= INTERFACE

Wirkungskontrolle VELOguide Lyss und Umgebung
und Vallée de Tavannes

Schlussbericht
zuhanden des Tiefbauamts des Kantons Bern,
Dienstleistungszentrum Bereich Planung + Verkehr

Luzern, den 30. November 2015



INTERFACE

IMPRESSUM

Autoren
Daniel Matti, Dipl. Geograf, NDS Evaluation (Projektleitung)
Tobias Arnold, BA (Projektmitarbeit)

INTERFACE

Politikstudien Forschung Beratung
Seidenhofstr. 12

CH-6003 Luzern

Tel +41 (0)41 226 04 26
interface@interface-politikstudien.ch
www.interface-politikstudien.ch

Auftraggeber
Tiefbauamts des Kantons Bern, Dienstleistungszentrum Bereich Planung + Verkehr

Das Projekt VELOguide wurde mitfinanziert durch das Bundesamt fiir Energie BFE

(Programm EnergieSchweiz) im Rahmen des Dienstleistungszentrums fir innovative
und nachhaltige Mobilitat UVEK.

Projektreferenz
Projektnummer: P14-52

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE 2



INTERFACE

INHALTSVERZEICHNIS

ZUSAMMENFASSUNG 4
AUSGANGSLAGE 7
1.1  Zielsetzungen und Vorgehen 7
1.2 Aufbau des Berichts 8
2 WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE LYSS UND
UMGEBUNG 9
2.1  Ergebnisse der Vor-Ort-Befragung 10
2.2 Energie- und CO,-Bilanz 17
2.2.1 Hochrechnungsmethodik 18
2.2.2 Hochrechnung Radweg 1 20
2.2.3 Hochrechnung Radweg 4 21
2.2.4 Hochrechnung Radweg 8 23
2.2.5 Hochrechnung auf gesamtes Massnahmenpaket VELOguide 24
3 WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE VALLEE DE
TAVANNES 26
3.1 Projektbeschreibung 26
3.2 Inhalt des VELOguides 26
3.3  Effekt der Velomassnahmen 27
4 DIFFUSION DES VELOGUIDES 31
5 FAZIT 34

ANHANG 36

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE 3



INTERFACE

ZUSAMMENFASSUNG

Das Tiefbauamt des Kantons Bern fithrte in den Jahren 2013 bis 2015 in enger Zu-
sammenarbeit mit den Gemeinden der Regionen Lyss und Vallée de Tavannes das Pro-
jekt VELOguide durch. In Form eines Leporellos informiert der VELOguide tiber die
Veloverbindungen in der Region (inkl. Zeitangaben) und weist auf die vom Kanton
und den Gemeinden in der jiingeren Vergangenheit getitigten Veloinvestitionen hin.
Die Kommunikationsmassnahme soll zu einer erhohten Velonutzung beitragen und die
kombinierte Mobilitdt fordern was im Endeffekt zu energetischen Einsparungen fiihren
soll.

Beide Projekte wurden einer umfassenden Wirkungskontrolle unterzogen um zu prii-
fen, ob die gesteckten Ziele erreicht und die Energieeinsparungen erzielt wurden. Im
Rahmen der Wirkungskontrolle Lyss und Umgebung wurden an insgesamt drei Stand-
orten 405 Velofahrende zur Veloinfrastruktur allgemein und zum VELOguide im Spe-
ziellen befragt. Die Wirkungskontrolle Vallée de Tavannes erfolgte durch ein Gesprich
mit zwei lokalen Fachexperten.

Wirkungskontrolle VELOguide Lyss und Umgebung
Die Vor-Ort-Befragung von insgesamt 405 Velofahrenden an drei Standorten in Lyss
lasst folgende Schlussfolgerungen zu:

- Die Nutzung der Veloinfrastruktur ist sowohl vom Alltags- als auch vom Freizeit-
verkehr gepragt. Wihrend an den Werktagen vor allem tagsuiber die Verbindungen
als Arbeits- oder Schulweg oder als Weg zum Einkaufen genutzt werden, sind die
Velowege insbesondere am Wochenende auch fiir sportliche und/touristische Ve-
lofahrten beliebt.

- Als Griinde fiur die Wahl einzelner Routen wurden unter anderem die verkehrsar-
me Situation, die Sicherheit und der Komfort genannt. Nur wenige Velofahrende
haben Gber den VELOguide von den neu erstellten Veloverbindungen erfahren.

- Die befragten Velofahrenden zeigen eine hohe Zufriedenheit mit der Veloinfra-
struktur in Lyss. Im Durchschnitt geben die Befragten der Infrastruktur die Note
4,8 (Notenskala von 1 bis 6).

- Der VELOguide war rund drei von zehn Personen bekannt, wobei bei den An-
wohnenden der Anteil gut 40 Prozent, bei den Auswartigen 12 Prozent betragt.
Von jenen Personen, welche den VELOguide kennen, haben etwas weniger als 30
Prozent diesen bereits fiir die Planung eigener Routen genutzt; bei rund 30 Prozent
hat der Leporello ausserdem die Motivation zum Velofahren gesteigert. Die Mehr-
heit der befragten Personen ist mit dem VELOguide zufrieden, im Durchschnitt
wird dem Leporello ebenso die Note 4,8 vergeben.

Die Velofahrenden wurden gefragt, mit welchem Verkehrsmittel sie ihren Weg im Falle
ohne die bestehende Veloinfrastruktur unternommen hitten. So konnten konkrete
Energie- und CO,-Einsparungen berechnet werden. Eine Verlagerung vom Veloverkehr
auf weniger energiesparsame Verkehrsmittel zeigt sich insbesondere an den Werktagen

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE 4



INTERFACE

und auf Routen mit starker Alltagsnutzung. So hitten an den Werktagen fiinf Prozent
der Velofahrten ihre Strecke mit dem Auto oder dem Motorrad unternommen, wenn es
die neu erstellte Veloverbindung zwischen Lyss und Aarberg nicht gidbe. Vier Prozent
der Befragten hitten den offentlichen Verkehr benutzt. Fur die drei analysierten Velo-
routen ergeben sich auf das gesamte Jahr hochgerechnet folgende Energie- und CO,-
Einsparungen.

- Radweg von Aarberg nach Lyss: 114000 MJ / 7,7 Tonnen CO,
- Radweg von Busswil nach Lyss (Busswilstrasse): 64000 M]J / 3,7 Tonnen CO,
- Rad-/Gehweg entlang Lyssbach: keine Einsparungen (vor allem Freizeitnutzung)

Ubertrigt man die berechneten Einsparungen auf das gesamte Massnahmenpaket des
VELOguide ergeben sich jahrliche Einsparungen von rund 550000 M]J und 36 Tonnen
CO,. Dies entspricht dem Energieverbrauch von rund 180000 Kilometern mit einem
fossil betriebenen Fahrzeug respektive den Emissionen von rund 30 Flugen von Ziirich
nach New York.

Wirkungskontrolle VELOguide Vallée de Tavannes

Aus den Interviews mit den beiden Fachexperten geht hervor, dass der Nutzen des VE-
LOguides insbesondere in einem hoheren Komfort und einer hoheren Sicherheit fiir die
Velofahrenden liegt. Neu kann die Strecke zwischen den Gemeinden Tavannes und
Court ununterbrochen auf einer Veloverbindung befahren werden, ohne auf die viel
befahrene Kantonsstrasse wechseln zu miissen. Obschon im Vergleich zu Lyss deutlich
weniger Massnahmen umgesetzt wurden, haben die Massnahmen die vormals kaum
vorhandene Veloinfrastruktur im Vallée de Tavannes klar verbessert.

