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EDITORIAL

INA STENZEL
ﬁ VIZE-PRASIDENTIN
VELOKONFERENZ SCHWEIZ

LIEBE MITGLIEDER, GESCHATZTE LESER:INNEN

Die Schweiz ist kein Land der Metropolen. Rund 80 % der
Bevoélkerung wohnen ausserhalb der funf gréssten Stadte —
ZUrich, Genf, Basel, Bern und Lausanne. Viele leben in Agglo-
merationen, etwa ein Funftel in landlichen Regionen. Genau
dort stellt sich eine zentrale Frage besonders dringlich: Wie
lasst sich eine Mobilitat organisieren, die nachhaltig ist und im
Alltag funktioniert?

Diese Ausgabe unseres Bulletins richtet den Blick deshalb
bewusst weg von den grossen Stadten und hin zu Agglome-
rationen und landlich gepragten Raumen. Die Beitrage zeigen,
wie Kantone, Gemeinden, Regionen und Transportunterneh-
men gemeinsam daran arbeiten, das Velo zu einem selbstver-
sténdlichen Teil des Alltags zu machen. Dabei wird schnell klar:
Veloférderung bedeutet weit mehr als nur neue Radwege zu
bauen. Gefragt sind vernetzte Planung, Zusammenarbeit Gber
Grenzen hinweg und nicht zuletzt eine neue Mobilitatskultur.

Das E-Bike ermdglicht in den geografischen und topo-
grafischen Gegebenheiten von Agglomerationen eine gros-
se Reichweite. Damit dieses Potenzial ausgeschopft werden
kann, braucht es aber auch eine angepasste und attraktive
Infrastruktur.

Ein inspirierendes Beispiel ist die Initiative «Velotal Rheintal»
in der Ostschweiz. Agglomeration Rheintal, Kanton St.Gallen,
Land Vorarlberg und 23 Gemeinden schaffen ein gemeinsames
Velonetz — das Orte, Menschen und Ideen verbindet. Auch in
St.Gallen gibt es ambitionierte Projekte: eine Velovorzugsroute
quer durch die Stadt, ein verbreiterter Steg entlang einer SBB-
Bricke sowie eine geplante Velobricke, die den Kanton Ap-
penzell Ausserrhoden mit dem Kanton St.Gallen verbindet.

Im l&andlichen Raum gewinnt zudem die Verbindung von
Velo und &ffentlichem Verkehr an Bedeutung. Viele Pendler:in-
nen fahren mit Velo oder E-Bike zum Bahnhof, steigen auf den
Zug um — und profitieren von neuen Veloabstellanlagen der
SBB.

Auch Kantone wie Basel-Landschaft, Freiburg oder Neuen-
burg zeigen: Offener Dialog, frihzeitige Abstimmung und krea-
tive Ansatze sind entscheidend fur den Erfolg von Velovorha-
ben, gerade wenn neue Wege Uber landwirtschaftliche Flachen
fUhren oder bestehende Infrastruktur neu genutzt wird.

Erganzt werden diese Praxisbeispiele durch Forschung:
Ein D-A-CH-Team hat ein praxisnahes Vorgehen fUr innerért-
liche, lichtsignalgeregelte Knoten entwickelt — inklusive Step-
by-Step-Guide und E-Learning-Tool.

Die Beitrage dieser Ausgabe zeigen eindrtcklich, wie viel-
faltig Veloférderung in der Schweiz gedacht und umgesetzt
wird. Innovative L&sungen entstehen langst nicht nur in den
grossen Stadten, sondern ebenso in Agglomerationen und
landlichen Regionen. Dort, wo unterschiedliche Akteur:innen
zusammenarbeiten, neue Wege erprobt werden und Mobilitat
als gemeinsame Aufgabe verstanden wird, wird nicht nur das
Velonetz ausgebaut, sondern entsteht auch eine neue, nach-
haltige Mobilitatskultur.

Wir wiinschen lhnen eine inspirierende Lektlre und freu-
en uns, Sie vielleicht schon bald bei einer Veranstaltung oder
einem Webinar der Velokonferenz begrissen zu durfen.

«Innovative Losungen entstehen l&ngst nicht nur in
den grossen Stéadten, sondern ebenso in Agglome-
rationen und landlichen Regionen. Dort, wo unter-
schiedliche Akteur:innen zusammenarbeiten, neue
Wege erprobt werden und Mobilitét als gemeinsame
Aufgabe verstanden wird, wird nicht nur gas Velo-
netz ausgebaut, sondern entsteht auch eine neue,
nachhaltige Mobilitatskultur. »

Ina Stenzel, Vize-Prasidentin Velokonferenz Schweiz
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DAS ERHEBLICHE POTENZIAL VON E-BIKES IN
MITTELGROSSEN AGGLOMERATIONEN DER

SCHWEIZ

F SEBASTIEN MUNAFO
9- GESCHAFTSFUHRER SCHWEIZ,

FORSCHUNGSBURO 6T

Agglomerationen mit weniger als 100'000 Einwohnen-
den in der Schweiz weisen im Vergleich zu grésseren
Agglomerationen spezifische rdumliche Merkmale und
andere Mobilitdtsgewohnheiten auf. Der Anteil des Ve-
los und der aktiven Mobilitét insgesamt ist dort weiter-
hin gering und der motorisierte Individualverkehr do-
miniert. E-Bikes bieten jedoch ein grosses Potenzial,
um die topografischen, raumlichen und mobilitatsbe-
zogenen Herausforderungen solcher urbanen Rdume
zu bewaéltigen.

Im Rahmen einer aktuellen Studie, die von UrbanMoving und
dem 6t Forschungsburo im Auftrag des Bundesamts flir Raum-
entwicklung (ARE) durchgefihrt wurde, konnten diese bedeu-
tenden Potenziale des E-Bikes gemessen und aufgezeigt wer-
den. Die Studie wurde im Rahmen der Studienreihe «Gestaltung
von Mobilitat in Agglomerationen» durchgeftihrt. Damit diese
Potenziale bestmdglich ausgeschopft werden kdnnen, haben
die Autoren mehrere Massnahmenpakete sowie inspirierende
Best Practices im Bereich der Veloinfrastruktur herausgearbeitet.
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e LAURENT DUTHEIL
_ PROJEKTLEITER MOBILITAT UND
AW GESCHAFTSFUHRER, URBANMOVING
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ANSPRUCHSVOLLE KONTEXTE FUR
MODALSPLITVERLAGERUNGEN

Die Mobilitat in kleinen und mittelgrossen Agglomerationen der
Schweiz ist mit mehreren Besonderheiten und Herausforderun-
gen verbunden:

— eine geringe Bevolkerungsdichte, wodurch die Anbindung
an den &ffentlichen Verkehr (OV) schwieriger und weniger
rentabel ist

— eine oft gestreute Siedlungsstruktur, die mit grossen
Entfernungen zwischen den Ortschaften oder Zentren
einhergeht

— in vielen Féllen eine higelige Geografie, die die Nutzung
aktiver Mobilitat erheblich erschwert

— ein luckenhaftes, weitmaschiges und qualitativ minderwer-
tiges Velowegnetz

— ein grosses Parkplatzangebot und eine Planung, die dem
eigenen Auto einen hohen Stellenwert einrdumt

Diese Besonderheiten erklaren den heutigen sehr hohen
Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in diesen Re-

Diese Velovorzugsroute flihrt Uber Nebenstrassen mit Tempo 30 durch mehrere Gemeinden der Agglomeration Basel ins Stadtzentrum. An den Kreuzungen sind die
Strassen vortrittsberechtigt, wodurch Velofahrenden eine flissige Fahrt ohne Stopps geniessen. (Foto: Laurent Dutheil)
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In der Agglomerationsperipherie von Solothurn wurde ein vom Auto- und Schwerverkehr abgetrennter Fuss- und Zweirichtungsradweg angelegt. Er ist gentigend
breit, um das Kreuzen und das Uberholen langsamerer Velos zu ermdglichen. (Foto: Laurent Dutheil)

gionen und den geringen Stellenwert des OV und der aktiven
Mobilitat. Insbesondere der Anteil des Veloverkehrs ist deutlich
geringer als in den grésseren Ballungsraumen.

Aufgrund des anhaltenden Bevolkerungswachstums in vie-
len dieser Agglomerationen und der starken Belastung durch
den MIV ist eine erhebliche Verlagerung des Verkehrs zwar not-
wendig, jedoch deutlich schwieriger umzusetzen als in grossen
Agglomerationen.

DIE EIGENSCHAFTEN DES E-BIKES SIND SEIN
POTENZIAL

In diesen Agglomerationen, in denen der Ausbau des OV-An-
gebots schnell an erhebliche finanzielle Grenzen stbsst, weist
das E-Bike zwei Eigenschaften auf, die es zu einem besonders
geeigneten Verkehrsmittel machen:

— eine hohere Durchschnittsgeschwindigkeit, die eine gros-
sere Reichweite ermoglicht, mit der sich das Gebiet dieser
kleineren und mittelgrossen Agglomerationen, einschliess-
lich der umliegenden Dérfer, gut abdecken lasst

— die Fahigkeit, topografische Steigungen dank der elektri-
schen Unterstltzung leicht zu bewaltigen

Diese Vorteile bieten ein grosses Potenzial fir hthere Mo-
dalanteile, insbesondere bei kurzen und mittleren Distanzen.
Die Studie von UrbanMoving und 6t hat berechnet, dass der
Anteil des Velos am Modalsplit in zahlreichen Agglomerationen
mit den besten topografischen Bedingungen bis zu 20 % der
Fortbewegungsmittel ausmachen kdnnte. Damit dieses hohe
Potenzial ausgeschdpft werden kann, braucht es gezielte
Massnahmen.

ToEEEIEIE Distanz Potenzieller Anteil
Pog am Modalsplit

0-5 km 20 %

5-10 km 10 %

flach 10-15 km 6 %
15-20 km 4%

> 20 km 3%

0-5 km 15 %

5-10 km 7%

leicht higelig 10-15 km 4%
15-20 km 2%

> 20 km 2%

Potenzieller Anteil der E-Bikes und Velos am Modalsplit, nach Topografie und
Distanz (Quelle: ARE, 6t und UrbanMoving)

ZIELGERICHTETE GESTALTUNGSPRINZIPIEN

Um das Potenzial von E-Bikes in diesen stadtischen Kontex-
ten voll auszuschépfen, mussen drei wichtige Besonderheiten
von E-Bikes im Vergleich zu mechanischen Velos berticksich-
tigt werden. Zum einen ermdglicht die héhere Durchschnitts-
geschwindigkeit das Zurlcklegen von langeren Distanzen.
Zudem bendtigen sie aufgrund ihrer grosseren Masse (z. B.
Lastenvelos) eine angepasste Infrastruktur. Und aufgrund
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INFRASTRUKTURMASSNAHMEN ZUR FORDERUNG VON E-BIKES IN AGGLOMERATIONEN MIT
WENIGER ALS 100°000 EINWOHNERINNEN UND EINWOHNERN*

* Diese Massnahmen dienen auch zur Férderung des herkémmlichen Velos
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Die BESONDERHEITEN DER AGGLOMERATIONEN MIT WENIGER BESONDERHEITEN DER E-BIKES &D

ALs 100’000 EINWOHNERINNEN UND EINWOHNERN

Oft hohere Preise
als herkdmmliche Velos

Ein spérliches Angebot
an Veloabstellplatzen

Hohe Préadominanz
der Privatwagenbenutzung

Die Abmessungen (Lénge und
Breite) sind teilweise grosser
als bei herkdmmlichen Velos.

