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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Es I8sst sich nicht schénreden — die Corona-Kirise trifft uns alle.
Unser aller Leben wird drastisch eingeschrankt. So mancher)
wulnscht sich in dieser Zeit ein Stick Alltag zurlick. Die Bewe-
gung an der frischen Luft ist aber trotz Ausgangsbeschrankun-
gen weiterhin erlaubt. In diesen Tagen ist denn auch festzustel-
len, dass Velofahren zu den beliebtesten Freizeitaktivitdten in
der Schweiz zahlt. Hoffen wir also, dass wir im Sommer nebst
den kirzeren (Naherholungs-)Velofahrten vermehrt auch wie-
der langere Velotouren unternehmen durfen.

Veloland Schweiz wurde vor 22 Jahren erschaffen und
darf als gelungenes Pionier-Projekt fur den Velotourismus be-
zeichnet werden. Dank einer beispiellosen Zusammenarbeit
von Bund, Kantonen, Gemeinden, Tourismusorganisationen
und der Stiftung SchweizMobil gelang es, ein Veloroutennetz
auf einer einheitlichen Systematik und schweizweit geltenden
Grundlagen aufzubauen.

Was mit dem Veloland Schweiz vor 22 Jahren erschaffen
wurde, bietet eine gute Grundlage fUr die Weiterentwicklung
des schweizerischen Freizeitvelonetzes. Im Rahmen von Opti-
mierungen des Netzes ist vor allem die Qualitét der Infrastruk-
tur zu verbessern. Hier gelten die gleichen Regeln wie fur die

Planung von Alltagsvelorouten: Das Velo muss gentigend Platz
bekommen und das Mischen mit dem Fussverkehr soll vermie-
den werden. Damit die Routen fUr alle Altersgruppen (8 bis 80
Jahre) befahrbar bleiben bzw. werden, ist eine vermehrte Tren-
nung auch vom motorisierten Verkehr zu planen und Kreuzun-
gen und Ubergange sind entsprechend sicher auszugestalten.

Zu den verschiedenen Bereichen des Freizeitveloverkehrs
bieten wir lhnen in diesem Bulletin verschiedene Beitrage an:
Sie erfahren den Stand der Planungen, wir weisen auf Anforde-
rungen u.a. im Bereich l&ndlicher Raum und Gewasser hin und
zeigen, wie man Qualitdtsanforderungen fur die Infrastruktur
definieren kann. An den Beispielen der Kantone Thurgau und
Tessin konnen Sie sich ein Bild der konkreten Umsetzungen
machen.

Wir wiinschen lhnen eine spannende Lektlre — und bleiben
Sie gesund!

Kathrin Hager
Prasidentin Velokonferenz Schweiz

Foto: Kathrin Hager
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RUCKENWIND FUR DIE SCHWEIZER
VELOFAHRERINNEN UND VELOFAHRER

URS WALTER, BUNDESAMT FUR STRASSEN ASTRA, FACHVERANTWORTLICHER VELOVERKEHR

Fast die Hélfte der Schweizerinnen und Schweizer sit-
zen in der Freizeit im Sattel. Sie profitieren dabei von ei-
nem Weltklasseangebot von Velorouten; die Infrastruk-
tur hinkt aber noch hinterher.

VELOFAHREN GEHORT ZU DEN BELIEBTESTEN FREI-
ZEITAKTIVITATEN
Dieser Artikel entstand im Corona-Home-Office mit Blick auf
die Veloland-Route 5 (Mittelland-Route), die an meinem Haus
vorbeifihrt. Viele waren an diesem sonnigen Fruhlingstag im
Velosattel unterwegs; Junge, Alte, Familien, auf Alltagsvelos,
Carbonrennern, Tourenvelos, mit und ohne Elektrounterstit-
zung. Sie nutzten das Velo als einfach verflgbares Freizeit- und
Sportgerét, das ausser einer Strasse oder einem Weg keinerlei
Infrastruktur bendtigt. Sport- und Freizeitanlagen waren in die-
sen Tagen bereits geschlossen.

Dieses Bild vor meinem Fenster illustriert, dass Velofahren
heute zu den beliebtesten Freizeitaktivitdten in der Schweiz

zahlt. In einer Erhebung von SchweizMobil im Auftrag des AS-
TRA gab fast die Hélfte der Schweizer Wohnbevdlkerung im
Alter zwischen 15 und 74 Jahren Velofahren oder Mountain-
biken als eine von ihnen ausgelbte Sport- und Freizeitaktivitat
an. Auf ihren Velotouren generieren die Schweizerinnen und
Schweizer einen Umsatz von fast drei Milliarden Franken pro
Jahr und sind ein wichtiger Pfeiler fir den Sommertourismus;
der Umsatz auslandischer Gaste wird auf rund 70 Millionen
Franken pro Jahr geschatzt. Freizeitveloverkehr ist also nicht
in erster Linie Tourismus, sondern vor allem eine Aktivitat der
Schweizer Bevolkerung.

DIE ERFOLGSGESCHICHTE VELOLAND SCHWEIZ

Diese Beliebtheit des Velofahrens rihrt nicht nur von der Be-
wegungsfreudigkeit der Bevélkerung und unserer grossartigen
Schweizer Landschaft her, sondern auch von einem heraus-
ragenden Angebot an Routen, die bestens signalisiert sind und
verstandlich kommuniziert werden. Hinter diesem Angebot

Aus dem Homeoffice (Foto: Urs Walter)
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steht seit Uber 20 Jahren das Netzwerk von Veloland Schweiz
respektive SchweizMobil. Dank der hervorragenden und sub-
sididren Zusammenarbeit zwischen dem Bund, den Kantonen
und der Stiftung SchweizMobil entstand ein Netzwerk fir den
Langsamverkehr, das seinesgleichen sucht. Das umfassende
Angebot an Velo- und Mountainbike-Routen in der Schweiz,
deren Signalisation und die Kommunikation der damit verbun-
denen Angebote und Dienstleistungen darf mit Fug und Recht
als Weltklasse bezeichnet werden. Fast zwei Drittel der Velo-
fahrenden kennen die Veloland-Routen und mehr als die Hélfte
von ihnen nutzen diese Routen auch tats&chlich.

NACHHOLBEDARF BEI DER INFRASTRUKTUR

Die Erfolgsgeschichte von SchweizMobil darf aber nicht dar-
Uber hinwegtauschen, dass bei der Infrastruktur Nachholbe-
darf besteht. Seit tber 40 Jahren dominiert in der Schweiz das
Prinzip, dass der Veloverkehr auf der Fahrbahn in Radstreifen
gefuhrt wird. Auf diese Weise entstand zwar ein gutes Netz
fir gelbte Alltagsfahrende; der Freizeitverkehr hat aber wei-
tergehende Anspriche an die Sicherheit und Attraktivitét der
Velorouten. In der kleinrAumigen Schweiz ist es unausweichlich,
dass sich die Alltags- und Freizeitrouten immer wieder Uber-
lagern. Es gilt daher vermehrt Flhrungsformen fur den Velo-
verkehr zu wahlen, die beiden Ansprichen gerecht werden.
Die Entwicklung muss hin zu mehr Entflechtung gehen, der
Veloverkehr also vermehrt getrennt vom motorisierten Verkehr
geflhrt werden. Das ASTRA arbeitet seit mehreren Jahren zu-
sammen mit den Fachverbanden an einem neuen Verstandnis
von guter Veloinfrastruktur und an Grundlagen, die solche L&-
sungen ermoglichen. Fur deren Umsetzung braucht es neben
Investitionen vor allem die Bereitschaft der Umsetzungsbehor-
den, bessere und sicherere Velowege zu bauen. Auch die Velo-
konferenz leistet mit ihren Fachveranstaltungen und Publikatio-
nen einen wichtigen Beitrag dazu.

BESSERE RECHTSGRUNDLAGEN DANK VERFAS-
SUNG UND GESETZ
Bis zum September 2018 hatte der Bund keine eigentlichen
Kompetenzen im Bereich Velowege. Einzig Uber den National-
strassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) konnte und
kann er Agglomerationen bei der Umsetzung von Infrastruktu-
ren fUr den Veloverkehr unterstttzen.

Dank dem Bundesbeschluss Velo und dem nachfolgenden
Veloweggesetz hat der Bund nun bessere Rechtsgrundlagen,

um Kantone und Gemeinden subsidiar beim Vollzug zu unter-
stUtzen. Er kann Grundsatze zu Velowegen festlegen und ko-
ordinativ wirken - auch ausserhalb der Agglomerationen, wo
der Freizeitverkehr mehrheitlich rollt. Das Gesetz, das zurzeit in
Vernehmlassung ist, dussert sich auch explizit zum Freizeitver-
kehr inklusive Mountainbike.

Dies lasst nicht nur das ASTRA mit mehr Ruckenwind und
Motivation fahren; wir nehmen erfreut zur Kenntnis, dass die
Kantone und Stadte immer mehr Ressourcen fur den Velover-
kehr bereitstellen. Auch in Planungsburos ist ein Ausbau der
Velokompetenzen zu beobachten. Das sind sehr erfreuliche
Zeichen fur den Veloverkehr.
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VELOLAND SCHWEIZ -
ERFOLGSGESCHICHTE
HERAUSFORDERUNGE

LUKAS STADTHERR, SCHWEIZMOBIL

Veloland Schweiz ist das offizielle Velofreizeitverkehrs-
netz der Schweiz. Das von der Stiftung SchweizMobil
koordinierte und breit kommunizierte Routenangebot
erfreut sich steigender Beliebtheit. Jahrlich nutzen ca.
750’000 Schweizerinnen und Schweizer die nationalen,
regionalen und lokalen Routen. Trotz dieses Erfolgs gibt
es keinen Grund, sich auf den Lorbeeren auszuruhen.
Die Herausforderungen sind zahlreich, namentlich in
Bezug auf die Qualitat der Infrastruktur sowie die zu-
nehmende internationale Konkurrenz.

DAS VELOFREIZEITVERKEHRSNETZ IN DER SCHWEIZ
Das Veloland Schweiz wurde 1998 mit neun nationalen Routen
erdffnet. In den Jahren 2003-2006 wurde es, basierend auf den
kantonalen Veloroutennetzen, mit regionalen Routen (Projekt
«\eloland regional») und ab 2010 mit lokalen Routen ergéanzt.
Das Angebot umfasst derzeit 9 nationale Routen, 54 regionale
Routen und 49 lokale Routen. Mit aktuell 11’000 Kilometern
entspricht das Veloland Schweiz dem offiziellen Veloroutennetz
fUr Freizeit und Tourismus in der Schweiz.

L

Genéve
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+

Karte Veloland Schweiz
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Die Routen werden Uber schweizmobil.ch, die offizielle Web-
site fUr den Langsamverkehr fUr Freizeit und Tourismus, um-
fassend kommuniziert, mit detaillierten LinienfUhrungen, Rou-
tenbeschrieben und Foto-Wegreportagen. Sie werden auch
von zahlreichen &ffentlichen und privaten Partnern wie Schweiz
Tourismus, swisstopo, die Schweizer Tourismusregionen und
-destinationen sowie von privaten Verlagen kommuniziert. Die
Routen von Veloland Schweiz sind Teil von map.geo.admin.ch
und entsprechen somit dem offiziellen Bundesdatensatz fir den
Velofreizeitverkehr.

GRUNDLAGEN, ZUSTANDIGKEITEN UND ENTWICK-
LUNGEN

Die Konzeption der Veloland-Routen basiert auf einer einheit-
lichen Systematik und schweizweit geltenden Grundlagen. Ent-
scheidend sind dabei das Handbuch «Planung von Velorouten»
(ASTRA, Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 5), die VSS-Norm
SN 640 829a «Signalisation Langsamverkehr» und das Hand-
buch «Wegweisung fur Velos, Mountainbikes und fahrzeugahn-
liche Geréate» (ASTRA, Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 10).

Schaffhausen

Py «

Bellinzona
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Neubau Velo- und Fussgangerbriicke Bahnhof Landquart

Die Stiftung SchweizMobil ist als nationale Fachorganisa-
tion Velofreizeit (inkl. Mountainbike) zusténdig fur die Gesamt-
koordination, Kommunikation und Weiterentwicklung von Ve-
loland Schweiz. Dabei arbeitet sie eng mit den zustandigen
kantonalen Langsamverkehrs-/Velo-Fachstellen und Touris-
musorganisationen zusammen. Die Kantone sind zusténdig
fur die Planungsverfahren, die Routeninfrastruktur sowie die
Signalisation der Routen. Verantwortlich fir das Marketing von
Veloland Schweiz sind Schweiz Tourismus, die Tourismusre-
gionen und -destinationen, die IG SchweizMobil mit dem be-
auftragten Reiseveranstalter Eurotrek sowie private Verlage.
Bedeutend sind auch die zahlreichen Leistungstréger in den
Bereichen Beherbergung, Velovermietung, buchbare Angebo-
te etc., deren Angebote via SchweizMobil im Kontext der jewei-
ligen Veloland-Routen breit kommuniziert werden.

INFRASTRUKTUR / VERBESSERUNGSBEDARF IM
VELOLAND SCHWEIZ

Das Routennetz von Veloland Schweiz wurde auf der Grundla-
ge bestehender Strassen und Wege aufgebaut. Dabei werden

wo immer mdéglich die Qualitdtsanforderungen geméass Hand-
buch «Planung von Velorouten» berlcksichtigt. Im Vordergrund
stehen die Umfeldqualitat, die Nahe zum Routenthema bzw. zu
Gewassern (Flusse, Seen), die Motorfahrzeugfreiheit sowie das
Vermeiden unnétiger Steigungen.

