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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

Wussten Sie, dass es nebst der gebauten Veloinfrastruktur
auch eine «menschliche Infrastruktur» gibt? Und dass diese
mindestens so wichtig ist?

Unser Bulletin zeigt, was unter diesen Infrastrukturen zu
verstehen ist. So wird die «menschliche Infrastruktur» durch
die Velofahrenden selbst gebildet. Wird eine kritische Masse
an Velofahrenden erreicht, tragt dies wiederum wesentlich zur
Férderung des Velofahrens bei. Diese Forderung erfolgt einer-
seits durch die physische Préasenz der Velofahrenden auf der
Strasse, andererseits durch das Entstehen eines sozialen Um-
felds sowie einer Vorbildfunktion.

Weitere Artikel zeigen, wie sich die «<menschliche Infrastruk-
tur» auf vielfaltige Weise starken lasst: durch Velofahrkurse fur
Erwachsene, flUr Migrantinnen und Migranten oder anhand
der Veloprogramme «Veloschuel» und «bikecontrol». Auch der
«Bicibus» ist ein gelungenes Beispiel flr den positiven Einfluss
sozialer Netzwerke und kultureller Praktiken auf die Veloférde-
rung.

Eine Untersuchung in der Stadt Bern, durchgefihrt vom
«Interdisziplindren Zentrum flr Geschlechterforschung», zeigt
die Barrieren auf, welche Frauen* mit Migrationsgeschichte

beim Velofahren zu Uberwinden haben. Als zentrale Motivato-
ren fUr die Velonutzung haben die Frauen* gesundheitliche As-
pekte wie korperliche Fitness und psychisches Wohlbefinden
genannt. Hingegen gelten mangelndes Vertrauen in die eige-
nen technischen Fahigkeiten beim Velofahren, Unsicherheit im
Strassenverkehr sowie Hemmungen und Angste, das Velo im
Alltag gemeinsam mit Kindern zu nutzen haufig als Herausfor-
derung.

Auch die gebaute Infrastruktur und die Datenerfassung
werden thematisiert. So werden in den Berichten Uber die gut
besuchten Mini-Exkursionen der Velokonferenz Schweiz in der
Romandie gelungene Umgestaltungsmassnahmen fur den Ve-
loverkehr prasentiert und die Fachapplikation Langsamverkehr
des Bundes als ein wichtiges Hilfsmittel bei der Umsetzung des
Veloweggesetzes vorgestellt.

Wir winschen Ihnen erholsame Festtage, einen guten Jah-
resabschluss und viele positive Velo-Erlebnisse im 2025!

Kathrin Hager
Prasidentin Velokonferenz Schweiz
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MENSCHLICHE INFRASTRUKTUR — EIN BLICK
UBER DAS GEBAUTE HINAUS

DOMINIK GUGGISBERG, FACHSTELLE FUSS-UND VELOVERKEHR, STADT BERN

Fir die Férderung des Velofahrens stehen zahlreiche
Planungs- und Handlungsempfehlungen zur Verfu-
gung. Dabei liegt der Fokus auf der Gestaltung der
Strasseninfrastruktur nach dem Grundsatz «build
it and they will come». Dies funktioniert nicht immer
und manchmal anders als geplant. Die zukinftige
Veloférderung muss deshalb noch ganzheitlicher ge-
dacht werden. Es benétigt auch Investitionen in die
«menschliche Infrastruktur».

Ziel der Veloférderung ist es, allen Menschen die Teilhabe an
der Velomobilitdt zu ermdbglichen und Velofahrende zu em-
powern'. Wenn in der Veloférderung ausschliesslich nach dem
Prinzip «build it and they will come» gehandelt wird, werden
oft Hurden Ubersehen, die Menschen vom Velofahren abhalten.
Mit der Frage, warum Menschen aufs Velo steigen oder nicht,
richtet sich der Blick auf die soziale Dimension des Velofah-
rens. Das Konzept der «<menschlichen Infrastruktur» interessiert
sich fur die Erfahrung von Selbstwirksamkeit und Sicherheit
im Strassenverkehr und das Wahrnehmen einer lebendigen

T Empowern bedeutet, Menschen zu beféhigen, selbstbestimmt zu handeln,
indem man ihnen Wissen, Ressourcen und Selbstvertrauen vermittelt.

LR

L

Velo(alltags)kultur — Elemente, die das Selbstverstandnis als
Velofahrer*in prégen. Hinzu kommen grundlegende, praktische
Kriterien wie der konkrete Zugang zu einem geeigneten Velo
und die Fahigkeit, damit zu fahren.

MENSCHLICHE INFRASTRUKTUR

Die Perspektive auf die «menschliche Infrastruktur» kann hel-
fen, Barrieren zu erkennen und abzubauen, um den Anteil der
Velofahrenden im Verkehr weiter zu steigern. Adonia E. Lugo?
verknupfte als eine der Ersten das Konzept der «<human in-
frastructure» mit Veloférderung. Mit dem Begriff «<menschliche
Infrastruktur» bezeichnet sie Kenntnisse, Fahigkeiten oder Er-
fahrungen von Individuen sowie soziale Netzwerke oder ge-
meinschaftliche Aktivitdten. Sie kommt zum Schluss, dass
eben diese Netzwerke, kulturellen Praktiken und menschlichen
Interaktionen eine entscheidende Rolle bei der Férderung des
Velofahrens spielen. Deshalb misse zwischen «physischen
und sozialen Barrieren fur Mobilitdt» unterschieden werden.
Nur so kénnen jeweils passende Ansatze entwickelt werden,

2 Lugo, Adonia. (2013). CicLAvia and human infrastructure in Los Angeles:
Ethnographic experiments in equitable bike planning. Journal of Transport
Geography. 30. 202-207.

Abb. 1: CicLAvia in Los Angeles 2010. Adonia E. Lugo untersuchte den Event im Rahmen ihrer Forschung zu «Human Infrastructure».
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Formen der Veloinfrastruktur

Menschliche Infrastruktur
a) Individuum
— Zugang und Fahigkeiten zum Velofahren
— Erfahrungen der Selbstwirksamkeit und Sicher-
heit im Strassenverkehre
b) Gesellschaft
— lebendige Velo(alltags)Kultur und Vorbilder
— soziale Netzwerke und menschliche Inter-
aktionen
— Stellenwert des Velos in der Gesellschaft

Gebaute Infrastruktur
— Querschnitte, Strecken und Knoten
— Abstellanlagen

Abb. 2: Formen der Veloinfrastruktur (Darstellung: Fachstelle Fuss- und Veloverkehr Stadt Bern)

um mehr Menschen zum Velofahren zu bewegen. Sie zeigt wei-
ter auf, dass sich menschliche Infrastruktur sowohl positiv als
auch negativ auf das Velofahren auswirken kann. Zu den posi-
tiven Auswirkungen menschlicher Infrastruktur gehoéren z. B.
Gruppenausfahrten, Zusammenschlisse von Aktivistinnen
in Interessensorganisationen sowie die Présenz von Velofah-
renden zu den Hauptverkehrszeiten oder der Austausch von
Wegbeschreibungen, die nicht auf offiziellen Karten basieren,
sondern auf dem eigenen Wissen der Velofahrenden Uber die
Strassen der Stadt. Negative Auspragungen menschlicher Inf-
rastruktur kdnnen in «Form von Hupen, Zurufen und anderem
aggressiven Verhalten von Autofahrenden» auftreten und dazu
fihren, dass Menschen vom Velofahren abgehalten werden.
Die meisten Elemente menschlicher Infrastruktur verstarken
sich wechselseitig. Und sie hdngen auch von der Existenz einer

[ e — ] | > — 1 . —

kritischen Masse von Velofahrenden ab. Zu diesem Schiuss
kommt auch eine Untersuchung dartber, was Amsterdam zur
«Cycling City» macht: «Wie unsere Ergebnisse zeigen, tragt
die «menschliche Infrastruktur», die durch die kritische Mas-
se an Radfahrern in Amsterdam gebildet wird, zur Férderung
des Radfahrens bei, sowohl durch ihre physische Prasenz auf
den Strassen als auch durch ihre Rolle bei der Schaffung eines
sozialen Umfelds, das das Radfahren begunstigt»®. In diesem
dynamischen Prozess wird ein breites Spektrum von Velofah-
renden sichtbar. Die unterschiedlichen Menschen auf dem Velo
sind Vorbilder, an denen sich ein Individuum orientieren kann.

3 Nello-Deakin, Samuel & Nikolagva, Anna. (2020). The human infrastructure
of a cycling city: Amsterdam through the eyes of international newcomers.
Urban Geography. 42. 1-23.

Abb. 3: Auch Menschen mit Spezialvelos befahren die Veloinfrastruktur. (Foto: Marco Zanoni)
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Abb. 4: Diversitat auf Berns Strassen (Foto: Fachstelle Fuss- und Veloverkehr Stadt Bern).

STARKUNG DER MENSCHLICHEN INFRASTRUKTUR
Bezugsgruppen und -personen beeinflussen unsere Moti-
vation, aufs Velo zu steigen. Ein Beispiel: Bis heute fehlen in
der o6ffentlichen Wahrnehmung allt&gliche (Vor-)Bilder von ve-
lofahrenden Menschen mit einer korperlichen Beeintrachti-
gung fast ganzlich. Auf Social Media, in Velomagazinen und
sogar in Velostrategiepapieren — und damit auch in den Kop-
fen der Menschen — dominiert somit ein Bild, das Velofahren
primér als eine Aktivitat von korperlich gesunden Menschen,

S

JEI

Uberwiegend weissen Méannern, definiert. Dieser stereotypen
Perspektive kann auch mit der Kl*-Software «DALL-E» nach-
gesplrt werden. Wenn der einfache Prompt «some cyclist»
eingegeben wird, liefert das Programm Bilder mit genau dem
oben genannten Personenkreis (vgl. Abb. 5). Der Grund da-

4 Ein KI-Modell wie ein Generative Pre-trained Transformer (GPT) oder «Dall E»
nutzt maschinelles Lernen — das heisst, es lernt aus Beispieldaten, indem es
Muster und Zusammenhénge erkennt, um eigenstandig Aufgaben zu l&sen
und Inhalte zu generieren, ohne explizit daflr programmiert zu sein.

Abb. 5: DALL-E: «Here’s an image featuring a few cyclists, as requested. Let me know if there’s anything more you’'d like to adjust!» (Bild: generiert mit DALL-E)
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Abb. 6: Diversitat in Amsterdam NL (Foto: Daniel Sigrist)

fur: «DALL-E» generiert Resultate auf der Grundlage von Mil-
lionen von Ubungsbildern, auf welchen vom Stereotyp ab-
weichende Menschen unter- oder gar nicht représentiert sind.
Mit einer inklusiven Perspektive auf unsere Gesellschaft ver-
andert sich das stereotype Bild: Werden auch Menschen mit
einer Behinderung beim Velofahren gezeigt, wird ein breiteres
Spektrum von Velonutzenden sichtbar und damit alltéglicher.
Das konnte auch KI-Systemen eine grossere Bandbreite an
Trainingsdaten bieten.