Geringere Velonutzung
im Vergleich zu
grosseren Agglomerationen

Vielféltige Velotypen
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INFRASTRUKTURMASSNAHMEN ZUR FORDERUNG VON E-BIKES
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Querungen und Briicken Ampelkreuzungen Velostationen
Velowege innerorts abgetrennte V

Agglomerationskern

Fuss-unc Verkehrsdrehscheiben

Baulich abgetrennte
Velowege ausserorts

Baulich abgetrennte

Ubersicht der Infrastrukturmassnahmen zur Férderung von E-Bikes in Agglomerationen (Quelle: ARE, 6t und UrbanMoving)

ihrer hoheren Anschaffungskosten besteht ein héheres Dieb-
stahlrisiko.

Aus der Betrachtung der Besonderheiten von Agglome-
rationen mit weniger als 100'000 Einwohnenden sowie der
Starken und Eigenschaften von E-Bikes leiten die Autoren drei
zentrale Gestaltungsprinzipien flr entsprechende Infrastruktur-
massnahmen ab:

1) Eine vorbildliche Netzkontinuitat in die und innerhalb
der Agglomerationen Uber langere Distanzen
Eine der zentralen Starken von E-Bikes ist die Fahigkeit,
damit l&ngere Distanzen in kurzer Zeit zurlickzulegen. Um
dieses Potenzial zu nutzen, ist eine mdglichst durchgehen-
de Veloinfrastruktur entscheidend. Dazu gehoéren insbe-
sondere Ldsungen, die das Queren physischer und natir-
licher Hindernisse, lichtsignalgeregelter Kreuzungen sowie
Haltestellen des OV erleichtern. Zudem wird empfohlen,
Veloinfrastrukturen moglichst als abgetrennte und durch-
gehende Anlagen zu planen, um eine hohe Sicherheit fur
die Nutzenden zu gewéhrleisten und Unterbrliche sowie
Wartezeiten moglichst gering zu halten.

2) Getrennte Verkehrsstréme oder Koexistenz mit anderen
Verkehrsteilnehmenden bei niedrigen Geschwindigkeiten
Wo immer mdglich, sollten die Verkehrsstrdme zwischen
Veloverkehr, OV und Fussverkehr getrennt gefiihrt werden.

Velokonferenz Schweiz — Info Bulletin 1/26

Eine solche Trennung erhdht die Sicherheit fur alle Nutzen-
den und tragt den unterschiedlichen Geschwindigkeiten
dieser Fortbewegungsarten Rechnung. Wo eine rdumliche
Trennung nicht moglich ist, kann eine Koexistenz bei nied-
rigen Geschwindigkeiten eine geeignete Alternative sein.
Das gilt beispielsweise in historischen Ortskernen oder an
multimodalen Verkehrsdrehscheiben.

3) Sichere und geeignete Veloabstellplatze

Die hohen Anschaffungskosten von E-Bikes machen siche-
re und geschitzte Abstellmdéglichkeiten notwendig, etwa
durch den Ausbau von Velostationen. Gleichzeitig missen
Abstellanlagen den zunehmend unterschiedlichen Veloty-
pen und -gréssen gerecht werden (z. B. Lastenvelos, ver-
langerte Velos, Faltrdder oder Anhanger fur Kinder). Diese
Vielfalt sollte bei der Dimensionierung und Gestaltung der
Abstellanlagen unbedingt berlicksichtigt werden.

INSPIRIERENDE BEST PRACTICE-BEISPIELE

Zu jedem der oben beschriebenen Gestaltungsprinzipien ent-
halt die Studie Massnahmenblatter mit Best-Practice-Bei-
spielen fur Infrastrukturmassnahmen aus der Schweiz. Diese
Beispiele stammen zu einem guten Teil aus kleinen und mit-
telgrossen Agglomerationen. Zu beachten ist, dass Losungen,
welche E-Bikes zugutekommen, auch fir mechanische Velos
vorteilhaft sind und damit die Velonutzung insgesamt férdern.



-

Die Passerelle des Cigariéres in Yverdon verbindet den Bahnhof von Yverdon mit umliegenden Wohnquartieren und erméglicht so dem Velo- und Fussverkehr eine

sichere Querung der Thigle. (Foto: Laurent Dutheil)

EIN UNVERZICHTBARER UND KOSTENGUNSTIGER
BESTANDTEIL DER MOBILITAT

Die Eigenschaften von E-Bikes passen besonders gut zu den
geografischen und topografischen Gegebenheiten von Agglo-
merationen mit weniger als 100'000 Einwohnenden. Mit Infra-
strukturen, die auf die Besonderheiten dieses Verkehrsmittels
abgestimmt sind, lasst sich sein grosses Potenzial besser aus-
schopfen und die Velonutzung in diesen stadtischen Raumen
deutlich steigern. Letztlich geht es darum, dem E-Bike den
Stellenwert zu geben, den es als unverzichtbare und kosten-
gunstige Mobilitatskomponente in diesen urbanen Kontexten
verdient.

Die vollstandige Studie der Buros 6t und UrbanMoving
kann unter dem folgenden Link in franz&sischer, deutscher
und italienischer Sprache heruntergeladen werden:
https://www.are.admin.ch/de/gestaltung-von-mobilitaet-
in-agglomerationen-studienreihe
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«VELOTAL RHEINTAL» — EIN MODELL FUR
TRANSNATIONALE VELOFORDERUNG

ELIO PESCATORE
PROJEKTLEITER,
VEREIN AGGLOMERATION RHEINTAL

3

Die Initiative «Velotal Rheintal» zeigt, wie eine grenz-
Ubergreifende Region Veloférderung systematisch
angeht. Der Kanton St. Gallen, das Land Vorarlberg
und 23 Gemeinden beidseits des Rheins planen ge-
meinsam ein Velonetz und stéarken die Velokultur — ein
praxisnahes Beispiel daflir, wie Zusammenarbeit in der
Veloférderung auch Uber eine Staatsgrenze hinweg
funktionieren kann.

Das Rheintal ist prédestiniert zum Velofahren. Auf einer Flache,
die etwa dem Kanton Schaffhausen entspricht, leben rund
300'000 Menschen in einer polyzentralen Siedlungsstruktur.
Da es statt eines einzigen Kerns mehrere Zentren gibt (z. B. Alt-
statten, Bregenz, Dornbirn, Feldkirch, Heerbrugg, Hohenems,
Lustenau), ist das Rheintal ideal, um kurze, alltagstaugliche
Wege mit dem Velo zurlckzulegen. Die Topografie ist flach,
die Arbeitswege sind im Schnitt mit rund neun Kilometern
unterdurchschnittlich kurz, und mehr als die Halfte aller Wege
werden innerhalb der Region zurlckgelegt. Das spiegelt sich
auch in den Zahlen: Die Agglomeration Rheintal weist einen
der hochsten Anteile an Velopendelnden in der Schweiz auf.
Aber gleichzeitig gilt auch: Die Region gehdrt zu jenen mit dem
héchsten MIV-Anteil der Schweiz.

Genau hier setzt «Velotal Rheintal» an. Die Initiative der Ag-
glomeration Rheintal verbindet seit Uber zehn Jahren Dorfer
und Stadte mit dem Velo und unterstitzt die Bemihungen zur
Forderung des Veloverkehrs dies- und jenseits des Rheins. Das
Thema Velo erwies sich als ideales Feld, um die sich damals
entwickelnde transnationale Kooperation im Rahmen einer So-
fortmassnahme zu erproben. Das Projekt wurde Uber die Jahre
verstetigt und in den in der Zwischenzeit gegriindeten Verein
Agglomeration Rheintal integriert. Die Finanzierung tragen der
Kanton St.Gallen, das Land Vorarlberg und die beteiligten Ge-
meinden gemeinsam. Die Aktivitdten orientieren sich an den
«Velotal-Pfeilern», die in der Folge vorgestellt werden.

VELOKULTUR SICHTBAR MACHEN

Ein zentrales Anliegen ist die Forderung einer Velokultur, in
der das Velo als selbstverstandliche, alltagstaugliche und zu-
gleich freudvolle Mobilitdtsform wahrgenommen wird. In rund
zehn Jahren wurden zahlreiche Projekte umgesetzt, die Lust
aufs Velofahren machen und den Blick auf das Velo als gleich-
berechtigtes Verkehrsmittel stérken. Die Velotal-Karte zeigt
beispielsweise sechs landerlbergreifende Velotouren durchs
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Rheintal. Eine Foto-Schnitzeljagd lud dazu ein, die Region auf
zwei Radern spielerisch zu entdecken. In zwei Ausgaben eines
Ideenwettbewerbs wurden Impulse aus der Bevoélkerung ge-
sammelt und etwa der «K&ferle-Cup», ein Veloparcours, der
Kinder und Jugendliche zum Velofahren motivieren soll, finan-
ziell unterstutzt.

Auch grissere Veranstaltungen in der Region wurden ge-
fordert, weil sie unterschiedliche Facetten des Velos aufzeigen
und Menschen zusammenbringen — zum Beispiel «Mir pfiffand
uf d'Grenz» am Grenzlbergang Hochst-St.Margrethen, das
«FestiVelo» in Lustenau oder das «Cycle Valley Festival» in Au
SG. Als Transportvehikel und Kommunikationsmittel immer mit
dabei ist das «Velotal-Eventbike», ein multifunktionales Cargo-
bike im Design von «Velotal Rheintal».

LESENDE

I ®aurTEoRRIDEAE
ALLTAGSYERKEWR

Il RUCKORAT RHEIN
IFREIZEITYERKERR]

o FREIZEITKORRIDORE

RESIONALE
FREIZEITHOTSFOTS

Ergebnis der Korridorstudie Alltag und Freizeit (Quelle: Metron AG)



Leuchtturmprojekt des AP4: Fuss- und Veloverkehrsbriicke zwischen Au SG und Lustenau (AT) (Visualisierung: MASOTTI & Associati SA)

VERNETZUNG UND INSPIRATION

Ein wirksames Instrument ist die gezielte Vernetzung innerhalb
der Region und Uber die Grenze hinweg — verbunden mit dem
Aufbau von Velokompetenz in Politik und Verwaltung. Dazu or-
ganisiert «Velotal Rheintal» regelmassig Exkursionen. Sie fUhren
zu internationalen Vorbildern wie Kopenhagen oder Utrecht,
aber ebenso zu lokalen Best-Practice-Beispielen in der nahe-
ren und weiteren Umgebung.

