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Vorwort

Der Langsamverkehr ist ein wichtiger Teil

des Agglomerationsverkehrs

Die Verkehrssysteme in den Agglomerationen stossen vielerorts an ihre
Kapazitatsgrenzen und beeintrachtigen Bevolkerung und Umwelt. Fir die
Zukunft wird eine weitere Zunahme des Verkehrs erwartet. In unseren Ag-
glomerationen werden heute viele kurze Wege mit dem Auto zuriickge-
legt, auch wenn die jeweiligen Reiseziele gut zu Fuss oder mit dem Velo in
nur zehn bis zwanzig Minuten erreichbar wéren. Der Langsamverkehr be-
nétigt dazu dichte, sichere und attraktive Netze — als eigensténdige Mobili-
tatsform oder im Verbund mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Investitionen in
den Langsamverkehr sind kosteneffizient, entlasten den motorisierten Stras-
senverkehr, schonen die Umwelt und tragen dank eines gesunden Masses
an Bewegung nicht unwesentlich zu unserer Gesundheit bei.

Nutzen wir das grosse Potenzial des Langsamverkehrs in den Agglomera-
tionen!

Dr. Rudolf Dieterle
Direktor Bundesamt fiir Strassen
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1. Einleitung

1.1 Warum eine Arbeitshilfe Langsamverkehr?

Bei der Uberprifung der bisher dem Bund zur Zwischenprifung vorgelegten
Agglomerationsprogramme hat sich gezeigt, dass in der Behandlung des
Langsamverkehrs betrachtliche Unterschiede bestehen. In verschiedenen
Agglomerationsprogrammen mangelt es bei der zielgerichteten Analyse, der
Formulierung klarer Ziele oder bei der Umsetzung in konsistente Massnah-
menpakete. Probleme treten auch bei der Abgrenzung der Zustéandigkeiten
auf. Far viele Massnahmen(-pakete) sind die Gemeinden zustandig. Insbe-
sondere fUr den Langsamverkehr ist es wichtig, dass trotz unterschiedlicher
Zustandigkeiten zweckmassige (Netz-)Lésungen gefunden werden.

Diese Arbeitshilfe richtet sich deshalb vor allem an Agglomerationen, die den
Langsamverkehr noch nicht systematisch in ihr Agglomerationsprogramm
integriert haben. Sie will aufzeigen, welche Anforderungen der Bund im
Bereich des Langsamverkehrs stellt, und welche Massnahmen vom Bund
mitfinanziert werden kénnen. Der Fokus der Arbeitshilfe liegt auf der Pla-
nung des Langsamverkehrs. Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass
auch die Raumplanung und die Gesamtverkehrsplanung wichtige Beitrage
leisten mussen.

1.2 Aufbau

Die vorliegende Arbeitshilfe Gbernimmt die Struktur der Arbeitshilfe des
Bundes zur Erarbeitung der Agglomerationsprogramme. Die Kapitel 2 bis
4 enthalten jeweils die Erwartungen des Bundes, Ideen, Vorschldage sowie
Beispiele aus bereits eingereichten Agglomerationsprogrammen. Checklis-
ten sollen die schrittweise Erarbeitung der Programme erleichtern. Die ab-
schliessende Checkliste fasst alle Anforderungen zusammen, die aus Sicht
des Bundes erfullt sein sollen. Bei Unklarheiten kdnnen bestehende Doku-
mente des Bundes zur Erarbeitung der Agglomerationsprogramme beige-
zogen werden:

m  Bundesamt fur Raumentwicklung. Konzept fur die Prifung und Mit-
finanzierung der Agglomerationsprogramme. Fassung fiir die Anhé-
rung. 2007.

m  Bundesamt fur Raumentwicklung. Agglomerationsprogramme, Teil Ver-
kehr und Siedlung: Prufkriterien Anwendungshandbuch. Juni 2004.

m Bundesamt fur Raumentwicklung. Agglomerationsprogramm. Kurzutber-
sicht Uber Zweck, Charakter und Inhalt. 30. Januar 2003.

m  Bundesamt fur Raumentwicklung. Agglomerationsprogramm. Arbeits-
hilfe. Provisorische Fassung fur die Pilotphase. 11. November 2002.
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2. Allgemeine Grundsatze fiir den
Langsamverkehr

Der Langsamverkehr ist neben dem motorisierten Individualverkehr
und dem o6ffentlichen Verkehr als gleichwertige 3. Sdule des Perso-
nenverkehrs zu betrachten und im Agglomerationsprogramm dem-
entsprechend zu beriicksichtigen, zumal er gerade in dicht besiedel-
ten Gebieten ein attraktives Verkehrsmittel darstellt. Im Gegensatz
zum motorisierten Individualverkehr und zum 6ffentlichen Verkehr
wird er nicht durch Staus gebremst und ermoglicht dadurch nicht
selten ein schnelleres Vorankommen. Sein Wachstumspotenzial ist
gross und noch nicht ausgeschopft. Eine gezielte Forderung kann
den Modalsplit gerade in den Agglomerationen zugunsten des Lang-
samverkehrs verbessern und damit verschiedene Problembereiche
rasch und kosteneffizient lI6sen. Dazu gehéren die Entlastung von
staugeplagten Strassen, von Bahnhofen und Parkpldtzen, die Ver-
minderung der Umweltbelastung (vorab Luft/Feinstaub, Lérm, CO,)
sowie die Gesundheitsforderung durch Bewegung.

2.1 Erwartungen des Bundes

Der Gesetzgeber auf Bundesebene hat die Bedeutung des Langsamverkehrs
erkannt und legt grossen Wert auf dessen gebihrende Behandlung in den
Agglomerationsprogrammen. Damit ein Agglomerationsprogramm finan-
ziell vom Bund unterstitzt werden kann, missen minimale Anforderungen
beim Langsamverkehr - als eigenstandige Mobilitatsform und im Verbund
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln —erfullt werden. Dies kommt auch bei den
Indikatoren der Wirkungskriterien 1, 2, 3 und 4 zum Ausdruck. Die Agglo-
merationen sollen aufzeigen, wie sie den Langsamverkehr férdern wollen.
Sie sollen konkrete Ziele formulieren, wie sie den Modalsplit zugunsten des
Langsamverkehrs beeinflussen wollen. Der Langsamverkehr ist zweckmas-
sig in eine Gesamtstrategie einzubinden.

