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Kurzfassung

Olten auf dem Weg zu mehr Fuss- und Veloverkehr

Die Stadt Olten will den Fuss- und Veloverkehr gezielt férdern. Deshalb liess sie das alte
Fuss- und Veloverkehrskonzept aus dem Jahre 1999 (iberarbeiten: Es wurde in Richtung
Umsetzung verfeinert und bezliglich Verdnderungen im stadtischen Verkehrsnetz aktualisiert
sowie an neue Sicherheitsforderungen angepasst.

Die hohe Zielsetzung

Ziel des neuen Konzeptes ist es, flir den Fuss- und Veloverkehr im stadtischen Verkehrsnetz
flichendeckend sichere, zusammenhédngende und attraktive Verkehrsfldchen zu schaffen.
Dabei soll besonders die Sicherheit von Schlilerinnen und Schtilern beachtet werden. Als
Grundlage fiir die angestrebten Verbesserungen wurde eine systematische Schwachstellen-
analyse durchgefthrt. Ihr Resultat liegt nun vor: das neue dreiteilige Fuss- und Velover-
kehrskonzept:

¢ Planteil mit Zielen, Quellen, Routen und Problemstellen
* Datenbank mit Informationen und Massnahmenvorschldgen zu den Problemstellen
* Beschreibender Bericht «Fuss- und Veloverkehrskonzept 2005/08»

Massnahmenvorschlage

Fdr alle entdeckten Schwachstellen wurden Verbesserungen vorgeschlagen, ausgerichtet
auf die Situation und Problemstellung an der betreffenden Stelle. Fiir jede Schwachstelle
wurde ein Massnahmenblatt erstellt. Diese Bléatter zeigen, in welche Richtung bei der Pla-
nung und Projektierung zur Behebung dieser Schwachstelle zu gehen ist. Im Bericht sind die
Massnahmentypen beschrieben und beispielhaft skizziert.

Samtliche Massnahmenblétter kénnen als PDF von der Webseite der Stadt Olten herunter
geladen werden: www.olten.ch

Konzept als Datenbank

Eine Optimierung der Fuss- und Veloverkehrsnetze kann nur erfolgen, wenn die entspre-
chenden Grundséatze und Massnahmenvorschlédge in die kuinftigen Planungs- und Bauvorha-
ben einbezogen werden. Dies geschieht, indem das Konzept bei Unterhalt, Neubau und Pro-
jektierungen beachtet wird.

Das Konzept ist als Arbeitsinstrument in Form einer Datenbank gestaltet und steht als um-
fassender Schwachstellen-Kataster fiir den Fuss- und Veloverkehr zur Verfiigung. Als flexib-
les Arbeitsinstrument erlaubt die Datenbank einen schnellen Zugriff und eine stetige Aktuali-
sierung der enthaltenen Daten. Wird zum Beispiel eine Sanierung von Werkleitungen ge-
plant, so kann auf einfache Art geklart werden, ob auf den betroffenen Strassen auch gleich-
zeitig eine Schwachstelle fir den Fuss- oder Veloverkehr behoben werden soll.
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1 Ausgangslage

1999 wurde im Auftrag der Stadt Olten von einer Planergemeinschaft unter Federflihrung
von GrobPlanung GmbH ein flichendeckendes Fuss- und Veloverkehrskonzept erarbeitet,
das als Grundlage fur die Ortsplanung diente. Entsprechend flossen die wesentlichen Eck-
punkte in die Richtpldne (Verkehrs- und Erschliessungsinventar) ein.

Verschiedene abesehbare Verdnderungen, Vorhaben und Begehren bildeten 2005 den Aus-

I6ser fur eine Uberpriifung und Anpassung des Fuss- und Veloverkehrskonzeptes 1999:

* Entlastung Region Olten (ERO), verdndert die Funktionen von Verkehrstrdgern auch im
stadtischen Netz in grésserem Umfang und schafft neue Voraussetzungen ftir die M6g-
lichkeiten von Massnahmen flir den Fuss- und Veloverkehr.

* Verkehrskonzept Olten mit vier Teilkonzepten (Synthesebericht, WAM Partner, Bliro
Buhlmann, August 2003) bietet vor allem im Bereich Innenstadt und Kantonsstrassen-
netz neue Perspektiven

« Postulat Bachmann zu Schulwegsicherheit (Dezember 2003) lasst eine Uberpriifung
des Konzeptes unter den besonders gewichteten Aspekten der Schulwegsicherheit als
sinnvoll erscheinen.

Das Konzept soll als flexibles Instrument ausgestaltet werden, so dass in Zukunft die Veran-
derungen laufend einfliessen kénnen. Dazu war vor allem auch eine vertiefte Koordination
mit den involvierten Amisstellen und konkret an der Infrastruktur tétigen Stellen (Tiefbau,
Polizei) sowie die Information von politischen Gremien gefordert.

Abb.1: Beispiele von Massnahmen, die im Konzept enthalten sind und ganz oder teilweise realisiert wurden.
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2 Konzept

2.1 Ziele und Grundsétze

Als wichtigstes Ziel des neuen Konzeptes wird der im Konzept 99 formulierte Grundsatz et-
was konkreter und aktueller formuliert:

Der Fuss- und Veloverkehr ist im stddtischen Verkehrsnetz von Olten durch flachendeckend
sichere, zusammenhdngende, attraktive und zweckmdssige Verkehrsfldchen zu fdrdern.

Ergénzend wird zudem ein zweites Ziel aufgenommen:

Das Erreichen eines solchen Zielzustandes erfolgt durch den Einbezug der entsprechenden
Vorgaben, Grundsétze und Massnahmen in samtliche Infrastruktur-, Planungs- und Bauvor-
haben.

Fur den Fuss- und den Veloverkehr lauten die spezifischen Ziele:

2.1.1 Fussverkehr

Es soll ein flichendeckendes Netz von durchgehenden Verbindungen geschaffen werden.

Bestandteil dieses Netzes sind alle 6ffentlich zugédnglichen Strassen, Wege und Flachen.

Diese sind fussgéangerfreundlich zu gestalten im folgenden Sinn:

* Siedlungsorientierte Strassen weisen Mischverkehr mit niedrigen Geschwindigkeiten und
keine Trottoirs auf.

* Entlang von verkehrsorientierten Strassen verlaufen sichere und breite Fussverkehrsan-
lagen, und es sind hdufige Querungsstellen, mit baulichen Massnahmen wie z. B. Mittel-
inseln ausgertstet, vorhanden.

* Im Stadtzentrum und in Quartierzentren besteht ein grosszligiges Fldchenangebot und
Vortritt ftir den Fussgéangerverkehr.

* Auf dem gesamten Netz werden Massnahmen zu Gunsten von Kindern, Senioren und
Behinderten eine hohe Wichtigkeit und eine entsprechend hohe Prioritdt eingerdumt.

2.1.2 Veloverkehr

In Olten geht es primédr um die Nutzung des Velos als Alltagsverkehrsmittel. Neben den As-
pekten Sicherheit, Kohdrenz und Komfort ist daher vor allem der Aspekt Direktheit von ent-
scheidender Bedeutung.

