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Zusammenfassung

Das Postulat Cattaneo (19.4631) «Ein sicheres und schnelles Velo-Nationalstrassennetz zwischen den
Schweizer Agglomerationen» beauftragt den Bundesrat, die Entwicklung eines sicheren und schnellen
Velo-Nationalstrassennetzes zwischen den Schweizer Agglomerationen zu prifen.

Velobahnen stehen fir hochwertigste Verbindungen des Veloverkehrs. Sie bilden in der Regel kein
eigenes Netz, sondern sind Teil des Velowegnetzes und werden dort geplant und realisiert, wo ein
grosses Potenzial fir Velofahrende besteht. Velobahnen weisen eine hohe Sicherheit und einen hohen
Komfort auf. Sie ermoglichen eine weitgehend unterbruchfreie Fahrt und damit kurze Reisezeiten. Sie
fuhren in der Regel Uber baulich abgetrennte Radwege oder motorfahrzeugarme Strassen.

Velobahnen sind keine nationalen Verkehrsinfrastrukturen

In Analogie zu den Nationalstrassen wirde ein «Velo-Nationalstrassennetz» bedeuten, dass der Bund
ein nationales Netz von Velowegen errichtet und dieses auch betreibt und unterhalt. Fur die Planung
und Erstellung von Velowegen sind aber die Kantone und Gemeinden zustandig. Das am 1. Januar
2023 in Kraft getretene Veloweggesetz bekraftigt diese Aufgabenteilung. Diese Zuweisung der Aufga-
ben macht Sinn, weil das Potential des Veloverkehrs vor allem auf kurzen und mittleren Distanzen in
Agglomerationen oder Siedlungsgebieten liegt. Die in Zusammenarbeit mit den Kantonen durchgefihr-
ten Verkehrsanalysen zeigen, dass Velobahnen primar eine lokale und regionale, aber keine nationale
Bedeutung haben. Ausserhalb der Agglomerationen kénnen die Bedurfnisse der Velofahrenden in der
Regel durch «konventionelle» Velowege hinreichend abgedeckt werden.

Aus Sicht des Bundesrates gibt es daher keinen Grund, die bewahrte féderalistische Aufgabenteilung
anzupassen.

Velobahnen sind im Interesse des Bundes und werden vom Bund unterstiitzt

Offentlicher Verkehr und Strassen sind in den Agglomerationen zunehmend Uberlastet. Velobahnen
haben aufgrund ihrer Qualitat das Potential, eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr und
vom Offentlichen Verkehr hin zum Veloverkehr zu unterstiitzen. Damit kénnen sie zu einer Entlastung
des Strassennetzes beitragen, was vor allem in Spitzenzeiten zu einem besseren Verkehrsfluss beitra-
gen kann. Aus diesen Grinden hat der Bund ein Interesse am Bau von Velobahnen. Der Bundesrat
verfigt mit dem Programm Agglomerationsverkehr und dem Veloweggesetz lber eine gesetzliche
Grundlage um die Kantone und Gemeinden zu unterstitzen.

e Der Bund kann mit dem Programm Agglomerationsverkehr die Erstellung von Velobahnen mit Bei-
tragen von 30 bis 50 % mitfinanzieren.

¢ Um den Kantonen und Gemeinden die Planung und Projektierung von Velobahnen zu erleichtern
und um einen mdglichst einheitlichen Ausbaustandard zu unterstitzen, erarbeitet das Bundesamt
fur Strassen derzeit eine Vollzugshilfe zu Velobahnen.

¢ Im Rahmen von Projektstudien zur Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz wird kiinftig
auch der mogliche Nutzen von parallelen Velobahnen gepriift!.

e Entlang nationaler Verkehrsinfrastrukturen (Schiene und Strasse) untersucht der Bund, ob Velobah-
nen realisiert und mit den kantonalen Velowegnetzen koordiniert werden kénnen.

' Gemass dem Sachplan Verkehr, Teil Programm kommen Kapazitatserweiterungen von Nationalstrassen erst in Frage, wenn
alle anderen Mittel ausgeschdpft sind.
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1. Ausgangslage

1.1. Postulat 19.4631 «Ein sicheres und schnelles Velo-Nationalstrassennetz
zwischen den Schweizer Agglomerationen»

Am 20. Dezember 2019 reichte Nationalrat Rocco Cattaneo (FDP-Liberale Fraktion) das Postulat
19.4631 «Ein sicheres und schnelles Velo-Nationalstrassennetz zwischen den Schweizer Agglomera-
tionen» ein.

Eingereichter Text:

Der Bundesrat wird beauftragt, im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die Entwicklung eines sicheren
und schnellen Velo-Nationalstrassennetzes zwischen den Schweizer Agglomerationen zu priifen. Dabei
sollen insbesondere folgende Punkte erlautert werden: konkrete Vorschlage fiir mogliche Routen, die
Aufteilung der Zustandigkeit zwischen Bund und Kantonen bei der Planung und Umsetzung, die Finan-
zierungsmethoden, die Umsetzungsfristen sowie die Bewertung der Vorteile fir die Umwelt, die sich
aus der Nutzung einer solchen Infrastruktur ergeben. Die Machbarkeitsstudie soll bis Ende 2020 vorlie-
gen.

Begriindung:

In der Schweiz gibt es rund 5,6 Millionen Velos und ungefahr 650 000 E-Bikes. Fir diese Verkehrsmittel
ist eine angemessene Infrastruktur nétig, um die Fahrten zwischen den Agglomerationen zu erleichtern.
Ein Netz aus sicheren und schnellen Velowegen zwischen den Agglomerationen entlastet den privaten
und offentlichen Verkehr in Spitzenzeiten, insbesondere im Berufsverkehr. Da in der Schweiz 32 % der
CO2-Emissionen durch den motorisierten Verkehr verursacht werden, wiirde die Nutzung einer solchen
Infrastruktur auch der Umwelt zugutekommen. Dariiber hinaus kdnnte eine solche Infrastruktur auch als
Touristenattraktivitat interessant sein. In anderen europaischen Landern - beispielsweise in den Nieder-
landen, in Danemark und in Deutschland - haben sich Veloschnellrouten bereits etabliert. Der Bundesrat
hat sich bereits positiv zu einer solchen Infrastruktur auf nationaler Ebene gedussert. In der Antwort auf
die Interpellation Trede 19.3926 «Velo-Nationalstrassennetz. Ist die Zeit reif» heisst es, der Bundesrat
werde «die Zweckmassigkeit eines nationalen Velovorrangroutennetzes priifen. Velovorrangrouten
koénnten einen wesentlichen Beitrag zu sicheren, attraktiven und komfortablen Veloverbindungen in und
zwischen Agglomerationen bzw. Kernstadten leisten». Jetzt ware der richtige Zeitpunkt, um eine Mach-
barkeitsstudie durchzuflihren. Daher wurde fiir diese Studie eine Frist bis Ende 2020 gesetzt.

Der Bundesrat beantragte am 12. Februar 2020 die Annahme des Postulates: «Der Bundesrat ist bereit,
in einem Bericht die Konzeption, den Nutzen und die Kosten eines nationalen Netzes von sicheren und
schnellen Velorouten zwischen den Agglomerationen bzw. Kernstadten zu analysieren.»

Am 17. Juni 2021 nahm der Nationalrat das Postulat an.

1.2. Inhalt des Berichts
Mit dem vorliegenden Bericht erfullt der Bundesrat das Postulat 19.4631:
e Kapitel 2 zeigt den Nutzen von Velobahnen auf.

¢ In Kapitel 3 wird ein mogliches Netz fiir Velobahnen konzipiert auf Basis der Potenzialanalysen von
Bund und Kantonen.

e In Kapitel 4 wird geprift, ob Velobahnen als nationale Verkehrsinfrastruktur vom Bund gebaut, un-
terhalten und betrieben werden sollen.

e In Kapitel 5 werden die Kosten und die Finanzierung eines Velobahnnetzes geschatzt.

¢ In Kapitel 6 werden die Erkenntnisse zusammengefasst und ein Fazit gezogen.
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2. Nutzen von Velobahnen

Velobahnen sind qualitativ hochwertige Verbindungen im Veloverkehrsnetz fiir den Alltag. Im In-
und Ausland wurden verschiedene Untersuchungen zum Nutzen von Velobahnen durchgefiihrt.
Richtig geplant und gebaut haben sie das Potenzial, parallel verlaufende Strassen zu entlasten
und damit zu einem besseren Verkehrsfluss beizutragen. Durch eine Verlagerung vom motori-
sierten Individualverkehr zum Veloverkehr ergeben sich positive Effekte auf Umwelt und Ge-
sundheit. Die mit dem Bau von neuen Velobahnen einhergehende Bodenversiegelung muss aber
bei deren Beurteilung beriicksichtigt werden.

21. Begriff Velobahn

Im Postulattext ist von «sicheren und schnellen Velowegen» die Rede, die «den privaten und offentli-
chen Verkehr in Spitzenzeiten, insbesondere im Berufsverkehr» entlasten sollen. Weiter bezieht er sich
auf «Veloschnellrouten» im Ausland. Der Fokus des Postulats liegt demnach auf qualitativ hochwertigen
Veloverbindungen flir den Alltagsverkehr. Das Bundesgesetz (iber Velowege (Veloweggesetz)? be-
zeichnet diese Form der Veloinfrastruktur als «Velobahneny.

Gemass Art. 3 Abs. 2 sind Velobahnen Infrastrukturen von Velowegnetzen fir den Alltag. In seiner
Botschaft? flihrt der Bundesrat hierzu weiter aus: «Velobahnen sind qualitativ hochwertige Verbindun-
gen im Veloverkehrsnetz. Sie verknlipfen wichtige Ziele Giber grossere Entfernungen und ermdglichen
ein flissiges und komfortables Befahren. In der Regel werden sie Uber Zweirichtungsradwege oder
motorfahrzeugarme Strassen gefiihrt [...] Sie kdnnen Strasse und Schiene insbesondere in den Ver-
kehrsspitzenstunden entlasten». In diesem Bericht orientiert sich der Begriff «Velobahn» an der obigen
Definition.

Derzeit sind in vielen Kantonen und Agglomerationen Velobahnen in Planung und punktuell in Umset-
zung (vgl. Anhang 1).

2.2, Verkehrliche Nutzen

Mit dem gezielten Bau von Velobahnen kann eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr und
vom Offentlichen Verkehr hin zum Veloverkehr unterstiitzt werden.* Eine zentrale Rolle spielt dabei die
verkehrliche Situation (z. B. Auslastung Strassennetz, Stauzeiten, Anzahl Reisende, Qualitat und Aus-
lastung des offentlichen Verkehrs in den Spitzenstunden). 5 6

In den Niederlanden stufen Experten das Verlagerungspotenzial von Velobahnen je nach Lage zwi-
schen 5 und 15 % ein.” Im Rahmen einer deutschen Umfrage zum Radschnellweg Ruhr gaben 21 %
der Autofahrenden an, umsteigen zu wollen, sobald die Route fertig gestellt sei®. In Danemark stiegen
im Schnitt 3.2 % der Autofahrenden auf das Velo um, wenn eine parallele Velobahn erstellt wurde. Auf
der im Anhang 2 beschriebenen Farum-Route waren es sogar fast 18 %.° Diese sehr grosse Verlage-
rung durfte auch damit zu tun haben, dass auf dieser Strecke keine konkurrenzfahige 6ffentliche Ver-
kehrsverbindung besteht.