Die menschliche Infrastruktur I&sst sich auf vielfaltige Weise
starken. In dieser Ausgabe des Info-Bulletins versammeln sich
mehrere Artikel, die dies verdeutlichen.

— Velofahrkurse fur Erwachsene unterstltzen Frauen beim
Abbauen von Barrieren und férdern ihre Eigenstandigkeit.
— Anhand der Veloprogramme «Veloschuel» (Seite 8) und
«bikecontrol» (Seite 11) entwickeln Kinder und Jugendliche
wichtige Fahigkeiten flr das Velofahren.

— Der «Bicibus» ist ein gelungenes Beispiel fUr den positiven Ein-
fluss sozialer Netzwerke und kultureller Praktiken (Seite 19).

— Forschungsprojekte zeigen bestehende Barrieren auf. Die
Untersuchung des «Interdisziplinaren Zentrums flr Ge-
schlechterforschung» leistet dazu einen wichtigen Beitrag
(Seite 17).
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«VELOSCHUEL» — EINE AUSBILDUNGS-
KAMPAGNE, DIE BEWEGT

STEVE COUCHEMAN, KANTON ZURICH, FACHSTELLE VELOVERKEHR

Die «Veloschuel» tragt massgeblich dazu bei, dass
Schulkinder im Kanton Zurich frihzeitig ihr Mobilitats-
verhalten entwickeln und Velokompetenz erlangen.
Fruh Gbt sich, wer ein Meister bzw. eine Meisterin wer-
den will.

Vor rund zehn Jahren beschlossen die Fachstelle Veloverkehr
und die Kinder- und Jugendinstruktion der Kantonspolizei
ZUrich, das Themenfeld «Veloférderung im Schulverkehr» ge-
meinsam zu bearbeiten. Seither arbeiten sie eng zusammen.
Ausléser fur die Zusammenarbeit war eine Massnahme aus
dem Veloférderprogramm des Kantons ZUrich, die speziell den
Schulverkehr férdern sollte. Es wurde festgestellt, dass immer
weniger Kinder Velo fahren und dass Kinder sichtlich Muihe ha-
ben, sich im Strassenverkehr einzugliedern. Sowohl die Kin-
der- und Jugendinstruktion der Kantonspolizei ZUrich als auch
die Fachstelle Veloverkehr wollten dies &ndern. Das Ziel: Kinder
und Jugendliche sollen sicherer und 6fter Velo fahren — idealer-
weise auf dem Weg zur Schule, aber auch auf dem Weg zum
Sport oder in der Freizeit.

GESCHUTZT UBEN

Als Erstes wurden Veloparcours auf Pausenplatzen erstellt.
Diese zeigen in verkleinerter Form reale Verkehrssituationen
und -markierungen. So kénnen sich Kinder in einem sicheren
Umfeld auf den Strassenverkehr vorbereiten. Die Parcours
werden zur Verkehrsinstruktion sowie als Vorbereitung auf die

Velopriifung genutzt. Daneben unterstitzen sie Lehrpersonen
bei der Durchfihrung von Fahrtrainings. Die Kinder nutzen den
Parcours in ihrer Freizeit und verbessern so spielerisch ihre
Fahr-, Brems- und Blicktechnik. Auf dem Kantonsgebiet gibt
es aktuell 81 Parcours.

Die positive Resonanz flihrte zu einer vertieften Zusammen-
arbeit und motivierte dazu, weitere Themenfelder anzupacken.
Die Kantonspolizei Zirich bat die Fachstelle Veloverkehr um
kritisches Feedback zu ihren Unterrichtslektionen. Dabei zeig-
te sich deutlich, dass die Instruktorinnen und Instruktoren den
Unterricht mit ihrer Présenz positiv pragen.

KINDGERECHTE UND MODERNE LEHRMITTEL

Die Unterrichtsmaterialien wurden hinsichtlich Aktualitat, Stil
und Form geprUft. Ein Grossteil der Materialien war weder fUr
die Verkehrspravention entwickelt worden noch auf die Ziel-
gruppe Kind abgestimmt. Die Inhalte waren betreffend Art und
Stil uneinheitlich, kaum gegliedert und nicht zeitgeméss auf-
bereitet.

Die Verkehrskunde mit einem Polizisten oder einer Polizistin
ist fur die Kinder seit jeher ein besonderes Erlebnis. Dank «Benj
Blitz» und «Tina Turbo» l8sst sich dieses Potenzial noch besser
ausschopfen. Die zwei illustrierten und animierten Figuren spre-
chen die gleiche Sprache wie die Schulerinnen und Schiler und
vermitteln das Fachwissen auf spielerische und auch mal quirlige
Art — und immer auf Augenhdhe. Dank der beiden «Hilfspolizisten»
hebt sich der Verkehrsunterricht noch starker vom Schulalltag ab.

Abb. 1: Erlebnisnachmittag mit Veloparcours
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Abb. 2: Flyer Veloparcours
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Abb. 3: Erstellen von Veloparcours auf Pausenplatzen und Kreieren von neuen kindgerechten Lehrmitteln

Die «Veloschuel» mit Benj und Tina bietet ein kindgerechtes
und zeitgemasses Lehrmittel mit zusétzlichen weiterflhrenden
Extras. Denn damit ist der Unterricht in der 2. bis 6. Klasse nach
der Lektion im Klassenzimmer nicht beendet, sondern kann auf
der Website https://veloschuel.ch weitergeflhrt werden.

Die animierten Lernsequenzen «Veloparcours mit Benj Blitz
und Tina Turbo» erldutern den Veloparcours auf dem Pausen-
platz im Detall. Interessierte Eltern und Kinder kbnnen dank
QR-Codes auf Plakaten Benj und Tina direkt auf dem Platz er-
leben und die Ubungen selbstandig ausprobieren. Damit ist der
Briickenschlag von offline zu online vollzogen.

VELOSCHUEL-ERLEBNISNACHMITTAGE
Um die Kinder und ihre Eltern zum aktiven Velofahren zu ani-
mieren, wurden Veloschuel-Erlebnisnachmittage angeboten.
Diese ermdglichten Einblicke in die Arbeit der Kinder- und
Jugendinstruktion und zeigten, was die Ausbildungskampag-
ne «Veloschuel» bringt und wie man diese mit Kindern nutzen
kann.

An den Erlebnisnachmittagen drehten die Kinder Runde
um Runde auf dem Parcours. Bereits nach der zweiten oder
dritten Durchfahrt beherrschten sie ihr Velo besser und fihrten

: ‘ AWy
‘{ N\

die Fahrmandver korrekt aus. Eine auf der Strecke eingebaute
Wippe und ein Balancierbalken erhdhten die Schwierigkeit und
steigerten die Attraktivitdt des Parcours. Zudem profitierten
die Kinder von einer kurzen Funktionskontrolle ihres Velos und
konnten so ihr Bewusstsein fUr die Verkehrssicherheit schéarfen.
Viele Kindervelos hatten zu wenig Luft in den Reifen oder die
Bremsen waren nicht richtig eingestellt. Auch fehlten oft die ge-
setzlich vorgeschriebenen Reflektoren.

ERKLARUNGEN MIT LEICHT VERSTANDLICHEN
ANIMATIONEN

Ein Bild sagt mehr als 1'000 Worte und ein Film erzahit eine
Geschichte: Aus diesem Grund wurden die im Unterricht und
zu Hause nutzbaren Erklaranimationen entwickelt. Sie machen
komplexe Mandver im Strassenverkehr flr Kinder verstandlich.
Eine besondere Herausforderung ist das Linksabbiegen. Denn
neben den Fahrzeugen von links und rechts muss ein Kind
auch den Gegenverkehr beachten. In Animationsform wird er-
klart, was ein toter Winkel ist und es werden anspruchsvolle
Mandver wie Rechtsvortritt, Kreisverkehr, Linksabbiegen auf
schmalen Strassen, mit Mittellinie oder mit separater Einspur-
strecke sowie das Vortrittsrecht des Gegenverkehrs gezeigt.

Abb. 4: Neue, zeitgemasse Lehrmittel mit Comicfiguren «Benj Blitz» und «Tina Turbo»
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Abb. 5: Wegweiser flir die Veloprifung

VOM SCHULZIMMER IN DEN STRASSENRAUM

Die Veloverkehrsausbildung stutzt sich auf die Lehrmittelreihe
fur die 2. bis 6. Klasse und wird mit der praktischen Veloprifung
abgeschlossen. Fur Eltern war es schwierig, ihre Kinder bei der
Vorbereitung zu unterstitzen. Es gab zwar einen PDF-Plan mit
der Veloprifungsstrecke, dieser zeigte jedoch nicht, wie die
Fahrmandver korrekt auszufihren sind. Deshalb schilderte die
Pilotgemeinde Wetzikon die Veloprifungsstrecke permanent
aus. Zusétzlich wurde ein Instruktionsvideo mit den einzelnen
Fahrmandvern produziert und auf velo.zh.ch verdffentlicht. Dies
fand grossen Anklang. Die Kinder k&nnen sich nun allein oder
zusammen mit ihren Eltern optimal vorbereiten. Mittlerweile ha-
ben auch Pfaffikon und Uster ihre Priifungsstrecken ganzjahrig
ausgeschildert.

ALLES AUS EINEM GUSS

Das Erscheinungsbild der «Veloschuel» wurde durch neue
Leuchtwesten, Veloschuel-Farben und grosse Reflektoren ver-
einheitlicht. Auch ein Laufblatt, das mit Kabelbindern am Velo
befestigt wird, wurde angepasst und in die Gestaltung der Ve-
loschuel-Welt Uberflhrt.

Abb. 7: Startbildschirm veloschuel.ch
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Abb. 6: Das Laufblatt fir die Veloprifung

Die «Veloschuel» umfasst folgende Elemente:

— eine Lehrmittelreihe fur die 2. bis 6. Klasse

— 81 Veloparcours auf Pausenplatzen

— eine Veloschuel-Website mit den Ubungsanleitungen in Ani-
mationsform fUr die korrekte Benutzung der Veloparcours

— Erklarvideos zu den wichtigsten Velofahrmandvern

— eine Quizplattform mit Lernquiz zur Uberpriifung des eige-
nen Wissensstandes (Vor und wahrend der Fahrt; Unter-
wegs im Schilder-Wald; Abbiegen bis zum Profi; Bereit fir
den Strassendschungel)

— drei permanent ausgeschilderte Veloprtfungsstrecken

Die «Veloschuel» sorgt dafiir, dass Kinder das Velo im Alltag
vermehrt einsetzen — auf dem Weg zur Schule, zum Sport oder
in der Freizeit. So steigern sie im Alltag ihre Velofahrkompetenz
und kénnen ihr eigenes Mobilitatsverhalten entwickeln. Alle In-
halte sind aktuell und erflllen mit der Tonalitdt und ihrem Stil
die Anforderungen an ein zeitgemasses Lehrmittel. Und dass
Benj Blitz und Tina Turbo die gleiche Sprache sprechen wie
die Schulerinnen und Schiller, finden auch Erwachsene inter-
essant. Mehr Informationen: https://veloschuel.ch

SATTELFEST IM VERKEHR

Mit «Sattelfest im Verkehr» haben die Fachstelle Velover-
kehr und die Kinder- und Jugendinstruktion der Kantons-
polizei ZUrich neue Erklarvideos erarbeitet und verdffent-
licht. Die Serie besteht aus sechs Episoden und soll die
Velo- und Verkehrskompetenz von Erwachsenen steigern,
die Verkehrsregeln auffrischen und ein respektvolles Mitein-
ander im Strassenverkehr férdern.