Ziel des Konzeptes ist ein mdglichst flichendeckendes Netz von Veloverkehrsverbindungen
mit einem durchgéngig hohen Sicherheitsniveau. Ein besonderes Augenmerk ist auf den
Schulverkehr zu richten. Angestrebter Standard ist eine Grundsicherheit flir Kinder und Ju-
gendliche sowie fir andere weniger gelibte Velofahrerlnnen. Die Innenstadt, die Quartiere
und die flir den Veloverkehr wichtigen Ziele, insbesondere alle Schulen, werden mit entspre-
chenden Routen verbunden.

GrobPlanung GmbH Langenthal, Pestalozzi & Staheli, Basel September 2009



2.2  Prinzip und Aufbau

Das Fuss- und Veloverkehrskonzept besteht aus drei Teilen, die sich gegenseitig ergédnzen:

* Planteil (Fussverkehr und Veloverkehr) mit Zielen, Quellen, Routen und Problemstellen
* Datenbank mit Informationen und Massnahmenvorschldgen zu den Problemstellen
* Beschreibender Bericht ,Velo- und Fussverkehrskonzept*

2.2.1 Planteil

Die Pléne enthalten als Grundlage die Basisinformationen zur Struktur der Stadt Olten: wich-
tige Ziele (Gebiete mit Zentrumscharakter, Alt- und Innenstadt, gréssere und wichtige 6ffent-
liche Anlagen, Schulen, Kindergarten, usw.), Wohngebiete mit Tempo-30-Zone, die vom
Konzept Innenstadt und Verkehrsmanagementkonzept bzw. von den flankierenden Mass-
nahmen der ERO bertihrten Bereiche sowie die Schulwege.

Die Plane zeigen als Hauptinhalt tiberlagert die Problemstellen auf. Im Plan ,Veloverkehr®
sind ausserdem die velofreundlichen Strecken grtin bezeichnet. Die Nummerierung der Prob-
lemstellen entspricht der Nummerierung der Datenblétter der Datenbank.

2.2.2 Datenbank

Die Datenbank besteht aus je einem separaten Teil flir Fuss- und Veloverkehr. Sie enthélt
jeweils ein Datenblatt pro Problemstelle mit der Beurteilung der Problemstelle, Angaben zum
Stand der Umsetzung, Hinweisen zu Massnahmen, Angaben zum Projektbezug (ERO, In-
nenstadt) und Fotos des aktuellen Zustandes. Die Datenbank wird als Arbeitsinstrument
verwendet und fortlaufend aktualisiert.

2.2.3 Beschreibender Bericht

Der vorliegende beschreibende Bericht erldutert die Grundlagen und Uberlegungen, die zu
den Inhalten der Datenbank flihrten, enthélt allgemeine Hinweise zu Verbesserungen und
Massnahmen, die unabhédngig von Problemstellen die Verhéltnisse fuir den Fuss- und den
Veloverkehr verbessern, insbesondere zur Schulwegsicherheit, vertieft und illustriert die
Massnahmenhinweise der Datenblétter und beschreibt die Anwendung der Datenbank als
flexibles Arbeitsinstrument.
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2.3 Schulwegsicherheit

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber die Bedeutung der Schulwegsicherheit sowie
tber die Grundanforderungen an die Schulwegplanung gegeben.

Die Sicherheit der Schulwege ist ein prioritédres Ziel dieses Konzeptes. Aus diesem Grund
erhélt der Aspekt Schulwegsicherheit sowohl bei der Beurteilung des Fuss- und Velover-
kehrsnetzes als auch bei der Beschreibung der Massnahmen ein hohes Gewicht.

2.3.1 Bedeutung der Schulwegsicherheit

Auf Schweizer Strassen verunfallen jahrlich rund 2’500 Kinder im Alter zwischen 0 und 14
Jahren. Etwa ein Viertel dieser Unfélle ereignen sich auf dem Schulweg. Das grésste indivi-
duelle Risiko aller Altersklassen tragen dabei die 5 bis 9 Jédhrigen als Fussgéngerlnnen und
die 10 bis 14 Jahrigen als Velofahrerlnnen.

Verantwortlich flir die h6here Gefahrdung sind die kérperlichen und entwicklungsbedingten
Eigenschaften der Kinder. Aufgrund ihrer geringen Kérpergrésse kénnen sie nicht tber par-
kierte Autos hinweg blicken und sich deshalb auch keinen Uberblick tiber die Verkehrssitua-
tion verschaffen. Sie haben Schwierigkeiten, Gréssen, Distanzen und Geschwindigkeiten zu
schéatzen. Kinder héren nicht, aus welcher Richtung ein Gerdusch kommt, und sie haben
Muhe, links und rechts sowie Wichtiges von Unwichtigem zu unterscheiden. Das Gefahren-
bewusstsein entspricht nicht dem eines Erwachsenen. Kinder sind impulsiv und leicht ab-
lenkbar. Sie verhalten sich im Verkehr aber nicht bewusst unberechenbar, wie ihnen oft un-
terstellt wird. Sie geben sich Muhe, scheitern aber an ihren entwicklungsbedingen Defiziten;
sie sind ganz einfach lberfordert. Erst ab dem 8. Lebensjahr entwickelt ein Kind das Be-
wusstsein, dass ein bestimmtes Verhalten zu einer Gefahr flihren kann. Ein Verstdndnis flir
vorbeugende Massnahmen wird sogar erst im Alter von 9 bis 11 Jahren entwickelt.

Der Schulweg ist als Erlebnis-, Lern- und Sozialisationsweg flir die Persénlichkeitsentwick-
lung des Kindes von grosser Bedeutung. Auf dem Schulweg erwerben Kinder wichtige moto-
rische Fahigkeiten, die im Strassenverkehr unverzichtbar sind. Studien belegen, dass 5-
jahrige Kinder, die wegen des Verkehrs nicht alleine ins Freie kénnen, in ihrem Sprachver-
halten, ihrer Motorik, ihrer Konfliktfdhigkeit sowie in ihrer Selbstandigkeit deutlich zurtick-
geblieben sind. Auch ihre sozialen Kontakte sind um ein mehrfaches geringer. Es ist darum
wichtig, dass Kinder den Schulweg zu Fuss und selbstéandig zurticklegen kénnen.

Abb. 2: Kinder sollen den Schulweg selbsténdig zurticklegen und ihn als Erfahrungsraum nutzen kénnen.

Aus diesen Grlinden ist der Sicherheit der Kindergarten- und Schulwege eine grosse Bedeu-
tung beizumessen. Sie gehért zu den Aufgaben jeder Gemeinde. Dabei sollte ein flichenhaf-
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ter Ansatz gewdhlt werden, d.h. die Schulwegsicherheit soll sich nicht auf die Sanierung von
besonders geféhrlichen Stellen beschréanken, sondern méglichst weitrdumig gefasst sein.

2.3.2 Grundlagen der Schulwegplanung

Das Bundesgesetz (iber die Fuss- und Wanderwege (FWG) erwdhnt Schulwege namentlich
(Art. 2) und verlangt ausdrticklich, dass sie gefahrlos zu begehen sind (Art. 6).

