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Von Jiirg Blattner

Aggloprogramme
als Chance

«Das isch ds’ Lied vo de Bahnhof...»
Der Troubadour Mani Matter hat
Bahnhdofe besungen, bei denen die
Zige immer schon abgefahren oder
noch nicht angekommen sind. Diese
Bahnhdofe existieren in der Schweiz
kaum mehr. Sie, die dereinst am
Stadtrand, da und dort neben dem
Stadttor, gebaut wurden, sind heute
im Zentrum von Stadten.

Geblieben ist ihre Funktion als Tor

— zur Stadt und zur Welt. Wesent-
lich verstérkt haben sich andere
Funktionen: Einmal als Kern von
Entwicklungsschwerpunkten mit oft
optimaler Erschliessung. Dann als
multimodaler Verkehrsknoten — nicht
nur in Bezug zur Bahn, sondern auch
in Bezug auf innerstadtische Verbin-
dungen, insbesondere Verbindungen
des Langsamverkehrs zwischen den
durch die Gleisanlagen getrennten
Stadtteile. Und dann als multifunk-
tionaler Teil des offentlichen
Raumes.

Bahnhdfe haben in einer seltenen
Komplexitat siedlungsraumlichen,
wirtschaftlichen, verkehrlichen und
sozialen Aspekten zu gentigen. Eine
Aufgabe, die furr die nachhaltige
Raumentwicklung zentral ist — und
deshalb vom Bund im Rahmen

von Agglomerationsprogrammen

Der Bahnhof als Ziel
und Verbindung

Am 15. Mai 2012 widmete sich eine Fachtagung von Pro Velo
Schweiz und Fussverkehr Schweiz der Erschliessung und Que-
rung von Bahnhofen fiir den Fuss- und Veloverkehr. Fachleute von
Transportunternehmen, der 6ffentlichen Hand, der Wissenschaft
und von Verbédnden zeigten Bediirfnisse und Losungsvarianten
der verschiedenen Beteiligten auf (siehe Hauptartikel). Besich-
tigungen in Solothurn sowie Workshops vertieften das Thema

(siehe Seiten 2 bis 4).

Die Geschichte der Siedlungsent-
wicklung ist eng mit den Bahn-
hofen verknlpft. Jirg Blattner,
Leiter Agglomerationspolitik beim
Bundesamt fur Raumentwicklung,
wies auf die verschiedenen Funk-
tionen des Bahnhofs hin (siehe
Editorial). Nirgendwo sonst sind die
Fussgangerstrome und der Bedarf
an Abstellanlagen grésser als im
Umfeld von stadtischen Bahnho-
fen. Der Taktfahrplan fuhrt zur vol-
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len und halben Stunde zu grossen
Spitzen der Personenstrome. Dafir
mussen — wie Laétizia Béziane vom
Bundesamt fur Verkehr ausfihrte —
die Personenanlagen dimensioniert
werden, zum Beispiel mit neuen
Querverbindungen zwischen den
Gleisen, Verbreiterung der Perrons,
einer guten Kundenlenkung und
optimierter Signaletik. Die Vorlage
zu Finanzierung und Ausbau der
Bahninfrastruktur (FABI), die sich

Kreative
Lésungen zur
Erhéhung der
Durchlassigkeit
des Bahnhofs
fur den Fuss-
und Veloverkehr
im Geiste der
Koexistenz sind
gefragt.

unterstitzt wird. Eine Aufgabe, die
mit einem ganzheitlichen Ansatz in
Planung und Betrieb bewaltigbar ist.