Mehr Informationen: https://zh.ch/sattelfest
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bikecontrol: MIT SPASS UND
GESCHICKLICHKEIT ZU MEHR SICHERHEIT

AUF DEM VELO

TABEA ULMER, AUSBILDUNGSVERANTWORTLICHE UND PROJEKTE BREITENSPORT, SWISS CYCLING

Mit «bikecontrol» lernen Schuilerinnen und Schiler im
Rahmen des ordentlichen Schulunterrichts, sich auf
ihrem Velo geschickter und sicherer zu bewegen, um
besser auf den Strassenverkehr vorbereitet zu sein.
Das Veloprogramm «bikecontrol» ist sehr erfolgreich,
soll als Angebot dauerhaft eingefiihrt und allen Schi-
lerinnen und Schiilern zuganglich gemacht werden.
Zwecks Ausbaus der Kapazitaten bendtigt das Projekt
von Swiss Cycling ein neues Férdermodell. Im Kan-
ton Basel-Stadt ist die Umsetzung bereits eingeleitet
worden.

Als Schauplatz des Geschehens dient der Pausenplatz oder
sonst ein verkehrsfreier Raum in der Nahe des jeweiligen
Schulhauses, Strassen werden keine befahren. Der Kern des
«bikecontrol»-Workshops ist ein Geschicklichkeitsparcours flr
Schulklassen der Primarstufe und Sekundarstufe | (mit Fokus
auf der 4. Primarstufe). Die Schulerinnen und Schler absol-
vieren diesen mit dem eigenen Velo. Die Leitung des 90 Mi-
nuten dauernden Workshops obliegt einer spezifisch geschul-
ten Fachperson, die das bendtigte Material mitbringt. Fur die
Lehrkraft ist der Aufwand entsprechend bescheiden. Am Ende

der Lektion erhalten die Schilerinnen und Schdler ihren per-
sonlichen Velopass — ein Abzeichen-Sammelheft, mit dem sie
die unterschiedlichen Facetten des Velofahrens kennenlernen
und z. B. in Velovereinen weitere Abzeichen sammeln kénnen.
Kosten entstehen weder fur die Teiinehmenden noch fUr ihre
Schulen, nach Mbglichkeit kann ein Unterstiitzungsbeitrag ge-
leistet werden.

Der Fokus auf die 4. Primarstufe ist nicht zufallig gewahlt.
«pikecontrol» ist auf dieser Schulstufe eine ausgezeichnete Er-
ganzung zur Arbeit der Verkehrsinstruktorinnen und -instrukto-
E"-'- E ren; der Workshop eignet sich auch als Vorbe-

reitung fur das Projekt «bike2school» von Pro
Velo. Je haufiger die Schilerinnen und Schi-
ler auf dem Velo sitzen und Inhalte repetieren,
desto besser und sicherer werden sie und
desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass
sie das Velo auch langfristig nutzen werden.

Infoseite und
Anmeldung bike-
control

Angesichts dieser Rahmenbedingungen erstaunt es nicht,
dass die «bikecontrol»-Workshops von Swiss Cycling in vielen
Regionen des Landes jeweils innert kurzer Zeit ausgebucht
sind. Auf spielerische Weise werden den Teilnehmenden jene

Foto: Buchli Fotografie
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Fahrelemente beigebracht, welche sie bendtigen, um sich im
Strassenverkehr geschickt und sicher zu bewegen. Die Schu-
lerinnen und Schiler fahren zwischen Slalomstangen, durch
Spurgassen und Uber kleine Hindernisse, erlernen den Ablauf
des Linksabbiegens und kénnen bei Geschicklichkeitselemen-
ten ihren Mut und ihr Kénnen unter Beweis stellen. Zudem wird
den Schulerinnen und Schilern vermittelt, wie sich das Velo
als umweltfreundlichstes Verkehrsmittel in ihren Alltag integrie-
ren lasst. Ausser in Genf und Uri ist «bikecontrol» in sémtlichen
Kantonen prasent (Stand Oktober 2024).

Die «bikecontrol»-Workshops sind seit 2024 inklusiv. Bei
der Anmeldung werden Lehrpersonen gefragt, ob sich Schi-
lerinnen oder Schiler mit einer Beeintrachtigung in der Klasse
befinden und unter welchen Voraussetzungen ein Mitmachen
beim Workshop moglich sei. Dank der Informationen kann
Swiss Cycling zusammen mit der jeweiligen Workshopleitung
die ndtigen Vorbereitungen treffen und beispielsweise ein
Handbike organisieren. Auf diese Weise lernt ein im Rollstuhl
sitzendes Kind geeignete Angebote und Mdglichkeiten kennen.
Auch fur viele Menschen mit Beeintréachtigung ist das Velo ein
wichtiges und sinnvolles Verkehrsmittel.

Die Anzahl der teiinehmenden Schilerinnen und Schler
ist in jungerer Vergangenheit kontinuierlich gestiegen; 2024
kommen rund 12’000 Kinder und Jugendliche in den Genuss
eines Workshops. Das ist zwar ein stolzer Wert, jedoch von
der Vision bei Swiss Cycling noch ziemlich weit entfernt. Dort
heisst es: «Uns schwebt vor, dass jede Schulerin und jeder
Schuler wahrend der Grundschulzeit einmal einen bikecontrol-

Foto: Buchli Fotografie
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Workshop besuchen kann.» 80’000 bis 85’000 Kinder werden
durchschnittlich pro Jahr eingeschult — daraus ist zu schlies-
sen, dass es zumindest einer sanften Reform des Fordermo-
dells bedarf, wenn die Vision zur Realitét werden soll.

Bis anhin erfolgt die Finanzierung ausschliesslich Gber eben-
so treue wie grosszigige Forderpartner. Die Beisheim Stiftung
(siehe Kasten unten) ist seit 2015 an Bord, auf den Support
des Fonds flir Verkehrssicherheit und von Energie Schweiz darf
Swiss Cycling ebenfalls seit mehreren Jahren zéhlen. Jingstes
Mitglied im Kreis der Forderpartner ist die Asuera Stiftung. Sie
alle stellen dem Radsportverband fUr die «bikecontrol»-Aktivi-
taten jahrlich eine bestimmte Summe zur Verfligung. Das Ge-
samtbudget ist in den letzten Jahren parallel zur steigenden
Nachfrage stets ein wenig gewachsen.

Umgesetzt werden die Workshops von regional tatigen
Hubs. Diese werden von Fachpersonen betrieben, welche von
Swiss Cycling gezielt auf diese Aufgabe vorbereitet worden
sind. Damit die oben genannte Vision dereinst Wirklichkeit wird,
braucht es sowohl zusétzliche Hubs als auch zusétzliche Lek-

FORDERPARTNERIN DER ERSTEN STUNDE

Die Beisheim Stiftung férdert Bildungs-, Gesundheits-,
Kultur- und Sportprojekte, welche Menschen dabei unter-
stUtzen, ihr Potenzial zu entfalten und ein selbstbestimm-
tes Leben zu fuhren. Im Bereich Sport liegt der Fokus auf
Projekten, die Kinder und Erwachsene fur Bewegung und
sportliche Leistung begeistern und ihnen eine gleichberech-
tigte Teilhabe ermdbglichen. Das Programm «bikecontrol»
von Swiss Cycling wird von der Beisheim Stiftung unter-
stltzt, weil es Kinder und Jugendliche zum Velofahren und
zu Bewegung animiert und ihnen die nétigen Kompetenzen
vermittelt, um das Velo im Alltag sicher zu nutzen.
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tionen bei den bestehenden Hubs. Finanzieren Iasst sich ein
solch markanter Ausbau des Angebots allein mit zuséatzlichen
Forderpartnern kaum. Vielmehr fuhrt der Weg in die Zukunft
Uber einen Wechsel des Férdermodells: Wird heute noch mit
fixen Beitragen gearbeitet, soll fUr die Zukunft auf Pro-Kopf-
Beitrage umgestellt werden.

Diverse Kontakte mit kantonalen und kommunalen Behor-
den sind bereits geknlipft, erste Anfragen erfolgt. Das Interesse
der Ansprechpersonen an «bikecontrol» ist gross, und es hat
auch schon Zusagen aus den Kantonen Basel-Stadt (siehe
Kasten rechts) und Nidwalden gegeben. Die Schweiz ist auf
dem Weg zum Veloland — Bundesbeschluss Velo und Velo-
weggesetz sei Dank. Vor diesem Hintergrund Uberrascht eine
positive Grundhaltung zu einem Projekt wie «bikecontrol» nicht.
Mindestens so wichtig wie Aufbau und Unterhalt der Infrastruk-
tur ist die Auseinandersetzung mit der Frage, wie Kinder das
sichere Velofahren lernen und die Infrastruktur spéter bestmag-
lich nutzen kdnnen.

2025 sollen rund 15’000 Schulerinnen und Schiler von
«bikecontrol» profitieren kbnnen. Das Anmeldefenster wird am
1. November gedffnet. Schulen, Lehrpersonen, Schulleitungen
etc. kdnnen sich via Onlineplattform anmelden.

Voraussetzung flr die Anmeldung ist lediglich eine Vorstel-
lung bezlglich Durchfihrungstermin und Verflgbarkeit eines
Platzes fur den Workshop; zudem sind einige Angaben zur
Klasse notwendig und alle Schulerinnen und Schiler benétigen
fur die Teilnahme ein funktionsfahiges Velo. Damit die Work-
shops reibungslos ablaufen, werden alle nétigen Informationen
im Vorfeld zusammengetragen und an die Lehrpersonen ver-
schickt. Die Eltern erhalten via Lehrperson ein Infoschreiben.

