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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Veloinitiative, Velo-Offensive, Spurwechsel... — die Forderung
des Veloverkehrs ist in aller Munde. Nicht nur in Velofachkreisen.
Stadte und Gemeinden haben erkannt, dass die gezielte
Foérderung des Veloverkehrs nicht nur eine winschenswerte Op-
tion, sondern eine Notwendigkeit ist um den standig steigenden
Verkehr abzuwickeln. Der &ffentliche Verkehr platzt in den Stad-
ten aus allen N&hten und der motorisierte Individualverkehr ist flr
die stédtischen Ballungsraume schon aufgrund seines grossen
Platzbedarfs keine Alternative. Politikerinnen und Politiker aller
Parteien sehen mittlerweile ein, dass der Veloverkehr bestens
geeignet ist, einen wesentlichen Teil der Verkehrsabwickiung
aufzunehmen. Die Férderung des Veloverkehrs ist also bereits
in allen politischen Lagern opportun geworden. Die Vielzahl von
Velo-Férderprogrammen zeigt dies deutlich.

In dieser Ausgabe unseres Bulletins befassen wir uns
schwerpunktmassig mit diesen Programmen, welche auf stad-
tischer und kantonaler Ebene initiiert wurden. Mogen diesen
ambitionierten Programmen auch die erforderlichen Taten folgen,
sodass sie Frichte tragen und der Veloverkehr in den nachsten
Jahren einen deutlichen Schub bekommt.

Im Jahr 2014 hatten wir den Blick hauptsachlich nach Nor-
den, ins Veloparadies Niederlande, gewandt. Auch im Jahr 2015

wollen wir unseren Horizont erweitern und Uber die Grenzen bli-
cken. Diesmal nicht ganz so weit. Unsere Exkursion fUhrt uns im
September ins angrenzende Vorarlberg, wo wir uns Uber den
Stand der Veloférderung informieren und Cber eine Velobahn
sausen werden.

Anfang 2015 gab es im Vorstand einige Veranderungen:
Peter Stirnimann und Urs Walter verliessen den Vorstand. Peter
wird wohl noch mehr Zeit in den Bergen verbringen und Urs wird
uns kinftig als offener Ansprechpartner im ASTRA gegenlber
und auch zur Seite stehen. FUr mich ist es das erste Editorial als
Prasident der Velokonferenz Schweiz. Nach fast 20 Jahren im
Bereich Veloverkehrsplanung und Uber zehn Jahren im Vorstand
der Velokonferenz Schweiz nehme ich die neue Herausforde-
rung gerne an und freue mich auf die neue Aufgabe.

Ich bin Uberzeugt, dass wir in den néchsten Jahren einen
wahren Veloboom erleben werden, nicht nur im Freizeitbereich,
sondern auch im Alltagsverkehr, und ich freue mich, mit der
Velokonferenz dabei aktiv mitzuwirken.

FUr den Vorstand
Roland Pfeiffer, Prasident Velokonferenz Schweiz
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VELOFORDERUNG IN DER STADT LUZERN

MARTIN URWYLER, PROJEKTLEITER MOBILITAT, STADT LUZERN

1. ,SPURWECHSEL* — FORDERUNGSPROGRAMM

BASIEREND AUF DREI SAULEN

Im Jahr 2012 startete die Stadt unter dem Namen ,Spurwech-
sel“ ein Programm zur Férderung des Veloverkehrs. Dabei wur-
de die Veloférderung erstmals auf die drei Saulen Infrastruktur,
Information / Kommunikation und Dienstleistungen abgestutzt.
Im Bereich Infrastruktur geht es darum, fir den Veloverkehr ein
sicheres, attraktives Radroutennetz bereitzustellen und an den
Zielorten die notwendigen Abstellplatze zu errichten. Das Ziel
dieser Massnahmen ist eine hoch entwickelte Velokultur. Die
Velokultur wird massgeblich durch die Veloinfrastruktur einer
Region oder Stadt bestimmt und zeigt sich unter anderem
darin, wie haufig das Velo in einer Gesellschaft genutzt wird.
Durch Information und Kommmunikation sollen einerseits die Inf-
rastrukturen bekannt gemacht werden, andererseits soll die Af-
finitat zum Velo innerhalb und ausserhalb der Stadtverwaltung
verbessert und das Image der Velofahrenden erhéht werden.
Mittels Internet, Social Media, Werbekampagnen usw. soll das
Velofahren als Lifestyle vermarktet und geférdert werden. Unter
Dienstleistungen wird eine Vielzahl von Hilfeleistungen und An-
geboten rund ums Velofahren verstanden. Dazu gehdren z. B.
Velopumpstationen, Kartenmaterial, Routenplaner oder Velo-

Information

Infrast = Kommunikation

Dienstleistungen

02 Veloforderung
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verleihsysteme. Wahrend der Bau von Veloverkehrsanlagen
Uber Investitionskredite bei der Stadt Luzern oder Uber das
Bauprogramm des Kantons finanziert werden, gab es bis anhin
keine Gelder flr velospezifische Kommunikation oder Dienst-
leistungen. FUr 2012 bis 2014 sprach der Stadtrat von Luzern
neu einen jahrlichen Kredit von Fr. 150°000.— fUr die Saulen
Kommunikation und Dienstleistungen. Im Vergleich etwa mit
Werbebudgets in der Autobranche ist das nicht viel, darum
galt es haushélterisch mit den finanziellen Mitteln umzugehen,
Synergien zu nutzen und mit Partnern zusammenzuarbeiten.

2. INFRASTRUKTUR

Im April 2013 wurde die neue Velostation mit 1’100 Abstellplat-
zen beim Bahnhof Luzern erdffnet.

2014 wurde auf der Schadritistrasse stadtauswarts
Richtung Adligenswil ein Rad-/Gehweg gebaut und von der
Pfistergasse bis zur Geissmattbriicke konnten neue Velover-
kehrsanlagen ertffinet werden. Der Bau der Anlagen wurde mit
Werbeplakaten im Design von ,Spurwechsel” begleitet. Bei der
Inbetriebnahme wurden die Velofahrenden auf den neuen An-
lagen mit Give-aways begrisst.
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3. INFORMATION UND KOMMUNIKATION
3.1 EXTERN

In den drei Jahren wurde eine neue Internetplattform rund ums
Velofahren in Luzern aufgebaut. Unter www.velofahrenstadtlu-
zern.ch oder www.Luzernmobil.ch ist eine Vielzahl an Informa-
tionen zu finden, von Velokarten, Velotouren, Velopumpstatio-
nen und Velovermietung bis zu Informationen zu Mischzonen,
Velozahlungen, Veloinfrastrukturprojekten oder Veloabstellplat-
zen.

Im Frahling 2013 wurde mit der Kampagne ,Spurwechsel” die
Bevdlkerung von Luzern motiviert, vermehrt aufs Velo umzu-
steigen. Anstelle von teuren Plakatkampagnen wurden 25
Nextbike-Velos mit Werbeflachen ausgestattet, Studierende
fuhren wéhrend der Kampagne mit Plakatanhéngern durch
Luzern und Velounterstande wurden als Werbetrager genutzt.
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Zur Sichtbarmachung und Unterstitzung der Velokampa-
gne wurden in Absprache mit dem Strasseninspektorat die
bestehenden Roteinfarbungen der Radstreifen im Zentrum
aufgefrischt.

Im Sommer 2014 wurde mit der Kampagne ,Rucksicht*
das Verhalten in Mischverkehrszonen (Fussgéngerzonen, in
denen der Veloverkehr zugelassen ist oder Begegnungszonen)
thematisiert. Einen Schwerpunkt bildete das Aufzeigen der Ver-
kehrsregeln. Dabei wurde offensichtlich, dass viele (auch Fuss-
gangerinnen und Fussgéanger) nicht wussten, wo das Velofah-
ren erlaubt und wo verboten ist. Das Miteinander von Velo- und
Fussverkehr funktioniert dann gut, wenn die Regeln eingehal-
ten werden und man sich mit Ricksicht und Respekt begeg-
net. Nachdem die Presse im Sommer 2014 die Velofahrenden

vermehrt als Rowdys darstellte, welche die Fussgangerinnen
und Fussganger massiv gefahrden, konnte gemeinsam mit Pro
Velo Luzern, Fussverkehr Schweiz Region Luzern und der Lu-
zerner Polizei die Kampagne ,Ricksicht” lanciert werden. Mit
grossflachigen temporéaren Bodenmarkierungen wurden die
Verkehrsteilnehmenden zu mehr gegenseitiger Ricksichtnah-
me und Respekt aufgefordert. Es wurden 7000 Kéartchen mit
den wichtigsten Verkehrsregeln verteilt.

j? )\ f\'h

\Mos lahn.-n auf dem
Velostreifen, nicht
auf dem Trottoir.

Im Nachgang zur Kampagne ,Rucksicht” hat die Luzerner
Polizei in Zusammenarbeit mit der Stadt Luzern im September
und Oktober 2014 gezielt Velofahrende kontrolliert. Diese Kont-
rollen wurden erstmals begleitet und ausgewertet. Es zeigt sich,
dass die Ubertretensquoten beim Veloverkehr mit denjenigen
bei den anderen Verkehrsarten, insbesondere dem motorisier-
ten Individualverkehr, durchaus vergleichbar sind. Das Fazit:
88 % fuhren korrekt, 12 % bzw. 133 von 1101 Velofahrenden
wurden gebUsst. Zwei Kontrollen auf dem Quai wurden vorzei-
tig abgebrochen, weil es keine fehlbaren Velofahrenden gab.