Mit dem Aufbau des Routennetzes auf bestehenden Stras-
sen und Wegen wurde in Kauf genommen, dass einzelne Ab-
schnitte den Anforderungen (noch) nicht gentigen. Auch hat
die Siedlungsentwicklung und das Verkehrswachstum der letz-
ten 20 Jahre dazu gefUhrt, dass die Qualitaten von Veloland
Schweiz mancherorts beeintrachtigt wurden. Im Weiteren ha-
ben auslandische Konkurrenzmérkte wie Deutschland, Frank-
reich und Osterreich in den letzten Jahren oft massiv in den
Ausbau und die Qualitatsverbesserungen ihrer Velofreizeitnet-
ze investiert. Sie setzen dabei vielerorts auf separat geflhrte,
motorfahrzeugfreie Veloinfrastruktur, zum Beispiel entlang von
Gewassern. Die genannten Entwicklungen im In- und Ausland
erhdhen den Druck, die Qualitét der Routeninfrastrukturen re-
gelmassig zu Uberprifen und zu verbessern. Diese Herausfor-
derung stellt sich auch deshalb, weil in der Schweiz (ausser im

Parkplatz Schiessstand Choller, Zug (vorher)

Entflechtung mit separatem Radweg (nachher)
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Verlegung der Route auf einer Lange von 5 km und Neubau von zwei Briicken
in der Region Olten

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 1/20

Rahmen der Agglomerationsprojekte) keine Bundesmittel fur
Qualitatsverbesserungen von Velorouten zur Verfugung stehen,
im Gegensatz zu Nachbarl&dndern wie zum Beispiel Frankreich
(Plan national vélo, mit einem Fonds von 350 Mio. Euro flir Ve-
loinfrastrukturen etc.).

VELOLAND 2030

Die oben genannten Entwicklungen waren Ausloser fir das
Programm «Veloland 2030~», welches im Jahr 2012 mit Unter-
stltzung des Bundesamits flir Strassen ASTRA lanciert wurde.
Ziel des Programms ist die Erhéhung motorfahrzeugfreier Ab-
schnitte, die Verbesserung der Umfeldqualitdt sowie das Ver-
meiden unndtiger Steigungen auf den Veloland-Routen.

Im Rahmen von «Veloland 2030» wurden den Kantonen
Uber 400 Routenoptimierungsvorschldge unterbreitet. Deren
Umsetzung wurde bis zu 500 Mio. Franken kosten. Zustandig
fGr die Umsetzung und Koordination der Massnahmen sind die
Kantone. Zahlreiche Beispiele zeigen, dass die Notwendigkeit
von Routenverbesserungen erkannt und konkret in die Hand
genommen wird. Beispielhaft sind die Veloland-Routen Nr. 21
(Prattigau), Nr. 31 (Vallemaggia) und VL 1 (Morel-Bitsch). Wei-
tere Realisierungsbeispiele sind auf veloland.ch > Mehr > Rou-
tenverbesserungen Veloland beschrieben.

Die Zwischenbilanz von «Veloland 2030» ist durchzogen:
einfache und kostengulinstige Massnahmen wurden vielerorts
bereits umgesetzt. Auch wurden bedeutende, auch kostenin-
tensive Verbesserungen realisiert. Oft blieb es jedoch bei der
Schliessung von kleineren Netzllicken. Vielerorts zeigt sich,
dass die fur die Umsetzung grosserer Massnahmen nétigen
Mittel und Ressourcen und die dafir nétige Investitionsbereit-
schaft noch fehlen. Da die Massnahmen aus «Veloland 2030»
in vielen Kantonen in die jeweiligen Planungsinstrumente einge-
flossen sind, durfen in den nachsten Jahren auch diverse gros-
sere Umsetzungen erwartet werden. Wichtig ist zudem, dass
das Thema Langsamverkehr im Rahmen von Projekten wie
Hochwasserschutz, Renaturierungen von Gewassern, Meliora-
tionen und Siedlungserschliessungen maoglichst frih einfliesst.

AUSBLICK

Das Velo als Teil der Freizeitmobilitat hat sich in den letzten Jah-
ren etabliert und wird auch in Zukunft immer wichtiger. Mit dem
e-Velo konnten zusatzliche Nutzergruppen erschlossen wer-
den. Die Stiftung SchweizMobil und ihre Partner setzen alles
daran, dass die Entwicklung von Veloland Schweiz weiterhin
positiv verlauft und die Qualitat der Routen verbessert werden
kann. Mit dem Bundesbeschluss Velowege (73 % Zustimmung
der Bevdlkerung) und der entsprechenden Velogesetzgebung
nimmt das Velo auf nationaler Ebene an Fahrt auf. Gleichzeitig
hoffen wir, dass die Notwendigkeit infrastruktureller Verbesse-
rungen immer mehr erkannt wird und die nétigen Investitionen
lanciert werden. Ziel muss es sein, in den ndchsten Jahren
auch gréssere Routenoptimierungen zum Beispiel entlang von
Gewassern umzusetzen, um dem Velofahren als Freizeitmobili-
tat einen kréaftigen Schub zu verleihen.



BEISPIEL AUS DER PRAXIS
«FIL BLEU GLATT», GLATTUFERWEG

URS GUNTER, ENTWICKLUNGSINGENIEUR, AMT FUR VERKEHR, KANTON ZURICH

Entlang der Glatt zwischen Dubendorf und Opfikon soll
ein durchgangiger, kombinierter Velo- und Fussweg
entstehen. Dieser chaussierte Glattuferweg soll vor al-
lem dem Velofreizeitverkehr und den Fussgéngern als
attraktive Verbindung mit grossem Erlebnis- und Er-
holungswert zur Verfiigung stehen. Natlrlich kann der
Weg auch von den Velo-Berufspendlern als durchge-
hende Route ohne Kreuzungen mit dem Strassenver-
kehr genutzt werden. Die fir Velos und Fussgange-
rinnen gemeinsam nutzbare Breite des Wegs von 4 m
ist als Kompromiss zwischen dem Bedirfnis fir Erho-
lungsnutzungen und dem Natur- und Gewasserschutz
sowie unter Berticksichtigung von lokalen Begebenhei-
ten und Platzverhaltnissen festgelegt worden. Weitere
Informationen sind auf www.filbleuglatt.ch zu finden.

FREIRAUMKONZEPT ALS WEGBEREITER

Das Glatttal im Norden der Stadt Zrich gehért zu den Regionen

mit der hdchsten Entwicklungsdynamik und hat sich heute zu

einem attraktiven Unternehmens- und Wirtschaftsstandort entwi-
ckelt. Aufgrund der massiven Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

steigt der Erholungsdruck auf die nur begrenzt vorhandenen Griin-
raume in der Region. Einer dieser Grinrdume ist das Fliessgewas-
ser Glatt. Die Umgebung der Glatt flhrte als Naherholungsgebiet
bisher eher ein Schattendasein im Ricken der Entwicklungsach-
sen. Mit dem Uberregionalen Freiraumkonzept «Fil Bleu» soll der
Glatt und ihrem Grunraum endlich die Aufmerksamkeit geschenkt
werden, die ihr bereits lange gebuhrt. Mit dem Freiraumkonzept
kann dem zukunftigen Erholungsbedarf Rechnung getragen und
gleichzeitig der besondere Charakter der Glatt, den sie Uber die
Jahre entwickelt hat, gewahrt und gescharft werden.

Abb. 1: Der Glattuferweg soll als zentraler Bestandteil des «Fil Bleu Glatt» zu einer regionalen Verbindungsachse fUr Fussganger und Velofahrerinnen ausgebaut
werden. (Quelle: Amt flr Verkehr)
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Die Idee des Freiraumkonzepts ist, das eine Glattufer, «Rive
gauche», mit einem 4 m breiten chaussierten Weg zu versehen
und die Aufenthaltsqualitat im Sinne eines Naherholungsgebie-
tes zu steigern. Die andere Uferseite, «Rive droite», soll natur-
naher gestaltet und bestehende Wege mdoglichst aufgehoben
werden, um ungestdrten Lebensraum fur Tiere und Pflanzen
zu schaffen.

MACHBARKEITSSTUDIE GLATTUFERWEG

Aufgrund der Vorgaben aus dem Freiraumkonzept wurde
eine Machbarkeitsstudie mit einem umfassenden Varianten-
studium erstellt. Die Machbarkeit des Glattuferwegs unter
Berucksichtigung der gesetzlichen Rahmenbedingungen im
Zusammenhang mit der Gewa&sserraum-Festlegung konnte
flr jeden Abschnitt der insgesamt rund 10 km langen Strecke
nachgewiesen werden. Im Vordergrund stand die Interessen-
abwagung zwischen einem unverbauten Gewasserraum, einer
attraktiven, mdglichst nah am Fluss verlaufenden Velo- und
Fusswegverbindung sowie der bautechnisch idealen Linien-
flhrung des Glattuferwegs.

Der Glattuferweg soll mdglichst ausserhalb des Gewasser-
raums verlaufen. Um die Erlebbarkeit der Glatt und den erho-
lungsfunktionalen Bezug zum Fliessgewasser zu gewahrleisten,
kann der Gewasserraum durch den Glattuferweg in Ausnah-
meféllen tangiert werden. Dabei ist nachzuweisen, dass der
Gewasserraum seine Funktionen fir den Hochwasserschutz,
die Revitalisierung, den Natur- und Landschaftsschutz und die
Gewassernutzung gemass Gewasserschutz- und Natur- und
Heimatschutzgesetzgebung nach wie vor wahrnehmen kann.
Um die Standortgebundenheit zu begriinden, muss der Bezug
zur Erholungsfunktion dargelegt sein oder die standdrtlichen
Verhéltnisse mussen eine andere Linienfihrung verunmogli-
chen. In Abschnitten, wo der bestehende Weg sehr nahe der
Glatt verlauft und verbreitert werden soll, hat die Verbreiterung
grundsatzlich auf der dem Gewasser abgewandten Seite zu
erfolgen. Wegverbreiterungen zum Gewasser hin erfolgen nur
dort, wo es der bauliche Bestand erfordert und keine alternati-
ve Wegflhrung moglich ist.

Abb. 2: Normalprofil (Quelle: EBP Schweiz AG)

Abb. 3: Normalprofil mit Stitzmauer (Quelle: EBP Schweiz AG)
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KOEXISTENZ DER BENUTZERGRUPPEN

Der Glattraum wird bereits heute von vielen Erholungssu-
chenden genutzt. Stellenweise besteht ein Konfliktpotenzial
zwischen Velofahrenden und Erholungssuchenden. Dieses
Konfliktpotenzial akzentuiert sich durch das Aufkommen der E-
Bikes, welche die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den
einzelnen Nutzergruppen noch vergréssern. Zudem bewegt
sich der Veloverkehr l&angsachsig der Glatt, der Zugang zum
Gewasser erfolgt hingegen querachsig, also Uber den Fuss-
und Veloweg.

Der Glattuferweg ist eine durchgehende, kombinierte Fuss-
und Velowegverbindung nach dem Prinzip der Koexistenz, im
Grundsatz 4 m breit und chaussiert. Mit der durchgéangigen
Verbreiterung des Glattuferweges wird genligend Platz ge-
schaffen fUr die gemeinsame Nutzung durch Fussgénger und
Velofahrerinnen. Der Glattuferweg ist ein Freizeitweg; er rich-
tet sich an Erholungssuchende und Ausfliiglerinnen sowie an
Sportler («Der Weg als Ziel»).

Abb. 4: Mit der durchgéangigen Verbreiterung des Glattuferwegs wird gentigend
Platz geschaffen flr die gemeinsame Nutzung durch Fussgéangerinnen und Velo-
fahrer. (Quelle: EBP Schweiz AG)

Abb. 6: Temporare Elemente als Vorboten des «Fil Bleu Glatt»
(Quelle: Amt fur Verkehr)

DIE ZUKUNFTIGEN NUTZER GEWINNEN
Die zukunftigen Nutzerinnen und Nutzer sollen frihzeitig auf
das Projekt «Fil Bleu Glatt» aufmerksam gemacht werden und
einen Teil des Mehrwerts schon erleben kénnen, bevor das
Projekt durchgehend realisiert wird. Zu diesem Zweck hat ein
Team aus Vertretern der Anrainergemeinden ein Gestaltungs-
handbuch erarbeitet, in welchem Vorgaben zu temporaren und
permanenten Elementen vereinbart und festgehalten wurden.
Multifunktionale Gestaltungselemente zum Liegen, Sitzen
und Sporttreiben flir Erholungssuchende geben dem Raum
eine ganz neue Aufenthaltsqualitat. Die bereits heute installier-
ten temporéren Elemente werden von der Bevolkerung rege
benutzt. Mit der Projektrealisierung sollen diese durch perma-
nente Elemente ersetzt werden. Dies sind neben den multifunk-
tionalen Gestaltungselementen vor allem auch Plattformen, die
sich in Wassernéhe befinden und von dort einen ganz anderen
Blickwinkel auf die Glatt ermdglichen. Der Terrainsprung vom
Veloweg an das Ufer der Glatt wird Uber eine Treppe oder Ram-
pe sichergestellt.

e

Abb. 5: Visualisierung des 4 m breiten Glattuferwegs (Fotomontage als Symbol-
bild) (Quelle: EBP Schweiz AG)

Abb. 7: Plattformen als permanente Elemente des «Fil Bleu Glatt»
(Quelle: Amt fur Verkehr)
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PARTNER IN DER REGION

Das Projekt «Fil Bleu Glatt» ist ein Gemeinschaftswerk des
Kantons Zurich, der Stadte Dubendorf, Opfikon und Zdrich
sowie der Gemeinde Wallisellen. Die Partner haben 2015 eine
Absichtserklarung unterzeichnet und sich gemeinsam ver-
pflichtet, das Projekt voran zu treiben. Die betroffenen Stadte
und Gemeinden, die Zurcher Planungsgruppe Glatttal und die
zustandigen kantonalen Amter sind in der Projektorganisation
vertreten und koordinieren die kommunalen und kantonalen
Projekte an der Glatt. Zur frihzeitigen Einbindung von weite-
ren Interessengruppen wurde ein Echoraum geschaffen, der
jeweils in den relevanten Projektphasen informiert wird.