Neben dem fachlichen Input ist der persoénliche Austausch
mindestens genauso wichtig: Vertrauen entsteht nicht auf dem
Papier, sondern im Dialog. Diese Beziehungen bilden eine trag-
fahige Basis fUr die Zusammenarbeit Uber Gemeinde- und Lan-
desgrenzen hinweg.

UNTERSTUTZUNG BEI PLANUNG ...

Mit dem dritten Pfeiler begleitet «Velotal Rheintal» Gemeinden
bei der Planung und Umsetzung von Veloinfrastruktur. Die Ver-
antwortung fUr deren Projektierung und Umsetzung liegt in der
Regel bei den Gemeinden. Das bringt Herausforderungen mit
sich. In vielen (kleineren) Gemeindeverwaltungen fehlen Res-
sourcen und Erfahrung in der Planung moderner Veloinfrastruk-
tur. Die Realisierung eines durchgéngigen, einheitlichen Netzes
ist wegen der kleinteiligen Zustandigkeiten anspruchsvoll. An
der rund sechs Kilometer langen Veloroute zwischen Altstatten
und Heerbrugg sind beispielsweise funf Gemeinden beteiligt.
Als positives Vorbild fir den St.Galler Teil der Agglomeration
dient das Land Vorarlberg. Dort zeigt sich, wie ein entsprechen-
der Ressourceneinsatz und Fachkompetenz auf Landesebene
in der Beratung von Gemeinden zu konsistenter, qualitativ guter

Veloinfrastruktur flhren kénnen. In der Folge stieg der Velover-
kehrsanteil in Vorarlberg von 2016 bis 2024 um 6 Prozentpunk-
te auf 22 %. Im urbaneren Rheintal erreichen Gemeinden wie
Lustenau Veloanteile von bis zu 30 %.

«Velotal Rheintal» diente zudem als Plattform, um flr
das Agglomerationsprogramm Rheintal Grundlagen und
eine grenzlberschreitende Velonetzplanung auszuarbeiten.
Dazu gehoéren sowohl eine Korridorstudie zur Ermittlung der
Wunschlinien mit dem hdchsten Velopotenzial und deren Ver-
tiefung zu einem konkreten Netz als auch die Identifikation
von Schlusselstellen. Daraus wurden Massnahmen fir die
zwei inzwischen eingereichten Agglomerationsprogramme
abgeleitet. Als Leuchtturmprojekte gelten dabei zwei Rhein-
querungen flr den Fuss- und Veloverkehr: zwischen Au SG
und Lustenau (AT) sowie zwischen Widnau und Diepoldsau.
Die Querungen sollen als Massnahmen des AP4 im kommen-
den Jahr in die Umsetzung gehen. Die Netzplanung dient im
St.Galler Teil auch als Grundlage fur die kantonale Velonetz-
planung nach dem Veloweggesetz. Darliber hinaus haben
wir 2016 und 2023 an allen Grenzlibergdngen zwischen der
Schweiz, Vorarlberg und Liechtenstein Veloverkehrszahlun-
gen durchgeflhrt.

Ein wichtiges Handlungsfeld war auch das Abgleichen der
Flhrung der Velorouten mit Rhesi, dem Hochwasserschutz-
projekt am Alpenrhein zwischen Ruthi SG und dem Bodensee.
Hierzu haben wir gemeinsam mit der Internationalen Rhein-
regulierung einen Masterplan erarbeitet mit Aussagen flr die
Planung der Fuss- und Velowegachsen im Projektperimeter.
Dazu gehéren die Priifung von Alternativen, Auswirkungen der

Velokonferenz Schweiz — Info Bulletin 1/26
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Die Mitglieder der Agglomeration Rheintal auf Inspirations-Exkursion im Raum Bregenz. Links: Velotunnel auf der aufgelassenen Strecke der Bregenzerwald-Bahn
(Foto: Sabina Saggioro). Rechts: Fuss-/Velobriicke Hard-Fussach (Foto: Stefan Obkircher)

Belagsbeschaffenheit, Verkehrserhebungen und -prognosen
sowie 6kologische Aspekte.

... UND INSPIRATION ZUR UMSETZUNG

Um die Gemeinden zur Umsetzung attraktiver Veloinfrastruk-
tur zu befahigen, erarbeitet «Velotal Rheintal» auch fachliche
Grundlagen, zum Beispiel Merkblatter zur Gestaltung von Velo-
infrastruktur auf Nebenstrassen. Sie zeigen u. a. auf, unter wel-
chen Umstanden der Rechtsvortritt in Tempo-30-Zonen aufge-
hoben werden kann und welche baulichen und gestalterischen
Elemente velofreundliche Strassenrdume ausmachen. Da sich
die rechtlichen Rahmenbedingungen zwischen den Teilrdumen
unterscheiden, braucht es separate Merkblatter flr beide Sei-
ten der Grenze. Diese wurden jeweils in Abstimmung mit den
zusténdigen Stellen in Land und Kanton erarbeitet.

Zur Vertiefung der Merkblatter haben wir im letzten Jahr eine
Pilotstudie zur Gestaltung von Velorouten organisiert. Zur Ins-
piration entwickelten der «Fietsmeister» Ben Schaipp aus den
Niederlanden gemeinsam mit den lokalen Planungsburos asa
AG (Rapperswil) und dem Buro Verkehrsingenieure (Feldkirch
AT/Eschen FL) verschiedene Gestaltungsanséatze. In einem
Workshop wurden diese Ansétze mit Vertreter:innen von Kan-
ton, Land und Gemeinden diskutiert. Dabei zeigte sich auch:
Einige an anderen Orten erfolgreich erprobte Losungsansatze
sind im Rheintal noch nicht umsetzbar, da die Vorgaben der
Bewilligungsbehérden diese nicht vorsehen. Daher verstehen

Velokonferenz Schweiz — Info Bulletin 1/26

wir dieses Projekt auch als Diskussionsgrundlage fir mégliche
zukunftige L&sungen.

«Velotal Rheintal» macht sichtbar, was moglich wird, wenn
Veloférderung als gemeinsamer Auftrag Uber Gemeinde- und
Landesgrenzen hinweg verstanden wird. Die Initiative verbin-
det Infrastruktur, Know-how und Velokulturférderung zu einem
Ansatz, der sowohl Fachleuten in Planung und Verwaltung als
auch der Bevdlkerung Orientierung und Anreize bietet.

Tragend sind drei Hebel: Vernetzung als Basis fUr lander-
Ubergreifendes Handeln; Lernen von guten Beispielen als Motor
flr Qualitat und Tempo in der Umsetzung; klare Kommunika-
tion, die Akzeptanz schafft und Velofahren im Alltag verankert.
So entsteht Schritt flr Schritt ein zusammenhangendes, attrak-
tives Angebot — und damit eine Velokultur, die dem potenziellen
Stellenwert des Velos im Rheintal gerecht wird.

Alle Informationen zum «Velotal Rheintal»:
https://agglomeration-rheintal.org/rheintal-velotal/



https://agglomeration-rheintal.org/rheintal-velotal/

Der «K&ferle-Cup», ein Veloparcours flr Kinder von 2 bis 14 Jahren, ist ein Gewinner des Velokultur-ldeenwettbewerbs. (Foto: M. Obexer)

Mit dem «Velotal-Eventbike» auf Ideensuche flir Projekte, die verwirklicht oder unterstitzt werden sollen (Foto: Andreas Mathieu)
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ZWISCHEN STADT UND LAND:
VELOANGEBOTSPLANUNG IM BASELBIET

ARMIN SCHMAUSS

KANTON BASEL-LANDSCHAFT

Als Kanton mit zahlreichen mittelgrossen Gemeinden,
starkem Pendelverkehr — unter anderem Uber Staats-
grenzen hinweg — und ausgepragten topografischen
Unterschieden steht Basel-Landschaft exemplarisch
fir die Schwierigkeiten des Ausbaus der Veloinfra-
struktur im suburbanen und landlichen Raum. Dies
lasst sich im Speziellen anhand zweier bereits um-
gesetzter Abschnitte im kantonalen Radroutennetz
zeigen.

Die Forderung des Veloverkehrs ist ein zentraler Bestandteil
nachhaltiger Mobilitatsstrategien. Wahrend stadtische Raume
wie Basel in den vergangenen Jahren erhebliche Fortschritte
beim Ausbau der Veloinfrastruktur erzielt haben, zeigen sich
im landlich gepréagten Umfeld des Kantons Basel-Landschaft
weiterhin spezifische Herausforderungen. Eine zentrale Her-
ausforderung sind die rAdumlichen Strukturen und Entfernun-
gen. Viele Gemeinden sind zwar funktional eng mit der Stadt
Basel verbunden, liegen jedoch mehrere Kilometer voneinan-
der entfernt. Arbeitsplatze, Schulen und Einkaufsmdglichkei-
ten befinden sich h&ufig ausserhalb des eigenen Wohnortes.
Diese Distanzen sind insbesondere flir den Velo-Alltagsverkehr
erschwerend und begunstigen die Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs. Zwar gewinnt das E-Bike auch im Baselbiet
zunehmend an Bedeutung, doch ohne durchgéngige, sichere
und direkte Verbindungen bleibt sein Potenzial begrenzt.

ZWISCHEN SICHERHEIT UND AKZEPTANZ
In vielen landlichen Teilen des Kantons verlaufen wichtige Ve-
lorouten parallel zu stark befahrenen Strassen mit hohen Ver-
kehrsgeschwindigkeiten. Separate Velowege sind nicht Gberall
vorhanden, nicht durchgangig oder zu schmal. Fur Velofahren-
de entsteht dadurch ein Sicherheitsrisiko, insbesondere im Be-
rufsverkehr und fUr vulnerable Gruppen wie Kinder oder &ltere
Menschen.

Der Kanton Basel-Landschaft arbeitet bereits seit Uber
40 Jahren kontinuierlich am Aus- und Neubau der Veloinfra-
struktur. Nicht nur im unmittelbaren Basler Umland, sondern
auch weit ins Oberbaselbiet hinein wurde frlihzeitig sowohl das
Potenzial als auch der Handlungsbedarf im Veloverkehr erkannt
und in den letzten Jahren v. a. mithilfe des Agglomerationspro-
gramms das Radroutennetz sukzessive optimiert und erweitert.
Dieser Entwicklung wird jedoch nicht nur mit Entgegenkommen,
sondern von manchen Seiten auch mit Skepsis begegnet.
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PROJEKTLEITER FACHSTELLE VELO-ALLTAGSVERKEHR,

PERSPEKTIVEN FUR EINE NACHHALTIGE
ENTWICKLUNG DES VELOVERKEHRS

Aufgrund des &rtlichen Erscheinungsbilds wahnt man sich an
der Strasse zwischen Allschwil und Oberwil in einem sehr [and-
lich gepragten Gebiet, obwoh! die Basler Innenstadt gerade
einmal 4 km entfernt ist. Durch das regional bedeutende Gym-
nasium in Oberwil bestand hier ein hoher Handlungsbedarf ins-
besondere fur den Schulverkehr: Es existierte kein geschutzter
Weg fUr den Fuss- und Veloverkehr, sodass Schuler:innen fast
ausschliesslich mit dem 6ffentlichen Verkehr oder als Mitfah-
rende im Auto zum Unterricht gelangten. Auf Allschwiler Sei-
te erzeugte das aufstrebende Arbeitsplatzgebiet Bachgraben
einen grossen Teil des Pendelverkehrs. Die Realisierung eines
Uber 3 km langen abgetrennten Radwegs fand in mehreren
Etappen statt und gestaltete sich herausfordernd, da die Fla-
chenbeanspruchung der Landwirtschaft, eines Waldstlcks,
eines Reiterhofs und zweier Schrebergarten berlcksichtigt
werden musste. Insbesondere bei den Schrebergérten war ein
Kompromiss noétig und der Veloweg wurde &rtlich verschma-
lert, damit Grundstlicke nicht vollstandig aufgehoben werden
mussten.