2.1.1 Der Langsamverkehr als eigenstindige Mobilitatsform

Damit der Langsamverkehr gut funktionieren kann, braucht es attraktive,
sichere und zusammenhangende Netze. Gemass dem Mobilitatszweck und
den Bedirfnissen mussen fur den Fuss- und den Veloverkehr unterschied-
liche Netze gebildet werden. Dazu gehéren je ein Alltagsnetz, welches die
Bedurfnisse der Erwerbstatigen, der Schiler und Einkaufenden abdeckt, so-
wie je ein Freizeitnetz, welches die Bedirfnisse von Naherholung und Freizeit
bericksichtigt. Merkmale des Alltagsnetzes sind kurze, direkte und sichere
Wege, welche Wohn-, Arbeitsort und Einkaufseinrichtungen miteinander
verbinden. Das Freizeitnetz zeichnet sich durch ruhige, sichere und attrak-
tive Wege aus, welche neben der Naherholung auch die Vernetzung von Frei-
zeitanlagen berucksichtigt. Die beiden Netze Uberlagern sich teilweise.
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WK 1: Qualitat der Verkehrssysteme
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WK 4: Umweltbelastung und Ressourcen-
verbrauch vermindert



2. Allgemeine Grundséatze fur den Langsamverkehr

Fussverkehr

Der Fussverkehr hat seine Starken vor allem bei Strecken unter einem Kilo-
meter, bzw. bis ca. 15 Minuten Unterwegszeit. Gut signalisierte, lickenlose
Netze ohne Umwege und Hindernisse sind Voraussetzung fir eine attrak-
tive Fussweggestaltung.

Es gilt, den Bedurfnissen aller Fussganger Rechnung zu tragen. Besondere
Beachtung erhalten Kinder, altere Personen, Menschen mit einer Behinde-
rung, Eltern mit Kinderwagen, etc. Ein ergdnzendes Freizeitnetz soll der
Naherholung wie Spazieren, Wandern, etc. dienen und die Erreichbarkeit
von Freizeiteinrichtungen sicherstellen.

Veloverkehr

Das Velo ist fur Distanzen bis zu 5 km bzw. 20 Minuten Unterwegszeit gut
geeignet. Das Velowegnetz ist einfach verstandlich und attraktiv, d.h. direkt,
lickenlos, schnell und sicher zu gestalten. Wichtig sind auch geniigend und
gut ausgestattete Abstellpldtze an wichtigen Zielorten. Nur dadurch kann
es gelingen, eine Umlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf das
Velo zu erreichen. Wie beim Fussverkehr sind auch beim Veloverkehr Netze
fur die Naherholung vorzusehen.

2.1.2 Der Langsamverkehr in Kombination mit anderen Verkehrs-
mitteln

Bei der Gestaltung von Umsteigeknoten Langsamverkehr-6ffentlicher Ver-
kehr geht es darum, kurze und sichere Zugangswege fiir den Langsamver-
kehr vorzusehen. Fur den Veloverkehr braucht es gute, gedeckte Abstell-
platze, die méglichst zentral angeordnet sind. Neben der Erschliessung ist
andererseits die Infrastrukturausstattung der eigentlichen Haltestelle von
grosser Bedeutung.
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2. Allgemeine Grundsatze fur den Langsamverkehr

2.2 Beispiel Lausanne

Ziele

Die Verbesserung des 6ffentlichen Raums und des Grinflachennetzes, so-
wie die Erhéhung der Sicherheit und die Verdichtung des Fussgéanger- und
Velonetzes tragen dazu bei, die Attraktivitat des Langsamverkehrs zu stei-
gern. Diese Aufgaben bedingen lokale Eingriffe, die vernetzt eine beacht-
liche Verlagerung bewirken. Diese Eingriffe sollten fur die verschiedenen
Projekte, die speziell den 6ffentlichen Raum betreffen, konkretisiert wer-
den, namentlich:

a) Fur die Netze:

m Zusammenhangende Wege (Fuss- und Velowege)

m Beseitigung von Hindernissen und Unterbrichen
(Infrastruktur, private eingezaunte Parzellen, usw.)

b) Fur die Veloabstellplatze:

m Schnittstellen mit dem 6ffentlichen Verkehr (multimodale Knoten,
einzelne Haltestellen)

m  Abstellplatze in den stadtischen Zonen (Wohn- und Blrogebaude,
Schulen, Einkaufszentren, usw.)

Fur die Aufwertung des Langsamverkehrs und des 6ffentlichen Raums mus-

sen Massnahmen, integriert in bestehendem stadtischem Geflge, getroffen

werden (siehe 3.2.5 Massnahmen fur integrierte Mobilitat), z. B.:

m  Anpassung der grossen Agglomerationsverkehrsachsen zugunsten der
Fussganger und Velofahrer

m Erstellung von Sonderregelungen, die fir den Langsamverkehr geeignet
sind: Begegnungszonen, Tempo 30-Zonen, Fussgangerzonen, usw.

(Quelle: Projéet d'agglomération Lausanne-Morges (PALM) S. 37-38)

2.3 Checkliste

(1 Formulieren Sie klare Ziele zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs.
1 Formulieren Sie Strategien zur Zielerreichung.
1 Konzipieren und definieren Sie ein Fuss- und ein Veloverkehrsnetz.
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3. Schwachstellenanalyse

Aufgrund der Zielformulierung miissen in einem ndchsten Schritt
die Schwachstellen analysiert werden. Eine fundierte Analyse ist
wichtig, damit auch zielgerichtete Massnahmen getroffen werden
kénnen.