BLICK IN DIE ZUKUNFT

Nach der Machbarkeitsstudie wird das Vorprojekt Uber die
ganzen zehn Kilometer des Glattuferwegs von DUbendorf bis
Opfikon erarbeitet. Ziel ist es, das Projekt dffentlich aufzulegen

und der Bevolkerung die Moglichkeit der Mitwirkung mittels
Einwendungen nach Strassengesetz zu gewahrleisten. Die
Ausarbeitung des Bauprojekts sowie die Realisierung erfolgen
dann in Etappen und in Absprache mit den Anrainergemein-
den. Synergienutzungen mit zeitgleichen Bauvorhaben werden
angestrebt. Zum Beispiel eignen sich die vom Amt fUr Wasser,
Energie und Luft (AWEL) geplanten Revitalisierungsmassnah-
men an der Glatt sehr gut fUr eine gemeinsame Realisierung.

Dieses Vorgehen sichert in ausgewahlten Abschnitten eine
schnelle Umsetzung des Glattuferwegs und ermdéglicht der Be-
voélkerung, den Glattraum nach und nach wieder zu entdecken
und fur sich in Anspruch zu nehmen.

INTERVIEW MIT URS GUNTER

VELOKONFERENZ SCHWEIZ: WELCHE HURDEN MUSS-
TEN GEMEISTERT WERDEN BEZUGLICH GEWASSER-
SCHUTZ UND LANGSAMVERKEHR?

Urs Gunter: Der Herausforderung zwischen Gewasser-
schutz und Langsamverkehr wurde bereits im Freiraumkon-
zept begegnet, indem das Amt fur Wasser, Energie und Luft
(AWEL) im Projektteam von Beginn an eingebunden war
und im Abschluss auch die Absichtserklarung unterzeichnet
hat. Diese Arbeitsweise wurde auch wahrend der Machbar-
keitsstudie konsequent weitergefihrt, zudem erfolgten bei
allen Gemeinden und zusténdigen kantonalen Stellen ver-
schiedene Vernehmlassungen.

KONNTE DIE INTERESSENSABWAGUNG BEREITS IN
DER MACHBARKEITSSTUDIE VORGENOMMEN WER-
DEN?

Ja, die Interessenabwagung erfolgte in der Machbar-
keitsstudie. Die Projektbeteiligten waren sich von Anfang an
bewusst, dass eine frihe Sicht auf die Vorgaben des Ge-
wasserschutzgesetzes und auf die Bedurfnisse des Glatt-
uferwegs unumganglich ist fur eine hohe Akzeptanz und
Qualitat der Machbarkeitsbeurteilung.

WIE SAH DER DIESBEZUGLICHE ABLAUF AUS, BZW.
WIE SPIELEN DIE EINGESETZTEN INSTRUMENTE FREI-
RAUMKONZEPT, MACHBARKEITSSTUDIE, AUFLAGE-
PROJEKT ZUSAMMEN?

Das Freiraumkonzept, mit der auf oberster Stelle von
allen Projektbeteiligten unterschriebenen Absichtserklarung,
diente als Vorgabe und Rahmenbedingung fur die Machbar-
keitsstudie. Das Auflageprojekt (Vorprojekt) ist zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht gestartet.

WELCHEN STELLENWERT HATTE DAS FREI-
RAUMKONZEPT IM VERFAHREN? HANDELT ES
SICH UM EIN BEHORDENVERBINDLICHES INS-
TRUMENT? WURDE DER GEWASSERRAUM IN
DIESEM KONZEPT DEFINIERT?

Das Freiraumkonzept sowie auch die Absichtserklarung
der Partner sind kein behdrdenverbindliches Instrument. In
der Absichtserklarung wird der Wille «den Fil Bleu weiterzu-
entwickeln und gemeinsam umzusetzen» festgehalten.

Der Gewasserraum ist im Konzept noch nicht definiert
worden. Die Ausscheidung des Gewéasserraums erfolgt in
mehreren Schritten, der erste Schritt ist die Machbarkeits-
studie.

WELCHE DER AUFGEFUHRTEN ZIELE SIND GESICHERT,
WO HANDELT ES SICH UM WUNSCHE?

Grundséatzlich gilt es mdglichst viele Ziele zu erreichen.
Um dieser Herausforderung zu begegnen, wurden aufgrund
der Topologie Abschnitte gebildet und entsprechende Fak-
tenblatter erarbeitet, in denen eine Interessenabwagung
nach Vorgaben des AWEL durchgeflhrt wurde.
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VELOFREIZEIT IM LANDLICHEN RAUM

NICOLAS HOFER, TIEFBAUAMT KANTON BERN, FACHSTELLE LANGSAMVERKEHR

Das Tiefbauamt (ibt die Oberaufsicht Uber die Velofrei-
zeitrouten im Kanton Bern aus und sorgt fur die Signali-
sation der Routen mit kantonaler Netzfunktion. In enger
Abstimmung mit den Gemeinden signalisiert die Fach-
stelle Langsamverkehr Optimierungen bestehender
Freizeitrouten, die von Tourismusfachleuten, Schweiz-
Mobil und anderen Partnern vorgeschlagen werden. Im
landlichen Raum werden dabei attraktive und einprég-
same Routenfiihrungen angestrebt.

Zustandigkeiten und Kompetenzen betreffend Velorouten im Kan-
ton Bern werden im Strassengesetz klar geregelt. Demnach ist
der Kanton fUr Planung, Bau und Unterhalt von Velorouten auf
Kantonsstrassen und kantonalen Radwegen zustandig. Den Ge-
meinden fallen diese Aufgaben fur Velorouten auf Gemeinde- oder

Signalstandort mit Infotafel in Ins: Zusammen mit SchweizMobil wurde ein viel-
faltiges Angebot fur den Velofreizeitverkehr geschaffen.
( Foto: Fachstelle Langsamverkehr)

Privatstrassen zu, auch wenn eine Veloroute mit kantonaler Netz-
funktion dartber verlauft, die der Kanton signalisiert. Das Tiefbau-
amt hat die Oberaufsicht Uber die Freizeitrouten im Kanton und ist
fur die Signalisation zustandig.

Anfangs der 1990er entstanden im Kanton Bern die ers-
ten Velofreizeitrouten. Die erste Strecke, die signalisiert wurde,
fuhrte von Kandersteg Uber Frutigen, Thun und Bern bis nach
Biel. Weitere folgten, insbesondere im Hinblick auf das Jubi-
[&um 800 Jahre Bern. Im Gegensatz zur bis dahin géngigen
Praxis wurden diese neuen, durch den Kanton signalisierten
Routen nicht als Rundstrecken ausgelegt. Ahnlich wie Wan-
derrouten wurden stattdessen Start- und Endpunkte sowie
Zwischenziele signalisiert. Diese Routen waren Vorreiter fur die
schweizweite Signalisation von Velofreizeitrouten und wurden
1998 ins neu geschaffene Netz von «Veloland Schweiz» auf-
genommen. Sie figurieren heute im Wesentlichen unverandert
im «Veloland» von «SchweizMobil». Aufgrund der neuen Norm
zur Signalisation des Langsamverkehrs wurden zwischen 2006
und 2010 alle bestehenden Wegweiser ersetzt. Heute betreut
das Tiefbauamt ein Velofreizeitnetz von Uber 1’580 Kilometer,
wovon ein Grossteil im landlichen Raum liegt. Diese Routen
werden rege befahren und von der erholungsuchenden Beval-
kerung, die mit dem (Elektro-)Velo unterwegs ist, ebenso ge-
schétzt wie von Restaurants, Gewerbe und Bauern, die ihre
Waren und Dienstleistungen entlang der Routen anbieten.

Attraktive Linienfihrungen von Freizeitrouten werden nach
touristischen Kriterien einem Thema gewidmet und fUhren
meist abseits der Kantonsstrassen, haufig auf verkehrsarmen
Gemeinde- und Privatstrassen, entlang von Gewassern oder
besonderen Landschaften. Fur den Velofreizeitverkehr gelten
bezUuglich Wegflihrung und -beschaffenheit andere Anforderun-
gen als fur den Veloalltagsverkehr. So kénnen Velofreizeitrouten
weniger direkt sein oder Uber Wege ohne Asphaltbelag fuh-
ren. Gerade entlang von Gewassern blndelt sich der Freizeit-
verkehr aufgrund der landschaftlichen Attraktivitat haufig. Um
Konflikten vorzubeugen wird versucht, den Velofreizeitverkehr
nur dort in Koexistenz mit anderen Nutzungen wie Wandern
oder Spazieren (ggf. mit Hund) zu fihren, wo dies Wegbreite
und Frequenzen zulassen. Dies macht beispielsweise die Um-
setzung einer moglichst durchgehenden Flhrung der nationa-
len Route Nr. 8, der «Aare-Route», entsprechend ihrem Namen
entlang der Aare, sehr schwierig. Die Freizeitrouten werden im
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kantonalen Sachplan Veloverkehr behdrdenverbindlich festge-
legt. Der Kanton leistet Beitrage von 40 % an Investitionen in
wichtige Velorouten auf Gemeinde- oder Privatstrassen. Eben-
falls im Sachplan enthalten sind geplante Routenoptimierungen.
So kann sichergestellt werden, dass diesbezUgliche Interessen
in laufenden Planungen bertcksichtigt werden.

bestehend / geplant/
existant prévue

—— - 1114}

Routenoptimierung Nr. 136: Neue Verbindung entlang der Bahnlinie, um das
zweimalige Queren der Kantonsstrasse und die zusatzlichen Héhenmeter der
heutigen Flihrung der Route Nr. 84 zu vermeiden und gleichzeitig eine attraktive
Alltagsverbindung anzubieten. (Auszug aus dem Sachplan Veloverkehr)

D 7

AP Bk
igenthal sy Velolandroute /
pacntag B¢ Roule Suisse a vélo

Zweimal jahrlich befahren Mitglieder von ProVelo im Auf-
trag des Kantons die Routen und melden beschadigte Schilder
oder andere Méangel der Signalisation sowie der Infrastruktur
an die Fachstelle Langsamverkehr. Diese behebt Mangel an
der Signalisation und leitet Hinweise zum Zustand der Stras-
sen den entsprechenden Strasseneigentlimern weiter. Die
Fachstelle Langsamverkehr organisiert zudem jahrliche Treffen
mit den beauftragten Fahrern und Fahrerinnen, um den Erfah-
rungsaustausch zu erméglichen und die Anforderungen an die
Ruckmeldungen zu erlautern. Die Fachstelle steht zudem als
Ansprechpartnerin von Gemeinden und Dritten bei temporaren

Signalisation einer temporaren Umleitung der Route Nr. 71
(Foto: Fachstelle Langsamverkehr)
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Umleitungen von Routen zur Verfuigung. Um zu gewahrleisten,
dass die Velofreizeitrouten auch bei Baustellen befahrbar sind,
wurde schliesslich eine Checkliste «Velosignalisation bei Bau-
stellen» zuhanden der Bauherren und Gemeinden erarbeitet.

Zusammen mit den Gemeinden, Tourismusorganisationen,
SchweizMobil und weiteren Interessierten arbeitet die Fach-
stelle Langsamverkehr kontinuierlich an der Verbesserung des
Routennetzes mit dem Ziel, die Attraktivitat und Sicherheit der
Routen zu erhéhen. In Bonigen bei Interlaken konnte 2019 bei-
spielsweise eine Routenoptimierung fur die Aare-Route (Nr. 8)
und die Seen-Route (Nr. 9) umgesetzt werden. Neu fuhren die
Routen wie die lokale Bodeli-Route (Nr. 380) zwischen Boni-
gen und Interlaken entlang des Brienzersee- und Aareufers und
werden so ihren Namen gerecht.

Im l&ndlichen Raum stellt sich fir den Velofreizeitverkehr
bisweilen die Problematik der Sicherheit auf Strassen mit ge-
ringem Verkehr aber hohen Geschwindigkeiten. Es wird des-
halb versucht, komplexe Mandver wie das Linksabbiegen
auf oder das Queren von solchen Strassen zu vermeiden. In
diesem Sinne ist beispielsweise eine Optimierung der Route
Nr. 64 (Lotschberg-Jura) vorgesehen: Das Linksabbiegen soll
neu in einem Bereich mit Vsign von 60 km/h Uber eine be-
stehende Abbiegehilfe erfolgen. Gleichzeitig gewinnt die Route
durch die neue Fuhrung durch das Dorf an Attraktivitat.

Legende

1 Bestehende Linksabbiegehilfe

2 Heutiges Linksabbiegen

= = Geplante Optimierung <
J

== Bestehende Freizeitroute Nr.64

B Fihrung auf der Kantonsstrasse |

Geplante Verlegung der Route Nr. 64 in Reutigen. Neu soll die Kantonsstrasse
beim Punkt 1 mithilfe der bestehenden Abbiegehilfe gequert werden, statt wie
bisher bei Punkt 2.