Aus Ressourcengriinden wurden im Vallée de Tavannes keine empirischen Erhebungen
durchgefiihrt, weshalb die durch das Projekt erzielten Einsparungen an Energie und
CO, nur grob abgeschidtzt werden. Dabei muss aus unterschiedlichen Grinden von
einer kleineren 6kologischen Wirkung des Massnahmenpakets im Vergleich zum Pro-
jekt in Lyss und Umgebung ausgegangen werden. Erstens konzentrierten sich die Mas-
snahmen auf eine lineare Strecke zwischen den Ortschaften Tavannes und Court und
trug — bedingt durch di topografischen Verhiltnisse — nicht zu einer Verdichtung der
Veloverbindungen bei. Zweitens wies die lindliche Region im Vallée de Tavannes be-
reits vor den Massnahmen tiefere Velofrequenzen auf als Lyss, was die absolute Menge
moglicher Einsparungen weiter einschrinkt. Drittens kommt der touristischen Ve-
lonutzung in der Region eine vergleichsweise hohe Bedeutung zu. Wie die Wirkungs-
kontrolle in Lyss zeigt, sind bei dieser Nutzungsform kaum 6kologische Wirkungen zu
erwarten. Schliesslich wurde viertens im Vallée de Tavannes grob geschatzt nur rund
ein Fiinftel der Anzahl Massnahmen wie in Lyss umgesetzt, was wiederum die Menge
an moglicher eingesparter Energie und CO, einschrinkt. Insgesamt kann aufgrund der
genannten Griinde realistischerweise davon ausgegangen werden, dass die Verbrauchs-
reduktion an Energie und CO, rund 10 bis 20 Prozent jener des Projekts in Lyss und
Umgebung betragt.
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Diffusion des VELOguides

Der VELOguide eignet sich dafiir, in weiteren Regionen angewendet und verbreitet zu
werden. Die Veloverkehrsforschung zeigt vorhandenes Velonutzungspotenzial bei Ve-
lofordermassnahmen in den Handlungsfeldern Infrastruktur und Information und
Kommunikation auf. Die vorliegende Analyse bestitigt eine energetisch positive Wir-
kung des VELOguides, zumal im Kontext des Alltagsverkehrs und bei geeigneten
Rahmenbedingungen in der Anwendungsregion.

Eine Zusammenarbeit mit EnergieSchweiz fiir Gemeinden wird befiirwortet, da sich
zahlreiche Gemeinsamkeiten und Synergien ergeben. Energiestadte favorisieren wirk-
same, messbare und kosteneffiziente Massnahmen wie der VELOguide, welche das
Engagement der Gemeinden im Energiebereich sichtbar machen. Informationsmass-
nahmen wie der VELOguide werden im Rahmen der Energiestadt-Audits positiv be-
wertet. EnergieSchweiz fiir Gemeinden verfiigt in den Energiestddten uber Energiebera-
terInnen, welche — entsprechend informiert — den VELOguide den lokalen Verantwort-
lichen vorstellen konnen. Das vorgeschlagene Vorgehen fur eine kiinftige Zusammen-
arbeit beinhaltet eine Kliarung der Positionierung der Massnahme VELOguide im ener-
giepolitischen Gebiet der Mobilitit der Energiestadte, beriicksichtigt die jahrlichen
Schulungen der Energieberaterlnnen und empfiehlt das Erstellen einer kurzen Anlei-
tung und ein Prozessunterstiitzungsangebot fiir den Einsatz der Massnahme in den
Regionen.

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE
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AUSGANGSLAGE

Das Tiefbauamt des Kantons Bern fithrte in den Jahren 2013 bis 2015 in enger Zu-
sammenarbeit mit den Gemeinden der Regionen Lyss und Vallée de Tavannes das Pro-
jekt VELOguide durch. Der in Form eines Leporellos realisierte Guide enthilt eine
Karte mit den empfohlenen Veloverbindungen fiir Alltag und Freizeit. Explizit gekenn-
zeichnet sind die vom Kanton und den Gemeinden getitigten Veloinvestitionen der
jungeren Vergangenheit und Zeitangaben (Isochronen) fiir die Fahrtdauer mit dem
Velo. Die Kommunikationsmassnahme hat zum Ziel, zu einer erhohten Velonutzung
beizutragen, indem sie zur Bentitzung der neu erstellen Anlagen einlddt und das Netz
der Veloverbindungen bekannt macht. Weitere Ziele bestehen darin, die kombinierte
Mobilitit zu fordern und energetische Einsparungen zu erzielen.

Im Jahr 2014 wurde das Projekt erstmalig im Grossraum Lyss umgesetzt. 2015 folgte
die Umsetzung in den Gemeinden des Vallée de Tavannes.” Fiir die beiden Regionen
wurden dabei zwei Guides erstellt, welche an alle Haushalte der Region Lyss und Va-
llée de Tavannes verschickt wurden. Zusitzlich werden in beiden Regionen die Neuzu-
ziehenden mit einem Exemplar bedient. Als Begleitmassnahme wurde der VELOguide
Lyss und Umgebung im September und Oktober 2014 an den Oberstufenschulen in
Lyss bei insgesamt acht Schulklassen vorgestellt.

Interface Politikstudien Forschung Beratung wurde mit der Wirkungskontrolle des
Projekts beauftragt.

.1 ZIELSETZUNGEN UND VORGEHEN

Die Wirkungskontrolle VELOguide Lyss und Umgebung und Vallée de Tavannes um-
fasst folgende zwei Zielsetzungen:

- Durchfihrung der Wirkungskontrolle mit einer Quantifizierung der energetischen
Auswirkungen des VELOguides

- Aufgleisung einer Zusammenarbeit mit EnergieSchweiz fiir Gemeinden (ESfG) und
Erarbeitung eines Konzepts zur Diffusion der Projekterkenntnisse

Zur Abdeckung der beiden Zielsetzungen sieht die Wirkungskontrolle zwei unter-
schiedliche methodische Vorgehensweisen vor:

- Vor-Ort-Befragungen: Fur die Quantifizierung der energetischen Wirkungen im
Rahmen der Wirkungskontrolle in Lyss wurden an drei neu erstellten Veloverbin-
dungen Nutzende vor Ort befragt.

Folgende Gemeinden sind am Projekt beteiligt: Aarberg, Buetigen, Grossaffoltern, Jens, Kappelen, Lyss, Seedorf, Studen, Worben.
Folgende Gemeinden sind am Projekt beteiligt: Champoz, Court, Loveresse, Moutier, Perrefitte, Reconvilier, Saicourt, Sorvilier,
Tavannes und Valbirse. Die Umsetzung des Projekts erfolgte zusitzlich in Zusammenarbeit mit den betroffenen regionalen Orga-

nisationen Jura bernois tourisme, Pro Velo Jura bernois und Association Régionale Jura-Bienne.
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- Interviews: Aufgrund der zur Verfugung stehenden Ressourcen fiir die Wirkungs-
kontrolle in Tavannes wurde im Rahmen eines Gesprachs mit zwei lokalen Fach-
personen die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse fiir Lyss auf das Vallée de Tavan-
nes abgeschitzt. Zusitzlich diente ein Interview mit einer Person von ESfG der Er-
arbeitung eines Diffusionskonzepts fiir das Projekt.

