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GEGEN VERKEHRSSTAU

T2/

AGGLOMERATIONSPROGRAMME
Agglomerationsprogramme sind langfristige
Planungsinstrumente, die periodisch erneu-
ert werden. Sie umfassen inhaltlich und zeit-
lich koordinierte und priorisierte Massnah-
men, um die Siedlungsentwicklung zu lenken.
Zuséatzlich beinhalten sie infrastrukturelle
und betriebliche Massnahmen der verschie-
denen Verkehrstrdger eines Agglomera-
tionsraums. Kantone und Gemeinden sind
verantwortlich fir das Erstellen eines Agglo-
merationsprogramms. Sie organisieren sich
zu diesem Zweck in einer bestehenden oder
neu zu schaffenden Tragerschaft.

Auf der Basis eines Agglomerationspro-
gramms, das bestimmte Anforderungen er-
fullt, werden Programme zwischen Bund und
Tragerschaft vereinbart. Die Beitragszahlung
durch den Bund und die Umsetzung der Pro-
jekte und Massnahmen durch die Agglomera-
tionstragerschaft fir die betreffende Periode
werden damit sichergestellt. Die finanziellen
Voraussetzungen fir Bundesbeitrdge an Ver-
kehrsinfrastrukturen des Agglomerations-
verkehrs sind mit dem «Bundesgesetz dber
den Infrastrukturfonds fir den Agglomera-
tionsverkehr und das Nationalstrassennetz»
geschaffen worden (www.are.admin.ch).
Firdiendchsten20Jahresind 14 Mrd. Fr.ver-
sprochen. Bereits bewilligt sind 2.6 Mrd. Fr.,
davon 85% flUr Projekte des dffentlichen Ver-
kehrs in den Regionen Genf, Zirich, Bern,
Lausanne und Freiburg. Weitere 3.4 Mrd. Fr.
sollen in den folgenden Jahren auf andere
Regionen verteilt werden und ausdriicklich
auch Projekten des Langsamverkehrs zu-
gute kommen. Der Bund Ubernimmt jeweils
50% der Kosten. Bis Ende 2007 missen die
Agglomerationsprogramme eingereicht wer-
den, damit ab 2011 Bundesbeitrdge zur
Verbesserung des Agglomerationsverkehrs
fliessen.

T2,

Titelbild
Veloparkieranlage vor den Tempelanlagen Hagar Qim
und Mnajdra auf Malta (Bild: dd /Red.)

Sechs Prozent aller Wegstrecken werden in der Schweiz per

Velo zurickgelegt. Dieser Anteil soll markant erhoht werden,

denn mehr Veloverkehr ist nicht zuletzt ein Mittel gegen lber-
lastete Strassen. Mit den Agglomerationsprogrammen wollen
Bund und Kantone dieses Ziel erreichen.

Velofahren hat in den letzten Jahrzehnten stark an Bedeutung gewonnen. Uber die in Mode ge-
kommene Freizeitnutzung baut das Velo seinen Anteil auch im alltaglichen Verkehr aus — zwar
langsam, aber stetig. Im Stadtverkehr ist langst klar, dass Velofahrende auf kurzen Distanzen die
Schnellsten sind. Gesamtschweizerisch sind laut Mikrozensus 2000" noch immer knapp 28 % der
Haushalte ohne Velo, doch in rund 30 % der Haushalte gibt es drei und mehr Velos. Im Durch-
schnitt verfliigen 72 % aller Haushalte liber mindestens ein Velo.

Damit ist allerdings noch nichts Uber die Nutzung gesagt. Jugendliche gehen tUberdurchschnitt-
lich haufig zu Fuss und nehmen vor allem zwischen zehn und vierzehn Jahren das Velo fir den
Schulweg. Bei den jungen Erwachsenen zwischen 25 und 29 Jahren liegt der Anteil der mit dem
Velo zurtickgelegten Arbeitswege bei 5%, bei alteren Bevolkerungsgruppen bei rund 4 %.