Das zweite Beispiel liegt zwar ausserhalb des Speckgurtels
von Basel, ist aber dennoch dem Agglomerationsraum zuge-
ordnet. Waren hier vor einigen Jahren primér Velofahrende in
der Freizeit zum Erholungsraum Wasserfallen unterwegs, so
wurde die Strecke zwischen Bubendorf und Ziefen nicht zuletzt

Zwischen Allschwil und Oberwil: Das Gebiet liegt nah an der Kernstadt, aber
funktional bereits im landlichen Raum. (Foto: Laurent Dutheil)



Landwirtschaft, Wald, Reiterhof und Schrebergarten wollten zwischen Allschwil und Oberwil beriicksichtigt werden. (Foto: Laurent Dutheil)

durch die steigende Bedeutung des E-Bikes immer wichtiger
fur den Berufsverkehr. Auch der Anstieg des motorisierten Ver-
kehrs und die Zunahme von Staus fuhrten dazu, dass sich im-
mer mehr Menschen dem Velo zuwendeten.

2011 wurde aufgrund politischer Vorstésse und des Me-
dienechos gar vom «Velo-Entwicklungsland» gesprochen, da
die fehlende Infrastruktur als Abschreckung flr den Veloverkehr
angesehen wurde. Nach der Realisierung eines abgetrennten
Radwegs zwischen den beiden Gemeinden, der aufgrund eines
Rechtsstreits mit betroffenen Eigentimer:innen nur etappiert
umgesetzt werden konnte, verdnderte sich jedoch das Mei-
nungsbild. Eine gedeckte Holzbrlcke (errichtet wegen erhdhter
Ortlicher Glatteisgefahr) erweckte bei einigen den Eindruck, die
Velowege wuirden luxurids ausgestaltet. Tatschlich wurde die
Briicke von einem ortsanséssigen Holzbauunternehmen zum

damals marktUblichen Preis gebaut. Solche Infrastrukturbau-
ten in landlichen Gebieten kénnen den oben erwahnten Wider-
stand erzeugen, weil der Bedarf und der langfristige Nutzen
oftmals nicht erkannt werden.

Das Auto hat im landlichen Raum nach wie vor einen hohen
Stellenwert und wird haufig als notwendig fur Alltag und Beruf
angesehen. Diese Haltung beeinflusst politische Prioritaten und
erschwert eine konsequente Umverteilung des Strassenraums
zugunsten des Veloverkehrs. Dennoch steigt der Handlungs-
druck fur alle Verkehrsmittel durch das gesellschaftlich stark
ausgepragte Mobilitdtsbedurfnis. Ein durchgangiges Velonetz
erdffnet dabei wertvolle Perspektiven fUr eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung im Kanton Basel-Landschaft.

Zwischen Bubendorf und Ziefen: Auch fur Velowege braucht es manchmal aufwendige (und auffallige) Kunstbauten. (Foto: Armin Schmauss)
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VOM ENGPASS ZUM SCHLUSSELPROJEKT

STEFAN PFIFFNER
ABTEILUNGSLEITER VERKEHRSPLANUNG,
STADT ST.GALLEN

Die Stadt St.Gallen verfolgt das Ziel, den Anteil des Ve-
loverkehrs wesentlich zu erhéhen. Dazu soll insbeson-
dere eine durchgdngige Velovorzugsroute von West
nach Ost realisiert werden. Mit der Verbreiterung des
Stegs der SBB-Sitterbriicke im Jahr 2023 sowie dem
Bau und der Aufwertung der beidseitigen Anschliisse
2025 konnte im Westen der Stadt ein wichtiger, 2.5 km
langer Abschnitt dieser Velovorzugsroute in Betrieb
genommen werden.

Die Bedeutung des Veloverkehrs war in der Stadt St.Gallen lan-
ge gering. Gemass dem Stadtevergleich Mobilitat lag der Velo-
anteil im Jahr 2010 bei lediglich 3 % und konnte bis 2021 auf
7 % gesteigert werden. Verkehrserhebungen bestatigen diese
kontinuierliche Zunahme. Sie zeigen, dass die Stadt St.Gallen
das im Mobilitdtskonzept 2040 definierte Ziel einer Verdoppe-
lung der Anzahl mit dem Velo zurlckgelegter Wege erreichen
konnte. Neben dem schrittweisen Ausbau der Infrastruktur
spielt insbesondere die zunehmende Nutzung von E-Bikes
eine wichtige Rolle bei der Erhdhung des Veloanteils, da sie es

EEEE \/elovorzugsroute im Mischverkehr (mit MIV)
B \elovorzugsroute auf eigenem Trassee
=xx Veloflihrung im Bereich Altstadt/Innenstadt

=== \/elohauptverbindung

Abtwil

/ i
JeWinkeln\i [T

________________________

Ubersichtsplan der Velovorzugsroute in der Stadt St.Gallen (Grafik: Stadt St.Gallen)
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RAMON MEIER
PROJEKTENTWICKLER FUSS- UND
VELOVERKEHR, STADT ST.GALLEN
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ermoglichen, die topografischen Herausforderungen der Stadt
mit geringerem Kraftaufwand zu Uberwinden.

QUARTIERE UND NACHBARGEMEINDEN

RUCKEN NAHER

Der kurzlich in Betrieb genommene Abschnitt der Velovorzugs-
route im Westen der Stadt fungiert als zentrales Verbindungs-
stlck zwischen den Quartieren Winkeln und Bruggen Uber
den Flussraum der Sitter hinweg. In Winkeln sowie in der an-
grenzenden Stadt Gossau befindet sich ein bedeutendes Ge-
werbegebiet. Einen entsprechend hohen Stellenwert hat diese
Verbindung insbesondere fur den Pendelverkehr von und zu
diesem Gewerbegebiet, aber auch als direkte Veloverbindung
zwischen dem Stadtzentrum St.Gallen und den Nachbarge-
meinden Gossau und Herisau.

Die Verbindung von Winkeln nach Bruggen setzt sich aus
drei Elementen zusammen: Nach dem Bahnhof Winkeln ver-
lauft der Neuhofweg 6stlich entlang der Bahnlinie durch eine
offene Landschaft und fuhrt auf einer Lange von rund einem
Kilometer Richtung Bruggen. Anschliessend folgt die imposan-
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Velocorso am Eréffnungsaniass der SBB-Sitterbriicke (Foto: Stadt St.Gallen)

te SBB-Sitterbrlicke mit dem verbreiterten Fuss- und Velosteg
sowie die Velostrasse Lehnstrasse, welche im bebauten Wohn-
gebiet des Quartiers Bruggen liegt.

DIE SBB-SITTERBRUCKE ALS SCHLUSSELPROJEKT
Kernstiick des in Betrieb genommenen westlichen Abschnitts
der Velovorzugsroute ist die 2023 abgeschlossene Verbreite-
rung des Stegs der SBB-Sitterbriicke. Der zuvor nur knapp
2 m breite Weg stellte einen markanten Engpass fur den Fuss-
und Veloverkehr dar. Mit der Erweiterung auf 4 m konnte die
Situation fur beide Verkehrsarten deutlich verbessert werden.

Der grosszugigere Querschnitt bietet mehr Raum flir das Be-
gegnen und Uberholen bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten.
Trotz weiterhin gemeinsamer Verkehrsfuhrung werden Nutzungs-
konflikte reduziert und das subjektive Sicherheitsgeflhl erhoht.

KOMFORTABLE FORTSETZUNG IM WESTEN

Der Neuhofweg bildet die westliche Fortsetzung der SBB-Sit-
terbricke. Er war urspringlich ein rund 3 m breiter, chaus-
sierter Weg mit landwirtschaftlicher Nutzung sowie Fuss- und
Veloverkehr. Im Rahmen des Ausbaus wurde ein 3.5 m breiter
asphaltierter Veloweg realisiert, der die landwirtschaftliche Nut-

Rohbau Neuhofweg mit getrennter Fuss- und Veloinfrastruktur (Foto: Stadt St.Gallen)

Velokonferenz Schweiz — Info Bulletin 1/26

15



16

zung weiterhin zulésst. Erganzend wurde ein separat gefuhrter,
2 m breiter Kiesweg flr den Fussverkehr angelegt.

Fur den Veloverkehr steht damit mehr Raum fUr das Neben-
einanderfahren und fir Begegnungen zur Verflgung und der
Fahrkomfort hat sich deutlich erhoht. 2026 erfolgt die Begru-
nung mit Baumen und Hecken im Sinne einer grinen Achse.
Zusatzliche Pocket Parks mit Sitzgelegenheiten und schatten-
spendender Bepflanzung entlang der Strecke, eine Bachoffen-
legung sowie eine durchgehende Beleuchtung erhthen die
Aufenthaltsqualitat und das subjektive Sicherheitsgefuhl.

Der Bauprozess erfolgte in enger Abstimmung mit Grund-
eigentUmer:innen, P&chter:innen sowie den Umwelt- und Ve-
loverb&nden. Grundlage fur die Umsetzung bildete das Grin-
raumkonzept mittels landschaftspflegerischem Begleitplan zur
Sicherung der 6kologischen Qualitat und der Einbettung in den
Landschaftsraum.

AUF DER VELOSTRASSE IM WOHNQUARTIER

Der 6stliche Anschluss an die SBB-Sitterbricke erfolgt tber die
Lehnstrasse. Diese wurde im Rahmen einer Instandstellung im
westlichen Abschnitt umgestaltet und als Velostrasse markiert.
Die Langsparkfelder wurden von der Fahrbahn entfernt, ent-
siegelt und in einem Multifunktionsstreifen zwischen den Grin-
raumen neu angeordnet.

Die Velostrasse ist mit Vortritt fur die Verkehrsteilnehmen-
den auf der Velovorzugsroute sowie mit Tempo 30 signalisiert.
Grossformatige Velopiktogramme erhdhen die Sichtbarkeit und
unterstreichen die Funktion der Lehnstrasse als wichtige Velo-
verbindung.