Gemass Potenzialanalysen in den Kantonen Basel-Land und Zug kann mit der Realisierung von Velo-
bahnen ein Entlastungseffekt auf den parallel verlaufenden Nationalstrassen je nach betrachtetem Kor-
ridor von bis zu 4 % erreicht werden'® (vgl. Ziff. 3.1.2). Uber den gesamten Tag wird diese Reduktion
des Verkehrsaufkommens kaum spurbar sein. In den Spitzenstunden kann eine solche Entlastung hin-
gegen die Dauer bestehender Uberlastungen reduzieren. Die gravierenderen Engpésse auf den Natio-
nalstrassen, die zu den Spitzenzeiten eine Uberlastung von teilweise deutlich Giber zehn Prozent auf-
weisen, kann eine Velobahn aber nicht beseitigen.

2SR 705

3 Bundesrat; Botschaft zum Veloweggesetz; Bern, 19. Mai 2021

4 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE, Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen (diverse Studien); Bern 2023

5 Kanton Zirich, Koordinationsstelle Veloverkehr, 2018. Veloschnellroute Limmattal. Kosten-Nutzen-Analyse. Publikumsfassung.

6 Kanton Zirich, Amt flr Verkehr, Koordinationsstelle Veloverkehr; Kosten-Nutzen-Analyse, Veloschnellroute Limmattal, Techni-
scher Bericht; Zirich 25.09.2017.

7 Bundesamt fiir Strassen; Hinweise fiir die Planung von Veloschnellrouten («Velobahneny) in Stadten und Agglomerationen (SVI
2014/006); Bern 2017

8 FUSS e.V. / UMKEHR e.V. [Hrsg.] (2016): Radschnellweg Ruhr: Verbale Superlative und ihre Realisierung. In: mobilogisch!
Zeitschrift fiir Okologie, Politik und Bewegung, 1/2016.

9 Office for Cycle Superhighways; Cycle Superhighway Bicycle Account 2019; Kopenhagen 2019

0 Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Potenzialanalyse Velobahnen BL und ZG; Schlussbericht; Bern 2020
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Innerhalb von Siedlungsgebieten ist die Reisegeschwindigkeit mit dem Velo gegentiber dem &ffentli-
chen Verkehr konkurrenzfahig. Mit einer Velobahn kann sie nochmals gesteigert werden und so wah-
rend der Spitzenzeiten auch im offentlichen Nahverkehr zu einer gewissen Entlastung fuhren. Aufgrund
der sehr hohen Qualitat des 6ffentlichen Nahverkehrs in der Schweiz dirfte das Verlagerungspotenzial
aber kleiner sein als in anderen Landern.

2.3. Nutzen fiir die Umwelt

Durch die mégliche Verlagerung von Autofahrten auf den Veloverkehr kann ein Nutzen fir die Umwelt
entstehen, da pro zurtickgelegten Kilometer geringere Umweltbelastungen als beim motorisierten Ver-
kehr anfallen. Fur die Veloschnellroute Limmattal wurde der Umweltnutzen beziehungsweise die Ver-
anderung der Larm-, Luft- sowie CO,-Belastung anhand der eingesparten Emissionen bzw. Larmkosten
aus den wegfallenden motorisierten Fahrten geschatzt. Gesamthaft kommt man dabei auf einen Nutzen
von bis zu 20 Millionen Franken auf die Lebensdauer der Infrastruktur (40 Jahre). Allfallig wegfallende
Fahrten mit dem &ffentlichen Verkehr wurden nicht beriicksichtigt, da angenommen wurde, dass die
Veloschnellroute keinen Einfluss auf das o&ffentliche Verkehrsangebot hat (d.h. es verkehren weiterhin
gleich viele Kurse wie im Referenzzustand).!

Neue Velobahnen flhren — sofern damit nicht Strassenausbauten vermieden oder zumindest aufge-
schoben werden kénnen — zu einer zusatzlichen Bodenversiegelung. Insbesondere in Stadten und Ag-
glomerationen, wo kaum freie Flachen zur Verfligung stehen, ist der Veloverkehr mit seiner Flachenef-
fizienz (Parkraum und Fahrbahn) aber ein geeignetes Verkehrsmittel, um die Mobilitdtsbedurfnisse der
Bevolkerung zu erfilllen. Im Vergleich zum Autoverkehr bendétigt der Veloverkehr deutlich weniger Platz.

Neue Velobahnen kdnnen aber auch negative Auswirkungen auf Schutzgebiete und den Wald haben.
Bei der Planung und beim Bau von Velobahnen sind die entsprechenden Vorgaben des Umweltschutz-
rechts zu bertcksichtigen.

2.4, Weiterer Nutzen

Physische Aktivitdten wie Velofahren beugen zahlreichen Krankheiten vor. Damit werden auch krank-
heitsbedingte Absenzen bei der Arbeit reduziert. Fiir den Radschnellweg Ruhr in Deutschland (vgl. An-
hang 2) wird eine Einsparung von 12 Millionen Euro Krankheitskosten pro Jahr angegeben.'? In Kopen-
hagen wurde 2019 fir die bestehenden 8 Velobahnen eine Reduktion von taglich 333 Krankheitstagen
errechnet's.

Die Hauptstadtregion Danemarks investiert 295 Millionen Euro in ihr Velobahn-Netzwerk, rechnet aber
mit einem soziodkonomischen Uberschuss von 765 Millionen Euro durch die Verbesserungen in den
Bereichen Verkehr, Umwelt und Gesundheit.™

Eine Analyse der Veloschnellroute Limmattal'® ergibt je nach Szenario ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis
zwischen 1:6 und 1:27. Die Summe aller volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen ist flir alle Szenarien
positiv und liegt zwischen 160 und 900 Millionen Franken. Selbst wenn keine Automobilisten und keine
OV-Nutzende auf das Velo umsteigen, sei das Verhaltnis noch positiv. Die Vorteile wie Zeitgewinn,
Blindelung des Veloverkehrs und weniger Unfalle (aufgrund der separierten, hochwertigeren Infrastruk-
tur) fallen auch dann positiv ins Gewicht.

Diese Werte entsprechen den Erfahrungswerten aus anderen Veloprojekten in Europa, fir die Kosten-
Nutzen-Verhaltnisse zwischen 1:2 und 1:30 ermittelt wurden. Bei der Veloschnellroute Limmattal sind
die Baukosten vergleichsweise gering, weshalb das Kosten-Nutzen-Verhaltnis besonders gut ausfallt.
Bei Projekten, welche kostenintensive Bauten erfordern, wird das Kosten-Nutzen-Verhaltnis geringer,
aber vermutlich immer noch positiv sein.

" Kanton Zirich, Amt fiir Verkehr, Koordinationsstelle Veloverkehr (2017). Kosten-Nutzen-Analyse. Veloschnellroute Limmattal.
Technischer Bericht. 25.09.2017.

2 Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 2016. RS1 Imagebrochure.

'3 Supercyclestier, 2019. Cycle Superhighway Bicycle Account 2019.

4 Supercykelstier (2019). Cycle superhighways Capital Region of Denmark

15 Kanton Zirich, Koordinationsstelle Veloverkehr, 2018. Veloschnellroute Limmattal. Kosten-Nutzen-Analyse.
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3. Konzeption eines Velobahn-Netzes

Sowohl auf Bundesebene als auch durch die Kantone wurden verschiedene Potenzialstudien
und Netziiberlegungen fiir Velobahnen angestellt. Gestiitzt darauf wird eine mogliche Netzstruk-
tur fur ein Velobahn-Netz zwischen den Schweizer Agglomerationen und Kernstédten grob skiz-
ziert.

3.1. Analysen Bund

In der Botschaft zum Veloweggesetz sprach sich der Bundesrat flir die Férderung von Velobahnen aus.
Dazu wird derzeit in regionalen Potenzial- und Machbarkeitsstudien gepriift, inwieweit Velobahnen ent-
lang nationaler Verkehrsinfrastrukturen (Schiene und Strasse) realisiert und mit den kantonalen Velo-
wegnetzen koordiniert werden kdnnten.

3.1.1. Potenzialanalyse fiir Velobahnen entlang nationalen Verkehrsinfrastrukturen

Das Bundesamt fiir Strassen ASTRA fiihrte eine Potenzialanalyse'® flr Velobahnen entlang nationaler
Verkehrsinfrastrukturen durch. Die Analyse zeigt, welche Abschnitte von Nationalstrassen und Bahnli-
nien sich potenziell am besten flir ergdnzende Velobahnen eignen. Beste Voraussetzungen fir den
Veloverkehr haben Abschnitte, die Zentren lber Distanzen zwischen 5 und 30 Kilometer schnell und
direkt miteinander verbinden und dabei ein hohes Potenzial an Velofahrenden abschopfen. Neben der
Distanz, der Direktheit und dem Nachfragepotenzial sind topografische Gegebenheiten, wie Hanglagen
und Hugelzige ein bedeutendes Kriterium fiir die Velonutzung.

In einem ersten Schritt wurde das Nachfragepotenzial schweizweit untersucht. Dieses ist in der folgen-
den Nachfragepotenzialkarte (Referenzzustand ohne Prognose) dargestellt.

Abbildung 1: Nachfragepotenzialkarte unter Beriicksichtigung des Gesamtverkehrspotenzials 2017 und fiir
Velobahnen typische Fahrtstrecken von 5 - 20 Kilometer. Je blauer desto hoher die Nachfrage.

In einem zweiten Schritt wurden potenzielle Velobahnen entlang nationaler Verkehrsinfrastrukturen aus-
gewiesen. Dazu wurde analysiert, welches Nachfragepotenzial zwischen den Zentren realistisch abge-
schopft werden kdnnte. Kriterien dafir waren unter anderem die Topografie, die Einwohner- und Be-

6 Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Screening Velobahnen entlang nationaler Verkehrsinfrastruktur / Schweizweite Analyse und
Bewertung von potenziellen Velobahnen entlang bestehenden Nationalstrassen und Bahnlinien; Bern 2022
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schéftigtendichte in der Nahe der potenziellen Velobahn, die im Vergleich zu MIV und OV konkurrenz-
fahigen Reisezeiten, der Umwegfaktor'” und die Umsetzbarkeit.

Als Ergebnis wurden zehn Gebiete mit sehr guten Voraussetzungen fiir Velobahnen entlang bestehen-
der Nationalstrassen und Bahnlinien eruiert. Diese Gebiete werden in Zusammenarbeit mit den Kanto-

nen vertieft analysiert werden.

BASEL / MUTTENZ / PRATTELN | Region Nord-
westschweiz

LUZERN / EMMEN | Region Zentralschweiz

GENF / NYON | Region Genfersee

NORDUMFAHRUNG ZURICH | Region Zirich

GLATTTAL | Region Zirich

VEVEY / MONTREUX | Region Genfersee

LAUSANNE / MORGES | Region Genfersee

ZUG / BAAR | Region Zentralschweiz

LIMMATTAL | Region Zirich

ZURICH / WINTERTHUR | Region Ziirich

3.1.2.

Das ASTRA hat flir die Kantone Basel-Landschaft und Zug in einer Pilotstudie® vertieft untersucht, wie
hoch das Potenzial fiir Velobahnen entlang den Nationalstrassen ist. Der Bericht unterscheidet dabei
zwischen eigentlichen Velobahnen, die als Zweirichtungsradwege entlang Nationalstrassen fiihren und
Veloschnellrouten, die als gute Veloverbindungen abseits von Nationalstrassen definiert werden.