Aufgrund der topographischen Gegebenheiten muss der
Velofreizeitverkehr im landlichen Raum auf kurzen Abschnit-
ten zwangsweise auf Strassen mit viel Verkehr und hohen Ge-
schwindigkeiten gefuhrt werden, so zum Beispiel entlang des
linken Thunerseeufers. Hier verlauft die Aare-Route ausserorts
zwischen Leissigen und Dérligen sowie Dérligen und Inter-
laken auf Radstreifen entlang der Nationalstrasse 3. Klasse
(17°000 DTV, Vsign grdsstenteils 80 km/h). Ausgeldst durch
einen politischen Vorstoss im Grossen Rat des Kantons Bern
und anstehende Sanierungsarbeiten auf der Nationalstrasse
pruft das Tiefbauamt gemeinsam mit dem ASTRA und den Ge-

meinden aktuell die Machbarkeit eines separierten Radwegs
zur Steigerung der Sicherheit und der Attraktivitat fir den Ve-
loverkehr.

Der Kanton Bern verfugt Uber ein dichtes Netz an Velofrei-
zeitrouten. Dementsprechend kann es sein, dass die Fachstel-
le Langsamverkehr Ideen Dritter fur neue Routen in Abstim-
mung mit den Beteiligten als Anderungen oder Ergénzungen
bestehender Routen umsetzt. Mit diesem Prozess zur Quali-
tatssicherung wird sichergestellt, dass das Velofreizeitrouten-
netz auch in Zukunft ein attraktives Erlebnis bietet.

Routen Nr. 8, 9 und 380 entlang der Aare (Foto: Stiftung SchweizMobil)
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UNTERWEGS IN DER «DREILAND-RADREGION»

NEUE RADROUTEN FUR DIE NAHERHOLUNG UND FORDERUNG DES
REGIONALEN RADTOURISMUS IN UND UM BASEL

MELISSA CHIBKO, TRINATIONALER EURODISTRICT BASEL
EVELYNE PRELLER, KANTON BASEL-STADT
ARMIN SCHMAUSS, KANTON BASEL-LANDSCHAFT

Basel ist aufgrund seiner verkehrsginstigen Lage und
als wichtiger Knotenpunkt im Strassen- und Schie-
nennetz aus allen Himmelsrichtungen sehr gut zu er-
reichen. Zudem sind die Schiffsreisen ab Basel den
Rhein abwérts sehr beliebt und generieren Jahr fir
Jahr mehr Fahrgéste.

Die Lage im Dreildndereck bringt aber auch gewisse Nachteile mit
sich, z.B. fUr den Tourismus des Basler Umlands. Fur viele Touris-
tinnen und Touristen ist Basel lediglich der Start- oder Endpunkt
ihrer Reise, was dazu fihrt, dass sich die Ubernachtungszahlen
(abgesehen von Grossereignissen) bzw. mehrtdgigen Ubernach-
tungen oftmals auf andere Regionen konzentrieren. Wahrend die
Kernstadt insgesamt stark von Ubernachtungen profitieren kann,
kédmpft v.a. die umliegende Agglomeration seit Jahren darum,
dass der regionale Tourismus gestérkt wird und somit mehr Fe-
riengaste angelockt werden, die im Idealfall mehrere Tage in der
Region verweilen. Aufgrund der Vielzahl an betroffenen touristi-
schen Organisationen in mehreren Schweizer Kantonen sowie in
Deutschland und Frankreich kann dies nur durch ein Zusammen-
spiel der verschiedenen Akteure geschehen, was eine grosse He-
rausforderung in sich birgt.

Die touristische Tradition Basels ist stark verankert. Im Gegen-
satz dazu ist den Einwohnern und Touristinnen, die sich in einem
der peripheren Teile der Agglomeration aufhalten, die Vielfalt dieser
Gebiete oftmals nicht bewusst. Oft werden Naherholungsgebie-
te als zerteilt wahrgenommen und enden in den K&pfen an der
Grenze. Die Einwohnerinnen und Touristen stellen jedoch ein be-
deutendes wirtschaftliches Potenzial fur die Umgebung Basels dar,
da sich diese Raume nahe der stadtischen Zentren der Agglome-
ration befinden und durch den OV mehrheitlich gut erschlossen
sind. Abgesehen von den Siedlungsbandern, die sich vorwiegend
auf die Flusstéler konzentrieren und mehrere Kilometer weit rei-
chen, kann man in einzelne Himmelsrichtungen relativ schnell in
bereits sehr landlich gepréagte Gebiete gelangen, welche sich ideal
zur Naherholung eignen.

Im Radtourismus zeigt sich ein sehr dhnliches Bild: Abgese-
hen von den EuroVelo-Routen Nr. 5 (Via Romea), Nr. 6 (Atlantik

— Schwarzes Meer) und Nr. 15 (Rheinradweg) ist Basel vorwiegend
Start- bzw. Endpunkt von nationalen und regionalen Radrouten.
Der né&chste Etappenort auf diesen Routen liegt meist schon
ausserhalb der Basler Region, d.h. auch hier fallt es schwer, Uber-
nachtungsgaste zu gewinnen. Bis auf wenige Ausnahmen verlau-
fen die meisten Routen linear von Basel aus. Nutzlicher fur den

Die Ruine Landskron unmittelbar an der Grenze Schweiz — Frankreich, nur etwa 10 km von der Basler Innenstadt entfernt (Foto: leimental.ch)

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 1/20



lokalen Tourismus wéren hingegen langere Rundkurse, welche
sich hauptséchlich innerhalb der Region befinden und vermehrt
die ortlichen Sehenswirdigkeiten und Naherholungsgebiete er-
schliessen.

PROJEKTGESCHICHTE

Den Anstoss fur das aktuelle trinationale Projekt «Dreiland-Rad-
region» gab 2012 die Idee eines «Regionalparks Dinkelberg»,
welcher sich vorerst nur auf Schweizer und deutschem Boden
befunden hétte. Es wurde von der 2005 gegrindeten Interes-
sengemeinschaft Dinkelberg eingereicht und als Projekt fur die
Internationale Bauausstellung (IBA) Basel 2020 vornominiert. Auf
Vorschlag und mit Unterstitzung der IBA entwickelte sich das
landschaftsorientierte Projekt in den ersten beiden Jahren sehr
rasch zum trinationalen Landschaftsprojekt mit dem Anspruch,
den Gringurtel um die Kernstadt Basel als gemeinsamen Nah-
erholungsraum grenziberschreitend und nachhaltig zu entwickeln
sowie innerhalb und ausserhalb der Region besser bekannt zu
machen.

Die Kooperation war von 2013-2016 breit angelegt und bezog
Fachgruppen aus Landschaftsplanung, Umwelt- und Naturschutz,
Landwirtschaft, Gastronomie, Infrastruktur sowie Tourismus aus
den Kantonen AG, BL, BS und SO sowie den Regionen Stidba-
den (D) und Elsass/Sundgau (F) mit ein. Bis 2016 gab es zwischen
den trinationalen Projektpartnern einen regen Austausch und vie-
le offentliche Aktivitdten. Das Projekt erhielt Uber die IBA einen
grossen Anschub im Hinblick auf die grenzUberschreitende Zu-
sammenarbeit und die Entwicklung von gemeinsamen Zielen und
Massnahmen. Andererseits blockierten aber die strukturellen An-
forderungen des IBA-Prozesses immer wieder die Durchfihrung
von konkreten gemeinsamen Massnahmen (z.B. die Neuauflage
der grenziberschreitenden Radroutenkarte). Eine wesentliche
Projektwende erfolgte 2016 durch die Eingliederung des Projekts

in die Organisation des Trinationalen Eurodistrict Basel (TEB).

Die TEB-Projektleitung fokussierte das Projekt auf das klare
Ziel einer «Dreiland-Radregion», erreichte eine politisch breit ab-
gesicherte Basis der Entscheidungstrager und 2018 die notwen-
digen Kooperationszusagen sowie die Aufnahme ins INTERREG
V-Programm Oberrhein. Die IBA Basel 2020 hat das Projekt nun
labelisiert. Damit ist die urspringlich erhoffte Chance gegeben,
den Gringurtel mit den Naherholungsraumen rund um Basel ge-
meinsam grenziberschreitend ins Bewusstsein der regionalen
und Uberregionalen Offentlichkeit zu riicken, mit dem Fokus auf
das Thema Radreiseregion.

INHALT DES PROJEKTS

Die Dreilandregion (TEB) verflugt Uber gute Bedingungen, um
den Radtourismus zu entwickeln. Abgesehen von der geografi-
schen Lage, der landschaftlichen Vielfalt und dem qualitativ ho-
hen kulturellen und kulinarischen Angebot, verflugt die trinationa-
le Agglomeration bereits Uber ein grossflachiges Radwegenetz.
Dartiber hinaus bestehen auch einzelne grenztberschreitende
Radrouten wie der Dreiland-Radweg (ca. 195 km) oder der Sud-
schwarzwald-Radweg (ca. 240 km). Aufgrund von neuen, in den
letzten Jahren gebauten Streckenabschnitten muss v.a. der Drei-
land-Radweg angepasst und einheitlich neu beschildert werden.
Zusétzlich sollen neue, teils grenzliberschreitende Rundtouren
entwickelt, beschildert und besser vermarktet werden. Insge-
samt handelt es sich um Uber 20 Radrouten, welche integraler
Bestandteil des Projekts sein werden. Der grésste Zuwachs an
neuen Routen findet nérdlich und westlich von Basel statt, d.h.
vorwiegend im Sundgau und in der Umgebung von Saint-Louis.
Vor allem in westlicher Richtung dinnt die Basler Agglomeration
recht bald aus, sodass man hier prinzipiell am schnellsten mit dem
Velo in die Natur bzw. in die grossztigigen «grlinen Lungen» rund
um den Speckgtirtel gelangt. Rund um Basel sollen insbesondere

Velotouristen im Sundgau (Foto: apps.tourisme-alsace.info)
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zwei neue Radrouten entstehen: Zum einen der Kleine Dreiland-
Radweg, eine trinationale Radtour am Rheinknie, die durch die
Stadt Basel und die umliegenden Grinzonen flhrt, und zum an-
deren weiter im Norden eine Ost-West-Verbindung zwischen den
Stadten Ldrrach (Stidbaden) und Altkirch (Sundgau). Diese neuen
Routen tragen massgeblich dazu bei, die urbanen Raume besser
an die Naherholungsgebiete anzuschliessen.

In der Schweiz, wo das touristische Radroutennetz von
SchweizMobil bereits recht dicht ist, wird weitestgehend auf den
bestehenden Routen von Veloland Schweiz aufgebaut und diese
nun zusétzlich im trinationalen Kontext vermarktet. Dies gilt in &hn-
licher Weise auch fur Deutschland.

Gerade im urbanen Raum wird ein grosses Augenmerk auf
die Linienfuhrung der Radrouten gelegt, damit der Erlebnis- und
Freizeitwert fUr den Veloverkehr nicht erst auf dem Land ansteigt:
Austauschbare Wohn- und Gewerbezonen sollen moglichst ge-
mieden werden, stattdessen sollen die Routen durch weniger all-
tagliche Gebiete und Uber reizvolle Wege, wie z.B. den Rheinufer-
weg zwischen Basel und Huningue, fuhren. Statt stark befahrene
Strassen sollen vorzugsweise Nebenstrassen oder (falls vorhan-
den) separate Wege durch die grinen Lungen der Stadt fur die
Routen genutzt werden, ein asphaltierter Belag ist hierflr keine
zwingende Voraussetzung.

Kommunikationstrager, wie etwa Karten und Beschreibun-
gen, mussen aktualisiert und auch an Internet und Smartphone
angepasst werden. An mehreren Ortlichkeiten (u.a. an Grenziber-
gangen) soll es Informationstafeln Uber die neue Radreiseregion
und den Verlauf der Radrouten geben, teilweise in Anlehnung an
die InfoPoints von SchweizMobil. Es sollen auch die qualitativen
und quantitativen strukturellen Vorgaben geschaffen werden, um
den Radtouristinnen und -touristen einen entspannenden Aufent-
halt zu gewahrleisten. HierfUr strebt das Projekt die Ziele an, die
von Verbanden fUr Radtourismus auf den nationalen Ebenen ge-
setzt werden und welche die Qualitat einer Radreiseregion unter-

streichen sollen. Dazu z&hlen insbesondere die Infrastruktur der
Radrouten (Befahrbarkeit, Wegweisung, Verkehrssicherheit), eine
ausreichende Zahl von InfoPoints und Fahrradservices, die Anbin-
dung der Radrouten an den OV und die einheitliche Vermarktung
der touristischen Destination. Auch auf den Bereich der Dienstleis-
tungen fur Radfahrer méchte das Projekt einwirken. Angesichts
einer wachsenden Anzahl an Radtouristinnen jedes Jahr missen
die touristischen Leistungstrager (Restaurants, Hotels, offentliches
Transportwesen usw.) sensibilisiert werden und sich an die neue
Kundschaft anpassen. Hauptséachliches Ziel des Projekts ist die
Steigerung der touristischen Attraktivitéat in der trinationalen Basler
Peripherie.

Um Uber die kommenden Jahre den Zuwachs des Velover-
kehrs v.a. auf den touristisch gepragten Routen ablesen zu kon-
nen, werden die Zahlen an bestehenden Velozahlern sowie an
sieben neu eingerichteten Zahlstandorten beobachtet.

AUSBLICK

Im Herzen Europas lassen sich die Grenzen zwischen Deutsch-
land, Frankreich und der Schweiz mit dem Velo ganz einfach Uber-
winden. Dies fordert das Projekt «Dreiland-Radregion» durch die
Erganzung des Radwegenetzes und die Vermarktung von Rad-
routen in den drei Landern.

