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Warum das Velo fördern?
Bis in die 1950er-Jahre war das Velo auf den Schweizer Strassen omnipräsent. Danach wurde es durch
Autos und Motorräder aus dem Strassenbild, den Planungsgrundsätzen und den Wünschen der
Bevölkerung verdrängt. Seit einigen Jahren erlebt das Velo nun wieder einen Aufschwung, davon zeugt
auch die Aufnahme der Veloförderung in die Bundesverfassung im Jahr 2018.

Das Velofahren hat zahlreiche Vorteile: Es ist leise, gesund, umweltfreundlich, flächensparend und
günstig. Es leistet zudem einen massgebenden Beitrag zur Lösung zahlreicher gesellschaftlicher Probleme
wie den steigenden CO2-Emissionen, dem damit einhergehenden Klimawandel, der Abhängigkeit von
fossilen Energieträgern, der Luftverschmutzung, Gesundheitsproblemen aufgrund von zu wenig
Bewegung, der Überlastung der Infrastrukturen sowie den Einschränkungen der Lebensqualität in den
Zentren (Lärm, für Autoverkehr und Parkplätze genutzte Flächen usw.).

Im Jahr 2021 waren in der Schweiz 60% aller Fahrten (und 50% der Fahrten, für welche ein Auto benutzt
wird) nicht länger als 5km (Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2021). Auch wenn nicht alle diese Wege mit
dem Velo realisiert werden können, ist das Potential des Velos bei diesen Strecken bei weitem noch nicht
ausgeschöpft. Schweizweit wurden 2021 nur 8% aller Fahrten mit dem Velo zurückgelegt. Dabei bestehen
regional grosse Unterschiede. In der Deutschschweiz lag der Anteil bei fast 10%, während er in der
lateinischen Schweiz 4% betrug. Unter den grossen Städten stechen besonders Basel (21%), Bern (19%)
und Winterthur (16%) hervor. Jedoch sind auch diese noch weit entfernt von den velofreundlichsten
Städten in den Niederlanden (Groningen: 49%; Utrecht: 41%; Amsterdam: 36%), Dänemark (Kopenhagen:
29%; Odense: 27%), Deutschland (Münster: 39%; Freiburg im Breisgau: 34%) und sogar einigen englischen
(Cambridge: 30%) und italienischen Städten (Ferrara und Bozen: beide 29%) (Buehler und Pucher 2021).

Das Entwicklungspotential des Velos in der Schweiz ist also gross. Der vorliegende Leitfaden gibt einen
Überblick über die unterschiedlichen Massnahmen zur Veloförderung. Er liefert damit auch Unterstützung
bei der Umsetzung des Veloweggesetzes.

https://www.bfs.admin.ch/asset/de/24165261
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Für wen das Velo fördern?

Vielfalt der Menschen, die mit dem Velo
unterwegs sind
In der Regel wird allgemein von «Velofahrer:innen»
gesprochen. Dieser Leitfaden bildet hier keine
Ausnahme. Jedoch wäre es korrekter, von
«Menschen, die sich mit einem Velo fortbewegen»
zu sprechen, da diese sehr unterschiedlich sind
(Abbildung rechts). Sie unterscheiden sich in Bezug
auf:

Soziodemografisches Profil: Alter,
Geschlecht usw.
Übung im Velofahren (Erfahrungsniveau),
Fahrkompetenzen und Bedarf an
Infrastruktur (insbesondere an den Grad der
Trennung vom motorisierten Verkehr);
Merkmale der Fahrten: Alltagsverkehr* (Velo
als Fortbewegungsmittel) oder
Freizeitverkehr* (Velo als
Freizeitbeschäftigung oder Sport), Distanz,
Dauer, Geschwindigkeit;
Arten von Velos (siehe nächster Abschnitt).

Nutztypen Veloverkehr, Quelle: ASTRA und Velokonferez Schweiz 2021

Es ist essenziell, die Vielfalt der verschiedenen Nutzer:innen im Veloverkehr zu berücksichtigen. Das von
Gemeinden immer häufiger verwendete Modell «8–80» empfiehlt beispielsweise, das Veloverkehrsnetz so
zu gestalten, dass Menschen zwischen acht und 80 Jahren selbständig Velo fahren können. Entsprechend
diesem Grundsatz wird in den Niederlanden eine Infrastruktur, welche es einem 8- bis 10-jährigen Kind
nicht ermöglicht, selbständig unterwegs zu sein, als nicht-velofreundlich eingestuft. Wie sieht es in Ihrer
Gemeinde und Region aus?