Schweizs

)

Jurg Blattner
Bundesamt fir Raumentwicklung,
Leiter Agglomerationspolitik

Patronat der Tagung:

erische Eidgenossenschaft
Confedération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE
Office fédéral du développement territorial ARE

Bundesamt filr Strassen ASTRA
Office fédéral des routes OFROU

Gastgeberin:

STADTSOLOTH UKN

Energiestadt S UIe
curopean energy award

Preisverleihung
Prix Velo Infrastruktur

Die Gewinner wurden im Anschluss

an die Tagung pramiert.
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Potential-
abschatzung
des Fuss- und
Veloverkehrs

Urs Walter, Leiter Fuss- und Velo-
verkehr beim Tiefbauamt der Stadt
Zirich, prasentierte die geplante
neue Personen-Unterfiihrung und
Quartierverbindung im Bahnhof
Oerlikon. Dazu wurden die Gesamt-
zahl der Ein- und Aussteigenden
eruiert und deren Entwicklung bis
zur Er6ffnung im Jahr 2016 anhand
des Personenhydraulikmodells der
SBB abgeschatzt.

Olivier Neuhaus, Architekt und

Stadtplaner der Stadt Neuenburg,

stellte das Projekt der neuen Bahn-

hofspasserelle vor. Auch hier wurde
mit Hilfe einer Potentialanalyse die

Zahl der kuinftigen Nutzer der neuen

Bahnhoferschliessung sowie des

Quartiers Ecoparc ermittelt.

Eine Potentialanalyse dient als

wichtige Dimensionierungsgrund-

lage und als Basis fiir die Berech-
nung eines Kostenteilers zwischen
verschiedenen Bauherren (Stadt,

Kanton, SBB). Aus der anschlies-

senden Diskussion sind vor allem

folgende Punkte festzuhalten:

— Die Infrastrukturen fir den
Velo- und Fussverkehr werden
oft zu klein dimensioniert. So
liegen die bei der Potentialana-
lyse ermittelten Werte oftmals
unter den effektiven. Denn gute
Infrastrukturen werden auch gut
genutzt und generieren zusatz-
liche Frequenzen. Langfristiges
Denken und eine grossziigigere
Dimensionierung sind deshalb
wichtig.

— Potenzialanalysen sind wichtig,
um den Bedarf aufzuzeigen und
Politikerlnnen ins Boot zu holen.

— Fur die Modellierung des Fuss-
verkehrs gibt es verschiedene
Instrumente, die aber zu selten
angewendet werden.

— Ausserdem fehlt haufig eine
Nachauswertung der Projekte.
Ca. drei Jahre nach Inbetrieb-
nahme wére der ideale Zeitpunkt
dafiir. Die Zahlen und Erfahrun-
gen kénnten dann fiir spatere
Projekte genutzt werden.

Leitung Workshop A: Aline Renard,
Velokonferenz Schweiz (KK)

Die Postautostation tUber den Gleisen entlastet den Verkehr auf dem Bahnhofplatz und bietet optimale Umsteige-
beziehungen zur Bahn.

derzeit in der parlamentarischen
Beratung befindet, wird veran-
derte Zustandigkeiten innerhalb der
Bahnhdfe schaffen. Fur die Publi-
kumsanlagen (inkl. Perronanlagen
und Unterflhrungen) sollen neu die
betroffenen Bahnen zusammen mit
den Kantonen zustandig sein.

Ein weiteres Wachstum des Per-
sonenverkehrs auf der Bahn wird
gemass Markus Streckeisen, dem
Leiter der Immobilienbewirtschaf-
tung bei den SBB, prognostiziert.
Eine Million Bahnpassagiere taglich
erwarten eine hohe Qualitat der Inf-
rastruktur. Stichworte hierzu sind:
gentigend Platz beim Umsteigen,
hochwertige Materialien, regel-
méssige Reinigung, Ersatz und
Anpassung des Angebotes an
die Bedurfnisse. Die kommerzielle
Nutzung darf den Personenfluss
nicht behindern. Die Velofahren-
den erwarten Abstellanlagen mit
moglichst direktem Zugang zum
Perron. Neu unterstltzen die SBB
den Bau von Velostationen an gros-
sen Bahnhofen.