Zur Velostrasse umgestaltete Lehnstrasse (Foto: Stadt St.Gallen)
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EIN BAUSTEIN MIT WIRKUNG

Die Fertigstellung des westlichen Abschnitts mit dem Neuhof-
weg, der SBB-Sitterbriicke und der Lehnstrasse stellt fur die
Stadt St.Gallen einen wichtigen Etappenerfolg beim Ausbau
der Velovorzugsroute dar. Die Verbreiterung der SBB-Sitterbr(-
cke sowie die qualitétsvolle Gestaltung des Neuhofwegs und
der Velostrasse Lehnstrasse verbessern Sicherheit, Komfort
und Aufenthaltsqualitét fir den Veloverkehr. Gleichzeitig wer-
den Quartiere, Gewerbegebiete und Nachbargemeinden enger
miteinander verknUpft. Damit wird eine sehr attraktive Velo-
verbindung geschaffen. Der neue Abschnitt zeigt, wie gezielte
Infrastrukturmassnahmen, abgestimmt auf die stadtischen Ge-
gebenheiten, einen Beitrag zur Umsetzung der Mobilitatsziele
mit der Erhdhung des Veloanteils leisten kénnen.

Video Eréffnungsanlass Verbreiterung Steg SBB-Sitterbriicke:
https://www.youtube.com/watch?v=n3bHHiJljvU



https://www.youtube.com/watch?v=n3bHHiJljvU

LA CLUSETTE — INNOVATIVE SCHLUSSELACHSE
FUR DIE AKTIVE MOBILITAT

ANNE VUILLEUMIER

SPEZIALISTIN FUR MOBILITAT UND
RAUMPLANUNG, TIEFBAUAMT KANTON
NEUENBURG

Die Strategie «Neuchatel Mobilité 2030», die 2016 von
der Bevdlkerung von Neuenburg angenommen wurde,
hatte zum Ziel, die Mobilitdt bis 2030 ganzheitlich zu
Uberdenken. 2018 folgte das Gesetz zum Fuss- und
Veloverkehr (LMD), verbunden mit dem kantonalen
Richtplan fur den Veloverkehr (PDCMC). Bei allen
Routen soll die Sicherheit optimiert und prioritar der
Anspruch auf Effizienz erflillt werden. Seit 2016 wur-
den auf mehr als 25 km Anpassungen an den Kantons-
strassen vorgenommen, darunter auch im Clusette-
Tunnel.

Dieses Projekt tragt konkret zur Starkung der interregionalen
Verbindungen zwischen dem Val-de-Travers, Littoral und dem
Val-de-Ruz bei und zeichnet sich durch innovative Nutzung
aus. Die Sicherung des Tunnels von La Clusette beinhaltete
den Bau eines ca. 1 km langen Sicherheitsstollens. Anstatt die-
sen Stollen nur in seiner Funktion fUr technische Notfalle zu
nutzen, hat sich das Tiefoauamt daflr entschieden, ihn fUr die
aktive Mobilitét zu 6ffnen. So dient der Sicherheitsstollen des
Tunnels gleichzeitig dem Langsamverkehr: bergauf als Veloweg
und in beide Richtungen als sicherer Fussweg.

Fur die Kantonsstrasse H10, wo das Nebeneinander von
Velo- und motorisiertem Verkehr schwierig und die Schaffung
spezifischer Infrastrukturen durch die Gelandebeschaffenheit
oft eingeschrankt ist, bietet diese Massnahme eine konkrete

JONATHAN MARET

LEITER DES BEREICHS SIGNALISATION UND
MULTIMODALITAT, TIEFBAUAMT KANTON
NEUENBURG

%

Antwort auf die Sicherheitsproblematik. Sie ertffnet Velofah-
renden und Fussganger:innen einen geschutzten Raum und
reduziert so Konfliktsituationen.

EIN MULTIFUNKTIONALER SICHERHEITSSTOLLEN
Der Sicherheitsstollen wurde am 1. Marz 2025 in Betrieb ge-
nommen, also mehr als ein Jahr vor Abschluss der Sanierungs-
arbeiten am Strassentunnel. Der Abschnitt von La Clusette
wurde flr die aktive Mobilitdt angepasst, weil sich die Mog-
lichkeit dazu ergab. Auf der West- und Ostseite des Tunnels
fehlten bis anhin durchgéangige Velowege. Diese Licken wur-
den oder werden derzeit geschlossen: Im Osten wurde im Dorf
Brot-Dessous eine Kernfahrbahn mit beidseitigen Velostreifen
angelegt. Im Westen soll noch 2026 ein Velo- und Fussweg
vom Tunneleingang bis zur Kreuzung mit der Abzweigung nach
Noiraigue bis zum Tunneleingang entstehen.

Im Kanton Neuenburg sind weitere ambitionierte Projekte
geplant, darunter die «Littorale», eine Velobahn entlang des
Neuenburgersees von Vaumarcus Uber Entre-deux-Lacs bis
nach Le Landeron. Teil dieses Projekts ist auch der Veloweg
zwischen Saint-Blaise und Cornaux, der zurzeit gebaut wird.

Der ausgebaute Sicherheitsstollen des Tunnels von La Clusette befindet sich
im Val-de-Travers, Kanton Neuenburg (Link zum Ort: sitn.ne.ch/s/IkhH7). (Foto:
Tiefbauamt, Kanton Neuenburg)

Der Tunnel war auch schon als Infrastruktur des Monats auf der Website road-
mapvelo.ch aufgeflhrt: roadmapvelo.ch/infrastruktur-des-monats/sicherheits-
stollen-la-clusette/. (Foto: Tiefoauamt, Kanton Neuenburg)
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VELOBRUCKE WATTBACH — EINE NEUE
VERBINDUNG MIT WEITBLICK

Bl UELI SCHMID
l PROJEKTLEITER FACHSTELLE VELOWEGE,
KANTON APPENZELL AUSSERRHODEN
Im Zusammenhang mit einer Velohauptverbindung
zwischen Teufen und St.Gallen ist Uber das Watt-
bachtobel eine Brucke fur den Velo- und Fussverkehr
geplant. Es handelt sich um ein gemeinsames Projekt

Uber die Kantonsgrenze zwischen Appenzell Aus-
serrhoden und St.Gallen.

Zwischen Teufen und St.Gallen sind die Wege kurz. Von der
Agglomerationsgemeinde in Appenzell Ausserrhoden bis in die
Stadt St.Gallen betragt die Distanz maximal 10 km. Entspre-
chend hoch ist das Potenzial fur den Veloverkehr. Aktuell be-
wegen sich auf der Strecke bis zu 400 Velos pro Tag. Ziel ist es,
diese Zahl deutlich zu erhéhen.

Die Velonetzplanung sieht eine Hauptverbindung mit hohem
Standard vor. Weil die Strecke eine Kantonsgrenze Uberquert,
wurde zwischen den beteiligten Kantonen und Gemeinden eine
Vereinbarung abgeschlossen. Sie regelt die Zustandigkeiten und
die Finanzierung. Die Umsetzung soll im Rahmen des Agglome-

FABIO LANZLINGER
BRUCKENINGENIEUR,
KANTON APPENZELL AUSSERRHODEN

rationsprogramms St.Gallen—-Bodensee der 4. und 5. Generation
erfolgen. Damit kann ein wichtiger Beitrag zur Férderung des All-
tags- und Freizeitverkehrs in der Region geleistet werden.

Die Velohauptverbindung wird ab dem Zentrum von Teufen
abwarts als Velostreifen geflhrt. Aufwarts ist ein kombinierter Rad-
und Fussweg von der LustmuUhle bis zur Haltestelle Niederteufen
geplant. Auf dem Abschnitt zwischen der Haltestelle Niederteufen
und Sternen werden die Velofahrenden im Mischverkehr gefuhrt.
Beim Abschnitt zwischen Sternen und Bahnhof Teufen ist die
FUhrungsform abhangig vom zukinftigen Bahntrassee im Zen-
trum Teufens. Der Entscheid bezlglich Bahntrassee wird Ende
2026 erwartet.

Ab dem Knoten LustmUhle, ausgangs des Innerortsteils,
vereinen sich die beiden Spuren in einen Zweirichtungsradweg,
welcher direkt auf das zentrale Element der Velohauptverbindung
zufiihrt: eine neue Velo- und Fussverkehrsbriicke Uber den Watt-
bach, welcher die Gemeindegrenze zwischen Teufen und der
Stadt St. Gallen bildet. Auf der Nordseite fuhrt der neue Wattbach-

Die Visualisierung des Siegerprojekts «linea silens» zeigt die Wattbachbriicke mit Blick Richtung Teufen, Lustmuhle aus der Vogelperspektive. (Quelle: OVI Images GmbH)
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weg weiter Richtung St.Gallen. Die gesamte Anlage ist auf einen
sicheren, fllssigen Verkehrsablauf ausgelegt.

EINGEBETTET IN DIE LANDSCHAFT

Im Rahmen eines Studienauftrags wurde 2025 ein Sieger-
projekt erkoren. Die neue Bricke Uberquert das Wattbachtobel
auf einer Lange von rund 104 m. lhr wesentliches Merkmal ist
die durchgehend gleichméassige Langsneigung von 6.5 %, was
eine komfortable, sichere und barrierefreie Nutzung flr alle er-
moglicht — ob im Alltag oder in der Freizeit, ob mit dem Velo
oder zu Fuss. So bietet die neue Route eine attraktive Alter-
native zur stark belasteten Teufenerstrasse.

Die Linienftihrung der Brticke folgt einer sanft geschwunge-
nen S-Form, die sich aus der Topografie des Tals entwickelt. Sie
vermeidet abrupte Richtungswechsel und schafft klare Sicht-
beziehungen, was sowohl der Verkehrssicherheit als auch dem
Nutzungserlebnis zugutekommt: Das Unterwegssein auf der
Bricke mit Blick in die Baumkronen oder auf das Wattbachtobel
machen die Querung des Tals zu einem Erlebnis.

Die gewahlte Konstruktion verbindet hohe Tragféhigkeit mit
einer filigranen Erscheinung und erlaubt grosse Spannweiten
bei minimaler Bauhdhe. Die Brlicke spannt sich Uber drei Fel-
der, wobei die Mittelspannweite bewusst gross gewahlt wurde.
Dadurch konnte die Anzahl der Stitzen auf ein Minimum re-
duziert werden. Die schlanken Stahlstiitzen flgen sich zudem
diskret in den Wald ein. Beides tragt wesentlich zur Schonung
des Landschaftsbilds bei.

Auch in gestalterischer Hinsicht setzt das Projekt auf Zu-
rickhaltung. Der metallische Brickenkdrper bildet einen kla-
ren Kontrast zur natlrlichen Umgebung, ohne dominant zu

wirken. Ein feingliedriges Staketengeléander gewahrleistet Ve-
lofahrenden und Fussganger:innen Absturzsicherung und er-
laubt gleichzeitig die Durchsicht ins Tal. Eine dezente, sensor-
gesteuerte LED-Beleuchtung im Handlauf sorgt fUr Sicherheit
bei Dunkelheit und vermeidet unnétige Lichtemissionen.

