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1. Ausgangslage

Die Schweiz verfiigt neben Japan iiber das bestausgebaute OV-Netz der
Welt. 96.8% aller Schweizerinnen und Schweizer wohnen im Umkreis von
maximal funf Kilometern um einen Bahnhof!. Zwar bauen die SBB ihre Kno-
tenpunkte sukzessive aus, dennoch ist der Anteil an Bike an Ride mit rund
10% aller Bahnkunden noch immer tief.

Mit der revidierten Roadmap vom Mai 2024 strebt das Bundesamt fir Stras-
sen ASTRA beim Veloverkehr bis ins Jahr 2035 eine Verdoppelung der ge-
fahrenen Velokilometer von 2.7 Mrd. auf 5.3 Mrd. Kilometer an. Neben an-
deren geplanten Massnahmen wird erwartet, dass die Verkniipfung des OV-
Netzes mit einer leistungsfahigen Veloinfrastruktur einen erheblichen Bei-
trag zur Zielerreichung leisten kann.

Die Chancen und Risiken einer derartigen Verknupfung wurden bis anhin
nicht aufgezeigt. Die vorliegende Studie soll diese Liicke schliessen.

Die Velomedien AG hat EBP Schweiz AG angefragt, eine Studie zu verfas-
sen, welche den nachfolgenden Fragestellungen nachgeht.

2. Fragestellungen

Die vorliegende Studie soll Antworten auf folgende Fragen liefern:

— Was sind die Chancen und Herausforderungen einer Verknipfung
der OV-Knoten mit leistungsfahigen Bahnhofszubringer-Routen fiir
Velos?

— Welcher Modal-Shift kann mit einer konsequenten Bike+Rail Férde-
rung erreicht werden?

3. Vorgehen

Die Erarbeitung der vorliegenden Studie ist in drei Schritten erfolgt:

Die Kapitelstruktur der Studie folgt diesem Vorgehen.

1 Themenheft von Hochparterre, April 2022, Stadt Land Velo, Lernfahige Agglomeration, p. 23,
Auswertung vom Bundesamt fur Statistik (BFS)

Seite 3



Abschéatzung Nachfragepotential konsequenter Bike+Ride-Férderung / Studienauftrag

4.

Begriffe, Zahlen und Fakten

Bike and Ride (B+R) beschreibt die Verknipfung des Velos mit dem 6ffent-
lichen Verkehr (Bahn, Tram oder Bus) und wird als eine Form des intermo-
dalen Verkehrs bezeichnet.

Diese Verkehrsmittelkombination kann grundsatzlich in der ersten Etappe
(erste Meile, Zubringer zum Startbahnhof) oder in der dritten Etappe (letzte
Meile, Abbringer vom Zielbahnhof) geméass Abbildung 1 erfolgen.

Mobilitatserhebungen? zeigen, dass das Velo als Zubringer zum 6ffentlichen
Verkehr deutlich haufiger genutzt wird wie als Abbringer oder die Velomit-
nahme im 6ffentlichen Verkehr. Die Nutzung als Abbringer mit ca. 13% bei
grosseren Bahnhofen und mit ca. 9% bei kleineren Bahnhofen erfolgt eher
selten.

Rund die Halfte aller Velofahrten zum Bahnhof werden in weniger als 10
Minuten zurtckgelegt. Diese Reisezeit entspricht einer Distanz von maximal
ca. 2.5 km mitdem Velo oder 3 km mit dem E-Bike. Rund 87% aller Velofahr-
ten zum Bahnhof werden in weniger als 20 Minuten zuriickgelegt. Dies ent-
spricht einer Distanz von ca. 4.5 km mit dem Velo oder von 5.5 km mit dem
E-Bike.

Die anschliessende Zugfahrt dauert meistens zwischen 15 und 60 Minuten.
Dies entspricht einer Distanz zwischen 15 und 60 km.

Eine typische intermodale Reise mit dem Velo als Zubringer zur Bahn dauert
somit zwischen 30 Minuten (10 Minuten Velofahrt + 5 Minuten Umsteigezeit
+ 15 Minuten Bahnfahrt) und 90 Minuten (20 Minuten Velofahrt + 10 Minuten
Umsteigezeit + 60 Minuten Bahnfahrt) und liegt in den Distanzklassen von
15 bis 70 km.

/lﬂ'scﬁg = A

1. Etappe 2. Etappe 3. Etappe

1. Weg: Arbeit

Abbildung 1  Definition Etappe und Weg geméss Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr, BFS/ARE,
2021

2 Kundenbedirfnisse Zweiradabstellplatze, SBB Marktforschung, September 2021
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Die Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 20152 und 2021* enthalten in einer
reprasentativen, schweizweiten Mobilitatserhebung folgende Aussagen zur
Velonutzung fir die erste Meile:

— Die Kombination Velo + o6ffentlicher Verkehr erfolgt bei 0.5% aller
Wege. Dieser Wert zeigt sich in der Erhebung 2021 gegeniiber der
Erhebung 2015 unverandert. Demgegenuber tritt die Kombination zu
Fuss + oOffentlicher Verkehr bei 11.6% (2015) resp. bei 9.5% (2021)
aller Wege auf. Insgesamt haben 12.9% (2015) resp. 10.6% (2021)
aller Wege einen Bezug zum 6ffentlichen Verkehr.

— Bezogen auf alle Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr steigt der Anteil
der Kombination Velo + Bahn von 2.4% (2015) auf 2.6% (2021), vgl.
Abbildung 2. Rund die Halfte aller Wege mit dem offentlichen Verkehr
hat jedoch keinen Bezug zur Eisenbahn. Bei ausschliesslicher Be-
trachtung der Wege mit Bahnnutzung betragt der Anteil der Kombina-
tion Velo + Bahn 5.7% (2015) resp. 5.9% (2021).

Anteile der Verkehrsmittelkombinationen an der
Anzahl Wege mit dem 6ffentlichen Verkehr, 2021

Anteile der Verkehrsmittelkombinationen an der
Anzahl Wege mit dem offentlichen Verkehr, 2015

im Inland G 3.3.3.2 im Inland G3.3.3.2
zu Fuss + Tram/Bus 50,1
zu Fuss + Tram/Bus
zu Fuss + Tram/Bus + Eisenbahn 17,0 zu Fuss + Tram/Bus + Eisenbahn
zu Fuss + Eisenbahn 16,5 2u Fuss + Eisenbann
- zu Fuss + motorisierter
~ zuFuss + motorisierter . 1 Individualverkehr + Eisenbahn
Individualverkehr + Eisenbahn ' .
zu Fuss + Velo + Eisenbahn
zu Fuss + Velo + Eisenbahn I 24 7U Fuss + motorisierter
Individualverkehr + Tram/Bus +
zu Fuss + Postauto I 17 Eisenbahn
zu Fuss + motorisierter Individual- I 16 zu Fuss + motorisierter
verkehr + Tram/Bus + Eisenbahn ! Individualverkehr + Tram/Bus
zuFuss+ motorisierter I 14 7u Fuss + Velo + Tram/Bus +
Individualverkehr + Tram/Bus ’ Eisenbahn
zu Fuss+Ve\o:ETirS‘a(;\éSg§ 10 iibrige
o Verkehrsmittelkombinationen
tbrige
Verkehrsmittelkombinationen [ 0% 20% 40% 60%
0% 20% 40% 60%

Hinweis: Bus inkl. Postauto

Basis: 23152 Wege im Inland mit mindestens einer OV-Etappe Basis: 15 099 Wege im Inland mit mindestens einer OV-Etappe

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) © BFS 2017

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV)

Abbildung 2  Anteile der Verkehrsmittelkombinationen an der Anzahl Wege mit dem offentlichen

Verkehr, links: MZMV 2015, rechts: MZMV 2021

Die Verkehrsmittelwahl nach Etappenlange (vgl. Abbildung 3) zeigt, dass in
der Schweiz rund 30% aller Autofahrten fir Etappen unter 3 km und rund
65% aller Autofahrten flur Etappen unter 10 km stattfinden. Wird nur die
Pendlermobilitat betrachtet, zeigt sich, dass fur die Distanzklasse 2.1 bis 5
km das Auto in der Schweiz mit 44% bereits das Hauptverkehrsmittel dar-
stellt (vgl. Abbildung 4).