Dominique von der Mdhil von der
Ecole polytechnique fédérale de
Lausanne EPFL wies auf die hohe
Komplexitat der Bahnhofsplanung
hin, welche es in geeigneter Weise
zu strukturieren gilt. Neben techni-
schen Aspekten, wie der Bewalti-
gung der Personenstrome, ist das
Bahnhofsgebiet als Teil der Stadt,
als Ort des st&dtischen Lebens
und der Begegnung zu verste-

hen. Der Fussganger steht hier
im Zentrum. Die Herausforderung
besteht darin, die verschiedenen
Akteure zu koordinieren. Die vielen
(Parzellen-)Grenzen, Zustandig-
keiten und Schnittstellen in der
Planung mussen gedanklich als Teil
eines grosseren Konzeptes, einer
Vision, verstanden werden. Diese
lasst sich nur dann umsetzen,
wenn die Funktionstlchtigkeit des
offentlichen Verkehrsnetzes UND
die Attraktivitdt des stadtischen
Lebens erreicht werden.

«Weil das Velo am schnellsten ist»
ist das wichtigste Argument fir den
Einsatz des Velos auf dem Weg
zum Bahnhof, erlauterte Martin
Waélti, Vorstandsmitglied von Pro
Velo Schweiz und wichtiger Promo-
tor von Velostationen in Burgdorf
und anderswo. Schnell ist das
Velo aber nur dann, wenn es auch
fur die Ruckreise noch in tadel-
losem Zustand angetroffen wird.
Diebstahl und Vandalismus sind
die gréssten Widerstande, welche
noch beseitigt werden mussen.
Obwohl Walti den SBB fur die letz-
ten Jahre erfreuliche Fortschritte in
der Velofreundlichkeit attestierte,
sah er noch eine grosse Verpflich-
tung der SBB bei der Beseitigung
der Trennwirkung. Die Gleisanla-
gen trennen Siedlungsgebiete und
sind ein grosses Hindernis bei der
Planung von attraktiven Quartier-
verbindungen. Dabei besteht eine
reiche Palette von Mdbglichkeiten,
um die Querungen und das Neben-

einander von Fussgangern und
Velofahrenden zu erleichtern.

Der Bahnhof Chur kann diesbe-
zUglich als Vorzeigebeispiel dienen,
bei dem fast alle Wuinsche erflillt
werden konnten. Das neue Post-
autodeck bildete 1992 den Pauken-
schlag fur die Erneuerung, erklarte
Pius Stadler, Leiter Verkehrspla-
nung bei der Stadt Chur. Die gross-
zUgige Halle mit direktem Zugang
zu den Perrons ist zum stadtebauli-
chen Markenzeichen geworden. Die
Personenunterflihrung in der Achse
City/Altstadt — Neustadt wurde in
einer anschliessenden Bauetappe
auf die Wunschlinie verschoben und
folgt nun der stédtebaulichen Logik.
Der grosszugige Ausbau entspricht
einem BedUrfnis: 40 Prozent der
Fussganger nutzen die Passage
als Quartierverbindung. Auf beiden
Seiten befinden sich eine Velo-
station und grosszligig dimensio-
nierte Abstellanlagen. Trotz Ram-
pen mit befahrbaren Neigungen
ist das Fahren in der grosszlgig
gestalteten UnterfUhrung offiziell
nicht erlaubt — und dennoch oft
praktiziert. In einer letzten Bau-
etappe wurde der Bahnhofplatz
neu gestaltet. Der Bushof und die
Chur-Arosabahn pragen den Platz,
welcher als Begegnungszone eine
hohe Aufenthaltsqualitat bietet.

(TS)

Alle Prasentationen sind auf:
www.pro-velo.ch/fachtagung

Chur

Bild: Stadt
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Finanzierung - Welche Synergien sind moglich?

Susanne Szentkuti, Projektleiterin
Mobilitét/Energie und Umwelt der
Stadtverwaltung Burgdorf, stellte
in ihrem Referat die 2009 ertffnete
Velohochstrasse vor. Vorausset-
zung fur deren Realisierung waren
Synergien mit dem Transportun-
ternehmen.