In Absprache mit dem Auftraggeber wurde entschieden, die Vor-Ort-Befragung zusitz-
lich zur Gewinnung von Aussagen unter anderem zur Zufriedenheit mit den Velorou-
ten, zur Hiufigkeit und zum Zweck der Durchfahrten an den Velorouten und zur
Kenntnis und Zufriedenheit des VELOguides zu nutzen.

.2 AUFBAU DES BERICHTS

Kapitel 2 enthilt die Ergebnisse zur Wirkungskontrolle VELOguide Lyss und Umge-
bung. Hierzu werden erstens die Erkenntnisse aus der Befragung prisentiert, zweitens
werden die energetischen Einsparungen durch das Projekt quantifiziert. Kapitel 3 fasst
die Erkenntnisse aus den Interviews zum Projekt VELOguide Vallée de Tavannes zu-
sammen und gibt eine Einschitzung zur erzielten Wirkung des Projekts ab. Kapitel 4
geht auf die Moglichkeiten zur Diffusion des Projekts VELOguide im Rahmen von
EnergieSchweiz fiir Gemeinden ein. Kapitel 5 schliesst mit einem Fazit.

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE
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WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE LYSS UND UMGEBUNG

Die Wirkungskontrolle VELOguide Lyss und Umgebung erfolgte Ende April und an-
fangs Mai 2015 und basierte auf einer Vor-Ort-Befragung von Velonutzenden der neu
erstellten Veloverbindungen in Lyss. Die Velofahrenden wurden an zwei Werktagen
und an einem Sonntag an folgenden drei Standorten befragt:

- Radweg Aarberg - Lyss (Radweg 1 auf VELOguide)
- Radweg Busswilstrasse (Radweg 4)
- Rad-/Gehweg entlang Lyssbach (Radweg 8)

Wihrend es sich bei den Radwegen 1 und 4 um Veloverbindungen sowohl mit Alltags-
nutzung (fur Weg zur Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen usw.) als auch mit touristi-
scher Nutzung handelt, ist Radweg 8 insbesondere durch touristische Nutzungsformen
charakterisiert. Aus diesem Grund wurde an Radweg 8 ausschliesslich an einem Sonn-
tag befragt. An den Radwegen 1 und 4 wurde an zwei Werktagen befragt, wobei bei
beiden eine Abdeckung der Befragungszeit von morgens 7 Uhr bis abends 19 Uhr si-
chergestellt wurde.

Stichprobenbeschreibung

Insgesamt wurden an allen drei Standorten 405 Personen befragt (ohne Mehrfachbe-
fragungen). 162 Interviews wurden an Radweg 1, 203 an Radweg 4 und 40 an Radweg
8 durchgefithrt. Darstellung D 2.1 beschreibt die Stichproben, welche an den drei
Standorten befragt wurden.

56 Prozent der Befragten waren mannlichen Geschlechts (Radweg 1: 61 Prozent, Rad-
weg 4: 51 Prozent, Radweg 8: 69 Prozent). Zwei Drittel wohnen in Lyss oder in der
Umgebung (Aarberg, Biietigen, Grossaffoltern, Jens, Kappelen, Lyss, Seedorf, Studen,
Worben), wobei der Anteil Ortsansissiger an Radweg 1 am hochsten war (71 Prozent).
Die Altersverteilung ist wie folgt: bis 15 Jahre: 7 Prozent, 16-24 Jahre: 13 Prozent, 25-
64 Jahre: 57 Prozent, ilter als 65 Jahre: 24 Prozent. Wihrend an Radweg 4 ver-
gleichsweise viele Jugendliche und jingere Erwachsene befragt wurden (bis 24 Jahre:
28 Prozent), weist das Befragungssample an Radweg 8 einen iiberdurchschnittlich ho-
hen Anteil dlterer Velofahrerinnen und Velofahrer auf (dlter als 65 Jahre: 41 Prozent).
Elf Prozent der befragten Personen war wihrend der Befragung mit einem E-Bike un-
terwegs (Radweg 1: 14 Prozent, Radweg 4: 7 Prozent, Radweg 8: 18 Prozent).

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE
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D 2.1: Stichprobe der drei Radwege
Variable Kategorien Radweg | Radweg 4 Radweg 8 Total
Mainnlich 98 (61%) 101 (51%) 25 (69%) 224 (56%)
Geschlecht Weiblich 62 (39%) 99 (49%) 11 (31%) 172 (44%)
Total 160 (100%) | 200 (100%) | 36 (100%) | 396 (100%)
Wohnhaft in Ja 115 (71%) 130 (65%) 22 (56%) 267 (67 %)
Lyss oder Nein 46 (29%) 69 (35%) 17 (44%) 132 (33%)
Umgebung Total 161 (100%) | 199 (100%) | 39 (100%) | 399 (100%)
Bis 15 Jahre 2 (1%) 26 (13%) 0 (0%) 28 (7%)
16 bis 24 Jahre 19 (12%) 31 (15%) 1 (3%) 51 (13%)
25 bis 64 Jahre 93 (58%) 111 (55%) 22 (56%) 226 (57 %)
Altersgruppen -
65 bis 79 Jahre 45 (28%) 32 (16%) 15 (38%) 92 (23%)
Mehr als 80 Jahre | 1 (1%) 1(0,5%) 1 (3%) 3 (1%)
Total 160 (100%) | 201 (100%) | 39 (100%) | 400 (100%)
Unterwegs mit | Velo 161 (85%) 221 (93%) 31 (82%) 413 (89%)
Velo/ E-Bike 26 (14%) 17 (7%) 7 (18%) 50 (11%)
E-Bike/Mofa Mofa 3 (2%) 0 (0%) 0 (0%) 3 (1%)
(Basis: Etap- Total 190 (100%) | 238 (100%) | 38 (100%) | 466 (100%)
pen)’

Hinweis: Aufgrund von fehlenden Antworten kann das Total an befragten Personen je nach Variablen vari-

ieren. Aufgrund von Rundungen kann die Summe der Prozentzahlen von 100 abweichen.
Nachfolgend werden in Abschnitt 2.1 die Ergebnisse der Vor-Ort-Befragungen prasen-

tiert. Darauf basierend erfolgt in Abschnitt 2.2 die Quantifizierung der aufgrund des
Projekts eingesparten Energie und CO,-Emissionen.

2.1 ERGEBNISSE DER VOR-ORT-BEFRAGUNG

Die Vor-Ort-Befragung diente neben der Ermittlung umweltrelevanter Wirkungen auch
der Erfassung weiterer Informationen zu verschiedenen Aspekten der Veloinfrastruktur
in Lyss. Die Velofahrenden wurden zur Nutzung (Haufigkeit und Nutzungszweck), den
Informationskanilen, der Zufriedenheit mit der Veloinfrastruktur sowie zu verschiede-
nen Aspekten des VELOguides befragt.

Nutzung der Velorouten

Darstellung D 2.2 zeigt, wie hdufig die Befragten durchschnittlich pro Woche an den
drei verschiedenen Velorouten durchfahren.

Aufgrund von Mehrfachbefragungen ist die Summe der Etappen mit Angaben zum benutzten Verkehrsmittel héher als die Summe

der befragten Personen. Ausnahme bildet Radweg 8, fur welchen nicht fir alle Etappen eine Angabe zum Verkehrsmittel vorliegt.

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE
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D 2.2: Wie hidufig fahren Sie pro Woche hier durch?