FORDERUNG DES LANGSAMVERKEHRS

Das wollen die rund 30 Agglomerationsprogramme, die zurzeit in der Schweiz in Bearbeitung sind,
andern. Ziel der Programme ist es, die aktuellen Verkehrsprobleme zu l6sen und die notorischen
Staustellen zu entscharfen. Ausserdem soll damit die kiinftige Siedlungsstruktur gesteuert wer-
den. Angestrebt wird eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrssituation und der Siedlungspla-
nung. Der Modalsplit (Aufteilung der Verkehrsetappen auf die verschiedenen Verkehrsmittel) soll
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs erhoht werden.

Der Grundsatz des Bundes lautet daher «Vermeiden, umlagern und optimieren». Dazu hat der
Bund im Jahr 2000 die Fachstelle fiir Langsamverkehr im Bundesamt fiir Strassen geschaffen,
die sich der Anliegen der zu Fuss Gehenden und der Velo Fahrenden annimmt. Jedes Agglomera-
tionsprogramm muss Projekte zugunsten der zu Fuss Gehenden und Velofahrenden — samt Infra-
strukturbauten — vorschlagen. Dazu gehdren sowohl Reparaturmassnahmen am bestehenden
Netz als auch gezielte Ausbauten ausschliesslich fur den Fuss- und den Veloverkehr. Das Bun-
desamt fir Raumentwicklung Uberpriift danach, ob die Forderung des Langsamverkehrs in der
Planung gebiihrend beriicksichtigt ist.Betrachtet man allerdings die ersten fertig ausgearbeiteten
Agglomerationsprogramme, etwa jenes fur Lausanne und Morges, stellt man fest, dass der Velo-
verkehr hier stiefmtterlich behandelt wurde. Das Agglomerationsprogramm flr Lausanne, von
seiner Topografie alles andere als eine Velostadt, enthalt vor allem verbale Bekenntnisse zum Ve-
loverkehr und schlagt fir zahlreiche Stellen eine bessere Verknipfung mit dem offentlichen Ver-
kehr vor. Der Ausbau des Velonetzes beschrankt sich aber auf die Verkniipfung schon vorhan-
dener Teilstlcke.

Heute, bevor die Agglomerationsprogramme greifen, stellt man unterschiedliche Anteile des Velo-
verkehrs in den Agglomerationen und den Stadten fest. Winterthur, aus Tradition und dank der To-
pografie die Schweizer Vorzeige-Velostadt, bringt es auf einen Anteil an Velofahrten von 25 %,
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VERANTWORTUNG UND PFLICHT

Die anlaufenden Agglomerationsprogramme
sind eine Chance flr die Velolobby, weil Ge-
meinden und Planer hier erstmals verpflichtet
werden, den Langsamverkehr in ihre Planung
einzubeziehen. Das Potenzial ware betracht-
lich: Eine Infras-Studie hat aufgezeigt, dass
ein Flnftel aller Fahrten bis finf Kilometer
statt mit dem Auto mit dem klimaneutralen
Velo absolviert werden kénnten. Die Heraus-
forderung liegt beim Umdenken zugunsten
des Langsamverkehrs. Noch sind die meisten
Agglomerationsprogramme namlich auf den
Strassenbau ausgerichtet.

Das Beispiel Burgdorf zeigt aber auch, dass
sogar in einem velofreundlichen Umfeld der
motorisierte Individualverkehr am stdrks-
ten zunimmt. Da sich nicht nur die Jugend
immer weniger bewegt und Velo fahrt, neh-
men die Gesundheitsprobleme massiv zu.
Das sind alarmierende Signale, die nicht
nur Planer, Velo-Engagierte und Gesund-
heitsexperten etwas angehen. Diese gesell-
schaftliche Verantwortung muss von den
Politikern mitgetragen werden. Sie, bezie-
hungsweise wir alle, stehen in der Pflicht.