Die Idee der Hochstrasse ent-
stand im Rahmen der «Fussganger-
und Velomodellstadt» (FuVeMo),
liess sich aber — trotz Machbar-
keit — vorerst aus Kostengriinden
nicht umsetzen. Erst der Doppel-
spurausbau und die damit verbun-
dene Sanierung einer Bahnbrlcke
brachten den Durchbruch. Die BLS
willigte ein, die Bricke zu Gunsten
der Velohochstrasse zu verbreitern.
Dank dieser Synergie sanken die
Projektkosten fir die Stadt um
25 Prozent. In der Folge bewilligte
der Stadtrat den Kredit von 1,2 Mio.
Franken zu Lasten des Parkplatz-
fonds einstimmig.

Die hohe Sensibilitét der Burgdorfer
Bevolkerung fur die Bedurfnisse
des Fuss- und Veloverkehrs sowie
der Ausbaubedarf der BLS durfen
als Schltssel flr die Machbarkeit
dieses Projektes angesehen wer-
den. Seitens der Stadt wirkte sich
positiv aus, dass es sich bei der
Hochbrlcke um ein Leuchtturm-
Projekt mit Symbolcharakter han-
delt. Zudem konnte die Stadt den
grossen Nutzen fur die Bevolkerung
aufzeigen. Die Synergie mit der
BLS basierte auf einem frihzeiti-
gen Einbezug und der Tatsache,
dass die BLS-Kundschaft von
der Langsamverkehrs-Verbindung
direkt profitieren kann.

Seit dem Bau der Velohochstra-
sse hat der Infrastrukturfonds fur
Agglomerationsgemeinden — zu
denen auch Burgdorf gehort —
neue Finanzierungmoglichkeiten
erdffnet. Auch die Beteiligung von
Investoren kann und soll in gewis-

Planungsprozesse fiir attraktive Fuss-
infrastrukturen an Bahnhofen

Markus Zahnd von der Stabstelle
Stadtentwicklung Langenthal
stellte in seinem Inputreferat den
Planungsprozess fur attraktive
Fuss- und Veloinfrastrukturen im
Bahnhofsbereich von Langenthal
vor. Fur die zielfihrende Abwick-
lung solch anspruchsvoller Vorha-
ben wurden in der anschliessenden
Workshop-Diskussion funf Punkte
speziell herausgestrichen:

— lteratives Vorgehen mit kon-
tinuierlichem Austausch: Die
Zwischenresultate muissen kon-
solidiert werden und als Input
in die jeweils nachste Phase
einfliessen.

— Partizipativer Einbezug aller
Akteurgruppen: Anreize entste-
hen, wenn es gelingt, Win-Win-
Situationen zu schaffen. Work-
shops haben sich bewahrt; in der

Der Richtplan Verkehr fiir den Bahnhofsbereich Langenthal sieht neue
Querungen fur zu Fuss Gehende und Velofahrende vor.

Quartiere entlang des Bahntrassees
der BLS.

sen Situationen massgeblich zum
Gelingen eines Projektes beitragen
(vgl. hierzu den Text zum Prix Velo
2012). Die Uberzeugungsarbeit
muss als wichtiger Schritt in die
Planung integriert werden. Dabei ist
das Aufzeigen guter Beispiele und
wirtschaftlicher Erfolge wesentlich.

Leitung Workshop B:
Christoph Merkli,

Pro Velo Schweiz (SW)

und Velo-

Projektentwicklung dienen sie
dazu, die Bedurfnisse aufzuzei-
gen und Visionen zu entwickeln;
in einer spateren Phase, die
Vorhaben zu optimieren.

— Klassische Wettbewerbsver-
fahren sind zu wenig flexibel.
Qualitative Verfahren wie Studi-
enauftrdge eignen sich besser,
weil ein fachlicher Austausch
im Erarbeitungsprozess moglich
bleibt.

— Planerische Instrumente richtig
anwenden: Als mdglicher Mei-
lenstein wurde der behdrdenver-
bindliche Entwicklungsrichtplan
genannt.

— Bahnhofsgebiete sind multimo-
dale Drehscheiben und haben
in den Agglomerationspro-
grammen ein entsprechendes
Gewicht. Die Aussicht auf Bun-
desbeitrdge kann deshalb als
wichtiger Impuls fiir die Planung
von Fuss- und Veloverkehrsinfra-
strukturen in Bahnhofsgebieten
eingesetzt werden.