01 ~Spurwechsel“ Veloférderung Stadt Luzern

02 Die drei Saulen der Veloférderung Stadt Luzern

03 Erdffnung Velostation, Stadtrat Adrian Borgula schwebend

04 Verteilen von Give-Aways zur Eréffnung des Radwegs Geissmatt-
briicke

05 Velowerbeanhanger, Werbung auf Nextbike-Velos

06 Auffrischen der Velomarkierung in der Luzerner Innenstadt

o7 Kampagne ,Rucksicht* der Stadt Luzern
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3.2 INTERN

Neben der externen Werbung und Kommunikation ist es
wichtig, auch die Mitarbeitenden der Stadtverwaltung fir das
Velofahren zu begeistern. Insbesondere das Tiefbauamt, wel-
ches fUr den offentlichen Grund zusténdig ist, hat viele Be-
rUhrungspunkte mit dem Veloverkehr, z. B. bei der Schnee-
raumung, der Reinigung, bei Baustellensignalisationen oder
Markierungen. Oftmals sind es Kleinigkeiten, wie etwa das
priorisierte Wegwischen von Glasscherben auf dem Radstrei-
fen, die mithelfen, den Alltag fur Velofahrende komfortabel zu
gestalten.

Im Mérz 2013 verschob sich das gesamte Kader des
Tiefbauamts auf Nextbike-Velos in die Allmend, wo die Ve-
loférderungsmassnahmen vorgestellt wurden. Jeden Sommer
findet eine Velotour mit sdmtlichen Mitarbeitenden statt. Die-
ser teambildende Anlass wird inzwischen sehr geschéatzt und
tragt viel zur Veloaffinitat der Mitarbeitenden bei.

Allen Stadtangestellten wurde zudem die Gratisbenitzung
des One-Way Veloverleihsytems Nextbike mit Uber 50 Statio-
nen und rund 150 Velos ermoglicht. Die Stadt Gbernahm hier
die Pionierrolle. Weitere Unternehmen folgten dem Beispiel und
wurden zu einem Erfolgsfaktor fir das Nextbikesystem. Inzwi-
schen sind Firmen wie EMMI oder Umsicht begeisterte Nutzer
von Nextbike. Mit mehreren Teams nimmt die Stadt jedes Jahr
auch an Bike-to-Work teil.

4. DIENSTLEISTUNGEN

Zum Bereich Dienstleistungen zahlen Teile der Internetplattform
wie die Velokarte oder Velotourenvorschlage. Neben diversen
Dienstleistungen der Velostation wie Veloreinigung oder Velo-
vermietung hat die Stadt 2013 auch 13 Velopumpstationen
installiert.

— | “Frisch
pLuft
|[¥tanken!”
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5. WIRKUNG

Die Wirkung der einzelnen Massnahmen ist schwierig abzu-
schatzen, die Veloférderungsmassnahmen sind vielmehr als
Gesamtpacket zu betrachten. Mit dem nun aufgebauten Velo-
zahlnetz kann die Entwicklung der Velofahrten Uber die Jahre
beobachtet werden. Mit den Daten des Mikrozensus und den
Z&hldaten erhoffen wir uns Aussagen Uber die Entwicklung des
Veloverkehrs. Einen grossen Einfluss auf die Anzahl der Fahrten
haben auch die Wetterfaktoren.

Erfreulich ist, dass auf den Luzerner Strassen letztes Jahr,
trotz verregnetem Sommer, 9% mehr Velofahrende, unterwegs
waren. Gesamthaft fuhren letztes Jahr 6 Millionen Velos Uber die
zehn Zahlstellen (2013: 5,5 Mio.). Alleine am Schweizerhofquai
waren Uber 1,3 Millionen Velofahrende unterwegs. Die eindrick-
lichen Zahlen 2014 zeigen: Das Velo wird in Luzern immer be-
liebter. Die Stadt Luzern wird auch in Zukunft die Infrastruktur ftr

08 Das Kader des Tiefbauamtes kurz vor dem Aufsitzen
09 Velopumpstationen in der Stadt Luzern
10 Sichtbare Velozahlstelle Schweizerhof ,Jedes Velo zahlt*



VELOFORDERUNG IN DER STADT BERN

BERN WILL DIE ,VELO-HAUPTSTADT* DER SCHWEIZ WERDEN

ROLAND PFEIFFER, FACHSTELLE FUSS- UND VELOVERKEHR, STADT BERN

Bern ist schon Hauptstadt — aber nun will Bern auch die ,Velo-
Hauptstadt” der Schweiz werden.

Die Férderung des Veloverkehrs hat in der Stadt Bern eine
lange Tradition. Bereits 1999 haben sich die Stimmberechtig-
ten der Stadt Bern mit der Annahme des Reglements zur For-
derung des Fuss- und Veloverkehrs (RFFV) flr eine Stéarkung
des Fuss- und Veloverkehrs ausgesprochen. Seitdem wird eine
systematische und konsequente Veloférderung betrieben. Der
Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehr betrégt allerdings
nur rund 11 %.

Dieser Anteil soll nun deutlich erhdht werden. Dazu hat der
Gemeinderat die Erarbeitung einer ,Velo-Offensive” beschlos-
sen. Das Ziel ist sehr ambitioniert: der Veloverkehrsanteil soll
bis 2030 auf rund 20 % verdoppelt und Bern die ,Velo-Haupt-
stadt“ der Schweiz werden.

Die Erhdhung des Veloverkehrsanteils in der Stadt Bern ist
kein Selbstzweck. Fir Stadt und Region Bern ist eine starke
Verkehrszunahme prognostiziert. Angesichts dieser Entwick-
lung geht es darum, dass der Veloverkehr und der 6ffentliche
Verkehr diese Verkehrszunahme gemeinsam auffangen, damit

eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs verhindert
werden kann; und damit auch negative Folgen auf die Wohn-,
Lebens- und Standortqualitat durch Staus, Unfallgefahren und
Larmbelastung.

Die Steigerung des Gesamtverkehrsanteils von heute rund
11 % auf rund 20 % im Jahr 2030 ist ein sehr ambitioniertes
Ziel. Stadte wie MUnchen oder Bozen haben aber gezeigt, dass
dieses Ziel durchaus realistisch ist. Nattrlich geht das nicht von
heute auf morgen, sondern es ist ein langwieriger Prozess. In
jedem Fall sind zun&chst einmal ein Start und dann ein koordi-
niertes und konsequentes Vorgehen notwendig.

VELO-OFFENSIVE

Der Gemeinderat der Stadt Bern hat dazu eine Velo-Offensive
und ein Vorgehen in zwei Etappen beschlossen.

Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen, dass der erste
Erfolgsfaktor einer Velo-Offensive bei der Verwaltung selber
liegt. Nur wenn diese koordiniert und in einer gemeinsam ge-
tragenen, koharenten Stossrichtung agiert, kann das vorhan-
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dene Potential ausgeschopft werden. Aus diesem Grund hat
der Gemeinderat als ersten Schritt einen verwaltungsinternen
Prozess ausgeldst, welcher den Boden fur die kiinftige Umset-
zung der Velo-Offensive legen soll.

Mit diesem verwaltungsinternen Prozess soll mit dem
vereinten Wissen verschiedener Abteilungen und deren un-
terschiedlichen Ansichten und mit gezielten, externen Inputs
die Strategien wie auch die Massnahmen zur Férderung des
Veloverkehrs definiert werden. So kann ein breiter Konsens
innerhalb der Verwaltung bezlglich der Strategie, der Hand-
lungsbereiche und der konkreten Massnahmen erzielt werden.

Die einzelnen Arbeitsgruppen setzen sich aus Mitgliedern
aus unterschiedlichen Verwaltungsabteilungen zusammen.
Dadurch werden unterschiedliche Sichtweisen und Herange-
hensweisen in den Prozess eingebracht. Einige Arbeitsgrup-
pen widmen sich der Infrastruktur, andere eher weichen Velo-
verkehrsférdermassnahmen. Folgende sechs Arbeitsgruppen
wurden definiert:

— Velorouten

— Technische, planerische und juristische Aspekte

— Veloabstellplatze

— Veloverkehr und &ffentlicher Verkehr

— Velokultur und Mobilitatskultur

— Dienstleistungen und Férdermassnahmen fUr den Veloverkehr

Neben dem internen Prozess ist aber das Zusammenspiel der
Verwaltung mit Politik, Wirtschaft, Gewerbe, Fachverbanden
und allen veloaffinen Kreisen ebenso entscheidend fur den
Erfolg einer Velo-Offensive. Deshalb plant der Gemeinderat
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in einem dem verwaltungsinternen Prozess nachgelagerten
zweiten Schritt, ab Herbst 2015 einen breit angelegten partizi-
pativen Prozess durchzuflhren: Dabei soll ein cleverer Mix an
Massnahmen definiert und priorisiert werden, der im Verlauf der
kommenden Jahre umgesetzt werden kann.

INFRASTRUKTURMASSNAHMEN UND
SCHAFFUNG EINER VELOKULTUR

In der Stadt Bern hat die Férderung des Veloverkehrs bereits
eine lange Tradition.