3.1 Erwartungen des Bundes

Im Sinne der Grundanforderung 3 erwartet der Bund auch im Bereich Lang-
samverkehr eine Analyse von Ist-Zustand und zuklnftigem (Trend-) Zustand.
Zu den quantifizierbaren Angaben gehéren im Langsamverkehr zum Bei-
spiel die Anzahl Wege, durchschnittliche Weglange sowie Personenkilome-
ter. Aufgrund der meist luckenhaften Datenbasis im Bereich Langsamver-
kehr ist es jedoch schwierig, quantitative Aussagen zu machen. Es reichen
bei kleineren Agglomerationen deshalb auch qualitative Aussagen, falls
kurzfristig keine Zahlungen vorgenommen werden kénnen, bzw. keine Zah-
lungen vorhanden sind. Die Schwachstellen mlssen gemass untenstehen-
der Typologie ermittelt werden.

3.1.1 Ist-Zustand und zukiinftiger Zustand ohne
Agglomerationsprogramm

Der Ist-Zustand und der zukinftige Zustand ohne Agglomerationsprogramm
sollen auch im Langsamverkehr beschrieben werden. Aufgrund haufig feh-
lender statistischer Daten sollen diese Beschreibungen jedoch kurz gehal-
ten werden. Es reichen dabei Schatzungen und qualitative Aussagen. Der
Ist-Zustand beschreibt das bestehende Netz und die heutige Nachfrage des
Langsamverkehrs und zeigt die wichtigsten Ziel- und Quellpunkte auf. Falls
maoglich, sind dabei Angaben zum Modalsplit (Anteil motorisierter Indivi-
dualverkehr/offentlicher Verkehr/Langsamverkehr {falls vorhanden, Fuss-
und Veloverkehr getrennt}) zu machen. Der zuklinftige Zustand zeigt die
Probleme auf, die ohne Agglomerationsprogramm zu erwarten sind. Dazu
gehéren unter anderem zu geringe Umlagerungseffekte aufgrund einer
Vernachlassigung des Langsamverkehrs oder in seltenen Féllen Kapazitats-
probleme wie zum Beispiel in Kernstadten und Bahnhofgebieten.

3.2 Typologie der Schwachstellen

Der zukUnftige Zustand ohne Massnahmen zeigt auf, wo Schwachstellen
weiterhin bestehen, bzw. entstehen werden. Sie lassen sich in die folgenden
vier Kategorien aufteilen: Netz, Intermodale Schnittstellen/Umsteigekno-
ten, Sicherheit, Information/Signalisation. Idealerweise werden die Schwach-
stellen systematisch aufgearbeitet und gemass Beispiel (vgl. 3.3) kartogra-
phisch dargestellt.

Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen
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GA 3: Analyse von Ist-Zustand und zukiinf-
tigem Zustand unter Einbezug von
Siedlungsentwicklung, motorisiertem Indi-
vidualverkehr, 6ffentlichem Verkehr, Fuss-
und Veloverkehr.



3. Schwachstellenanalyse

Netz
Schwachstellen in den Netzen des Fuss- und Veloverkehrs bestehen dann,
wenn die Netze nicht durchgehend sind, wenn Umwege in Kauf genom-
men werden mussen, oder wenn Hindernisse ein rasches Vorwartskommen
verhindern. Konkrete Schwachstellen im Netz kénnen sein:
m Fehlende Querungsmaoglichkeiten von Strassen, Eisenbahnlinien

und -arealen, Gewassern

Fehlende oder enge Trottoirs

m Fehlende Behindertengerechtigkeit von Fusswegen (Trottoirabsen-
kungen, Engstellen, fehlende Rampen)

m Fehlende Velomassnahmen, z. B. Radwege, Radstreifen

m Fehlende velogangige Rampen

m Schlecht geregelte Lichtsignalanlagen mit langen Rot-Phasen

m Hindernisse, die ein rasches Vorwartskommen verhindern

m Fehlende Veloparkierungsméglichkeiten an wichtigen Zielorten

m  Hohes MIV-Aufkommen

= etc

Intermodale Schnittstellen/Umsteigeknoten

Ein Umsteigeknoten fir den Langsamverkehr ist in der Regel eine OV-Hal-
testelle, kann aber auch ein Parkhaus sein. Schwachstellen bei Umsteige-
knoten kénnen sein:

m  Mangelhafter Anschluss an die Netze des Langsamverkehrs

Fehlende direkte Zufahrten fur Velos, bzw. Zugange fur Fussganger
Schlecht geregelte Lichtsignalanlagen und Barrieren

Fehlende oder ungeeignete Bike&Ride Anlagen

Ungentgende Qualitdt oder Fehlen von geeigneter Haltestelleninfra-
struktur (Warteflachen, gedeckte Bereiche, Sitzgelegenheiten, Beleuch-
tung, Fahrgastinformation, behindertengerechte Ausstattung)

= etc

Sicherheit
Gerade im Langsamverkehr spielt die Verkehrssicherheit eine grosse Rolle,
sind doch Fussganger und Velofahrende die verletzlichsten Verkehrsteil-
nehmer. Ebenso wichtig ist das subjektive Sicherheitsempfinden, welches
die Verkehrsmittelwahl stark beeinflussen kann. Schwachstellen in der Si-
cherheit sind beispielsweise:
m Beengte Verhaltnisse, welche zu Konflikten mit anderen Verkehrsteil-
nehmern fUhren kénnen
Hohes MIV-Aufkommen
Fehlende Querungsmaoglichkeiten, bzw. ungentigend gesicherte Que-
rungsmoglichkeiten
Fehlende Beleuchtung
Fehlende Trottoirs
Langsamverkehrsflachen, die als unsicher wahrgenommen werden kén-
nen (verwinkelte Wegfiihrung, Unterfihrungen, usw.)
m ungeeignete Flhrung des Veloverkehrs in Knotenbereichen oder bei der
Kreuzung mit Tramschienen
= etc
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3. Schwachstellenanalyse