3 Bundesamt fur Statistik / Bundesamt fir Raumentwicklung (2017): Verkehrsverhalten der Be-
volkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Neuchétel und Bern

4 Bundesamt fur Statistik / Bundesamt fiir Raumentwicklung (2023): Mobilitatsverhalten der Be-
volkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2021, Neuchéatel und Bern

©BFS 2023
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In der fur intermodale Reisen Velo + Bahn typischen Distanzklasse 15 bis
70 km ist das Auto mit einem Anteil von Gber 60% das am meisten verwen-
dete Verkehrsmittel in der Pendlermobilitdt 2022 (vgl. Abbildung 4).

Summenhéufigkeit der Etappenlingen Summenhufigkeit der Etappenlédngen
__g PP . 9 nach ausgewahlten Verkehrsmitteln, 2021 G3.3.1.7
nach ausgewahlten Verkehrsmitteln, 2015
im Inland G3.314 100%
100% 4 zu Fuss 80%
=@ Velo
80% =@ E-Bike

- 60%
== Auto
==0== Busund Tram
60% — ) 40%
Eisenbahn
20%
40%

//// 0% — gy ¥ T T T T
20% —ﬂ Okm 02km 05km  Tkm 2km 3km

10km >10km
— zuFuss — Velo = EBike' Auto = Bus®und Tram Eisenbahn
0% ©
Lesebeispiel: 2021 waren von den zu Fuss zuriickgelegten Etappen 22% maximal 0,2 km und 52%
0 02 056 1 2 3 5 10 >10km maximal 05 km lang.
Lesebeispiel: 2015 waren von den zu Fuss zurlickgelegten Etappen 1 schnelle und langsame E-Bikes
28% maximal 0,2 km und 61% maximal 0,5 km lang. 2 inkl. Postauto
Basis: 271824 Etappen im Inland Basis' 202 061 Etappen im Inland
Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) ©BFS 2017 Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (MZhV) ® BFS 2023

Abbildung 3  Summenhé&ufigkeit der Etappenléangen nach ausgewahlten Verkehrsmitteln

Anteil der Pendler/-innen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel als Hauptverkehrsmittel fiir den
Arbeitsweg verwenden

zuFuss ®m Velo m E-Bike m motorisierte Zweirader (ohne E-Bike) m Auto
B offentl. Strassenverkehr B Eisenbahn W iibrige

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Arbeitswege’ bis 2 km
2,1-5km

51-10 km

10,1-20 km

20,1-50 km

mehr als 50 km

' ein Hinweg
Datenstand: 26.01.2024 gr-d-11.04.04.07
Quelle: BFS - Pendlermobilitdt (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2024

Abbildung 4  Pendlermobilitdt Schweiz 2022, Hauptverkehrsmittel nach Lange des Arbeitsweges
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Blick ins Ausland (NL)

Die Niederlande (NL) ist generell bekannt fur eine hohe Velonutzung, aber
auch fur die Kombination der Velonutzung mit einer Bahnfahrt. Deshalb wer-
den nachfolgend Zahlen und Fakten der Mobilitat in den Niederlanden®® zu-
sammengefasst und verglichen. In den Niederlanden wird das Auto als
Hauptverkehrsmittel ahnlich oft genutzt wie in der Schweiz. Der starkere Fo-
kus aufs Velo in den Niederlanden gegeniiber in der Schweiz ist mit einem
deutlich hoheren Veloanteil und einem rund viermal héheren Anteil der Kom-
bination Velo-Bahn am Modal Split deutlich erkennbar. Hingegen weist die
Schweiz einen deutlich héheren OV- und Fussanteil am Modal Split auf (vgl.
Abbildung 5 und Abbildung 6).

wegebasierter Modal Split bezogen auf alle Inlandwege

100.0
90.0
80.0
49.9 48
70.0 49.5
Rest
60.0 nur MIV oder zu Fuss+MIV
nur Fuss
50.0
nur VELO oder zu Fuss+VELO
16 ..
40.0 OV, ohne Bahn
28.4
Bahn, ohne Velo+Bahn
30.0 29.9
mVelo+Bahn
20.0 28
6.8
6.5
10.0
e 5.9
3
5.1 4.4
Schweiz - Mikrozensus ~ Schweiz - Mikrozensus Niederlande - Onderweg
2015 2021 in Nederland 2018-2020

Abbildung 5 wegebasierter Modal Split, Vergleich Schweiz - Niederlande

OdiN (2018 & 2019), Onderweq in Nederland (ODiN) 2018-2020 | CBS

Trends in access and egress transportation to and from train stations in The Netherlands, Da-
nique Ton, Jeroen van den Heuvel, Netherlands Railways, NS Stations, 8. September 2023,
European Transport Conference

Seite 7


https://www.cbs.nl/nl-nl/longread/rapportages/2022/onderweg-in-nederland--odin---2018-2020?onepage=true#c-4--Gemiddeld-aantal-verplaatsingen-per-persoon-per-dag

Abschéatzung Nachfragepotential konsequenter Bike+Ride-Férderung / Studienauftrag

wegebasierter Modal Split bezogen auf alle Inlandwege

12.0
10.0
75
8.0
5.9
6.0
3 OV, ohne Bahn
4.0 Bahn, ohne Velo+Bahn
= Velo+Bahn
5.1
4.4
20 1.7

13
00 (05 -

Schweiz - Mikrozensus ~ Schweiz - Mikrozensus Niederlande - Onderweg in
2015 2021 Nederland 2018-2020

Abbildung 6  wegebasierter Modal Split fir OV-Wege, Zoom 0 bis 13% aus Abbildung 5

Die Verkehrsmittelnutzung auf der ersten Meile bis zur Bahn fallt in den Nie-
derlanden ebenfalls deutlich anders aus als in der Schweiz. Das Velo wird
mit 39% aller Bahnfahrten deutlich 6fter als Zubringer gewahlt, wahrend in
der Schweiz der Anteil rund 6% betragt. Hingegen ist in der Schweiz der
Bahnzubringer mit Tram / Bus und zu Fuss deutlich hoher als in den Nieder-
landen.

Zubringer nach Verkehrsmittel bezogen auf alle Wege mit

Bahn
100% 6% 6% oos
90% 7% 6%
80% .
0% st 26% Restliche Kombinationen
40% Bahnzubringer mit MIV
60% Bahnzubringer zu Fuss
50% 24% Bahnzubringer mit Tram/Bus
40% ® Bahnzubringer mit Velo
30% o 43%
20% 39%
10%
00
Schweiz - Schweiz - Niederlande -

Mikrozensus 2015 Mikrozensus 2021  Onderweg in
Nederland 2018-
2020

Abbildung 7 Bahnzubringer nach Verkehrsmittel, Anteil bezogen auf alle Inlandwege
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5.1

5.2

Literaturrecherche

Obwohl es viele wissenschaftliche Untersuchungen zum Thema Veloverkehr
gibt, fokussieren nur wenige davon auf das Velo als Bahnzubringer. Im Rah-
men der Literaturrecherche beriicksichtigt die vorliegende Studie Untersu-
chungen, die entweder Aussagen zum Verhalten resp. den Praferenzen von
Nutzenden von Bahnhofszubringer-Routen fiir Velos, zum Potenzial von E-
Velos als Bahnzubringer, zur Wirkung des Ausbaus von einfachen Velostrei-
fen zu abgetrennten Radwegen, oder und Umsteiger vom Auto zur Kombi-
nation Velo-Bahn enthalten.

Verhalten und Praferenzen von Nutzenden von Bahnhofszu-
bringer-Routen (NL)

In den Niederlanden benutzen 39 % der Zugfahrenden das Velo als Bahn-
hofszubringer-Verkehrsmittel. Eine Untersuchung in zwei hollandischen
Stadten’ untersuchte die Rolle der wahrgenommenen Qualitat der Veloinf-
rastruktur in Bezug auf die Wahl des Velos als Bahnhofszubringer-Verkehrs-
mittel:

— «Tréagheitseffekt» bei den Zugfahrenden: Zugfahrende wechseln eher
das Zubringer-Verkehrsmittel als den Zug als Verkehrsmittel. Dies be-
deutet, dass sich das Velo als Zubringer-Verkehrsmittel fir die Zug-
fahrenden gegentber den Alternativen durch eine hohe Attraktivitat
behaupten muss.