Mégliche Standorte von Schulanlagen (= Ziele des Fuss- und Veloverkehrs) werden durch
die Ausscheidung von Zonen fir 6ffentliche Bauten und Anlagen im Zonenplan eingegrenzt.
Damit werden die Schulwegrouten aus den Wohnzonen zur Schule beeinflusst. Fir potentiel-
le Standortvarianten muss das Einzugsgebiet bestimmt werden und die daraus resultieren-
den Schulweg-Routen sind auf ihre Verkehrssicherheit hin zu prifen. Bei bestehenden Schu-
len kénnen konflikttrédchtige Routen allenfalls eliminiert werden, indem ganze Wohngebiete
einer anderen Schule zugeteilt werden. Zu beachten ist zudem, dass demographische Ver-
anderungen auch zu veradnderten Schulweg-Routen flihren kénnen. Daher ist eine flachen-
hafte Betrachtungsweise unumgénglich.

2.3.3 Grundanforderungen an die Schulwegplanung

Schiilerverkehr ist in der Regel Velo- und Fussverkehr. Eine Planung, die sich auf die Be-
dirfnisse des Schiilerverkehrs stiitzt, ist gleichzeitig eine Planung fir alle Fussgéngerlnnen
und Velofahrerlnnen. Fur sichere Schulwege sind insbesondere die folgenden Grundanforde-
rungen wichtig:

Allgemein

* Hohe Attraktivitdt der Anlagen flir den Fuss- und Veloverkehr

* Sicherheitsbedlrfnissen sind von besonders grosser Bedeutung

* Kohérente Verbindungen flir den Veloverkehr

* Niedrige Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs (Tempo 30, Begegnungszonen)
* Routen verlaufen weitgehend auf siedlungsorientierten Strassen

Siedlungsorientierter Strassenraum

* Erscheinungsbild, das allen Verkehrsteilnehmenden den Eindruck einer Mischverkehrs-
flaiche vermittelt, auf der gegenseitige Ricksichtnahme gilt

* Verzicht auf eine Trennung von rollendem Verkehr und Fussverkehr

Verkehrsorientierter Strassenraum

* Veloverkehr. Homogenitat der Verbindung, d.h. Ausbaustandard der Strecken und Kno-
ten mdéglichst einheitlich. Sichere Abbiege- und Querungsmdglichkeiten sowie ein vom
motorisierten Verkehr, durch Markierung (Radstreifen, innerorts) oder baulich (Radwege,
ausserorts) abgetrennter Langsverkehr.

* Fussverkehr. Eigene, vom motorisierten Verkehr getrennte Routen (Trottoir oder noch
besser unabhangig geflihrt). Sichere Querungen mit Fussgdngerstreifen und Mittelinseln.

2.3.4 Situation in Olten — Ergebnisse der Analyse

Als Grundlagen flir die Analyse der Schulwegsicherheit in Olten dienten folgende Unterlagen

und Informationen:

» Standorte und grobes Einzugsgebiet der Schulen und Kindergérten in Olten

* Fuss- und Veloverkehrskonzept 1999 (vorhandenes und geplantes Fuss- und Velover-
kehrsnetz)
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* Bestandsaufnahmen Fuss- und Veloverkehr im Friihling/Sommer 2005
* Unfalldaten der Stadtpolizei Olten 2000-2004

* Informationsgespréach mit der Stadtpolizei Olten

* Informationsgespréach mit der IG Velo Region Olten

Olten ist ein wichtiges regionales Bildungszentrum. Die Palette reicht vom zweijdhrigen Kin-
dergarten, Uber die Primarschule bis hin zur Oberstufe. Des Weiteren gibt es verschiedene
Privatschulen und Sonderschulen sowie die Fachhochschule Solothurn Nordwestschweiz.

Die Kindergdrten sind verteilt auf das ganze Stadtgebiet. Primarklassen gibt es in den Schul-
hausern Bannfeld, Bifang, Htibeli und Séli. Die Oberschule befindet sich im Schulhaus Saéli,
die Sekundarschule und die Bezirksschule im Schulhaus Frohheim.

e -~ ‘ 1= gl
Abb. 3: Schulstandorte in Olten

Aufgrund der Einzugsgebiete der einzelnen Schulen und einer notwendigen Flexibilitat bei
der Schulraumzuteilung kénnen sich auch flir Primarschiler bereits relativ lange Schulwege
ergeben. Schiiler der Oberstufe, d.h. ab der 6./7. Klasse (ab 11 bis 13 J&hrig) zum Beispiel
mussen teilweise bereits die ganze Stadt durchqueren, um zu ihrem Schulhaus zu gelangen.
Die Kantonsschule und die Berufsschulen werden auch von Schilerinnen aus den umlie-
genden Orten besucht.

Aufgrund dieser Erkenntnisse wurde ein Schulwegenetz fur die Stadt Olten und ftir die Ver-
bindungswege in die umliegenden Ortschaften definiert (vgl. Grundlagenplan). Auf eine Kon-
zentration auf einige wenige Haupt-Schulwegrouten wurde bewusst verzichtet, da dies einer-
seits der Art, wie Kinder sich bewegen, widerspricht und andererseits der stdndigen 6rtlichen
Verédnderungen der Altersstrukturen wenig Rechnung tréagt.
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2.3.5 Massnahmen zur Verbesserung der Schulwegsicherheit

Um die Verkehrssicherheit flir Schiilerinnen zu verbessern, gibt es sowohl flir den Fuss- als
auch fiir den Veloverkehr verschiedene verkehrstechnische Massnahmen. Diese entspre-
chen den Grundanforderungen, die hier vorgdngig definiert wurden. Sie sind in den Mass-
nahmenkatalog des vorliegenden Konzeptes integriert und werden in den folgenden Kapiteln
beschrieben.

Die verkehrstechnischen Massnahmen miuissen koordiniert und ergénzt werden mit Aktivita-
ten und Massnahmen auf anderen Ebenen oder aus andern Sachgebieten:

Organisatorische Massnahmen

* Zusammenarbeit der verschiedenen Akteure (Kinder, Lehrerlnnen, Eltern, Polizei, Ver-
kehrsinstruktorlnnen), damit Schulwegprobleme friihzeitig erkannt und angepasste L6-
sungen verwirklicht werden kénnen.

* Schulmobilitdtspldne: Verankerung von organisatorischen und infrastrukturellen Mass-
nahmen in den schulischen Leitbildern.

* Verkehrserziehung durch Eltern, Lehrerinnen und Verkehrsinstruktorlnnen

Betriebliche Massnahmen

* Pedibus, der Autobus auf Flissen: Kinder gehen zu Fuss in Begleitung eines Erwachse-
nen zur Schule.

* Velopool: Gemeinsamer Veloweg zur Schule in Begleitung eines Erwachsenen (ver-
gleichbar mit Pedibus).

* Verkehrslotsen an geféhrlichen Querungen wo keine verkehrstechnischen Massnahmen
md&glich sind.