Pete Mijnssen, Herausgeber «Velojournal»,
info@velojournal.ch

T/

01 Der Veloverkehrin den Stadten nimmt zu. Auf
Strecken von rund 5 km ist das Velo das schnellste
Verkehrsmittel. Bei der Planung und Umsetzung von
velofordernden Massnahmen gibt es aber noch viel zu
tun (Bild: KEYSTONE / Peter Klaunzer)

Basel liegt nur wenig darunter. In der Agglomeration Zurich werden 7.3 % der Fahrten per Velo zu-
ruckgelegt, und gesamtschweizerisch liegt der Durchschnitt bei 6 %.

Allerdings: Betrachtet man in den genannten Beispielen nur die Kernstadte, so liegt der Veloanteil
deutlich hoher. Grund dafir sind die kiirzeren innerstadtischen Distanzen und die ausgebaute Ve-
loinfrastruktur. Erfahrungen zeigen, dass Férdermassnahmen erfolgreich sind. Das Stadtzircher
Velonetz wurde ab Anfang der 1980er-Jahre ausgebaut, was den Veloanteil um das Dreifache, auf
immerhin 7 %, steigen liess. Bis 2010 soll ein Veloanteil von12 % erreicht werden.

Dafiir sind jedoch mehr zusammenhangende Velostrecken notig, die zligig befahren werden kon-
nen,denn im Alltag sind die Velofahrenden genau so in Eile wie die Autofahrenden. Wenn es mit
solchen Massnahmen gelingt, mehr Arbeitspendler dazu zu bringen, das Velo zu benutzen,
schafft dies nicht zuletzt Platz auf den Strassen und konnte ein Beitrag zur Losung der Stau-
probleme sein.

GRUNDLAGEN ERARBEITEN

Die Fachleute sind Uberzeugt, dass gerade in den Agglomerationen der Veloverkehr noch markant
gesteigert werden kann. In der Agglomeration Bern sind beispielsweise 60 % aller Fahrten maxi-
mal 5 km lang — Strecken, die fir Velos ideal sind. Bis ins Jahr 2011 soll der Veloanteil hier auf
55% erhéht werden. Dazu werden in den insgesamt sechs Agglomerationsprogrammen auf dem
Gebiet des Kantons Bern viele «unspektakulare Einzelmassnahmen» ergriffen, so Ulrich Seewer,
Leiter der Fachstelle Gesamtmobilitat in der kantonalen Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion.
Der kantonal-bernische «Richtplan Veloverkehr» vom Dezember 2004, ausgearbeitet von der
Fachstelle Langsamverkehr, verlangt schon heute, dass bei Strassenprojekten 10 bis 20 % der
Mittel flr den Velo- und den Fussverkehr aufgewendet werden. In den Agglomerationsprogram-
men findet man auch neue Projekte wie eine Velobriicke tber die Aare (Langgasse—Nordquartier).
Fur die sechs bernischen Programme sind insgesamt 56 Mio. Franken fiir den Langsamverkehr
vorgesehen.

In vielen anderen Regionen missen die Grundlagen, Uber die Bern bereits verfligt, zuerst noch er-
arbeitet werden:Hansueli Hohl (verantwortlicher Planer fir den Fuss- und Veloverkehr des Agglo-
merationsprogramms der Region St.Gallen- Arbon- Rorschach) stellt fest, dass es in seinem Ge-
biet vorerst nur wenige Ausbauprojekte gebe. «Wir haben schon vor zwei Jahren die 23 Gemein-
den unserer Agglomeration — verteilt auf die drei Kantone St.Gallen, Thurgau und Appenzell-
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UBERLEGUNGEN