— Sowohl die tatsachliche Qualitat der Bahnhofszubringer-Route als
auch die subjektiv wahrgenommene Qualitat der Bahnhofszubringer-
Route (z. B. Verzogerungen durch Baustellen oder Rotlicht), die An-
schlussqualitdt des Bahnhofs, die Haufigkeit der Bahnnutzung und die
allgemeine Einstellung zum Velofahren

— haben einen signifikanten Einfluss auf die Nutzung des Velos als
Bahnhofszubringer-Verkehrsmittel

— verandern die Bedeutung von Reisezeiten als Kriterium fir die Wahl
des Bahnhofszubringer-Verkehrsmittels

— Kosten fur das Abstellen des Velos und die Entfernung zum Perron
(Zugéanglichkeit) sind Faktoren, welche die Wahl des Velos als Bahn-
hofszubringer-Verkehrsmittel zum Bahnhof stark beeinflussen.

Potenzial von E-Bikes als Bahnhofszubringer-Verkehrsmittel
(CH)

Aktuell gelangen weniger als 10 % der Bahnnutzenden mit dem Velo zum
Bahnhof. Die Halfte von ihnen legen mit dem Velo eine Distanz von 1 bis 3
km zurlick. Die SBB gehen davon aus, dass mit einem E-Bike durchschnitt-
lich sogar leicht grossere Distanzen als mit dem Bus und Postauto

7 Role of perception of bicycle infrastructure on the choice of the bicycle as a train feeder mode,
Lissy La Paix et. al., 2020
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5.3

zuriickgelegt werden. Weiter gehen die SBB von einer hohen Zunahme bei
den Velofahrenden aus.?

Das Bundesamt fir Raumplanung (ARE) hat das Potenzial von E-Bikes in
kleineren Agglomerationen untersucht® und kam zum Schluss, dass das E-
Bike fiir Fahrten von bis zu 5 km bereits gut verankert ist, aber dennoch ein
betrachtliches Forderpotenzial nicht nur fir diese Distanzklasse, sondern
auch far Distanzen bis zu 10 — 15 km vorhanden ist. Ob dieses Potenzial
tatsachlich ausgeschdpft werden kann, hangt geméass ARE von verschiede-
nen direkt oder indirekt beinflussbaren resp. nicht beeinflussbaren Einfluss-
faktoren ab, die Abbildung 8 auflistet:

Raum Nachfrage
(verkehrsunabhangig, nicht beeinflussbar) (indirekt beeinflussbar)
Topografie Akzeptable Distanz Verkehrspolitik / Ziele
Urbane Struktur / Kompaktheit Soziodemografie (Alter) Gesetzgebung / Vorschriften
Klima / Wetterbedingungen Physische Verfassung / Gesundheit Preis / Finanzierung

Widerstande / Verhaltnis

Velokultur / Akzeptanz ur Eahridauer

Haltung / Mobilitatsstil Temporegime / Verkehrsregelung
Zweck [ Notwendigkeit der Mobilitat Veloinfrastruktur
Verfugbarkeit von Velos / Technologie Parkplatzinfrastruktur
Sicherheit / Empfinden Angebot anderer Verkehrsmitiel
Gelb: Faktorsn von mitlersr bis grosser Relevanz; Quelle: ASTRA (2015). Veloverkehr in den Aggl ionen — Ei , M hmen und

Potenziale

Abbildung 8: Einflussfaktoren Potenzialausschdpfung (Quelle: ARE)

In Bezug auf Velo-Infrastrukturmassnahmen empfiehlt das ARE die Bertick-
sichtigung von drei Kerngrundsatzen:

1. Vorbildliche Durchgangigkeit Gber lange Distanzen sicherstellen: Baulich
abgetrennte Velowege, optimale Sicherheit fir Velofahrende gewahrlei-
sten, Unterbrechungen oder Wartezeiten vermeiden

2. Verkehrsflusse trennen: Verkehrsflisse Velo, OV und Zufussgehende
voneinander trennen oder Koexistenz bei geringer Geschwindigkeit

3. Sichere und geeignete Veloabstellplatze anbieten: Gefahr von Diebstah-
len reduzieren, Bedurfnisse der vielféltigen Velotypen (Cargovelos, Falt-
rader etc.) berticksichtigen, gute Anbindung an Bahnhdfe zur Forderung
der Intermodalitat, direkte und sichtbare Verbindung mit Velorouten

Wirkung von getrennten Radwegen (CAN)

Wahrend vier Jahren untersuchte ein Forscherteam die Wirkung der Umset-
zung eines getrennten Radweges auf das Verhalten der Nutzenden in einer
kanadischen Stadt.’? Die Untersuchung gelangte unter anderem zu folgen-
den Erkenntnissen:

Prasentation «Mobilitatsflachenpyramide», SBB ELM, 18.12.2024

Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen: Das Potenzial des Elektrovelos in Agglomeratio-
nen mit weniger als 100’000 Einwohnerinnen und Einwohnern, ARE, 2024

10 Investigating the impacts of bike lanes on bike share ridership: A holistic approach and demon-
stration, Daniel Van Veghel et. al., 2024
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5.4

9.5

— Gewinn von neuen Nutzenden: Ein abgetrennter Radweg kann zu ei-
ner Vergrésserung des Einzugsgebiets und damit zu neuen Nutzenden
fihren, die dank der verbesserten Veloinfrastrukur bereit sind,
grossere Distanzen zwischen Startpunkt und Radweg zurlickzulegen.

— Mehr Fahrten: Nutzende legen nach dem Ausbau mehr Fahrten auf
der ausgebauten Strecke zurlick (induzierte Fahrten, Zielwahl).

— Nutzungsverlagerung von anderen Verbindungen: Die ausgebaute
Route kann zu einer Anderung der Streckenwabhl fithren und damit zu
einer teilweisen Verlagerung des Veloverkehrs von anderen Verbin-
dungen auf den ausgebauten Streckenabschnitt.

Trends im Zu- und Abgangsverkehr zu und von Bahnhofen in
den Niederlanden (NL)

Die Nederlandse Spoorwegen analysierten ihre Daten zum Zu- und Ab-
gangsverkehr und nennen Trends in ihrem Bericht!®:

— Die Nutzung des Fahrrads und des Fussverkehrs als Zu- und Abbrin-
ger nahm zwischen 2006 und 2018 deutlich zu, wahrend der 6ffentli-
che Verkehr stabil blieb (absolute Zahlen stabil, Anteil ricklaufig).

— In mittelgrossen Stadten ging insbesondere Park + Ride (P+R) als Zu-
gang zur Bahn deutlich zurtick. Trotz des allgemein rucklaufigen
Trends ist P+R nach wie vor eine wichtige Zugangsart, insbesondere
bei Bahnhtfen nahe an Hauptverkehrsstrassen zwischen grésseren
Stadten.

— Beim Fussverkehr als Zugang zur Bahn wurde eine mogliche Trend-
wende in Richtung Zunahme erkannt. Fahrradabstellanlagen stehen in
direkter Flachenkonkurrenz mit Fussverkehrsflachen.

Modalshift-Potenzial vom Auto auf die Kombination Velo-
Bahn (NL)

Mit der nationalen Vision fur die Zukunft des Radfahrens!? resp. mit dem
Bericht Nationaal Toekomstbeeld Fiets (NTF) soll in den Niederlanden das
Fahrrad als unverzichtbarer Bestandteil des integrierten Mobilitatssystems
gestarkt werden. Es wird festgestellt, dass das Fahrrad in Kombination mit
der Bahn eine hervorragende Alternative zum Auto auf langeren Distanzen
darstellt. Eine Studie®® untersuchte, wie gross das Potenzial einer Verlage-
rung vom Auto auf das Fahrrad (Modal Shift Potenzial) ist und welche politi-
schen Bedenken vorhanden sind. Die Erkenntnisse aus dieser Studie zu-
sammengefasst:

— Die mittlere Reisedistanz fir die Kombination Velo + Bahn betragt
49.1 km. Das Auto wird viel haufiger fur kurze Strecken genutzt als die

11 Trends in access and egress transportation to and from train stations in The Netherlands, EUROPEAN
TRANSPORT CONFERENCE, 6 — 8 SEPTEMBER 2023

12 Brief an das Parlament zur nationalen Zukunftsvision fiir den Radsport und die Ambitionen des
Radfahrens '22-'25 | Parlamentarisches Papier | Rijksoverheid.nl

13 Modal shift van auto naar de combinatie fiets-ov, Olaf Jonkeren, Bingyuan (Amelia) Huang,
April 2024, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, KiM
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5.6

Kombination Velo + Bahn. Die Halfte aller Autofahrten sind kirzer als
8 km, was mit der Schweiz vergleichbar ist (vgl. Abbildung 3). Es ist
eine Mindestreisedistanz erforderlich, um den Zeitbedarf fir das Um-
steigen auszugleichen.