BASEL-STADT UBERNIMMT DIE HALFTE DER KOSTEN
Im Kanton Basel-Stadt ist eine Austauschgruppe fUr die
Behandlung des Themas Schule und Velo gebildet wor-
den. Die Gruppe besteht aus Vertreterinnen und Vertretern
der Volksschule sowie Expertinnen und Experten aus dem
Sport, der zur Kantonspolizei bzw. zum Sicherheitsdeparte-
ment des Kantons gehdrenden Verkehrspravention sowie
dem Amt fur Mobilitat. Auf diese Weise kénnen die unter-
schiedlichen Interessen eingebracht und diskutiert werden.
Dieser Schritt beruht auf der Tatsache, wonach das Velo-
fahren Teil des Lehrplans und die Veloférderung im Mass-
nahmenkatalog des «Aktionsplans Sport- und Bewegungs-
férderung» verankert worden ist. Es ist vorgesehen, bei
bestehenden Angeboten Synergien zu nutzen, Licken zu
erkennen und bei Bedarf neue Angebote zu kreieren. In die-
sem Kontext wird ab 2025 ermoglicht, dass die Halfte der
pro Kind anfallenden Kosten flr «bikecontrol» mit kantona-
len Mitteln gedeckt wird. Stand jetzt wird die andere Halfte
wie bis anhin von nationalen Férderpartnern und Swiss Cy-
cling ibernommen.

Fur die Férderung des Velofahrens in den Kantonen und die
Etablierung von «bikecontrol» als Standardveloprogramm
im Schulalltag sind solche Austauschgruppen wertvoll und
in allen Kantonen winschenswert.

SWISS
CYCLING

bike
control

Foto: Buchli Fotografie
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VELOFAHRKURSE FUR MIGRANT*INNEN:
EIN ERFOLG, DER ANHALT

ARIANE GIGON, REDAKTORIN PRO VELO SCHWEIZ

Velofahrkurse gibt es in der Schweiz fur alle Zielgrup-
pen und Altersstufen. Bei einer besonderen Gruppe
zeigt sich eine zunehmende Nachfrage: Migranten,
und vor allem Migrantinnen, die durch das Velo Unab-
hangigkeit und Mobilitat entdecken.

Velofahren? In der Schweiz und anderen westlichen Landern ist
das allgemein ein Kinderspiel. In vielen anderen Regionen der
Welt hingegen ist das Velofahren, wie auch das Schwimmen,
Uberhaupt nicht selbstverstandlich. Fur Migrantinnen und Mig-
ranten, welche vorlbergehend oder dauerhaft in der Schweiz
leben, kann dieses Defizit zu einer Einschrankung werden. Im
Gegensatz zu Unfallen in Gewassern, flr die es ziemlich ge-
naue Statistiken gibt, ist unklar, ob Personen, die in ihrer Kind-
heit das Velofahren nicht gelernt haben, haufiger als andere
verunfallen, wenn sie auf ein Zweirad steigen.

Es bedarf aber keiner Statistiken, um zu verstehen, dass es
sinnvoll ist, das Velofahren zu lernen — unabhangig von der Zu-
gehorigkeit zu einer Bevdlkerungsgruppe. «Das BedUrfnis, diese
Kurse anzubieten, entstand vor etwa 20 Jahren in Integrations-
kreisen, die erkannten, dass Migrant*innen oft aus Landern kom-
men, in denen das Velofahren nicht zur Kultur gehort», erklart

Kurt Egli, Leiter der Velofahrkurse bei Pro Velo. «Sie leiden unter
mangelnder Mohbilitat, die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel ist
flr manche Menschen zu teuer und sie besitzen kein Velo».

KOPFTUCH UND VELOHELM, NICHT EINFACH...
An einem Mittwochnachmittag anfangs Herbst haben sich elf
Frauen auf einem Schulhof in Bern eingefunden. Fast alle spre-
chen bereits Deutsch. Das Velofahren hingegen ist innen noch
eher fremd. Deshalb nehmen sie am Anfangerinnenkurs von
Pro Velo Bern teil, der in Zusammenarbeit mit dem MUtterzent-
rum Bern West angeboten wird.

Viele tragen ein Kopftuch, was bereits eine erste Schwierig-
keit darstellt. Maisa, 39 Jahre alt, aus dem Sudan, setzt den
Helm zunéachst falsch herum auf und lacht herzlich. Simon, ein
junger Mann in den Zwanzigern, ist an diesem Tag einer der
finf Instruktoren von Pro Velo Bern. Er hilft Maisa und erklart,
wie sie sicherstellen kann, dass der Helm richtig sitzt.

An diesem ersten Kurstag bleiben die angehenden Velofah-
rerinnen «in einem geschutzten Bereich» ohne anderen Verkehr.
«lhr seid sehr mutig», lobt Evelyn, die Kursleiterin. Wahrend jede
Teilnehmerin mit Unterstitzung ein Velo auswahlt, UGberpruft die
Kursleiterin die Schuhe und die Kleider, damit sie sich nicht in

Abb. 1: Begrlissung zum Velofahrkurs (Foto: Mitterzentrum Bern)
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den Speichen oder am Sattel verfangen. «Hose zu weit», be-
merkt sie bei einer Teilnehmerin. Es braucht eine Veloklemme.

MIT DEN KINDERN FAHREN KONNEN

Die meisten Teilnehmerinnen geben an, dass sie den Kurs ab-
solvieren, um ihre Kinder mit dem Velo begleiten zu kénnen.
Eine Ukrainerin erklart, dass ihr Sohn sie gebeten hat, das Velo-
fahren zu lernen, um an einem Slow Up teilnehmen zu kénnen.
Die Kinder, insbesondere die Kleinsten, sind aber nicht dabei.
Sie werden im Mutterzentrum nebenan betreut. «Ohne Kinder-
betreuung kénnen die Frauen diesen oder andere Kurse kaum
besuchen», erklart Regina Stucki, Betriebsleiterin im Mutter-
zentrum Bern-West.

SELBSTVERTRAUEN GEWINNEN

Einige é&ltere Kinder hingegen beobachten ihre Mutter vom
Rand des Platzes aus. Regina Stucki erganzt: «Durch die Ve-
lokurse gewinnen die Frauen an Selbstvertrauen. Sie sehen,
dass sie etwas ganz alleine und fUr sich selbst tun kénnen. Und
fast alle merken, dass es toll ist, Velo zu fahren! Auch die Kinder
sehen, dass ihre MUtter etwas flr sich selbst tun».

Die Teilnehmerinnen sind jedoch noch nicht so weit. Zuerst
mussen sie lernen, das Velo zu schieben, auf der einen Seite
des Lenkers und auf der anderen. Dann lernen sie im Schieben
die Bremsen zu betéatigen. Simon zeigt, was passiert, wenn
man fahrt und zu abrupt die Vorderradbremse betéatigt — das
Hinterrad hebt sich an. Weniger als 30 Minuten spéater sitzen
die ersten Teilnehmerinnen schon sicher im Sattel. Einige fin-
den sofort das Gleichgewicht und die ndtige Geschwindigkeit,
andere mussen durch das «Like a Bike»-Training. Dabei werden
die Pedale entfernt.

Sind die Kursleiterinnen und Kursleiter befugt, die Kurs-
teilnehmenden auf dem Sattel zu umfassen? «Nein», antwor-
tet Simon. «Zunachst, weil es heikel ist, aber auch, um keine

falschen Reflexe zu geben. Wenn nétig, halten wir das Velo
jedoch am Gepacktrager fest, wahrend es rollt».

Maisa gewinnt an Selbstbewusstsein, ihr Gesicht strahlt vor
Glick. Hamdi pedalt auf einem Velo, das auf einem Stander
montiert ist. Sie ist aber genauso glicklich wie ihre Kollegin.
Plotzlich stlrzt eine Frau, gllicklicherweise ohne Folgen. Sie
ist etwas durcheinander, wird aber sofort von anderen Teilneh-
merinnen und Instruktorinnen und Instruktoren beruhigt. Bald
steigt sie wieder aufs Velo.

KURSE IM GANZEN LAND
«Heute gibt es diese Kurse fur Migrant*innen in allen Landes-
teilen», freut sich Kurt Egli.

Frauen werden vermehrt angesprochen, da die Kurse oft in
Zusammenarbeit mit Frauenvereinen und MUtterzentren orga-
nisiert werden. Bei den unbegleiteten Minderjéhrigen hingegen
nehmen eher junge Manner teil. Pro Velo kann fUr die verschie-
denen Kurse in der ganzen Schweiz auf ein Netz von 500 bis
600 Instruktorinnen und Instruktoren z&hlen.

Das Pro Velo-Handbuch fur diese Kurse listet auf, welche
Kriterien zu beachten sind, welches Material zur Verfligung ge-
stellt werden muss und wie Erwachsene, die nicht so schnell
lernen wie Kinder und manchmal auch Angst haben, unter-
stutzt werden konnen. Die Kurse sind also standardisiert und
mehr oder weniger gleich aufgebaut. Doch Loris Spycher, Pro-
jektleiter Spezialfahrkurse bei Pro Velo Bern betont: «Gerade
bei den Migrant*innenfahrkursen ist es sehr wichtig, dass die
Leiterinnen individuell auf die Bedurfnisse der Teilnehmenden
eingehen. Kein Kurs ist gleich». An manchen Orten nehmen
auch Polizeiausbilderinnen und -ausbilder am Unterricht teil,
aber das ist nicht die Regel.

Die Anfanger*innenkurse werden von den Gemeinden und
Kantonen finanziell unterstitzt, solange die Teilnehmenden sich
im geschutzten Raum aufhalten. Sobald die Kurse im Verkehr

Die von den verschiedenen Regionalverbanden von Pro Velo angebotenen Velofahrkurse sind vom Fonds fUr Verkehrssicher-
heit ( FVS, www.fvs.ch/fr/lab-fsr / www.fvs.ch/de/fvs-lab) anerkannt und erflillen dessen Qualitatskriterien. Sie sind nicht
kostenlos, aber die Mitglieder von Pro Velo und von Swiss Cycling profitieren von Rabatten. Auch die KulturLegi berechtigt zu
Rabatten. Die Migrant*innenfahrkurse sind oft gratis, da sie von Institutionen, der &ffentlichen Hand (Stadt und Kanton usw.)
finanziert werden. Pro Velo setzt ausgebildete Kursleiterinnen und Kursleiter ein.

TEILNAHMEBEDINGUNGEN UND WEITERE INFORMATIONEN:

www.velokurse.ch

ES WERDEN DREI KATEGORIEN VON KURSEN ANGEBOTEN:

A: Ubungen im geschitzten Raum (Verkehrsgarten oder Schulgeldnde). Wir vermitteln die elementaren Grundkenntnisse,
vom Aufsteigen bis zum selbstsicheren Kurven. Fur Kinder ab 6 Jahren in Begleitung einer erwachsenen Person.

B: Im Mittelpunkt stehen die Regeln und das korrekte Verhalten im Verkehr. Vom Abstandhalten Uber das Zeichengeben bis
zum richtigen Abbiegen. Es wird im geschitzten Raum und auf Quartierstrassen getibt. Fur Kinder ab 7 Jahren in Beglei-

tung einer erwachsenen Person.