Information/Signalisation

Die besten Langsamverkehrsnetze bleiben ungenutzt, wenn sie nicht als

solche erkennbar sind. Schwachstellen in der Signalisation sind:

m Fehlende, unvollstandige, schlecht sichtbare oder verwirrende
Signalisation

m Fehlende, unvollstandige oder schlecht leserliche Informationstafeln

= etc

3.3 Beispiele

Nachfrage

«Pendlernetz Veloverkehr:

Die Nachfrage muss vor allem qualitativ beurteilt werden. Die Zweiradver-
kehrszahlungen beschranken sich in Solothurn auf die vier stadtischen Aare-
briicken. Dabei liegen die erhobenen Zweiradverkehrsanteile im Bereich von
10-15%, gemessen am jeweiligen DTV. Auf der Velobrucke Solothurn-Zuch-
wil wurden im Jahre 2000 3’343 DTV-Zweirader gemessen. Gegenuber der
Zahlung im Jahre 1995 nahm dieser Wert um ca. 10% ab. Der Veloverkehr
ist zentral fur die Schulen. Beim Berufs- und Schilerpendlerverkehr inner-
halb der Gemeinden hat der Langsamverkehr die grossten Verkehrsanteile,
in Solothurn z. B. knapp 70% (...) Die Voraussetzungen, den Langsamver-
kehrsanteil erhohen zu kénnen, sind trotz den weitgehend fehlenden stad-
tischen Strukturen gut, da das Zentrum Solothurn von allen Agglomera-
tionsgemeinden aus innerhalb von 20-30 Minuten erreichbar ist.»
(Agglomerationsprogramm Solothurn S. 43-44)

Schwachstellen
Nachfolgend finden Sie ein Beispiel einer kartographischen Darstellung
einer Schwachstellenanalyse.
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3. Schwachstellenanalyse

Legende Schwachstellenanalyse

Veloverkehr
Alltagsnetz
N
9] Freizeitnetz
o
[%2]
k%)
a Fussgangerverkehr
Alltagsnetz
Freizeitnetz
Wichtige Zielorte (bestehend/geplant)
/ Regionale Schulen
B/ Arbeitsplatzschwerpunkte
‘ / Einkaufszentren
* / Wichtige Freizeitanlagen/Kulturzentren
‘ / Wichtige OV-Haltestellen (Bahn/Bus/Tram)
‘ Zentrum von Stadten und grésseren Gemeinden
(Einkauf, Dienstleistung, Bliroarbeitsplatze)
@
2y Schwachstellen
‘©
S
S Strecke
Q
o) Velo
o
2 — - Netz
3 - In_termod_ale Schnittstellen/Umsteigeknoten
; Fussgénger - SIChel’hellt ) ) )
S - Information/Signalisation
w

Knoten (Strassen, OV-Umsteigepunkte)

Velo

. - Netz

Intermodale Schnittstellen/Umsteigeknoten

Fussganger - Sicherheit
Information/Signalisation

Fehlendes Netzelement
Velo
--- Fehlendes Netzelement

Fussganger

Fehlendes Netzelement

Kommentar

Vor der Schwachstellenanalyse muss ein
regionales Basisnetz definiert werden.
Je eine Karte fiir Velo und Fussganger

1. Schritt

Wichtige Zielgebiete
bzw. Beurteilung Quellgebiete—
Zielgebiete

2. Schritt

Bestehendes Netz: Mangel
1-2 Karten: Velo, Fussganger

ev. mit Nummern differenzierter
Beschrieb

ev. mit Nummern differenzierter
Beschrieb

3. Schritt

Fehlendes Netzelement identifizieren
1-2 Karten: Velo, Fussganger

24420076 ECOptima
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3. Schwachstellenanalyse

Wichtige Zielorte (bestehend/geplant)
/' Regionale Schulen
m/ Arbeitsplatzschwerpunkte
@/ Einkaufszentren
*/ Wichtige Freizeitanlagen/Kulturzentren
o/ Wichtige OV-Haltestellen (Bahn/Bus/Tram)

) Zentrum von Stadten und grosseren Gemeinden
(Einkauf, Dienstleistung, Blroarbeitspltze)

Schwachstellen

— Schwachstellen Veloverkehr (Strecke)
[ ] Schwachstellen Veloverkehr (Knoten)

-- Fehlendes Netzelement Veloverkehr

o Alltagsnetz Veloverkehr
Freizeitnetz Veloverkehr

Perimeter Agglomeration ) \
S ()

Kartengrundiage: SwissTopo 150000 /

26.04.2007/ff  ecoptima

Kartographische Darstellung einer
Schwachstellenanalyse Veloverkehr

3.4 Checkliste

[ Ist-Zustand und Entwicklung: Sie haben fur die Agglomeration eine all-
gemeine Analyse/Diagnose (quantitativ und/oder qualitativ) des Ver-
kehrsaufkommens im Fuss- und Veloverkehr erstellt, und zwar fur den
Ist-Zustand (2000 oder spater) und einen zuklnftigen Zeitpunkt (2020
oder spater).

1 Sie haben eine Schwachstellenanalyse (heute bestehende und klnftig
zu erwartende) nach der aufgeftihrten Typologie (vgl. 3.2) durchgefuhrt
(vgl. Vorschlag fur Signaturen).

1 Sie haben die systematisch und differenziert ermittelten Schwachstel-
len auf den definierten Fussverkehrs- und Veloverkehrsnetzen fur das
ganze Agglomerationsgebiet lokalisiert und kartographisch dargestellt
(vgl. 3.3).
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4. Massnahmen und Massnahmen-
pakete

Die konkreten Massnahmen(-pakete), bzw. der Massnahmenplan bil-
den den Kern des Agglomerationsprogramms. Sie tragen dazu bei,
die Ziele, die fiir den Langsamverkehr formuliert wurden, zu errei-
chen und die Schwachstellen zu beseitigen. Entscheidend bei den
Massnahmen(-paketen) ist ihre Wirksamkeit. Obwohl es sich beim
Langsamverkehr haufig um Massnahmen handelt, die traditionell
in die Gemeindekompetenz fallen, ist es wichtig, sie im Agglome-
rationsprogramm aufzunehmen und zu konkretisieren, da sie als
Paket agglomerationsrelevant sind und somit Bundesbeitrdge in
Frage kommen.