Seit Annahme des Reglements Uber die Férderung des
Fuss- und Veloverkehrs durch die Stimmberechtigten im Jahr
1999 ist bereits viel geschehen. Die Fachstelle Fuss- und Ve-
loverkehr hat zahlreiche Einzelmassnahmen ergriffen, um die
Situation fUr den Fuss- und Veloverkehr zu verbessern. Die Ve-
lo-Offensive soll diese Einzelmassnahmen nicht aufheben oder
ersetzen, sondern sie gezielt ergdnzen. Neben Infrastruktur-
massnahmen wird es insbesondere darum gehen, eine eigent-
liche Velokultur zu entwickeln und dem Velo — wie in allen Stad-
ten mit hohem Veloanteil — kiinftig einen héheren Stellenwert im
Gesamtverkehr einzurdumen. Das Velo soll omniprasent sein
und Velofahrende sollen sich in Bern willkommen — und nicht
nur geduldet — fuhlen.



VORGESEHENE GROSSE
VELOINFRASTRUKTURPROJEKTE

Eine zentrale Rolle kommt dem Ausbau der Veloinfrastruktur
zu. Neben vielen kleineren und mittleren Vorhaben befinden
sich bereits folgende grosse Infrastrukturprojekte konkret in
Planung:

— Fuss- und Velobricke Breitenrain-Langgasse: Der Stadtrat
hat im Herbst 2014 einem Kredit fUr die erste Planungspha-
se bis und mit Variantenbeurteilung einer neuen Fuss- und
Velobriicke Uber das Aaretal zugestimmt. Nun wird das
Vorhaben in mehreren Etappen verfeinert und den Stimm-
berechtigten der Stadt Bern zu gegebener Zeit zum Be-
schluss vorgelegt.

— Optimierung der Velowegverbindungen (Velohauptrouten):
KUnftig soll aus jedem Stadtteil eine Veloroute mit erhdhtem
Standard ins Zentrum beziehungsweise in Zentrumsnahe
fUhren. Ziel dabei ist es, durchgehende, sichere, attrakti-
ve und breite Velostreifen oder Velowege zur Verfligung zu
stellen. Angestrebt werden durchgehende Mindestbreiten
von 1.5 m und Optimalbreiten von 2.5 m fUr die Veloinfra-
struktur. Die Massnahmen sollen in absehbarer Zeit und mit
pragmatischem Aufwand, was die baulichen Anderungen
betrifft, realisierbar sein. DafUr eingesetzt werden etablierte
Velomassnahmen wie Velostreifen und Umweltspuren, der
Hauptfokus wird auf die Durchgangigkeit und die Sichtbar-
machung der Veloinfrastruktur gelegt.

— Ausbau der Veloabstellmdglichkeiten: Die Anzahl der Velo-
abstellplatze im Bahnhofs- und Zentrumsbereich soll we-
sentlich erhéht werden. Besonders rund um den Bahnhof
Bern entspricht die Anzahl der vorhandenen Abstellplatze
bei weitem nicht der Nachfrage. Im Frthjahr 2016 wird eine
neue Velostation mit rund 1’000 Abstellplatzen etwas Ab-
hilfe schaffen. Weitere Velostationen an den verschiedenen
Bahnhofszugangen sind bereits in Planung oder in Abkla-
rung.

— Gileichzeitig soll die Qualitat der Veloabstellplatze stadtweit
verbessert werden. Anbindemaoglichkeiten sollen zur Stan-
dardausstattung werden und Uberdachte Veloabstellplatze
an ausgesuchten Orten geprUft werden.

— EinfUhrung eines Veloverleihsystems: Der Gemeinderat hat
aufgrund eines politischen Vorstosses beschlossen, eine
Ausschreibung fur ein 6ffentliches Veloverleihsystem durch-
zuflihren. Vorgesehen ist ein einfaches, unkompliziertes
und flexibles System mit einem dichten Standortnetz fUr
das ganze Stadtgebiet. Ziel ist es, dass ein derartiges Ve-
loverleihsystem im Jahr 2017 den Betrieb aufnehmen kann.

Neben diesen grossen Infrastrukturprojekten laufen parallel
dazu viele kleinere Planungen. So werden z.B. alle Einbahnen
Uberpruft, ob die Einfihrung von Velogegenverkehr moglich ist.
Bei rund der Hélfte der Einbahnen kann man bereits mit dem
Velo in die Gegenrichtung fahren, was den Velofahrenden viele
Umwege erspart.

Im Bereich der Dienstleistungen werden neue Massnah-
men diskutiert bzw. sind sie bereits konkret vorgesehen. So
ist die Einflhrung von &ffentlichen Velopumpen geplant und

die EinfUhrung bzw. Ausweitung eines Veloservicedienstes der
Velostationen.

Mit Hilfe eines wesentlich ausgebauten Velozéhinetzes soll
der Veloverkehr durchgehend und dauerhaft erfasst werden.
Damit kann die Entwicklung des Veloverkehrs Uber die Jahre
beobachtet und der Erfolg der Velo-Offensive auch gemessen
werden.

Wesentlich fur den Erfolg wird sein, dass die Massnahmen
als Gesamtpaket durchgeflhrt und auch konsequent umge-
setzt werden.

Die geplante Vorgehensweise flir die Velo-Offensive sichert
aber, dass alle an einem Strang ziehen und das gemeinsame
Ziel vor Augen haben: Bern soll ,,Velo-Hauptstadt” der Schweiz
werden.

01 Velomassnahme Laubeggstrasse Bern
02 Roteinfarbung im Kreuzungsbereich
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VELONETZPLANUNG IM KANTON ZURICH

SYSTEMATISCHE PLANUNG FUR DEN ALLTAGSVELOVERKEHR

KATHRIN HAGER, VIKTORIA HERZOG, KOORDINATIONSSTELLE VELOVERKEHR KANTON ZURICH

Nach Abschluss des Pilotprojekts in der Region Win-
terthur und Umgebung wurde im 4. Quartal 2014 die
Velonetzplanung in den Ubrigen Regionen, fir den
ganzen Kanton Zirich, gestartet.

Ziel der kantonalen Veloférderung ist es, den Anteil des Velover-
kehrs am Gesamtverkehr zu erhdhen. Die Koordinationsstelle
Veloverkehr, welche sich fir die Umsetzung des Veloférderpro-
gramms verantwortlich zeigt, hat die im Férderprogramm definier-
ten Massnahmen in finf Handlungsfelder gegliedert: Netzkonzep-
tion, Qualitat, Wissenstransfer, Kampagnen und Datengrundlagen.

Der Velonetzplan, der gegenwartig erarbeitet wird, stellt dies-
bezlglich eine zentrale Massnahme dar und ist dem Handlungs-
feld ,Netzkonzeption“ zugeordnet. Er kann als Novum im Kanton
ZUrich resp. der ganzen Schweiz angesehen werden. Das be-
stehende Veloverkehrsnetz wird Uberprift und weiterentwickelt
und die Licke Veloverkehr im Bereich der strategischen Planung
geschlossen. Durch den kantonalen Velonetzplan findet eine sys-
tematische Planung der Veloinfrastruktur im Kanton, in den Re-
gionen und Gemeinden statt. Das Veloverkehrsnetz wird zudem
auf die Kompatibilitdt mit den Zielen der verschiedenen Gesamt-
verkehrskonzepte, Agglomerationsprogramme und  Richtplane
UberprUft.

Die Planung erfolgt erstmalig bedarfsgerecht und in direk-
tem Zusammenhang mit der Nachfrage- und Potenzialabschéat-
zung, welche flr einzelne Gemeinden und Zentren erarbeitet
wird. Die Veloinfrastruktur wird im neuen Veloverkehrsnetz in drei
unterschiedliche Typen unterteilt: Veloschnellrouten, Haupt- und
Nebenverbindungen. Attraktive, sichere und unterbruchfreie Ve-
loverbindungen sind eine wichtige Voraussetzung daflr, dass das
Velo als Verkehrsmittel auf kurzen bis mittleren Distanzen (5-15
km) stérker genutzt wird und somit eine Alternative zum OV und
MIV darstellt.

HINTERGRUND UND AUSGANGSLAGE

Das Ende 2013 gestartete Pilotprojekt in der Region Winterthur
und Umgebung wurde Mitte 2014 planméssig abgeschlossen.
Mit dem Beschluss der Volkswirtschaftsdirektion erfolgte im Ok-
tober 2014 die Vergabe fur die Velonetzplanung in den Ubrigen
Regionen. Die im Pilotprojekt definierten allgemeingultigen Ziel-
setzungen, die einheitlichen Grundsétze fur die Netzkonzeption
sowie die Arbeitsmethoden werden stringent fUr die Ubrigen Re-
gionen Ubernommen. Erstmalig wurde im Pilotprojekt eine Nach-
frage- und Potenzialabschétzung des Veloverkehrs erarbeitet. Die
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Ergebnisse der Region Winterthur und Umgebung wurden an-
schliessend vom Amt fUr Verkehr Uberpriift und auf die restlichen
Regionen Ubertragen. Die Velonachfrage und das -potenzial sind
zentrale Grundlagen fUr eine bedarfsgerechte Netzkonzeption.
Die Nachfragebeziehungen im Kanton Zirich sind im abgebilde-
ten Plan ersichtlich.