Die vielen Touren und ein breites Ubernachtungsangebot la-
den Radtouristinnen und -touristen ein, sowohl Basel als auch die
umliegenden Naherholungsraume als eine noch vielfach unter-
schétzte Ferienregion zu entdecken. Die Strecken fihren dabei
auf beiden Seiten des Rheins zwischen Jura und Schwarzwald
durch die vielféltigen Landschaften mit inren malerischen Weinber-
gen, ihrer weltberthmten Architektur, inren kulinarischen Késtlich-
keiten und ihrer kulturellen Vielfalt. Wer sich auf dieses kleine und
natlrliche Abenteuer einlasst, wird reichlich belohnt.

Radroute «<Rund um den Glaserberg» (Foto: sundgau-sud-alsace.fr)
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VELO IN DER FREIZEIT -

VELO IM ALLTAG:

BEISPIELHAFTE KOORDINATION IM KANTON

NEUENBURG

ANNE VUILLEUMIER, RAUMPLANERIN, SPEZIALISTIN FUR MOBILITAT

JONATHAN MARET, VERKEHRSINGENIEUR
TIEFBAUAMT KANTON NEUENBURG

Eine der Starken der vom Kanton Neuenburg umge-
setzten Strategie ist die gleichzeitige Berlcksichti-
gung von Velo-Alltags und Velo-Freizeitrouten. Dies er-
laubt Synergien zu nutzen bezlglich der Finanzierung,
Realisierung und einer einheitlichen Kommunikation.
Gleichzeitig werden Interessenkonflikte vermieden.

Die Mobilitatsstrategie 2030, die im Jahr 2016 von mehr als
84 % der Neuenburger Bevolkerung an einer Volksabstim-
mung angenommen wurde, umfasst die Mobilitdt als Gan-
zes. Die Mobilité douce (Fuss- und Veloverkehr) ist eine der
vier Saulen der Gesamtmobilitat, welche aus dem 6ffentlichen
Verkehr, den Nationalstrassen, den Kantonsstrassen sowie be-
sagter Mobilité douce besteht. 2018 wurde diese Strategie mit
dem Gesetz Uber die Mobilité douce, dem kantonalen Richt-
plan flr die Velomobilitdt (PDCMC) und einem Verpflichtungs-
kredit von CHF 5 Millionen fir finf Jahre konkretisiert. Die drei
grundlegenden Instrumente sind nun vorhanden: die langfristi-
ge, behdérdenverbindliche Strategie, die Rechtsgrundlage und
die Sicherstellung der Finanzierung. Die Instrumente ermogli-

| Légende:
— Frontiére France-Suisse
L% Batiments

Total des déplacements en
X m lien avec le secteur

Déplacements internes

Déplacements en écha
() av\g&' un autre secteur %

Part sur les déplacements
totaux du secteur

| Les échanges <1'000 déplacements
ne sont pas représentés.

Les déplacements vers l'extérieur du

| canton et les flux en transit ne sont pas
représentés

Source - Matnce O/D du canton de Neuchdeel en 2010
| Infographie Citec 2014

Abb. 1: Strategie Mobilité douce: Grundlage zur Veloférderung 2015 (CITEC)
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chen die Umsetzung innerhalb der verschiedenen institutionel-
len Ebenen. Damit soll der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs
an der Gesamtmobilitat erhdht und die Verkehrsarten besser
miteinander vernetzt werden.

DIE MULTIMODALE STRATEGIE DES KANTONS:
MOBILITAT 2030

Die kantonale Strategie sieht seit 2015 vor, dass Wege haufiger
mit mehreren, sich erganzenden Verkehrsmitteln zurlickgelegt
werden. Dieser multimodale Ansatz verfolgt auch das Ziel, den
Anteil des Fuss- und Veloverkehrs deutlich zu steigern. So soll
insbesondere der Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehr
auf den gesamtschweizerischen Durchschnitt von 10 % erhdht
werden. Diese Zielsetzung wurde 2016 von der Bevdlkerung in
der Volksabstimmung Uber die Mobilitétsstrategie 2030 bestétigt.
Der Kanton verflugt Uber ein bedeutendes Potenzial fUr eine Ver-
kehrsverlagerung in Richtung Fuss- und Veloverkehr, das in allen
Regionen des Kantons ausgeschopft werden soll. Angesichts der
Tatsache, dass 92 % der Arbeitsplatze im Umkreis von 2.5 km
eines Bahnhofs liegen, sind die Mdglichkeiten betrachtlich.

LaChaux-de-Fonds
0154000 dépl.
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Abb. 2: Kantonaler Richtplan Velo 2017 (CITEC)

Die Analyse der bestehenden und potenziellen Infrastruktur
zeigte, dass es falsch wére, nur den Alltagsverkehr zu bertck-
sichtigen, da vielerorts im Kanton die urspringlich fir den Velo-
Freizeitverkehr vorgesehene Infrastruktur auch vom Alltagsver-
kehr genutzt wird und umgekehrt. Es ist daher naheliegend, die
beiden Aspekte der Velomobilitdt gemeinsam zu betrachten
und zu planen.

DIE LANGFRISTIGE VISION:

DER KANTONALE RICHTPLAN VELO (PDCMCQ)

Der Richtplan bezeichnet die Linienflhrung der Alltags- und
der Freizeitrouten und hebt Abschnitte hervor, die besondere
Velomassnahmen erfordern. Diese Routen werden unter Bei-

2oLl

Abb. 3: Neue Radstreifen in Malvilliers (RC1320)

Ry o
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S Option : bande cyclable & la montée

behaltung ihrer spezifischen Anforderungen gemeinsam be-
handelt.

Die Freizeitrouten folgen im Wesentlichen den nationalen
und regionalen Routen von SchweizMobil, einschliesslich der
fur 2030 geplanten Verbesserungen (Programm «Veloland
Schweiz 2030»). So wird eine Ubereinstimmung mit dem be-
stehenden touristischen Routennetz erreicht. Mit der Integra-
tion der Freizeitrouten in den kantonalen Masterplan lassen
sich die Massnahmen fur Freizeit- und Alltagsrouten perfekt an
die jeweiligen Anforderungen anpassen. Die Verkehrssicherheit
soll auf allen Routen verbessert werden. Zusatzlich kénnen je
nach Route andere Aspekte in den Vordergrund ricken, bei-
spielsweise das landschaftliche Erlebnis in der Freizeit oder das

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 1/20

21



22

Abb. 4: Gemeinsame Fuhrung des Fuss- und Veloverkehrs auf dem Trottoir, Verschmalerung der Fahrbahn (H10 in Travers)

schnelle Vorwartskommen im Alltag. Auf einigen Abschnitten
wird eine Freizeitroute parallel zu einer Alltagsroute verlaufen.
Die Nutzerinnen und Nutzer entscheiden selber, welche Route
sie befahren wollen.

DIE KLARE GESETZLICHE GRUNDLAGE:

DAS GESETZ ZUR MOBILITE DOUCE (LMD)

Das Gesetz definiert den Begriff Mobilité douce (Langsam-
verkehr) und bezeichnet die raumplanerischen Instrumente
fur Kanton und Gemeinden. Zudem werden Unterhalts- und
Betriebsprinzipien festgehalten, um den Erhalt der Infrastruk-
tur langfristig zu sichern. Freizeit- und Alltagsrouten werden im
Gesetz gleichberechtigt behandelt, damit die unterschiedlichen
Nutzungsbeduirfnisse berticksichtigt werden kénnen. Das Ge-
setz legt die Verantwortlichkeiten in Bezug auf Planung, Umset-
zung und Finanzierung fur alle Arten von Veloinfrastruktur fest.

EINE GESICHERTE FINANZIERUNG:

DER VERPFLICHTUNGSKREDIT

Die geplanten Massnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur
erfordern Investitionen, die Uber die normalen Strassenbud-

gets hinausgehen. Aufgrund des Gesetzes zur Mobilité douce
wurde ein Verpflichtungskredit von CHF 5 Millionen Uber flnf
Jahre fur den Bau von Veloinfrastruktur verabschiedet, der
nach Ablauf erneuert werden kann. In der Planung ist ein Ge-
samtbudget von CHF 20 Millionen fir 20 Jahre vorgesehen.
Mit diesem Kredit kdnnen alle im kantonalen Masterplan Velo
enthaltenen Massnahmen der Alltags- und Freizeitmonbilitét mit
bis zu 30 % der Bau- und Unterhaltskosten subventioniert wer-
den (LMD, Art. 16 al. 1). Um die Intermodalitét zwischen 6ffent-
lichem Verkehr und dem Veloverkehr zu fordern, werden die
Gemeinden mit bis zu 30 % der Kosten fiir Veloparkieranlagen
subventioniert.

MONITORING: KANTONALE VELOZAHLSTELLEN

Um die Massnahmen gemass der BedUrfnisse der Nutzer
planen zu koénnen, ist ein Monitoring erforderlich. Zu diesem
Zweck hat der Kanton acht Velozahistationen an représenta-
tiven Standorten eingerichtet. Sie ermdglichen es, die Anzahl
der Personen zu erfassen, die das Velonetz nutzen und den
Bedarf an Verbesserungen einzuschéatzen. Vier der acht per-
manenten Veloz&hlistationen befinden sich auf den Routen von

Comptage vélo au Quai Perrier (NE)
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Abb. 5: Kantonale Zahlstelle Quai Perrier, Neuenburg, 2019
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Abb. 6: Velomassnahme in Auvernier (RC174)

SchweizMobil. Anhand der zwei Zahlstationen am Quai Perrier
konnte festgestellt werden, dass die Kantonsstrasse und der
Radweg entlang dem Ufer an Wochenenden und im Alltag un-
geféahr im gleichen Verhaltnis benutzt werden. Frequenzmassig
wird der Radweg gegenUber der Kantonsstrasse bevorzugt.

DIE MOBILITE DOUCE MUSS GEFORDERT WERDEN
Eines der Hauptziele des Kantons Neuenburg in den néchs-
ten Jahrzehnten ist die Férderung der Mobilité douce, damit
deren Potenziale genutzt werden konnen. Zusétzlich zu den

strategischen Elementen soll die Bevolkerung mit spezifischen
Kommunikationsmassnahmen stérker einbezogen werden, um
eine «Kultur der Mobilié douce» zu entwickeln und zu etablie-
ren. Kurzfristig und angesichts des identifizierten Potenzials ist
die kantonale Foérderkampagne derzeit auf den Alltagsverkehr
ausgerichtet. Langfristig soll die Mobilité douce bei der jungen
Generation besonders gefordert werden. Wird dank dieser An-
strengungen der Anteil der Mobilité douce in Neuenburg tber
den Schweizer Durchschnitt steigen?

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 1/20
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BODENSEE-RADWEG: OPTIMIERUNGSPOTENZIAL

AM SCHWEIZER UFER

DAVID REINHARD, ASA ARBEITSGRUPPE FUR SIEDLUNGSPLANUNG UND ARCHITEKTUR AG

Der Bodensee-Radweg ist dusserst beliebt. An sonnigen
Wochenenden und Feiertagen kommt die Infrastruktur
an ihre Grenzen. Kritisch ist es vor allem dort, wo der
Bodensee-Radweg auf Strassen gefihrt wird sowie auf
Mischflachen flr Fussgangerinnen und Velofahrer.

EINER DER BELIEBTESTEN RADWEGE EUROPAS
Der Bodensee-Radweg fuhrt auf rund 260 km rund um den gros-
sen Obersee, den Kleineren Untersee und den Seerhein, der beide
Seen miteinander verbindet. Er fihrt durch die drei Bodensee-An-
rainerstaaten Deutschland, Osterreich und die Schweiz. Der Rad-
weg wird gemass Aussage der Arbeitsgemeinschaft Bodensee-
Radweg jahrlich von mehr als 220’000 Velofahrenden befahren
und ist damit einer der beliebtesten Radwege Europas. Diese
Zahl wird von den Messungen der Schweizer Velozéhlstellen be-
statigt bzw. Ubertroffen (siche Statistik am Ende des Artikels). Der
Bodensee-Radweg ist fir die Regionen rund ums «Schwabische
Meer» von grosser wirtschaftlicher Bedeutung. Im Sommerhalb-
jahr kommt die Infrastruktur oft an ihre Kapazitatsgrenze und die
erwlUnschte Erlebnisqualitat ist nicht mehr gewahrleistet. Dies gilt
insbesondere fUr diejenigen Strecken, auf denen zusétzlich zu
den Velofahrenden auch Fussganger oder Motorfahrzeuge unter-
wegs sind.

STUDIE ZUM OPTIMIERUNGSPOTENZIAL

Die Standortkantone St.Gallen und Thurgau mdchten das
Quallitatslevel auf dem Schweizer Abschnitt des Bodensee-

Entspannung pur auf dem Bodensee-Radweg (Foto: David Reinhard)
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Radwegs in Bezug auf Komfort, Fahrfluss, Infrastruktur und
visuellen Genuss optimieren. Die Tiefbaudmter beider Kantone
beauftragten deshalb die asa AG im Jahr 2015 mit einer Stu-
die zum Optimierungspotenzial auf dem Bodensee-Radweg.
Die Studie behandelt den rund 50 km langen Abschnitt am
Schweizer Ufer des Obersees von Kreuzlingen bis Rheineck.
Nicht bertcksichtigt wird der Abschnitt am Schweizer Ufer des
Seerheins und Untersees von Stein am Rhein bis Kreuzlingen.
Die Studie wurde im Hinblick auf das Agglomerationsprogrammm
St. Gallen — Bodensee (3. Generation) erarbeitet. Neben seiner
touristischen Bedeutung ist der Bodensee-Radweg in der Re-
gion auch eine wichtige Alltagsverbindung.

Konstanz

: Kreuzlingen

Romanshorn

Rorschach

Schweizer Abschnitt des Bodensee-Radwegs (Abb.: asa AG)

o B e G e ety




VIER POSITIVE BEISPIELE...