Die Anforderungen an die Veloinfrastruktur können mit einer Typologie zusammengefasst werden, die
von Geller (2006) am Beispiel von Portland in den USA entwickelt wurde (Abbildung unten). Relevant
daran ist die Unterscheidung und der Einbezug von vier Kategorien von Velofahrer:innen, die überall
vorkommen. Die in Prozentzahlen aufgeführten Anteile der Velofahrenden, welche zu einer Kategorie
zählen, sind lediglich Schätzungen und zeigen deren Grössenordnung auf:

Die «Geschickten und Unerschrockenen», beispielsweise Velokurier:innen, fühlen sich auch ohne
spezifische Veloinfrastruktur wohl, machen aber weniger als 1% der Bevölkerung aus;
Die «Motivierten und Zuversichtlichen» fahren gerne regelmässig mit dem Velo, erwarten aber
bestimmte Infrastrukturen;
Die «Interessierten, aber Besorgten» wären bereit, mehr Velo zu fahren, wenn die Infrastruktur
ausreichend ausgebaut wäre, um ihre Sicherheit zu gewährleisten. Sie stellen die grösste Kategorie
dar und haben das grösste Potenzial für die Veloförderung;
Die «Verweiger:innen» wollen oder können unabhängig von der vorhandenen Infrastruktur nicht
Velo fahren.



Lückenhafte und mangelhafte Infrastrukturen beschränken den Veloverkehr auf die motiviertesten und
erfahrensten Personen. Das Ziel einer Veloförderungs-Politik sollte daher darin bestehen, den Fokus so zu
verlagern, dass auch die Gruppe der «Interessierten, aber Besorgten» regelmässig mit dem Velo
unterwegs sein kann.

Vier Typen von Velofahrer:innen in der Bevölkerung

Vielfalt an verschiedenen Velos
Es existiert eine Vielzahl an verschiedenen Velotypen. Grundsätzlich wird zwischen Stadtvelos, Rennvelos
und Mountainbikes unterschieden. In den letzten 20 Jahren sind zu dieser Unterscheidung noch weitere
Typen hinzugekommen:

E-Bikes: Velos mit elektrischer Tretunterstützung (bis 25 km/h oder 45 km/h)
Leihvelos (Bikesharing)
Cargobikes oder Velos mit Anhänger oder Kindersitzen
Faltvelos / Klappvelos
Spezialvelos (Liegevelos, Velomobile) oder an bestimmte Bedürfnisse angepasste Velos (z.B.
Dreiräder)

Diese Diversifizierung erweitert die Bandbreite des Velofahrens. E-Bikes eröffnen einem breiteren
Publikum den Zugang zum Velo und vereinfachen das Zurücklegen von längeren Strecken und grösseren
Höhenunterschieden. Cargobikes und Veloanhänger ermöglichen den Transport von Kindern, Material
und Gepäck. Faltvelos und Veloverleihsysteme lassen sich besonders gut mit den öffentlichen
Verkehrsmitteln kombinieren.

Velo-Infrastrukturen und -Abstellplätze müssen so dimensioniert werden, dass sie den Anforderungen
unterschiedlicher Velotypen gerecht werden. Ein Standardvelo ist zwischen 0.7 und 1 Meter breit sowie
1.8 bis 1.95 Meter lang. Cargobikes und Velos mit Anhänger sind jedoch deutlich länger. Auch die
Gestaltung der Infrastrukturen sollte die Koexistenz verschieden dimensionierter Velos zulassen und das
Überholen zwischen Velos ermöglichen. Letzteres wird zunehmend relevanter, da der Veloverkehr
allgemein zunimmt und insbesondere auch der Anteil der E-Bikes, deren Fahrgeschwindigkeiten höher
sein können, besonders bei Steigungen. Zudem verkehren immer mehr E-Trottinette auf
Veloinfrastrukturen.

Lichtraumprofil verschiedener Velos. Quelle: Velostandards Stadt Biel, 2019



Zusammengefasst weist das Velofahren sieben Besonderheiten auf, die bei der Planung der
Infrastrukturen berücksichtigt werden müssen (Quelle: CROW Design Manual for Bicycle Traffic 2016):

1. Velos werden – ganz oder teilweise – durch Muskelkraft angetrieben.
2. Das Velofahren ist ein Balanceakt.
3. Das Velo hat keine Schutzhülle wie Autos.
4. Das Velo hat wenig Federung.
5. Velofahrende sind der Witterung ausgesetzt.
6. Das Velofahren ist eine soziale Aktivität (Velofahrende fahren daher gerne nebeneinander).
7. Velofahrende haben unterschiedliche Bedürfnisse.

Checkliste 1
Welchen Stellenwert hat das Velo in Ihrer Gemeinde und Ihrer Region? Wie sieht es in ähnlichen
Gemeinden und Regionen aus?
Wer fährt derzeit mit dem Velo? Wird das Velo als Fortbewegungsmittel, in der Freizeit oder für den
Sport genutzt?
Welche Arten von Velos sind am häufigsten anzutreffen?
Was sind die Merkmale der Velofahrten (Start und Zielorte, Häufigkeit, Saisonalität usw.)?
Wer fährt wenig – oder gar nicht – Velo? Wie ist es bei Kindern?
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Wie das Velo fördern?

Einen Velo-Aktionsplan entwickeln

Velo-Aktionsplan

Der Velo-Aktionsplan ist ein Instrument, mit dem eine Gemeinde oder Region den Stellenwert des Velos in
ihrem Gebiet stärkt und mit dem sie es auf die gleiche Ebene wie andere Fortbewegungsarten stellt. Der
Aktionsplan besteht aus drei Hauptschritten:

1. Analyse: Die Ausgangslage und die Schwachstellen zu kennen ist unerlässlich, um eine Vision zu
entwickeln und die zu erreichenden Ziele festzulegen.