— Die Hauptzwecke fur die Nutzung Velo + Bahn sind Pendeln mit 48%
und Ausbildung / Studium mit 21%.

— Autofahrten, die kiirzer als 10 km resp. kirzer als 5 km sind, werden
haufiger durch eine unimodale Velonutzung (Velo oder E-Bike) als
durch intermodale Wege ersetzt.

— Die mittlere gefahrene Velodistanz fir Zu- und Abbringer zur Bahn be-
tragt 2.6 km, mindestens 600 m und maximal ca. 5 km. Kirzere Di-
stanzen werden zu Fuss zurlickgelegt.

— Je nach Annahme, wie viel langer eine intermodale Reise im Vergleich
Zu einer unimodalen Autofahrt dauern darf, liegt das Verlagerungspo-
tential zwischen 0.2 % und 4.9 %. Wird eine rund 1.5-mal langere Rei-
sezeit mit der Kombination Velo + Bahn akzeptiert, betragt das Verla-
gerungspotenzial ca. 3.4 %, bei gleicher Reisezeit reduziert sich die-
ses auf 0.2 %. Steht ein E-Bike fur den Zu- und Abbringer zum Bahn-
hof zur Verfiigung und wird eine 1.5-mal lAngere Reisezeit akzeptiert,
betragt das Verlagerungspotenzial 4.9 %.

— Um die Akzeptanz einer langeren Reisezeit zu erh6hen, sind gute Ve-
loinfrastrukturen und Verbesserungen weiterer Komfortaspekte not-
wendig. Welche Komfortaspekte das sind, sei weiter zu forschen.

Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung
(DE)

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplanes wurde fir Deutschland in
den Jahren 2007 und 2009 ein Forschungsprojekt mit dem Namen «Interde-
pendenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung» durchgefiihrt'4. Ziel war
es, die Frage nach der Konkurrenz oder Synergien zwischen Fahrradverkehr
und offentlichem Personennahverkehr (OPNV) genauer zu untersuchen.
Das Projekt gelangte zu folgenden Erkenntnissen:

— Es darf nicht davon ausgegangen werden, dass der erwiinschte ho-
here Anteil an Radfahrenden nur aus vorherigen Autonutzenden be-
steht. Dennoch zeigen die Ergebnisse auf, dass die positiven Ergan-
zungen und Synergieeffekte Uberwiegen.

— Die Auswertung von Modal Split Erhebungen in Stadten zeigt, dass es
eine Reihe von Stadten gibt, die zwischen 1998 und 2003 parallel so-
wohl ihren Fahrrad- als auch ihren OPNV-Anteil steigern konnten und
dass es keinen generellen Zusammenhang zwischen Rad- und OPNV-
Anteil gibt. Die OPNV-Nutzung ist primar vom OV-Angebot abhangig.
Je grosser die Stadt, desto effizienter, dichter und attraktiver kann das
OPNV-System sein. Der Radverkehrsanteil steht in engem

14 Leitfaden zum Forschungsvorhaben im Rahmen der Umsetzung des Nationalen Radverkehrs-
planes, Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung, Dresden, 2010, TU Dresden
gefdrdert vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
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Zusammenhang zur Topographie, zur Siedlungsstruktur, zur Einwoh-
nerdichte, zu vorhandenen Radverkehrsanlagen, zur Fahrradtradition
und zur Nutzerstruktur in der jeweiligen Stadt. Stéadte mit vielen Stu-
dierenden haben deutlich héhere Radverkehrsanteile.

— Wichtig ist die Nutzung des vorhandenen Synergiepotenzials der bei-
den Rad- und OPNV-Systeme, um gemeinsam eine attraktive Mobili-
tatsalternative zur Autonutzung zu schaffen.

— Gut entwickelte Rad- und OPNV-Systeme stehen bestenfalls fiir We-
gelangen zwischen 3 und 7 km in direkter Konkurrenz zueinander. Da
aber das Auto flir diese Distanzklasse das Hauptverkehrsmittel ist,
sollte das Ziel verfolgt werden, den MIV-Anteil zu mindern und den
Rad- und OPNV-Anteil durch attraktive Angebote zu erhéhen.

— Beilangeren Wegen sind die Vorteile der Autonutzung deutlich grosser
und ein Modal Shift schwer zu erreichen. Gleichwohl sind Angebote flr
eine intermodale Verknupfung (B+R) sinnvoll.

— Folgende moglichen Verknipfungspunkte / Kooperationsansatze zwi-
schen Radverkehr und OPNV werden genannt:

— Gemeinsame Vermarktung, Marketing-Massnahmen
— B+R Anlagen, Fahrradstationen, Fahrradmitnahme im OPNV
— Offentliches Fahrradverleihsystem und OPNV

— Planung und Betrieb, z.B. getrennte Infrastruktur bei hoherem Ver-
kehrsautkommen

— Integration des Fahrrads in den Fachplan OPNV
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6. Definition und Treiber flr eine konsequente B+R
Forderung

Eine konsequente B+R Férderung umfasst verschiedene infrastrukturelle,
aber auch operative, organisatorische und kommunikative Massnahmen.
Folgende Faktoren sind fir eine konsequente B+R Fdérderung wichtig:

— das Vorhandensein von geniigend Veloabstellplatzen an den Bahn-
hofen, die den gestiegenen Anspriichen an eine moderne Ausgestal-
tung gerecht werden (kurze Distanz zu Perron, guter Witterungs-
schutz, freie Platze, vorhandene Bewirtschaftung und Sicherheitsper-
sonal, gute Zuganglichkeit, Berticksichtigung vielfaltiger Fahrradarten
(Cargovelos, Longtail-Velos, Faltrader usw.). Abbildung 9 zeigt ein gu-
tes Beispiel.

— die Existenz von sicheren, attraktiven und direkten Veloachsen als
Bahnhofszubringer-Routen (baulich abgetrennte Radwege, konflikt-
frei, vorbildliche Durchgéngigkeit Uber lange Distanzen, Vermeidung
von grossen Steigungen, Hitzeschutz, auf Hauptachsen vortrittsbe-
rechtigt bis vor Bahnhof)

— Forderung Intermodalitat und Vernetzung durch Kommunikation,
Ticketing (z.B. integriert in Tarifzonen, Kombitickets) und Anerkennung
des Velos als wichtige intermodale Mobilitdtsform mit einer positiven
Wirkung auf die Gesundheit der Nutzenden und umweltvertraglichen
Eigenschaften.

Daneben gibt es relevante indirekt beeinflussbare Faktoren, wie die Ein-
stellung zur Mobilitat (Velokultur), die Siedlungsstruktur oder die Verfug-
barkeit von Velos und E-Bikes. Ergdnzend gibt es auch nicht unmittelbar
beeinflussbare Faktoren, wie die topografischen Gegebenheiten oder das
Klima resp. die Wetterbedingungen.

Abbildung 9: Veloabstellanlage mit Zusatzservices (Bild: 300bathstreet.com)
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Modellierung Nachfrage-Neurechnung mit NPVM?®®

Um den Einfluss einer Umsetzung von leistungsstarken, direkten Bahnhofs-
zubringer-Routen fliir den Veloverkehr abzuschatzen, wurde eine verein-
fachte Nachfragemodellierung mit dem nationalen Personenverkehrsmodell
(NPVM) durchgefihrt. Diese Modellanwendung hat einen experimentellen
Charakter. Nach heutigem Stand der Technik ist die Abbildung von intermo-
dalem Verkehr (wie B+R) noch nicht vollstandig etabliert, aber es existieren
erste Modellanséatze wie sie im Prognosezustand 2050 vom NPVM imple-
mentiert sind. Folgende Arbeitsschritte wurden durchgefuhrt:

1. Ergénzen von B+R-Anbindungen aller Bezirke im Einzugsgebiet von
5 km um alle 523 Bahnhofe mit OV-Giiteklasse A und B in der Schweiz:
zweistufige, automatisierte Anbindungserganzung in VISUM im OV-Mo-
dell: Zuerst Hauptbahnhotfe, danach alle weiteren. Nur Anbindungen mit
Mindestlange 0.4 km und 5 Minuten Mindestreisezeit erganzt, wobei
auch eine manuelle Prifung und das Bereinigen einzelner, nicht plausib-
ler Anbindungen erfolgte. Total wurden 10'630 neue B+R-Anbindungen

Abbildung 10 OV-Modell nach Erganzung der B+R-Anbindungen (orange) zu den
Bahnhofen mit OV-Giiteklassen A oder B (rote Punkte).