* ,Sehen und gesehen werden®“: Schutz durch Auffélligkeit (z. B. Sicherheits-
Dreieckbénder, Riickstrahler in den Speichen, funktionierende Beleuchtung)

Aktionen

* Autofreie Schultage / Aktionswoche ,Umweltfreundlich in die Schule und zur Arbeit“: Alle
Lehrerinnen, Kinder und Eltern gehen mit dem Velo oder zu Fuss zur Schule, zur Arbeit

* Kluge Képfe schlitzen sich“: Schutz durch Helmtragen

Abb. 4: Markierungsmassnahmen und bauliche Verbesserungen sind nur ein Beitrag zur Schulwegsicherheit.
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2.4 Fussverkehr

2.4.1 Bedeutung

Fussverkehr ist nicht nur die nattrlichste sondern ftir einen grossen Anteil der Bevélkerung
auch die einzig mdgliche Fortbewegungsart. Dem Fussverkehr wird auch von Seiten des
Bundes eine wichtige Schltisselfunktion zur Attraktivitdtssteigerung von Stédten und Orten
zugestanden. Insbesondere in Stadten mit der Struktur und der Grésse von Olten ist das
Zufussgehen eine angemessene Verkehrsform mit einem positiven Einfluss auf die Belebt-
heit und damit Attraktivitat der Stadt. FlAchenhaft durchlédssige ,Strukturen der kurzen Wege*
helfen einerseits mit, Autofahrten zu vermeiden und bilden andererseits auch Voraussetzung
zum Funktionieren des értlichen Gewerbes.

2.4.2 Stand, Situation in Olten

Im Erschliessungsinventar der Stadt Olten, dem Richtplaninstrument, ist das stadtische
Fussverkehrsnetz als wichtiger Bestandteil aufgenommen worden. Die konkrete Umsetzung
erweist sich jedoch als eher schwierig, weil Fussverkehr weniger auf einzelne Routen fixiert
ist, sondern fldchenhaft auf allen Strassen, Wegen und oft auch Freifldchen verkehrt.

Wichtig ist das Regime Tempo-30 in fast allen Wohnquartieren, das gute Voraussetzungen
fur eine befriedigende Verkehrssicherheit auf den siedlungsorientierten Strassen schafft. Im
Bereich der Verkehrsorganisation (Trottoirs entlang siedlungsorientierter Strassen) und klei-
ner baulicher Verbesserungen sowie bei der Reduktion der Trennwirkung von verkehrsorien-
tierten Strassen sind die Bedurfnisse des Fussverkehrs noch nicht sehr weitgehend bertick-
sichtigt. In Olten ist die Situation flir den Fussverkehr grésstenteils befriedigend, ohne dass
aber eine grosse Attraktivitat fiir das Zu-Fuss-Gehen bestlinde.

2.4.3 Analyse und Problemdefinition

Entsprechend dem fldchenhaften Verkehrsverhalten von Fussverkehr sind die Problemstel-
len Uber das ganze Netz verteilt. Zudem ist es zumeist eine Vielzahl von sehr kleinen bauli-
chen oder organisatorischen Details, die liber die Qualitdt des Angebotes entscheiden - als
Einzelpunkte zu klein fur einen Problemeintrag, in der Summe aber entscheidend fur die Att-
raktivitat einer Anlage.

Bei der Bestandesaufnahme wurden die folgenden Punkte speziell beachtet:

* Erhéhtes Vorkommen von besonderen Personengruppen (wie z. B. Seniorlnnen)

* Grundanforderungen fur Kinder unter 11 Jahren erflillt/nicht erfullt

* Besondere Nutzung in der Umgebung, z. B. Laden

* Konflikte, problematische Kombinationen mit rollendem, vor allem motorisiertem Indivi-
dualverkehr (MIV)

« Bediirfnisse der Uberquerung von verkehrsorientierten Strassen (flachig/punktuell)

* Zurechtfinden und Information

Die Bezeichnung der Anzahl Problemstellen ist abhdngig vom anzustrebenden Qualitats-
standard flir den Fussverkehr: Wenn das Zu-Fuss-Gehen lediglich erméglicht werden soll,
werden nur sehr gravierende Einschrankungen als Problemstellen aufgenommen. Soll hin-
gegen eine sehr hohe Attraktivitét erreicht werden, mtissen auch minimalste Méngel als
Problemstelle bezeichnet werden!
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Entsprechend dieser Strukturierung wurden die Ergebnisse der Bestandesaufnahme in einer
gemeinsamen Beurteilung durch die hauptséchlich beteiligten Verwaltungsstellen Tiefbau,
Stadtpolizei und Stadtplanung in zwei Kategorien eingestuft:

Kategorie A: Problemstellen Grundangebot
Konflikte, Probleme, Méngel, die einschrankend sind flir das minimale Grundangebot ftir
Fussgédngerinnen (Massstab: Anforderungen von Kindern unter 11 Jahren)

Aufnahme als Datenblatt in der Datenbank, Bezeichnung als Problemstelle im Plan

* Verkehrssicherheit nicht gewéhrleistet

* Mangelnde Flache/Breite, Sichtbehinderungen

* Querungsstellen, die gefdhrliche Elemente wie lange Distanzen auf der Fahrbahn, Que-
rungen Uber mehrere Spuren ohne Zwischenaufenthalt u.&. aufweisen, wo keine Que-
rungshilfen vorhanden sind oder wo Querungshilfen nicht korrekt angeordnet sind.

* Beeintrachtigungen der subjektiven Sicherheit (,sich unsicher flihlen®)

* Gravierende bauliche Hindernisse (Treppen, hohe Absétze u.a.)

* Netzliicken, welche die Wahlméglichkeit gravierend einschrdnken oder zu grossen und
unguinstigen Umwegen flihren.

Kategorie B: Problemstellen Attraktivitat

Einschréankungen, Mangel, Verhéltnisse, die ein attraktives, bequemes und effizientes Vor-
wartskommen verhindern oder den Aufenthalt und das Gehen mtihsam und unattraktiv er-
scheinen lassen.

Handlungsanleitung und Massnahmenhinweise im begleitenden Bericht

* Ungenligende und ungtinstige Querungsangebote, vor allem an Kreuzungen im Quatrtier,
die ein flachiges freies Queren — dort wo der Bedarf daftr ersichtlich ist - nicht ermégli-
chen bzw. stark erschweren (z.B. Abschrankungen)

* Problematische Aufteilungen der Verkehrsflachen auf Quartierstrassen, z.B. einseitiges
Trottoir bei beidseitig dhnlich dichter Nutzung

* Fehlendes Erkennen von optimalen Verbindungen, Fehlen von Informations- und Leit-
einrichtungen, die ein Zurechtfinden auch fur Ortsfremde und selten Zu-Fuss-Gehende
erleichtern

Abb. 5: Grosse Kreuzungen, enge Trottoirs und nicht sichtbare Wege machen das Zu-Fuss-Gehen unattraktiv.
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2.4.4 Massnahmen

Die Massnahmen muissen ausgerichtet sein auf die jeweilige Situation und Problemstellung.
Hinweise dazu sind in den Datenbléttern der Datenbank enthalten. Im Folgenden werden die
Hinweise konkretisiert und Beispiele von Massnahmenansétzen sowie Beispiele von Mass-
nahmen, die der Verbesserung der Attraktivitat dienen, gezeigt. Fir die konkrete Umsetzung
ist in jedem Fall eine ortsbezogene Projektierung notwendig.