2. Vision und Ziele: Die Vision zur Entwicklung des Veloverkehrs sollte mutig sein: Alle
Einwohner:innen können schnell, effizient, bequem und sicher mit dem Velo von A nach B fahren.
Die Ziele wiederum bestimmen die Zielgruppen und die zu ergreifenden Massnahmen.

3. Massnahmen: Sie beziehen sich auf Infrastrukturen oder zielen darauf ab, das Velofahren bei der
Bevölkerung zu fördern. Sie benennen die beteiligten Akteur:innen, die Mittel und einen Zeitplan für
die Umsetzung.

Ein Aktionsplan kann von einer Gemeinde, aber auch von einer Agglomeration oder einer Region getragen
werden. Auch die Kantone sind durch das neue Veloweggesetz verpflichtet, eine Strategie für Velowege zu
entwickeln. Verbände können in verschiedenen Phasen des Prozesses Massnahmen vorschlagen. Das
Massnahmenblatt "Akteur:innen und Planungsinstrumente" beinhaltet weitere Details zur Rolle der
einzelnen Akteur:innen.

https://www.guide-velo.ch/d/guide/15-weiterfuhrende-informationen//akteurinnen-und-planungsinstrumente


Arten von Massnahmen
Eine erste Reihe von Massnahmen bezieht sich auf das Gebiet und dessen Eignung für die verschiedenen
Arten des Velofahrens (oder seine «Velotauglichkeit»). Diese Massnahmen zielen darauf ab, eine
geeignete Infrastruktur mit direkten, vernetzten, sicheren, komfortablen und attraktiven Routen planen
zu können. Die Veloinfrastruktur besteht aus verschiedenen Teilabschnitten, Infrastrukturbauten,
Kreuzungen und Parkierungsanlagen.

Die Infrastrukturmassnahmen sind durch geeignete Kommunikation, Ausbildung, Prävention und
Förderung, sogenannte «sanfte» Massnahmen, zu ergänzen. Diese Massnahmen machen die
Verbesserung der Veloinfrastrukturen sichtbar, steigern das Interesse der Bevölkerung am Velofahren
und erleichtern den Umstieg aufs Velo.

Ausserdem soll sichergestellt werden, dass die Mobilitätsstrategie als Ganzes und insbesondere in Bezug
auf die Veloförderung kohärent ist (Beschränkung des motorisierten Individualverkehrs,
Parkraummanagement, Förderung des öffentlichen Verkehrs, Förderung des Fussverkehrs). Es können
auch Synergien mit verschiedenen Politikbereichen genutzt werden, so zum Beispiel mit der
Gesundheitsförderung oder den Klima-Aktionsplänen, die in immer mehr Gemeinden erstellt werden.

Politische Unterstützung
Die Unterstützung durch die Politik ist bei der Umsetzung des Aktionsplans unerlässlich. Dies zur
Sicherung der notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen als auch zur Abwägung
verschiedener Interessen. Nachdem der motorisierte Individualverkehr in der Verkehrs- und
Planungspolitik lange Zeit den Vorrang hatte, muss nun eine neue Hierarchie zwischen den
Fortbewegungsmitteln angestrebt werden. Die Interessensabwägung sollte also zuerst den

Fussverkehr, dann den Veloverkehr, den öffentlichen Verkehr und schliesslich Autos, Lastwagen und
motorisierte Zweiräder priorisieren.

Zeitplan und Monitoring des Aktionsplans
Einen Plan auszuarbeiten, der zwischen kurz-, mittel- und langfristigen Massnahmen differenziert, ist
ebenfalls wichtig. Einige Massnahmen sind einfach und schnell umgesetzt («quick wins» oder
Sofortmassnahmen). Andere erfordern eine Planung über mehrere Jahre. Ausserdem brauchen
Verhaltensänderungen in der Bevölkerung Zeit, da sie einen Bruch mit Gewohnheiten und Routinen
erfordern.

Schliesslich ermöglicht ein Monitoring, die Auswirkungen des Aktionsplans zu überwachen und bei Bedarf
weitere Massnahmen zu ergreifen.

Ein integrierter Aktionsplan Velo – d.h. ein Plan, der die verschiedenen Massnahmen (Infrastruktur und
Förderung/Anreize) miteinander kombiniert – erhöht die Wirksamkeit in Bezug auf die Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf nachhaltigere Verkehrsmittel. Ziel ist es, ein effizientes
Veloverkehrssystem zu bilden, das die Gesamtheit notwendiger Infrastrukturen, Materialien,
Dienstleistungen, Vorschriften, Informationen und Ausbildungen beinhaltet. Somit wird ermöglicht, dass
komfortabel und sicher Velo gefahren werden kann (Héran 2018).