Leitung Workshop C: Pascal Regli,
Fussverkehr Schweiz
(PR)

@

Fuss- und Velo-
verkehrsnetz-
werke in der
Bahnhofspla-
nung einbinden

Vor zehn Jahren bot die Expo 02
der Stadt Biel Gelegenheit fur
eine urbane Entwicklung, deren
Spuren heute noch erkennbar
sind. Ein Element ist die Verlan-
gerung der Bahnhofunterfiihrung,
welche den Robert-Walser-Platz
mit dem Bahnhofplatz verbindet
und damit Norden und Stiden der
Stadt vereint. Frangois Kuonen,
Leiter der Bieler Stadtplanung,
informierte, dass der Bahnhof
zu Stosszeiten an seine Kapa-
zitatsgrenzen stosst. Diese
Vielféltigkeit an Funktionen und
Anspriichen und die dadurch
verursachten Personenstréme
machen es nétig, die Struktur
und Durchléssigkeit des gesam-
ten Bahnhofareals zu liberprifen.
Um zu guten Lésungen fir alle
Beddrfnisse zu gelangen, sind
die SBB ein unverzichtbarer
Partner. Ein Vorstoss der zehn
grossten Schweizer Stadte, den
die Vereinigung fir Landes-
planung VLP-ASPAN den SBB
vorlegte, flhrte zu einer Verbes-
serung der Kommunikation und
klarte gewisse Ablaufe zwischen
den Stadten und den SBB. Ent-
sprechend stiess die Stadt Biel
bei der Frage der Finanzieung
neuer Projekte bei den SBB auf
offene Ohren. Die Diskussion im
Workshop zeigte deutlich das
grosse Bedurfnis, die Vorge-
hensweisen anderer Stadte zu
kennen, um die Kommunikation
und die Zusammenarbeit mit den
SBB zu verbessern.

Leitung Workshop D:

Christa Perregaux, VLP-ASPAN
(MP)

3! T
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Die Expo 02 bewog die Stadt
Biel dazu, die Bahnhofunterfuh-
rung zu verlangern, zur Seeseite
hin zu 6ffnen und damit eine
Verbindung zwischen den Stadt-
teilen herzustellen.

Stadt Biel

Foto
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Planungsgrund-
lagen: Was
hesteht, was
fehlt?

Christoph Bahler, Co-Prasident
der Velokonferenz Schweiz, pra-
sentierte eine Zusammenstel-
lung derjenigen VSS-Normen,
welche flr die Erschliessung
und Querung von Bahnhdofen fuir
den Langsamverkehr relevant
sind. Jede der aktuellen Normen
stellt vier Grundanforderungen
an deren Qualitat: Attraktivi-
tat, Hindernisfreiheit, Sicherheit
und Netzzusammenhang. Der

Bereich Bahnhof stellt jedoch

zahlreiche zusatzliche Anforde-

rungen. Folgende Punkte fassen
die Diskussion zusammen:

— Nebennutzungen wie zum
Beispiel Geschéafte, werden
in den Normen nicht erwahnt.
Diese sind erwulnscht, weil
sie die soziale Sicherheit stei-
gern, haben aber einen star-
ken Einfluss auf das Funktio-
nieren der Infrastruktur (z.B.
Personenfluss).

— Als wichtige Faktoren sind:
die Projektorganisation, die
Rolle der Grundeigentimer,
die betroffenen Organisatio-
nen und mogliche Synergien
mit anderen Ablaufen.

— Zwischen den Normen des
VSS und den minimalen
Anforderungen der SBB an
die Gleiszugange besteht
eine Diskrepanz. Diese fUhrt
zu zusétzlichen Kosten fur die
lokalen Behorden wenn sie
eine grosszUgige Infrastruktur
flr den Fuss- und Veloverkehr
bauen mochten.