MEHR ALS NUR EINE VELOVERBINDUNG

Die Einbettung in Landschaft und Umwelt war ein zentrales
Thema des Projekts. Der Perimeter liegt in einer wertvollen To-
bellandschaft mit geschiitzten Waldgesellschaften, Gewassern
und einem bedeutenden Wildtierkorridor. Eingriffe in diese Na-
turwerte miUssen auf das notwenige Minimum beschrankt wer-
den. Wo sie unvermeidbar sind, werden sie flachengleich oder
qualitativ kompensiert. Vorgesehen sind umfangreiche Ersatz-
und Aufwertungsmassnahmen, darunter Aufforstungen mit
standortgerechten Baumarten, die Schaffung strukturreicher
Waldrander, ein Amphibienlaichgewasser sowie Kleinstrukturen
fUr Reptilien und Kleinsduger. Damit leistet das Projekt nicht nur
Rodungsersatz, sondern schafft einen nachgewiesenen 6ko-
logischen Mehrwert.

Mit geschétzten Anlagekosten von rund CHF 5.5 Mio. stellt
die Velobricke Wattbach eine nachhaltige Investition in die Mo-
bilitat der Region dar. Enthalten in den Kosten sind auch An-
schlussbauwerke. Die robuste, unterhaltsarme Konstruktion,
der ressourcenschonende Materialeinsatz und die hohe Nut-
zungsqualitat fur den Fuss- und Veloverkehr sprechen flr eine
lange Lebensdauer.

Visualisierung der Wattbachbriicke ab dem Wanderweg im Tobel mit Blick Richtung St.Gallen (Urheber: OVI Images GmbH)
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MIT VEREINTEN KRAFTEN UNTERWEGS ZUR

VELOVORRANGROUTE

SASCHA ATTIA

UND TIEFBAU, KANTON SOLOTHURN

Die Velovorrangroute 3 Solothurn-Recherswil wird
zwischen 2028 und 2031 realisiert. Kanton, Gemein-
den und Bund schaffen «viribus unitis»' eine 7.5 km
lange Verkehrsachse fir die Agglomeration Solothurn.

Der Solothurner Velonetzplan sieht bis 2042 die Schaffung
von 8 Velovorrangrouten und 22 Velohauptrouten mit einer
Gesamtlange von 150 km vor. Dank des kantonalen Stras-
sengesetzes kann der Kanton auch kantonale Velorouten auf
Gemeindestrassen zu 100 % finanzieren. Fir die 30 Routen
werden nun Korridorstudien zur Definition und Machbarkeits-
prifung von Linienfihrungen durchgefthrt. Aufgrund des ho-
hen Velopotenzials priorisierte der Kanton die Velovorrangroute
3 Solothurn—-Recherswil (V3). Die Verbindung von Recherswil
nach Solothurn ist dabei direkter und kirzer als die bisherigen
Kantonsstrassen und auch kiirzer als die OV-Verbindung. Sie
bindet die Agglomeration so besser an die Kernstadt an. Eben-
so erschliesst die V3 den Bahnhof Biberist Ost und den Bahn-
hof Solothurn.

Das Projekt umfasst insgesamt 18 Baulose (Teilaufgaben),
die sich stark unterscheiden. Zwei Baulose sind Kunstbauten

1 «Viribus unitis» ist lateinisch und bedeutet «mit vereinten
Kraften».

LEITER FUSS- UND VELOVERKEHR, AMT FUR VERKEHR

mit Kosten von bis zu CHF 10 Mio. Massnahmen auf Gemein-
destrassen sind meist Anpassungen im Bestand, die kleinsten
Lose weisen Baukosten von unter CHF 100'000 auf. Erst durch
die Koordination ergeben die Einzelinvestitionen aber Sinn. Das
Upgrade der Gemeindestrasse steigert zum Beispiel die Wir-
kung der Uberfilhrung Uber die Bahnlinie des RBS in Biberist
entscheidend.

VORFREUDE DANK AGGLOMERATIONSPROGRAMM
Die Korridorstudie wurde eng mit der Erarbeitung des Agglo-
merationsprogramms Solothurn (5. Generation) koordiniert. In
den Workshops des Agglomerationsprogramms (AP) wurde
der kantonale Velonetzplan vorgestellt. So lernten viele Ge-
meindevertreterinnen und -vertreter schon frihzeitig das Kon-
zept der Velovorrangroute (VVR) kennen. Es entstand eine ge-
meinsame, konkrete Vorstellung der Funktion einer VVR, noch
bevor der erste Veloweg geplant wurde. Diese Konsensbildung
und frohzeitige Information war entscheidend fur den weiteren
Planungserfolg: Es entstand Vorfreude auf die neuen Velowege.

Als Finanzierungstool ist das AP genauso wichtig wie als
Planungsgefass. Die Kostenbeteiligung von 35 % bis 40 %
durch den Bund gibt in Zeiten des Spardrucks einen wichtigen
Impuls.

Bauherren (Kanton und Gemeinden)

Strategische Ebene

Operative Ebene

Qualitatssicherung

T

Offentlicher Verkehr

Steuerungsgremium

Bauherrschaften Dritte

Kantonale Fachstellen

Bauherrenunterstiitzung

/ Wer

\

Fachbereich Kunstbauten/Bahn

TPL (Gemeinde
Zuchwil)

TPL (Gemeinde

TPL (Kanton Solothurn) Biberist)

TPL (Gemeinde
Gerlafingen)

TPL (Kanton Solothurn)

=

Das Projektierungshandbuch V3 legt die Projektorganisation und die wichtigsten Projektierungs- und Managementgrundsatze fest. (Quelle: Enginious AG, Winterthur)
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TATKRAFTIGE GEMEINDEN

Im Kanton Solothurn spielen die Gemeinden traditionell eine
wichtige Rolle. Dies pragt die Planungskultur. Der Wunsch
der Gemeinden nach einer VVR war entscheidend fUr die ra-
sche Umsetzung. Das Amt fUr Verkehr und Tiefbau plante ur-
sprunglich eine etappierte Realisierung der V3 Uber zwei AP-
Generationen. Der Bau einer 7.5 km langen Infrastruktur mit
18 Baulosen bengtigt nicht nur Geld, sondern auch erfahrene
Projektleitende. Mit dem plafonierten Stellenetat hatte das Amt
das Projekt nicht in so kurzer Zeit ausfUhren kénnen. Die betrof-
fenen Gemeinden Biberist, Gerlafingen, Obergerlafingen und
Zuchwil Ubernehmen auf ihren Baulosen die weitere Projektie-
rung und ermaoglichen damit eine um vier Jahre kirzere Rea-
lisierungsdauer. Gerlafingen projektiert zudem vier Zubringer-
strecken mit einer Gesamtlange von Uber 3 km. Dabei werden
Gemeindestrassen zu Velostrassen umgewandelt, Flurwege
asphaltiert und eine neue Verbindung in die Badi geschaffen.
Die Gemeinde Biberist erbrachte mit der Verbreiterung des
Emmestegs entlang der Eisenbahnbricke der Bahnlinie Solo-
thurn—-Burgdorf in eigener Regie eine wichtige Vorleistung flr
den Bau der V3.

Entscheidend war auch das Engagement der Bahnunter-
nehmen. BLS und RBS wurden ebenfalls von Anfang an einge-
bunden und standen dem Projekt offen gegenuber. Die Mach-
barkeitspriifung der Uberfiihrung Aesplistrasse in Biberist tiber
die RBS-Strecke war der SchlUssel flr die fristgerechte Ein-
gabe ins Agglomerationsprogramm. Aufgrund des Zeitdrucks
fUhrte RBS dazu eine interne Vernehmlassung in nur vier Stun-
den (!) statt der Ublichen 30 Tage durch.

UMFASSENDE KOORDINATION

Die V3 ist ein Grossprojekt mit finf Bauherren. Kanton und
Gemeinden haben deshalb eine eigene Projektorganisation
ins Leben gerufen. Eine Ubergeordnete Gesamtprojektleitung
koordiniert dabei die Realisierung der einzelnen Baulose und
sichert die Qualitat der Velovorrangroute. Die Organisation wur-
de in einem Projektierungshandbuch detailliert festgehalten,
Kanton und Gemeinden haben sich in einer Bauherrenverein-
barung vertraglich auf das Vorgehen geeinigt. Die Koordination
bringt Aufwande: Bis zur Inbetriebnahme der V3 wird sich die
Gesamtprojektleitung im Monatstakt treffen. Dazu kommen die
Sitzungen des Steuerungsgremiums und die Projektierungs-
leistungen in den einzelnen Baulosen. Diese Arbeit wird sich
aber lohnen, denn nur eine durchgangige Route kann auch ihre
Wirkung voll entfalten.

Der gemeinsame Wunsch aller Beteiligten nach einer Velo-
vorrangroute reduziert das Risiko langwieriger Etappierungen.
Erst eine transparente Planung, welche die Projektpartner von
Beginn weg einbezieht, schafft das Vertrauen, das gemeinsa-
me Verstandnis und das BedUrfnis nach einer Velovorrang-
route. In Anlehnung an Antoine de Saint-Exupéry kann man
Folgendes sagen: «Wenn du eine Veloroute bauen willst, gib
den Leuten keine Befehle, erklére ihnen nicht jeden Randstein
und sage ihnen nicht, wie sie sich organisieren sollen, sondern
lehre sie die Sehnsucht nach dem Fahrtwind an einem schénen
Frahlingstag.»

Die Linienflhrung wurde in einer Korridorstudie erarbeitet. (Grafik: Kontextplan
AG, Solothurn)

Der Emmesteg ist bereits in Betrieb, die Gemeinde Biberist konnte die Verbrei-
terung als Ersatzmassnahme ins Agglomerationsprogramm der 2. Generation
einreichen. (Foto: Linus Heini)
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VELOWEGE AUSSERORTS: ARGUMENTE FUR

DEN ASPHALT

ELISA SCHNEEBERGER
PROJEKTLEITERIN TIEFBAUAMT,
STAAT FREIBURG

Das Tiefbauamt des Kantons Freiburg (TBA) arbei-
tet derzeit an mehreren Projekten fir Velowege und
Mischverkehrsflachen fir den Fuss- und Veloverkehr.
Wenn diese Wege ausserhalb von Ortschaften verlau-
fen, stehen sie oft in Konflikt mit landwirtschaftlichen
Flachen und stossen auf Widerstand seitens der Land-
wirtschaft. Eine offene Kommunikation und stichhalti-
ge Argumente sind fur eine konstruktive Zusammenar-
beit unerlasslich.