Potenzialanalyse fiir Velobahnen in Basel-Land und Zug

Auf dieser Basis wurden unterschiedliche Zustande modelliert und miteinander verglichen, mit dem Ziel
das Potenzial von Velobahnen entlang Nationalstrassen gegeniber dem von Veloschnellrouten auszu-
weisen. Die Resultate fir die beiden Kantone sind in den nachfolgenden Abbildungen ersichtlich und
beschreiben wie gut Velobahnen entlang Nationalstrassen den Veloverkehr im Vergleich zu alternativen
Veloschnellrouten auf dem kantonalen Netz zu biindeln und beschleunigen vermégen. Die Strichdicke
zeigt dabei das ermittelte Potenzial fiir 2040 (inkl. Verlagerungseffekte).

\ ‘\ ‘ ,/’ \»—“1&“ /j
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Abbildung 2: Vergleich zwischen Velobahnen (VB) und Veloschnellrouten (VSR) in BL (links) und ZG (rechts).
Die Strichdicke zeigt das ermittelte Potenzial fiir 2040. Abbildung nicht massstablich.

3.1.3.

Die Analysen fiir Velobahnen entlang Nationalstrassen zeigen erwartungsgemass, dass vor allem in-
nerhalb der Agglomerationen ein grosseres Velopotenzial vorhanden ist. Ausserhalb des dichten Sied-
lungsraumes sinkt die Nachfrage deutlich.

Fazit aus den Potenzialanalysen des Bundes

Auf den Nationalstrassen ohne hohes Transit-Verkehrsaufkommen kann durch parallele Velobahnen
eine Entlastung in der Gréssenordnung von 2 - 4 % erreicht werden. Uber den gesamten Tag wird diese
Reduktion des Verkehrsaufkommens kaum splrbar sein. In den Spitzenstunden ist eine solche Entlas-
tung hingegen wirksam, da die Dauer bestehender taglicher Uberlastungen reduziert wird und bereits
geringe Reduktionen des Spitzenstundenaufkommens zu einer Verminderung des Staurisikos fiihren
kénnen. Entlastungseffekte im offentlichen Verkehr wurden im Rahmen dieser Studien nicht untersucht.

7 Der Umwegfaktor ist das Verhaltnis zwischen der effektiven Streckenlange und der Luftliniendistanz. Je direkter eine Verbin-
dung ist, desto kleiner ist der Umwegfaktor und desto grésser deren Attraktivitat.
8 Bundesamt fiir Srassen ASTRA (2020). Potenzialanalyse Velobahnen BL und ZG. Schlussbericht.
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3.2, Analysen Kantone

Auch die Kantone machen Potenzialanalysen und Netziiberlegungen. Beispielhaft wird hier der Stand
der Arbeiten in den Kantonen Zirich, Bern, Solothurn und Aargau vorgestellt.

3.2.1. Kanton Ziirich

Der Kantonsratsbeschluss vom 1. November 2010 zum Veloférderprogramm sieht eine systematische
Netzplanung fir den Veloverkehr vor. Als Grundlage dazu wurden mit dem Gesamtverkehrsmodell des
Kantons Zirich die Veloverkehrsnachfrage (Basis 2011) sowie das Velopotenzial 2030 im Kanton
Zirich' ermittelt. Die Potenzialanalyse beruht grundsatzlich auf topographischen sowie verkehrlichen
Kriterien.

Anhand der ermittelten Nachfragebeziehungen (Velofahrten pro Tag im Querschnitt) sowie des Velopo-
tenzials (Kategorisierung: sehr hohes, hohes und tiefes Potenzial) wurden Quell-Zielverbindungen den
verschiedenen Netzhierarchiestufen (Veloschnellrouten, Hauptverbindungen, Nebenverbindungen) zu-
geteilt und die dazugehérenden Anforderungsprofile sowie Handlungsanweisungen an die Veloinfra-
struktur formuliert.

Planinhalte
O Zonenschwerpunkie

mmm Kantonsgrenze

Zonengrenzen Verkehrsmaodell

I:l landliche Gemeinden
|:| Agglomerationsgemeinden
|:| stadtische Gemeinden

Velopotenzial 2030

tiefes Potenzial
hohes Potenzial

I
s sehr hohes Potenzial

Abbildung 3: Karte Potenzialanalyse Veloverkehr des Kantons Ziirich

3.2.2. Kanton Bern

Der Kanton Bern erstellte 2014 seine Velonetzplanung auf Basis einer Potenzialanalyse. Dazu wurden
unter anderem Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze, Héhendifferenzen, Freizeitrouten, Schulwege sowie

9 Kanton Zirich, Volkswirtschaftsdirektion, Amt fiir Verkehr, Koordinationsstelle Veloverkehr (2014). Velonachfrage und -poten-
zial Kanton Zurich — Erlauterungen. Bericht.
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Bahnhofe und zentrale Orte berlcksichtigt. Ziel war es, die kantonalen Veloverbindungen dort anzule-
gen, wo objektiv das grosste Velo-Potenzial zu erwarten ist. Damals wurden noch keine Veloschnell-
routen ausgewiesen.

2019 wurde die Analyse weiterentwickelt und wiederholt, um der fortschreitenden Entwicklung im Ve-
loverkehr mit E-Bikes Rechnung zu tragen und um Korridore fiir Velovorrangrouten zu ermitteln. Neben
der Ermittlung von Wunschlinien fur den Veloverkehr wurde das tagliche Velopotenzial fir das Jahr
2040 berechnet und auf das Strassen- und Veloverkehrsnetz umgelegt. Als Schwellenwert fiir die Aus-
weisung von Velovorrangrouten wurde ein geblindeltes Velopotenzial von mindestens 1'000 Fahrten
taglich festgelegt. Basierend darauf wurden Korridore fur Velovorrangrouten ausgewiesen und in den
kantonalen Sachplan Veloverkehr behérdenverbindlich aufgenommen.

Legende

Wounschlinien Velobahnen
Kein bis tiefes Potenzial, Anziehung 0.0 - 5.0
@mm= Potenzial vorhanden, Anziehung 5.0 - 200.0
Hohes Potenzial, Anziehung 200.1 - 400.0
Sehr hohes Potenzial, Anziehung 400.1 - 4043.0

Wursschlinien bis max, 10 Km

- . Orte mit Potenzial geméss Analyse Dichte
@ Gebiet mit Potenzial (>60 Pers./ha, Radius 300m)

Abbildung 4: Velopotenzialanalyse Kanton Bern 2019 (Auszug): Wunschlinien und Nachfragepotenzial Ve-
loverkehr 2040

3.2.3. Kanton Solothurn

Der Kanton Solothurn Uberarbeitete im Hinblick auf die Richtplananpassung 20232 seinen Velonetz-
plan. Ein wichtiges Ziel war, Gelder und Ressourcen fir die Veloférderung zielgerichtet und effizient

20 Kanton Solothurn, Bau- und Justizdepartement; Kantonaler Richtplan Anpassung 2023 - Version fir die 6ffentliche Auflage;
Solothurn 2022
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einsetzen zu kénnen. Grundlage der Netzplanung bildete deshalb, wie im Kanton Bern, eine Velopoten-
zialanalyse, mit der die wichtigen Quellen und Ziele des Veloverkehrs identifiziert, das potentielle Ve-
loverkehrsaufkommen errechnet und die Wunschlinien dargestellt wurden.

Gestuitzt auf diese Analyse wurden Korridore fiir Vorrang- und Hauptrouten ausgewiesen. Der untere
Grenzwert fur das Ausscheiden von Hauptrouten betrug ca. 500 Fahrten pro Tag, fiir die Vorrangrouten
ca. 1'000 Fahrten pro Tag bei einer gebiindelten Umlegung der Wunschlinien auf das Netz. Bei der
Festlegung der Korridore wurden zudem die vorhandene Veloinfrastruktur sowie Bahnhéfe und andere
wichtige Ziele mitbertcksichtigt.

Frankreich

Kanton
Basel-Landschaft

Kanton Jura

Planungskorridore fir Velovorrangrouten

Planungskorridore fur Velohauptrouten

RANWEN LUZern

Kanton Bern

Abbildung 5: Korridore fiir Velovorrangrouten (violett) und Velohauptrouten (blau) im Kanton Solothurn (Ver-
sion offentliche Auflage, Marz 2023)

3.24. Kanton Aargau

In der Potenzialanalyse des Kantons Aargau?! wurden mdgliche Korridore fiir Veloschnellrouten unter-
sucht. Grosses Potenzial haben die kiirzesten Routen zwischen Quellen und Zielen mit hoher Nach-
frage. Dabei wurden Wohn- und Arbeitsareale mit hoher Bevolkerungs- bzw. Arbeitsplatzdichte verbun-
den und die Leistungskilometer, rAumliche Barrieren wie Seen, die Raumtypologie und die zukinftige
Entwicklung der Bevdlkerung Arbeitsplatzen berlcksichtigt. Fir die bessere Beurteilung potentieller Ve-
lobahnen, wurde eine Kosten-Nutzen-Analyse unter Berlcksichtigung von Baukosten, Reisezeitgewin-
nung und Unfallkosten sowie der Distanz durchgefuhrt. Dabei wurden zwei Szenarien betrachtet, wobei
im Szenario «minimal» die Annahmen tief (d.h. weniger bauliche Massnahmen, weniger Reisezeitge-
winne etc.) und im Szenario «maximal» die Annahmen hoch (d.h. mehr bauliche Massnahmen, héhere
Reisezeitgewinne etc.) geschatzt wurden. Basierend darauf wurden die Veloschnellrouten erster und
zweiter Prioritat eingeteilt, wobei die erste Prioritat ein gutes Kosten-Nutzen Verhaltnis fiir beide Sze-

21 Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwelt (2016). Potenzialabschatzung Veloschnellrouten. Bericht.
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narien und die zweite Prioritat ein gutes Kosten-Nutzen Verhaltnis fir ein Szenario aufweist. Zusatzlich
wurden Zubringerstrecken/Netzerweiterungen definiert, welche meist weniger als 5 Kilometer lang sind.

. JBmugg )

— 4 L L)
Aarau
Lenzburg

. 4 . Jshilen (AG)

o

Ny i

Meisiarschywanien
Zofingen { M

gt

#=p \eloschneliroute 1. Priontal
=—p Veloschnefiroute 2. Priontatl o K 10 kam
Erweiterungen / Zubnngersirecken

Abbildung 6: Abschnitte mit Potenzial fiir Veloschnellrouten, konzeptionelle Auswertung.