— Eine globale und koordinierte
Vision des Fuss- und Velo-
verkehrsnetzwerks ist zent-
ral. Folgende Fragen mussen
vor der technischen Planung
beantwortet werden: Han-
delt es sich um eine Haupt-
oder Nebenverbindung? Soll
eine Fussganger- oder eine
Veloverbindung oder beides
geschaffen werden? Gemein-
sam oder getrennt? Wie viele
Aufgdnge zu den Perrons
sollen eingeplant werden?

Leitung Workshop E:
Christoph Bahler,

Velokonferenz Schweiz ~ (MG)

Begehungen in Solothurn

Die Erschliessung und Querung
des Bahnhofs Solothurn fiir den
Fuss- und Veloverkehr verlangt,
wie bei allen Bahnhofen, die sorg-
faltige Kombination und Koordina-
tion verschiedener Elemente. Die
Gestaltung des Bahnhofplatzes ist
ebenso ein Teil dieses Prozesses
wie die Sanierung und/oder Erwei-
terung von Unterflihrungen, das
Anbringen neuer Querungen und
die integrierte Planung von (Lang-
sam-)Verkehrsnetzen auf offentli-
chem oder auch privatem Grund.
Die Besichtigungen am Nachmittag
boten Gelegenheit, vor Ort Uber
realisierte und geplante Elemente
zu diskutieren.

Bahnhofplatz Solothurn

Stefan Niggli vom Amt fUr Verkehr
und Tiefbau Solothurn verschaffte
den Teilnehmenden einen Uber-
blick Uber die Neugestaltung des
Bahnhofs Solothurn im Jahr 2009.
Ziel dieses Projekts war, einen
Bahnhofplatz mit kurzen und siche-
ren Umsteigewegen zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln zu
erhalten. Im Fokus sollte die Ver-
besserung der Situation fUr den
Fuss- und Veloverkehr stehen.
Erleichtert wurde das Unterfangen
durch die Er6ffnung sowohl der
Autobahn A5 als auch der Westtan-
gente Solothurn, die den Verkehr
auf dem Bahnhofplatz und rund um
den Bahnhof merklich verringerte.
Zudem schuf die Reduktion der
Anzahl Fahrspuren Platz. Seither
besteht fir den Langsamverkehr
die Méglichkeit, die Strasse oberir-
disch zu queren. Gegeniiber vorher
konnte damit eine Verklrzung der
Wege und eine Steigerung des
Sicherheitsempfindens erreicht
werden. Die bestehende Perso-
nenunterfihrung wurde saniert und
zu einer Velostation umfunktioniert.

Velostation Solothurn

Bruno Ké&ser, Betriebsleiter des
Soziallohnprojektes ProWork AG,
bot einen Einblick in Infrastruktur
und Betrieb der unterirdischen
Velostation. Die Kundschaft kann
die Station von der Nordseite des
Bahnhofs her durch die sanierte
Personenunterfihrung fahrender-
weise erreichen. Die andere Seite
des Bahnhofs ist bisher weniger
gut erschlossen: Hier muss das
Velo durch eine Schiebeschiene die
Treppe hinuntergefUhrt werden. Die

Bild: Pro Velo Schweiz

Die Prasenz von Veloabstellanlagen und die bewachte Velostation erhéhen
das Sicherheitsgefuhl in der Unterfiihrung, nicht zuletzt dank leuchtender
und freundlicher Farbe.

Stadt klart derzeit einen Ausbau
der Abstellplatze auf der Sudseite
des Bahnhofs ab.

Insgesamt stellt die Velostation 600
Veloabstellplatze zur Verfugung,
160 davon sind Uberwacht. Die
Velostation ist grundsétzlich voll
ausgelastet, auch in der oberen
Etage der Doppelstockanlage. Die
Betreuung der Velostation und der
verschiedenen Angebote (Velover-
leih, Veloreinigung, Kleinrepara-
turen, ...) bietet 16 Personen eine
sinnvolle Beschéftigung.

Der Betrieb der Velostation ist
defizitér; das Defizit wir je halftig
von der Stadt Solothurn und den
Regionalgemeinden getragen.