C: Ubungen und Verhaltensregeln filr den Stadtverkehr. Vom Uberqueren uniibersichtlicher Kreuzungen (iber das Einspuren
auf Hauptstrassen bis zur Routenwahl unter Einbezug von Radwegen und verkehrsarmen Strassen. Fur Jugendliche ab
12 Jahren und Erwachsene, die gut Velo fahren kénnen (nicht fir Anfanger‘innen).

DETAILS:

www.pro-velo.ch/de/angebote/velokurse/kursbeschreibungen

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/24

15


https://www.fvs.ch/fr/lab-fsr
https://www.fvs.ch/de/fvs-lab
https://www.pro-velo.ch/de/angebote/velokurse/
https://www.pro-velo.ch/de/angebote/velokurse/kursbeschreibungen

16

Abb. 2: Individuelle Betreuung (Foto: franziska frutiger photography)

stattfinden, kommt eine Unterstitzung des Fonds fur Verkehrs-
sicherheit in Frage. Der Erfolg der Kurse wachst von Jahr zu
Jahr. «Wir wurden gebeten, ihre Anzahl zu erhéhen», sagt Kurt
Egli. Sein Kollege von Bern, Loris Spycher, freut sich: «Wir sind
daran, das Angebot auszubauen und haben durchaus Kapazi-
taten daflir». Die Kurse finden oft in Zusammenarbeit mit Ver-
einen z. B. Frauenvereine, MUtterzentren oder die Fachstelle
Fuss und Velo statt.

Die Kurse fur Migrantinnen werden 2024 zum dritten Mal
angeboten. Sie sind das Ergebnis einer Kooperation von Pro
Velo Bern und dem Mdutterzentrum Bern West. «Wir finanzie-
ren die Kinderbetreuung, Pro Velo stellt die Instruktorinnen und
Instruktoren zur Verfigung», erlutert Regina Stucki. Der Kurs
fur Anfangerinnen besteht aus sechs mal zwei Stunden. Ein
weiterer Kurs richtet sich an Frauen mit Vorkenntnissen.

Laut Regina Stucki kénnen nach dem 12-stiindigen Kurs
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99 % der Teilnehmerinnen zumindest auf privatem Gelande fah-
ren. «Mit den Velofahrkursen kénnen wir Werbung flr unsere
anderen Dienstleistungen machen, wahrend Pro Velo ein Publi-
kum erreicht, das sie sonst nicht finden wirden». An den strah-
lenden Gesichtern der Teilnehmerinnen im ersten Anfangerin-
nenkurs ist zu erkennen, dass es hier nur Gewinnerinnen gibt!
Und fur Simon ist es selbstverstandlich, seine Leidenschaft flr
das Velofahren weiterzugeben: «Weil es das Fortbewegungs-
mittel des 21. Jahrhunderts ist».

Pro Velo Bern hat 2024 neben den beiden Kursen im Mut-
terzentrum Bern West (Anfangerinnen und Fortgeschritte-
ne) 5 weitere Kurse durchgeflhrt. Dabei wurde insgesamt
107 Personen das Velofahren néhergebracht. Das Angebot
wird stetig ausgebaut.




VELOFAHREN IN DER STADT BERN:
HERAUSFORDERUNGEN UND BEDURFNISSE
VON FRAUEN* MIT MIGRATIONSGESCHICHTE

ALINE BUSCHAUER UND CHRISTINE BIGLER, INTERDISZIPLINARES ZENTRUM FUR GESCHLECHTERFORSCHUNG (IZFG)

DER UNIVERSITAT BERN

Inklusive und nachhaltige Mobilitét steht im Zentrum
einer aktuellen, von der Stadt Bern in Auftrag gege-
benen Studie. Das Interdisziplindre Zentrum fur Ge-
schlechterforschung (IZFG) der Universitat Bern unter-
sucht dabei die Herausforderungen und Bedlrfnisse
von Frauen* mit Migrationsgeschichte' rund ums Velo-
fahren und entwickelt in einem weiteren Schritt Mass-
nahmen fur eine bedurfnisorientierte Veloférderung.

AUSGANGSLAGE

Die explorative Studie mit dem Namen «Velofahren in der Stadt
Bern unter einer Geschlechter- und Migrationsperspektive»
stUtzt sich auf mehrere in den letzten Jahren veréffentlichten
Erhebungen. Diese zeigen, dass Geschlecht und Migrations-
geschichte wesentliche Einflussfaktoren in Bezug auf das Mo-
bilitatsverhalten von Menschen sind und insbesondere Frauen*
mit einer Migrationsgeschichte weniger Velo fahren als andere
soziale Gruppen (Delbosc & Shaft 2023). Diese Tendenz wird
auch in der Stadt Bern erwartet, deshalb konzentriert sich die
vorliegende Veloférderungsstrategie-Studie auf die oben ge-
nannte soziale Gruppe. Die explorative Studie ist dieses Jahrim

1 Menschen mit Mitgrationsgeschichte sind keine homogene Gruppe. Sie ha-
ben vielfaltige Hintergriinde, einschliesslich unterschiedlicher Nationalitaten,
Sprachen und soziodkonomischer Bedingungen.

Abb 1: «Die Kornhausbriicke hat mir grosse Sorgen gemacht. Ich zucke immer
noch zusammen, wenn das Tram kommt.»

April angelaufen und wird von einem interdisziplindren Team der
Stadt Bern begleitet. Dieses Team setzt sich aus Vertretenden
der Direktion fUr Tiefbau, Verkehr und Stadt Griin, der Fachstel-
le fur Gleichstellung von Frau und Mann und der Fachstelle flr
Migrations- und Rassismusfragen zusammen. Die im Juni be-
gonnene Datenerhebung wurde im August 2024 beendet und
die Daten werden momentan ausgewertet.

METHODISCHES VORGEHEN — PARTIZIPATIVER ANSATZ
Es handelt sich um eine explorative, qualitative Studie, die mit
der Methode Photovoice durchgefuhrt wurde. Bei dieser Me-
thode erstellen die Teilinehmenden im Vorfeld Fotos, die als
Grundlage fUr die nachfolgenden Interviews und zur Beantwor-
tung der Forschungsfrage dienen. Die Forschungsfrage lautet:
Was motiviert oder hindert Frauen* mit Migrationsgeschichte
daran, das Velo im Alltag zu nutzen?

Nach einem Workshop zu den Zielen der Studie und einer
Einfihrung in die Fotografie wurden die Teilnehmerinnen ge-
beten, Fotos von ihren personlichen Motivationen und Heraus-
forderungen bei der Nutzung des Velos zu machen. In einem
einstiindigen Interview wurden diese Motivationen und Heraus-
forderungen anhand der Fotos besprochen. Insgesamt wurden
12 Interviews mit Personen durchgeflhrt, welche sich selbst
als Frauen® definieren und eine Migrationsgeschichte haben.

Abb 2: Schmale Velostreifen werden als gefahrlich wahrgenommen.
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Abb 3: Als Herausforderung wurde auch der Kindertransport genannt.

Die Teilnehmerinnen wohnen in den Quartieren Bern West,
Breitenrain und Langgasse und reprasentieren eine breite Viel-
falt stadtischer und sozialer Kontexte. Die Anwendung dieser
Methode und die Vielfalt der Teilnehmenden ermdglichen ein
vertieftes Verstandnis der Einstellungen und des Verhaltens von
Frauen* mit Migrationsgeschichte gegentiber dem Velofahren.
Ergénzend dazu wurden vier Interviews mit Schllisselpersonen
aus dem Bereich des Veloverkehrs und der Quartiersozialarbeit
durchgefuhrt.

VORLAUFIGE RESULTATE — VIELFALTIGE MOTIVA-
TOREN UND HINDERNISSE

Die bisher ausgewerteten Daten liefern erste Einblicke in eine
Vielzahl von Faktoren, die fUr die Befragten sowohl motivierend
als auch hindernd wirken. Als zentrale Motivatoren, das Velo zu
nutzen, wurden gesundheitliche Aspekte wie korperliche Fit-
ness und psychisches Wohlbefinden genannt. Darlber hinaus
wird das Velofahren als Moglichkeit gesehen, soziale Interak-
tion zu fordern, zum Beispiel durch gemeinsame Ausfliige mit
der Familie oder mit einer Velogruppe oder durch die Teilnahme
an Projekten wie «Bike to Work». Das Velo wurde auch auf-
grund seiner Zeit- und Kosteneffizienz als interessante Mobili-
tatsoption positiv hervorgehoben. Mangelndes Vertrauen in die
eigenen technischen Fahigkeiten beim Velofahren, Unsicherheit
im Strassenverkehr sowie Hemmungen und Angste, das Velo
im Alltag gemeinsam mit Kindern zu nutzen, wurden dagegen
haufig als Herausforderungen genannt. Das zeigt das folgende
Zitat einer Teilnehmerin:

«Und es ist ein bisschen schwierig, wenn man auf die
Strassen kommt, und ich habe keinen Fuhrerschein. Ich kenne
nicht alle Regeln und darum ist es flr mich auch schwierig.
Das hindert mich, weil ich nicht weiss, ob ich Vortritt habe. Soll
ich jetzt fahren oder soll ich warten? Und dann bekommt man
«TUTTUT» von Autos.?

Die Interviews haben zudem gezeigt, dass die Befragten
die Velostreifen als zu schmal, unzureichend markiert und als
geféhrlich wahrnehmen, da sie sich dort als Velofahrende in un-
mittelbarem Kontakt mit dem motorisierten Verkehr befinden.

2 Die Zitate wurden aus Grinden der besseren Lesbarkeit sprachlich leicht
angepasst.
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Abb 4: Das Veloverleihsystem wird als Motivator betrachtet.

Das hemmt die Nutzungsbereitschaft zusatzlich. Auch wurde in
den Interviews deutlich, dass der Stellenwert und die Nutzung
des Velos im Ursprungsland einen Einfluss auf seine Nutzung
im Schweizer Alltag haben.

Die Befragten betonen eine Notwendigkeit, die bereits
existierenden Velokurse flir Frauen® mit Migrationsgeschichte
zu institutionalisieren und auszubauen. Die erweiterten Kurse
solliten weiterhin die technischen Fahigkeiten fordern, aber
auch Verkehrskompetenzen und Kenntnisse im Hinblick auf
das Fahren mit Kindern vermitteln. Diese Kurse kénnen dazu
beitragen, das Sicherheitsgeflhl auf der Strasse zu erhdhen.
Zudem ist der Ausbau sicherer und gut gefuhrter Velowege als
weitere Unterstltzung des Sicherheitsgefihls unumganglich.
GewUlnscht werden auch Velogruppen, in denen gemeinsam
das Sicherheitsgefuhl im Verkehr gestérkt werden kann, um
ein Geflhl von Eingebundenheit zu schaffen und den sozia-
len Austausch zu férdern. Zudem wurde die Bedeutung von
«Role Models» hervorgehoben, die als Vorbilder fungieren und
andere Frauen* mit Migrationsgeschichte ermutigen, das Velo
Zu nutzen.