Durchschnittliche Anzahl
Fahrten pro Woche
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Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 2015. Fiir die Berechnung der durchschnittlichen Anzahl Fahrten pro
Monat wurden folgende Annahmen getroffen: 0-1x = 0,5 Fahrten; 2-4x = 3 Fahrten; 5-10x = 7,5 Fahrten;
Mehr als 10x = 15 Fahrten; die Kategorie zum ersten Mal kann als anniherungsweise Null betrachtet wer-

den.

Am hiufigsten genutzt wird die Routenverbindung 4 zwischen Lyss und Busswil. Wah-
rend den Befragungen an den Werktagen gibt rund jede dritte Person an, die Veloroute
haufiger als zehn Mal pro Woche zu nutzen, weitere 13 Prozent nutzen sie funf bis
zehn Mal pro Woche. Betrachtet man nur die am Wochenende befragten Velofahren-
den, gaben 86 Prozent an, den Radweg entlang der Busswilstrasse im Durchschnitt
maximal einmal pro Woche zu befahren, 40 Prozent fuhren gar zum ersten Mal durch.
Rund zwei Drittel der am Radweg 8 entlang dem Lyssbach befragten Personen fahrt im
Durchschnitt maximal ein Mal pro Woche durch. Die Route 1 zwischen Aarberg und
Lyss - an welcher im Gegensatz zu Route 8 an einem Werktag befragt wurde - wird
von 42 Prozent der Befragten wochentlich durchschnittlich maximal einmal befahren.

Die folgende Darstellung zeigt den Zweck der Velofahrten der befragten Personen zum
Zeitpunkt der Befragung auf.

D 2.3: Aus welchem Zweck fahren Sie heute hier durch?

n einem

Route | (n=158)

Werktag

Route 4
(n=146)

Route 4 | | |
(n=57)

Route 8 (n=39) F | | |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Befragungstag ai

Befragungstag an einem
Wochenende

B Ausbildung @ Beruf
DO Einkauf/Besuch DFreizeitziele

O Touristische/sportliche Velofahrt O Anderer Zweck

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.
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Der Radweg Aarberg — Lyss (Radweg 1) wurde von rund jeder dritten befragten Person
als Arbeitsweg genutzt. Obwohl ausschliesslich an Werktagen befragt wurde, gaben
weitere 30 Prozent an, die Velouroute zum Zeitpunkt der Befragung fiir eine touristi-
sche respektive sportliche Velofahrt zu nutzen. Bei der Betrachtung des Radwegs ent-
lang der Busswilstrasse gilt es wiederum zwischen den unterschiedlichen Befragungs-
zeitpunkten zu unterscheiden: Wihrend die Route werktags vor allem als Schul- oder
Arbeitsweg genutzt wird, wird sie am Wochenende vorwiegend als Verbindung ge-
nutzt, um zu bestimmten Freizeitzielen zu gelangen. Entlang des Lyssbachs wiederum
dient die Veloroute selber als Freizeitziel: Fast 80 Prozent der an einem Wochenendtag
befragten Personen gaben an, den Radweg 8 fiir eine touristische respektive sportliche

Velofahrt zu nutzen.

Nutzungsgrund und Informationskaniéle

Gefragt nach dem Grund fiir die Wahl der Route, gaben die Velofahrenden des Rad-
wegs 1 folgende Antworten am haufigsten an (Mehrfachantworten moglich, vergleiche
Darstellung D 2.4): ,verkehrsarm® (48 Prozent), ,,Komfort (z.B. Belag, Gestaltung)*
(42 Prozent), ,Sicherheit“ (40 Prozent) und ,schnellste Verbindung zum Ziel“ (39
Prozent). Der mit Abstand am hiufigsten genannte Grund fiir die Wahl des Radwegs 4
war die schnelle Verbindung zum Ziel (93 Prozent am Werktag respektive 64 Prozent
am Wochenende), ebenfalls hdufiger genannt wurden der Komfort und die Sicherheit.
Bei Radweg 8 wird insbesondere die Verkehrsarmut geschatzt, gefolgt von der Umge-
bung und der Landschaft. Der VELOguide wurde einzig an Radweg 4 von zwei Perso-
nen als expliziter Grund fiir die Wahl der Veloroute genannt.

D 2.4: Weshalb nutzen Sie diese Route?! Prozentualer Anteil der Nennungen an

Total befragter Personen

Befragung an einem Befragung am
Werktag Wochenende
Radweg |  Radweg4 Radweg4  Radweg 8
(n=132) (n=113) (n=56) (n=38)
Schnellste Verbindung zum Ziel 39% 93% 64% | 8%
Verkehrsarm (nicht Sicherheit!) 48% 3% 7% 55%
Sicherheit 40% 29% | 6% 21%
Komfort (z.B. Belag, Gestaltung) 42% 31% [3% 3%
Umgebung/Landschaft (nicht Route!) 2% 1% 2% 29%
Beschilderung/Orientierung 4% 4% 0% 8%
Anderer Grund 2% 3% 0% 5%
Aufgrund best. Informationsquelle 2% 0% 4% 3%
Durch VELOguide davon erfahren 0% 2% 0% 0%

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 2015, Mehrfachantworten moglich. Personen mit Angabe ,,Weiss

nicht/k.A.“ wurden von der Berechnung ausgeschlossen.

Darstellung D 2.5 zeigt auf, uber welche Informationskanile die Velofahrenden von

der Veloroute erfahren haben.

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE
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D 2.5: Wie haben Sie von dieser Route erfahren? Prozentualer Anteil der Nen-

nungen an Total befragter Personen

Befragung an einem Befragung am
Werktag Wochenende
Radweg |  Radweg4  Radweg 4 Radweg 8
(n=130) (n=112) (n=56) (n=31)

Offensichtlicher Weg zum Ziel 89% 80% 82% 29%
Familie/Freunde/Bekannte 12% | 6% 5% 3%
Medien 2% 4% 0% 23%
Liegt auf signalisierter Veloroute 8% 8% 0% 13%
Schule/Polizei 0% 21% 0% 0%
Durch Bauvorgang 196 196 0% 19%
Elektronischer Routenplaner 5% | % 4% 3%
Per Zufall 2% 0% 4% 6%
Andere Velokarte 3% 4% 4% 0%
Andere Informationsquelle 5% 0% 2% 3%
Wohnhaft in Nahe 3% 2% 0% 3%
VELOguide 0% 3% 0% 0%
Information durch Gemeinde 1% 2% 0% 0%

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 2015, Mehrfachantworten moglich. Personen mit Angabe ,,Weiss

nicht/k.A.“ wurden von der Berechnung ausgeschlossen.

An den Radwegen 1 und 4 gaben iiber 80 Prozent der Befragten an, die Veloroute als
offensichtlichen Weg zu ihrem Ziel zu nutzen und nicht von einem bestimmten Infor-
mationskanal von der Verbindung erfahren zu haben. Insgesamt 24 am Radweg ent-
lang der Busswilstrasse befragte Schiilerinnen und Schiiler gaben ausserdem an, in der
Schule von der Veloverbindung erfahren zu haben (21 Prozent). Von Route 8 entlang
des Lyssbachs haben fast ein Viertel in den Medien erfahren, rund ein Finftel wurde
durch den Bauvorgang vor Ort auf die neue Veloverbindung aufmerksam. Wiederum
geben 29 Prozent der Befragten an, die Route als offensichtlichen Weg zum Ziel zu
nutzen. Den VELOguide geben einzig am Radweg 4 drei Personen als Informations-

quelle an.