Checkliste 2 "Velo-Aktionsplan"
Welche rechtlichen und planerischen Grundlagen bestehen in Ihrer Gemeinde und Region (Gesetze,
Reglemente, Planungen usw.)?
Was sind die zentralen Herausforderungen bei der Förderung des Velos in Ihrer Gemeinde und
Region?
Welche Arten von Massnahmen zur Förderung des Veloverkehrs wurden bereits ergriffen?
Welche Prioritäten setzen Sie?
Welche Zielgruppen möchten Sie erreichen?
Welche Mittel stehen Ihnen zur Verfügung?
Welchen zeitlichen Rahmen haben die Massnahmen (sofortige Umsetzung, Planung über mehrere
Jahre usw.)?

https://forumviesmobiles.org/dictionnaire/12437/systeme-velo


Eine Gemeinde oder Region velofreundlich gestalten
Das erste Ziel eines Velo-Aktionsplans ist es, das Velofahren möglich und attraktiv zu machen, indem Sie
in Ihrer Gemeinde oder Region Bedingungen schaffen, welche die verschiedenen Typen von
Velofahrenden ansprechen. Dies bezieht sich sowohl auf die Gestaltung der Velowege als auch auf die
Veloparkierung.

Kriterien für eine gute Veloinfrastruktur
Niederländische Ingenieur:innen erachten gemäss ihrer Analyse der Bedürfnisse von Velofahrer:innen die
folgenden fünf Kriterien als zentral:

1. Sicher: Geschwindigkeits- und Gewichtsunterschiede vermeiden, indem der Veloverkehr vom
motorisierten Verkehr getrennt wird. Bei geringem Verkehrsaufkommen können sie im
Mischverkehr geführt werden, wenn die zulässige Fahrgeschwindigkeit reduziert ist.

2. Direkt: Direkte Verbindungen bevorzugen und Umwege wenn möglich vermeiden, da das Velo mit
Muskelkraft angetrieben wird.

3. Vernetzt: Die wichtigsten Start- und Zielorte (Arbeit, Geschäfte, Schulen) verbinden und Synergien
mit dem öffentlichen Verkehr schaffen.

4. Komfortabel: für Wartung und Beleuchtung sorgen, intuitive und leicht verständliche Routen
anbieten, unnötige Stopps und Hindernisse vermeiden. Für eine:n Velofahrer:in, die mit 20 km/h
fährt, entspricht das Anfahren nach einem Stopp einer Verlängerung der Strecke um etwa 80 Meter
(Héran 2014).

5. Attraktiv: Velorouten in angenehmer Umgebung anbieten (Natur, Bebauung).

Diese Kriterien können abgestuft werden.
Sicherheit ist die Grundvoraussetzung. Ein Mangel
an Sicherheit stellt für die Mehrheit der
Bevölkerung ein grosses Hindernis dar, aufs Velo
zu steigen, und schwächt auch die bestehenden
Velofahrenden. Zweitens muss das Velofahren
eine effiziente Fortbewegungsart im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln sein. Durch direkte und
gut vernetzte Routen wird diesem Aspekt
Rechnung getragen. Auf einer letzten Ebene
machen angenehme Routen das Velofahren zu
einem komfortablen und attraktiven Erlebnis und
sprechen eine breite Bevölkerung an.

Die Velofreundlichkeit einer Gemeinde oder
Region hat entscheidende Auswirkungen auf die
Anzahl der Velofahrer:innen, deren Vielfalt (in
Bezug auf Geschlecht, Alter, Herkunft,
Berufsgruppe, Erfahrungsniveau) und Sicherheit.

Kriterien für eine gute Veloinfrastruktur nach CROW Design Manual for Bicycle
Traffic 2016

https://lilloa.univ-lille.fr/handle/20.500.12210/1099


Sicherheit und Auswahl des Infrastrukturtyps
Sicherheit umfasst objektive (Unfälle, Beinahunfälle, gefährliche Situationen) und subjektive
(Wahrnehmung, Gefühl) Dimensionen. Mangelnde Sicherheit bezieht sich vor allem auf die ungenügende
Trennung vom motorisierten Verkehr und die grossen Unterschiede der Geschwindigkeit und des
Gewichts. Eine Umfrage unter den Teilnehmer:innen der Aktion bike to work (Abbildung unten) zeigt, dass
sich Velofahrende deutlich wohler fühlen, wenn der Veloverkehr separat verläuft (Radweg) oder wenn der
motorisierte Verkehr gering und mit niedriger Geschwindigkeit unterwegs ist (Tempo-30-Zonen und
Wohnquartiere). Nur 26% der Befragten fühlen sich mit Radstreifen* auf Strassen mit einer
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h und 7% mit einer Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h sehr wohl. Der
Anteil an Befragten, die sich nicht wohl fühlen, wäre noch höher, wenn jüngere, ältere oder unerfahrenere
und weniger motivierte Personen zum Velofahren befragt worden wären.

Sicherheitsempfinden von Teilnehmer:innen der Aktion «Bike to work». Quelle: Rérat et al. 2019

In der Planung werden in der Schweiz drei Fälle unterschieden:
Mischverkehr  Bei wenig motorisiertem Verkehr bietet Velofahrenden eine
Geschwindigkeitsbeschränkung auf 30 km/h ohne besondere bauliche Massnahmen genügend
Sicherheit.
Radstreifen* oder Radweg* Bei Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs zwischen 30 und 50
km/h steigt das Schutzbedürfnis Velofahrender unabhängig vom Verkehrsaufkommen.
Radweg* Wenn die Verkehrsbelastung* hoch ist oder die Geschwindigkeit bei über 50km/h liegt, ist
eine physische Abtrennung zum motorisierten Verkehr notwendig.