4.1 Erwartungen des Bundes

Bei den Massnahmen(-paketen) ist zu bertcksichtigen, dass der Bund nur
an Infrastrukturen einen finanziellen Beitrag leisten kann. Die Massnah-
men mussen gemass den Vorgaben des Bundes zur Zielerreichung beitra-
gen und priorisiert werden.

4.1.1 Zukinftiger Zustand mit Massnahmen(-paketen) Langsam-
verkehr

Der zukUnftige Zustand mit den Massnahmen(-paketen) im Langsamverkehr
zeigt auf, inwieweit die gesetzten Ziele erreicht werden kénnen. Es gilt, eine
Bewertung der Massnahmen vorzunehmen und daraus eine Bestvariante
mit den erforderlichen Massnahmen zu definieren. Die Auswirkungen der
Massnahmen(-pakete) mussen fir die vom Bund vorgegebenen Wirksam-
keitskriterien ermittelt werden.

4.1.2 Bildung von Massnahmenpaketen

Kleinere Einzelmassnahmen mit einer thematischen oder rdumlichen Zu-

sammengehorigkeit oder mit der gleichen Umsetzungszustandigkeit wer-

den idealerweise zu einem Massnahmenpaket zusammen gefasst, damit sie

agglomerationsrelevant werden (s. Kapitel 4.3 Beispiele). Die Agglomera-

tionsrelevanz wird erreicht, wenn die Massnahme, bzw. das Massnahmen-

paket zur Verbesserung des Netzes fuhrt. Das heisst, sie tragt entweder

m zur Reparatur oder zum Ausbau des Alltagsnetzes, oder

m  zur Reparatur oder zum Ausbau des Freizeitnetzes, oder

= zum besseren Zugang zu S-Bahn-Stationen oder wichtigen Haltestel-
len des 6ffentlichen Verkehrs (500 m Umkreis fur den Fussverkehr, bzw.
4 km fur den Veloverkehr) bei.
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4. Massnahmen und Massnahmenpakete

Zur Veranschaulichung dieser Abgrenzung ein Beispiel aus der Agglome-
ration Bern:

Mit dem Bau zweier neuer Tramlinien nach Bimpliz und Bethlehem verschie-
ben sich die Haltestellen fiir das tiberregional bedeutende Inselspital. Um
den Zugang zum Inselspital weiterhin zu sichern, braucht es einen neuen
ca. 50 m langen Fuss- und Veloweg. Diese Massnahme erfullt den dritten
Punkt und erlangt, geblindelt mit weiteren kleinen Massnahmen zum glei-
chen Thema oder Raum, Agglomerationsrelevanz.

Innerhalb dieses Massnahmenpakets sollen Massnahmen mit dem gleichen
Reifegrad gebiindelt werden (vgl. 4.1.3).

Ein zweites Beispiel soll die Paketbildung kleiner Massnahmen verdeutlichen.
Typische Beispiele dafir sind:

m Uberdeckung von Veloabstellplatzen an ausgewéahlten Zielorten

m Pfosten zur Parkierung von Velos an ausgewéhlten Zielorten

= etc

Der Bund erwartet, dass ein Standortkonzept vorliegt, dass die Machbarkeit
grob geklart ist, sowie dass Kostenschatzungen und ein grober Zeitplan fur
die Umsetzung vorliegen.

4.1.3 Prioritatensetzung

Der Bund winscht eine Einteilung der Massnahmen(-pakete) in drei Priorita-
ten A, B und C. Anhand dieser Prioritaten wird die Finanzierung der Mass-
nahmen erfolgen. Ein Massnahmen(paket) erhélt die Prioritat A, resp. B,
wenn es sich dabei um ein agglomerationsrelevantes Massnahmenpaket
handelt, das Kosten/Nutzen-Verhaltnis gut ist und die Massnahmen den
Reifegrad 2 oder 3 aufweisen. Die LV-Massnahmen(-pakete) erfordern im
Gegensatz zu den Infrastrukturvorhaben im Bereich MIV und OV meist nur
geringere Planungs- und Umsetzungszeiten. Diesem Umstand ist bei der Zu-
weisung und Beurteilung der Reifegrade der LV-Massnahmen(-pakete) an-
gemessen Rechnung zu tragen.

4.2 Typologie der Massnahmen

Es sollen Massnahmen zur Sanierung oder zum Ausbau bestehender Infra-
strukturanlagen formuliert werden. In den Massnahmenblattern werden all-
fallige Abhangigkeiten von anderen Massnahmen des Agglomerationspro-
gramms aufgezeigt und der Koordinationsbedarf definiert. Entscheidend
ist auch die Festlegung der Zustandigkeiten fur die Umsetzung. Entspre-
chend den Schwachstellen kénnen auch die Massnahmen in vier Katego-
rien eingeteilt werden.

Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen



4. Massnahmen und Massnahmenpakete

Netz

Die Netze sollten derart gestaltet sein, dass wichtige Ziele zu Fuss (wenn im
Umbkreis von 15 Minuten Unterwegszeit) oder per Velo (wenn im Umkreis
von 20 Minuten Unterwegszeit) sicher und direkt erreicht werden kénnen.
Es kommen dabei folgende Massnahmen in Frage:

m Netzerganzungen (neue Wege, Bricken, Rampen, Treppen, usw.)
Neue Netzelemente

Querungen

Aufwertung von Hauptverkehrsstrassen zugunsten der Fussganger und
Velofahrenden

Lichtsignalbevorzugung fur Velos und Fussganger

Offnung von Einbahnstrassen fiir den Velogegenverkehr
Veloparkplatze an wichtigen Zielorten

etc.