Zufriedenheit mit Velorouten

Darstellung D 2.6 zeigt die Zufriedenheit der Befragten mit der gesamten Veloinfra-
struktur in Lyss und Umgebung und unterscheidet dabei zwischen Velofahrenden, wel-
che in Lyss und Umgebung wohnhaft sind und Velofahrenden, welche ausserhalb des

Perimeters des VELOguides wohnen.
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D 2.6: Wie zufrieden sind Sie insgesamt mit der Veloinfrastruktur in Lyss und
Umgebung?
7 Durchschnittsnote
Wohnhaft in Lyss oder Umgebung (n=261) | | | | 48
Nicht wohnhaft in Lyss oder Umgebung (n=111) | | | | | 4.8
Total (n=372) | | | | | 438
0% 20% 40% 60% 80% 100%

BNote | BENote2 ONote3 ONote4 ONote5 BENote 6

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135. Skala: 1 = schlechtester Wert; 6 = bester Wert.

Die Velosituation in Lyss und den umliegenden Gemeinden wird von der iiberwiegen-
den Mehrheit der befragten Personen positiv beurteilt. Von den insgesamt 377 befrag-
ten Personen, welche eine Angabe machen konnten, bewerten 92 Prozent die Veloinf-
rastruktur mindestens mit der Note 4. 16 Prozent geben die Bestnote 6 und 56 Prozent
bewerten die Velosituation im Grossraum Lyss mit der Note 5. Zwischen den Personen
mit Wohnsitz in Lyss und Umgebung und den Personen mit Wohnsitz ausserhalb der
Region ergeben sich keine nennenswerten Unterschiede, bei beiden errechnet sich eine
Durchschnittsnote von 4,8. Auch hinsichtlich weiterer Variablen wie des Alters, des
Geschlechts oder des Verkehrsmittels, mit dem die Personen unterwegs waren (Velo
oder E-Bike) lassen sich keine grosseren Differenzen feststellen (nicht dargestellt).

Kenntnis und Zufriedenheit mit VELOguide

Die Velofahrenden wurden danach gefragt, ob sie den VELOguide kennen oder nicht.
Die Frage wurde zuerst verbal, ohne Zeigen des Guides, gestellt. Jenen Personen, wel-
che den Guide nicht kannten, wurde ein Exemplar vorgelegt mit der erneuten Frage, ob
sie den Guide kennen oder nicht. Die Ergebnisse sind in Darstellung D 2.7 aufgefiihrt,
wiederum unterschieden nach dem Wohnort der Befragten.

D 2.7: Kenntnis des VELOguides durch Nennung des Namens oder durch Zeigen

Total (n=397)

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

@Kenntnis durch Nennung  @Kenntnis durch Zeigen ~ @Keine Kenntnis

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.
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Insgesamt 29 Prozent der befragten Personen kannten den VELOguide durch Nennung
des Namens, weitere zwei Prozent kannten ihn, nachdem ihnen ein Exemplar vorgelegt
wurde. Die Kenntnis ist bei jenen Personen mit Wohnort in Lyss oder Umgebung deut-
lich hoher: 41 Prozent kennen den Guide, wihrend bei den auswirtigen Personen der
Anteil zwolf Prozent betragt. Weiterfiilhrende Auswertungen zeigen, dass die Kenntnis
des VELOguides stark mit der Nutzungshaufigkeit der Velorouten korreliert. Rund die
Hilfte der Personen, welche mehr als zehn Mal im Durchschnitt pro Woche die Velo-
route nutzen, gab an, den VELOguide zu kennen. Bei den Personen mit durchschnitt-
lich funf bis zehn Durchfahrten pro Woche betragt der Anteil 42 Prozent.

Jene Personen, welche den VELOguide kennen, wurden anschliessend nach der bishe-
rigen Nutzung des Guides gefragt (vergleiche Darstellung D 2.8).

D 2.8: Haben Sie den VELOguide bisher fiir die Planung Ihrer Velorouten ge-

nutzt?

Wohnhaft in Lyss oder Umbegung (n=105)

Nicht wohnhaft in Lyss oder Umgebung (n=16)

Total (n=121)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 1009%

OJa, mehrals 3x  OJa, 2-3x  Ofa, [x @Nein, noch nie

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.

70 Prozent jener Personen, welchen den VELOguide kennen, haben den Leporello
noch nie fir die Planung ihrer Velorouten genutzt. Elf Prozent nutzten ihn bisher ein-
mal, fiinf Prozent zwei bis drei Mal und zwolf Prozent gaben an, ihn bisher bereits
mehr als drei Mal benutzt zu haben. Zwischen Personen mit und Personen ohne
Wohnsitz in Lyss und Umgebung sind keinen nennenswerten Unterschiede feststellbar.
Unterscheidet man bei der Frage nach der Nutzung des VELOguides zwischen Perso-
nen, welche am Befragungstag beim Velofahren einer Freizeitbeschiftigung nachgingen
und jenen, bei welchen die Velofahrt eine Alltagsnutzung darstellte, zeigen sich die in
Darstellung D 2.9 aufgefithrten Ergebnisse. Von jenen Personen, welche wihrend der
Befragung auf dem Weg zur Arbeit, zur Schule oder zum Einkaufen/Besuch waren,
gaben gut 30 Prozent an, den VELOguide bereits einmal genutzt zu haben. Bei den
Personen welche zum Zeitpunkt der Befragung ein Freizeitziel ansteuerten oder die
Velofahrt selber eine Freizeitaktivitit darstellte, betragt der Anteil gut 20 Prozent. Es
gilt bei dieser Betrachtung jedoch zu berucksichtigen, dass die Befragung nur das Nut-
zungsverhalten zum Zeitpunkt der Befragung abzubilden vermag. Es ist durchaus
denkbar, dass Personen am Befragungstag mit einer Alltagsnutzung den VELOguide
auch schon fur Freizeitaktivitaten genutzt haben oder umgekehrt.
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D 2.9: Haben Sie den VELOguide bisher fiir die Planung lhrer Velorouten ge-

nutzt!? Alltagsnutzung vs. Freizeitnutzung

Alltagsnutzung:Ausbildung, Beruf, Einkauf/Besuch (n=81)

Freizeitnutzung: Freizeitziele, Touristische/sportliche Velofahrt (n=43)

Total (n=124)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@Ja, mehrals 3x  OJa, 2-3x  Ola, Ix @Nein, noch nie

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.

Gefragt nach einer Bewertung des VELOguides, gaben 21 Prozent die Bestnote 6, 56
Prozent bewerteten den Guide mit einer 5, 15 Prozent mit einer 4. Acht Prozent gaben
dem Guide eine ungeniigende Note (vgl. Darstellung D 2.10). Insgesamt errechnet so
eine Durchschnittsbenotung von 4,8.

D 2.10: Wie zufrieden sind Sie mit dem VELOguide fiir lhre Zwecke insgesamt?

Durchschnitsnote

| | 48

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
BmNote | BNote2 ONote3 ONote4 ONote5 BNote 6

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.