3.2.5. Fazit kantonale Potenzialanalysen

Auch die kantonalen Velopotenzialanalysen zeigen, dass vor allem innerhalb der Agglomerationen
bzw. stadtischen Gemeinden ein hohes Velopotenzial vorhanden ist. Diese Resultate decken sich mit
den Potenzialanalysen des Bundesamtes flir Strassen ASTRA (vgl. Ziff. 3.1).
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3.3. Vorschlag fiir Korridore von Velobahnen in der Schweiz

Gestltzt auf die Potenzialanalyse «Screening Velobahnen entlang nationaler Verkehrsinfrastruktur»?22
(vgl. Ziff. 3.1.1) und die Perimeter der Schweizer Stadte und Agglomerationen gemass Bundesamt fur
Raumentwicklung ARE (vgl. Abb. 7) sowie auf Basis der vorangehend beschriebenen nationalen und
kantonalen Uberlegungen erarbeitete das Bundesamt fiir Strassen ASTRA eine mdgliche grobe Netz-
struktur eines Velobahn-Netzes zwischen den Schweizer Agglomerationen.
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Abbildung 7: Karte der Agglomerationen und Kernstidte gemédss ARE?? (die Farben dienen der Unterscheidung
der Agglomerationen und haben sonst keine Bedeutung)

Dazu wurden die in der genannten Potenzialanalyse ermittelten Wunschlinien analysiert. Das Nachfra-
gepotenzial wurde in drei Kategorien (mittel, hoch, sehr hoch) gemass nachfolgenden Kriterien einge-
teilt. Dabei wurden nur Verbindungen zwischen Agglomerationen berlcksichtigt und nicht innerhalb der
einzelnen Agglomerationen (vgl. Abb. 8).

e mittleres Potenzial: Verbindung zwischen einem Zentrum mit sehr grossem Nachfragepotenzial
(blaue Einfarbung) gemass Potenzialanalyse und einem Zentrum mit grossem Nachfragepotenzial
(grine Einfarbung), welche ber Gebiete mit geringem Nachfragepotenzial (gelbe Einfarbung) und
Uber eine weite Distanz (> ca. 20 Kilometer) verlauft.

¢ hohes Potenzial: Verbindung zwischen einem Zentrum mit sehr grossem Nachfragepotenzial (blaue
Einfarbung) gemass Potenzialanalyse und einem Zentrum mit grossem Nachfragepotenzial (griine
Einfarbung), welche Uber Gebiete mit geringem bis mittlerem Nachfragepotenzial (gelbe und orange
Einfarbung) und Uber eine Distanz von weniger als 20 Kilometer verlauft. Bei grésserer Distanz fuhrt
die Verbindung Uber kleinere Zentren mit grossem Nachfragepotenzial (grine Einfarbung).

e sehr hohes Potenzial: Verbindung zwischen zwei Zentren mit sehr grossem Nachfragepotenzial
(blaue Einfarbung) gemass Potenzialanalyse, welche durchgehend tber Gebiete mit mittlerem bis
grossem Nachfragepotenzial (orange und griine Einfarbung) verlauft.

22 EBP & Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2022). Screening Velobahnen entlang nationaler Verkehrsinfrastruktur / Schweizweite
Analyse und Bewertung von potenziellen Velobahnen entlang bestehenden Nationalstrassen und Bahnlinien.
23 map.geo.admin.ch: Stadte und Agglomerationen BeSA
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Abbildung 8: Entwurf einer groben Netzstruktur von Velobahnkorridoren als Verbindungen zwischen den Ag-
glomerationen

Bei der groben Festlegung der Velobahnkorridore wurde die Topgrafie in die Uberlegungen miteinbe-
zogen (z.B. Jurakette zwischen Olten und Basel?*). Der Vorschlag enthalt 31 Verbindungen zwischen
den Agglomerationen mit einer Gesamtlange von etwa 740 Kilometer (je nach Linienflihrung). Davon
liegen 16 Routen in direkt aneinander angrenzenden Agglomerationen. 15 Verbindungen missen Teil-

2 Innerhalb der Agglomeration Basel besteht zwar ein grosses Nachfragepotential flir Velobahnen. Eine grossraumigere Anbin-
dung an die Agglomerationen des Mittellandes ist aber aufgrund der Jurakette kaum sinnvoll.

14/32



S$323-1369

abschnitte ausserhalb der Agglomerationsperimeter Gberbriicken. Die Teilabschnitte ausserhalb der
Agglomerationen betragen ca. 110 Kilometer.

Der grosste Teil des Netzes liegt innerhalb der Agglomerationen. Dort bestehen vielerorts bereits Pla-
nungen von Kantonen oder Gemeinden fir Velobahnen. Ein weitergehendes Velobahnnetz fur den
Veloalltagsverkehr ausserhalb der oben dargestellten Korridore erachtet der Bundesrat aufgrund des
geringen Potenzials als nicht zweckmassig.

3.4. Fazit

Die Analysen des Bundes und der Kantone zeigen, dass aufgrund des Nachfragepotenzials Velobahnen
vor allem innerhalb der Agglomerationen sinnvoll sind. Verbindungen zwischen den Agglomerationen
kénnen in einzelnen Fallen in Betracht gezogen werden. Ein Netz von Velobahnen ausserhalb der Ag-
glomerationen und in Verbindung mit Agglomerationen ist aufgrund des geringen Potenzials hingegen
nicht sinnvoll. In diesen Gebieten kénnen die Bedirfnisse der Velofahrenden durch gute «konventio-
nelle» Velowege hinreichend abgedeckt werden.

Velobahnen sollen also in erster Prioritat innerhalb der Agglomerationen geplant und realisiert werden.
Erst in zweiter Prioritat sind Velobahnen als Verbindungen zwischen den Agglomerationen zu prufen.
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4. Velobahnen als nationale Verkehrsinfrastruk-
tur?

Im Titel und im Text regt das Postulat die Priifung eines «Velo-Nationalstrassennetzes» an. In
Analogie zu den Nationalstrassen wiirde dies bedeuten, dass der Bund ein nationales Netz von
Velowegen errichtet und dieses auch betreibt und unterhalt?s. Ein solches Netz wiirde eine Ver-
kehrsinfrastruktur von gesamtschweizerischer Bedeutung darstellen, ergédnzend zum Schienen-
netz, dem Grund- und Ergdnzungsnetz Strasse, den Wasserstrassen sowie den Landesflughifen
und den Rheinhifen.

4.1. Velobahnen als besondere Kategorie von Radwegen?

Uberregionale oder gar nationale Veloverbindungen miissten sicherlich eine sehr hohe Qualitat aufwei-
sen. Um dies sicherzustellen, ware zu prufen, ob im Strassenverkehrsrecht eine besondere Kategorie
von qualitativ hochstehenden Velowegen vorgesehen werden soll, fir die ein Minimalstandard bezlglich
Ausbau und allenfalls Nebenanlagen gilt. Dies stellte eine Sonderform eines Radweges dar, auf dem
auch spezifische Verkehrsregeln bezliglich Geschwindigkeit oder Uberholen gelten kénnten.

Ausgehend davon, dass fir den Bau und den Betrieb einer solchen Veloinfrastruktur der Bund zustandig
ware, stellten sich Fragen zur Finanzierung. Misste fir diese nationalen Veloverbindungen ein eigenes
Finanzierungsgefass geschaffen werden? Mussten dafir Abgaben erhoben werden? Wie hoch ware
die Zahlungsbereitschaft von Velofahrenden fir die Benutzung dieser héchsten Kategorie von Velover-
bindungen?

Heute regelt das Strassenverkehrsrecht allerdings keine spezifischen baulichen Vorgaben fir be-
stimmte Infrastrukturen; es enthalt lediglich allgemeine Definitionen mit Anhaltspunkten?t. Es ware also
etwas Neues, bauliche Mindeststandards im Strassenverkehrsrecht aufzunehmen. Aus Sicht des Bun-
desrats ist es mit den heutigen Regelungen bereits moglich, attraktive und schnelle Veloverbindungen
zu bauen. Die Fuhrungsform des Radweges hat noch viel Potential. Einer neuen Kategorie von Radwe-
gen steht der Bundesrat deshalb kritisch gegenlber, zumal es auch im Ausland keine solche Sonder-
formen von Radwegen gibt. Entsprechend sieht er auch keine Notwendigkeit, ein neues Finanzierungs-
gefass fur solche spezifischen Radwege zu schaffen.

4.2. Veloverkehr ist von lokaler und regionaler Bedeutung

Fir die Planung und Erstellung von Velowegen sind die Kantone und Gemeinden zustandig?’. Das am
1. Januar 2023 in Kraft getretene Veloweggesetz?® bekraftigt diese Aufgabenteilung. Bereits bei der
Diskussion des Bundesbeschlusses Velo, mit dem die Velowege in der Verfassung verankert wurden,
war die Wahrung der kantonalen Zustandigkeiten im Bereich der Velowege ein zentrales Anliegen der
Kantone, dem in Art. 88 BV explizit nachgekommen wurde.

Diese Zuweisung der Aufgaben macht Sinn, weil das Potential des Veloverkehrs vor allem auf kurzen
und mittleren Distanzen in Agglomerationen oder Siedlungsgebieten liegt (vgl. auch Ziff. Error! Refe-
rence source not found.). Mit der Zunahme der E-Bikes und hochwertigen Infrastrukturen wie Velo-
bahnen werden zwar vermehrt auch langere Distanzen zurtickgelegt. Auch mit diesen Verlangerungen
rechtfertigt die Kleinrdumigkeit der Veloverkehre nach Ansicht des Bundesrates aber keine Gleichbe-
handlung mit dem Nationalstrassen- oder dem nationalen Eisenbahnnetz. Die Bedeutung der Velover-
kehre bleibt von lokaler und regionaler Bedeutung. Entsprechend erfolgen die Planung und der Bau von
Velowegen auch weiterhin am zweckmassigsten auf lokaler und regionaler Ebene. Mit der im Veloweg-
gesetz verankerten Planungspflicht wird die Koordination zwischen den Kantonen weiter verbessert.
Nach dem Prinzip, dass der Bund nur die Aufgaben Gbernimmt, welche die Kraft der Kantone uberstei-
gen oder einer einheitlichen Regelung durch den Bund bediirfen??, gibt es keinen Grund, diese fédera-
listische Aufgabenteilung zu hinterfragen.

25 \V/gl. hierzu Art. 83 Abs. 2 BV

26 \/gl. hierzu Art. 1 VRV

27 Einzig entlang Nationalstrassen 3. Klasse und im Bereich von Anschliissen an Nationalstrassen 1. und 2. Klasse ist der Bund
fur Planung und Bau von Velowegen zustandig.

28 SR 705

29 Art. 43a Abs. 1 BV
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Es gibt somit derzeit keine rechtliche Grundlage und aus Sicht des Bundesrates auch keine Notwendig-
keit fur «Velo-Nationalstrassen» als Verkehrsinfrastruktur von nationaler Bedeutung.
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5. Kosten und Finanzierung

5.1. Kostenschatzungen

Referenzprojekte aus dem Ausland zeigen eine Spannweite bei den Kosten. So liegen die Kosten pro
Kilometer des Projektes «RijnWaalpad Arnhem-Nijmegen» in den Niederlanden bei 1 Million Euro (ins-
gesamt 16 Million Euro — es wurden zwei Tunnel und eine Uberfiihrung gebaut)3® und des Projektes
«RS1» in Deutschland bei 1.8 Millionen Euro®!. In Deutschland wurden 38 Vorhaben untersucht und bei
den Kosten ein Median von 0.9 Million Euro pro Kilometer ermittelt 32. Die Spannweite dieser Projekte
reicht von 0.23 bis zu 3.61 Millionen Euro pro Kilometer. In Frankreich werden fir das «Vélostras»-
Projekt Kosten von 1.7 Millionen Euro pro Kilometer ausgewiesen33.