Intermodale Schnittstellen/Umsteigeknoten

Bei den Umsteigeknoten ist zwischen der Anfahrt und dem eigentlichen

Umsteigeknoten zu unterscheiden. Die Anfahrt muss fur den Langsamver-

kehr sicher und ohne Umwege, bzw. ohne unnétige Wartezeiten gestaltet

werden. Der Umsteigeknoten selber ist so zu gestalten, dass die Wege fur

alle Reisenden kurz und sicher sind. Fur Velofahrende sind dem Umsteige-

knoten entsprechende Unter- bzw. Abstellplatze vorzusehen. Zu den Mass-

nahmen bei Umsteigeknoten gehoren:

m  Geeignete Bike&Ride Anlagen

m Der Grosse des Umsteigeknotens entsprechende Infrastruktur

m Verbesserung der Zufahrts-, bzw. Zugangswege im Einzugsbereich der
Haltestellen

= etc

Sicherheit

Als Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit oder des subjektiven
Sicherheitsempfindens im Netz oder bei den intermodalen Schnittstellen
kommen in Frage:

Fussganger- und Begegnungszonen

Sanierung von gefahrlichen Stellen

Helle Unterfihrungen

Sichere Lichtsignalanlagen ohne unnétig lange Wartezeiten
Radstreifen und Radwege

Trottoirs

Fussgangerstreifen mit Mittelinsel

etc.

Information/Signalisation

Gute Information und Signalisation helfen dem BenUtzer, sein Ziel rasch
und sicher zu erreichen. Dazu gehéren unter anderem klare und gut leser-
liche Informationstafeln und Wegweiser. Informationskampagnen und Of-
fentlichkeitsarbeit sind selbstverstandlich zu begrussen, werden vom Bund
jedoch nur im Rahmen der Investitionsplanung (z. B. Information tber eine
neue Infrastrukturanlage) mitfinanziert. Zu den Massnahmen zéhlen:

Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen
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4. Massnahmen und Massnahmenpakete

Einheitliche Signalisation der Netze
Informationstafeln
etc.

4.3 Beispiele

Nachfolgend eine kartographische Darstellung von Massnahmenpaketen
und wichtigen Einzelmassnahmen. Auf der nachsten Seite finden Sie ein
Beispiel eines Massnahmenblattes.

o

Bahnhof

Massnahmenpaket 1: Erhdhung der Sicherheit
(Strecken und Knoten)

ENCfEDEDN

Bahnhofstrasse/Kirchgasse
Spitalgasse/Bérengasse
Neugasse/Moosweg
Seestrasse

Klosterweg

Rathausgasse
Hirschengraben
Sonnenstrasse

Schulstrasse/Neustrasse

2: Neue

®

Feldweg
Dorfstrasse

Friedhofweg

3: Verkni mit dem OV

R

OEN

Kirchgasse
Schulhausweg

Schulstrasse

A-Liste
B-Liste
C-Liste

Alltagsnetz Veloverkehr
Freizeitnetz Veloverkehr

Massnahmen Veloverkehr

Massnahmen Fussgangerverkehr

Perimeter Agglomeration

Kartengrundlage: SwissTopo 1:50000 /

26.04.2007/f Ecoptima

Kartographische Darstellung der Massnahmen-
pakete und wichtiger Einzelmassnahmen
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4. Massnahmen und Massnahmenpakete

Finanzierung

Finanzierungs-
nachweis

O Als Teil der Investitionsrechnung
O Spezialfinanzierung:

O Im Finanzplan 20XX bis 20XX enthalten

Massnahmen Langsamverkehr
...-Liste
Kosten Realisierungshorizont | Reifegrad: Prioritat:
Infrastruktur 02011 -2014
Betrieb 02015 - 2018
0O Spéater

Zielsetzung
Beschrieb
Akteure O Kanton

O Gemeinden: ...

O Institutionen: ...

O Dritte: ...
Vorgehen
Art der O Als Teil der laufenden Rechnung

Bedeutung/
Stellenwert

O Antrag fur den kantonalen Richtplan
O Antrag fur die Anpassung kommunale Nutzungsplédne
O Antrag fur das kantonale Strassenbauprogramm

O Antrag fur die kantonale Angebotsplanung/Investitionsplanung

Abhéangigkeiten/
Zielkonflikte

Verwandte
Themen
(Massnahmen)

Grundlagen/
Quellen

Bemerkungen

Beispiel eines Massnahmenblattes
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4. Massnahmen und Massnahmenpakete

4.4 Checkliste

Massnahmen

1 Sie haben gemaéss der aufgefihrten Massnahmen-Typologie (vgl. 4.2),
systematisch Massnahmen zur Behebung der bestehenden Schwachstel-
len auf den definierten Fussverkehrs- und Veloverkehrsnetzen fur das
ganze Agglomerationsgebiet entwickelt und lokalisiert.

1 Sie haben die Massnahmen kartographisch dargestellt (vgl. 4.3).

Beststrategie: Sie haben die Auswahl der prioritdren Massnahmen(paktete)

unter Abwagung von Kosten und Wirkungen der Massnahmen und un-

ter Berucksichtigung der Wechselwirkung zwischen siedlungs- und ver-

kehrsplanerischen Massnahmen vorgenommen.

(]

Wirkung
1 Sie haben die Auswirkungen der Massnahmen(pakete) fur die vom Bund
vorgegebenen Wirksamkeitskriterien ermittelt.

Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen
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5. Umsetzung und Controlling der
Langsamverkehrsmassnahmen
(-pakete)

Die Kompetenz fiir die Umsetzung der Massnahmen(-pakete) fiir den
Langsamverkehr obliegt teilweise den Gemeinden. Die Agglomera-
tionsprogramme miissen deshalb aufzeigen, wie sie eine hohe Umset-
zungssicherheit und -verbindlichkeit fiir die Langsamverkehrsmass-
nahmen erreichen. Dies betrifft insbesondere auch die Sicherstellung
der Finanzierung.

Die hauptsachliche Finanzkompetenz zur Umsetzung der Massnahmen(-pa-
kete) liegt —je nach Strassen- und Wegnetz — bei den Kantonen oder Gemein-
den. Einzelne Anlagen kénnen auch durch Dritte (Transportunternehmungen,
freiwillige Beitréage von betroffenen Gemeinden, 6ffentlich-rechtliche Kor-
perschaften) teilweise oder ganz finanziert werden. Es ist deshalb die Auf-
gabe der fur die Umsetzung der AP verantwortlichen Kantone sicherzustel-
len, dass insbesondere:

m die Bundesbeitrage zweckgebunden eingesetzt werden,

m  mittels Controlling eine korrekte Abrechnung erfolgt.