Führung des Veloverkehrs je nach Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten



Die Wahl zwischen diesen Optionen hängt also hauptsächlich von der Geschwindigkeit und der Belastung
durch den motorisierten Verkehr ab, obwohl auch andere Variablen eine Rolle spielen können (das
Volumen des Veloverkehrs, das Vorhandensein von Schulwegen, das Ausmass des Schwerverkehrs oder
auch die Steigung). Die Schwellenwerte für Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung* variieren stark je
nach nationalem Kontext und Planungsphilosophie. In den Niederlanden liegt der Schwellenwert für
Radwege bei 3’000 Fahrzeugen pro Tag, während einige Schweizer Kantone 7’000 Fahrzeuge pro Tag
angeben. Generell wurden in der Schweiz lange Zeit Radstreifen* bevorzugt. Radwege (von der Strasse
getrennt) werden jedoch nach dem Vorbild von Ländern mit einer ausgeprägten Velokultur zum
bevorzugten Standard.

In den nordeuropäischen Ländern spiegelt sich die Bedeutung der Infrastruktur in der Auffassung der
Verkehrssicherheit wider. Menschen – unabhängig von ihrer Fortbewegungsart – können Fehler machen.
Es ist deshalb Aufgabe der Infrastruktur, mögliche Fehler vorauszusehen und deren Folgen zu
minimieren. Daher wird auch von einer «fehlerverzeihenden Infrastruktur» gesprochen. Eine Trennung
der Verkehrsarten geht in diese Richtung, während Mischverkehr ein hohes Mass an Aufmerksamkeit und
Verantwortung seitens der Verkehrsteilnehmenden voraussetzt.

Checkliste 3 "Velowege"
Verbinden sichere, direkte, vernetzte, komfortable und angenehme Routen die wichtigsten Start-
und Zielorte (Bahnhof, Schulen, Gewerbegebiete, Geschäfte usw.) in Ihrer Gemeinde oder Region?
Beschränken die Verkehrsbedingungen das Velofahren auf eine Minderheit von überzeugten und
geübten Velofahrer:innen?
Wie ist die Koexistenz mit dem Autoverkehr organisiert (Geschwindigkeitsbegrenzung, Trennung
etc.)?
Gibt es in Ihrer Gemeinde / Region Lücken in den Velorouten oder Orte, wo sich Velounfälle häufen?

Den Veloverkehr in der Bevölkerung fördern
Massnahmen für eine bessere Infrastruktur haben das Ziel, das Velofahren sicher, effizient und
komfortabel zu machen. Auch "sanfte" Massnahmen sind wichtig. Einige zielen darauf ab, das Velo als
vollwertiges Verkehrsmittel zu legitimieren und die Koexistenz der verschiedenen Fortbewegungsmittel zu
gewährleisten, indem alle Verkehrsteilnehmer:innen sensibilisiert werden.

Andere, spezifischere Aktionen wie bike to work, Cyclomania, slowUp usw. sollen Menschen dazu anregen
und motivieren, (wieder) aufs Velo umzusteigen. Mit anderen Worten: Es geht darum, die Bevölkerung
stärker zu befähigen und zu ermutigen, Velo zu fahren ("empower"). Ein solches "Empowerment" findet
statt, indem auf die folgenden Aspekte Einfluss genommen wird:

Zugang zu einem geeigneten Velo schaffen («die Möglichkeit Velo zu fahren»), z.B. durch die
Organisation von Velobörsen, finanzielle Beiträge zum Kauf oder zur Reparatur, die Einrichtung von
Reparaturwerkstätten oder Veloverleihsysteme.
Kompetenzen («Velofahren können»), die sich auf das Erlernen von Grundkenntnissen beziehen
(z.B. das Gleichgewicht beim Treten halten können usw.), aber auch die Fähigkeit, sich im Verkehr
zurechtzufinden oder auf einem bestimmten Velotyp (z.B. E-Bike, Cargobike usw.) fahren zu
können.
Die Aneignung («Velo fahren wollen»), die mit Werbekampagnen oder gezielten Veranstaltungen
dazu führen kann, dass mehr Menschen das Velo in ihren Alltag integrieren.

Schliesslich sollte die Entwicklung der Velo-Infrastrukturen sowie «sanfter» Massnahmen durch geeignete
Kommunikationsmassnahmen begleitet werden.



Checkliste 4 "Verkehrsteilnehmer:innen"
Wie ist das Image des Velos in Ihrer Gemeinde?
Besteht Handlungsbedarf, um den Zugang zu Velos und deren Wartung zu verbessern?
Gibt es Einwohner:innen, die sich wieder aufs Velo setzen möchten?
Welche Werbeaktionen und Anreize könnten das Potential des Velos in Ihrer Gemeinde / Region
fördern?
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GUIDE VELO
Massnahmen zur Veloförderung

1.1.1
Infrastrukturen
Velowegnetz

Alltags- und Freizeit-Velowegnetz

Beschreibung
Ein Velowegnetz wird auf der Ebene eines bestimmten Gebiets (Kanton, Region, Agglomeration oder
Gemeinde) festgelegt. Es besteht aus einer Reihe von miteinander verbundenen, durchgehenden Routen,
die ein grosses Potenzial für den Alltags- oder Freizeitverkehr* haben. Ähnlich wie bei Strassennetzen
werden die Achsen hierarchisch gegliedert, indem beispielsweise zwischen einem Haupt- und einem
Nebennetz unterschieden wird. Es geht darum, eine feine Vernetzung eines Raumes über das gesamte
Strassennetz zu erreichen, um das Velofahren sicher, effizient und attraktiv zu machen.