Problem Massnahmenansitze
Sicherheitsprobleme: Belagsdifferenz in Farbe/Struktur, fldchig
e Sichtbarkeit Uber ganze Fahrbahn, mit oder ohne An-
* Mangelnde Sicht rampung I

* Querungshilfe nicht in der Wunschlinie 3

Tisswey

Zum Beispiel: Fusswegausgang direkt auf
die Fahrbahn

Leicht angehobene, optische aufféllige Auf-
enthaltsflache

9
3
H
o °
TFoltbali,

Ganzheitlich andere Aufteilung, Schaffen
von besseren Sichtverhdltnissen

TFusswer

.‘\_é—.. AN -
a8 PR
ey A~

" Ta\n‘ba\‘:\\,\

Entfernen seitlicher Sichthindernisse, Gestal-
tung als Platzchen, optisches Element zur
besseren Sichtbarkeit des Ausganges.

Abb. 6: Beispiele von Sicherheitsproblemen bei Que-
rungen

?q\r\‘ba\'w\
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Problem

Massnahmenanséatze

Ungentigende Querungshilfen:

* Querung mehrere Spuren
* Zulange Querungsdistanzen
* Knoten ohne Querungshilfen

Beispiel Kreuzung im Quartier: Trennung
schafft lange, gefahrliche Konfliktstrecken,
gutes Angebot gibt Querungsmdglichkeit in
alle Richtungen, optisch deutliche Situation
schafft Akzeptanz und Sicherheit.

Probleme in der Beispielsituation: Parkierung
verdeckt Sicht/Sichtbarkeit, LAngsstreifen
suggeriert Trennung, Trottoirrdnder teilweise
nicht abgesenkt, fahrgeometrische Optik
erzeugt hohe Tempi, Abschrankung erwingt
Umwege (zudem Gefahr des Kletterns von
Kindern!)

Haufige Problemstellen der Kategorie B,
nicht im Plan enthalten, kein Datenblatt!

ERC- N

Abb. 7: Fur Fussverkehr unattraktive Knoten in Quar-
tieren

Aufteilung von mehreren zu querenden Spu-
ren in zwei Etappen mit Insel, in der Regel
tiber verkehrsorientierte Fahrbahnen, fall-
weise mit Fussgangerstreifen oder grossfla-
chiger Belagsstruktur-Anderung.

T o
R . i o e
s

Tolbir
, "":‘ : I-s‘.';; ‘-.'\’
N, N\ .,\ N\ N
| C T Dtk
| < N\ ,'::‘: N S
) %"‘\\ \ N\ \\
Teotbou
- . e~

Flachiger Belagswechsel, Lange grésser
10m, mit oder ohne Auframpung, v.a. auf
siedlungsorientierten Strassen oder angeho-
bener Kreuzungsbereich.

v %

Telbaln ,” N\ \
*.\.‘5:\ \

Durchgezogener Gehweg bei starker Léngs-
orientierung des Fussverkehrs, v.a. entlang
von verkehrsorientierten Strassen.

.

3 ~

A
P ~ g o

Thu-oir
Telirbol
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Problem Massnhahmenansatz

Fehlende oder ungentigende Absenkung Sowohl die Lénge als auch der Ort der Absen-

des Trottoirrandes kung missen fussverkehrsgerecht sein. Die Ab-
senkung muss auch fir kleinrdderige Gehhilfen
(,Rollator”) tiberwindbar sein!

Abb. 8: Fehlende Absenkung / ungentigende Absenkung und  optimale Absenkung

Mangelndes Sicherheitsgeftihl * Durchgehende fussverkehrsgerechte
Beleuchtung

e Schaffen von Sichtbarkeiten, Einsicht,
sozialer Kontrolle durch Kontakt zu be-
lebten Bereichen

* Vermeiden und Eliminieren von Ver-
steckmdglichkeiten, Nischen, uneinseh-
baren Bereichen

Abb. 9: Keine Beleuchtung, seitliche Verstecke

Netzlticken Anlegen neuer Fussverkehrsverbindungen

* Kombiniert/verzahnt mit Umgebung
(Griinflachen, Ladenvorbereiche, Vor-
platze u. 4.)

* Vermeidung monotoner Geradlinigkeit

e Interessante, attraktive Struktur
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Problem Massnhahmenansatz

Aufteilung des Verkehrsraumes in separierte  Punktuelle Auflésung der Trennung dort, wo
Verkehrsfldchen in Langsrichtung (insbe- intensivere flichige Nutzung anzutreffen ist.
sondere Trottoirs) in siedlungsorientierten
Strassen, dadurch unnétige Einengung des
Bewegungsspielraumes, zu knappe Abmes-
sungen, Schaffung neuer Gefahren durch
stédndigen Querungsbedarf.

Haufige Problemstellen der Kategorie B,
nicht im Plan enthalten, kein Datenblatt!

Verdnderte Aufteilungen der Verkehrsfla-
chen:

-

Mittelrinne mit optischen Elementen kombiniert

e e o

— S=— &

Seitliche Mehrzweckstreifen mit minimalbreiter ,Kern-
fahrbahn”,

i

O v
. AT Ta
O

B ]
O
P.m‘.'

e ——

Einseitig erweiterte, frei gestaltet,e mit Vorbereichen
kombinierte Fldche, z. B. in Einkaufsbereichen.
Abb. 11: Zu schmale, unnétige Trottoirs
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Problem

Massnhahmenansatz

Routen, oder Wegfortsetzungen sind nicht
sichtbar, nicht erkennbar, Weginformationen
sind nicht vorhanden oder nicht optimal
nutzbar, z. B. weil sie an ungtinstigen
Standorten plaziert sind.

Abb. 13: Ungtinstiger Standort flir Informationen

Durch gestalterische Mittel, Beldge, optische
Elemente kénnen die Fortsetzungen, Ver-
bindungen, Routen optisch erkennbar gestal-
tet werden.

Weitere Mdglichkeiten sind Informationsta-
feln, Wegweiser, u.4.. Sie sind so zu platzie-
ren, dass sie ihren Zweck erflillen kénnen.

Hotel Europe
Jugendbibliothek

Abb. 14: Entwurf fiir ein Wegweisungssystem in der
Stadt Olten
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2.5 Veloverkehr

2.5.1 Bedeutung

In Olten bestehen von der Stadtstruktur her gute Voraussetzungen fiir die Férderung des
Veloverkehrs. Fast das gesamte Siedlungsgebiet liegt innerhalb eines Kreises von 2 km
Durchmesser. Auch die umliegenden Gemeinden wie z. B. Trimbach, Dulliken oder Wangen,
sind mit einer Entfernung von weniger als 5 km noch sehr gut mit dem Velo erreichbar. An-
gesichts der hohen Verkehrsbelastung, insbesondere auf den Hauptachsen und in der In-
nenstadt von Olten, kommt einer konsequenten Férderung des Veloverkehrs eine grosse
Bedeutung zu.

2.5.2 Stand, Situation Olten

Mit dem Konzept von 1999 wurden erstmals fundierte und systematische Grundlagen zur
Férderung des Veloverkehrs in Olten erarbeitet. Inzwischen sind an verschiedenen Punkten
und Strecken Massnahmen umgesetzt und Netzlticken geschlossen worden, so dass flir das
aktuelle Konzept die Situation nochmals umfassend aufgenommen werden musste.