Positiv hervorgehoben werden insbesondere die Benutzerfreundlichkeit und die schnelle
Orientierung beim Benutzen des Guides. Weiter geben auch 21 Personen an, die Be-
kanntmachung der Veloverbindungen und der getitigten Velomassnahmen grundsatz-
lich eine gute Sache zu finden. Eine Person hebt negativ hervor, dass der VELOguide
zu steile Routen beinhaltet, eine weitere Person wiinscht sich die Kartografierung eines
noch grosseren Gebietes als Lyss und Umgebung, eine mochte das Konzept gleich auf
den gesamten Kanton ausweiten. Weitere Verbesserungsvorschlage die genannt wurden
betreffen vorwiegend die Infrastruktur in Lyss und weniger die Kommunikation dieser
Massnahmen (u.a. ,zu viele Strassenkreuzungen®, ,,zu viele Spurwechsel bei Veloroute
4«, ,Weiterfilhrung des Radwegs entlang des Lyssbachs®, ,,bessere Belichtung im Win-
ter®).

Die folgende Darstellung zeigt, inwiefern der VELOguide die Motivation zum Velo-
fahren gesteigert hat.
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D 2.11: Hat der VELOguide ihre Motivation zum Velofahren gesteigert?

Wohnhaft in Lyss oder Umbegung (n=106)

Nicht wohnhaft in Lyss und Umgebung (n=16)

Total (n=122)

I

0% 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

DJa, sehr OJa, ein bisschen  @Nein  OWeiss nicht/kA.

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.

84 der 124 befragten Personen, welche den VELOguide kennen, geben keine Motivati-
onssteigerung durch den Guide an (68 Prozent). Bei 16 Personen (13 Prozent) hat das
Leporello die Motivation ,ein bisschen“ bei einer Person (ein Prozent) sogar ,sehr
gesteigert. Der Effekt des VELOguides fillt bei den nicht in Lyss und Umgebung
wohnhaften Personen stirker aus, wobei es zu beachten gilt, dass Auswertungen fiir
diese Teilmenge aufgrund der kleinen Fallzahl statistisch wenig belastbar sind. Insge-
samt rund 20 Prozent der befragten Personen konnte keine Angabe machen respektive
wusste nicht, ob der Guide ihre Motivation gesteigert hat oder nicht.

2.2 ENERGIE- UND CO,-BILANZ

Die Velofahrenden vor Ort konnten unmittelbar gefragt werden, wie die aktuelle Velo-
fahrt unternommen worden wire, wenn es den separaten Radweg nicht gibe. Damit
konnen die durch das Projekt VELOguide bewirkten Einsparungen an Energie und
CO, ermittelt werden.

Darstellung D 2.12 zeigt fiir die drei Befragungsstandorte, wie die Velofahrenden ihre
Fahrt unternommen hitten, wenn es den Radweg nicht gibe.

Gibe es die Veloroute 1 zwischen Aarberg und Lyss nicht, wiren 87 Prozent der Etap-
pen im Befragungssample trotzdem mit dem Velo absolviert worden. Da es sich bei der
Veloroute 1 um einen neu erstellten Veloweg handelt, hitten die Fahrten dabei tber
eine alternative Route gefithrt. Fiinf Prozent hitten anstatt mit dem Velo ihre Fahrt mit
dem Auto oder dem Motorrad zuriickgelegt. Vier Prozent hitten den offentlichen Ver-
kehr genommen, ein Prozent wire zu Fuss gegangen. Schliesslich hitten drei Prozent
die Fahrt gar nicht erst angetreten.

Gibe es die Veloroute 4 zwischen Lyss und Busswil nicht, hitten 87 Prozent der an
einem Werktag befragten Personen die Fahrt trotzdem mit dem Velo unternommen.
Zwei Prozent wiren stattdessen mit dem Auto unterwegs gewesen, acht Prozent hatten
den offentlichen Verkehr benutzt und ein Prozent hitte den Weg zu Fuss bestritten.
Drei Prozent hitte die Fahrt gar nicht erst angetreten. Am Wochenende gaben 70 Pro-
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zent an, dass sie ihre Fahrt auch ohne neue Veloinvestition mit dem Velo unternommen
hitten. Die restlichen 30 Prozent hitten die Fahrt gar nicht erst unternommen.’

Alle 39 an der Veloroute 8 entlang des Lyssbachs an einem Wochenendtag befragten
Personen gaben an, dass sie bei fehlender Veloroute trotzdem eine Velofahrt unter-
nommen hitten und {iber eine alternative Route gefahren wiren.

D 2.12: Wenn es diesen separaten Veloweg nicht gibe: Mit welchem Verkehrsmit-

tel hitten Sie heute lhren jetzigen Weg stattdessen unternommen?

o0
c § Radweg |
BT (=191) [ 1]
er 00
o
= é Radweg 4 | | I |
@S (n=184)
% Y Radweg4 |
wg  (N=57)
cc
58 —
= 3 Radweg 8 |
B2 (n=39)
[ [0 ]
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
@Mit dem Velo Uber gleiche Route @ Mit dem Velo Uber alternative Route 0 Auto/Motorrad
=le) BZu Fuss Olch hitte die Fahrt nicht unternommen

Quelle: Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.

Die Angaben der Befragten zum Ersatz der Velofahrten im Falle ohne die im VE-
LOguide aufgefihrten Veloinvestitionen dienen nachfolgend der Berechnung der Ener-
gie- und CO,-Einsparungen. Abschnitt 2.2.1 erldutert die Methodik fiir die Hochrech-
nung der Energie- und CO,-Bilanz fir die verschiedenen Standorte. Die Abschnitte
2.2.2, 2.2.3 und 2.2.4 zeigen die Bilanzergebnisse fiir die Radwege 1, 4 und 8 auf.
Schliesslich werden in Abschnitt 2.2.5 die Ergebnisse auf die tibrigen, nicht im Rahmen
der Wirkungskontrolle einbezogenen Velorouten in der Region Lyss tibertragen.

2.2.1 HOCHRECHNUNGSMETHODIK
Die Hochrechnung erfolgte einzeln fur jeden Befragungsstandort. Dabei wurde in fol-
genden Schritten vorgegangen:

Schritt |: Energie- und CO,-Bilanz der befragten Stichprobe

In diesem Schritt wurde fur jede Person der Energie- und CO,-Verbrauch der Velofahrt
(berechnet unter Beriicksichtigung der Distanz) mit dem Verbrauch jenes Verkehrsmit-
tels verglichen, welches im Falle ohne Massnahmen des VELOguide-Projekts verwen-
det worden wire.” Fokussiert wird dabei auf den Energieverbrauch und die CO,-
Emissionen wihrend des direkten Betriebs. Weitere Umweltbelastungen, die wihrend
der Produktion anfallen (graue Energie) werden nicht berticksichtigt. Somit stellt die

Bei der Befragung wurde explizit darauf hingewiesen, dass sich die hypothetische Frage nur auf das Fehlen des neuen Veloab-
schnitts bezog. Es ist jedoch nicht ganz auszuschliessen, dass ein Teil der Befragten bei ihren Antworten vom Fehlen eines grosse-
ren Teils des Velonetzes in Lyss ausging.

Verwendet werden Daten von ecoinvent, Version 2.1, Jahr 2009.
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hier errechnete Bilanz eine Art konservativ berechnetes Minimum der effektiv erfolgten
Einsparungen dar. Die Einsparungen wurden summiert fir alle befragten Personen und
anschliessend durch die Anzahl Befragungstage dividiert um die Bilanz fiir einen durch-
schnittlichen Befragungstag zu erhalten.