Bei der Machbarkeitsstudie einer Velobahn entlang der N1434 in Zug wurden die reinen Baukosten auf
30 Millionen Franken geschatzt, was etwa 8 Millionen Franken pro Kilometer ergibt. Unter Berticksich-
tigung aller Projektkosten (das heisst inklusive Projektreserve, allgemeinen Kosten, Unterstitzung, Be-
ratung und MWST.) erh6hen sich die Gesamtkosten auf 48 Millionen Franken. Dies entspricht Kosten
von etwa 13 Millionen Franken pro Kilometer. Die vergleichsweise hohen Erstellungskosten sind da-
durch begriindet, dass fur den Bau der Velobahn Infrastrukturen entlang der Nationalstrasse angepasst
werden missten (z. B. Kunstbauten, Abwasserbehandlungsanlagen, Olriickhaltebecken).
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Abbildung 9: Fiir eine Velobahn entlang der N14 zwischen Baar und Cham machte das ASTRA eine Machbar-
keitsstudie inklusive Kostenschéatzung

Bei anderen (kantonalen) Projekten liegt der Kilometerpreis (inkl. Projektierung) deutlich darunter: In
den weniger dicht besiedelten Raumen der Kantone Bern, Luzern und Solothurn beispielsweise reicht
die Spannweite von 0.8 fir einfache Infrastrukturen bis hin zu 3.0 Millionen Franken pro Kilometer, wenn
Kunstbauten nétig werden. In dichter besiedelten Raumen oder entlang von leistungsstarken Verkehrs-
infrastrukturen (Nationalstrassen, Schiene) liegen die Kosten aber wesentlich hdher. Alleine der Umbau
einzelner Knoten kann dabei die oben erwahnten Kilometerpreise tbersteigen. So liegen die geschatz-
ten Kosten pro Kilometer in der Agglomeration Zirich bei tber 10 Millionen Franken, teilweise bei tber
20 Millionen.

30 Bicycle Dutch, 2015. The F325 Fast Cycle Route Arnhem — Nijmegen. Und Dutch Cycling Embassy. Best Practices Dutch

Cycling — Cycle Highways.
31 Regionalverband Ruhr. Machbarkeitsstudie Radschnellweg RS1. Kurzfassung, 2015
32 Fahrradakademie am Deutschen Institut fir Urbanistik. Baukosten von Verkehrsanlagen, 2019
33 33 \glo Strasbourg — ZOOM SUR VELOSTRAS, LE RESEAU CYCLABLE DE STRASBOURG
3 ASTRA. Machbarkeitsstudie Velobahn entlang N14. Synthesebericht, 2021
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In der Schweiz durften die Kosten pro Kilometer, grob geschatzt, je nach Komplexitat und Ballungs-
raum im Schnitt von 1.5 (weniger dicht besiedelt, keine Kunstbauten) tiber 5 (einzelne Kunstbauten) bis
zu 10 Millionen Franken pro Kilometer (dichtes Gebiet, viele Kunstbauten) reichen, wobei einzelne Pro-
jekte in Agglomerationszentren wohl noch deutlich teurer ausfallen kénnen.

Die Kosten des in Ziffer 3.3 skizzierten Velobahnnetzes kénnen gestutzt auf diese Werte wie folgt ge-
schatzt werden:

Streckenlange Kosten pro Kilometer CHF Gesamtkosten CHF
630 km innerhalb Agglomerationen 5 -10 Mio. 3.2 - 6.3 Mia.
110 km ausserhalb Agglomerationen 1.5 - 5 Mio. 165 - 550 Mio.
740 km Gesamtlénge (gerundet) 3.5-7.0 Mia.

Dabei handelt es sich um eine sehr grobe Schatzung. Ohne konkrete Studien und Machbarkeitsanaly-
sen ist keine genauere Angabe mdglich.

5.2. Finanzierung von Velobahnen

Planung, Bau, Unterhalt und Betrieb von Velowegen ist Sache der Kantone. Der Bund verfiigt tber
keine gesetzliche Grundlage fir den Bau von Veloinfrastrukturen, ausser entlang von Nationalstrassen
3. Klasse sowie in den Anschlussbereichen von Nationalstrassen 1. und 2. Klasse®®.

Eine Mitfinanzierung von Veloinfrastrukturen ist dem Bund durch den Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrs-Fonds (NAF) moglich. Im Rahmen von Agglomerationsprogrammen kénnen Infrastruk-
turprojekte mit einem Beitragssatz von 30 bis 50 % unterstiitzt werden, sofern die Velobahn in einem
beitragsberechtigten Perimeter liegt oder der Nutzen grésstenteils in einem beitragsberechtigten Peri-
meter nachgewiesen werden kann3¢. Planung, Bau und Betrieb der entsprechenden Infrastrukturen ob-
liegen aber den Kantonen, Agglomerationen, Stadten und Gemeinden.

Uber die Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV) leistet der Bund zudem Pauschalbeitrage an die
Kantone flr Hauptstrassen. Diese Beitrage kdnnen die Kantone flir zu den Strassen gehérende Veloin-
frastrukturen verwenden. Weiter gehen ein Drittel der Nettoeinnahmen aus der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) an die Kantone. Ein gewisser Anteil davon kann auch dem strassenge-
bundenen Veloverkehr zugutekommen.

Gestlitzt auf das Veloweggesetz kann der Bund Analysen und Studien zu Velobahnen machen und
diese den Kantonen als Grundlagen zur Verfligung stellen, wie er das in den Kantonen Basel-Land und
Zug machte (vgl. Ziff. 3.1).

35 Art. 6 NSG
36 Art. 19 Abs 1-3 MinVV
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6. Schlussfolgerungen

6.1. Velobahnen sind im Interesse des Bundes

Velobahnen stehen fur die hochwertigsten Verbindungen im Velowegnetz und weisen eine hohe Sicher-
heit und einen hohen Komfort auf. Richtig geplant und gebaut haben sie aufgrund ihrer Qualitat das
Potential, eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr und vom 6ffentlichen Verkehr hin zum
Veloverkehr zu unterstitzen. Damit kdnnen sie zu einer Entlastung des Strassennetzes beitragen, was
vor allem in Spitzenzeiten zu einem besseren Verkehrsfluss beitragen kann. Aus diesen Grinden hat
der Bund ein Interesse am Bau von Velobahnen.

Velobahnen sind dort sinnvoll, wo ein hohes Velopotenzial vorhanden ist. Dies ist primar innerhalb der
Agglomerationen der Fall. Ausserhalb dieser Perimeter ist der Bau von Velobahnen in der Regel nicht
zweckmassig. In diesen Gebieten kdnnen die Bedirfnisse der Velofahrenden durch gute «konventio-
nelle» Velowege hinreichend abgedeckt werden.

6.2. Fur «Velo-Nationalstrassen» besteht keine Notwendigkeit

In Analogie zu den Nationalstrassen wirde ein «Velo-Nationalstrassennetz» bedeuten, dass der Bund
ein nationales Netz von Velowegen errichtet und dieses auch betreibt und unterhalt. Fur die Planung
und Erstellung von Velowegen sind aber die Kantone und Gemeinden zustandig. Das am 1. Januar
2023 in Kraft getretene Veloweggesetz bekraftigt diese Aufgabenteilung. Diese Zuweisung der Aufga-
ben macht Sinn, weil das Potential des Veloverkehrs vor allem auf kurzen und mittleren Distanzen in
Agglomerationen oder Siedlungsgebieten liegt.

Aus Sicht des Bundesrates gibt es keinen Grund, diese bewahrte foderalistische Aufgabenteilung zu
hinterfragen. Fir Velobahnen als Verkehrsinfrastruktur von nationaler Bedeutung besteht keine Not-
wendigkeit.

6.3. Ansatze zur verstarkten Forderung von Velobahnen

Zustandig fur die Planung und den Bau von Velowegen sind die Kantone und Gemeinden. Der Bund
verflgt Uber keine gesetzliche Grundlage fur den Bau von Velobahnen in den Agglomerationen. Bereits
in der Botschaft zum Veloweggesetz®” bekannte sich der Bundesrat aber zur Férderung von Velobah-
nen in seinem Kompetenzbereich. Unter anderem wurde seither geprift, ob bei der 5. Generation der
Agglomerationsprogramme eine verstarkte Férderung von Velobahnen erfolgen kdnnte. Fur einen ho-
heren Beitragssatz von spezifischen Massnahmenkategorien fehlt aber derzeit die gesetzliche Grund-
lage.

Der Bundesrat wird zur Férderung von Velobahnen folgende Ansatze weiterverfolgen:

» Der Bund kann mit dem Programm Agglomerationsverkehr die Erstellung von Velobahnen mit Bei-
tragen von 30 bis 50 % mitfinanzieren.

* Um den Kantonen und Gemeinden die Planung und Projektierung von Velobahnen zu erleichtern
und um einen maoglichst einheitlichen Ausbaustandard zu unterstitzen, erarbeitet das Bundesamt
fur Strassen derzeit eine Vollzugshilfe zu Velobahnen.

* Im Rahmen von Projektstudien zur Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz wird kiinftig
auch der mogliche Nutzen von parallelen Velobahnen geprift.

» Entlang nationaler Verkehrsinfrastrukturen (Schiene und Strasse) untersucht der Bund, ob Velobah-
nen realisiert und mit den kantonalen Velowegnetzen koordiniert werden kdnnen.

37 Bundesrat; Botschaft zum Veloweggesetz, Ziff. 6; Bern, 19. Mai 2021
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7. Anhange

Anhang 1: Planungen von Velobahnen in der Schweiz

Im Folgenden werden beispielhaft die Philosophie, Ziele und Konzeption von Velobahnen in der
Schweiz aufgezeigt. Hierfiir wurden die Kantone Zirich, Bern und Genf mit ihren bevélkerungsreichen
Agglomerationen sowie der Kanton Solothurn als Beispiel fir einen eher landlichen Kanton ausgewahilt.
Weiter wird auch ein Blick auf den aktuellen Planungsstand im Tessin geworfen. Auch in anderen Kan-
tonen (z.B. AG, BS/BL, ZG) sowie in einigen Stadten (z.B. Genf, Lausanne, Luzern, St. Gallen, Winter-
thur, Zirich) werden Velobahnen geplant.

Kanton Ziirich — Veloschnellrouten
Strategie:

Im Kanton Zirich wird fur Velobahnen der Begriff Veloschnellroute verwendet. Veloschnellrouten bilden
die héchste Hierarchiestufe im kantonalen Velowegnetz und werden als hindernisfrei, zusammenhan-
gend, sicher und komfortabel definiert. «Schnell» bedeutet dabei nicht eine mdglichst hohe Geschwin-
digkeit, sondern eine direkte und durchgéngige Velofiihrung. Veloschnellrouten werden eingesetzt,
wo das Potenzial und/oder die Nachfrage am gréssten sind. Dabei werden Regionen untereinander
verbunden und sichere Korridore fiir den Veloverkehr der Zukunft gebildet.3® Im Velonetzplan des Kan-
tons (2016) wurden auf Basis einer Potenzialanalyse Nebenverbindungen, Hauptverbindungen und Ve-
loschnellrouten festgelegt.

