouten verbessert (z. B. regionale Schnellrouten) und die Unterstitzung
der stadtischen Veloférderung gesichert.

¢ Die fachliche Vernetzung mit dem In- und Ausland férdert den Wissensaustausch und setzt neue
Impulse flr die Veloférderung
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Handlungsfeld «Kommunikation und Dienstleistungen»

Unter diesem weit gefassten Themengebiet werden Dienstleistungen,
Produkte und Angebote erarbeitet, vermarktet und kommuniziert. Die
Kommunikation hat eine Querschnittsfunktion und informiert Gber Mass-
nahmen des Masterplans Velo von der Erarbeitung bis zur Umsetzung.
Dadurch werden der Masterplan Velo positioniert und die Massnahmen
fur die Offentlichkeit sichtbar gemacht. Der Bekanntheitsgrad wird
aufgebaut und gleichzeitig bei allen Verkehrsteilnehmenden eine Ver-
trauensbasis geschaffen. Durch die Information, dass die Stadt Zurich
vorwarts macht, wird vor allem bei den Gewohnheits- und Gelegen-
heitsfahrerinnen und -fahrern Sympathie geschaffen. Dank dem Aus-
tausch mit und Informationen von Nutzern verbessert die Stadt ihre
Infrastruktur und ihr Angebot flr Velofahrende laufend.

Da die geplanten Velomassnahmen Bestandteil des Massnahmen-
pakets zur Zielerreichung von «Stadtverkehr 2025» sind, geschehen die
Kommunikation und der Auftritt des Masterplans Velo unter diesem
Dach.




Die Kommunikationsmassnahmen haben eine klare Absenderin: die
Stadt Zurich. Die Botschaften des Masterplans Velo werden immer wie-
der platziert. Leitfarbe fir Kommunikation und Auftritt des Masterplans
Velo ist das Grun von «Stadtverkehr 2025». Es werden dieselben Kanéle
wie Medienarbeit, Anlasse, Print-Produkte (z. B. Broschiren und Pla-
kate), Radio- und TV-Spots, Internet sowie Social Media benutzt. Vor
allem Internet, Mobile Web und Social Media sollen vermehrt eingesetzt
werden, unter anderem um konkrete Rickmeldungen der Velofahren-
den (z. B. bezlglich Infrastruktur) zu erhalten.

Die Kommunikationstéatigkeit des Masterplans Velo wird mit den Kom-
munikationsmassnahmen zu «Stadtverkehr 2025» koordiniert. In einer
rollenden Planung werden die Massnahmen des Masterplans Velo aus
den verschiedenen Handlungsfeldern aufgenommen und die passenden
Kommunikationsmassnahmen und -kanéle situationsgerecht und ziel-
gruppenorientiert detailliert erarbeitet (Massnahme KMO1).

Mit jahrlich wechselnden Schwerpunkten zielt die Imagekampagne auf
mehr Akzeptanz des Veloverkehrs und der Velofahrenden in der Stadt
ZUrich ab. Sie bestérkt Velofahrende in ihrem umwelt- und gesundheits-
bewussten Verhalten, zeigt die vielfaltige Velokultur in Zdrich, fokussiert
auf die Anliegen der Velofahrenden und présentiert das Velo als vollwer-
tiges Verkehrsmittel. Durch die Verbesserung des Images finden Velo-
Massnahmen mehr Akzeptanz in der Bevolkerung. Die Kampagnen sol-
len von Kommunikationsmassnahmen, Wettbewerben und nutzlichen
Sachen zum Abgeben begleitet werden. Auch hier wird vermehrt auf So-
cial Media gesetzt im Mix mit den klassischen Medien. Weiter wird durch
Medienpartnerschaften und Anldsse Aufmerksamkeit erzeugt (Mass-
nahme KMO02).

Wegen inhaltlicher Uberlappung und zur Nutzung von Synergien werden
die Massnahmen der Imagekampagne in enger Abstimmung mit dem
Massnahmen des Handlungsfelds «Verkehrsklima und -verhalten» kon-
zipiert und umgesetzt.