Schritt 2: Energie- und CO,-Bilanz (Tagessumme der Befragungsstan-
dorte)

Um die firr das befragte Sample ermittelten Energie- und CO,-Einsparungen proportio-
nal auf die gesamte Bevolkerung im Grossraum Lyss hochzurechnen, wurde der Anteil
der von uns im Rahmen der Vor-Ort-Befragung erfragten Etappen an allen absolvier-
ten Etappen im Tagesverlauf ermittelt.” Fiir die Ermittlung der Tagesfrequenz iiber alle
24 Stunden wurde auf eigene Zihlungen vor Ort zuriickgegriffen. Zusitzlich wurden
Frequenzzahlen der Zihlstation Biiren an der Aare von Veloland Schweiz beigezogen,
anhand welcher die Frequenzen im 24-Stundenverlauf liickenlos hochgerechnet werden
konnten.” Bei Biiren an der Aare handelt es sich um eine Zihlstation in unmittelbarer
Nihe von Lyss. Ein Vergleich der Tagesganglinien mit verschiedenen Zahlstationen der
Stadt Zurich hat ausserdem gezeigt, dass die Tagesfrequenz einen vergleichbaren Ver-
lauf aufzeigt wie die eher peripher, weniger von stidtischem Charakter geprigten
Zihlstellen der Stadt Ziirich.

Darstellung D 2.13 verdeutlich das Schema der Hochrechnung fiir eine beispielhafte
Veloroute anhand von fiktiven Zahlen. Berechnet wird die eingesparte Menge CO,.

D 2.13: Modell zur Hochrechnung der Energie- und CO,-Bilanz

Nicht Velofahrende Velofahrende Route X

Grundgesamtheit Velofahrende:

=
(0] 800 Etappen (gezéhlt) von 633 Personen
e .
E Einsparung = 67 kg CO,
43
)
0.0 Keine Personen ohne Verhaltensinderung: Personen mit Verhaltensianderung:
-g Verhaltensinderung: 666 Etappen von 533 verschiedenen 134 Etappen von 100 verschiedenen
> Personen Personen
[
O Einsparung = 0 kg CO2 Einsparung = 0 kg CO2 Einsparung = 67 kg CO,
™
™
I
Personen ohne Verhaltensinderung: S Personen mit Verhaltensinderung:
200 Etappen von 160 verschiedenen S 40 Etappen von 30 verschiedenen
Keine Erhebung 8 Personen (befragt) § Personen (befragt)
p
8 Einsparung = 0 kg CO, § Einsparung = 67 kg CO,
5 3
§e;
V) Stichprobe Velofahrende:

240 Etappen (befragt) von 190 verschiedenen Personen
Einsparung = 20 kg CO, (berechnet)

Quelle: eigene Darstellung mit fiktiven Zahlen.

Die Personen konnten mehrmals befragt werden und Angaben zu mehreren Etappen machen.

SchweizMobil (2014): Velo-Zdhlanlagen 2013 — Auswertung. Basel/Berlin/Bern.
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Schritt 3: Hochrechnung der Energie- und CO,-Bilanz auf das gesamte
Jahr

Zur besseren Veranschaulichung wurden die Werte schliesslich auf das gesamte Jahr
hochgerechnet. Hierzu dienten uns wiederum Daten der Zahlstation Biren an der Aa-
re, anhand welcher der Anteil eines durchschnittlichen April- respektive Maitages an
der Gesamtfrequenz eines Jahres ermittelt werden konnte.

Nachfolgend werden basierend auf dem Hochrechnungsmodell fiir jede der drei Befra-
gungsstandorte die Ergebnisse der Energie- und CO,-Bilanz aufgefiihrt.

2.2.2 HOCHRECHNUNG RADWEG |
An der Veloroute 1 wurde an drei Werktagen befragt. Entsprechend kann fiir einen

durchschnittlichen Werktag die Energie- und CO,-Bilanz berechnet werden (vergleiche
Darstellung D 2.14).

D 2.14: Radweg I|: Einsparungen an Energie (MJ) und CO, (kg) fiir einen durch-
schnittlichen Werktag wiahrend den Befragungen im April/Mai 2015

Nicht Velofahrende Velofahrende Route |

Grundgesamtheit Velofahrende:

=
_GCJ 404 Etappen (gezéhlt) von 333 Personen
4§ Einsparung =500 M) / 33,9 kg CO,
I " "
6 Personen ohne Anderung der Personen mit Anderung der
00 Keine Verkehrsmittelwahl: Verkehrsmittelwahl:
_8 Verhaltensinderung: 356 Etappen von 293 verschiedenen 49 Etappen von 40 verschiedenen Personen
> Personen
6 Einsparung =0 MJ/ 0 kg
CO, Einsparung = 0 MJ / 0 kg CO, Einsparung= 500 M) / 33,9 kg CO,

-
<
Personen ohne Anderung der L Personen mit Anderung der
Verkehrsmittelwahl: 2 Verkehrsmittelwahl:
Keine Erhebung () 56 Etappen von 46 verschiedenen ? 8 Etappen von 6 verschiedenen
—8 Personen (befragt) (E Personen (befragt)
= <
= Einsparung = 0 M) / 0 kg CO, = Einsparung = 79 M)/ 5,3 kg CO,
)
) Stichprobe Velofahrende:

64 Etappen (befragt) von 52 verschiedenen Personen
Einsparung = 79 M}/ 5,3 kg CO,

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Vor-Ort-Befragung April/Mai 2015.

Insgesamt konnten an einem Befragungstag durchschnittlich Angaben von 52 Personen
zu 64 Veloetappen erfasst werden.” Bei 46 Personen respektive 56 Etappen hatten die
Massnahmen des VELOguides keinen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Bei sechs
Personen respektive acht Etappen haben die Veloinvestitionen zu einem anderen Ver-
kehrsverhalten gefiihrt. Anstatt mit dem Velo wire die Fahrt mit einem anderen Ver-
kehrsmittel zurtickgelegt worden, was einen um 79 MJ hoheren Energieverbrauch und
um 5,3 kg hohere CO,-Emissionen bedeutet hitte. Hochgerechnet auf den gesamten
Tag ergibt sich damit eine Energie- und CO,-Einsparung von 500 M]J respektive 33,9
kg CO,. Uber das ganze Jahr hinweg entspricht dies einer Verbrauchsreduktion von

Personen konnten wéihrend den Befragungen mehrfach befragt werden, weshalb sich die Anzahl Personen und die Anzahl Etappen

unterscheiden.
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rund 114000 M]J und rund 7,7 Tonnen CO,. Wahrend sich mit Ersterem rund 38°000
Kilometer mit einem durchschnittlichen fossil betriebenen Personenwagen zuriicklegen

liessen, entspricht letzteres der Emission von 6 bis 7 One-way-Fliigen von Ziirich nach
New York.

2.2.3 HOCHRECHNUNG RADWEG 4

An der Veloroute 4 entlang der Busswilstrasse wurde sowohl an drei Werktagen als
auch an einem Wochenendtag befragt. Darstellung D 2.15 zeigt die Ergebnisse der
Hochrechnung fur die Werktage, Darstellung D 2.16 jene fir das Wochenende auf.