Velonachfrage
ahrten pro Tag

<50

51 - 100
101 - 250
251 - 500
501 - 750
751 - 1000
1001 - 2500

PILOTPROJEKT VELONETZPLANUNG IN DER
REGION WINTERTHUR UND UMGEBUNG (RWU)

Fur die Pilotregion liegt der Velonetzplan als Karte inklusive Verbin-
dungsdatenblattern und Erlauterungsbericht vor. Dieser dient als
Grundlage fur die regionale Richtplanung. Die RWU hat im Rah-
men der Gesamtrevision des regionalen Richtplanes Anpassun-
gen am heutigen Veloverkehrsnetz vorgenommen. Als Basis dient
grosstenteils der Entwurf des Netzplans. Der Fokus liegt priméar
auf dem Alltagsverkehr und weniger auf dem Freizeitverkehr. Die
Unterlagen wurden flr die Anhdrung und Vorprifung freigegeben,
damit die Gemeinden und kantonalen Fachstellen die vorgeschla-
genen Festlegungen prufen konnten. Ein Ausschnitt des Velonetz-
planes aus der RWU mit den Netzelementen ist im abgebildeten
Plan ersichtlich.



Alltagsverbindungen

Nebenverbindungen
tiefe Nachfrage - tiefes Potenzial

Hauptverbindungen
hohe Nachfrage — hohes Potenzial

Veloschnellrouten / Velostrassen
hdchste Nachfrage — héchstes Potenzial

Freizeitrouten

SchweizMobil-Routen

KANTONALE VELONETZPLANUNG

Das Ziel der Arbeiten ist eine Karte des gesamten kantonalen
Velonetzes. Dazu erfolgte die Ausschreibung der Velonetzpla-
nung fur die restlichen Regionen, aufgeteilt in funf Lose. Im
Oktober wurden die Arbeiten an drei Planungsburos vergeben.
FUr jedes Los verlauft die Projektbearbeitung zeitlich parallel
und nach demselben Raster. Die Planungsregionen werden in
die Bearbeitung einbezogen. Aus dem Pilotprojekt haben sich
funf Planungsschritte fur die Erarbeitung des kantonalen Velo-
netzes als sinnvoll erwiesen:

1. SCHRITT

Aufarbeitung der Planungsgrundlagen, Erganzung der Ziele
und Plausibilisierung der Nachfragebeziehungen, Plausibilisie-
rung der Nachfrage- und Potenzialanalyse aufgrund der Orts-
kenntnisse und anderen Planungsgrundlagen

2. SCHRITT

Erstellung des ersten Netzentwurfs und Durchfihrung einer
ersten Schwachstellenanalyse; regionsibergreifende Koordi-
nation der erarbeiteten Velonetzplane und Abstimmung von
Schnittstellen fur die interne Vernehmlassung im Méarz 2015

3. SCHRITT

Anpassung des Veloverkehrsnetzes nach interner Vernehmlas-
sung und Aufbereitung flr die externe Vernehmlassung im Juni
2015 bei den Regionen und Gemeinden

4. SCHRITT
Bereinigung des Veloverkehrsnetzes und Durchfihrung der
zweiten Schwachstellenanalyse

5. SCHRITT
Erarbeitung einer Dokumentation und Aufbau der erarbeiteten
Daten in einem vorgegebenen Datenmodell

STRUKTUR DES VELOVERKEHRSNETZES

Im Rahmen des Pilotprojekts wurde flr das kantonale Velo-
verkehrsnetz eine neue Netzhierarchie mit Alltagsverbindungen
und Freizeitrouten entwickelt. Im Themenkreis der Velonetzpla-
nung liegt die Fokussierung auf dem Alltagsverkehr. Pendlerin-
nen und Pendler auf dem Weg zur Arbeit, Ausbildungsstéatte
oder zum Einkauf stellen die Hauptzielgruppe dar. Wahrend
beim Freizeitverkehr der Weg das Ziel ist, stellt eine Alltags-
verbindung primér den Weg zum Ziel dar und verbindet den
Ausgangspunkt direkt und sicher mit dem Endpunkt. Die All-
tagsverbindungen werden einerseits in Neben- und Haupt-
verbindungen und andererseits in Veloschnellrouten und/oder
Velostrassen eingeteilt. Nebenverbindungen werden dort ein-
gesetzt, wo das Potenzial bzw. die Nachfrage gering ist. Wo
das Potenzial bzw. die Nachfrage hoch ist, werden Hauptver-
bindungen eingesetzt. Beim hochsten Potenzial kbnnen aus-
serorts eigentrassierte Veloschnellrouten und innerorts Velo-
strassen zum Einsatz kommen.

Velofahrende haben unterschiedliche Anspriiche an ihre
Verbindungen. Beim Alltagsveloverkehr fUr alle Typen gleichbe-
deutend sind die Durchgangigkeit, Direktheit und Sicherheit. Im
Rahmen der Velonetzplanung werden vor dem Hintergrund der
Netzhierarchie spezifische Standards flr die Veloinfrastruktur
definiert. Der Produktekatalog wird den anzustrebenden Stan-
dard der Infrastruktur bzw. Grundprofile aufzeigen. Dadurch
soll ein unterbruchfreies, zusammenhangendes und sicheres
Veloverkehrsnetz entstehen, das den Veloverkehr als gleichbe-
rechtigten Teil des Gesamtverkehrssystems stérkt sowie des-
sen Sicherheit und Attraktivitat erhéhen wird.

VELOSTRASSEN
Velostrassen gibt es in der Schweiz noch nicht. In unseren
Nachbarl&dndern sind sie hingegen Realitat. In Deutschland und

Osterreich wurden in den letzten Jahren viele solcher Infrastruk-
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X" Fahrradstrale

turen in innerstadtischen Gebieten errichtet. Velostrassen sind
dem Veloverkehr vorbehalten. Andere Fahrzeuge durfen diese
im Allgemeinen nur queren oder flr Zu- oder Wegfahrten be-
nutzen bzw. soweit dies durch die Signalisation erlaubt ist. Auf
Velostrassen gilt ein Tempolimit von 30 km/h. Velofahrende dir-
fen auch nebeneinander fahren. Um Velostrassen im Kanton
Zurich einfUhren zu kénnen, bedarf es einer schweizweiten ge-
setzlichen Grundlage. Daflir muss die Signalisationsverordnung
angepasst werden.

Das Bundesamt fUr Strassen ASTRA prift mit mehreren
Stéadten die Einflhrung von Pilot-Velostrassen. Geplant ist zu-
dem ein Grundlagendokument ,,Velobahnen / Radschnellrouten®.
Wie wichtig dieses Thema ist, zeigt die Forschungsausschrei-
bung 2014/006 ,Planungsempfehlungen fiir Veloschnellverbin-
dungen (Velobahnen) in Stadten und Agglomerationen® der SVI
(Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Ver-
kehrsexperten).

NACHSTE SCHRITTE

Die Bearbeitungszeit der Velonetzplanung wird auf rund 12
Monate geschétzt. Sobald der erste Netzentwurf und die in-
terne PrUfung abgeschlossen sind, erhalten die Regionen den
Entwurf des Velonetzplans zur Vernehmlassung. Sie haben
die Aufgabe, das spezifische regionale und lokale Wissen und
die Stellungnahmen der Gemeinden und Stédte einfliessen zu
lassen. Die Vernehmlassung wird voraussichtlich zwischen Mai
und Juni 2015 stattfinden. Damit die Massnahmen im Agglo-
merationsprogramm der 3. Generation berlcksichtigt werden
konnen, soll der Velonetzplan bis Ende 2015 vorliegen. Nach
Abschluss der Velonetzplanung soll mit der Umsetzungspla-
nung gestartet werden.

Weitere Informationen unter www.velo.zh.ch/netzkonzeption
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Durchfahrt
erlaubt
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VELOFAHREN LOHNT SICH - FUR ALLE

Nebst dem individuellen generiert das Velo auch einen
volkswirtschaftlichen Nutzen. Als lautloses Null-Emissions-
fahrzeug ist es ein optimales Verkehrsmittel fir kurze bis
mittlere Distanzen (5 - 15 km). Aufgrund des geringen Fla-
chenbedarfs sind auch die Baukosten und der Unterhalt fur
die Veloinfrastruktur verhaltnismassig gering. Die Unterhalts-
und Wartungskosten eines Velos sind ebenfalls gering. Zu-
dem ist Velofahren gesund und vermeidet Kosten, die durch
mangelnde kdrperliche Aktivitat der Bevolkerung entstehen.

WER VELO FAHRT, HAT ALLES INKLUSIVE:

FITNESSABO
Weil du nicht an Ort und Stelle trittst.

RESERVIERTER SITZPLATZ
Weil du den eigenen Sattel einem Uberfuliten Abteil vorziehst.

ZUNDENDE IDEEN
Weil der Fahrtwind deine grauen Zellen aktiviert.

GUTES GEWISSEN
Weil du Gutes fur die Umwelt tust.

STARKES HERZ
Weil dein Kreislauf rund lauft.

EIGENER FAHRPLAN
Weil du deine Abfahrtszeit selber bestimmst.

FREUDE
Weil dich Velofahren glicklich macht.