Postunterfiihrung

In vielen Schweizer Bahnhofen sind
meist stillgelegte unterirdische Ver-
bindungen zu finden, die urspring-
lich dem Paket- und Sackumschlag
der Post dienten. Benedikt Affolter,
Chef des Tiefbauamts Solothurn,
berichtete, dass die Postunterfuh-
rung im Jahre 2002 fur den Velo-
verkehr ged6ffnet werden konnte.
Allerdings ist die Postunterfihrung
zurzeit nicht sehr attraktiv, da sie
lang und eng und zudem mit Graf-
fitis versprayt ist. Im Zuge einer
NeuUberbauung konnte der ndérd-
liche Zugang erweitert werden;
die Aufwertung der SUdseite ist
ebenfalls im Rahmen eines Bauvor-
habens geplant.

Da sich die Planung verzogert,
hat sich die Stadt Solothurn ent-
schlossen, im Sinne eines Pro-
visoriums einen Aufgang mittels
einer Metalltreppe zu schaffen. Der

verkirzte Weg soll zu einer starke-
ren Frequentierung fUhren und das
Sicherheitsgefiihl der Passanten
erhohen. Eine Verbreiterung der nur
drei Meter breiten Unterflihrung ist
nicht geplant.

Westbahnhof
Daniel Laubscher vom Stadtbau-
amt Solothurn présentierte den
heutigen Nebenbahnhof von Solo-
thurn, der urspringlich Hauptbahn-
hof war. Zurzeit ermdglicht eine
Fuss- und Velounterfiihrung mit
Treppenabgang 80m sudlich des
unterirdischen Perronzugangs die
Querung der Geleise.
Die Stadt plant mit dem West-
quartier einen neuen stadtischen
Entwicklungsschwerpunkt. Im
Rahmen der Planung wurden
verschiedene Varianten zur Ver-
besserung der Verbindungen zwi-
schen den Quartieren gepruft,
die letztlich Teil des Agglome-
rationsprogramms werden soll.
Als Maximalvariante bezeichnete
Laubscher die Verschiebung des
Perronzugangs um rund zwan-
zig Meter auf die stadtebauli-
che Wunschlinie, ausgestattet
mit einer Rampe. Die minimale
Ausbauvariante ist kurzfristig
umsetzbar und umfasst neben
kosmetischen Massnahmen den
Einbau eines Lifts um die Roll-
stuhlzuganglichkeit zu gewahr-
leisten. Dieser soll auch fur den
Transport von Velos geeignet sein.
Allein die Minimalvariante wlrde
Kosten von 1,5 Millionen Franken
verursachen.

(MG/SW)
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Velofreundliche Infrastruktur-Projekte:
von der Briicke zur Siegerbriicke

Mit dem «Prix Velo Infrastruktur» zeichnet Pro Velo Schweiz anschliessend an der Fachtagung zum
vierten Mal wegweisende Infrastrukturprojekte fiir Velofahrende aus. Eingereicht wurden 20 Projekte
aus der ganzen Schweiz. Der Hauptpreis geht an den Kanton Basel-Stadt mit dem «Stiickisteg».
Der Kanton Graubiinden punktet mit dem neuen Veloweg Fideris - Dalvazza und die Stadt Biel mit
dem bikesharing-System «velospot».

Basel legt Velofahrenden sym-
bolisch den roten Teppich aus
und gewinnt den Hauptpreis
Wo friher Schlossherren und
Landvogte ihr Gut mit einer von
Alleebdumen gesdumten Strasse
erschlossen, zeigt der «Stlickisteg»
heute symbolisch das Pendant in
der modernen Gesellschaft! Der
Kanton Basel-Stadt hat zusammen
mit dem Investor des Einkaufszen-
trums «Sttcki» die Chance genutzt
als flankierende Massnahme dem
Langsamverkehr symbolisch «den
roten Teppich auszurollen». Trotz
vorhandener Brucken in unmit-
telbarer Néhe wurde die Bricke
genau dort platziert, wo sie effektiv
gebraucht wird und ihre Symbol-
wirkung erzielen kann: diagonal
Uber den Fluss und vor allem direkt
auf den Eingang des Einkaufs-
zentrums gerichtet. Die 50 Meter
lange Fuss- und Radwegbriicke
aus Stahl und Beton bietet auf
rund finf Metern Nutzbreite den
Velofahrenden einen vom Fussver-
kehr getrennten Radweg mit zwei
richtungsgetrennten Fahrbahnen.
Sie wirkt als verbindendes und
belebendes Element zwischen den
Quartieren und lasst die Stadt ein
Stlick naher rucken.