ZUM BEGRIFF LANGSAMVERKEHR

In den Agglomerationsprogrammen wird
oft von Langsamverkehr (LV) gesprochen.
In den meisten F&llen sind aber konkret der
Fuss- und der Veloverkehr, also nur ein Teil
des LV, gemeint. Ist dies der Fall, sollten sie
auch so benannt werden: «Fuss- und Velo-
verkehr», wenn beide gemeint sind; «Fuss-
verkehr» bzw. «Veloverkehrs, ist nur einer
der beiden Verkehrstrdger gemeint. Im «Leit-
bild Langsamverkehr» (Entwurf 2002) des
Eidgentssischen Departements flir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation wird
der Begriff Langsamverkehr folgendermas-
sen definiert: «LV steht flr Fortbewegung zu
Fuss, auf Radern oder Rollen, angetrieben
durch menschliche Muskelkraft. LV im Sinne
dieses Leithildes umfasstinsbesondere Fuss-
verkehr und Wandern, Velo fahren (auch mit
Mountainbikes, Renn- und Liegevelos) sowie
Fortbewegung mit fahrzeugdhnlichen Ge-
réten wie Inlineskates. Ausgenommen sind
Wasser- und Luftverkehrsformen, Reiten,
von Motoren angetriebene oder unterstltzte
Fortbewegungsarten (z.B. Elektrovelos) und
wintersportliche Aktivitaten (...).»

Dem Fussverkehr und dem Veloverkehr ist
gemeinsam, dass sie umweltfreundlich, leise,
platzsparend und gesundheitsfordernd sind.
Ansonsten sind es sehr unterschiedliche Ver-
kehrsarten mit unterschiedlichen Anforde-
rungen. Das Velo ist ein Fahrzeug und fahrt
im Allgemeinen auf einer Fahrbahn, wahrend
sich die zu Fuss Gehenden grosstenteils auf
Gehflachen aufhalten, die frei von Fahrver-
kehr sind. Diese Unterschiede sind zentral
in der Planung - es braucht sowohl flr den
Fussverkehr als auch flr den Veloverkehr
eine spezifische Planung.

Marléene Butz, «Fussverkehr Schweiz»,
marlene.butz@fussverkehr.ch

T/

02 Aufstell- und Wartebereich flr Velos vor der Halte-
linie des Mischverkehrs verbessern die Wahrnehmung
(Bild: Christof Bahler)

02

Ausserrhoden — nach ihren Wiinschen zum Fuss- und Veloverkehr befragt — diese waren beschei-
den.» Nunwird nochmals nachgehakt, um moglicherweise entsprechende Projekte in die Planung
aufnehmen zu kdnnen.

Der Druck auf die Planungsfachleute des Veloverkehrs diirfte in den nachsten Monaten zuneh-
men. Die |G Velo Schweiz fordert die Regionalverbande namlich zu Interventionen auf und liefert
dazu Kontaktadressen. Im Friihjahr 2007 wird an einem Workshop eine Umsetzungshilfe vorge-
stellt, denn «nur wenn in den Regionen die Veloverkehrsprojekte gebiindelt eingegeben werden,
erhalten sie das ndtige Gewicht, um mit Bundesgeldern mitfinanziert zu werden», sagt Christoph
Merkli, Geschaftsfihrer der I1G Velo Schweiz.

Das Bundesamt fiir Strassen arbeitet ebenfalls an einer Umsetzungshilfe in Sachen Langsamver-
kehr. Wann die Checkliste veroffentlicht wird, ist noch nicht bekannt.

Auch parlamentarisch soll die Veloforderung beschleunigt werden: Die SP Schweiz hat eine Mus-
terinterpellation ausgearbeitet, die bei den Kantonen eingebracht werden kann. Die Regierungen
sollen Zahlen lber den Modalsplit inihren Stadten und Agglomerationen erfassen und veréffent-
lichen. Anschliessend sollen Gelder bereitgestellt und Fachstellen geschaffen werden. Im Kanton
Zirich wird zurzeit gar Uber die Lancierung von zwei Volksinitiativen diskutiert. Die eine will vom
Kanton eine Veloforderung, damit der Veloanteil in den Agglomerationen des Kantons auf 15%
ansteigt. Die zweite Initiative soll eine wirksamere Velofdrderung in der Schule bringen, denn der
Anteil VelofahrenderJugendlicher geht in den letzten Jahren standig zuriick.

René Hornung, freier Journalist im Presseblro St.Gallen, Mitarbeiter von «Hochparterre» und «Velojournal»,
hornung@pressebuero-sg.ch

Anmerkungen
1 Mikrozensus 2000, Mobilitat in der Schweiz. Bundesamt flir Raumentwicklung und Bundesamt fUr Statistik
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