Die finanzielle Umsetzung durfte am besten durch Vertrage zwischen dem
Kanton und den Gemeinden, bzw. Dritten gesichert werden. Die kantonalen
Finanzmodelle sind in der Regel so ausgelegt, dass — auf der Grundlage der
Vereinbarung zwischen Bund und Kanton — die Mittel beim Kanton, bzw.
via Kanton (durchlaufende Beitrage) bei den Gemeinden zweckgebunden
eingesetzt werden kénnen. Eine Fondslésung, d. h. eine Spezialfinanzie-
rung auf der Grundlage einer kantonalen Gesetzgebung ist aus der Sicht des
Bundes dafur geeignet, aber nicht nétig. Einzelne Kantone verfligen indes-
sen bereits Uber die entsprechenden gesetzlichen Grundlagen zur Schaffung
eines Fonds. Es ware wiinschenswert, wenn weitere Kantone vergleichbare
Fondslésungen oder andere Finanzierungsmodelle entwickelten.

Um eine koordinierte Umsetzung dieser Massnahmen, welche traditionell in
die Gemeindekompetenz fallen und von verschiedenen Stellen umgesetzt
und finanziert werden, zu garantieren, kann eine verantwortliche Fachstelle
geschaffen werden. Diese ist fur die Umsetzung der zu realisierenden Mass-
nahmen im Bereich Fuss- und Veloverkehr zustandig.

Mogliche Lésungen waren:

Bern: Regionalkonferenzen

Der Kanton Bern hat sich fur ein Modell mit Regionalkonferenzen entschie-
den, wie es die Tripartite Agglomerationskonferenz empfiehlt. Der Perimeter
der sechs méglichen Regionalkonferenzen ist auf die Verwaltungsregionen
und -kreise abgestimmt. Die Finanzkompetenz bleibt bei den Gemeinden.
Das oberste Entscheidungsgremium der Regionalkonferenz setzt sich aus
den Gemeindeprasidentinnen und -prasidenten der Regionsgemeinden zu-
sammen. Es entscheidet verbindlich Gber Fragen von regionaler Bedeutung,
zum Beispiel Verkehrs- und Siedlungsplanung oder regionale Kulturférde-
rungsmittel. Die Stimmkraft der Mitglieder der Regionalkonferenz richtet
sich nach der Einwohnerzahl der beteiligten Gemeinden. Sowohl der Be-
volkerung wie den Gemeindebehorden stehen in wichtigen regionalen Fra-
gen (regionale Nutzungsplanung, Verteilung regionaler Kulturférderungs-
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5. Umsetzung und Controlling der Langsamverkehrsmassnahmen(-pakete)

mittel) das Initiativ- und das Referendumsrecht zu.

Die Regionalkonferenz verfugt jedoch weder tber eine Steuerhoheit noch
bestellt sie selber Infrastrukturleistungen wie z. B. Strassen- oder Schienen-
bau. Mitihren konzeptionellen Planungen (Raumplanung, Verkehr) legt sie
jedoch den Rahmen fiir die Agglomerationsprogramme und fir die kanto-
nale Infrastrukturplanung.

Freiburg: Agglomeration als Korperschaft

Seit 1997 ist im Kanton Freiburg ein Agglomerationsgesetz in Kraft. Es er-
moglicht die Bildung von Agglomerationen als 6ffentlich-rechtliche Koér-
perschaften. Mitglieder der Agglomeration Freiburg sind zwo6lf Gemein-
den mit zusammen rund 75 000 Einwohnerinnen und Einwohnern, welche
Anspruch auf mindestens zwei Vertretungen haben. Im Statutenentwurf
sind sechs Aufgabenbereiche vorgesehen: Verkehr, Raumplanung, Umwelt,
Wirtschaftsférderung, Tourismus und Kultur. Die kinftige Agglomeration
Freiburg wird Uber einen Agglomerationsrat (Legislative), einen Agglome-
rationsvorstand (Exekutive) und eine Finanzkommission verfugen. Die Ag-
glomeration wird durch Beitrage des Kantons und der Gemeinden finanziert
und besitzt somit keine Steuerhoheit. Die Stimmburgerinnen und -blrger
wahlen den Agglomerationsrat, zudem erhalten sie Initiativ- und Referen-
dumsrechte. Damit gewinnt die Agglomeration an demokratischer Legiti-
mation. Die Volksabstimmung Uber den Statutenentwurf wird voraussicht-
lich im Jahr 2007 durchgefuhrt.

5.1 Checkliste

1 Die Finanzmodelle der Kantone bzw. der Tragerschaft erfillen die An-
forderungen des Bundes (zweckgebundener Einsatz der Mittel, Finanz-
kontrolle, Vollzugs- und Strafkompetenz).

Regeln Sie verbindlich, wer die gemass Programm zu realisierenden Mass-
nahmen im Bereich Langsamverkehr auslost, umsetzt und finanziert.

L
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Checklisten auf einen Blick

Formulieren Sie klare Ziele zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs.
Formulieren Sie Strategien zur Zielerreichung.
Konzipieren und definieren Sie ein Fuss- und ein Veloverkehrsnetz.

Ist-Zustand und Entwicklung: Sie haben fur die Agglomeration eine all-
gemeine Analyse/Diagnose (quantitativ und/oder qualitativ) des Ver-
kehrsaufkommens im Fuss- und Veloverkehr erstellt, und zwar fir den
Ist-Zustand (2000 oder spater) und einen zukinftigen Zeitpunkt (2020
oder spater).

Sie haben gemass der aufgefiuhrten Massnahmen-Typologie (vgl. 4.2),
systematisch Massnahmen zur Behebung der bestehenden Schwachstel-
len auf den definierten Fussverkehrs- und Veloverkehrsnetzen fur das
ganze Agglomerationsgebiet entwickelt und lokalisiert.