Lochau (A): Breiter Radweg und separater Fussweg im Park Rorschach: Baumreihe und Méblierung als Trennelemente
(Foto: David Reinhard) (Foto: David Reinhard)

Horn: Radweg und Fussweg sind zwar schmal, aber konsequent getrennt Uttwil: Raumtrennung auf engem Raum mittels gepflésterten Vorzonen
(Foto: asa AG) (Foto: asa AG)

UND VIER NEGATIVE...

Uttwil: Parkierte Autos, Fussgéngerinnen und Velofahrer auf engem Raum Rheineck: Chaussierter Weg zwischen Autobahn und Altem Rhein (Foto: asa AG)
(Foto: asa AG)

Horn: Schmale Radstreifen auf der Hauptstrasse (Foto: asa AG) Romanshorn: Auf chaussierten Parkwegen durch den Seepark (Foto: asa AG)

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 1/20
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VORGEHEN

Die asa AG trug Grundlagendaten und Informationen aus be-
stehenden Planungen zusammen. Auf einer Befahrung der ge-
samten Strecke im Oktober 2015 wurde als Arbeitsgrundlage
mit einer auf den Velolenker montierten Kamera alle funf Sekun-
den ein Foto geschossen. Das ergibt ungeféhr alle 15 bis 35 m
ein Foto. In Gesprachen mit den Auftraggebern und mit Ver-
antwortlichen von SchweizMobil wurden die Bedurfnisse aller
Anspruchsgruppen gesammelt.

Basierend auf Empfehlungen aus der Fachliteratur zu Ve-
loverkehrsanlagen mit erhdhtem Standard (Velobahnen/Rad-
schnellrouten) und Erfahrungswerten aus eigenen Projekten
wurden Soll-Standards und Grundséatze definiert.

FUr den gesamten Schweizer Bodensee-Radweg wurden
folgende Informationen in einer GIS-Datenbank erfasst:

— der heutige Ausbaustandard (FUhrungsform und Breite)
— Uberlagerungen (Wanderwege, Skate-Routen, Nahe zu

Attraktoren mit erhdhtem Fussverkehrsaufkommen)

— Konflikte (Parkierung, Campingplétze, Gleisquerungen etc.)
— angestrebter Soll-Zustand (FUhrungsform und Breite)
— Einschéatzung des Handlungsbedarfs (Priorisierung)

POSITIVE UND NEGATIVE BEISPIELE

Die Qualitat des Bodensee-Radwegs ist sehr unterschiedlich.
Die Ublichsten Fuhrungsformen sind Landwirtschaftswege
bzw. Erschliessungsstrassen mit wenig Verkehr sowie sepa-
rate Rad-/Fusswege. Fast alle Strecken sind asphaltiert. Der
Bodensee-Radweg verlauft teilweise direkt am Ufer, meist aber
in Ufernahe. Oft nutzen Velofahrerinnen und Fussganger die-

=" EurelVeldsom

2
B

Signalisation in Goldach (Foto: VeloLink)
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selben Wege. Der qualitative Tiefpunkt am Schweizer Ufer ist
die Ortsdurchfahrt Horn, wo nur schmale Radstreifen auf der
Hauptstrasse markiert sind. Einer der Hohepunkte liegt eben-
falls in Horn, wo im parkartigen Uferstreifen separate Wege fur
Velofahrer und Spaziergangerinnen angelegt sind.

Je vier positive und negative Beispiele vermitteln einen Ein-
druck der Situation. Diese prasentiert sich Ubrigens in unseren
Nachbarlandern &hnlich vielféltig: von grossztgigem Ausbau-
standard bis hin zu kritischen Platzverhaltnissen.

VIELFALTIGE SIGNALISATION

Der Bodensee-Radweg ist in der Schweiz durchgehend als
nationale Veloland-Route 2 (Rhein-Route) und EuroVelo-Route
15 (Rheinradweg) signalisiert. Teilweise ist auf Signalen auch
das landertbergreifende Signet Bodensee-Radweg integriert.
Auf Teilstrecken kommen weitere nationale und regionale Ve-
loland-Routen dazu. Am Bodenseeufer sind zudem auch
durchgehend Wanderwege signalisiert, als Besonderheit der
«Hindernisfreie Wanderweg» Nr. 919 (Bodensee-Uferweg) von
Kreuzlingen bis Romanshorn. Die nationale Skatingland-Route
Nr. 1 (Rhein Skate) ist weitgehend identisch mit dem Boden-
see-Radweg. Einzig auf chaussierten Abschnitten weicht sie
auf Alternativrouten aus. Auch diese Vielfalt an Signalen unter-
streicht den Nutzungsdruck auf dem Bodensee-Radweg.

SOLL-STANDARD

Als anzustrebender Soll-Standard wurde der Begegnungsfall
von je zwei Velos pro Fahrtrichtung definiert. Dafur sind rund
vier Meter Wegbreite noétig. Diese Wegbreite ist auch flr Be-




Planausschnitt Uttwil-Romanshorn: heutiger Ausbaustandard

Planausschnitt Uttwil-Romanshorn: Uberlagerungen/Konflikte

Planausschnitt Uttwil-Rom orn: Soll-Standard und Handlungsbedarf
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gegnungsfalle mit Anhangern, Cargo-Bikes oder Inline-Skates
ausreichend. Auf Strassen, die auch von Autos benutzt wer-
den, soll der Begegnungsfall von einem PW mit zwei Velos
maoglich sein. Der Fussverkehr soll auf dem Bodensee-Radweg

, 4.40 , L 2.20 L

4.00 2.00

ca. 7.00

Schemaschnitt Vollausbau auf eigenen Wegen (Abb.: asa AG)

4.80

grundséatzlich separat gefihrt werden. Auf Strecken mit beeng-
ten Raumverhéltnissen kann der Soll-Standard situationsspezi-
fisch reduziert werden.
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Schemaschnitt reduzierter Ausbau auf eigenen Wegen (Abb.: asa AG)

2.40 0.20

2.20

)OO 000000

mind. 4.40

Schemaschnitt Vollausbau auf Strassen (Abb.: asa AG)

GRUNDSATZE FUR DEN BODENSEE-RADWEG

FUSSGANGERINNEN UND FUSSGANGER

— Fur Fussgénger soll in unmittelbarer Nahe des Bodensee-Rad-
wegs ein eigener Fussweg zur Verfligung stehen. Dieser soll
vom Bodensee-Radweg baulich getrennt sein. Ideal ist ein
Trennstreifen, minimal eine taktil wahrnehmbare Trennung.

— Der Fussweg soll grundsétzlich ndher am Ufer verlaufen als der
Bodensee-Radweg. Dies erhdht die Akzeptanz der Trennung.
Die Aussicht, die Nahe zum Wasser und die Moglichkeit zum
spontanen Verweilen sind fir Fussgéngerinnen wichtiger als fur
Velofahrer.

— Mischflachen fUr Fuss- und Veloverkehr sind maglich, wenn flr
Fussganger zusétzlich eine ebenso direkte Alternative parallel
zum Bodensee-Radweg vorhanden ist (z.B. Bodensee-Rad-
weg an der Bahnline und Wanderweg direkt am Seeufer).

—  In Ausnahmefallen sind Mischfléachen fUr Fuss- und Veloverkehr
auch bei sehr beengten Raumverhéltnissen oder in stark ge-
nutzten Zentrums- oder Hafengebieten moglich.
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INLINE-SKATERINNEN UND -SKATER

— Wenn das Profil genligend breit ist, kénnen Skater den Boden-
see-Radweg problemlos mitnutzen. Ein Hartbelag ist zwingend.

— Die Nutzung und Bedeutung von Skatingland ist weit geringer
als digjenige von Veloland. Aus Sicht von SchweizMobil und
der Kantone sollen die Skatingland-Routen mdéglichst gemein-
sam mit Veloland-Routen geflhrt werden, um Synergien bei
der Signalisation zu nutzen.

BELAG

— Ein Hartbelag mit geringem Rollwiderstand ist unabdingbar.

— Fusswege neben dem Bodensee-Radweg kénnen chaussiert
sein. Hartbelag wird in der Fuss- und Wanderwegverordnung
fur Wanderwege sogar als ungeeignet bezeichnet. Personen
mit Kinderwagen, Gehhilfen, Rollstlihlen etc. bevorzugen al-
lerdings teilweise das Gehen/Rollen auf Hartbelag. Einzelne
Nutzer auf dem Radweg sind vertraglich.



MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR (MIV)
— Der Bodensee-Radweg soll soweit als moglich vom MIV ge- Radweg liegen, so dass das Ein- und Ausparken ausser-

trennt sein.

— Velo-Abstellplatze sollen nicht unmittelbar am Bodensee-

halb der Fahrbahn stattfinden kann. Auch lange Gespanne

— Wo MIV zugelassen ist, sollen Fahrtenzahl und Geschwindig- mit Anhangern und Trailer-Bikes sind zu bertcksichtigen.
keiten moglichst tief gehalten werden.

PARKIERUNG (MIV)

FAZIT
Mit der Optimierungsstudie haben die Kantone St.Gallen und

Der Bodensee-Radweg soll grundsétziich frei von Par- Thurgau sowie die Gemeinden entlang dem Bodensee-Rad-

kierungsanlagen sein.

weg eine solide Grundlage fur die schrittweise Optimierung des

— Wenn Parkierungsanlagen zwingend Uber den Bodensee- Bodensee-Radwegs in der Hand. Flr gemeinsam mit den Auf-
Radweg erschlossen werden mUssen, sollen die Querungs- traggebern ausgewahlte Strecken wurden konkrete Massnah-
stellen minimiert werden sowie Ubersichtlich und sicher ge- menvorschldge inkl. Kostenschéatzung ausgearbeitet, die im

staltet sein.

Rahmen des Aggloprogramms St. Gallen — Bodensee realisiert

— Wo Parkfelder zwingend am Bodensee-Radweg angeord- werden sollen. Im Programsmm der 3. Generation wurde dafiir ein
net werden mussen, ist ein Sicherheitsabstand nétig (mind.  Betrag von CHF 8.1 Mio. eingesetzt (Prioritéat A, Umsetzung
50 cm bei Langsparkierung, mind. 75 cm bei Senkrecht- oder  2019-22). Fir die weitere Bewirtschaftung stehen die gesam-

Schragparkierung).

VELO-PARKIERUNG

ten Daten als GIS-Datenbank sowie in Form von Planen und
Listen zur Verfigung.

— Bei Attraktoren wie Bahnhdfen, Restaurants, Schwimm-
badern etc. entlang des Bodensee-Radwegs sind geeig-

nete Velo-Abstellplatze in gentgender Anzahl anzubieten.

VERKEHRSZAHLSTELLEN AM BODENSEE-RADWEG

2018 2019
Tagesmittel Spitzentag Tagesmittel Spitzentag
21. Mai, 25. August, Sonntag
Pfingstmontag
Goldach (SG) Seegarten, 748 Velos 3024 Velos 689 Velos 4050 Velos
Messstelle Nr. 202 Jahrestotal: 272’890 Velos Jahrestotal: 251’485 Velos
Rorschach (SG), 662 Velos 2527 Velos 689 Velos 2635 Velos
Freibad, Jahrestotal: 241°691 Velos Jahrestotal: 223’380 Velos
Messstelle Nr. 211
Quelle: TBA Kanton St. Gallen, automatische Verkehrsz&hlungen 2018 und 2019
2016 2017
Tagesmittel Spitzentag Tagesmittel Spitzentag
5. Mai, Auffahrt 26. Mai, Freitag nach
Auffahrt
Bottighofen (TG), 884 Velos 2917 Velos 830 Velos 2522 Velos
Muhlepark, Grenze zu Jahrestotal: 323’612 Velos Jahrestotal: 302’953 Velos
Kreuzlingen

Quelle: Stiftung SchweizMobil, Bericht Zéhlanlagen 2017
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E-Bike in Freizeit und Tourismus

Uberlegungen aus der Denkfabrik der Herzroute

PAUL DOMINIK HASLER, HERZROUTE AG

Das E-Bike bringt mehr Veranderungen mit sich als wir
denken. Technisch unterscheidet es sich zwar nur wenig
vom normalen Velo. Nutzung, Handling und Zielgruppen
des E-Bikes weisen aber Aspekte auf, die erst jetzt sicht-
bar werden. Im Bereich Freizeit und Tourismus er6ffnen
sich neue Welten.

In einer ihrer jungsten Kampagnen warnt die bfu (Beratungsstelle
fur UnfallverhUtung) davor, das E-Bike zu unterschatzen. Gemeint
sind damit die Geschwindigkeiten, welche die E-Bike-Fahrenden
selber und die andern Verkehrsteilnehmenden oft Uberraschen.
Seit das Elektrovelo vor 20 Jahren seinen zégerlichen Start hatte,
wurde es immer wieder unterschétzt. Anfangs als Hilfsmittel fur
Altere und kérperlich Eingeschrénkte belachelt, ist es heute mitten
in der Gesellschaft angekommen und verandert diese sanft aber
stetig.