Richtlinien:

In den kantonalen «Standards Veloverkehr» werden fir Veloschnellrouten Radwege empfohlen. Deren
Breite betragt bei den Einrichtungsradwegen 3.00 m und bei den Zweirichtungsradwegen 4.50 m. Alter-
nativ kbnnen Veloschnellrouten in Quartierstrassen im Mischverkehr gefuhrt werden (Velostrasse). Rad-
streifen werden nur auf Hauptstrassen mit Tempo 30 empfohlen oder als Ausnahme mit Tempo 50.
Rad-/Fusswege mit gemeinsamen Verkehrsflachen werden nur ausserorts als weitere zu priufende Fih-
rungsform angesehen und nur, wenn Begegnungen zwischen Velofahrenden und Gehenden selten
sind.39

Umsetzungsbeispiele:

Aktuell werden unter anderem die Routen Limmattal (Zurich-Schlieren-Dietikon) und Wallisellen / Glatt-
tal-Oberland (Zurich-Wallisellen, Dietlikon, Bassersdorf) geplant. Im Limmattal wird 2030 mit einem Ve-
lopotenzial zwischen ca. 2'000 Fahrten (zwischen Dietikon und Spreitenbach) und ca. 5'000 Fahrten
(zwischen Schlieren und Zirich Altstetten) pro Tag gerechnet.“? Auf Strecken innerhalb der Stadt Ziirich
sogar mit bis zu 9'000 Fahrten. Auf der im Glatttal geplanten Veloschnellroute wird fiir 2030 ein Velopo-
tenzial zwischen ca. 3'000 Fahrten (zwischen Dubendorf und Wallisellen) und knapp 8'000 Fahrten pro
Tag (zwischen Wallisellen und Zarich Oerlikon) prognostiziert.

38 Kanton Zdrich. Veloschnellrouten (Webseite).
39 Kanton Zdrich; Standards Veloverkehr; Ziirich, 2023
40 Kanton Ziirich; Kosten-Nutzen-Analyse Veloschnellroute Limmattal; Zurich 2017
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Abbildung 10: Visualisierung Veloschnellroute Wallisellen. Quelle: Nightnurse Images AG

Kanton Bern - Velovorrangrouten
Strategie:

Im Kanton Bern bilden Velovorrangrouten*! die hochste hierarchische Ebene des kantonalen Velorou-
tennetzes, sie liegen weitgehend in den Agglomerationen und sollen mit hochwertiger Ausgestaltung
das gesamte Velopotenzial ausschopfen. Sie verknipfen wichtige Ziele im Alltagsverkehr mit attrakti-
ven, sicheren und schnellen Verbindungen. Sie sollen dort entstehen, wo eine grosse Anzahl von Per-
sonen die taglichen Wege auf ihnen zurticklegen kann. Dank den Eigenschaften der Velovorrangrouten
sollen neue Gruppen zum Velofahren motiviert werden. Der kantonale Sachplan Veloverkehr*? legt seit
2020 aufgrund einer Potenzialanalyse die Korridore zur Priifung der Machbarkeit von Velovorrangrouten
behérdenverbindlich fest.

k<

Festlegungen / Typologie
(gemass Art. 45 Abs. 2 SG/ conformément art. 45 par. 2LR)

2 Alltagsverkehr / Trafic quotidien Netzliicke /
< l Lacune du réseau
i } Vorrangroute / Hauptverbindung / Basisnetz / (qualitativ / physisch)
l Itinéraire pricritaire Liaison principale Réseau de base (qualitative / physique)
7 Nationalstrasse ditter Klasse / ~g—o— o
} Route nationale de 3e classe
Kantonsstrasse / -0 — =
Route cantonale
Kantonaler Radweg / - — Eﬁ@-:— s
Piste cyclable cantonale
oder Pri ! ===
Route communale ou privée
Korridor zur Kigrung der Linienfuhrung / @
f Couloir pour la détermination du tracé 4
[ Karridor zur Prifung von Vorrangrouten /
f Couloir pour I'évaluation d'itinéraires prioritaires
—_
Freizeitverkehr / Trafic de loisirs
bestehend / geplant / aufzuheben /
existant prévue a supprimer
Velolandroute / ri1d] [
Route Suisse & vélo ! o alc R ) !'i (Fidleg

41 Gemass Fachstelle Langsamverkehr werde im Sachplan Veloverkehr kinftig der Begriff «Velobahn» verwendet werden.
42 Bau- und Verkehrsdirektion / Tiefbauamt (2020). Sachplan Veloverkehr
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Richtlinien:

Die geeigneten Flhrungsformen sowie die Kriterien zur Beurteilung von Linienflihrungsvarianten wur-
den in Anlehnung an den oben genannten Forschungsbericht Veloschnellrouten in der kantonalen Ar-
beitshilfe «Anlagen fiir den Veloverkehr»* festgelegt. Praferiert werden Radwege (3.5m — 4.5m fiir
Zweirichtungsradwege, 2.6m fiur Einrichtungsradwege), breite Radstreifen (2.6m) sowie motorfahrzeug-
freie Strassen und «Velostrasseny.

Umsetzungsbeispiele:

Im Kanton Bern sind zwischen den Agglomerationen verschiedene Projekte in Ausarbeitung. Zum Bei-
spiel die Velovorrangroute Lyss-Biel mit einem erwarteten Velopotenzial von durchschnittlich 1400 Ve-
lofahrenden taglich. Die Route soll teilweise entlang der Nationalstrasse N6 flhren. Hier gibt es ver-
schiedene Schnittstellen mit dem Bund (ASTRA). Ein weiteres Beispiel ist die Velovorrangroute Wan-
gental. Diese sollte von Neuenegg/Flamatt bis an die Stadtgrenze von Bern fiihren. Mit der Vertiefung
der Potenzialanalyse und unter Berlcksichtigung von Machbarkeit und Verhaltnismassigkeit der not-
wendigen Massnahmen wurde entschieden die Route erst ab Thérishaus zu projektieren. Allerdings
fuhrt die Stadt Bern die Verbindung auf Stadtgebiet in ihrer Planung als Velohauptroute mit ahnlichem
Ausbaustandard bis zum Zentrum weiter.

Kanton Solothurn - Velovorrangrouten
Strategie:

Der Kanton Solothurn orientiert sich beim Thema Velovorrangrouten vor allem am Kanton Bern. Im
Entwurf zum kantonalen Velonetzplan (Stand Amtervernehmlassung) werden aufgrund einer Velopo-
tenzialanalyse Korridore fir Velovorrangrouten festgehalten und Planungsgrundsatze definiert. Eine Ve-
lovorrangroute weist demnach den héchsten Ausbaustandard auf und dient allen Verkehrszwecken des
Veloverkehrs aber insbesondere dem Arbeits- und Ausbildungsverkehr. Sie stellt eine Verbindungsroute
von kantonaler oder (liber)-regionaler Bedeutung dar und verbindet wichtige Wohn- und Arbeitsplatz-
gebiete. Der Bau von Velovorrangrouten liegt in der Kompetenz des Kantons, der Unterhalt kann auch
von den Gemeinden durchgefiihrt werden. Noch liegen keine Standards vor. Im Planungsalltag gelten
derzeit die Fihrungsformen und Masse aus dem Kanton Bern als Richtwerte. Hauptrouten sollen die
gleichen Qualitdtsmerkmale wie Vorrangrouten aufweisen, sind aber fur geringere Frequenzen ausge-
legt.

Umsetzungsbeispiele:

Als eine der ersten Vorrangroutenplanungen in Solothurn, wurde die 10.4 Kilometer lange Route zwi-
schen den Agglomerationen Solothurn und Grenchen in den jeweiligen Agglomerationsprogrammen
festgeschrieben. Hier wird mit einem Velopotenzial von je nach Abschnitt taglich 1'000 bis 2500 Fahr-
ten (2040) gerechnet. Geflihrt wird die Route vor allem auf fahrzeugarmen Strassen parallel zu den
Bahngleisen.

Haltesfelle™’ . Haltestelie - -
B Allmand

Abbildung 12: Geplante Velovorrangroute zwischen Grenchen und Solothurn. Quelle: Kanton Solothurn

43 Bau- und Verkehrsdirektion / Tiefbauamt (2021). Anlagen fiir den Veloverkehr
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Kanton Genf — Axes forts vélos
Strategie:

Im Kanton Genf bilden Velobahnen die héchste Hierarchiestufe des kantonalen Velowegnetzes. Sie
werden als «axes forts vélos» bezeichnet und sollen die stadtischen Zentren des Kantons miteinander
verbinden und so den Bedurfnissen der Pendler und Langstreckenvelofahrer gerecht werden. Aufgrund
ihrer kantonalen Bedeutung fallen sie in der Regel in die Zustandigkeit des Kantons. Der Kanton plant
die Realisierung von zwodlf «axes forts vélos» mit einer Gesamtlange von rund 100 Kilometern. Dabei
sollen so weit wie moglich bestehende kantonale Infrastrukturen und Strassen genutzt werden. Die 12
Achsen umfassen 9 radiale und 3 tangentiale Achsen. Die radialen Achsen werden alle mit einer tan-
gentialen Achse verknupft, um eine Netzlogik zu gewahrleisten. Sie werden das Netz der «voies vertes»
erganzen, von denen die erste zwischen Genf und Annemasse 2018 in Betrieb genommen wurde und
die weiteren drei (Genf-Bernex, Genf-Satigny und Genf-Versoix) bis 2030 fertiggestellt werden sollen.
Um die Kontinuitat der «axes forts vélos» im Stadtzentrum von Genf und Uber die Kantonsgrenzen
hinaus zu gewahrleisten, werden spezifische Koordinationen mit den Partnern in Frankreich und im
Waadtland eingerichtet.

Achse Name Achse Name

1 Cornavin - Versoix 7 Champel - Veyrier

2 Jonction - Meyrin 8 Eaux-Vives - Thonex

3 Jonction - Satigny 9 Eaux-Vives - Aniéres

4 Jonction - Chancy t1a0ngential Pregny - Plan-les-Ouates
5 Bachet - Perly t1a1ngential Sécheron - Bachet

6 Jonction - Croix-de-Rozon t1a2ngential Bachet - Eaux-Vives

Voies vertes

Pénétrantes cyclables dintérét cantonal
== Axes forts

Y Aves forls prionsés

==& Axe Femey

Continuités transfrontaliéres

Schéma cyclable Grand Genéve

R Gares

e - — = -

Abbildung 13: 12 geplante «axes forts vélos». Quelle: République et Canton de Genéve.
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Die ersten Umsetzungen sind ab 2029 geplant und werden sich bis 2040 erstrecken. Bis dahin plant
der Kanton im Rahmen von Testphasen provisorische Anlagen zu errichten, die es den kiinftigen Nut-
zern ermoglichen, das auf diesen Routen angestrebte Komfort- und Sicherheitsniveau zu testen. Diese
Versuche sollen die Velonutzung fir Pendler- und Nutzfahrten der Genfer und im weiteren Sinne der
Bewohner des Grollraums Genf weiter fordern und so die Verkehrsverlagerung hin zum Veloverkehr
beglinstigen.

Die Finanzierung der Studien bis hin zu den Baugenehmigungen wird durch ein im November 2022
verabschiedetes Investitionsgesetz in Hohe von iber 20 Millionen Franken (L13'06144) sichergestellt.
Die Finanzierung der Bauarbeiten wird durch ein spateres Investitionsgesetz sichergestellt werden. 4

Richtlinien:

Die «axes forts vélos» werden in der Regel eigentrassiert geflihrt ohne Mischverkehr mit Fussgangern,
um den Komfort und die Sicherheit der Nutzer zu gewahrleisten. Sie sollen idealerweise durchgangig
und an Kreuzungen vortrittsberechtigt sein. Die geplanten Infrastrukturen sollen schlicht gehalten wer-
den und sich gut in die verschiedenen Gebietstypologien einfligen. Es wird eine Lesbarkeit und Identitat
der Routen angestrebt. Um eine koharente Gestaltung der 12 kantonalen «axes forts vélos» zu gewahr-
leisten, wird derzeit ein Leitfaden fir die methodische Gestaltung der «axes forts vélos» des Kantons
Genf erarbeitet. Die definierten Grundsatze werden ab dem 2. Halbjahr 2024 operationell umgesetzt,
wenn die Vorstudien fir die vier prioritdren Achsen beginnen.