Anerkennungspreis fiir den
Veloweg Fideris — Dalvazza
Einmal mehr geht ein Prix Velo
nach GraubUnden: Nach der Bahn-

A SRV
Innovation und Mut der Stadt Biel
haben die Jury Uberzeugt: Das
selbstentwickelte und massge-
schneiderte System «velospot» steht
flachendeckend zur Verfligung.

Hauptpreis: So wie einst baumbestandene Alleen den Zugang zu konig-
lichen Schidssern bestlickten, fihrt der Stlickisteg die Kundschaft zum
Konsumtempel. Das Projekt kann als gelungenes Beispiel fur public private
partnership gesehen werden.

hofplatzplanung Chur 2007 jetzt
ins Préattigau. Bisher verlief die
regionale Veloroute Nr. 21 (Sar-
gans—Klosters) zwischen Jenaz
und Dalvazza Uber einen Umweg
mit zusatzlicher Hohendifferenz.
Deshalb benutzten viele Velofah-
rende die direkte, aber stark befah-
rene und gefahrliche Verbindung
auf der Nationalstrasse. Mit dem
Neubau des Radwegabschnittes
Fideris—Dalvazza wird diese Stre-
cke nun aufgewertet und sicher
gemacht. Die Trennung des Lang-
samverkehrs vom motorisierten
Verkehr auf der Nationalstrasse
wird mdglich durch die Anlegung
eines separaten Radweges zwi-
schen der Landquart und dem
Trassee der Rhatischen Bahn. Die
aufwendigen Kunstbauten schaf-
fen einen geschutzten Raum fur
Velofahrende, seien es Touristen,
Pendler oder einheimische Frei-
badbesucher.

Auch die Stadt Biel

punktet erneut

Nach dem Veloabstellkonzept im
Jahre 2005 pramierte die Jury nun
das selbst entwickelte und darum
massgeschneiderte, flachen-
deckende bikesharing-System
«velospot» der Technologiestadt
am Jura-Sutdfuss mit einem Aner-

kennungspreis. Dieses neuartige
System, das abgesehen von einer
Box mit ein wenig Elektronik pro
Standort keine Infrastruktur bend-
tigt, ermdglicht die Realisierung
eines feinmaschigen Netzes von
Leihstationen zur vergleichsweise
geringen Kosten und ohne grosse
Beeintrachtigung des &ffentlichen
Raumes. Ein weiterer Unterschied
zu den bekannten bikesharing-
Systemen besteht darin, dass jedes
Velo Uber ein von Stadt und Part-
nern entwickeltes elektronisches
Schloss verflgt. Hier werden die
Nutzerdaten gelesen und draht-
los zur Station Ubermittelt. In den
nachsten Monaten soll das Sys-
tem in Biel flachendeckend mit
40 Standorten und 250 Velos in
Betrieb sein.
Der Prix Velo Infrastruktur wird
unterstitzt vom Bundesamt flur
Strassen (ASTRA), velouisse und
velopa. Medienpartner ist «Schwei-
zer Gemeinde».
Die flinfte Auflage des PRIX VELO
fir wegweisende Infrastrukturen
wird 2013 ausgeschrieben. Alter-
nierend dazu erfolgt in diesem
Herbst zum achten Mal die Aus-
schreibung des PRIX VELO fir
velofreundliche Betriebe.

(MF)
www.prixvelo.ch

szentrum Stiick
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