Die Interviews haben gezeigt, dass ein grosses Interesse
am Velofahren besteht. Dartiber hinaus war das Interesse an
der Teilnahme an der Studie gross und diese wurde als wichtig
erachtet.

NACHSTE SCHRITTE

Nach Abschluss der Analyse werden die Ergebnisse in einem
Bericht zusammengefasst. Dieser wird konkrete Handlungs-
empfehlungen enthalten, um die identifizierten Herausforderun-
gen angehen zu kénnen und das Velofahren in der untersuch-
ten sozialen Gruppe nachhaltig zu férdern. Der Bericht wird
voraussichtlich im Februar 2025 der Stadt Bern Ubergeben und
dient als Grundlage fur kunftige Massnahmen.

Delbosc, A., & Shaft, R. (2023). What do we know about
immigrants’s travel behaviour? A systematic literature review
and proposed conceptual framework. Transport Review 43(5),
914-934.

Die Fotos in diesem Artikel wurden alle von Frauen
gemacht, die an der Studie teilgenommen haben.




BICIBUS: GEMEINSAM MIT DEM FAHRRAD

ZUR SCHULE

PHILIPP SCHOBER, RADLOBBY OSTERREICH

Mittlerweile radeln in vielen &sterreichischen Gemein-
den und Stadten Kinder mit ihren Eltern oder Begleit-
personen in Radfahrgemeinschaften zur Schule. Der
Bicibus macht’s méglich: Gemeinsam freudvoll, sicher
und entspannt in die Schule radeln.

Ein Bicibus, das ist sozusagen ein Bus aus Fahrréadern: eine
organisierte Fahrt, bei der Kinder und Eltern sich mit dem Rad
zu fixen Zeiten an Haltestellen entlang einer festgelegten Route
treffen und gemeinsam zur Schule fahren.

Das in der Schweiz und Osterreich auch unter dem Namen
«\elobus» bekannte Konzept bekam 2021 neuen Schwung,
als einige Familien in Barcelona Bicibus-Fahrten starteten. Die
Videos im Internet gingen viral und wurden zum Vorbild fur an-
dere Stadte und Gemeinden weltweit. Mittlerweile radeln auch
in Osterreich Schilertinnen gemeinsam. Unterstitzt werden
die Bicibus-Initiativen von der Radlobby, die dafr 2023 auch
mit dem VCO-Mobilitatspreis in der Kategorie «Kindgerechtes
Verkehrssystem» ausgezeichnet wurde.

VORTEILE DES BICIBUS

Je friher Kinder lernen, umso stérker bleiben die Erfahrungen
und Gewohnheiten haften. Den Weg zur Schule gemeinsam mit
dem Fahrrad zu bewéltigen macht nicht nur Spass, sondern ist

auch ein gutes Sicherheitstraining, um Kinder mit dem Fahrrad-
fahren auf der Strasse vertraut zu machen. Mit dem Bicibus ler-
nen die Schiler*innen ihren Schulweg mit seinen Gefahrenstellen
kennen und koénnen diesen anschliessend selbststandig bewal-
tigen. Kinder ab zehn Jahren dirfen in Osterreich, sofern sie die
Radfahrprifung abgelegt haben, alleine Rad fahren. Jingere
Schulkinder werden von freiwilligen Aufsichtspersonen begleitet.

Ganz nebenbei wirkt sich die tagliche Bewegung positiv auf
die Gesundheit und Konzentrationsfahigkeit der Schuler*innen
aus und schont das Klima. Zusétzlich steigt durch den verrin-
gerten Hol- und Bringverkehr via Auto («Eltern-Taxis») die Sicher-
heit im Schulumfeld. Ausserdem férdert der aktive Schulweg mit
dem Fahrrad die Gemeinschaft, die Selbststandigkeit und das
Selbstvertrauen der Verkehrsteilnehmenden von morgen.

Kinder, die das Fahrrad regelmassig nutzen, verbessern
stetig ihre Fahrradbeherrschung und lernen schnell, sich auf
den Verkehr zu konzentrieren. Je mehr Kinder gemeinsam zur
Schule fahren, desto sicherer wird das Fahrradfahren. Neben-
bei etabliert sich eine Art «<Rad-Norm»: Es wird selbstverstand-
lich, das Fahrrad auf dem Schulweg zu benutzen.

SO GEHT VERKEHRSWENDE VON KLEIN AUF
Jeder Bicibus ist individuell, einzigartig und flexibel. Mancher
findet einmal im Monat statt, andere sind mehrmals pro Wo-
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Abb 1: Bicibus Wien-Dabling: Inspiriert durch Bicibus-Fahrten in Barcelona, organisieren inzwischen engagierte Eltern in vielen Orten die gemeinsamen Fahrten zur

Schule. (Foto: Andrea Leindl)
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Abb 2: Viele Bezeichnungen flr dasselbe Konzept: die gemeinsame Radfahrt zur Schule. (Foto: Andrea Leindl, Grafik: Radlobby)

che aktiv. Bei manchen Radfahrgemeinschaften wird t&glich
gemeinsam in die Schule gefahren, je nach Bedarf und Ver-
fUgbarkeiten der Begleitpersonen. Auch die Anzahl der Teilneh-
menden ist unterschiedlich, von einer Handvoll Kindern bis zu
80 radelnde Schiler*innen waren in Wien bei grossen Fahrten
schon dabei. Zielgruppe der Aktion sind vor allem Kinder im
Alter von sechs bis zwolf Jahren. Die meisten Bicibusse finden
in Eigeninitative durch Personen des Schulumfelds statt, man-
che werden aber auch von Stadten/Gemeinden beauftragt. In
der Stadt Graz gibt es seit Marz 2024 eine eigene Servicestel-
le zur Unterstlitzung aller, die selbst eine Bicibus-Linie starten
mochten. Betreut wird die Servicestelle vom Kinderblro Graz
und der Radlobby ARGUS Steiermark im Auftrag der Abteilung
fur Verkehrsplanung der Stadt Graz. Die Bicibus-Servicestelle
bietet kostenlose Workshops zur Organisation eines eigenen
Bicibusses und weitere Unterstltzungsangebote wie Werbe-
materialien.

Der Ablauf eines Bicibus kann variieren. Wichtig fur die lo-
kale Umsetzung sind engagierte Eltern/Elternvereine, Begleit-
personen und Padagog*innen. Mindestens zwei interessierte
Personen pro Bildungseinrichtung sind sinnvoll fir den Start
einer Initiative. Der «durchschnittliche Bicibus» hat eine Strecke
von 3km, dauert rund 20 Minuten und fahrt einmal pro Woche.
Im Schnitt fahren rund zehn Kinder mit, begleitet von sieben
Erwachsenen. Die Anzahl der Begleitpersonen hangt allerdings
vom Kdénnen und Alter der Kinder ab. Diese Zahlen spiegeln
sich auch international wider."

1 Simén-i-Mas, G., Martin, S., Honey-Rosés, J. (2024). A Global Survey of
Bike Bus Initiatives. Institut de Ciencia i Tecnologia Ambientals de la Univer-
sitat Autonoma de Barcelona (ICTA-UAB). City Lab Barcelona.
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AKTIONSFORM FUR SICHEREN SCHULWEG

Der Bicibus ist eine Moglichkeit, wie Kinder sicher und beglei-
tet mit dem Fahrrad zur Schule kommen. Gleichzeitig soll der
Bicibus auch Aufmerksamkeit schaffen flr die Forderung nach
einem Strassenraum, in dem sich auch Kinder wieder selbst-
standig bewegen kénnen — mit kindersicherer Radinfrastruktur
wie baulich getrennte Radwege, Fahrradstrassen, verkehrsbe-
ruhigte Bereiche sowie autofreie Schul- und Kindergartenvor-
platze. Das Ziel: die Schulwegsituation dauerhaft zu verbes-
sern.

Deutsche Stadte wie Hamburg und Frankfurt haben das
Konzept bereits (ibernommen. Auch in Osterreich radeln Schul-
kinder inzwischen gemeinsam: Bei den ersten beiden Bicibus-
Aktionen 2022 in Wien-Favoriten und Wien-Débling radelten
viele Kinder und ebenso viele Begleitpersonen zusammen zum
Unterricht. In Graz fanden im Herbst 2022 erste Bicibus-Pilot-
fahrten statt, die von der Stadt Graz unterstitzt wurden. Im
Wiener Bezirk Hernals wird seit Uber einem Jahr tagtéglich
mit dem Fahrrad zur Schule gefahren — bei jedem Wetter! In
Wien-Floridsdorf gibt es wdchentliche Fahrten. Im Burgenland
initiierte die Radlobby den Bicibus Breitenbrunn zur &rtlichen
Volksschule, mittlerweile sind zwei weitere Orte im Burgenland
dabei. Auch die Radlobby Karnten/Koroska startete den Bici-
bus Lendorf-Wolfnitz, die Radlobby Vécklabruck den «Velobus
Vocklabruck» sowie die Radlobby Bad Véslau den «SchulRad-
Bus», um den Schulweg gemeinsam und sicher in der Gruppe
zurlickzulegen. Ahnliche Initiativen in unterschiedlicher Grésse
und Frequenz gibt es in ganz Osterreich.



Abb 3: Kinder wollen Rad fahren, aber die Infrastruktur ist oftmals nicht ideal, hier setzt der Bicibus an: als Gruppe wird es moglich. (Foto: Andrea Leindl)

BICIBUS IN OSTERREICH

Mittlerweile radeln in vielen Osterreichischen Gemeinden
und Stédten Kinder mit ihren Eltern oder Begleitpersonen in
Radfahrgemeinschaften zur Schule. Auf der online Bicibus-
Karte der Radlobby sind viele Initiativen in ganz Osterreich
dargestellt. Ebenso sind alle Schulstandorte Osterreichs
verortet. Die Radlobby in Osterreich unterstitzt Bicibus-
Organisator*innen mit Beratung und hat dazu einen Hand-
lungsleitfaden entworfen: www.bicibus.at
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Abb 4: Das Prinzip beim Bicibus ist immer dasselbe: Fixe Route, fixer Fahrplan, Begleitung durch Erwachsene und mitunter durch die Polizei. Die Kinder radeln von
Haltestelle zu Haltestelle; hier der Bicibus Hernals in Wien. (Foto: Reinhard Klauser)
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NEUER GEODATENSATZ «VELOWEGNETZ
SCHWEIZ» DANK DER FACHAPPLIKATION
LANGSAMVERKEHR (FA LV) DES ASTRA

ANDRE SCHNEIDER, VERANTWORTLICHER GEODATEN LANGSAMVERKEHR ASTRA

Der Bund macht 900 Geodatensatze zugénglich. Da-
von weist der Satz «Wanderwege» bemerkenswerter-
weise die zweithdchsten Nutzungszahlen auf, direkt
nach der Landeskarte von swisstopo, aber noch vor
SWISSIMAGE, der Luftaufnahme der Schweiz. Dieser
Spitzenplatz zeigt, dass der Langsamverkehr fir die
Schweizer Bevdlkerung zunehmend an Bedeutung ge-
winnt.