Kanton Tessin — Strade ciclabili veloci
Strategie:

Der Kanton Tessin erarbeitet derzeit eine Studie zur Definition der kantonalen Veloverkehrsstrategie fir
die nachsten 20 Jahre. Velobahnen, auf Italienisch «strade ciclabili veloci» genannt, sind Bestandteil
dieser Studie und sollen als innovative Pilotmassnahmen vorgeschlagen werden. Als Ergebnisse dieser
Studie werden erwartet:

» Vorschlage fiir Anderungen an den regionalen Velowegenetzen

e Vorschlage fur Anpassungen der kantonalen Velopolitik aufgrund des Inkrafttretens des neuen Ve-
loweggesetzes;

e Vorschlage firr innovative Pilotmassnahmen wie Velobahnen oder «Velostrassen»
e Vorschlage fir Begleitmassnahmen (Kommunikation, Sensibilisierung, Governance).

Die genannte Studie soll bis im Sommer 2024 abgeschlossen sein und Massnahmen festlegen, die in
das Agglomerationsprogramm der flinften Generation aufgenommen werden sollen.

44 1.13'061 : Loi ouvrant un crédit d'étude de 20'15'000 francs pour le développement d'axes forts vélos d'intérét cantonal en
complément des voies vertes : https://ge.ch/grandconseil/data/loisvotee/L13061.pdf
45 Gemass Informationen des «office cantonal des transports» vom 18.03.2024
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Anhang 2: Beispiele von Velobahnen im Ausland

Niederlande — Snelfietsroute
Grundlagen, Organisation und Finanzierung 4647:

Velobahnen werden in den Niederlanden Snelfietsroute, Fietssnelweg oder Fietsnelroute genannt. Sie
definieren sich als hochwertige regionale Hauptvelorouten, die auf Fahrten Uiber lange Distanzen aus-
gerichtet sind. Die ersten Velobahnen in den 1980er Jahren wurden explizit zur Entlastung von Stras-
senabschnitten gebaut. Ab 2007 verfolgte das zustandige Ministerium mit finf regionalen Velobahnen
das Ziel, Autofahrende zum Umsteigen zu bewegen?2,

Die Umsetzung der Velobahnen erfolgt dezentral durch die Provinzen und Stadte. Der Staat nimmt
dabei eine unterstitzende Rolle ein. Er legt die Rahmenbedingungen fest und behandelt auf nationa-
ler Ebene regelbare Sachfragen. Die Wissensentwicklung und -verbreitung wurde an nationale Orga-
nisationen*® ausgelagert. Die Finanzierung kann zuséatzlich durch EU-Fordermittel unterstiitzt werden.
Um eine Zusammenarbeit zwischen Gemeinden zu férdern, haben Provinzen und Agglomerationen
die Aufgabe, eine Abstimmung der Rahmenbedingungen sicherzustellen und Gibernehmen eine fiih-
rende Rolle bei regionalen und interkommunalen Veloverbindungen. Die Erstellung der Routen selbst
liegt in der Verantwortung der Gemeinden.

Standards und Fiihrungsformen:

In den Niederlanden werden die Standards auf nationaler Ebene in verschiedenen Handbichern der
Non-Profit-Organisation CROW festgelegt®. Grundsatzlich gelten flir Snelfietsroute, Fietssnelweg oder
Fietsnelroute nachfolgende Qualitatskriterien bzw. Standards, die sich zum Teil leicht verandern je
nachdem ob sich eine Strecke inner- oder ausserhalb des bebauten Gebietes befindet.

Als Idealquerschnitt wird ein Zweirichtungsradweg mit getrennten Fahrrichtungen mit einer Breite von
6.50 m (2 x 3.00 m plus 0.50 m Mittelbereich) angegeben. Eine Reduzierung der Breite bis zu 4.00 m
ist fur einen flexiblen Zweirichtungsradweg moglich. Ebenfalls moglich ist ein Einrichtungsradweg mit
einer Mindestbreite von 3.00 m. Eine Velostrasse oder ein Radstreifen wird nur bei niedrigen Frequen-
zen und Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs empfohlen5' 52,

Beispielprojekt Rijn Waalpad Arnhem-Nijmegen 2008-2017:

Eines der Aushangeprojekte in den Niederlanden verbindet zwei Stadte mit einer 15.8 Kilometer langen
Velobahn, welche in 45 Minuten zurlickgelegt werden kann. Beim Projekt5? stand nicht eine hohe Ge-
schwindigkeit im Vordergrund — vielmehr ging es um Fahrkomfort, geringen Energieaufwand, Sicherheit
und einen tiefen Stresslevel fir die Nutzenden. Dank der erwarteten Verkehrsumlagerung sollen Staus
des motorisierten Verkehrs reduziert werden. Weiter soll die Attraktivitat des Gebietes gesteigert und
die Nachhaltigkeit geférdert werden. In das Projekt involviert waren die Agglomeration, anliegende Ge-
meinden, die Provinz und der Staat. Letzterer legte den rechtlichen Rahmen, wie die Nummerierung
der Route und die Signalisation fest.

Fir dieses Projekt war die Kooperation zwischen den verschiedenen Akteuren ein sehr wichtiger Faktor.
Ebenfalls waren die politische Unterstiitzung, flexible Planungsoptionen, und die gegenseitige Riick-
sichtnahme auf die Herausforderungen der einzelnen Gemeinden von grosser Bedeutung.

46 Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Directorate-General for Passenger Transport, 2007. Cycling in
the Netherlands.

47 CROW (2014). Inspiratieboek snelle fietsroutes. Ede.

48 MuConsult B.V.; Evaluatie Fiets filevrij — Eindrapport ; Amersfoort 2010

49 1. Fietsberaad, Veloberater finanziert vom Ministerium fiir Transport, 6ffentliche Arbeit und Wassermanagement; 2. KPVV,
Transports- und Verkehrswissensplattform. 3. CROW, nationale Wissensplattform flr Infrastruktur, Verkehr, Transport und
offentlichen Raum. 4. Fietsersbond, Interessengruppe fur Velofahrende finanziert vom Ministerium fiir Transport, 6ffentliche
Arbeit und Wassermanagement, und weitere.

50 CROW (2022). CROW Platform. About CROW.

51 CROW (2014). Inspiratieboek snelle fietsroutes. Ede.

52 CROW (2016). Design Manual for Bicycle Traffic

53 Bicycle Dutch, 2015. The F325 Fast Cycle Route Arnhem — Nijmegen. Und Dutch Cycling Embassy. Best Practices Dutch
Cycling — Cycle Highways.
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Abbildung 15: Velobahn Arnhem - Nijmegen.

Danemark - Supercykelstier
Grundlagen, Organisation und Finanzierung:

Danemark bezeichnet die Velobahnen als «Supercykelstier» — zu Deutsch «Superradwege». Ein «Su-
percykelstier» wird als eine Art «Velo-Autobahn» verstanden und ist stark auf die Bedurfnisse der Pend-
ler ausgerichtet. Entsprechend werden v.a. Wohn- und Arbeitsorte verbunden. Die Routen sollen
schnell, komfortabel und sicher sein. Im stadtischen Gebiet unterscheidet sich die Qualitat der Infra-
struktur der Velobahnen nicht von der normalen Veloinfrastruktur (die aber in Danemark sehr hochwer-
tig ist). Es sind dort vor allem Durchgangigkeit, Lage und Lange, die eine Velobahn ausmachen. Mittels
griner Wellen wird zudem abschnittsweise eine méglichst unterbruchsfreie Fahrt erméglicht4.

Abbildung 16: Radweg in Kopenhagen — die griinen Lichter auf dem Radweg zeigen an, dass man sich im
Zeitfenster einer griinen Welle fiir Velos befindet.

54 Cycling Embassy of Denmark, 2020. Cycle Superhighways. Und Cycling Embassy of Denmark, 2018. Funding bicycle traffic in
Denmark.
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Abbildung 17: Netz «Supercykelstier»; Quelle: Cycle Superhighway Bicycle Account 2019, Office for Cycle Su-
perhighways

«Supercykelstier» sind vor allem als zusammenhangendes Netzwerk mit radialen Hauptachsen in der
Hauptstadtregion Kopenhagen prasent. Dieses Netz ist der Zusammenarbeit der Hauptstadtregion mit
30 Gemeinden zu verdanken. Die Koordination Ubernimmt dabei das Sekretariat fir Velobahnen (Se-
kretariatet for Supercykelstier), welches von der Hauptstadtregion und den Gemeinden finanziert wird.
Die Gemeinden selbst sind jedoch fur die Planung, Umsetzung und Finanzierung der Routen zustandig.
Die Rolle des Staates ist in der finanziellen Unterstitzung zu finden. Dazu wurden seit 2009 mehrere
nationale Velo-Fonds gesprochen. Diese wirkten sich nicht nur auf bessere Bedingungen furs Velofah-
ren aus, sondern brachten auch Velofahren auf die Agenda vieler Stadte, Unternehmen und Organisa-
tionen. Zudem gibt es einen speziellen Fond fiir Velobahnprojekte. Bei einigen Projekten helfen auch
private Stiftungen bei der Finanzierung. Danische Akteure kdnnen sich nicht zuletzt auch fir EU-For-
dergelder bewerben.

Standards und Fiihrungsform:

Im Handbuch fiir die Konstruktion und Planung von «Supercykelstier» der danischen Verkehrsdirektion
wird festgehalten, dass deren Qualitatsziele am besten durch ein eigenes Trasse mit einer zweispurigen
Velofahrbahn und einem parallelen Gehweg, der z. B. durch einen Bordstein getrennt ist, erfillt werden.
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Die Breite des Zweirichtungsradweges sollte dabei 3.00 — 4.00 m betragen.?® Die Hauptstadtregion hat
zusatzlich ein eigenes Konzept fiir ihre Velobahnen herausgegeben und unterscheidet bei den empfoh-
lenen Breiten nach erwarteter Fahrradfrequenz (je mehr Velofahrende, desto breiter).56

Beispielprojekt «Farum-Route C95»:

Zwischen 2009 und 2022 wurden in der Hauptstadtregion 14 Velobahnen fertiggestellt. Bis 2045 sollen
es mehr als 60 Velobahnen mit (ber 850 Kilometer Gesamtlange sein®. Eine davon ist die Farum-Route
C95, die 2013 fertiggestellt wurde®®. Sie verbindet die Gemeinden Furesg, Gladsaxe und Kopenhagen
auf einer 21 Kilometer langen Strecke. Die Kosten beliefen sich auf 41 Mio. DKK (ca. 6 Mio. CHF), die
v.a. fur die Asphaltierung, die Umgestaltung der Knoten, Servicestationen, die Beleuchtung und die
Signalisation anfielen. Zwischen 2010 und 2018 kam es auf dieser Route zu einem Anstieg des Ve-
loverkehrs um 68%. Dabei wird auf der Route im Schnitt 14.7 Kilometer zurtickgelegt. Je naher ein
Abschnitt an Kopenhagen liegt, desto mehr Velofahrende nutzen die Route. Die Werte liegen zwischen
1'800 und 14'900 Velofahrenden pro Tag. Aufgrund einer Befragung der Nutzenden soll ein Abschnitt
der Route verbreitert, eine bessere Beleuchtung installiert, eine Briicke fiir eine Strassenquerung ge-
baut und die Bepflanzung besser gepflegt werden.