2. Ubertragung der Veloreisezeiten mit und ohne Bahnhofszubringer-
Routen aus dem Velomodell zu den neuen B+R-Anbindungen im OV-
Modell: Einerseits wurden die Veloreisezeiten von den Bezirken im
Bahnhofsumfeld bis zum Bahnhof (heutige Routenwahl, ohne Bahnhofs-
zubringer-Routen, mit Wartezeiten an Knoten'6) berechnet. Andererseits
erfolgte die Ermittlung von Veloreisezeiten unter der Annahme, dass lei-
stungsstarke und direkte Bahnhofszubringer-Routen realisiert werden,
sodass:

15 NPVM: Nationales Personenverkehrsmodell

16 Die Abbiegewiderstande an Knoten wurden vom MIV-Modell auf das Velo-Modell Ubertragen,
damit der Einfluss einer konfliktfreien Bahnhofszubringer-Route abbildbar ist.
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— Kurzeste/direkteste Route gewdahlt wird (nicht die attraktivste, wie
bisher)

— Abbiegewiderstande entfallen (Velobahnen sind konfliktfrei)

Die Reisezeiten mit Bahnhofszubringer-Routen betragen im Mittel 80%
der Reisezeiten ohne Bahnhofszubringer-Routen. Es sind ortsspezifi-
sche Unterschiede erkennbar: Der Faktor der Reisezeitverkiirzung be-
wegt sich zwischen 63% und 98% (vgl. Abbildung 11).

Verteiliung der Reisezeitverkirzungen mit Velobahnen
800

Hiufigkeit [-]

Intervalle fiir den Faktor

Abbildung 11 Haufigkeitsverteilung des Faktors der Reiszeitverkiirzungen mit Bahnhofs-
zubringer-Routen gegeniiber ohne Bahnhofszubringer-Routen, 0.8 bedeutet
die Velo-Reisezeit mit Bahnhofszubringer-Route betragt 80% der Reisezeit
ohne Bahnhofszubringer-Route

3. Vereinfachte Kalibration mit Modellzustand 2017 auf Basis der Daten
der Bike and Ride Erhebungen 2021 und 2024 der SBB: Um die heutige
Ausgangslage im intermodalen Verkehr zu berticksichtigen, erfolgte eine
Berechnung der Nutzung der B+R-Anbindungen im OV-Modellzustand
2017. Da die B+R-Nutzung durch die vielen ergdnzten B+R-Anbindun-
gen deutlich Uberschétzt wird, wurde ein pauschaler Widerstandswert
eingefiihrt (analog zur Umsteigepdnale) und solange variiert, bis die
Gréssenordnung der B+R-Nutzung im Modell den Werten der Bike and
Ride Erhebung 2021 und 2024 der SBB entsprach.

4. Nachfrageneurechnung fur den Modellzustand 2050 ohne und mit
Bahnhofszubringer-Routen: Es erfolgten zwei Nachfragedurchlaufe im
NPVM, wobei bei beiden die neuen B+R Anbindungen, jedoch jeweils
die Veloreisezeit ohne und mit Bahnhofszubringer-Routen berticksichtigt
wurden.

5. Plausibilisierung, Filterung und Auswertung: Die Resultate wurden
grob plausibilisiert. Aufgrund der unterschiedlichen Kalibrierungsgtiten je
Bahnhof wurde entschieden, nur diejenigen Bahnhofe in die Auswertung
miteinzubeziehen, bei denen die vereinfachte Kalibration eine ausrei-
chende Ubereinstimmung mit der Erhebung der SBB zeigte. Dies sind
insgesamt 54 Bahnhofe.
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7.1

Resultate

Die Erschliessung von Bahnhdfen mit leistungsfahigen Bahnhofszubringer-
routen fir Velos hat mit der vereinfachten Modellierung zu unterschiedlich
starkem Zuwachs von B+R-Nutzungen geflihrt. Bei den insgesamt 54 be-
trachteten Bahnhofen resultierte im Durchschnitt eine Nutzungserhdhung
um 23% (siehe Tabelle 1:).

Messgrosse bezogen auf alle Veranderung B+R-Nutzung

ausgewerteten Bahnhofe mit Bahnhofszubringer-Routen im Vergleich

(Total 56) zur Nutzung ohne Bahnhofszubringer-Routen

10% Quantil +3%

90% Quantil +52%

Median +19%

Durchschnitt +23%

Tabelle 1: Veréanderung B+R Personenwege bei leistungsfahigen Bahnhofszubringer-Routen

Wie die Modellierung zeigt, ist eine betrachtliche Streuung der Veranderun-
gen vorhanden. Mehrere Einflussfaktoren fiihren zu dieser Streuung:

— Die Siedlungsstruktur und Topographie einer Ortschaft: Ist eine Ge-
meinde durch Seen oder Berge in der flachigen Ausdehnung begrenzt
und der Siedlungskérper eher langlich entlang einer oder mehreren
Hauptachsen (z.B. Montreux), fallt der B+R-Nutzungszuwachs gerin-
ger aus. Einerseits ist das OV-Angebot entlang dieser Hauptachsen
meistens sehr gut und andererseits hélt sich der Zeitgewinn durch die
Angebotsverbesserung fur das Velo in Grenzen. Ein hoherer Zuwachs
an B+R-Nutzungen ist in Gemeinden zu beobachten, die radial ausge-
richtete Bahnhofszubringer-Routen, ein gutes Fernverkehrsangebot
und eine eher flache Topographie aufweisen (z.B. Olten).

— Die absolute Zahl der B+R-Wege im generellen Prognosezustand
2050 (ohne Angebotsverbesserung Velo): Je kleiner die Zahlen, desto
hoher fallen die relativen Veranderungen beim gleichen absoluten Zu-
wachs aus.

— Die Qualitat des vorhandenen OV-Zubringer-Angebots.

— Das vorhandene Bahn-Angebot benachbarter Ortschaften: Wenn eine
Nachbarsgemeinde Uber einen Fernverkehrsanschluss verfigt und
dieser im Einzugsgebiet von B+R liegt (< 5km), werden Bahnhofszu-
bringer-Routen zu diesem Bahnhof starker genutzt, da Reisende so
weniger oft umsteigen mussen. Dieser Effekt tritt auch bei S-Bahn-
Haltestellen in grosseren Stadten auf.

Die Modellierung berticksichtigt rein den Reisezeitgewinn, der durch eine
direkte und sichere Bahnhofszubringer-Route fiir den Veloverkehr resultie-
ren wirde, wenn die Stadte und Gemeinden auf das Velo als Zubringer zur
Bahn setzen wirden. Nicht abgebildet wurden Wirkungen der erhdhten Si-
cherheit, der Modernisierung der Veloabstellanlagen, einer allfalligen Be-
preisung, eines vereinfachten Ticketings (Kombitickets Bahn +
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Veloparkierung), aus den Trendwirkungen im Veloverkehr und aus der Er-
héhung des Veloverkehrs generell.

Die Verkehrsperspektiven 20507 des Bundes gehen von einer Zunahme der
Anzahl Wege im Veloverkehr von +32 % im Szenario «Weiter Wie Bisher»
bis +51% im Szenario «Nachhaltige Gesellschaft» von 2017 bis 2040 aus.
Die Anzahl OV-Wege nehmen von +6 % im Szenario «Individualisierte Ge-
sellschaft» bis +16 % im Szenario «Basis» von 2017 bis 2040 zu. In diesen
Szenarien werden bereits Entwicklungen im Veloverkehr mitbertcksichtigt.