Das wirft auch eine interessante Frage auf: Wird der neue
Datensatz «Velowegnetze» kinftig vergleichbare Nutzerzahlen
erreichen?

Die Rede ist von einem Geodatensatz, der die Velowege
mit den dazugehorigen Infrastrukturen detailliert und schweiz-
weit einheitlich beschreibt und regelmassig aktualisiert wird.
Diese Aussicht ist so reizvoll wie vielversprechend. Das Vorha-
ben zeugt von wachsendem Interesse an nachhaltiger Fortbe-
wegung und einem Bewusstsein dafir, dass die Zuganglichkeit
entsprechender Daten fur die Bevdlkerung und die Behdrden
wichtig ist. Damit kann die Schweiz ihre Vorreiterrolle im Be-
reich des Langsamverkehrs und der nachhaltigen Entwicklung
festigen.

BEDEUTUNG VON GEODATEN

Qualitativ hochwertige Geodaten zu Velowegnetzen und Infra-

strukturen sind unerlasslich fUr eine nachhaltige Planung, die

Verbesserung der Sicherheit flr Velofahrende, die Férderung von

Langsamverkehr, die Analyse von Entwicklungen in der Mobilitat

und die Unterstltzung des Tourismus und des Freizeitverkehrs.

Diese funf Aspekte werden nachfolgend im Detall erlautert.

— Planung: Dank Geodaten zu Velowegnetzen und Veloin-
frastrukturen kénnen stédtebauliche Infrastrukturen nach-

haltig und effizient geplant und weiterentwickelt werden.
Das betrifft beispielsweise neue Velorouten, Verbesserun-
gen an bestehenden Netzen oder Veloabstellplatze.

— Sicherheit fur Velofahrende: Die Geodaten tragen dazu bei,
geféahrliche Abschnitte und Orte mit unzureichender Infra-
struktur zu erkennen. Das erleichtert es Behdrden, gezielte
Verbesserungsmassnahmen zu ergreifen.

— Foérderung von Langsamverkehr: Geodaten tragen zur For-
derung des Velos als alternatives Verkehrsmittel bei. Ge-
naue Informationen Uber Velowege, Distanzen und Stei-
gungen sowie Hinweise auf Wissenswertes entlang der
Strecke ermutigen dazu, den Weg zur Arbeit oder zu Frei-
zeitaktivitdten mit dem Velo zurlckzulegen.

— Analyse von Entwicklungen und Evaluation von Strate-
gien: Anhand der gesammelten Daten zur Nutzung von
Veloinfrastrukturen kdnnen Behdrden Entwicklungen in der
Mobilitat analysieren, die Wirksamkeit von Strategien eva-
luieren und identifizieren, wo Entwicklungsbedarf besteht.
Entscheidungen kénnen so faktenbasierter gefallt und Res-
sourcen zielgerichteter eingesetzt werden.

— Tourismus und Freizeit: Velofahrende kdnnen sich Routen
zusammenstellen, die ihren Vorlieben und ihrer Kondition
entsprechen. Davon profitieren auch der lokale Tourismus
und die regionale Wirtschaft.

Geodaten sind also fUr zahlreiche Akteur*innen und Nutzer*innen
ausserst hilfreich. Investitionen in die Entwicklung von Geodaten
machen sich rasch bezahlt.

ZWEI NETZE — GLEICHES REZEPT
Die Schweiz verflgt Uber erstklassige Geodaten zu den Wan-
derwegnetzen. Das ist auf mehrere Faktoren zurlickzuflhren.

Abb 1: Landeskarte Abb 2: Wanderwege

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/24

Abb 3: SWISSIMAGE



Zunachst einmal sind die Daten national harmonisiert, was be-
deutet, dass sie inhaltlich konsistent sind und an den Kantons-
grenzen Ubereinstimmen.

Diese Harmonisierung sorgt auch flr schweizweit einheit-
liche Nutzererfahrungen.

Ausserdem werden die Daten regelméssig aktualisiert. Dies
dank einer engen Zusammenarbeit zwischen den Kantonen,
die Uber grundliche Kenntnisse zu ihren Wanderwegnetzen ver-
fugen, und dem Bundesamt fUr Landestopografie (swisstopo),
das die Referenzgeodaten verwaltet, sowie dem Bundesamt
flr Strassen (ASTRA), das seine Fachapplikation Langsamver-
kehr FA LV bereitstellt. Die Kantone sind dafir zustandig, lokale
Veranderungen zu erfassen, wahrend die Bundesamter ihrer-
seits effiziente Aktualisierungsschnittstellen zwischen den Re-
ferenzgeodaten von swisstopo und der FA LV beisteuern.

Dass die Fachapplikation seit 2024 von allen Kantonen ge-
nutzt wird, stellt sicher, dass die Daten zu den Wanderwegnet-
zen schweizweit einheitlich sind.

Dank der engen Zusammenarbeit zwischen den Kantonen
und dem Bund ist die Qualitét der Geodaten zu den Wander-
wegen hervorragend. Entsprechend breit ist das Spektrum der
Nutzenden: Wandernde profitieren von prazisen Informationen
zu den Wegen, Tourismusorganisationen nutzen die Daten zur
Foérderung des Wandertourismus und 6ffentliche Verwaltun-
gen greifen fur die Raumplanung darauf zurtick. Unternehmen
koénnen die Daten fur touristische Dienstleistungen oder die
Erstellung von Karten nutzen, Hochschulen integrieren sie in
Forschung und Lehre. Und nicht zuletzt greifen Apps und On-
line-Plattformen auf diese Daten zurlick, um Interessierten ak-
tuelle und zuverldssige Informationen zur Verflgung zu stellen.

Das ASTRA und swisstopo entschieden sich daflr, beim
Geodatensatz «Velowegnetz Schweiz» nach dem gleichen
Schema vorzugehen. Viele Kantone haben die Arbeit bereits
aufgenommen oder gedenken, in den nachsten Monaten da-
mit zu beginnen.

Abb 4: Die Fachapplikation Langsamverkehr FA LV

EIN EINZIGES WERKZEUG FUR DIE PLANUNG
UND BESCHREIBUNG VON VELOWEGNETZEN

Fur die Kantone ist die neue «Praxishilfe Velowegnetzplanung»
eine wichtige Orientierungshilfe bei der Planung von Veloinfra-
strukturen. Der Leitfaden entsand als Reaktion auf das kirzlich
verabschiedete Veloweggesetz. Im Leitfaden wird versténdlich

erlautert, welche Richtlinien von den Kantonen beim Aufbau
von Velowegnetzen fUr den Alltags- und Freizeitverkehr zu be-
rcksichtigen sind.

Dem neuen Gesetz zufolge mUssen die Kantone Planungs-
ergebnisse spatestens bis 2027 in Form von Geodaten an das
ASTRA liefern. Das ASTRA legt die Form und die Qualitat die-
ser Daten fest.

FUr diese Arbeit ist die FA LV ein unverzichtbares Werk-
zeug. Zusétzlich zu den oben erwéhnten Vorteilen kdnnen da-
mit Geodaten unkompliziert in der vom ASTRA vorgegebenen
Form bereitgestellt werden und auch deren kinftige Harmoni-
sierung Uber Gemeindegrenzen hinaus erleichtern.

Die Nutzung der FA LV ermdglicht einen besseren Wissens-
austausch zwischen den Bereichen Planung (die in kantona-
ler Hand liegt) und der Beschreibung der Realitat. Wahrend
Planungsdaten als Instrument flr die Verbesserung aktueller
Infrastrukturen dienen, beschreiben traditionelle Geodaten
bestehende Infrastrukturen in ihrem Ist-Zustand. Trotz dieses
Unterschieds haben die beiden Datentypen einen wesentli-
chen gemeinsamen Nenner in Bezug auf die beschreibenden
Attribute. Die Nutzung desselben Werkzeugs schafft daher be-
tréchtliche Synergien und erspart viel Arbeit. So kénnen Pro-
jekte effizienter umgesetzt und Daten regelméssig aktualisiert
werden.

ES BLEIBT NOCH VIEL ZzU TUN
Mit der FA LV kdnnen bereits heute Velowegnetze erstellt wer-
den, aber mit Einschrankungen. So ist es derzeit noch nicht
maglich, die Veloinfrastruktur oder Schwachstellen des Netzes
zu beschreiben. Die Hierarchie der Verbindungen kann hin-
gegen bereits gemass der neuen «Praxishilfe Velowegnetzpla-
nung» definiert werden. Um die Kantone bei der Nutzung der
Fachapplikation FA LV zu unterstitzen, wurde 2024 ein Doku-
ment mit Erfassungsrichtlinien fir Velowegnetze verdffentlicht.
Ausserdem soll die FA LV bis Ende 2025 stark weiterentwickelt
werden, um eine bessere Beschreibung der Veloinfrastruktur
und eine bessere Signalisierung der Routen zu ermdglichen.

Es bleibt noch viel zu tun bezlglich Modellierung, IT-Ent-
wicklung und Verbesserung der Aktualisierungsprozesse. Ins-
besondere sind grosse Anstrengungen hinsichtlich Koordina-
tion und Erfassung von Bedurfnissen erforderlich. Gegenwartig
investiert das ASTRA viele Ressourcen in diese Aufgabe und
schatzt die gute Zusammenarbeit mit Kantonen, Fachorgani-
sationen und swisstopo.

Gemeinsam schaffen wir einen neuen wertvollen Geo-
datensatz!

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 2/24
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CAROUGE ROLLT DEN ROTEN TEPPICH AUS!

LAURENT DUTHEIL, URBANMOVING SARL LAUSANNE, VORSTANDSMITGLIED DER VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Ein 2.30m breiter, durchgehender Radweg auf eige-
nem Trassee? Der es ermdglicht, die Bushaltestelle si-
cher zu umfahren und rechtzeitig auszuweichen, wenn
Tlren der am Strassenrand geparkten Autos getffnet
werden? Nein, wir befinden uns nicht in den Nieder-
landen, sondern auf einer Hauptverkehrsstrasse in
Carouge im Kanton Genf. Im Juni 2024 stellten die
Behorden der Stadt die neue Strassenraumgestaltung
im Rahmen einer Mini-Exkursion der Velokonferenz
Schweiz vor.

Die Route de Veyrier ist eine Hauptachse des Genfer Strassen-
netzes und zugleich ein wichtiger Abschnitt im Genfer Velonetz.
Sie verbindet die Gemeinde Carouge mit der Agglomeration
sowie die Altstadt von Carouge mit dem Genfer Stadtzentrum.