Weitere Informationen unter www.velo.zh.ch/inklusive

01 Nachfragebeziehungen im Kanton Zirich
02 Signalisation Fahrradstrasse in Bregenz, Osterrreich



GRAUBUNDENBIKE - FUR GEMEINSAME
(LANGSAMVERKEHRS-)WEGE

UMSICHTIGES PROJEKT ZUR FORDERUNG VON MOUNTAINBIKING

PETER STIRNIMANN, TIEFBAUAMT GRAUBUNDEN / FACHSTELLE LANGSAMVERKEHR

Graublnden ist mit seiner vielfaltigen Landschaft, sei-
nem grossen Wegnetz und der guten Erschliessung
durch den o6ffentlichen Verkehr hervorragend geeig-
net fir das Mountainbiken. Mit dem Projekt graubtin-
denBIKE wollte die Regierung des Kantons Graublin-
den diesen Teil des touristischen Sommerangebotes,
dessen Bedeutung zunimmt, nachhaltig férdern und
weiterentwickeln mit dem Ziel, die Wertschépfung zu
erhdéhen und langfristig zu sichern. Ein wichtiger Teil
des Projektes war es aber auch, méglichen negativen
Auswirkungen dieser boomenden Sportart auf die Um-
welt und auf andere Wegnutzungen entgegenzuwirken.

In einem ersten Schritt erstelite das auf den Biketourismus spe-
zialisierte Buro ,Allegra Tourismus® 2009 ein Grundlagenkon-
zept. In Interviews mit den Tourismusdestinationen und anderen
Leistungstragern wurden die Ist-Situation und die Bedrfnisse
aufgenommen, Ziele definiert und konkrete Massnahmen vorge-
schlagen. Es wurden drei Hauptbereiche definiert: Infrastruktur,
Marketing und Transporte. Mit gesamthaft CHF 3.6 Mio. inklu-
sive Eigenleistungen der Beteiligten sollten in den Jahren 2010
bis 2013 rund 30 Massnahmen umgesetzt werden. Eine wichtige
Rolle spielten dabei verbindliche Qualitatsstandards und standar-
disierte Werkzeuge, welche es den einzelnen Destinationen erlau-
ben, ihr spezifisches Angebot unter dem Label Graubinden auf
einem hohen Standard weiterzuentwickeln und zu vermarkten.

Das Konzept stiess bei der im Kanton weitgestreuten
Vernehmlassung auf ein positives Echo. Ende Marz 2010
genehmigte die Regierung das Konzept und beauftragte die
Fachstelle fir Langsamverkehr mit der Umsetzung des Mass-
nahmenplans. Finanziert wurde das Projekt mit Mitteln der
Neuen Regionalpolitik (NRP) des Bundes und des Kantons
sowie der Stiftung fur Innovation, Entwicklung und Forschung
Graubiinden. Ein weiterer wichtiger und notwendiger Teil der
Finanzierung waren die Eigenleistungen der Beteiligten, ins-
besondere die aufgerechneten Stunden der Mitarbeit bei der
Massnahmenentwicklung oder damit zusammenhangende
Sachinvestitionen. Neben rund CHF 2.4 Mio. Aufwand, getra-
gen von den Beitragsgebern, ergaben sich so CHF 2.3 Mio.
durch die Nutzniesser des Projektes, den touristischen Leis-
tungstragern im Kanton.

Unter der Leitung der Fachstelle fir Langsamverkehr und
mit UnterstUtzung durch das Buro ,Allegra Tourismus” als ex-
terner Projektleitung wurden die Massnahmenvorschldge des
Konzeptes bearbeitet und weiterentwickelt. Ein vom Amt fUr

Unsere Wander- und Bikewege waren schon
immer ein Ort der Begegnung.

01 gfauh\jnden HIKE

Wirtschaft und Tourismus eingesetzter Beirat mit Mitgliedern
aus der Tourismuswirtschaft und einem Vertreter der Blndner
Umweltorganisationen begleitete das Projekt auf strategischer
Ebene. Aus den 30 Massnahmen wurden rund 100 Auftrage
an Planungsbtiros und touristische Leistungstrager vergeben.
Drei Fachgruppen aus den Bereichen Infrastruktur, Marketing
und Transporte begutachteten die Entwdrfe kritisch, bevor sie
an die touristischen Leistungstrager weitergegeben oder in
Kraft gesetzt wurden. Die erarbeiteten Empfehlungen, Grund-
lagenerkenntnisse, Anleitungen oder Vorgaben wurden in ei-
nem Handbuch zusammengestellt, welches allen Beteiligten
online zur Verfiigung steht. Das Handbuch umfasst mittlerweile
35 Beitrage.

Entscheidend flr die Pflege der bestehenden und den
Aufbau neuer Angebote ist das Wissen um die Winsche der
Mountainbiker und -bikerinnen betreffend Weg-Infrastruktur,
Unterkunft und Transportmdglichkeiten, und hierbei speziell
Angebote der Bergbahnen. Mit umfassenden Marktstudien
sowie Gasteumfragen wurde das ,unbekannte Wesen Moun-
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tainbiker/in“ analysiert und erklart. Dieses Grundlagenwissen
war und ist wichtig fur die Entwicklung erfolgreicher Strategien
und Angebotsformen. So zeigte sich unter anderem, dass rund
50 % der befragten Mountainbikerinnen und Mountainbiker auf
einer durchschnittlichen Tagestour nicht mehr als 1’000 H&-
henmeter bewaltigen wollen. Uber 1’500 Hohenmeter nehmen
dann noch gut 21 % der Manner in Kauf. Ganz wichtig in die-
sem Zusammenhang ist die Wertschépfung. Mit durchschnitt-
lichen Tagesausgaben von CHF 159.- ist die Wertschopfung
pro Gast bei der Mountainbikerin deutlich hoéher ist als beim
Wanderer, wobei aber die wesentlich hdhere Anzahl von Wan-
dernden nicht vergessen werden darf.

o
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NACHHALTIGKEIT IM OKOLOGISCHEN,
OKONOMISCHEN UND SOZIALEN SINNE

Ein Hauptmotiv der Mountainbikerinnen und —biker flr einen
Besuch in Graubunden ist das Naturerlebnis. Damit die Moun-
tainbike-Entwicklung das Naturerlebnis selbst nicht gefahrdet,
wurden in Zusammenarbeit mit kantonalen Amtern und Natur-
schutzorganisationen Umweltkriterien fUr verschiedene Aspek-
te des Mountainbike-Tourismus erarbeitet. Die notwendigen
planerischen Verfahren fur die Entwicklung neuer Angebote
waren fUr die einzelnen Produktmanager ein Buch mit sieben
Siegeln. In einer Broschure stellte das kantonale Amt fur Rau-
mentwicklung die verschiedenen Schritte von der Idee bis zur
erfolgreichen Inbetriebnahme einer Mountainbikeanlage zu-
sammen, von der Richtplanung bis zum BAB-Verfahren (Bauen
ausserhalb Bauzone).

Die Verankerung der Mountainbike-Kultur bei der ein-
heimischen Bevdlkerung ist ein massgeblicher Faktor fur die
Nachhaltigkeit von graubindenBIKE. Deshalb gab es Schnup-
perkurse fur Einsteiger, von der Tourismusmanagerin bis zum
Gemeindeprasidenten. Um Kindern den Zugang zum Moun-
tainbike-Sport zu erleichtern, wurden in Zusammenarbeit mit
graubindenSPORT Factsheets fiir das Mountainbiken im
Schulsport mit den Themen Fahrtechnik, Pumptracks und
Schulreise entwickelt.

,Der gemeinsame Weg ist das Ziel* ist fir uns auch Thema
beim Wegunterhalt und -ausbau. Die vorhandenen Anleitun-
gen bezogen sich leider nur auf Wanderwege, ohne Berlck-
sichtigung der unterschiedlichen Anforderungen, die durch
das Befahren mit Mountainbikes entstehen. In einer Arbeits-
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gruppe wurde deshalb ein Handbuch erarbeitet, welches kurz
und pragnant die wesentlichen Aspekte der verschiedenen
Unterhaltsarbeiten darstellt. An kantonsweiten Workshops ler-
nen nun die Unterhaltsverantwortlichen der Gemeinden und
Destinationen anhand dieses Handbuches den sachgerechten
Unterhalt von Wander- und Bikewegen.

Das Angebot fur Biketransport mit Bergbahnen boomt und
damit nehmen auch die Freerideanlagen zu. Die Signalisation
dieser Bike-Pisten wird in der Norm SN 640 829a Signalisation
Langsamverkehr leider nicht geregelt. In Zusammenarbeit mit
den touristischen Anbietern wurde von der Fachstelle Lang-
samverkehr eine entsprechende Signalisation fir Mountain-
bike-Anlagen (in Anlehnung an die Signalisation auf Skipisten)
entwickelt. Diese wird mittlerweile auf allen offiziellen Anlagen
im Kanton eingesetzt und soll auch im Rahmen der bfu-Ar-
beitsgruppe ,Sicheres Mountainbiken® schweizweit propagiert
werden.

01 Im Rahmen des Projektes graubindenBIKE wird, in Anlehnung an
die bekannte Steinbock-Werbung des Kantons, das Tier-Sujet auf
die Wegnutzung Ubertragen und der Nutzungskonflikt zwischen
den verschiedenen Gastegruppen auf humorvolle Weise thema-
tisiert und gleichzeitig fur Graubinden als Wander- und Bikepa-
radies Werbung gemacht. Das Sujet wird als Postkarte und Poster
in verschiedenen Grossen gratis an die touristischen Leistungstra-

ger abgegeben.