Sie haben die Massnahmen kartographisch dargestellt (vgl. 4.3).

Beststrategie: Sie haben die Auswahl der prioritdren Massnahmen(pakete)
unter Abwagung von Kosten und Wirkungen der Massnahmen und un-
ter Berlicksichtigung der Wechselwirkung zwischen siedlungs- und ver-
kehrsplanerischen Massnahmen vorgenommen.

Sie haben die Auswirkungen der Massnahmen(pakete) fiir die vom Bund
vorgegebenen Wirksamkeitskriterien ermittelt.

Die Finanzmodelle der Kantone bzw. der Tréagerschaft erfullen die An-
forderungen des Bundes (zweckgebundener Einsatz der Mittel, Finanz-
kontrolle, Vollzugs- und Strafkompetenz).

Regeln Sie verbindlich, wer die gemass Programm zu realisierenden Mass-
nahmen im Bereich Langsamverkehr ausldst, umsetzt und finanziert.
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Grundlagen

Bundesamt fur Raumentwicklung. Konzept fir die Prafung und Mit-
finanzierung der Agglomerationsprogramme. Fassung fur die Anho-
rung. 2007.

Bundesamt fur Raumentwicklung. Agglomerationsprogramme, Teil Ver-
kehr und Siedlung: Prufkriterien Anwendungshandbuch. Juni 2004.
Bundesamt fur Raumentwicklung. Agglomerationsprogramm. Kurztber-
sicht Uber Zweck, Charakter und Inhalt. 30. Januar 2003.

Bundesamt fur Raumentwicklung. Agglomerationsprogramm. Arbeits-
hilfe. Provisorische Fassung fur die Pilotphase. 11. November 2002.

Agglomerationsprogramme

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern. Agglomerations-
programm Verkehr+Siedlung Region Bern. Hauptbericht. 15. Juli 2005.
Etat de Vaud. Projet d'agglomération Lausanne-Morges (PALM). Pour un
développement équilibré a I’"horizon 2020. Rapport intermédiaire selon
COPIL du 12.09.06. Lausanne. Septembre 2006.

Etat de Vaud. Projet d’agglomération Lausanne-Morges (PALM). Pour
un développement équilibré a I'horizon 2020. Annexes septembre 2006.
Lausanne. Septembre 2006.

Kanton Luzern, Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement. Agglome-
rationsprogramm Luzern. Grundlagenbericht nach Art. 6 Raumplanungs-
gesetz zum Kantonalen Richtplan Luzern. Bericht. 4. April 2006.
Kanton Luzern. Planungsbericht des Regierungsrates an den Grossen Rat.
B 172. Uber die Agglomerationspolitik und die Politik des landlichen
Raumes. 26. Januar 2007.

Regionalgruppe Solothurn und Umgebung. Agglomerationsprogramm
Solothurn. Bericht 2005. Januar 2005.

Weiterfihrende Literatur

Stadt Langenthal, Bundesamt fur Strassen. Problemstellenkataster Lang-
samverkehr. Erfahrungsbericht am Beispiel Langenthal. 2005.

Webseiten

http://www.langsamverkehr.ch
http://www.are.admin.ch/themen/agglomeration/00626/
http://www.fussverkehr.ch

http://www.igvelo.ch

http://www.velokonferenz.ch
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Schriftenreihen Langsamverkehr

Vollzugshilfen Langsamverkehr

Materialien Langsamverkehr

Nr. Titel Jahr Sprache

Nr. Titel

Jahr Sprache

dfie

dfie

1 Richtlinien fir die Markierung der 1992 x x x
Wanderwege (Hrsg. BUWAL)

2 Holzkonstruktionen im Wanderwegbau 1992  x x x
(Hrsg. BUWAL)

101 Haftung fir Unfalle auf Wanderwegen 1996  x x Xx

(Hrsg. BUWAL)

3 Forst- und Giiterstrassen: Asphalt oder 1995  x x
Kies? (Hrsg. BUWAL)

102 Evaluation einer neuen Form fiir ge- 2000 x r
meinsame Verkehrsbereiche von Fuss-
und Fahrverkehr im Innerortsbereich

4 Velowegweisung in der Schweiz 2003  x x x

103 Nouvelles formes de mobilité 2001 X
sur le domaine public

x = Vollversion r = Resumé/Riassunto s = Summary

Bezugsquelle und Download: www.langsamverkehr.ch

104 Leitbild Langsamverkehr (Entwurf fir 2002 x x x
die Vernehmlassung)

Materialien zum Inventar historischer Verkehrswege
IVS: Kantonshefte

Jedes Kantonsheft stellt die Verkehrsgeschichte sowie einige
historisch baulich, landschaftlich oder aus anderen Griinden
besonders interessante und attraktive Objekte vor. Informa-
tionen zu Entstehung, Aufbau, Ziel und Nutzen des IVS runden
die an eine breite Leserschaft gerichtete Publikation ab.

Bezugsquelle und Download: www.ivs.admin.ch

105 Effizienz von offentlichen Investitionen 2003 xr s
in den Langsamverkehr

106 PROMPT Schlussbericht Schweiz 2005 x
(inkl. Zusammenfassung des PROMPT
Projektes und der Resultate)

107 Konzept Langsamverkehrsstatistik 2005 xr s

108 Problemstellenkataster Langsamver- 2005  x
kehr. Erfahrungsbericht am Beispiel

Langenthal

109 CO,-Potenzial des Langsamverkehrs— 2005 x r s
Verlagerung von kurzen MIV-Fahrten

110 Mobilitat von Kindern und Jugend- 2005 xr s
lichen — Vergleichende Auswertung der
Mikrozensen zum Verkehrsverhalten

1994 und 2000

111 Verfassungsgrundlagen des Langsam- 2006  x

verkehrs

112 Der Langsamverkehr in den Agglo- 2007 x x x
merationsprogrammen

x = Vollversion r = Resumé/Riassunto s = Summary

Bezugsquelle und Download: www.langsamverkehr.ch
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