Vor der Neugestaltung war die Hauptverkehrsstrasse wahr-
lich kein Paradies fUr Velofahrende. Es gab keine Veloinfra-
struktur und der umliegende offentliche Raum war éde und un-
wirtlich. Die Gemeinde Carouge und der Kanton Genf setzten
sich daher fUr eine vollstdndige Neugestaltung der Strasse mit
einer Priorisierung des Fuss- und Veloverkehrs sowie des of-
fentlichen Verkehrs ein.

Guilhem Molliet, Projektleiter des Tiefbauamtes der Ge-
meinde Carouge, erlutert vor Ort das Gestaltungskonzept.

Abb. 1: Route de Veyrier, Carouge (Foto: Laurent Dutheil)
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Eine interdisziplinre Arbeitsgemeinschaft bestehend aus Ate-
lier ADR, ZS Ingénieurs civils, BCPH ingenierie erarbeitete das
Gestaltungsprojekt. Die Projektleitung lag bei der Gemeinde
Carouge. Nach der Prifung mehrerer Varianten fiel der Ent-
scheid auf eine L6sung mit vom motorisierten Individualverkehr
getrennt geflihrten Radwegen. Die Geschwindigkeit des moto-
risierten Verkehrs wurde auf 50km/h limitiert, die Bushaltestel-
len sind auf der Fahrbahn angeordnet. Die strassenbegleiten-
de Parkierung fUr Motorfahrzeuge wurde so geplant, dass im
Strassenraum 80 Baume gepflanzt werden konnten.

Die Radwege beidseitig der Fahrbahn sind 1.80m breit und
weisen entlang der Parkplatze einen zusétzlichen Sicherheits-
abstand von 0.50m auf. Aufgrund der Breite von insgesamt
2.30m sind sie komfortabel befahrbar und ermdglichen das
Uberholen. Der Prinzipschnitt an der Bushaltestelle (Abb. 2)
zeigt einen 3.5m breiten Bereich mit einem Warteh&uschen.
So kénnen die OV-Benutzerinnen und -Benutzer ohne Kon-
flikte mit Velofahrenden in den Bus ein- und aussteigen. Der
Veloverkehr bewegt sich hinter der Bushaltestelle auf einem
leicht hohenversetzten Radweg, getrennt vom Fussverkehr. In
diesem Bereich wurde die Breite des Radwegs auf 1.50m re-
duziert, um das Uberholen zu verhindern. Es wurde besonders
auf eine gute Sichtbeziehung zwischen den Fussgangern, die
den Haltestellenbereich betreten und den Velofahrerinnen auf
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Abb. 2: Prinzipschnitt Bushaltestelle (Atelier ADR)

Abb. 4: Plan Bushaltestelle (Atelier ADR)

dem Radweg geachtet. So wurde an unUbersichtlichen Stellen
nur niedrige Vegetation gepflanzt, um zu verhindern, dass der
Fussverkehr dem Veloverkehr hinter dem Buswartehduschen
den Weg abschneidet.

Die leicht hohenversetzte Anordnung des Radwegs und
seine Begrenzung mit schraggestellten Randsteinen ist auch
fir sehbehinderte Fussgangerinnen und Fussganger klar er-
kennbar und hat fehlerverzeihende Auswirkung flr den Velo-
verkehr: Es besteht keine Sturzgefahr, wenn zu nahe an der
Abgrenzung gefahren wird.

Die Umgestaltung ist ein positives Beispiel fur die in unse-
ren Stadten angestrebten Velostandards und bietet dem Ve-

Abb. 6: Bereich Bushaltestelle (Foto: Laurent Dutheil)
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Abb. 3: Prinzipschnitt (Atelier ADR)

Abb. 5: Ubersichtsplan (Atelier ADR)

loverkehr eine qualitativ hochwertige, sichere, durchgehende
und attraktive Fihrung abseits des Motorfahrzeugverkehrs. Mit
dieser Losung wurde zudem der Komfort fir alle OV-Nutzer-
innen und -Nutzer, dank Bushaltestellen geméass BehiG, ver-
bessert sowie die Qualitat der Fusswege optimiert. Durch die
Pflanzung zahlreicher Baume konnte auch die Qualitat des 6f-
fentlichen Raums erheblich gesteigert werden. Die Gestaltung
der Route de Veyrier macht die Stadt Carouge nachhaltiger,
fussganger- und velofreundlicher.
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GLAND: OPTIMALE VERBINDUNGEN AM

BAHNHOF

LAURENT DUTHEIL, URBANMOVING SARL LAUSANNE, VORSTANDSMITGLIED DER VELOKONFERENZ SCHWEIZ

Die Stadt Gland hat den Bahnhof und den Bahnhofsbe-
reich vollstdndig umgestaltet. Dabei wurden mit einer
8m breiten Unterflihrung und mehreren Begegnungs-
zonen die Bedurfnisse von Fuss- und Veloverkehr pri-
oritér berlcksichtigt. Die Unterflhrung verbindet die
Ortsteile beidseitig der Bahnlinie und ermoglicht deren
komfortable und sichere Querung. Die Umgestaltung
und die Massnahmen wurden von den Behdrden der
Stadt Gland im Oktober 2024 anlésslich der Mini-Ex-
kursion der Velokonferenz Schweiz vorgestellt.

Gland ist eine Stadt mit 14’250 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern zwischen den beiden grossen Agglomerationen Genf und
Lausanne. Viele Pendelnde benutzen den Bahnhof auf ihrem
Weg zur Arbeit. Die Bahnlinie flihrt durch das Siedlungsgebiet
und trennt die Gemeinde in zwei Teile. Der Kanton Waadt, die
SBB und die Stadt Gland haben den Umbau des Bahnhofs
dazu genutzt, den Umsteigepunkt und auch die Verbindungen
fOr den Fuss- und Veloverkehr zu verbessern. Dafur wurden
in den letzten Jahren auch im Rahmen des Agglomerations-
programms mehrere Dutzend Millionen Franken investiert. Die
Ziele der Massnahmen sind, die Anteile des Fuss- und Velover-
kehrs zu erhdhen, das Umsteigen auf die Bahn zu verbessern
und die Trennwirkung der Geleise zu vermindern.
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Abb. 1: Separate Rampen fUr Fuss- und Veloverkehr (Foto: Laurent Dutheil)
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Rund um den Bahnhof in Gland fallen zuerst die Tem-
po-30- und die Begegnungszonen auf. Dank der niedrigen Ge-
schwindigkeit der Motorfahrzeuge erreichen Fussgangerinnen
und Velofahrer komfortabel und sicher den Bahnhof. Eine Velo-
strasse in Kombination mit der Tempo-30-Zone erméglicht die
vortrittsberechtigte und damit unterbruchsfreie Fahrt. Velofah-
rende bewegen sich auch dank der grossen Velopiktogramme
selbstsicher auf der Fahrbahn. Wer zu Fuss unterwegs ist, be-
nutzt die von Bepflanzung gesdumten Gehwege, deren helle
Farbe den Fussgangercharakter verstarkt. Die neue Gestaltung
hat die Qualitéat der dffentlichen Rdume erheblich verbessert.

Auf dem Bahnhofsplatz geniessen die Fussgéangerinnen
und Fussganger dank Begegnungszone den Vortritt. Die Li-
nien des offentlichen Verkehrs sind nahe am Bahnhof positio-
niert. Nordlich und stdlich der Bahngleise wurden grosszugige,
Uberdachte Veloparkplatze errichtet, die es ermdglichen, das
Velo in unmittelbarer Nahe der Perrons zu parkieren. Rund um
den Bahnhof wurden insgesamt mehr als 300 Veloparkplatze
errichtet. Die Gemeinde freut sich, dass diese Abstelmdglich-
keiten von den Pendelnden sehr geschatzt werden.

Die Stadtprasidentin Christelle Giraud-Nydegger erklart,
dass die Stadtverwaltung ihren Klimaplan insbesondere mit
Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr sowie mit Bepflan-
zungen im oOffentlichen Raum umsetzt, um gegen Warmeinseln




Abb. 2: GrosszUgige, getrennte Bereiche flr Fuss- und Veloverkehr (Foto: Laurent Dutheil)

anzukdmpfen. Ranfiss Truijillo, Leiter der Abteilung Infrastruktur
und Umwelt, und Valerian Biget, Leiter des technischen Buros
zeigen, wie sie verschiedene Varianten der Verkehrsorganisa-
tion und unterschiedliche Geschwindigkeitsregimes getestet
haben, bevor die endgultigen Massnahmen festgelegt wurden.
In diesem flexiblen Prozess konnten die Vorschlage vor Ort im
Dialog mit den verschiedenen Partnern wie der SBB und den
kantonalen Dienststellen getestet werden. Ein Teil der Unter-
flhrung sowie die Zugénge zu den Perrons wurden von den
SBB finanziert. Mit der Projektierung betraut wurden die Bliros
SD Ingenierie, Architram, biol Conseils und De Cérenville.

Die BahnhofunterfUhrung ist 8.00m breit. Von Norden ist
sie Uber eine Velorampe mit einer Breite von 3.40m und einer
Neigung von 6% erreichbar. Zu Fuss kann eine 3.50m brei-
te, vom Veloverkehr getrennte Fussgangerrampe, eine Treppe
oder ein Lift benutzt werden. Die sudliche Rampe ist 6.00m
breit, mit getrennten Bereichen fir den Fuss- und Velover-
kehr von je 3.00m und einer Neigung von ebenfalls 6%. In

der Unterflhrung steht Fussgéngerinnen und Fussgéangern
aufgrund der hohen Umsteigefrequenzen eine grosszugige,
5.00m breite Flache zur Verfugung. Der Zweirichtungsradweg
ist 3.00m breit und mit einem abgeschragten Randstein von
der Fussverkehrsflache abgetrennt. Die Zugange zu den Bahn-
steigen mit den Treppen und Aufzliigen sind auf der Seite der
Fussverkehrsflache angeordnet. Damit kdnnen im gesamten
UnterfUhrungsbereich Konflikte zwischen Fuss- und Velover-
kehr vermieden werden. Die grosszligige UnterfUhrung bietet
auch eine komfortable Querung der Bahnlinie und verbindet
die beiden Ortsteile.

Der Bahnhof Gland ist ein vorbildliches und nachahmens-
wertes Beispiel einer intermodalen Schnittstelle mit hoher Ge-
staltungsqualitdt. Dank der optimalen Bedingungen fir den
Fuss- und Veloverkehr wird das Umsteigen auf den &ffentlichen
Verkehr geférdert und der Bahnhof dient sowohl als Umsteige-
ort als auch als Verbindung von Ortsteilen.

Abb. 3: Neugestaltung Bahnhofplatz mit Veloparkierung (Foto: Laurent Dutheil)
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