Das im Konzept 99 definierte Routennetz wurde bis auf einige kleine Anderungen tibernom-
men. Auf eine Unterteilung in Haupt- und Nebenrouten wurde im neuen Konzept indes ver-
zichtet. Neu ins Routennetz aufgenommen wurde die Grundstrasse als Hauptverbindungs-
achse zwischen Schéngrundquartier und Innenstadt (Grundstrasse-Querung Ziegelfeldstras-
se-Solothurnerstrasse-Innenstadt) sowie die Route Ziegelfeldstrasse-Ringstrasse-
Froburgstrasse als wichtige und viel benutzte Pendlerstrecke zum Bahnhof. Die Strecken
Bahnhof Olten-Trimbach (entlang der Aare) und Bahnhof Olten-Altstadt in Richtung Aarburg
liegen auf der nationalen Veloland-Route Nr. 5 und 8. Die regionale Route Nr. 50 fuihrt vom
Zentrum Uber das Kleinholzstadion in Richtung Wangen.

Die in fast sdmtlichen Wohngebieten eingeflihrte Tempo-30-Zonen, teilweise ergénzt mit
einer Zubringerbeschrénkung, schaffen flir den Veloverkehr gute Voraussetzungen. Das Ge-
biet zwischen Florastrasse, Martin-Distelistrasse, Unterflihrungsstrasse und Tannwaldstras-
se ist als einziges Wohngebiet noch keine Tempo-30-Zone. Ebenfalls nicht in die Tempo-30-
Zone integriert ist die Wilerstrasse im Séliquartier (vgl. Grundlagenplan).

In Gebieten mit Zentrumscharakter, wie z. B. in der Innenstadt oder rund um das Einkaufs-
zentrum Sélipark, wurden bisher keine Geschwindigkeitsbegrenzungen vorgenommen. Teil-
weise ist dort die Einflihrung von Begegnungszonen vorgesehen (Innenstadt), dies wiirde fir
den Veloverkehr ebenfalls eine stark verbesserte Situation ergeben.

. \ \-
\ A \
ol T 1 \ \ S

Abb. 15: Wichtig sind sowohl attraktive Verhdltnisse an verkehrsorientierten Strassen als auch in der Flache.
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2.5.3 Analyse und Problemdefinition

Aus der Gegenliberstellung des definierten Wunschnetzes (vgl. Plan Veloverkehrskonzept)
mit dem bestehenden Angebot an Veloverkehrsanlagen (Radstreifen, Radwege, Querungs-
elemente, u.a.) und weiteren Strassen und Wegen, die sich gut fiir den Veloverkehr eignen
(z. B. Tempo-30-Zonen), wurden die noch bestehenden Lucken im Netz herausgearbeitet
und daraus Massnahmen abgeleitet. Die Erkenntnisse zum Thema Schulwegsicherheit bilde-
ten eine wichtige Grundlage ftir die Analyse.

Die Bestandesaufnahme zeigt, dass ein geschlossenes Netz an Veloverkehrsverbindungen
gegenwartig noch nicht existiert. Zwar wurden in den vergangenen Jahren verschiedene
Querungen und Abbiegebeziehungen verbessert sowie weitere Radstreifen markiert. Das
Routennetz weist aber immer noch Liicken auf, die zum Teil ein erhebliches Sicherheitsrisi-
ko, insbesondere ftir den Schiilerverkehr, darstellen bzw. unattraktive Umwege notwendig
machen.

Die Problemstellen und der entsprechende Massnahmenbedarf werden auf der Basis der
folgenden Beurteilungen definiert:

Hauptverkehrsachsen — verkehrsorientierte Strassen

Bedingt durch die topographische Lage, das Verkehrsnetz und die Bebauungsstruktur von
Olten, konzentriert sich der gesamte Verkehr und damit auch ein grosser Teil des Velover-
kehrs auf die Hauptachsen Aarauer-/Unterflihrungsstrasse, Aarburgerstrasse, Bahnhofquai,
Bahnhofbrticke, Frohburg-/Ziegelfeld-/Ringstrasse, Solothurnerstrasse und Baslerstrasse.
Die hohe Verkehrsbelastung auf diesen Strecken beeintréchtigt sowohl die Attraktivitat als
auch die Sicherheit fur den Veloverkehr und flihrt zu zahlreichen Problemstellen.

Innenstadt — Mischung aus siedlungsorientierten und verkehrsorientierten Strassen

Die Innenstadt weist ein hohes Verkehrsaufkommen auf. Der gewerbliche (LW-) Verkehr

zum Gebiet Rétzmatt/Kleinholz fahrt entweder (iber die Achse Baslerstrasse-Mlhlegasse-

Hausmattrain-Rétzmattweg bzw. liber die Achse Solothurnerstrasse-Leberngasse-

Rétzmattweg.

Im Rahmen des neuen Innenstadtkonzeptes soll der Durchgangsverkehr durch die Innen-

stadt reduziert werden, ohne die Erschliessung der stidlichen Quartiere (Kleinholz, Bornfeld,

Olten SudWest usw.), zumindest bis zur Inbetriebnahme der Entlastungsstrasse, zu beein-

trachtigen. Das Konzept sieht eine Sperrung der Kirchgasse vor, um die Innenstadt vom

West-Ost-Verkehr zu entlasten. Um auf den siedlungsorientierten Strassen unerwtinschten

Zusatzverkehr zu vermeiden, sind flankierende Massnahmen erforderlich. Dies sind insbe-

sondere Veradnderungen im Verkehrsregime (Einbahnstrassen, Knotengestaltung, Verkehrs-

steuerung usw.). Im Rahmen der Projektierung der einzelnen Massnahmen sind die Anforde-

rungen des Veloverkehrs zu beachten, insbesondere

* sollen alle Einbahnstrassen flir den Veloverkehr geé6ffnet werden (inkl. Rémerstrasse).

* soll die Beziehung Ringstrasse in Richtung Bahnhofbrticke ftir Velofahrerinnen weiterhin
gewdbhrleistet sein, um unnétige Umwege zu vermeiden.

Wohnquartiere — siedlungsorientierte Strassen

Die Reduktion der Geschwindigkeit durch die Tempo-30-Zonen erhéht die Sicherheit des
Veloverkehrs; spezielle Radverkehrsanlagen sind in der Regel nicht erforderlich. Ein gewis-
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ses Sicherheitsrisiko besteht allerdings, wenn der Rechtsvortritt nicht eingehalten wird. Auf-
grund der topographischen Verhéltnisse in Olten — viele Wohnquartiere liegen in Hanglage —
kénnen auch von Velofahrerlnnen hohe Geschwindigkeiten erreicht werden. Der fahrdynami-
sche Ausbau vieler Strassen und Knoten (breit, geradlinig, grosse Flachen) férdert dies zu-
sétzlich.

Die Massnahmen zu flachenhaften Verbesserungen innerhalb der Wohnquartiere werden
nicht in einzelnen Datenbldttern aufgefihrt. Massnahmen zur besseren Wahrnehmbarkeit
der Knoten (z. B. Knotenmarkierung) bzw. bauliche Anpassungen (z. B. flachige Anhebung
des Knotens, vgl. auch Fussverkehrskonzept) sind an allen entsprechenden Stellen zu prdi-
fen.