Szenario

Velo Wegeaufkommen
(Modal Split) 2017

Velo Wegeaufkommen
(Modal Split) Velo 2040

Velo Entwick-
lung 2017-2040

Weiter wie bisher 2.8 Mio. Wege / Werktag 3.7 Mio. Wege / Werktag +32%
(WWB) (8.7%) (10.0%)
Basis 2.8 Mio. Wege / Werktag 41 Mio. Wege / Werktag +46%
(BASIS) (8.7%) (11.2%)
Machhaltige Gesell- 2.8 Mio. Wege / Werktag 424 Mio. Wege / Werktag +51%
schaft (NTG) (8.7%) (11.8%)
Individualisierte Ge- 2.8 Mio. Wege / Werktag 3.9 Mio. Wege / Werktag +39%

sellschaft (ITG)

(8.7%)

(10.3%)

Szenario OV-Wegeaufkommen OV-Wegeaufkommen OV-Entwicklung
(Modal Split) 2017 (Modal Split) Velo 2040 2017-2040

Weiter wie bisher 4.2 Mio. Wege / Werktag 4.8 Mio. Wege / Werktag +12%

(WwB) (13.1%) (12.7%)

Basis 4.2 Mio. Wege / Werktag 4.9 Mio. Wege / Werktag +16%

(BASIS) (13.1%) (13.3%)

Nachhaltige Gesell- 4.2 Mio. Wege / Werktag 4.6 Mio. Wege / Werktag +10%

schaft (NTG) (131%) (12 9%)

Individualisierte Ge- 4.2 Mio. Wege / Werktag 45 Mio. Wege / Werktag +6%

sellschaft (ITG)

(13.1%)

(11.8%)

Abbildung 12 Resultate aus den Verkehrsperspektiven 2050, Velo- und OV-Wegeaufkommen und
Entwicklung 2017 bis 2040, eigene Darstellung

17 Verkehrsperspektiven 2050
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8.1

Chancen und Herausforderungen einer leistungs-
starken Veloinfrastruktur als Bahnhofszubringer-
Routen

Wie in Kapitel O festgehalten, sind attraktive, sichere und direkte Veloinfra-
strukturen einer von mehreren Treibern fir die Nutzung von B+R. Nachfol-
gend sind Chancen und Herausforderungen einer Erschliessung von Bahn-
hofen mit leistungsfahigen Bahnhofszubringer-Routen fir Velos zusammen-
gefasst:

Chancen

— Die Starkung von Verkehrsdrehscheiben als attraktive Umsteige-
punkte entlang intermodaler Reiseketten kann einen positiven Beitrag
zur Entlastung der Strassen leisten (vgl. auch Programm Verkehrs-
drehscheiben des UVEK). Verkehrsdrehscheiben verbessern die Er-
reichbarkeit der Regionen und verknlpfen stadtische und landliche
Raume. Sie ermdoglichen das schnelle, reibungslose und einfache Um-
steigen zwischen Verkehrsmitteln.

Gemass einer Potenzialabschatzung aus den Niederlanden kénnten
ca. 3.4 % bis 5 % aller Autofahrten zusatzlich auf die Kombination Velo
+ Bahn verlagert werden. Aufgrund des ahnlichen MIV-Anteils und der
ahnlichen Reiseweitenverteilung im MIV bei gleichzeitig dichterem
Bahnangebot dirfte das Verlagerungspotenzial in der Schweiz in einer
ahnlichen Gréssenordnung liegen. Da der Anteil von Bike and Ride in
der Schweiz heute etwa viermal geringer ist als in den Niederlanden,
sind erhebliche Anstrengungen und Verbesserungen des Angebots
notwendig.

— Forderung des Veloverkehrs:

— Leistungsfahige Bahnhofszubringer-Routen fur Velos liegen in dich-
ten Siedlungsbereichen. Sie werden somit nicht nur fir intermodale
Wegeketten genutzt, sondern starken und férdern auch den unimo-
dalen Veloverkehr innerhalb von Stadten und Dorfern.

In der Distanzklasse 2 bis 5 km Uberwiegt beim Pendlerverkehr mit
einem Anteil von 44 % weiterhin das Auto. Dieses Potenzial wird
auch durch verbesserte Veloverkehrsinfrastruktur von Bahnhofszu-
bringer-Routen aktiviert.

Obwohl das E-Bike fur Fahrten von bis zu 5 km mit Wegzweck Ar-
beit in Agglomerationen bereits gut verankert ist, ist ein betrachtli-
ches Forderpotenzial fir mittlere Distanzen zu erkennen.®

— Wechsel von P+R- oder K+R-Nutzung (Kiss and Ride) zu B+R-Nut-
zung: Im landlichen und periurbanen Siedlungsraum besteht die
Chance auf kurzen bis mittleren Distanzen auf eine Nutzungsverla-
gerung von P+R auf B+R. Dieser Effekt ist in den letzten Jahren in

18 Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen: Das Potenzial des Elektrovelos in Agglomerationen mit weni-
ger als 100 000 Einwohnerinnen und Einwohnern (ARE 2024)
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den Niederlanden aufgetreten (vgl. Kapitel 5.4). Durch sicherere
Velorouten kénnen auch schwachere Verkehrsteilnehmende eigen-
standig mit dem Velo unterwegs sein, statt mit dem Auto zum Bahn-
hof zu fahren oder gefahren zu werden.

— Positive Effekte auf Gesundheit, Klima und Umwelt: Massnahmen
zur Foérderung von sicherem Velofahren spielen eine entscheidende
Rolle bei der Gesundheitsférderung, beim Klimaschutz und bei der
Verbesserung der Umwelt. (Quelle: Walking and cycling: latest evi-
dence to support policy-making and practice. Copenhagen: WHO
Regional Office for Europe; 2022)

— Forderung des o6ffentlichen Verkehrs:

Bei der Kombination Velo + Bahn Uiberwiegen die Synergieeffekte ge-
geniber einer gegenseitigen Konkurrenzierung. Die relevante Literatur
kommt zum Schluss, dass eine Konkurrenzierung der beiden Systeme
von untergeordneter Bedeutung ist, weil:

— Bestenfalls eine Konkurrenzierung in der Distanzklasse von 3 bis 7
km vorhanden ist. In dieser Distanzklasse ist jedoch immer noch
das Auto das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel.

— In den Niederlanden, wo primar auf B+R gesetzt wird, wurde kein
Rickgang des offentlichen Verkehrs als Zubringer zur Bahn
beobachtet, sondern eine Stagnation. Studien zeigen, dass OV-We-
nignutzende durch eine verbesserte Zuganglichkeit zum Bahnhof
zu OV-Viel-Nutzende werden kénnen, da sie sensitiv auf Verbesse-
rungen von Bahnhofszubringer-Routen reagieren.

Ein Riuckschluss der Unabhangigkeit zwischen Velo-System und 6f-
fentlichem Verkehr von den Erfahrungen im Ausland auf die Schweiz
ist aufgrund der unterschiedlichen Situationen nur bedingt mdoglich.
Der o6ffentliche Nahverkehr der Schweiz ist gut ausgebaut und wird
gemass MZVZ 2021*° mit einem Anteil von 19.1 % an der Anzahl Wege
mit OV als priméarer Zubringer zur Bahn genutzt, das Velo hingegen
hat einen Anteil von 2.6 %. Im Vergleich zu den Niederlanden und
Deutschland verfiigt die Schweiz lber ein dichteres OV-Angebot.

Aufgrund der starken Ausrichtung auf den OV-Nahverkehr werden in
grosseren Stadten die Kapazitatsgrenzen bezogen auf die Leistungs-
fahigkeit (z.B. Fahrzeugfolge und -grosse) und Flachenverfiigbarkeit
(z.B. fur Haltekanten, Wartebereiche) erreicht. Die Férderung des Ve-
loverkehrs als Zubringer zur Bahn kann die Nutzung des 6ffentlichen
Bahnverkehrs weiter starken. Hier sind weitere Untersuchungen not-
wendig.

19 Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021, BfS 2023
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8.2

Abbildung 13: Velobriicke Cykelslangen (dt.«Veloschlange») in Kopenhagen (Bild:
smartcitiesmag.lu)

Herausforderungen

— Knappe Flachenverfigbarkeit und hohe Anspriiche an Veloabstel-

lanlagen fur B+R an grosseren Bahnhotfen: Bahnhofe liegen oft in ver-
dichteten Siedlungsgebieten im Stadt- oder Dorfkern. Freie Flachen
sind rar und es bestehen verschiedene Nutzungsanspriiche an die Fla-
chen (Drittnutzungen an Bahnhdofen, o6ffentliche Aufenthaltsflachen,
Halte- und Wartebereiche fiir den OV-Nahverkehr, Veloparkierung, ge-
teilte Mobilitat, P+R-Anlagen). Zudem sind die Anspriiche an eine mo-
derne Ausgestaltung von Veloabstellanlagen hoch (kurze Distanz zu
Perron, guter Witterungsschutz, freie Platze, vorhandene Bewirtschaf-
tung und Sicherheitspersonal, gute Zugéanglichkeit, Berlcksichtigung
vielfaltiger Fahrradarten) diese Ausgangslage kann dazu fiihren, dass:

— Es werden zu wenig Veloabstellplatze realisiert, da deren Realisie-
rung hohe Betriebs- und Baukosten verursacht (z.B. unterirdische
Bauten).