02 Durchschnittliche Hohenmeter pro Tour (n=1445)

03 Schulung der Gemeindemitarbeitenden fur den Unterhalt von
Bike- und Wanderwegen

04 Signalisation von Freeride-Anlagen mit Angabe des Schwierig-
keitsgrades

05 Warnwimpel zur Kennzeichnung von Weidezéunen werden auch

vom Rindvieh beachtet



Weidez&une auf Wanderwegen und Mountainbikerouten
koénnen bei nicht sachgeméasser oder gar unterlassener Kenn-
zeichnung zu schweren Unféllen fuhren. Der zur Losung dieses
Problems geschaffene Warnwimpel ist ein kleines, aber feines
Beispiel fur das vernetzte Denken in der Projektumsetzung:
Das Alppersonal und die Bauern als Zaunsetzer werden durch
die Gratisabgabe des Wimpels bei ihrer Pflicht zur Signalisation
von gefahrlichen Drahtabsperrungen unterstitzt, die Sichtbar-
keit der Z&une und damit die Sicherheit der Mountainbiker wird
deutlich erhdht und gleichzeitig auch fur Graublnden als gast-
gebender Kanton geworben.

Sehr erfolgreich und von grésster Bedeutung fur das Ge-
lingen des Projektes war neben der Umsetzung der verschie-
denen Einzelmassnahmen die kantonsweite Vernetzung der
touristischen Leistungstrager. An der jahrlich durchgefiihrten
graubindenBIKE-Tagung wurde Uber die neusten Entwicklun-  tungstrager weitergegeben werden. Das Handbuch und wei-
gen informiert und der Austausch zwischen den jeweils rund  terlaufende Massnahmen werden in den normalen Betrieb der
hundert Teilnehmenden gepflegt. Auch der seit 2013 in Chur  Fachstelle Ubernommen. ,Der gemeinsame Weg ist das Ziel
stattfindende internationale Mountainbike-Kongress wurde — ausgehend von diesem Leitgedanken ist bereits das néchste
durch graublndenBIKE mit einem Entwicklungskonzept an- Projekt angestossen worden: Mit graublndenHIKE soll in den
gestossen und mit Defizitbeitrdgen unterstutzt. kommenden vier Jahren ein analoger Massnahmenplan zum

Das Projekt graublndenBIKE wird im Frihjahr 2015 been- Thema Wandern realisiert werden.
det. Verschiedene Massnahmen konnten als einmalige Aktion
abgeschlossen oder zur Realisierung an interessierte Leis-
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RADNETZKONZEPTION IM KANTON

ST. GALLEN

DEN RUCKENWIND NUTZEN FUR FLACHENDECKENDE PROJEKTARBEIT

DANIEL SCHOBI, FACHSTELLE LANGSAMVERKEHR, TIEFBAUAMT KANTON ST. GALLEN

JAN WENZEL, ASA AG, RAPPERSWIL-JONA

Der Weg zur ,ausgezeichneten’ Netzqualitdt im
st. gallischen Langsamverkehr wurde 2013 bei der
Verleihung des ,International Transport Achievement
Awards’ der OECD mit dem Finaleinzug gekrdnt. Be-
reits im Info Bulletin 02/2013 wurde Uber den Erfolg
berichtet. Diesen Rickenwind hat der Kanton St. Gal-
len in der Zwischenzeit genutzt, um die urspriinglich
agglomerationsfokussierte Projektarbeit auf das ge-
samte Kantonsgebiet auszuweiten und gleichzeitig
weiter zu vertiefen.

VOM AGGLOFOKUS ZUM KANTONALEN
GESAMTWERK

Unter der Maxime ,attraktiv — sicher — direkt’ ist die Radnetz-
planung im Kanton St. Gallen Uber die Perimeter der funf Ag-
glomerationsprogramme hinaus auf das gesamte Kantonsge-
biet ausgedehnt worden. Auch im landlicheren Raum ist die
Auseinandersetzung betreffend Grunderschliessung mit dem
Radverkehr gefuhrt worden.

Heute stehen der kantonalen Fachstelle Langsamverkehr
und den Gemeinden bei ihrer taglichen Arbeit flichendeckend
eine stimmige Netzkonzeption, kombiniert mit einer detaillier-

ten Schwachstellenanalyse und Massnahmenvorschlagen, zur
Verflgung. Im Vergleich zum Projektstart im Jahr 2009 ist das
klassierte Radnetz auf regionaler und kantonaler Stufe von
urspranglich rund 1’000 km auf 1’670 km angewachsen. Zu
den bereits im Rahmen der Agglomerationsprogramme er-
fassten 6’000 Schwachstellen, Licken und Massnahmen im
Langsamverkehrsnetz kommen weitere 1’100 radspezifische
Baustellen dazu.

Damit diese Datenmenge und Informationsdichte zielflih-
rend verflg- und bearbeitbar bleiben, wurde das geodatenba-
sierende Tool ,LVPORTAL' ebenfalls weiterentwickelt. Die aktu-
ellsten Informationen zur Fuss- und Radwegplanung liegen nun
zentral geblndelt vor. Nebst erfassten Schwachstellen und
entsprechenden Vorschlagen fUr Reparaturmassnahmen sind
weitere projektrelevante Themenfelder zentral abrufbar: z. B.
Erhebung der offentlichen Fahrradabstellanlagen, Attraktoren
des Langsamverkehrs, das Schulwegnetz, bewilligte und re-
alisierte Niedergeschwindigkeitszonen, Unfallkonzentrationen
im Verkehrsnetz, LV-Optimierungen an Lichtsignalanlagen, die
Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Strassenabschnitten
und die 1’500 sicherheitstechnisch Uberpriften Fussganger-
streifen an Kantonsstrassen.
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Unter dem Motto ,agieren anstatt reagieren® sind die An-
spriche des Fuss- und Radverkehrs &ffentlich prasent und
rasch erfassbar. Bei Sanierungs- oder Ausbauvorhaben an der
Verkehrsinfrastruktur kdnnen die entsprechenden Bedurfnisse
zu Projektbeginn eingesehen und in einer Gesamtkonzeption
berlcksichtigt werden. Es gilt das Holprinzip. Ergénzend zu
den rund 700 Massnahmen, die mit der Umsetzung der Agglo-
merationsprogramme 2. Generation angepackt werden, legt
die Fachstelle Langsamverkehr den Fokus auf die Behebung
von Schwachstellen im Rahmen der laufenden Infrastruktur-
sanierungen.

POTENZIALANALYSE ALS PRIORISIERUNGSHILFE

Mit der gleichwertigen Betrachtung des Freizeit- und Alltagsrad-
verkehrs ist das kantonale und regionale Radnetz um rund 65 %
grosser geworden. Die finanziellen Mittel fUr die Infrastrukturopti-
mierung hingegen sind beschrankt und mussen dort eingesetzt
werden, wo das beste Kosten- / Nutzenverhaltnis gewahrleistet
ist. FUr eine vergleichende Beurteilung von einzelnen Netzab-
schnitten fehlte eine Priorisierungshilfe. Aus diesem BedUrfnis
heraus erteilte die Fachstelle Langsamverkehr der asa AG den
Auftrag eine Potenzialanalyse zu entwickeln. Die erarbeitete GIS-
basierte Bewertungsmatrix wurde wahrend der Aufbauphase in
einem Pilotgebiet getestet und aufgrund von Erkenntnissen aus
einer Sensitivitatsprifung optimiert. Die vergleichende Bewertung
der unterschiedlichen Netzstrukturen im stadtischen und landli-
chen Raum war eine Herausforderung. Folgende vier Hauptkri-
terien prégen das heute im Einsatz stehende Bewertungssystem:
— Erschliessungsfunktion: Bedeutung im siedlungsstrukturel-
len Kontext (Wohnort- und Arbeitsplatzdaten)

— Typologie: grundséatzliche Eignung bezuglich Funktions-
und Nutzungstyp

— LinienfUhrung: Bewertung von Direktheit, Topografie und
Parallelftihrung

— Hierarchie: Berlcksichtigung der touristischen Routen
(SchweizMobil) in der Gesamtplanung

Nach der Anwendung der Potenzialanalyse Uber das klassierte
Gesamtnetz werden Achsen oder einzelne Strecken mit ho-
hem Nutzungspotenzial bzw. mit sehr guter Eignung fir die
Radfahrenden klar ersichtlich. Eine abgestufte Bewertung von
A bis E ermdglicht eine harmonisierte, vergleichende Beurtei-
lung der einzelnen Radstrecken bezlglich der vorgesehenen
Netzklassierung (kantonale, regionale und lokale Bedeutung)
und der kunftigen Investitionen in die Infrastruktur.

FUSS- UND RADVERKEHRSFREUNDLICHE
KANTONSSTRASSEN

Die Fachstelle Langsamverkehr hat sich ebenfalls zum Ziel
gesetzt, auf den Kantonsstrassen eine adaquate fuss- und
radverkehrsfreundliche Infrastruktur bereitzustellen. Anhand
videobasierter Auswertungen werden aktuell die bestehenden
Fahrbahnbreiten, Fahrbahnaufteilungen, Strasseneinbauten
und Seitenbereiche mit der entsprechenden Fuss- und Rad-
infrastruktur in einer Datenbank erfasst. Diese Informationen
erganzen die vorliegenden Schwachstellenanalysen und bilden
die Basis fur die abschnittweise Typologisierung und Bewer-
tung der Kantonsstrassen.