Mit einem automatischen Veloverleihsystem wird die Prasenz des Velos
im &ffentlichen Raum vergréssert und der Zugang zum Velo erleichtert.
Insbesondere Jugendliche sollen durch das Angebot von attraktiven
Stadtvelos zur vermehrten Velonutzung animiert werden (Massnahme
KMO3).

Kommunikation und Dienstleistungen
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Massnahmenliste Handlungsfeld «Kommunikation und Dienstleistungen»

KMO02 Imagekampagne

e Das Image des Velofahrens muss in der Offentlichkeit verbessert werden, damit die Veloférderung
greifen kann.
e Kampagnen zum Angebot machen den Leuten die Leistungen der Stadt bewusst
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Handlungsfeld «Evaluation und Wirkungskontrolle»

Was wird evaluiert?

Das Wirkungsmodell des
Masterplans

Die systematische Forderung des Veloverkehrs ist eine facettenreiche
Aufgabe. Es gilt, den Anspriichen unterschiedlicher Nutzergruppen in
ganz verschiedenen Bereichen gerecht zu werden. Ambitionierte All-
tagsfahrende sollen zukinftig genau so sicher und bequem zur Arbeit
fahren kénnen wie eine Familie mit Kleinkindern zum Spielplatz. Das
Hauptziel des Masterplans Velo «Mehr und sicheres Velofahren fur alle»
macht diesen Gedanken deutlich. Um dieser Vision n&her zu kommen,
wird eine Vielzahl unterschiedlicher Massnahmen in verschiedenen
Handlungsfeldern umgesetzt. Dabei wird grosser Wert auf hohe Effizienz
und nachhaltigen Einsatz der verfigbaren Ressourcen gelegt. Die Mass-
nahmen im Handlungsfeld «Evaluation und Wirkungskontrolle» liefern
die Grundlagen, um diesem Anspruch gerecht zu werden. Durch regel-
massige und systematische Erhebungen und Auswertungen wird die
Wirksamkeit von Massnahmen laufend beurteilt und der Massnahmen-
Mix entsprechend optimiert.

Die Aktivitaten in diesem Handlungsfeld befassen sich mit den folgen-

den Aspekten:

1. Definition von Haupt- und Zwischenzielen des gesamten Programms,
der einzelnen Handlungsfelder und der einzelnen Massnahmen

2. Evaluation der administrativen und technischen Umsetzung der Ein-
zelmassnahmen.

3. Evaluation der Wirkung des gesamten Massnahmenpakets auf die
Ubergeordneten Hauptziele («<mehr», «sicherer» und «fur alle»).

Das aktuelle Wissen um die tatsachlichen Auswirkungen der Veloforde-
rung ermaoglicht nicht zuletzt auch eine wirkungsorientierte und transpa-
rente Kommunikation nach innen und aussen. Die verwaltungsinternen
Prozesse werden dadurch effizienter und die Bevdlkerung der Stadt
Zurich als Auftraggeber ist in der Lage, den Erfolg der Veloférderung
selbst zu beurteilen. Das Reporting der Ergebnisse erfolgt jahrlich.

Die Evaluation orientiert sich dabei am Wirkungsmodell des Master-
plans, das heisst den Zusammenhangen zwischen den Massnahmen,
ihren Ansatzpunkten im Verkehrssystem und den zu erreichenden
Zwischen- und Hauptzielen.
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Evaluationshereiche: Ergebnisse Gesamtwirkung

Handlungsbereiche und Massnahmen
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Abb. 9:

Vereinfachtes Wirkungsmodell des Masterplans Velo: Die Massnahmen
in den Handlungsfeldern «Infrastruktur», «Kommunikation», «Verkehrs-
klima» und «Velofahren fur alle» verfolgen eine Reihe unterschiedlicher
Zwischenziele und wirken Uber diese auf die Hauptziele des Master-
plans. Das Handlungsfeld «Verankerung in der Verwaltung» nimmt eine
vorangestellte Rolle ein und hat zum Ziel, die Umsetzung der Massnah-
men und weitere Aspekte des Planungsprozesses zu optimieren. Das
Handlungsfeld «Evaluation und Wirkungskontrolle» wird sowohl die un-
mittelbare Umsetzung der Massnahmen, das Erreichen der massnah-
menspezifischen Zwischenziele (Ergebnisse) sowie die Gesamtwirkung
auf die Hauptziele des Masterplans betrachten.
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Ausgewahlte Elemente der Evaluation und Wirkungskontrolle

Beurteilung des
Umsetzungsprozesses

Evaluation der Hauptziele

Nutzerbefragungen

Bevélkerungsbefragungen

Die Umsetzung des Masterplans Velo wird anhand verschiedener Kern-
indikatoren beurteilt, inklusive der eingesetzten personellen und finan-
ziellen Ressourcen, der Beurteilung des Projektmanagements und der
internen und externen Kommunikation, dem Zusammenspiel mit dem
Ubergeordneten Planungsprozess und Hinweisen zum politischen Klima
Uber die Zeit. Dazu werden klassische Instrumente des Controlling ein-
gesetzt, erganzt durch Dokumentenanalysen und Befragungen in der
Verwaltung.

«Mehr Velofahren» ist ein Hauptziel des Masterplans Velo. Als eigentliche
Erhebungsgrossen stehen die Gesamtzahl Velokilometer, die Anzahl Ve-
lofahrende und die Anzahl Velofahrten im Vordergrund. Der Mikrozensus
Verkehr ist eine wichtige Datenquelle, um die langfristige Entwicklung
des Veloaufkommens zu beobachten. Um kleinrdumigere Wirkungen
von Infrastrukturmassnahmen zu evaluieren, muss er aber mit gezielten
Veloz&hlungen ergéanzt werden. Dies geschieht durch eine Kombination
von automatischen und manuellen Z&hlungen. Die Einschatzung des Ve-
loaufkommens ist auch fur die Evaluation der Sicherheit, ein zweites
Hauptziel, unerlasslich. Unfallzahlen kénnen namlich nur dann korrekt
interpretiert werden, wenn auch bekannt ist, wie viel tatsachlich Velo ge-
fahren wird (Exposition). Auch fUr eine gezielte Pravention sind diese Da-
ten wichtig. Unfallzahlen werden routinemassig in der Unfallstatistik er-
hoben. Eine zuverlassigere Erfassung leichterer Unfélle wlrde aber neue
Erhebungen erfordern.

Erfolgreiche Veloférderung misst sich auch daran, ob es gelingt, fur die
Nutzenden optimale Voraussetzungen zu schaffen. Ist die Wegweisung
klar? Ist die Velofahrt eine angenehme Erfahrung? Hat es am Start und
am potenziellen Ziel einen geeigneten Abstellplatz? Dies sind wichtige
Informationen, die sich am besten direkt bei den Velofahrenden erheben
lassen. Dazu werden Velofahrende in den kommenden Jahren gebeten,
ihre Meinung mitzuteilen. Auch bei anderen Verkehrsteiinehmenden wer-
den solche Erhebungen durchgeflhrt, beispielsweise um die Wirkung
der Massnahmen im Handlungsfeld «Verkehrsklima und -verhalten» be-
urteilen zu konnen. Auch der Einsatz von Online-Formularen und
Smartphone-Applikationen kommt fur die Erhebung dieser Informatio-
nen in Frage.

Ebenso wichtig sind Informationen von Nicht-Velofahrenden und insbe-
sondere noch-nicht-Velofahrenden. Aus welchen Grinden benutzen die
Bewohner ZUrichs das Velo Uberhaupt nicht oder nicht &fter? Mit regel-
massigen Bevolkerungsbefragungen werden jene HUrden identifiziert,
die durch gezielte Massnahmen verringert oder behoben werden kon-
nen.
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