Das Veloweggesetz unterscheidet zwei Arten von Netzen: eines für den Alltag und eines für die Freizeit. Es
sind Synergien zwischen den beiden möglich, aber die Bedürfnisse ihrer Nutzer:innen können manchmal
unterschiedlich sein (Distanzen, Geschwindigkeiten usw.). Dieser Leitfaden konzentriert sich auf die
Prinzipien für ein Alltags-Velowegnetz.

Nutzen
Ein Velowegnetz zielt in erster Linie auf die Kontinuität der Routen über ein ganzes Gebiet ab. Es
kombiniert schnelle und direkte Routen. Die Entwicklung eines Alltags- sowie eines Freizeit-Velowegnetzes
kommt allen Velofahrer:innen für alle Fahrtzwecke zu Gute.

Herausforderungen
Ein Velowegnetz mit durchgängigen Routen anzustreben, bedeutet, fehlende Verbindungen zu
identifizieren, die Sicherheit jedes Abschnitts zu gewährleisten, neue Wege zu entwerfen und die
Überwindung topografischer und infrastruktureller Hindernisse (Fluss, Eisenbahnlinie usw.) zu lösen.
Durch die Konkretisierung sollen die Velowege mithilfe entsprechender Infrastrukturen intuitiv und leicht
verstanden und damit befahren werden können. Der Plan des Velowegnetzes verleiht dem Velo einen
offiziellen Platz in der Verkehrsplanung einer Gemeinde oder Region.

Auszug aus dem Velowegnetz des Langsamverkehrskonzepts der Agglomeration
Freiburg

Kantonale Alltagsvelorouten des Kantons Basel-Stadt



Das am 1.1.2023 in Kraft getretene Bundesgesetz über Velowege schafft einen Bezugsrahmen für
Veloverkehrsnetze. Es unterscheidet zwischen Alltags- (Art. 3) und Freizeit-Velowegnetzen (Art. 4):

Velowegnetze für den Alltag liegen in der Regel in oder zwischen Siedlungsgebieten (Abs. 1). Sie
umfassen untereinander zweckmässig verbundene Strassen, Strassen mit Radstreifen, Velobahnen,
Radwege, Wege, Veloparkierungsanlagen und ähnliche Infrastrukturen (Abs. 2). Sie erschliessen und
verbinden insbesondere Wohngebiete, Arbeitsplätze, Schulen, Haltestellen des öffentlichen
Verkehrs, öffentliche Einrichtungen, Einkaufsläden sowie Freizeitanlagen (Abs. 3).
Velowegnetze für die Freizeit dienen vorwiegend der Erholung und liegen in der Regel ausserhalb
der Siedlungsgebiete (Abs. 1). Sie umfassen untereinander zweckmässig verbundene Strassen,
Radwege, Wege, signalisierte Velowander- und Mountainbike-Routen und ähnliche Infrastrukturen
(Abs. 2). Sie erschliessen und verbinden insbesondere für die Erholung geeignete Gebiete, schöne
Landschaften, Sehenswürdigkeiten, Haltestellen des öffentlichen Verkehrs, Freizeitanlagen sowie
touristische Einrichtungen (Abs. 3).

Ein Velowegnetz verfügt über mehrere hierarchische Ebenen. Das Veloverkehrsnetz der Stadt Bern
unterscheidet beispielsweise drei Ebenen (Velohauptrouten, Velorouten und Quartierachsen), während
der Kanton Zürich vier Ebenen unterscheidet. Dazu kommen die "Veloschnellrouten (VSR)", als
Prioritätsachsen für Velofahrer:innen. Die Tabelle fasst diese verschiedenen Bestandteile der
Netzhierarchie, den entsprechenden Massstab und die dazugehörigen Infrastruktur-Arten zusammen.

Plan des Velonetzes der Stadt Bern aus dem "Masterplan Veloinfrastruktur" Hierarchie des kantonalen Veloverkehrsnetzes in Zürich. Quelle: Kanton ZH Hierarchiestufen
Velowegnetz Alltag. Quelle: ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2024)

Hierarchische Ebenen, räumlicher Massstab und entsprechende Infrastruktur im Velowegnetz

Praxishilfe Velowegnetzplanung
Die vom Bundesamt für Strassen ASTRA und der Velokonferenz Schweiz herausgegebene Praxishilfe
bietet umfassende Unterstützung für die Planung sicherer, attraktiver und einheitlicher Velowege. Sie legt
Planungsgrundsätze fest, definiert eine sinnvolle Netzhierarchie für Alltags- und Freizeitwege und gibt
Empfehlungen für das konkrete Vorgehen bei der Netzplanung. Die Praxishilfe richtet sich an Kantone,
Gemeinden, Fachleute und politische Entscheidungsträger:innen und zielt darauf ab, eine einheitliche und
benutzerfreundliche Veloinfrastruktur in der Schweiz zu schaffen.