Aus der Datenbasis wird ein Handlungsbedarf, unter Wah-
rung der Anspriche des Fuss- und Radverkehrs, definiert. Pro-

Velonetz Bedeutung

kantonal Veloland

= kantonal
=== regional

= lokal

uuuuu bauliche Netzerganzung

X X kein Bedarf / Aufheben

/
Velonetz Potenzial
Abstufung (A = hoch / E = gering)
. A (
. 3
C
: )
e N

|

w5 Hinweise

s st
D Projektperimeter \
a

Gemeindegrenzen

IMeter
0 250 500 1'000 1'500 2'000
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aktiv und unter Aufrechterhaltung der heutigen Funktion der
Kantonsstrasse existieren kiinftig Planungsvorgaben betreffend
Raumverteilung und Raumbedarf. Nebst Sofortmassnahmen
kann ein dringender, mittlerer und langfristiger Handlungsbe-
darf bezeichnet werden. Mit diesem Arbeitsinstrument wird das
heute existierende Risiko minimiert, dass Strassenabschnitte
saniert werden, ohne dass die BedUrfnisse des Langsamver-
kehrs bertcksichtigt werden. Auch diese Projektierungshilfe ist
bereits im LV-Portal integriert.

KONSOLIDIERTER QUALITATSLEVEL
DEFINIERT - ENDLICH!

Bis zum heutigen Zeitpunkt waren kantonale Richtlinien und
Empfehlungen zu Radverkehrsanlagen im Kanton St. Gallen in-
existent. Mit dem Ziel, eine einheitliche Projektierung, Realisie-
rung, Markierung und Signalisation dieser Anlagen zu gewahr-
leisten, hat die Fachstelle Langsamverkehr mit dem fachlichen
Support des IRAPs (Institut fir Raumentwicklung, Hochschule

Radstreifen beidrichtung

(RS2) (RS1)

Normalfahrbahn
mit Radstreifen beidseitig

Normalfahrbahn

FS>3 RS > 1.25 FS>3

| FB & RS > 8.5m | |

Fahrbahntypologie Kantonsstrassen (Beispiele)

Radstreifen einrichtung

mit Radstreifen einseitig

FB>75 L |

Radstreifen, Rad-/Busstreifen
(RS_RSB)

Normalfahrbahn
mit Rad-/Busstreifen einseitig,
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L=
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mit Leitlinie (MLL)

Schmalfahrbahn
mit Radstreifen beidseitig

Schmalfahrbahn

mit Radstreifen einseitig
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fUr Technik Rapperswil) eine kantonsinterne Projektgruppe mit
Vertretern des Tiefbauamtes und der Kantonspolizei ins Leben
gerufen. Aus einem intensiven Entwicklungsprozess heraus
sind spezifische Richtlinien unter anderem zur kantonalen Rad-
infrastruktur entstanden.

Fir kinftige kantonale Projekte sind diese Datenblatter ver-
bindlich. Stadt- und Gemeindeverwaltungen kénnen vom emp-
fehlenden Charakter profitieren.

Kernfahrbahnen innerorts s

Ubergangssituationen
Die Uberginge zwischen Kernfahr
der Breite deutlich

und anderen Qi die sich in
stellt eine L hinsichtlich der
heit und der guten Funktionsfahigkeit dar. Die

folgende Systemskizze zeigt eine einfache Form der Ausgestaltung eines solchen Ubergangs.

Str der Verl

_—

Ausgestaltung eines Ubergangs zwischen Kernfahrbahn und normal breitem Querschnitt

AnF ingerq kénnen Q
wie die unten abgebildete Systemskizze zeigt.

relativ gut ei werden,

i
Ausgestaltung eines Ubergangs zwischen Kernfahrbahn und normal breitem Querschnitt

Unterschiedliche Fiihrungsformen des Radverkehrs treten haufig beim Wechsel von Ausser-
ortssituation zu Innerortslagen auf. Die folgende izze zeigt eine L ogli i
fiir den Fall mit richtungsgetrennten kombinierten Fuss- und Radwegen ausserorts. Bei ein-
seitig angelegten Radverkehrsfiihrungen ausserorts ist eine spezielle Ausgestaltung der
Uberquerungsstelle nétig.
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Nebst Einbettung der neuen Planungsinstrumente und Richtli-
nien in die kantonalen Verwaltungsstrukturen tritt die Fachstelle
Langsamverkehr fUr weitere Etappenziele in die Pedale:

— Fahrradstrassen: Das kantonale Radroutenkonzept wird
auf potenzielle Strecken hin untersucht, die sich als
Velobahnen oder fur das Verkehrsregime ,Fahrradstrasse’
eignen konnten. In diesem Kontext hat sich die Fachstelle
Langsamverkehr zusammen mit der Stadt St. Gallen an
einer Machbarkeitsstudie Velobahnen beteiligt. Abschlies-
sende Erkenntnisse zu diesem Premiumprodukt flr den
Radverkehr wurden im Frihjahr vorgestellt und in das
Agglomerationsprogramm 3. Generation eingebettet.

— Signalisationskonzept: Neben den Freizeitradrouten
(SchweizMobil und weitere) fehlt eine logische Radweg-
weisung. Unter dem Leitspruch ,so wenig wie moglich

- so viel wie notwendig’ stellt sich die Fachstelle Langsam-
verkehr der Herausforderung, ein modifiziertes Signalisati-
onskonzept zu entwickeln und umzusetzen.

— Kommunikation: Durch Beteiligung an der Kampagne

»clever mobil“ (www.clemo.ch) und Unterstltzung der
nationalen Aktion ,bike4car” wird nicht nur bei der Infra-
struktur, sondern auch bei flankierenden Kommunikations-
massnahmen ein Gang héher geschaltet.

Mit 180 mm Federweg bugeln wir auch Stolpersteine weg und
halten uns mit voller Fahrt auf Kurs! Herausforderungen und
Zielrichtung sind bekannt.

01 Strukturbild Toggenburg

02 Priorisierter Radnetzplan mit Potenzial

03 Fahrbahntypologie Kantonsstrassen (Beispiele)
04 Ausschnitt aus Richtlinien

05 RMS (Road-Management-System)

zur Erfassung der LV-Infrastruktur
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STADT GENF:

EIN FILM FUR DAS INDIREKTE LINKSABBIEGEN

BARBARA PILLONEL, STADT GENF

Die Stadt Genf fordert die Sicherheit fir den Velover-
kehr und ermdglicht an mehreren Kreuzungen das in-
direkte Linksabbiegen. Ein Film zeigt, wie das in der
Schweiz noch wenig verbreitete Angebot genutzt wer-
den kann.

Viele Randbedingungen erschweren das Befahren einer Kreu-
zung mit dem Velo: hohe Verkehrsbelastung, mehrstreifige
Fahrbahnen und Tramschienen, die zu queren sind. Zudem
fehlt an solchen Ortlichkeiten haufig der Platz fiir Massnahmen,
die ein sicheres, direktes Linksabbiegen des Veloverkehrs er-
maglichen.

Die Stadt Genf bietet deshalb an mehreren Kreuzungen
das indirekte Linksabbiegen an. Das indirekte Linksabbiegen
eignet sich fUr gelibte und weniger gelibte Velofahrende. Der
Vorteil: Mit dem indirekten Linksabbiegen kann man am rech-
ten Fahrbahnrand bleiben. Somit entfallen heikle, Fahrstreifen
querende Mandver.

Untersuchungen und Beobachtungen haben gezeigt, dass
die Angebote unterschiedlich angenommen werden. Kreuzun-
gen mit einer deutlichen Veloftihrung wie beispielsweise Rand-
steinen und eigenen Ampeln werden haufiger korrekt genutzt
als Kreuzungen mit lediglich einer Bodenmarkierung.

Die Stadt Genf will deshalb die Bevoélkerung Uber die Be-
nutzung des indirekten Linksabbiegens informieren. Das neue
Angebot soll einerseits vor Ort mit Schildern und Markierungen
deutlicher signalisiert, andererseits soll mittels Offentlichkeitsar-
beit auf die richtige Benutzung hingewiesen werden. Die Stadt
Genf hat zu diesem Zweck einen kurzen Film Uber das korrekte
Linksabbiegen erstellt.

Dieser kann angesehen werden unter: www.ville-geneve.ch;
im Suchfeld «tourner a gauche » eingeben.

Das indirekte Linksabbiegen ermoglicht ein sicheres Abbie-
gen nach links trotz hoher Verkehrsbelastung und mehrstrei-
figen Fahrbahnen. Das Angebot wird durch das gelbe Pikto-
gramm ,Velo®, erganzt mit einem gelben Pfeil, angezeigt. Das
Piktogramm ist vor der weissen Haltelinie der Fahrstreifen des
Ubrigen Verkehrs oder vor einem Fussgangerstreifen platziert.

Erster Schritt: Das Velo fahrt mit dem Ubrigen Verkehr und
halt dann rechts bei der Markierung fur das indirekte Links-
abbiegen.