Rein von den technischen Rahmenwerten her wirde man
das nicht vermuten. Es sieht aus wie ein Velo, fahrt sich wie ein
Velo und ist dem Velo rechtlich gleichgestellt (in der 25km/h-
Version). Aber es entfaltet eine Dynamik, die es in sich hat. Ge-
rade im Bereich von Freizeit und Tourismus wird sich diese Dy-
namik noch mehr auswirken. Die Grinde, warum das E-Bike
mehr ist als ein Hype, reichen tief. Dazu finf Thesen:

1. ZURUCKLEHNEN UND GENIESSEN
Das E-Bike bringt neue Zielgruppen auf das Velo. Diese sind
nicht nur durch das Alter gepréagt, sondern auch durch die Hal-
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tung, sich nicht anstrengen zu mussen. Wéahrend das klassi-
sche Velofahren ein gewisses Mindestmass an Fitness voraus-
setzt, steigt nun eine breite Gruppe auf das Velo, die zwar Uber
Velopraxis verflgt, sich aber bis anhin keine Reisen oder Tou-
ren damit zugetraut hat. Und weil diese neuen Zielgruppen vor
allem genussorientiert sind, zeigen sie auch andere Interessen
und Verhaltensweisen. Die Assoziation des Velos mit Genuss
statt mit Anstrengung verandert bei vielen Menschen auch die
Wahrnehmung des Velos an sich. Man kénnte fast sagen, dass
in unserem Hirn ein neues, dem E-Bike zugeordnetes Hormon
ausgeschuttet wird; nennen wir es «Genussolin».

2. ZURUCKLEHNEN UND AUFWARTS FAHREN
Einmal mit dem E-Bike vertraut, wachst die Lust auf Hlgel. Zwar
hat auch Holland einen hohen Anteil an E-Bike-Fahrenden, dort
aber ist der Wind das Hauptthema. In der Schweiz trifft man fast
Uberall auf die dritte Dimension, die Hohe. Je mehr Vertrauen
die Elektroradler in ihr Gefahrt bekommen, umso eher wahlen
sie Hugelgebiete und Panoramalagen fUr ihre Ausfahrten. Neben
den Fluss- und Talbereichen stossen nun auch die Hanglagen
auf breites Interesse. Gerade in der Schweiz hat das einen dop-
pelten Vorteil: Man dringt in den «Postkartenbereich» unseres
Landes vor und meidet gleichzeitig viele der recht zersiedelten
und verkehrsbelasteten Talbdden.

Die Herzroute ist glticklicherweise zum richtigen Zeitpunkt
entstanden und kann diese «HUgellust» befriedigen. Die Be-
deutung der higeligen Routen halt an und erweitert damit suk-

Wie alt ist der Herzroute-Gast?
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Altersanalyse der G&ste vor dem Erscheinen des E-Bikes (Z&hlung auf dem Veloland-Netz, 2004, links) versus Analyse des Alters der Herzroute-Gaste in einer

Umfrage von 2017 (rechts).

Innerhalb von nur 13 Jahren steigt der Anteil der Gber 60-Jahrigen von ca. 20 % auf tber 50 %, wenn auch nicht im gleichen Zahlperimeter. Dabei bietet das E-Bike
nicht nur eine Verschiebung bezuglich Alter der Géste, sondern es bringt auch Personen aufs Velo, die bisher keine Reisen damit unternommen haben.
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Zwei Streckenphilosophien im Entlebuch. Wahrend die Route 24 von Langnau nach Entlebuch entlang der Hauptachsen fuhrt, nimmt die neue «Herzschlaufe Napf»
(Nr. 399) die Gaste mit auf die Hohenlagen des Entlebuchs. Was friher undenkbar war, macht heute dank E-Bikes Sinn.

zessive die Angebotspalette von Velofreizeitrouten. Die Freude
am Aufwartsfahren ist in den Gesichtern bzw. am breiten Grin-
sen zu erkennen. Forscher haben inzwischen herausgefunden,
dass das Hormon «Gravitin» flr dieses Gllicksgefuhl zustandig
ist. Dieser Umstand verandert das generelle Streckendesign.
Heute sind anspruchsvollere Strecken akzeptiert, ja gefragt,
und das vor allem wegen dem E-Bike.

3. ZURUCKLEHNEN UND WICHTIG SEIN

Bei Routen, die sich ans E-Bikesegment richten, ist das Stre-
ckendesign freier. Bei der Herzroute hat man sich dieses De-
sign zugunsten des Erlebnisses mit Umwegen und Hohen-
metern erkauft, was man bis anhin im Veloland zu vermeiden
suchte, da nicht motorisierte Radreisende empfindlich reagie-
ren auf solche Pirouetten. Bei E-Bike-Fahrenden entféllt oder
verschiebt sich diese Logik. Sie sind tolerant, ja geradezu
abenteuerlustig und erkennen irgendwann vergntgt, dass sie
an die «unmdglichsten» Stellen geflhrt werden, nur weil es dort
grossartig schon ist. Der Effekt: Sie fuhlen sich geschmeichelt.
Sie erkennen, dass man ihretwegen eine Strecke definiert hat,
die nur das Beste flur sie mochte. Dies kontrastiert fur viele
mit dem bisherigen Image des Radfahrens, bei dem man sich,
da Randerscheinung des Autoverkehrs, mit einem Velostreifen
zufrieden geben musste.

Dies fuhrt zu einem Perspektivenwechsel, der nicht zu
unterschatzen ist. Das Velo als ehemaliges Vehikel fir Idealis-
tinnen und Geringverdiener erhélt Platz in Gehirnregionen, die
dem Auto, dem Gut-Essen oder dem Strandurlaub auf lbiza
vorbehalten waren. Plétzlich ist man «Jemand» auf dem Velo.
Nicht ohne Grund tritt das Hormon «Importolin» auf, das uns
sagt, dass wir es richtig machen. Kein Wunder, investieren heu-
te Seniorinnen und Senioren in neue E-Bikes und Aktivferien.
Eine ganze Branche reibt sich erfreut die Hande: E-Bike gleich
Umsatz.

4. VORWARTSLEHNEN UND GAS GEBEN

Es ist zu einfach, die E-Bike-Welle ausschlieslich auf die Ge-
nuss- und Harmoniehormone zurlckzufuhren. In jedem von
uns schlummert der Abenteurer, der sich im richtigen Umfeld
gerne auslebt. Mit dem Elektro-Bergrad erweitert sich die Ziel-
gruppe der Mountainbikerinnen und -biker massiv, sodass ver-
mehrt auch Biederméanner und Biederfrauen zum «Velo-SUV »
greifen.

Das solide Velo mit den dicken Pneus und Federwegen
schafft auch Vertrauen und ladt zur Fahrt auf Strassentypen
ein, die man bisher gemieden hat. Man mag die Nase rimpfen
ob dieser aufgemotzten Pedal-Enduros. Auch im Stadtverkehr
I6sen Geldndewagen oder ihre Halter Stirnrunzeln aus. Das
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Intimit&t ist ein zentraler Aspekt des Radfahrens. Entsprechend besteht eine Tendenz zu kleinen und Kkleinsten Strassen, mit dem Effekt, dass wir E-Bikes brauchen,
die sich auch auf Naturstrassen sicher und entspannt fahren lassen. Eine gewisse Annéherung an das E-MTB ist absehbar.

Hormon «Securolin» erklart aber einiges: Oft ist nicht das Uber-
winden von technisch anspruchsvollen Passagen der Grund
fur die breiten Reifen und fetten Federgabeln, sondern der
Wohlfuhleffekt, entstanden aus der Gewissheit, dass einem
damit «nichts passieren kann». Auch auf der Herzroute splren
wir den Trend zum soliden Brummer. Flr viele Géste ist das
hart gepumpte Touring-Bike unangenehm, sobald der Belag
auf Naturstrasse wechselt. Es ist also eine Zeitfrage, bis sich
die Segmente E-Bike und E-MTB im Bereich Radwandern an-
nahern.

5. KAPILLAR WERDEN

Interessant durfte die Zukunft des Mountainbikelandes Schweiz
sein. Damit ist nicht die zunehmende Nutzung von Wanderwe-
gen gemeint, sondern das Anlegen von neuen Fahrten. Diese
kapillaren Infrastrukturen kdnnten ein ganz neues Feld eroff-
nen. Als Genusspfade erlauben sie einen «tédnzelnden Zugang»
zur Landschaft, sind nicht auf Technik oder Geschwindigkeit
ausgerichtet, sondern auf die Harmonie beim Unterwegssein
im taktilen Gelande. Damit soll auch eine Absage an weitere
1000 km-Routen auf Flur- und Waldstrassen gemeint sein, die
letztlich langweilig sind. Allein im Gelande unterwegs zu sein,
schittet das Hormon «Intimin» aus, das allen Wandernden
bestens bekannt ist. Das E-MTB erschliesst dabei Rdume, die
fur das Wandern zu ausgedehnt oder zu wenig attraktiv sind,
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z.B. lange Waldpassagen oder Gegenden mit wenig dichter In-
frastruktur (z.B. die Napfregion).

FUr neue Trails braucht es noch etwas Mut, gerade in der
eher museal agierenden Landschaftsschweiz. Bedenkt man
aber die Infrastrukturen des langsam untergehenden Winter-
tourismus , muten ein paar hundert Kilometer Trails als Ersatz
geradezu wohltuend an.

FAZIT

Das E-Bike verandert unser Verhéltnis zum Velo. Es schafft in
den Kdpfen ein neues Bild und lasst neue Verhaltensmuster
(und Hormone?) auftreten. Der Gast im Veloland-Netz sieht
dank dem E-Bike neue Mdoglichkeiten und erschafft so suk-
zessive eine neue Velo-Realitdt. Auf diesen Wandel durfen
wir reagieren. Dabei hat die Schweiz gute Karten. Hier findet
sich kulturelle Dichte, landschaftliche Abwechslung und tou-
ristische Infrastruktur. Entscheidend sind die Strecken, die wir
den Gé&sten bieten. Wir brauchen einen attraktiven Zugang zur
Landschaft. Viele Kompromisse der letzten Jahrzehnte sind
nicht mehr nétig. Der Gast gewdhnt sich langsam daran, dass
er eine wichtige Rolle im Tourismus spielt. Entsprechend er-
wartet er mehr. Und da er umsatzmassig eine immer wichtigere
Rolle spielt, wird man sich in Zukunft eingehender mit seinen
Wiinschen befassen durfen.



DAS «VELO-FERIENLAND AM BODENSEE»

EIN CLAIM, DER ZU AKTIVITAT VERPFLICHTET

ADRIAN BRAUNWALDER, THURGAU TOURISMUS

Aus der Sicht des Touristikers ist die flache bis sanft

nahme von regionalen Kernthemen bei den regionalen Routen

higelige Landschaft am Ufer des Bodensees ein soli- - durch den Thurgau fuhrt beispielsweise die Obstgarten-Route

des Plus, um den Thurgau als Velo-Paradies anzuprei-
sen. Viele attraktive Ziele sind ohne grosse Anstren-
gung und fir fast jede und jeden auf dem Zweirad
erreichbar. Doch es ist eine Herausforderung, als Fe-
rienmekka fur Velo-Reisende attraktiv zu bleiben. Ein
Einblick in die Aktivitdten von Thurgau Tourismus.

Das touristische Potenzial, das Velofahren als Freizeit- und Fe-
rienbeschaftigung fur den Thurgau in sich birgt, blieb den Tou-
rismus-Verantwortlichen am Bodensee nicht verborgen: Thur-
gau Tourismus warb bereits Mitte der Neunzigerjahre mit dem
Slogan «Velo-Ferienland am Bodensee». Ab 1998 — mit der Er-
6ffnung der nationalen Routen von Veloland Schweiz — wurde
das Velo fur mehrere Jahre zum Marketing-Schwerpunkt.
Verlassliches Ruckgrat fr das Velo-Vergnigen im Thurgau
ist das Veloland Schweiz, das nationale Netzwerk fUr den tou-
ristischen Veloverkehr. Immerhin entfallen 900 von den insge-
samt 11’000 Routenkilometern auf den Thurgau. Auch die Auf-

(Route Nr. 75) — ist eine gute Grundlage fir die Positionierung
der Region.

AM EINEN ORT ZU VIEL, AM ANDEREN ZU WENIG
Die im Thurgau klar am meisten genutzte Route ist der Boden-
see-Radweg, der auf seinen 260 leichten Streckenkilometern
durch drei Lander fihrt. Uberlagert wird der Bodensee-Rad-
weg von der ebenfalls beliebten Rhein-Route. So verwun-
dert es nicht, dass die entsprechende Zahlstelle der Stiftung
SchweizMobil in Bottighofen jedes Jahr rund 300’000 Durch-
fahrten misst. Augenfallig wird dies an schénen Sommertagen:
Auf dem Bodensee-Radweg wird es dann recht eng und die
touristische Infrastruktur unmittelbar am See stdsst ebenfalls
an ihre Grenzen. An vom See etwas zurlickversetzten Orten
oder im Frihling und im Herbst waren indes noch Kapazitaten
vorhanden; wobei auf ebenso schdne Routen oder auf gutes
Wetter nicht verzichtet werden muss.

Veloroute entlang des Bodensees (Foto: Stiftung SchweizMobil)
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Mindestens so lange, wie das Velofahren am Bodensee
aktiv beworben wird, nimmt sich Thurgau Tourismus deshalb
auch der Herausforderung an, den Gasten entweder alterna-
tive, weniger stark befahrene Routen anzubieten oder sie auf
die Vor- oder Nachsaison zu lenken. Denn Kenner wissen:
Die Seerticken-Route (Route Nr. 82) bietet mit weiten Blicken
zum Alpenkamm und Uber den See mindestens ebenso scho-
ne Reize. Thurgau Tourismus intensiviert diese Lenkungsbe-
mUhungen, denn die Vorstellung, dass es direkt am See am
schoénsten sein muss, bewirkt fUr Bodensee-Reisende gerade
dort nicht selten Dichtestress.