https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2022/790/de
https://guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/9-routen/velobahnen-veloschnellrouten


Netzhierarchie, Velopotenzial, Standards und Ausgestaltung gemäss Praxishilfe Velowegnetzplanung. Quelle: ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2024)

Die Stiftung SchweizMobil koordiniert die nationalen, regionalen und lokalen Velo- und
MountainbikeRoutennetze. Die Signalisation dieser Routen (vgl. Massnahmenblatt 1.7.1) macht sie
landesweit einheitlich sichtbar. Zwischen dem Freizeitroutennetz und dem Alltagsnetz entstehen
Synergien. Ein attraktives Freizeitnetz schafft auch Anreize für die Bevölkerung, im Alltag Velo zu fahren.

Quellen
Bundesgesetz über Velowege
Stadt Bern: www.bern.ch/velohauptstadt > Infrastruktur > Masterplan
Kanton Zürich: www.zh.ch > Mobilität > Veloverkehr > Veloinfrastruktur > Velonetzplanung
SchweizMobil: www.schweizmobil.ch
ASTRA / Velokonferenz Schweiz (2024): Praxishilfe Velowegnetzplanung

https://www.schweizmobil.ch/de/
https://guide-velo.ch/d/guide/9-infrastrukturen/18-sonstige-einrichtungen
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2022/790/de
https://www.bern.ch/velohauptstadt
https://www.zh.ch/de.html
https://www.schweizmobil.ch/de/
https://www.velokonferenz.ch/download/pictures/4b/yo5d0reldfb4gcjkgpl90g163qgg03/praxishilfe_velowegnetzplanung.pdf


GUIDE VELO
Massnahmen zur Veloförderung

1.2.1
Infrastrukturen

Velowege

Radstreifen

Beschreibung
Ein Radstreifen* besteht aus einer gelben Bodenmarkierung, die einen für Velos reservierten Bereich auf
der Fahrbahn abgrenzt. Radstreifen* werden in der Regel auf Strassen ohne ein hohes Aufkommen an
motorisiertem Verkehr realisiert.

Wenn die gelbe Linie des Radstreifens nicht durchgehend ist, dürfen andere Fahrzeuge den Streifen
benutzen, solange sie Velofahrer:innen nicht behindern.

Wenn die gelbe Linie durchgezogen ist, darf kein Fahrzeug sie überfahren und die Fahrbahn ist für Velos
reserviert. Diese Trennung kann durch Pfosten oder andere Trennelemente verstärkt werden. Diese
Führungsart ("Protected Bike Lane" genannt) bietet den Velofahrer:innen mehr Schutz und liegt zwischen
dem "klassischen" (mit unterbrochener Linie markierten) Radstreifen* und dem Radweg*.

Nutzen
Ein Radstreifen* ist die tiefste Stufe der Sicherheit: Die Bodenmarkierung weist den Velofahr:innen einen
Platz im Verkehr zu und macht den Sicherheitsabstand sichtbar, den die anderen
Verkehrsteilnehmer:innen einhalten müssen. Das Vorankommen für Velofahrer:innen wird auch
verbessert, wenn ein Radstreifen* bei Kreuzungen oder Lichtsignalen bis an die Einmündung geführt wird
und dadurch das Überholen von Kolonnen stehender Autos ermöglicht. Ohne genügend breiten
Radstreifen* oder physische Trennung können Velofahrer:innen gezwungen sein, auf die Fahrspur des
motorisierten Verkehrs zu wechseln, um auf eine Abbiegespur einzuspuren, einem Hindernis
auszuweichen oder ein anderes Velo zu überholen. Radstreifen* richten sich vor allem an
Velofahrer:innen, die sich im Verkehr sicher fühlen.

Herausforderungen
Radstreifen* ohne Abtrennung durch Pfosten bieten nur eine optische Trennung der Fahrspur für
Velofahrer:innen. Die Sicherheit – objektiv und subjektiv – ist in diesen Fällen bei hohen
Verkehrsbelastungen und Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs unzureichend. Besondere
Vorsicht ist geboten, wenn ein Radstreifen* entlang von Parkplätzen verläuft oder unterbrochen wird (z.B.
bei Bushaltestellen, Engpässen, Zebrastreifen, Kreuzungen usw.). Diese Situationen vermindern die
Attraktivität von Radstreifen* erheblich. Ausserdem ist es wichtig, dass das Parkverbot auf Radstreifen*

durchgesetzt wird, damit Radstreifen* nicht versperrt sind und Velofahrer:innen auf die Fahrspur der
Autos ausweichen müssen (z. B. für Lieferungen oder kurzen Anhalten zum Ein- oder Aussteigen).