— Es werden kostenpflichtige Stationen gebaut, um eine (teilweise)
Kostendeckung zu erreichen, was je nach Hohe der Preise die At-
traktivitdt einer Nutzung mindern kann.

— Es werden keine perronnahen Veloabstellanlagen realisiert, was zu
langeren und geféhrlicheren Umsteigewegen zwischen Velo und
Bahn fihrt.

Beziglich Flacheneffizienz fur Parkierung an Bahnhofen ist neben
dem Fussverkehr, der nur ein begrenztes Gebiet einbeziehen kann,
der offentliche Verkehr am effizientesten, weil er im Optimalfall nur
Haltekanten und keine Abstellflachen bendétigt. Am schlechtesten
schneidet P+R ab (vgl. Abbildung 14).
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Abbildung 14 Aufkommen verglichen mit der Flachenbeanspruchung nach Zubringerverkehrsmit-
tel, Quelle: Trends in access and egress transportation to and from train stations in
The Netherlands, EUROPEAN TRANSPORT CONFERENCE, 6 — 8 SEPTEMBER
2023

— Knappe Flachenverfiigbarkeit und Umnutzung von Verkehrsfla-
chen fir Bahnhofszubringer-Routen: Im innenstadtischen Bereich
werden heute die Verkehrsflachen primar vom 6ffentlichen Nahverkehr
und dem motorisierten Individualverkehr genutzt. Die Umsetzung von
leistungsfahigen Bahnhofszubringer-Routen bedingt eine teilweise
Umnutzung dieser Flachen, was Folgen fir die anderen Verkehrsmittel
haben und zu lokalem Widerstand resp. Einsprachen gegen eine ge-
plante Umnutzung fuhren kann (vgl. Abbildung 15).

= =

"~ Wir wollen keine ‘Mauer Zwischen I(i!chhérg
und Ziirich durch die Veloschnellroute
Wir sind alle Verkehrsteilnehmer

Mitte

Abbildung 15: Lokaler Widerstand in Wollishofen gegen eine geplante Veloschnellroute (Bild: Ta-
media / Sabine Rock)

— Keine Mobilitatsform fir alle: Fir Menschen mit eingeschréankter Mobi-
litdt (z.B. Gehbehinderung) oder eingeschrankten kognitiven Fahigkei-
ten ist Velofahren als Mobilitéatsform nur bedingt oder gar nicht geeig-
net. Die verschiedenen Mobilitdtsangebote sollen sich zu einem Ge-
samtsystem ergdnzen, in dem jedes Angebot seine Starken ausspie-
len kann und individuelle Bedurfnisse bertcksichtigt werden.

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, ist ein starker politischer Wille
und die Zusammenarbeit von mehreren Akteuren, wie den SBB, den Kanto-
nen, Gemeinden, OV-Transportunternehmen, Interessensverbanden und Ei-
gentimerschaften notwendig.
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Q. Zusammenfassung

Der Literaturvergleich zeigt einen weitgehenden Konsens in der For-
schung: Eine qualitativ hochwertige Veloinfrastruktur ist ein zentraler Treiber
fur den Grad einer B+R Nutzung. Dies gilt sowohl fir Bahnhofszubringer-
Routen wie auch fur die Veloabstellanlagen an den Bahnhdfen. Bahnhofs-
zubringer-Routen fiir den Veloverkehr sollen sicher, direkt und attraktiv sein:
mdglichst baulich abgetrennte Radwege vorweisen, Uber lange Distanzen
durchgangig und mdglichst unterbrechungs- und wartezeitfrei sein und direkt
zu den Veloabstellanlagen an den Bahnhdofen fiihren. Neben Bahnhofszu-
bringer-Routen sind geniigend Veloabstellplatze an den Bahnhtfen mit kur-
zen Abgangswegen zu den Perrons wichtig, die den gestiegenen Anspri-
chen an eine moderne Ausgestaltung gerecht werden. Weiter kann die In-
termodalitat durch Kommunikation und geeignetes Ticketing gefordert wer-
den.

Die Resultate der schweizweiten Nachfragemodellierung zeigen, dass
sich die B+R-Nutzung im Mittel um 23 % erhoht, wenn die Siedlungsgebiete
im Umkreis von 5 km um gréssere Bahnhofe Uber Bahnhofszubringer-Rou-
ten fir Velos mit dem Bahnhof verbunden werden. Die Modellierung zeigt
auch, dass ein grosses Potenzial vorhanden ist: Im Mittel kdnnen die Velo-
reisezeiten zu Bahnhofen um ca. 20 % reduziert werden. Die direktesten
Strasseninfrastrukturen zu Bahnhofen sind oft stark belastete und auf den
motorisierten Individualverkehr und den 6ffentlichen Nahverkehr ausgelegte
Hauptachsen. Fur den Veloverkehr besteht hier Handlungspotenzial.

Die HOhe des B+R-Potenzials variiert stark nach Ausgangslage und wird be-
einflusst von der Siedlungsstruktur und -ausdehnung, der Topographie, dem
OV-Angebot im Nahverkehr und dem Bahn-Angebot umliegender Bahnhofe.
Am grossten ist das Potenzial bei Bahnhdfen mit der Méglichkeit, durch ra-
dial ausgerichtete Bahnhofszubringer-Routen bei eher flacher Topographie
und gleichzeitig gutem Fernverkehrsangebot (z.B. Olten) ein grosses Sied-
lungsgebiet zu erschliessen. Weniger Potenzial besteht bei einem einachsi-
gen Siedlungsgebiet, begrenzter Siedlungsausdehnung, z.B. infolge Hang-
lagen oder Seen (z.B. Montreux), und bei heute bereits vorhandener attrak-
tiver, direkter Veloinfrastruktur.

Damit sich das Potenzial realisieren lasst, sind die heute teilweise uberla-
steten Veloabstellanlagen zu vergrossern und zu modernisieren sowie den
Zugang zu den Anlagen sowie den Abgang zum Perron zu verbessern.

Chancen von attraktiven, sicheren und direkten Bahnhofszubringer-Routen
fur Velos sind:

— Starkung von intermodalen VerknUpfungsangeboten mit Verkehrsdreh-
scheiben (Bahnhofen). Dies entspricht der Strategie des Programms Ver-
kehrsdrehscheiben des UVEK. Durch Intermodalitat kbnnen die Vorteile
der Verkehrsmittel zum Tragen kommen. Verkehrsdrehscheiben verbes-
sern die Erreichbarkeit der Regionen und verkniupfen stadtische und land-
liche Raume. Intermodale Wegeketten mit Velo und Bahn sind fiir Distan-
zen zwischen 15 und 70 km geeignet. In dieser Distanzklasse Uberwiegt
das Auto als Hauptverkehrsmittel beim Arbeitsweg.
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Gemass einer Potenzialabschatzung aus den Niederlanden kdnnten ca.
3.4 % bis maximal 5 % aller Autofahrten zusatzlich auf die Kombination
Velo + Bahn verlagert werden. Aufgrund des &hnlichen MIV-Anteils und
der ahnlichen Reiseweitenverteilung im MIV bei gleichzeitig dichterem
Bahnangebot, dirfte das Verlagerungspotenzial in der Schweiz in einer
ahnlichen Grossenordnung liegen. Da heute in der Schweiz der Anteil
B+R ca. viermal geringer als in den Niederlanden ist, sind entsprechend
starke Anstrengungen und Angebotsverbesserungen notwendig.

Bei der Kombination von Velo-System und 6ffentlichem Verkehr Uberwie-
gen die Synergieeffekte. Die Literatur kommt zum Schluss, dass eine ge-
genseitige Konkurrenzierung der beiden Systeme von untergeordneter
Bedeutung ist, weil:

— Bestenfalls eine Konkurrenzierung in der Distanzklasse von 3 bis 7
km vorhanden ist. In dieser Distanzklasse ist jedoch immer noch
das Auto das Hauptverkehrsmittel.