Die Einfiihrung von Velogegenverkehr bei Einbahnstrassen und die Offnung zusétzlicher
Verbindungen (Froheim-/Zehnderweg) im Rahmen der Tempo-30-Zonen-Einflihrung verbes-
sert die Durchlassigkeit fuir den Veloverkehr. Dies ist insbesondere flir den Schulverkehr von
Bedeutung.

Schulwegsicherheit

In Olten ist eine Flihrung des Veloverkehrs liberwiegend auf siedlungsorientierten Strassen
nicht méglich. Die topographische Lage und die Bebauungsstruktur flihren zu einer Konzent-
ration auf die Hauptachsen. Die Standorte der Schulhduser bedingen zudem einen regen
Schulverkehr zwischen Olten West und Olten Ost (insbesondere ab dem 6./7. Schuljahr). Die
einzige Mdglichkeit, auf die jeweils andere Seite der Bahn zu gelangen und ftihrt tiber die
stark befahrene Unterflihrungsstrasse.

Von den Hauptachsen sind vor allem die Unterflihrungsstrasse/Aarauerstrasse und die So-
lothurnerstrasse flir den Schulverkehr wichtig. Hier sind deshalb weitere Massnahmen drin-
gend erforderlich (Radstreifen, Verbesserung der Abbiegebeziehungen, evtl. Kernfahrbahn in
der Solothurnerstrasse).

Die Innenstadt wird insbesondere von Schulerlnnen der Schulhduser Huibeli und Frohheim
als Schulweg benutzt. Neben den bereits erwdhnten Massnahmen im Zusammenhang mit
dem Innenstadtkonzept (Offnung der Einbahnstrassen ftir den Veloverkehr) sind hier weitere
Massnahmen, insbesondere zur Reduktion der Geschwindigkeit und der Verkehrsmenge
wichtig (Begegnungszone).

Ein Bedarf an verkehrssicheren Verbindungen besteht zudem von Olten West nach Olten
Ost. Sichere und attraktive Fuiihrungen durch die Winkelunterflihrung und tber die Eisen-
bahnpassarelle, die von der Industriestrasse zur Tannwaldstrasse flihrt, sind Mdglichkeiten
dazu. Letztere vor allem als eine ideale Verbindung flir Gymnasiastinnen und Berufsschile-
rinnen aus Trimbach.

Die liberértlichen Verbindungen sind ftir Olten als regionales Bildungszentrum vor allem
unter dem Aspekt der Veloférderung wichtig. Damit kann dem Trend zu motorisierten Ver-
kehrsmitteln bei Studierenden aus den umliegenden Gemeinden am effizientesten entge-
gengewirkt werden.
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Wegweisung

Die Erkennbarkeit von geeigneten und attraktiven Verbindungen ist auch flir Alltagsfahrerin-
nen nicht selbstverstandlich. Angemessene Signalisation kann die Benutzung des Velos fér-
dern. Hinweise zu mdglichen Wegweisungen sind in den Massnahmenbléattern enthalten.

Abstellanlagen

Die Qualitat des Angebotes flir Velofahrende héngt sehr stark mit dem Angebot an Abstell-
maéglichkeiten (Qualitat und Quantitdt) zusammen. Veloverkehrsrelevante Ziele missen tber
eine ausreichende Anzahl an standortgerecht ausgertisteten Abstellanlagen verfligen. Ab-
stellanlagen mussen:

* mdglichst nahe am Ziel liegen

* optimal ins Veloverkehrsnetz integriert und gut erreichbar sein

* genlgend Stellpldtze anbieten

* mit Abstellsystemen flir gangige Velotypen und flir die jeweiligen Nutzer ausgertistet sein
* Wetterschutz aufweisen, wenn Velos (iber eine ldngere Zeitdauer abgestellt werden)
 sicher vor Ubergriffen, Diebstahl und Verkehrsgefahren sein

» stadtebaulich und gestalterisch integriert sein

Um diese Anforderungen zu erreichen, sind die groben Ausflihrungsprinzipien des Gesamt-
konzeptes ,,Gestaltung éffentlicher Raum Olten” entsprechend zu verfeinern.

In der Innenstadt von Olten weisen vor allem der Altstadtbereich sowie der Bereich um die
Dornacherstrasse, Konradstrasse und Baslerstrasse zu wenig Abstellpldtze auf und auf dem
Munzingerplatz sind sie in schlechtem Zustand. Im Bahnhofsbereich fehlen teilweise gedeck-
te Abstellplédtze (Ostseite) oder sie sind von einigen Seiten her schlecht erreichbar (Westsei-
te) bzw. zu klein. Plétze fir Spezialvelos (z. B. Velos mit Anhdnger) fehlen generell.

Abb. 16: Ungiinstiger Sténdertyp, fehlende Uberdachung, fraglicher Standort von Abstellanlagen reduzieren die
Attrakivitat einer Veloinfrastuktur.
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2.5.4 Massnahmen

Die Massnahmenbléatter geben fur jede Problemstelle Hinweise zu mdéglichen Massnahmen.
Damit wird darauf hingewiesen, welche Massnahmenarten in Frage kommen und was damit
erreicht werden soll. Flr die weitere Bearbeitung der Problemstellen miissen die Massnah-

men entsprechend dem Ort konkretisiert werden. Im Folgenden werden daflir die einzelnen

Massnahmenhinweise etwas detaillierter beschrieben.

Verkehrsorientierte Strasse — Langsverkehr

Massnahme

Beschrieb

Radstreifen

Fahrstreifen, der flir den leichten Zweiradverkehr bestimmt ist und durch
eine Markierung gegentiber dem Fahrstreifen des Ubrigen Verkehrs be-
grenzt ist.

Einbahnstrasse mit
Velogegenverkehr

Einbahnstrasse flir den motorisierten Verkehr, die flir den Veloverkehr in
beide Richtungen befahrbar ist.

Velopforte bei Ein-
bahnstrassen mit Ve-

Ortliche Verengung (baulich oder markiert) am Beginn oder Ende eines
Strassenabschnittes, die in Verbindung mit entsprechender Signalisation

logegenverkehr sicherstellt, dass Motorfahrzeuge die betreffende Stelle nur in einer,
SN 640 252 Velos und Mofas jedoch in beide Richtungen passieren kénnen.
w‘ -;;"""r T— = -qv:vv?/-
‘
5
Kernfahrbahn Bei einer Kernfahrbahn werden beidseitig der Fahrbahn Radstreifen

markiert, jedoch keine Mittellinie. Dadurch fahren die Mfz-Lenkerlnnen
eher in der Mitte der Strasse und Velofahrerinnen erhalten einen siche-
ren Fahrraum.
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Verkehrsorientierte Strassen — Spezielle Elemente fiir den Veloverkehr im Knotenbereich

Massnahme Beschrieb

Indirektes Linksabbie-  Verkehrsflihrung bei welcher der nach links abbiegende Veloverkehr

gen zunédchst nach rechts, in der Regel in eine einmlindende Strasse, geftihrt
SN 640 252 wird. Diese Massnahme dient vor allem Kindern und ungetibten Velofah-
rerinnen.