Radstreifen auf der Velohauptroute am Nordring in Bern, welcher es
Velofahrenden erlaubt, innerhalb des Radstreifens andere zu überholen

Radstreifen mit Pfosten auf der Lorrainebrücke, Bern



Beispielquerschnitt Radstreifen. Quelle: Kanton Zürich

In der Schweiz empfehlen die VSS-Normen eine Mindestbreite von 1.50 m für Radstreifen*. Diese sollten in
folgenden Situationen verbreitert werden: Entlang von Mauern, in Kurven, bei Steigungen (ab 4%), bei
hohen Geschwindigkeiten oder Verkehrsbelastungen und bei bestehendem oder potenziell starkem
Veloverkehr (insbesondere bei vielen E-Bikes). Diese Breite ist jedoch nicht mehr unumstritten, da sie in
vielen Situationen als ungenügend erachtet wird. Mehrere Städte oder Kantone wie Bern oder Zürich
bevorzugen daher grössere Breiten, um den Velofahrer:innen mehr Sicherheit und Platz bieten zu
können.

Radstreifen mit Sicherheitsabstand zu
parkierten Autos, Biel

Wenn ein Radstreifen* an Längsparkplätze grenzt, muss ein Freiraum von 50 bis
70 cm eingehalten werden, um das Risiko eines Zusammenpralls mit einer
aufgehenden Autotür zu vermindern.

Radwegtrennelemente zur zusätzlichen Sicherung des Radstreifens in der Matte, Bern



Visualisierung sicherer und attraktiver Radstreifen innerorts auf Hauptachsen.
Quelle: Velokonferenz Schweiz

Visualisierung sicherer und attraktiver Radstreifen innerorts auf schmalen
Ortsdurchfahrten. Quelle: Velokonferenz Schweiz

Quellen
Sigmaplan (2016): Grundlagen für die Dimensionierung von sicheren Veloverkehrsanlagen VSS 2010/207
SN 640 201: Geometrisches Normalprofil Grundmessungen und Litraumprofil der Verkehrsteilnehmer, VSS-Norm
SN 640 060: Leichter Zweiradverkehr; Grundlagen, VSS-Norm
SN 640 850a: Markierungen - Ausgestaltung und Anwendungsbereiche, VSS-Norm
Velokonferenz Schweiz (2023): Visualisierungen guter Veloinfrastruktur

https://www.velokonferenz.ch/de/publikationen/visualisierungen
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1.2.2
Infrastrukturen

Velowege

Radweg

Beschreibung
Wie der Radstreifen* ist auch der Radweg* eine reservierte Fläche für Velos. Im Gegensatz zum Radstreifen
* ist der Radweg* physisch von der Fahrbahn getrennt, z. B. durch einen Grünstreifen oder einen
Randstein. In der Schweiz wird ein Radweg* in der Regel aus Sicherheitsgründen bei Strassen angelegt, auf
denen die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs 50 km/h übersteigt oder die Verkehrsbelastung*

sehr hoch ist. In den Niederlanden ist dies die grundsätzlich verwendete Führungsart für Velos.

Nutzen
Mit einem Radweg* kann die Sicherheit einer Route stark verbessert werden. Die physische Trennung
ermöglicht es, auf einer sicheren Fläche zu fahren, die von anderen Fahrzeugen mit grösserer Masse und
höherer Geschwindigkeit abgetrennt ist. Der Radweg* macht das Velowegnetz sichtbar und stärkt es. Ein
Radweg* erfüllt die Bedürfnisse aller Velofahrer:innen, von Anfänger:innen bis zu den Erfahrensten. Aus
diesen Gründen sollten Radwege wenn immer möglich gegenüber Radstreifen* bevorzugt werden.

Herausforderungen
Radwege werden in der Regel bei hoher Belastung durch den motorisierten Verkehr und einer grossen
Anzahl von Velofahrer:innen realisiert. Sie benötigen einen gewissen Platzbedarf. Besondere
Aufmerksamkeit muss der Gestaltung von Knoten und Abbiegespuren gewidmet werden. Im Idealfall
sollte der Vortritt der Velofahrer:innen beibehalten werden können, um eine bequeme, schnelle und
sichere Fahrt zu gewährleisten. Die Breite des Radwegs muss das Nebeneinanderfahren und Überholen
verschiedener Arten von Velos (E-Bikes, Cargo-Bikes, Anhänger usw.) ermöglichen. Zusätzlich muss auf
Radstreifen* das Parkverbot für Autos oder Lastwagen (z. B. Lieferungen) respektiert werden. Bei
Zweirichtungsradwegen ergeben sich zusätzliche Herausforderungen, insbesondere im städtischen Raum
und bei Verkehrsknoten.

Radweg in zwei Richtungen in einer für den motorisierten Verkehr gesperrten
Strasse, Basel

Radweg mit Verkehrstrennung entlang der Winkelriedstrasse, Bern



Beispielquerschnitt Einrichtungsradweg. Quelle: Kanton Zürich

Beispielquerschnitt Zweirichtungsradweg. Quelle: Kanton Zürich

Zweirichtungsradweg entlang der Kantontsstrasse zwischen Courchapoix und Vicques. Quelle: Kanton Jura

Visualisierung sicherer und attraktiver Radwege innerorts auf Hauptachsen. Quelle:
Velokonferenz Schweiz

Visualisierung sicherer und attraktiver Radwege ausserorts auf Hauptachsen.
Quelle: Velokonferenz Schweiz