Zweiter Schritt: Sobald die Ampel auf Griin steht, kann die
Kreuzung Uberquert werden.
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MITGLIEDERVERSAMMLUNG
VELOKONFERENZ SCHWEIZ 2015

IN BELLINZONA

DANIEL SIGRIST, GESCHAFTSSTELLE VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Die Velokonferenz Schweiz besuchte das Tessin und
fuhrte ihre 26. Mitgliederversammlung in Bellinzona
durch. Vielen herzlichen Dank an Gabrio Baldi und
seine Kollegen fir die Organisation und das attraktive
Rahmenprogramm sowie an den Kanton Tessin fiir die
grosszigige Unterstttzung.

DER OFFIZIELLE TEIL

Die Versammlung war in diesem Jahr kurz, da weder inhalt-
liche Weichen gestellt noch Statuten ge&ndert wurden. Aus
dem Vorstand verabschiedeten sich Urs Walter, der von der
Stadt Zirich zum Bundesamt fur Strassen ASTRA wechselt
und Peter Stirnimann vom Kanton Graublnden, der sein Ar-
beitspensum reduziert. Beide haben die Velokonferenz wesent-
lich mitgetragen: Urs als innovativer Prasident - er hat uns unter
anderem die Niederlande und deren Veloinfrastruktur néher ge-
bracht - und Peter mit seinem nicht nur theoretischen Bezug
zum Velotourismus: er hat mit uns Downhill-Strecken befahren
und wenn's schwierig wurde auf die ,,Chickenlines” hingewie-
sen. Neu in den Vorstand gewahit wurden Lukas Stadtherr
von der Stiftung SchweizMobil mit Bezug zum Velotourismus
und Raphael Knuser von der Stadt Zirich als Nachfolger von
Urs Walter. Neuer Prasident wird Roland Pfeiffer (Stadt Bern),
unterstUtzt von der bisherigen Vize-Prasidentin Cindy Freu-
denthaler (Stadt Lausanne).

DAS REFERAT

Martino Colombo erlautert die Veloférderung des Kantons Tes-
sin anhand von Strategie, Budgets und Projekten. Der Anstoss
zur Veloférderung im Kanton Tessin kam aus touristischen Krei-
sen. Der Kanton Tessin weist dichte Siedlungsraume auf, in
denen der Veloverkehr eine bedeutendere Rolle im Alltagsver-
kehr spielen soll als bisher, dies auch dank der E-Bikes. Posi-
tiv aufgefallen ist bei den vorgestellten Projekten deren hohe
gestalterische Qualitat.

DIE EXKURSIONEN

Die Tessiner Kollegen boten uns zwei attraktive Fihrungen an;

viele von uns hétten gerne beide mitgemacht:

— neue Fuss- und Veloverkehrsbricke Uber den Ticino mit
Besuch der modernen Architektur in der Gemeinde Monte
Carasso und den ortsplanerischen Ideen sowie Bauten
des Architekten Luigi Snozzi

— den Besuch der alten Ticino-Bricke, Rundgang Uber
die Stadtmauern des Castelgrande in die Altstadt und
anschliessend Begehung des historischen Weges ,Nocca“
zum Castello di Montebello

Das Referat sowie Unterlagen zu den Exkursionen sind auf der
Webseite der Velokonferenz Schweiz erhaltlich.

01 Fuss- und Veloverkehrsbrtcke Uber den Ticino
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VELO-CITY 2015

CYCLING: FUTURE MAKER
£ NANTES, FRANCE JUNE 2-5

CLAUDE MOREL, STADT GENF

An der Kreuzung der Eurovelorouten Nummer 1 und 6
gelegen; auf dem finften Platz der velofreundlichsten
Stadte der Welt: die Metropole Nantes war vom 2. bis
5. Juni Gastgeberin der Velo-City 2015.

DIE METROPOLE NANTES

Die Metropole Nantes umfasst 600’000 Einwohnerinnen und
Einwohner in 24 Gemeinden auf einer Flache von 55 Hektaren.
Es wurde ein leistungsféhiges Tramnetz gebaut und der offent-
liche Verkehr mit einem System von Expressbussen erganzt.
Doch Nantes ruht nicht. 2009 wurde der «Plan Velo» in Kraft
gesetzt. Heute gibt es 470 km Radwege, 2’000 Uberwachte
oder abschliessbare Veloparkplatze und das Veloverleihsystem
«Bicloo» mit 900 Velos.

DER KONGRESS

Uber 1’500 Personen nahmen am Kongress teil, darunter auch
eine kleine Delegation aus der Schweiz. Es wurden Plenums-
veranstaltungen und Workshops in diversen Formen angebo-
ten. Ergénzend fanden Exkursionen statt und in der ganzen
Stadt waren Plakate zu verschiedenen Themen aufgehangt.

PLENEN

Der Kongress wurde von Johanna Rolland, Stadtprasidentin
von Nantes, und Manfred Neun, Prasident der ECF (Europeen
Cyclists Federation) eroffnet. Johanna Rolland wies auf den Zu-
sammenhang mit der Klimakonferenz der Vereinten Nationen
hin, die im November 2015 in Paris stattfindet. Dank dem Velo
kann wesentlich Treibstoff gespart und die Umweltbelastung
eingeddmmt werden. In Paris soll eine Charta zugunsten des
Veloverkehrs verabschiedet werden. Die Metropole Nantes will

bis 2030 den Schadstoffausstoss um 50 % reduzieren und
damit den Treibhauseffekt reduzieren. Auch im Rahmen dieser
Uberlegungen spielt das Velo eine wichtige Rolle.

PARALLELE WORKSHOPS

Die parallel veranstalteten Workshops am Kongress behandel-
ten mannigfaltige Themen: insbesondere Veloverkehrsz&hlun-
gen, Leistungsfahigkeit, Infrastrukturmassnahmen, Veloparkie-
rung, Veloverleihsysteme usw.

PLAKATE

90 Plakate mit verschiedenen Inhalten regten zur Diskussion
an. Die Plakate stammten aus zahlreichen Landern und wur-
den von Behdérden aber auch von lokalen Interessengruppen
verfasst.

‘ LUTTE CUNTREﬁ
\BRU]T ROUTIER:
UNE.OPPOR UNlTE

POWR LE VERO

02
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EXKURSIONEN

Die Exkursionen ermdglichten es, Theorie und Praxis zu ver-
binden und die Themen der Workshops vor Ort zu diskutieren.
Zusétzlich richtete die Stadt Nantes drei Velorundfahrten ein mit
den Themen «Hauptachsen», «Veloweg Loire», «Massnahmen
und Gestaltung des Erdre-Ufers». In Nantes findet man bekann-
te Massnahmen, aber auch eine Eigenkreation mit dem Namen
«chaucidous», die in etwa der schweizerischen Kernfahrbahn
entspricht, auf der aber der Veloverkehr Prioritat geniesst.

VELOKUNDGEBUNG

Einer der Hohepunkte des Kongresses war der Umzug von
Uber 7’000 Velofahrerinnen und Velofahrern. Die 12 km lan-
ge Strecke durch das Zentrum von Nantes wurde zurlckge-
legt von Gelegenheitsfahrern und Profis, Alltagsfahrerinnen
und Freizeitradlern, Anfangerinnen und GeUlbten, allein oder
in Gruppen, auf alten Velos oder Rennrédern, auf Fixies oder
BMX, von Familien und Sportgruppen auf Tandems ... und vie-
len mehr.

DAS VELO-DORF

Wéhrend funf Tagen war das Velo-dorf ein beliebter Treffpunkt
fir Kongressteilnehmende und Bevdlkerung. Das vielféltige
Rahmenprogramm folgte dem Motto «Ode an das Velo».

Es gabe noch viel zu berichten Uber die Velocity 2015 und Uber
die Rolle des Velos in unserer Gesellschaft. Das nachste in-
ternationale Rendez-vous kommt bestimmt und findet statt an
der «VELO-CITY GLOBAL 2016» vom 7. Februar bis 1. Marz
in Taipei, Taiwan.

01 Schweizer Delegation an der Velo-City 2015
02 Plakat der Stadt Genf

03 ,Chaucidous*

04 Velo-Dorf

05 Veloumzug
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EXKURSION VELOKONFERENZ SCHWEIZ

VORFAHRT IN VORARLBERG:
VELOBAHNEN UND FAHRRADSTRASSEN

Die Schweiz forscht und plant - Vorarlberg realisiert. Die Exkur-

sion der Velokonferenz Schweiz vom 15. September 2015 fUhrt
ins nahe Ausland zu gebauten Radschnellrouten, Fahrradstras-
sen, Bricken und Tunnels. Die Massnahmen sind eingebettet
in die Radverkehrsstrategie Vorarlberg und das Landesrouten-
konzept, die an der Veranstaltung ebenfalls vorgestellt werden.
Anmelden kann man sich bis am 15. August unter www.velo-
konferenz.ch; hier sind auch weitere Informationen zu finden.
Die Teilnehmerzahl ist begrenzt.

FAGHEXKURSION / JOURNEE TECHNIQUE
DI/ MA, 15.09.2015, VORARLBERG (AUT)

VORFAHRT IN VORARLBERG: EXKURSION ZU
VELOBAHNEN UND FAHRRADSTRASSEN
DANS LE VORARLBERG A LA DECOUVERTE

DU RESEAU EXPRESS VELO ET DES RUES
CYCLABLES

VELOKONFERENZ SCHWEIZ
Rechbergerstrasse 1,
Postfach 938, 2501 Biel/Bienne

Tel:. 032 365 64 50, Fax 032 365 64 63

E-Mail : info@velokonferenz.ch
www.velokonferenz.ch