— In den Niederlanden, wo primar auf B+R gesetzt wird, wurde kein
Rickgang des offentlichen Verkehrs als Zubringer zur Bahn
beobachtet, sondern eine Stagnation. Studien zeigen, dass heute
OV-Wenignutzende durch eine verbesserte Zuganglichkeit zum
Bahnhof zu OV-Vielnutzende werden kénnen.

Im Vergleich zu den Niederlanden oder auch Deutschland verfiigt die
Schweiz Uber ein dichteres OV-Nahverkehrsangebot. Ein Riickschluss
der Unabhangigkeit zwischen Velo-System und 6ffentlichem Verkehr von
den Erfahrungen im Ausland auf die Schweiz ist aufgrund der unter-
schiedlichen Ausgangslage nur bedingt mdglich. In der Schweiz sind
Tram und Bus neben dem Fussverkehr die wichtigste Bahnzubringerar-
ten. Aufgrund der Ausrichtung auf den OV-Nahverkehr werden in grosse-
ren Stadten die Kapazitdtsgrenzen bezlglich Leistungsfahigkeit (z.B.
Fahrzeugfolge und -grosse) und Flachenverfligbarkeit (z.B. fur Haltekan-
ten, Wartebereiche) erreicht. Die Férderung des Velos als Bahnzubringer
kann die Nutzung des offentlichen Bahnverkehrs weiter starken. Hierzu
sind weitere Untersuchungen notwendig.

— Durch attraktive, sichere und direkte Veloverkehrsinfrastrukturen zum
Bahnhof wird auch der unimodale Veloverkehr innerhalb der Stadte und
Dorfer gefordert. In der Distanzklasse von 2 bis 5 km Uberwiegt beim
Pendlerverkehr mit einem Anteil von 44 % weiterhin das Auto. Verbes-
serte Veloverkehrsinfrastrukturen von Bahnhofszubringer-Routen zu
Bahnhofen leisten auch einen Beitrag zur Ausschofung dieses Potenzials.

— Verlagerung weg von P+R / K+R hin zu B+R: In der Schweiz ist der Anteil
P+R ungefahr gleich hoch wie der Anteil B+R. Es besteht somit Potenzial
fur Verlagerungen zur aktiveren Mobilitatsform B+R. Anhand der Entwick-
lung der Niederlande kann gezeigt werden, dass Verlagerungen weg von
P+R hin zu B+R mdéglich sind. Dennoch ist P+R eine wichtige Zugangsart
zur Bahn, insbesondere bei Bahnhdfen nahe an Hauptverkehrsstrassen
zwischen grosseren Stadten.
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— Positive Effekte auf Gesundheit, Klima und Umwelt: Die Nutzung einer
aktiven und nachhaltigen Mobilitdtsform, wie das Velo, hat positive Aus-
wirkungen auf die Gesundheit, das Klima und die Umwelt.

Herausforderungen von attraktiven, sicheren und direkten Bahnhofszubrin-
ger-Routen fir Velos sind:

— Knappe Flachenverfligbarkeit an Bahnhoéfen und hohe Anspriiche an Ve-
loabstellanlagen: Aufgrund dieser Ausgangslage besteht das Risiko, dass
zu wenig oder nur unattraktive Veloabstellanlagen realisiert werden. Um
das Potenzial der Kombination Velo + Bahn abzuschdpfen, sind attraktive
Veloabstellanlagen ein sehr wichtiger Treiber.

— Flachenumnutzung auf Hauptachsen zum Bahnhof: Die Umsetzung von
leistungsfahigen Bahnhofszubringer-Routen fiir Velos bedingt eine teil-
weise Umnutzung der heute primar vom 6ffentlichen Nahverkehr und dem
motorisierten Individualverkehr genutzten Verkehrsflachen. Die dadurch
entstehenden Folgen fir die betroffenen Verkehrsmittel kénnen zu loka-
lem Widerstand resp. Einsprachen gegen eine geplante Umnutzung fih-
ren.

— Keine Mobilitdtsform fir alle: Fir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat
oder eingeschrankten kognitiven Fahigkeiten ist Velofahren als Mobili-
tatsform nur bedingt oder gar nicht geeignet. Die verschiedenen Mobili-
tatsangebote sollen sich zu einem Gesamtsystem erganzen, in welchem
jedes Angebot seine Starken ausspielen kann und individuelle Bedirf-
nisse bericksichtigt werden.

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, ist ein starker politischer Wille
und die Zusammenarbeit von mehreren Akteuren wie den Kantonen, Ge-
meinden, OV-Transportunternehmen, Interessensverbanden und Grundei-
gentimer:innen notwendig.

Modal-Shift-Effekte: In den Niederlanden, wo in den letzten Jahren B+R-
sowie das Velo generell stark geférdert wurde, wird ein Anteil von 1.3 % der
Kombination Velo + Bahn am wegebasierten Modal Split bezogen auf alle
Inlandwege erreicht.

Gemass der Potenzialabschatzung aus den Niederlanden konnten ca. 3.4 %
bis maximal 5 % aller Autofahrten zusatzlich auf die Kombination Velo +
Bahn verlagert werden, sofern die Veloinfrastrukturen und der Komfort flr
die intermodale Reisekette weiter verbessert werden. Diese Verlagerung
wirde den Modal-Split-Anteil der Kombination Velo + Bahn auf rund 3.7%
aller Inlandwege erhdhen.

In der Schweiz betrug der Anteil der Kombination Velo + Bahn in den Jahren
2015 und 2021 rund 0.3 %, bezogen auf alle Inlandwege. Dies lasst den
Schluss zu, dass es eine deutliche Attraktivierung der Kombination Velo +
Bahn braucht, um ahnliche Anteile zu erreichen.

Unter der Berlcksichtigung, dass es sich bei der Kombination Velo + Bahn
um eher lAngere Reiseweiten im Bereich von 15 bis 70 km handelt, dirften
die 6kologischen Effekte einer Verlagerung von der unimodalen Autonutzung
zur Kombination Velo + Bahn einen Beitrag zur Reduktion der Klimabela-
stung leisten.
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Das deutlich héhere Potenzial fur einen Modal Shift, bezogen auf die Anzahl
Wege, liegt im unimodalen Veloverkehr, insbesondere auch aufgrund des
Potenzials durch die zunehmende E-Bike-Nutzung. Zudem ist das Auto in
der Distanzklasse von 2.1 bis 5 km mit einem Anteil von 44 % das am hau-
figsten verwendete Verkehrsmittel flr Arbeitswege. Die Schweizerischen
Verkehrsperspektiven 2050 gehen im Szenario «Basis» von einem Modal
Shift im unimodalen Veloverkehr von +2.5 Prozentpunkten von 2017 bis ins
Jahr 2040 aus.

B+R ist eine hervorragende Ergédnzung im Gesamtverkehrsangebot. In der
Schweiz ist ungenutztes Potenzial vorhanden, insbesondere da sich die Aus-
ganglage mit einem dichten und zuverlassigen Bahnangebot hervorragend
fir Bike and Ride eignet. Handlungspotenzial besteht bei den Bahnhofszu-
bringer-Routen, die immer noch stark auf den motorisierten Individualver-
kehr oder den 6ffentlichen Nahverkehr ausgelegt sind, bei den Veloabstel-
lanlagen an den Bahnhofen (Kapazitat, Ausgestaltung, Lage), bei der For-
derung der Intermodalitat und der Vernetzung durch Kommunikation, Ticke-
ting (z.B. integriert in Tarifzonen, Kombitickets) sowie bei Anerkennung des
Velos als intermodale Mobilitatsform.

Gemass den Verkehrsperspektiven 2050 steigen die mit dem Velo gefahre-
nen Wege und Kilometer bis 2050 um rund das Doppelte. Die letzten Jahre
haben dem Velo einen grossen Aufschwung beschert. Die Roadmap Velo
strebt bis 2035 eine Verdoppelung der mit dem Velo zuriickgelegten Kilome-
ter und Wege gegeniiber 2021 an. Um diese ambitionierten Ziele zu verfol-
gen, ist es unabdinglich, einen verstarkten Fokus auf Bike and Ride zu legen,
diese intermodale Mobilitatsform im Gesamtverkehrssystem zu starken und
deutliche Verbesserungen der Bahnhofszubringer-Routen und der Veloab-
stellanlagen an Bahnh6fen umzusetzen.
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