Im Kanton Freiburg wurden bisher nur wenige Velowege
realisiert. In den letzten Jahrzehnten waren Velostreifen der
Standard flr die Veloinfrastruktur ausserorts. Aufgrund der
gestiegenen Anforderungen und des Inkrafttretens des Bun-
desgesetzes Uber Velowege und des kantonalen Mobilitats-
gesetzes wurden mehrere Velowegprojekte lanciert. Zwischen
Tafers und Alterswil sah das 2022 zur &ffentlichen Auflage ge-
brachte Projekt urspringlich einen Velostreifen vor. Aufgrund
der Einsprachen von Veloverbanden wurde das Projekt aber
Uberarbeitet, sodass nun bergauf ein Veloweg entstehen soll.
In der Gemeinde Le Mouret wurde 2024 eine etwa 700 m lange
Mischverkehrsflache fir den Fuss- und Veloverkehr auf land-
wirtschaftlichem Gebiet zur offentlichen Auflage gebracht; er
soll dieses Jahr realisiert werden. Als Projektleiterin betreue ich
zudem das Projekt eines ca. 4 km langen Radweges zwischen

Villars-sur-Glane und Posieux, der bald in die Vernehmlassung
geht. In all diesen Projekten konnte das TBA Erfahrungen mit
Velowegen ausserhalb von Ortschaften sammeln und wichtige
Erkenntnisse daraus gewinnen.

EIN KOMPLEXER DIALOG

Spétestens vor der Offentlichen Auflage trifft sich das TBA mit
den vom Projekt betroffenen EigentUimer:innen. Bei diesen Ge-
sprachen ist es manchmal schwierig, sie von der Notwendigkeit
des Projekts zu Uberzeugen. Grundsatzlich wird fir Velowege
ausserorts eine Breite von mindestens 3.0 m vorgesehen, die
durch einen 1 m breiten Grasstreifen von der Strasse getrennt
ist. FUr manche EigentUmer:innen ist diese Flache, die «sogar fur
ein Auto breit genug ist», viel zu gross. Wir erklaren ihnen in sol-
chen Fallen die Begegnungsfalle, informieren Uber die geltenden
Normen und die Wichtigkeit einer komfortablen und hochwerti-
gen Wegflhrung. Die Routenflhrung unterliegt auch anderen
Anforderungen, wie dem Schutz von Gehdlzen ausserhalb der
Waldareale oder geometrischen Einschrankungen. Die Abwa-
gung der verschiedenen Interessen fuhrt oft dazu, dass wir be-
scheidenere Bauprojekte realisieren, als dies in anderen Kantonen
oder im Ausland manchmal der Fall ist. Auch so mussen wir jeden
Meter rechtfertigen kdnnen. Wir mUssen auch auf das Zukunfts-
potenzial hinweisen: In der aktuellen Situation, ohne Velowege,
trauen sich nur wenige Velofahrende, diese Abschnitte der Kan-

Absteckung des geplanten Velowegs zwischen Saint-Aubin und Domdidier. Der Weg verlauft teilweise abseits der Strasse, um die geschiitzte Baumreihe zu er-
halten. (Foto: TBA, F. Collaud)
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tonsstrasse zu befahren. Die EigentUimer:innen sehen daher kei-
nen Nutzen in den Bauvorhaben und missen davon Uberzeugt
werden, dass das Angebot die Nachfrage ankurbeln wird. Es ist
auch wichtig, die Gesamtvision und die gesetzliche Verpflichtung
zum Bau eines Velonetzes zu betonen: Auch wenn das geplante
Velowegprojekt derzeit nicht mit anderen Velowegen verbunden
ist, wird die Durchgangigkeit auf lange Sicht durch das kantonale
Velonetz gewahrleistet sein. Eine Strecke wird in mehreren Teil-
projekten realisiert, die jeweils unterschiedlich weit fortgeschritten
sind und je eigene Sachzwange aufweisen.

ANTIZIPATION UND KOMMUNIKATION
Vorausschauendes Handeln ist fUr eine konstruktive Zusam-
menarbeit unerlasslich. Durch eine mdglichst frihzeitige Kon-
sultation der Landwirt:innen bleibt Zeit, um verschiedene Op-
tionen zu diskutieren, auf ihre BedUrfnisse einzugehen und den
bestmoglichen Kompromiss zu finden. Die Gemeinde spielt
eine wichtige Rolle, und ihre Zustimmung zum Projekt kann
einen grossen Einfluss haben: Auch wenn sie nicht fur die kan-
tonalen Velowege ausserhalb der Ortschaften zustéandig ist,
kennt sie das Gebiet und seine Bewohner:innen besser und
kann dabei helfen, konstruktive Losungen zu finden.

ERWERB UND ENTSCHADIGUNG
Im Kanton Freiburg l&uft das Verfahren zum Erwerb von Grund-
stlicken parallel zum Bauvorhaben. Die vom Staatsrat ernannte
Kommission flr Grundstlickerwerb, die sich aus unabhangigen
Expert:innen zusammensetzt, legt den Preis flr die zu erwerben-
den Grundstlcke fest. Die EigentUmer:innen kdnnen gegen das
Velowegprojekt Einspruch erheben und den Preis ablehnen, indem
sie die Vereinbarung zum Erwerb der Grundstlicke nicht unter-
zeichnen. In diesem Fall wird ein Enteignungsverfahren eingeleitet.
Der fur den Erwerb von landwirtschaftlichen Flachen fest-
gelegte Preis ist relativ niedrig und gibt fast immer Anlass zu
Diskussionen. Die Entschadigung, welche die Landwirt:innen
erhalten, deckt den Einkommensverlust nicht, und die Redu-
zierung der landwirtschaftlich genutzten Flache kann sich auch
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Zwei Varianten wurden fur den geplanten Veloweg zwischen Villars-sur-Glane
und Posieux mit dem Landwirt diskutiert: das Anlegen eines Velowegs entlang
der Kantonsstrasse (blau) oder das Verbreitern des bestehenden Landwirt-
schaftswegs (orange). Gewahlt wurde die blaue Variante. (Quelle: TBA).

auf die Direktzahlungen vom Bund auswirken. Im Allgemeinen
bevorzugen die Landwirt:innen den Tausch von GrundstUcken:
Anstatt die fUr das Projekt benétigte Flache zu verkaufen, zie-
hen sie es vor, eine gleichwertige Flache auf einem anderen
Grundstick zu erhalten. Diese L6sung ist zwar nicht immer
maglich, aber es lohnt sich, das Gesprach mit der Gemeinde
oder den benachbarten Eigentlimer:innen zu suchen.

i

il
L

i

Absteckung einer geplanten Mischverkehrsfldche fir den Fuss- und Veloverkehr in La Tour-de-Tréme (Quelle: TBA, P. Rime)
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VOM DORF ZUR BAHN: SO WIRD DAS VELO ZUM
PERFEKTEN ZUGSPARTNER

kb COLETTE MANELLA
% PROJEKTLEITERIN,
ERSTE LETZTE MEILE, SBB

Auf dem Land dominiert nach wie vor das Auto. Doch
immer mehr Menschen méchten das Velo oder das
E-Bike nutzen, gerade auch als Zubringer zum Zug.
Was braucht es, dass dieser Wunsch Wirklichkeit wird
und was tragt die SBB dazu bei?

Colette Manella, Produktmanagerin Veloparking in der Abtei-
lung «Erste Letzte Meile» der SBB erkléart, wie diese die Velo-
nutzung unterstitzt, indem sie die gesamte Reisekette in den
Fokus rlckt — und wie das Velo als bequeme Zubringerldsung
zum Offentlichen Verkehr etabliert werden kann.

1. Warum interessiert sich die SBB, ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, fiir Projekte zur aktiven Mobilitét?
Die SBB ist mehr als Zlge: Uns interessiert die Reise in
ihrer Gesamtheit. Wussten Sie, dass, wer mit dem Zug
reist, im Schnitt nur 50 % der Zeit tatsachlich im Zug ver-
bringt? Der Rest entfallt auf den Weg zum Bahnhof oder
vom Bahnhof zum Ziel — die sogenannte erste und letzte
Meile. Wenn wir Kundinnen und Kunden fur die Schiene
gewinnen wollen, mussen wir effektive Ldsungen fur das
Erreichen des Bahnhofs mitdenken.

2. Welche spezifischen Hiirden stehen heute einer Ver-
lagerung vom Auto auf nachhaltige Mobilitét in Idnd-
lichen Gebieten im Weg?

An erster Stelle stehen Gewohnheiten: Wir sind alle Ge-
wohnheitstiere, und es braucht gute Argumente, um ein
eingespieltes Verhalten zu andern. Weitere Barrieren sind
die Erreichbarkeit der Bahnhdfe und das Fehlen sicherer
Infrastruktur, etwa zum Abstellen von E-Bikes.

3. Mit welchen Instrumenten arbeiten Sie, um dieses Ziel
zu erreichen?
Jede Region hat ihre Besonderheiten, und das Mobilitatsan-
gebot muss sich an die konkreten BedUrfnisse der Men-
schen vor Ort anpassen. Deswegen ist die Zusammenarbeit
mit lokalen Akteuren zentral fUr erfolgreiche L&sungen.
Wir nutzen eine Kombination aus Massnahmen: den Aus-
bau der Veloparking-Infrastruktur, Angebote im Bikesha-
ring-Bereich und eine starke digitale Integration, damit alle
Angebote in Echtzeit zugénglich und buchbar sind.

4. «Dein Velo am Bahnhof>» ist ein Pilotprojekt an mehre-
ren Standorten, wo es bislang kein Sharing-Angebot
gab. Warum eignet es sich besonders gut fiir den
léndlichen Raum?

Eine gesicherte Velostation in Rapperswil: Eine sichere Infrastruktur férdert die Kombination von Velofahrt und &ffentlichem Verkehr. (Foto: SBB)
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«Dein Velo am Bahnhof» ist ein Angebot fur die stationére
Nutzung: Man kann ein Velo ausleihen und es am gleichen
Standort zurlickgeben'. Anders als klassische Sharing-
Systeme erlaubt es langere Ausleihdauern zu einem
attraktiven Preis. Das Angebot ist ideal fur Pendelnde und
Freizeitreisende.

Das Pilotprojekt ist in Meilen gestartet. Spater kam
Brugg/Windisch, Solothurn und Delémont dazu. Aktuell
haben wir 58 Fahrzeuge (Velos und E-Bikes) und rund
400 registrierte Nutzende. Der Dienst wird das ganze Jahr
Uber genutzt, am meisten in den milderen Monaten und
am Wochenende. Generell zeigen die Zahlen einen Auf-
wartstrend. Bestétigt hat sich, dass ein Mix aus Velos und
E-Bikes wichtig ist, um die Wunsche der Kundinnen und
Kunden zu erflillen.

5. In der Stadt ist das Veloparking-Angebot oft gut ausge-
baut, auf dem Land weniger, obwohl die Nachfrage da
ist. Wie begegnet die SBB diesem wachsenden Bedarf?
Mit dem Velo zum Bahnhof und dann weiter mit dem Zug:
An fast allen Schweizer Bahnhdéfen gibt es Veloabstellplat-
ze, an einigen Standorten auch gesicherte oder bewachte
Velostationen. Bahnhofsspezifisch und gemeinsam mit
den Gemeinden planen wir Anlagen, damit Reisende das
Velo abstellen und mit dem &ffentlichen Verkehr weiterrei-
sen koénnen.