Zusammen mit unserer Nachbardestination St. Gallen-Bo-
densee Tourismus verfolgt Thurgau Tourismus ab dieser Sai-
son zudem einen neuen Ansatz der Géastelenkung. Immer mehr
Informationen zum Tourismus-Angebot sind nur noch online
verfugbar. Gleichzeitig befinden sich viele auslandische Géste
wegen hoher Roaming-GebUhren — vor allem auf dem Boden-
see-Radweg — in einem selbst gewahlten Funkloch. Eine neue
Dienstleistung schafft hier Abhilfe: Kurz nach dem GrenzUber-
tritt kdnnen Géste kostenlos einen Hotspot in Hosensack-For-
mat beziehen, der den Internetzugang flr bis zu zehn gaste-
eigene Endgerate sicherstellt. Dieses Angebot wird vorerst in
einer zweijdhrigen Testphase betrieben. Fur den Fall, dass das
Angebot aktiv genutzt wird, plant Thurgau Tourismus bereits
die Weiterentwicklung dieser Gerate: Technologisch ist es
moglich, dass Gaste aktiv auf eine an der Fahrstrecke liegende
Unterkunft mit freien Zimmern oder ein Restaurant mit beson-
ders regionaltypischer Kliche hingewiesen werden kénnen.

NEUE MOGLICHKEITEN DANK E-BIKES

Augenféllig ist auf Thurgauer Velowegen auch der Siegeszug
der E-Bikes, deren Anteil sich in den letzten Jahren vervielfacht
hat. Die grosse Chance fUr eine Velo-Destination ist, dass der
Markt wachst. Allerdings: Es erschliessen sich fUr eine brei-
te Masse auch Gebiete, die bislang den konditionell starken
Velofahrerinnen und Velofahrern vorbehalten waren. Und weil
das Neue meist spannender erscheint, sind die angestammten
Velo-Destinationen erneut gefordert. Eine Moglichkeit fur den
Thurgau ist das Kooperieren innerhalb der Vierlander-Region
am Bodensee im Hinblick auf die Idee, einen zweiten Ring des
Bodensee-Radwegs zu entwickeln. Auch aus der Ferne verliert
der Bodensee nichts von seinem Reiz. Und gerade dank des
E-Bikes wird ein solches Angebot erst moglich, denn Uber die
Hugelztige des Vorarlbergs, des Appenzellerlands und nicht
zuletzt des Seerlckens fahrt es sich auf E-Bikes auch in steile-
ren Passagen muhelos.

Mit der Anzahl der E-Bikes steigt auch die Nachfrage nach
Gelegenheiten, wo der Akku aufgeladen werden kann. Obwohl
die Kombination mit einem Restaurantbesuch nahe liegt, bie-
ten viele Gastronomen diesen Service nicht aktiv und selbstver-
sténdlich an. Thurgau Tourismus ist deshalb an einem Projekt
beteiligt, mit dem Verweil-Stationen entwickelt werden, deren
Kern einer oder mehrere Sonnenschirme bilden; diese sind mit
Solarzellen ausgestattet und spenden nachhaltige Antriebs-
energie.
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Allgemein ist fir Thurgau Tourismus ein hohes Mass an
Convenience fUr die Gaste ein zentraler Schwerpunkt. Dazu
zahlt auch ein moglichst bequemer Zugang zum Velo-VergnU-
gen. Seit 2019 ist deshalb eine eigene Veloflotte mit 30 E-Bikes
von hoher Qualitét im Einsatz. Die Velos wurden von der Tour
de Suisse Rad AG, einem einheimischen Velobauer, hergestellt.
Die einzelnen Standorte befinden sich vorwiegend bei Beher-
bergungsbetrieben. Gaste kdénnen so direkt vor Ort ihr Miet-
E-Bike beziehen und losfahren, ohne zuerst einen oft weiten
Weg zur né&chsten Vermietstelle auf sich nehmen zu mussen.
Dieser in Kooperation mit Rent a Bike betriebene Service wird
von Gasten sehr geschétzt. Etwas schwieriger ist es, Beher-
bergungsbetriebe an maglichst vielen Standorten ins Boot zu
holen. Da das Angebot flr die Hoteliers eine gewisse Vorleis-
tung bedeutet, ist viel Uberzeugungsarbeit notwendig.

VELO-OFFENSIVE IN DER OSTSCHWEIZ

FUr Thurgau Tourismus hat es eine hohe strategische Bedeu-
tung, das besagte «Velo-Ferienland am Bodensee» zu sein
und zu bleiben. Durch das bereits erwahnte Aufkommen der
E-Bikes sowie die zunehmende touristische Bedeutung des
Mountain-Bikes sind zwischenzeitlich weitere Tourismusregio-
nen in der Ostschweiz vom Potenzial des Velotourismus inspi-
riert. Im Moment befindet sich deshalb eine Velo-Offensive in
Vorbereitung: Uber verschiedene Teilprojekte sollen mit einem
attraktiven Gesamtangebot an Velo-Erlebnissen in der Ost-
schweiz neue Géste gewonnen werden. Thurgau Tourismus
arbeitet in dieser Projektgruppe aktiv mit.



VELOROUTE VALLE MAGGIA - RADWEG AUF
HISTORISCHEN GLEISANLAGEN

GABRIO BALDI UND STEFANO CROCI, SEZIONE DELLA MOBILITA, KANTON TESSIN

Die Veloroute Valle Maggia ist die zweite Etappe der
Route Nr. 31 von SchweizMobil (Bellinzona - Locarno
- Cavergno) und fUhrt auf rund 40 km von Locarno nach
Cavergno. Sie folgt so weit wie mdglich der alten Stre-
cke der 1968 aufgegebenen Eisenbahnstrecke Ponte
Brolla - Bignasco. Einige Streckenabschnitte flihren
durch die traditionellen Weiler des Tals oder durch at-
traktive Landschaften. Die baulichen Eingriffe zur Auf-
wertung der ehemaligen Bahnlinie beruhen auf einem
einheitlichen architektonischen Konzept. 85 % der Rou-
te sind realisiert. Das letzte fehlende Teilstiick von 5.6
km L&nge zwischen Soemeo und Cevio ist im Bau.

DIE ENTSTEHUNG DES PROJEKTS
Die Idee, einen neuen Radweg zwischen Locarno und Ca-
vergno zu bauen, entstand Ende der 1990er Jahre aufgrund

Abb. 1: Briicke zwischen Cevio und Bignasco

der Bestrebungen, in der ganzen Schweiz durchgangige und
vernetzte Velowanderrouten zu schaffen (Veloland Schweiz,
heute Stiftung SchweizMobil). Der Gemeindeverband des Valle
Maggia entwickelte ein erstes Konzept, das Anfang der 2000er
Jahre von der Kantonsverwaltung mit der Ausarbeitung eines
Vorprojekts weiterverfolgt wurde. Dieses war die Grundlage fUr
die Aufnahme des Radwegs in den kantonalen Masterplan, ge-
folgt von dem Antrag eines Rahmenkredits von 10,5 Millionen
Franken fUr die erste Umsetzungsphase (Botschaft 5144 vom
10.07.2001, genehmigt vom Grossen Rat des Tessins im Fe-
bruar 2002). Der Kredit sieht auch die finanzielle Beteiligung
der Gemeinden vor, die direkt vom Projekt betroffen sind oder
indirekt davon profitieren, insbesondere alle Gemeinden des
Valle Maggia und die Gemeinden Terre di Pedemonte, Losone,
Ascona und Locarno.
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Abb. 2: Fahrt durch Bignasco

DAS ARCHITEKTONISCHE KONZEPT

Ein zentraler Aspekt des Projekts war die Definition eines ein-
heitlichen architektonischen Konzepts, mit dem die fur Eisen-
bahnstrukturen typischen Bauweisen und Materialien, z.B.
Mauern und Brtcken, in Erinnerung gerufen werden sollen.
Die ausserhalb der Ortschaften gelegenen Streckenabschnitte
nutzen das Trassee der ehemaligen Eisenbahnlinie zwischen
Ponte Brolla und Bignasco, die in den 60er Jahren aufgegeben
wurde. Sie ist dank ihrer LinienfUhrung und der sanften Stei-
gungen flr das Velofahren bestens geeignet. Zudem bietet sie
Panoramablicke, Bewegungsfreiheit und Sicherheit abseits der
darunter liegenden Hauptstrasse (Abbildung 3).

LE TRACE

Ein sichtbares Beispiel fur das architektonische Konzept ist die
Sorgfalt, mit der die erodierten Mauern rekonstruiert wurden.
Sie waren aus trocken verlegten Steinbruchbldcken gebaut und

stltzten als Schwerkraftmauern die Eisenbahn. Die bestehenden
Mauern wurden gemass der urspringlichen Bauweise und des
damaligen Know-hows restauriert. Die Verwendung von Stein ist
wesentlich, weil mit ihm auch die industrielle Entwicklung des Valle
Maggia verbunden ist. Noch heute gibt es bedeutende Steinbrii-
che im Tal. Deshab wird flr alle neuen Elemente wie Zufahrtsram-
pen zu erhdhten Abschnitten und Fussgéngerbriicken ebenfalls
Stein verwendet.

Bei Hangekonstruktionen wie (Fussganger-)Briicken wurden
als historische Referenz die flr Eisenbahnsysteme des friihen
20. Jahrhunderts typischen Stahlkonstruktionen eingesetzt (Ab-
bildung 4).

DIE STRECKE

Die 1907 eingeweihte Eisenbahnstrecke Locarno - Ponte Brol-
la - Bignasco (LPB) stellte am 28. November 1968 nach 61
Jahren ihren Betrieb ein. Mehrere Infrastrukturanlagen wurden

Abb. 3: Erhéhte Flhrung des Radwegs zwischen Maggia und Coglio
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Abb. 4: Ehemalige Eisenbahnbriicke Uber die Maggia und neue Passerelle Uber die Kantonsstrasse in Avegno

daraufhin demontiert oder der Verbesserung der Strasse ge- Ein weiteres interessantes Merkmal ist die offensichtliche
opfert. Einige Strukturelemente blieben jedoch erhalten und  Beziehung der Route zu den Wasserlaufen: das Wasser ist
sind heute ein Gllcksfall fir den 39,5 km langen Radweg zwi-  standiger Begleiter auf der gesamten Strecke. Ebenfalls be-
schen Locarno und Cavergno (Abbildung 5). merkenswert ist der Wechsel zwischen neuer Veloinfrastruktur

Der Radweg flhrt nicht nur durch traditionelle Dorfer, son- und alten Wegen, die im Bundesinventar der historischen Ver-
dern auch durch fur die Region typische, malerische Land- kehrswege der Schweiz (IVS) erfasst sind (Abbildung 7).
schaften (Abbildung 6).

Abb. 6: Weiler und charakteristische Landschaft des Valle Maggia
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Abb. 7: Neue Hangebrlicke und historische Biicke in Bignasco

FUNKTIONELLE ASPEKTE

Die Route Valle Maggia verbindet das Stadtzentrum von Lo-
carno mit Cavergno (und dem gesamten Valle Maggia). Sie
fihrt Uber separate, abgetrennte Radwege und Uber Neben-
strassen. Dank der Nahe zur Agglomeration Locarno hat der
Radweg eine starke touristische Anziehungskraft und ist heute
eine der wichtigsten Freizeiteinrichtungen fur die Bewohner der
Region. Er wird im Sommer am haufigsten befahren. Von Juni
bis September 2018 wurden im Durchschnitt 500 - 600 Ta-
gespassagen gezahlt, mit taglichen Spitzenwerten von 1000
Passagen.

Auch wenn es sich hauptsachlich um eine Freizeit- und
Tourismusroute handelt, ist sie auch fur den Alltags-Veloverkehr
wichtig. Die Abschnitte Losone - Terre di Pedemonte, Gordevio

- Maggia und Cevio - Bignasco werden insbesondere als Schul-
wege stark frequentiert.

Abb. 8: Trennung von Rad- und Fussweg (links); gemeinsame Flache (rechts)
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Die Route wird streckenweise auch von Fussgangerinnen
sowie als offizieller Wanderweg benutzt. Diese Streckenab-
schnitte sind als Rad- und Fussgangerwege auf gemeinsamer
Flache signalisiert (SRO Art. 33, Signal 2.63.1). An den Kreu-
zungen wird das geltende Regime mit Bodenmarkierungen ver-
deutlicht. Dank der grosszUlgigen Eisenbahnradien sehen sich
die Verkehrteilehmenden frihzeitig und es mussten nur wenige
kritische Punkte bezlglich ungentgender Sichtverhaltnisse
verbessert werden (Abbildung 8).
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Abb. 9: Normalprofil des Radwegs entlang der Kantonsstrasse zwischen Riveo und Cevio

GEOMETRIE DIE LETZTE REALISIERUNGSPHASE

Der Radweg wurde urspringlich mit einer Mindestbreite von  Zwischen 2007 und 2016 konnten dank einer Investition von

2.5 m geplant, um das Kreuzen von zwei Velos zu ermdgli- rund 12,0 Millionen Franken 85% der Strecke fertig gestellt

chen. Diese Breite wurde spéter vergrossert, um Begegnungen  werden. In der letzten Bauphase (5.6 km) erfolgt die etappen-

zwischen Velofahrerinnen und Fussgangern auf gemeinsamen  weise Umnutzung der alten Bahnlinie zwischen Someo und

Flachen zu erleichtern. So sehen die jingsten Bauabschnitte  Cevio. Sie wird mit einer geschatzten Investition von 12.0 Mil-

eine Breite von mindestens 3.0 m vor (Abbildung 9). lionen Franken zwischen 2020 und 2022 abgeschlossen (Ab-
Der Radweg ist gegenUber der Kantonsstrasse oft erhdht  bildung 10).

geflhrt. Dies verbessert die Sicherheit und das Wohlbefinden

beim Fahren und verleiht dem Radweg ein klar erkennbares

Erscheinungsbild in der Landschaft des Valle Maggia.
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Abb. 10: Umbau der Eisenbahnbrlicke zwischen Visletto und Cevio (neue Passerelle mit 3.0 m Breite)
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