~5%|
Ausgeweiteter Ein sich liber die gesamte Fahrstreifenbreite erstreckender Aufstellbe-
Radstreifen reich flir Velos und Mofas an Knoten mit Lichtsignalanlage. Der ausge-

weitete Radstreifen verbessert den konfliktfreien Abfluss der

SN 640 252 Verkehrsteilnehmerlnnen und die Sicht auf die Velofahrerinnen.

Geschlitzter Mittelbe- Geschlitzter Mittelbereich flir linksabbiegende Velofahrerinnen. Diese
reich mit Mittelinsel Massnahme ist sinnvoll bei starkem Verkehrsfluss auf vortrittsberechtig-

oder Sperrflache ten Strassen

SN 640 252 / l \
AAAAAL T
L L "

Radstreifen auf Links-  Die Markierung eines Radstreifens auf dem Linksabbiegestreifen bewirkt
abbiegestreifen eine klare Fuhrung des Veloverkehrs und erhéht die Aufmerksamkeit der

SN 640 252 Mfz-Lenkerlnnen.

___?-'
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Siedlungsorientierte Strassen

Massnahme Beschrieb
Knotenmarkierung Markierung im Knotenbereich, um die Wahrnehmbarkeit des Knotens zu
SN 640 851 verbessern.
SN 640 273a

Abb. 17: Knotenmarkierung (Verdeutlichung des Rechtsvortritts)
Aufpflésterung Partielle oder flachige Aufpfldsterung zur Reduzierung der Geschwindig-

keit im Knotenbereich.

Abb. 18: Belagsédnderungen im Knotenbereich

Weitere Massnahmen
zur Reduzierung der
Geschwindigkeit

Vertikale Versétze, horizontale Versétze, Einengungen

Wechselseitiges Parkieren, flaichige Anhebung des Knotens, Begeg-
nungszone

4 P““"“ﬂ . .'“ 3

Abb. 19: Weitere Massnahmen wie versetzte Parkierung, seitliche Einengung.

Signalisation und Mar-
kierungen

Markierung oder Signal (1.23) ,Kinder” zeigt an, dass haufig mit Kindern
zu rechnen ist (z. B. im Bereich von Schulhdusern oder Spielplatzen).
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3 Umsetzung, Vorgehen
Massnahmen kénnen auf drei unterschiedliche Vorgehensarten umgesetzt werden:

* Im Rahmen von Unterhaltsarbeiten, Sanierungen
* Als separates Projekt
* In Kombination/Synergie mit andern laufenden Projekten

Die anzustrebende Art der Umsetzung wird auf den Datenbléttern im Feld ,Realisierungs-
form“ angegeben. Bezlige zu laufenden Projekten und méglichen Synergien wird im Feld
~Projektbezug” erwédhnt.

Umsetzungen im Rahmen von Unterhaltsarbeiten, Sanierungen oder als separate Projekte
bedingen die Aufnahme der Massnahmen in die stadtischen Infrastruktur- und Unterhalts-
programme.

Als Entscheidgrundlage ftr die Einteilung in die jeweiligen jahrlichen Tranchen wird im Feld
LPrioritat“ angegeben, innerhalb von welchem Zeitraum die Massnahme realisiert werden
sollte:

Prioritat 1: Kurzfristig (bis 3 Jahre)

Prioritat 2: Mittelfristig (4 bis 8 Jahre)

Prioritét 3: Langfristig (Giber 8 Jahre)

Die Prioritdten wurden den Massnahmen aufgrund der heutigen Verkehrssituation, des Nut-
zens der Massnahme flir das Fuss- und Veloverkehrsnetz sowie aufgrund der Bedeutung der
Massnahme fur die Verbesserung der Schulwegsicherheit zugeordnet. Bei Massnahmen, die
im Zusammenhang mit anderen Projekten wie z. B. der ERO umgesetzt werden sollen, ist
der Zeitpunkt der Umsetzung grésstenteils durch das Projekt bestimmt.

Abb. 20: Realisierungen im Zusammenhang mit Umbauten, Neubauten und Unterhalt sind am 6konomischsten.
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4 Die Massnahmendatenbank

4.1 Einordnung und Bedeutung

Die Datenbank mit den Massnahmenblattern und den zugehdérigen Planen dient als
Schwachstellen-Kataster flir den Fuss- und Veloverkehr. Die Datenbank ist als flexibles Ar-
beitsinstrument gedacht. Die enthaltenen Daten kénnen kontinuierlich aktualisiert oder es
kénnen Massnahmenpakete geschndrt werden, beispielsweise von Massnahmen héchster
Prioritat oder von Massnahmen zur Verbesserung der Schulwegsicherheit.

4.2 Inhalte der Datenbank

Die Datenblatter sind in einer Datenbank enthalten. Mittels Layout-Vorlage lassen sich dar-
aus beliebig formatierte Datenblétter ausdrucken. Die vorliegende Legende bezieht sich auf
das ausgedruckte, publizierte Datenblatt.

Datenfeld

Inhalt

Ortsbezeichnung

Strassennamen, Flur- oder Objektnamen

Netzelement

Funktion im Fuss- oder Veloroutennetz

Funktion/Nutzer

Personengruppen/Nutzergruppen, welche die Anlage hauptséchlich nutzen

Beurteilung

Beschreibung des Problemes, der Einschrénkung

Hinweis flir Massnahme

Hinweis auf anwendbare Massnahmentypen, nur Prinzip-Hinweise sind még-
lich, genauere Angaben bendtigten in der Regel eine Projektierung

Realisierungsform

In welcher Art kann/soll die Umsetzung erfolgen

Projektbezug Andere aktuelle Projekte, mit denen ein Zusammenhang besteht
Umsetzungsstand Hinweise auf teilweise oder volle Realisierung

Prioritat Einteilung nach Wichtigkeit, zwischen 1 (kurzfristig) und 3 (langfristig)
Inventardatum Datum der ersten Problemstellenaufnahme

Datum Aktualisierung

Datum geénderter Eintragungen im Datenblatt

BearbeiterIn

Personen, die am Datenblatt gearbeitet haben

Foto

Foto des Zustandes bei Inventarisierung/Aktualisierung
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5 Literaturtubersicht

VSS-Normenwerk

SN 640 060 Leichter Zweiradverkehr, Grundlagen

SN 640 070 Fussgéangerverkehr, Grundlagen

SN 640 200a Geometrisches Normalprofil, Allgemeine Grundsétze, Begriffe und Elemente

SN 640 210 Entwurf des Strassenraumes — Vorgehen flr die Entwicklung von Gestaltungs-
und Betriebkonzepten

SN 640 211 Entwurf des Strassenraumes — Grundlagen

SN 640 212 Entwurf des Strassenraumes — Gestaltungselemente

SN 640 213 Entwurf des Strassenraumes — Verkehrsberuhigungselemente

SN 640 252 Knoten, Flhrung des leichten Zweiradverkehrs

SN 640 240 Querungen flir den Fussgéanger- und leichten Zweiradverkehr, Grundlagen

SN 640 246 Querungen flir den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr, Unterflihrungen
SN 640 247 Querungen fiir den Fussgédnger- und leichten Zweiradverkehr, Uberfiihrungen

SN 640 064 Fuihrung des leichten Zweiradverkehrs auf Strassen mit 6ffentlichem Verkehr
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