Daflr entwickeln wir die «gesicherte Velostation». Die Idee
kam auf, weil mehr und mehr E-Bikes benutzt werden und
daflr sichere Abstelmdglichkeiten gewlnscht werden. Die
Anlagen sind an die Nachfrage anpassbar. Dieser Produkttyp
soll die bestehenden, kostenlosen und frei zugénglichen Ve-
loabstellplatze ergénzen. Es ist eine selbstbediente, kosten-
pflichtige Sammelschliessanlage mit digitalem Zutrittssystem
und einer Kapazitét von 20-100 Platzen. Zudem sieht das

-

Ein Artikel Uber «Dein Velo am Bahnhof» ist im Bulletin 1-25 unter
www.velokonferenz.ch/de/publikationen/info-bulletin zu finden.

Konzept vor, dass bei Bedarf Services wie eine Velopumpe,
Schliessfacher oder E-Bike-Ladeplatze integrierbar sind.

Die Beschaffung wurde vor einigen Monaten abgeschlos-
sen, und derzeit arbeiten wir an der Umsetzung einer ersten
Anlage.

Weiter planen wir wo méglich Upcycling-Projekte: Da-
bei geht es darum, alte Velordume zugénglicher zu gestal-
ten. Zum Beispiel haben wir in Bltschwil den bestehenden
Velokéfig mit einem digitalen Zutrittssystem ausgestattet.
Die Verbesserungen haben fir mehr Nachfrage gesorgt.

. Wie wichtig ist die digitale Integration, um das Zusam-

menspiel von Velo und Zug zu férdern?

Extrem wichtig. Viele Menschen nutzen digitale Kanéle,
um ihre Reise zu planen. In der App SBB Mobile sind Uber
die Kartenfunktion verschiedene Informationen abrufbar.
Etwa die Verfligbarkeit von Bikesharing-Angeboten sowie
die Kapazitat und Merkmale von Veloabstellplatzen oder
Velostationen.

«Dein Velo am Bahnhof»: Unkomplizierte Ausleine und Ruckgabe der Velos und
E-Bikes (Foto: SBB)

Erneuern statt ersetzen: ein Upcycling-Projekt in Bltschwil (Foto: SBB)
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CROSSCONNECT - SCHRITT FUR SCHRITT ZU
NACHHALTIGEREN LSA-KREUZUNGEN

ELKE SCHIMMEL
PROJEKTLEITERIN CROSSCONNECT,
MOBYCON / NOVEMBER:CITY

DANIEL BAEHLER
PROJEKTLEITER,
BURO FUR MOBILITAT AG

Im Rahmen eines Projekts der D-A-CH-Verkehrsinfra-
strukturforschung' hat ein internationales Projektteam
ein neues Vorgehen entwickelt, wie an LSA-geregelten
Knoten innerorts nachhaltige Mobilitdtsformen besser
eingebunden werden kdnnen. Daraus sind unter ande-
rem ein Step-by-Step-Guide und ein E-Learning-Tool
entstanden.

KURZLICH IN DER KAFFEEPAUSE:
Verkehrsingenieurin (V): Die Kreuzung bei der Berufsschule ist
wirklich in die Jahre gekommen. Aus technischer Sicht reicht
es, wenn wir den Fahrbahnbelag erneuern und die Lichtsignal-
anlage ersetzen.

1 Deutschland, Osterreich und die Schweiz filhren gemeinsame Forschungs-
projekte durch: https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/fachleute/wei-
tere-bereiche/forschung/internationale-forschung/dach.html

0%

ALEXANDRE MACHU
PROJEKTLEITER,
TRANSITEC INGENIEURS-CONSEILS SA

ALAIN AZZ|
PROJEKTBEARBEITER,
TRANSITEC INGENIEURS-CONSEILS SA

2

Stadtplaner (S): Du sprichst von der mehrspurigen Kreuzung,
an der sich zu Stosszeiten grosse Gruppen Jugendlicher zwi-
schen Bushaltestelle und Ampel ansammeln?

V:  Genau.

S: Dann sollten wir die geplante Sanierung nutzen, um die
Kreuzung gleichzeitig fUr den Velo- und Fussverkehr attrak-
tiver zu machen. Im Quartier wohnen doch viele Familien.

V: Die Berufsschiler:innen kommen kaum mit dem Velo, und
der Stau entsteht hauptsachlich auf der Hauptstrasse, die
von Pendler:innen genutzt wird.

S: Wenn wir jetzt hochwertige Veloinfrastruktur schaffen, motivie-
ren wir nicht nur die Schiler:innen zum Velofahren, sondern
reduzieren auch den Autoverkehr, weil Anwohner:innen nicht
mehr vom dichten Verkehr abgeschreckt werden. Ausserdem
unterstUtzen wir damit die ambitionierten Klimaziele unserer
Stadt. Die Umgestaltung des Knotens ist da ein guter Start.

100%

MIV-
gepragt

0% 20% 40%

100%

FFV-
gepragt

60% 80%

0%
100%

A L

Abb. 1: Die CrossConnect-Pyramide zeigt anhand des personenbezogenen Modalsplits, durch welche Verkehrsformen

eine Kreuzung gepragt ist. (Grafik: CrossConnect)
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DIE MENSCHEN IM ZENTRUM
Genau auf solche Debatten baut das Projekt CrossConnect —
Crossings Connecting Partners in the D-A-CH Region — auf.

In den letzten zwei Jahren haben sich Expertiinnen aus
Deutschland, Osterreich, der Schweiz und den Niederlanden
intensiv damit beschaftigt, wie die Bedurfnisse der Nutzer:in-
nen von aktiver Mobilitdt und 6&ffentlichem Verkehr besser in
die Gestaltung und Steuerung von LSA-geregelten Kreuzungen
einbezogen werden kénnen.

Denn Knotenpunkte sind die zentralen Stellschrauben, mit
denen die Bedingungen flr einzelne Fortbewegungsarten beein-
flusst werden kénnen. Viele Jahrzehnte lang wurden Verkehrs-
infrastrukturen zugunsten des motorisierten Verkehrs optimiert.
Lichtsignalanlagen dienten hauptsachlich dazu, den (Auto-)Ver-
kehrsfluss sicherzustellen. In verschiedenen L&ndern haben sich
zwischenzeitlich Praktiken und auch Technologien entwickelt,
welche die Bedurfnisse der Nutzer:iinnen der aktiven Mobilitat
und des 6ffentlichen Verkehrs stérker ins Zentrum stellen. Auch
in der Schweiz gibt es bereits einige gute Beispiele.?

CrossConnect hat in Zusammenarbeit mit Stadten in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz einen praxisorien-
tierten Ansatz entwickelt, wie LSA-Knoten konkret nachhalti-
ger gestaltet werden kénnen. Nicht der Verkehrsfluss steht im
Mittelpunkt, sondern die BedUrfnisse aller Menschen, die den
Knoten nutzen — ob zu Fuss, mit dem Velo oder im OV.

PRAXISNAHE WISSENSVERMITTLUNG

Aus diesen Erkenntnissen entstand ein praktischer E-Learning-
Kurs — entwickelt, um Gemeinden und Planer:innen direkt an-
wendbares Wissen fur die Umgestaltung von LSA-Knoten an
die Hand zu geben.

Der Kurs umfasst drei Module. Das erste ist der CrossCon-
nect Step-by-Step-Guide. Dieser ist eine Entscheidungshilfe
und ein Leitfaden, wie innerdrtliche LSA-gesteuerte Kreuzun-
gen nachhaltiger gestaltet werden kénnen. Er stellt die Men-
schen und deren Bedurfnisse ins Zentrum und bezieht alle Mo-
bilitatsformen ein. Als Grundlage werden also nicht die Anteile
der Fahrzeuge, sondern die Anteile der Personen, die sich an
einem Knoten bewegen, betrachtet (siche Abb. 1).

Der Guide umfasst drei Schritte, fur die jeweils drei Arten
von Aspekten flr die Planung einer nachhaltigen LSA-Kreu-
zung aufgeflhrt werden (siehe Abb. 2):

— Soziale Aspekte (u. a. Gender-Aspekte, d. h. unterschied-
liche soziale Rollen und Anspriiche an Mobilitatsinfrastruk-
tur): Nutzer:innen und deren BedUrfnisse

— Okologische Aspekte (u. a. Klima-Aspekte): Umwelt- und
Klimavertraglichkeit und -auswirkungen

— Okonomische Aspekte: Organisation, Art und Formen des
Verkehrs sowie Kosten

Das Vorgehen basiert auf einer bewahrten Methodik, in
dem zunachst Kontext und Zielbild und darauf aufbauend ein
Betriebs- und Gestaltungskonzept sowie die Steuerungstech-
nik erarbeitet werden. Dabei stehen immer die (potenziellen)

2 Siehe dazu auch Bulletin 2021_2 unter www.velokonferenz.ch/de/publika-
tionen/info-bulletin

Okonomische
Aspekte (u.a.
finanzielle
Aspekte)

Okologische
Aspekte
(u.a. Klima-
Aspekte)

Soziale
Aspekte
(u.a. Gender-
Aspekte)

Schritt 1
Kontext und
Zielbild (Ist- und
Planungsstand)

Schritt 2
Betriebs- und
Gestaltungskonzept

Schritt 3
Steuerungstechnik

Abb. 2: Struktur des CrossConnect Step-by-Step-Guide (Grafik: CrossConnect)

Nutzer:innen im Fokus, aber auch die baulichen, 6kologischen
und klimatischen Gegebenheiten sowie die Machbarkeit wer-
den in jedem Schritt berlcksichtigt.

FALLBEISPIELE UND EMPOWERMENT TOOLBOX
Das zweite Modul des E-Learning-Tools zeigt anhand von neun
Fallbeispielen, darunter zwei Knoten in Bern und einer in Genf,
wie der Step-by-Step-Guide konkret angewendet werden
kann.

Das dritte Modul schliesslich beinhaltet eine Empowerment
Toolbox zur Umsetzung von nachhaltigeren LSA-Kreuzungen.
Darin bieten wir praxisorientierte Antworten auf die drangends-
ten Fragen sowie nUtzliche Hilfsmittel, die auf den zentralen Er-
kenntnissen von CrossConnect basieren. Denn die Umsetzung
nachhaltiger Kreuzungen erfordert nicht nur technisches Fach-
wissen, sondern auch strategische Uberlegungen, um politi-
sche Unterstltzung zu gewinnen und den Prozess erfolgreich
ZU organisieren.

Diese attraktive und niederschwellige Aufbereitung des Vor-
gehens soll dazu beitragen, die neue Herangehensweise zur
Planung von LSA-Knoten einfacher zu verbreiten. Gerne unter-
stitzen wir bei der konkreten Realisierung einer bedurfnis- statt
verkehrsflussorientierten Herangehensweise, welche die Men-
schen ins Zentrum der Verkehrsplanung stellt.

E-Learning-Tool und Infos zum Projekt:
www.crossconnect-dach.eu
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