Abbildung 18: Farum Route C95; Quelle: www.supercykelstier.dk

Deutschland - Radschnellverbindung
Grundlagen, Organisation und Finanzierung:

In Deutschland wird fiir Velobahnen der Begriff Radschnellverbindung (oft auch Radschnellweg) ver-
wendet. Diese werden durch zugiges Radfahren definiert und haben den Zweck bedeutende Quelle-
Ziel-Potenziale des Alltagsverkehrs mit hohem Standard zu erschliessen. Zusatzlich existiert die
Ebene der Radvorrangrouten. Dieser Standard wird eingesetzt, wenn die Nachfrage eine Radschnell-
verbindung nicht rechtfertigt oder ihr hoher Standard nicht erreichbar ist. 5° Die Lander, Gemeinden
und Gemeindeverbande sind zustandig fur die Organisation, Planung, Umsetzung und Finanzierung
der Projekte. Seit 2017 ist jedoch eine Beteiligung an der Finanzierung von Radschnellverbindungen

55 Vejdirektoratet (2016). Handbog Supercykelstier Anlaeg og Planlaegning

56 Supercykelstier (2017). Koncept 2.0

57 Supercykelstier skaber bedre forhold for dig, der tager cyklen til arbejde (2022)
58 Supercyckelstier, 2018. Farum-route C95.

59 FGSV (2021). Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
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fur den Pendelverkehr durch den Bund gesetzlich verankert®. Grundlagen und Anforderungen fiir Pla-
nung, Entwurf und Betrieb sind in dem Dokument «H RSV» der Forschungsgesellschaft fiir Strassen-
und Verkehrswesen (FGSV) festgehalten.

Standards und Flihrungsform:

Die Forschungsgesellschaft flir Strassen- und Verkehrswesen (FGSV) hat Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) in seinem Regelwerk formuliert. Im ihrem Wissenspapier «Hinweise zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV)» werden Grundlagen und Anforderungen fir
Planung, Entwurf und Betrieb von Radschnellverbindungen vertieft und fir die Praxis verfiigbar ge-
macht®!. Unter anderem werden folgende fiir Radschnellverbindungen geeignete Regelfiihrungsfor-
men und -breiten festgehalten:

e Zweirichtungsradweg: =24.00m
e Einrichtungsradweg: =3.00 m
¢ Radstreifen innerorts: 23.25m
e Fahrradstrasse ohne MIV: =4.00 m

Zudem wurde 2020 in der deutschen Strassenverkehrsordnung (StVO) ein eigenes Verkehrszeichen
fur Radschnellwege eingefiihrt. Dieses kennzeichnet den Beginn eines Radschnellweges. Weitere Ge-
bote oder Verbote gehen davon aber keine aus (Nr. 24.1 StVO).

Abbildung 19: Zeichen 350.1 «<Radschnellweg» der deutschen StVO seit 2020

Beispielprojekt «Radschnellweg Ruhr RS1»:

Das geplante Leuchtturmprojekt einer Velobahn zwischen Agglomerationen in Deutschland ist der
Radschnellweg Ruhr RS1. Diese Route befindet sich zwischen Hamm und Duisburg und soll den
grossten Agglomerationsraum Deutschlands in Ost-West-Richtung weitgehend kreuzungsfrei durch-
queren. Vielfach werden alte Giterbahntrassees zu Velowegen umgenutzt. Im Endzustand wird die
Route rund 100 Kilometer lang sein. Das Hauptziel ist die Entlastung der Strassen und somit eine Ver-
lagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Veloverkehr®2. Die ersten 6 Kilometer davon
wurden im Jahr 2015 er6ffnet. Im Jahr 2021 war erst eine Strecke von 15 Kilometer durchgangig be-
fahrbar, da viele Teilstlicke des Endzustands noch in Umsetzung sind.®® Die Kosten werden auf 184
Mio. Euro geschatzt inklusive aller Briicken- und Sonderbauwerke.

60 Deutscher Bundestag, 2017. Bund kann kiinftig Bau von Radschnellwegen mitfinanzieren.

61 FGSV (2021).Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

62 Regionalverband Ruhr, 2015. Machbarkeitsstudie Radschnellweg RS1. Kurzfassung.

63 Der RS1 kommt voran: Nachstes Teilstiick des Radschnellwegs in Gelsenkirchen freigegeben | Land.NRW (2021)
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Abbildung 20: RS1: 4 m breiter Zweirichtungsradweg auf dem RS 1 in Nordrhein-Westfalen (D); Foto: Stephan
Glagla, www.pott-media.de

Frankreich — véloroutes
Grundlagen, Organisation und Finanzierung:

In Frankreich wird das aus «véloroutes» bestehende Netz als «réseau cyclable a haut niveau de service
(RCHNS)» bezeichnet. Es zielt auf eine hohe Fahrgeschwindigkeit, einen hohen Komfort sowie eine
hohe Sicherheit fiir die Nutzenden ab. «Véloroutes» sollen komfortable und effiziente Verbindungen
zwischen wichtigen Nutzungsschwerpunkten und insbesondere den wichtigsten Bahnhofen / Haltestel-
len des offentlichen Verkehrs gewahrleisten. Sie fungieren als Rickgrat des Velowegenetzes innerhalb
der Agglomeration.®*

Zustandig fur die Planung und den Bau von Velowegen sind die regionalen und lokalen Behdrden, d.h.
die Departemente, Gemeinden und Gemeindeverbande. Der franzdsische Staat ist selber nicht Bauherr
bzw. nicht zustandig fiir den Bau eines nationalen Velowegnetzes und verwaltet nur einige wenige Ve-
loinfrastrukturen entlang des Nationalstrassennetzes®®. Er besitzt jedoch eine wichtige Rolle bei der
Planung von «véloroutes», indem er den «nationalen Veloroutenplan» («schéma national des vélorou-
tes») festlegt, welcher durch das «Mobilitdtsorientierungsgesetz» («loi d'orientation des mobilités») vom
24. Dezember 2019 in die «Verkehrsrichtlinien» («code des transports») aufgenommen wurde®. Im
derzeit gliltigen nationalen Veloroutenplan vom 22. Dezember 202067, welcher mindestens alle 10 Jahre
aktualisiert wird, sind Fernrouten fiir Mehrtagesfahrten definiert, die primar touristische Funktion haben.
Diese Velorouten werden jedoch zunehmend auch von Alltagsvelofahrenden in den Agglomerationen
Frankreichs genutzt?®. Das Netz soll bis 2030 fertiggestellt werden?.

Zur Finanzierung der Veloinfrastruktur besitzt die franzésische Regierung ein Budget in der Héhe von
350 Millionen Euro (iber sieben Jahre®®. Damit wird die Infrastruktur im Rahmen von Projektausschrei-
bungen durch Subventionen an Gemeinden mit Beitragsatzen in der Regel zwischen 20% und 40%
finanziert. Weiter kbnnen den Gemeinden zusatzliche Mittel im Rahmen von Finanzierungen («dotati-
ons») gewahrt werden sowie durch Programme, die mit «Energiesparzertifikaten» («certificats d'écono-
mie d'énergie») verbunden sind.

64 Cerema ; Fiche n° 35 - Réseau cyclable a haut niveau de service - Objectifs et principes d'aménagement ; Lyon 2016

65 ASTRA; Veloweggesetz - Faktenblatt: Finanzierung von Veloinfrastrukturen in den umliegenden Landern; Bern 2021

66 Section 1 ter : Schéma national des véloroutes (Article L1212-3-4) - Légifrance (legifrance.gouv.fr)

67 Arrété du 22 décembre 2020 portant approbation du schéma national des Véloroutes - Légifrance (legifrance.gouv.fr)

68 | es appels a projets Fonds mobilités actives - Aménagements cyclables | Ministére de la Transition écologique (ecolo-

gie.gouv.fr)
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Standards und Fiihrungsform:

Die Organisation Cerema («Centre d’études et d’expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité
et 'aménagement»), die Ministerien und Gemeinden technisch und methodisch unterstitzt, empfiehlt
fir Velobahnen in einem methodologischen Faktenblatt®® separierte Radwege. Zweirichtungsradwege
sollen 4.00 m breit, Einrichtungsradwege 2.50 m bis 3.50 m breit sein. Daneben werden Velostrassen
(«Véloruey, 2015 in Regelwerk aufgenommen) bei < 1'000 DTV MIV pro Richtung empfohlen. Falls
nicht anders mdglich, sind sehr kurze Abschnitte im Mischverkehr mit MIV in Tempo-30-Zonen tole-
rierbar (bei einem Verkehrsaufkommen von bis zu 1'000 Fahrzeugen pro Tag oder auf landwirtschaftli-
chen Wegen, Gemeindestrassen und auf kurzen Abschnitten sogar auf Departementsstrassen mit
sehr geringem Verkehrsaufkommen. Zudem ist der Mischverkehr mit Fussverkehr auf schwach fre-
quentierten Abschnitten mdglich. Fussganger- bzw. Begegnungszonen («aires piétonnes») sind mit
Velobahnen nicht kompatibel 2°.

Beispielprojekt «Vélostras»:

In den letzten Jahren haben sich verschiedene franzésischen Agglomerationen der Realisierung von
durchgehenden Netzen an Velobahnen («véloroutes») gewidmet. Strassburg gilt als die Velohauptstadt
Frankreichs und begann bereits 2013 mit der Planung und Realisierung eines Velowegnetzes mit dem
Namen «Vélostras» 70. Ziel dieses Vorhabens ist der Ausbau eines qualitativ hochwertigen Velonetzes,
das das Stadtzentrum mit den Agglomerationen in der Umgebung verbindet. Der Fokus wurde explizit
auf die umliegenden Gemeinden gelegt, da das Verlagerungspotenzial dort am gréssten war. Die Stadt-
bevoélkerung Strassburgs ist im Alltag namlich bereits mehrheitlich mit dem Velo unterwegs.

«Vélostras» soll als 130 Kilometer langes Velobahn-Netz Velofahrenden Komfort und Sicherheit auf
langen Strecken bieten. Dazu wird eine breite, vom MIV und Fussverkehr getrennte Infrastruktur zur
Verfugung gestellt. Dieses speziell signalisierte Netz besteht aus 10 radialen Strecken, die in die Peri-
pherie der Metropole fiihren, sowie drei Ringen zur Umfahrung des Zentrums?!. Die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit auf diesem Velobahn-Netz wird auf 20 km/h festgelegt. Auf den am haufigsten
genutzten Routen werden velofreundliche Dienstleistungen angeboten wie z.B. Service-Stationen,
Trinkwasserstellen, Informations- und Kommunikationspunkte etc. Das gesamte Netz wird regelmassig
unterhalten. Daneben sorgen sensorgesteuerte Beleuchtungsanlagen und eine priorisierte Schneerau-
mung fir Sichtbarkeit und Sicherheit.

69 Cerema ; Fiche n° 35 - Réseau cyclable a haut niveau de service - Objectifs et principes d'aménagement ; Lyon 2016

70 www.velo-strasbourg.fr; Zoom sur Vélostras, le réseau cyclable de Strasbourg

71 Cerema ; Fiche n° 41 - Aménager un réseau cyclable a haut niveau de service - L'exemple de Vélostras a Strasbourg - Amé-
nagement du trongon quai Pasteur — rue de Fouday ; Lyon 2020
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