D 2.15: Radweg 4: Einsparungen an Energie (MJ) und CO, (kg) fiir einen durch-
schnittlichen Werktag wiahrend den Befragungen im April/Mai 2015

Nicht Velofahrende Velofahrende Route 4
) Grundgesamtheit Velofahrende:
Ko) 261 Etappen (gezihlt) von 200 Personen
% Einsparung = 281 M}/ 16,5 kg CO,
© - -
8 Personen ohne Anderung der Personen mit Anderung der
00 Keine Verkehrsmittelwahl: Verkehrsmittelwahl:
-g Verhaltensianderung: 227 Etappen von |74 verschiedenen 34 Etappen von 26 verschiedenen Personen
> Personen
G Einsparung = 0 MJ /0 kg
Co, Einsparung = 0 M) / 0 kg CO, Einsparung =281 M)/ 16,5 kg CO,
o
<+
Personen ohne Anderung der n Personen mit Anderung der
Verkehrsmittelwahl: Q Verkehrsmittelwahl:
Keine Erhebung () 53 Etappen von 41 verschiedenen 2 8 Etappen von 6 verschiedenen

8 Personen (befragt) g Personen (befragt)

S S

LO' Einsparung = 0 M) / 0 kg CO, = Einsparung = 66 M / 3,9 kg CO,

o

£ Stichprobe Velofahrende:

61 Etappen (befragt) von 47 verschiedenen Personen
Einsparung = 66 M)/ 39 kg CO,

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Vor-Ort-Befragung April/Mai 2015.

Waihrend den Werktagen wurden an einem Befragungstag durchschnittlich 47 Personen
zu 61 Etappen befragt. Bei 53 Etappen (41 Personen) hitte sich ohne Veloweg keine
Verhaltensinderung ergeben, bei sechs Etappen wire ein alternatives Verkehrsmittel
gewihlt worden. Zwei Etappen wiren gar nicht erst angetreten worden; hier fithrte die
neue Veloverbindung zu induziertem Mehrverkehr. Fiir alle Personen mit einer Verhal-
tensdnderung errechnen sich eine Energieeinsparung von 66 M] und eine CO,-
Emissionsreduktion von 3,9 Kilogramm pro Tag. Auf die Gesamtheit aller Etappen an
einem Tag hochgerechnet gibt dies eine Einsparung von 281 M]J bzw. 16,5 Kilogramm
CO,. Uber das ganze Jahr hinweg betragen die Einsparungen rund 64000 MJ und
rund 3,7 Tonnen CO,. Damit liessen sich 21°‘000 Kilometer mit einem fossil betriebe-
nen Fahrzeug zuriicklegen und ungefahr drei Mal von Ziirich nach New York fliegen.
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D 2.16: Radweg 4: Einsparungen an Energie (MJ) und CO, (kg) fiir einen durch-
schnittlichen Wochenendtag wiahrend den Befragungen im April/Mai 2015

Nicht Velofahrende Velofahrende Route 4

Grundgesamtheit Velofahrende:

-
g 298 Etappen (gezdhlt) von 298 Personen
E Einsparung =0 M) / 0 kg CO,
48]
] Personen ohne Anderung der Personen mit Anderung der
00 Keine Verkehrsmittelwahl: Verkehrsmittelwahl:
_g Verhaltensinderung: 209 Etappen von 209 verschiedenen 89 Etappen von 89 verschiedenen Personen
> Personen
6 Einsparung = 0 MJ /0 kg
CO, Einsparung = 0 MJ / 0 kg CO, Einsparung =0 M}/ 0 kg CO,
N
w
Personen ohne Anderung der 1 Personen mit Anderung der
Verkehrsmittelwahl: 2 Verkehrsmittelwahl:
Keine Erhebung (&) 40 Etappen von 40 verschiedenen X |7 Etappen von |7 verschiedenen
—8 Personen (befragt) g Personen (befragt)
< ©
_FD)‘ Einsparung =0 M) / 0 kg CO, e Einsparung = 0 M}/ 0 kg CO,
B Stichprobe Velofahrende:

57 Etappen (befragt) von 57 verschiedenen Personen
Einsparung = 0 M)/ 0 kg CO,

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Vor-Ort-Befragung April/Mai 2015.

Am Wochenende wurden 57 Personen zu 57 Etappen befragt. Bei 17 Personen bzw.
Etappen haben die VELOguide-Massnahmen zu einer Verhaltensinderung gefuhrt: Die
befragten Personen hitten die Fahrt nicht unternommen, gibe es den Veloweg entlang
der Busswilstrasse nicht. Der Veloweg 4 fuhrte demzufolge am Wochenende zu indu-
ziertem Mehrverkehr. Da der Energieverbrauch und der CO,-Ausstoss der Velofahrten
bei ausschliesslicher Betrachtung des direkten Betriebs (ohne graue Energie) praktisch
gleich Null sind, ergibt sich dadurch jedoch keine hohere Umweltbelastung durch das
Projekt.” Der Energie- und CO,-Verbrauch betrigt entsprechend sowohl mit als auch
ohne Veloroute 4 gleich viel.

Bei der vorliegenden Betrachtung gilt es jedoch zu berticksichtigen, dass positive Um-
weltwirkungen ausserhalb der Systemgrenze der vorliegenden Wirkungskontrolle
durchaus moglich sind. So ist es denkbar, dass ein Teil jener 17 Personen, welche bei
fehlender Veloverbindung die Fahrt nicht unternommen hitten, einer anderen, weniger
umweltfreundlichen Freizeitbeschiftigung nachgegangen wiren (z.B. Besuch eines Be-
kannten mit dem Auto usw.). Gleichermassen gilt es die Systemgrenze unserer Betrach-
tung auch fiir die Velofahrenden zu beriicksichtigen: Auch mit einer Velofahrt kénnen
Titigkeiten verbunden sein, welche nicht energie- und/oder CO,-neutral sind (z.B. Be-
nutzung des Velos um an ein Gokart-Rennen zu gelangen).

Anders sihe es aus, wenn die Velofahrten mit einem E-Bike unternommen worden wire. Hier betrégt der Energie- und CO,-

Verbrauch im direkten Betrieb nicht mehr Null.
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2.2.4 HOCHRECHNUNG RADWEG 8

An der Veloroute 8 entlang des Lyssbachs konnten insgesamt 38 Personen zu 39 Etap-
pen befragt werden (vgl. Darstellung D 2.17)."” Alle Personen hitte die Velofahrt auch
dann unternommen, wenn es die Veloroute nicht gabe. Da sieben Personen mit dem E-
Bike unterwegs waren und ihre alternative Route hochstwahrscheinlich iiber eine kiir-
zere Distanz gefiihrt hitte, ist ein kleiner energetischer Mehrverbrauch aufgrund des
Projekts festzustellen. Die Auswirkungen bewegen sich aber auf einem vernachlissigba-
ren kleinen Niveau. Bezogen auf den CO,-Verbrauch ergibt sich weder eine Einsparung
noch eine Zunahme an Emissionen, da E-Bikes bei ausschliesslicher Betrachtung des
direkten Betriebs CO,-neutral unterwegs sind.

Allgemein kann demzufolge auch fiir Route 8 festgehalten werden, dass wie fiir Route
4 an einem Wochenende kein Effekt der VELOguide Massnahmen auf den Energie-
und CO,-Verbrauch festgestellt werden kann. Gleichermassen muss aber auch hier
eingewendet werden, dass das Veloangebot durchaus ausserhalb der von uns betrachte-
ten Systemgrenzen einen positiven Effekt aufweisen kann, indem es zu einem umwelt-
freundlicheren Freizeitverhalten anhilt. Umgekehrt kann auch bei den Velofahrenden
umweltschadliches Verhalten nicht ausgeschlossen werden.

D 2.17: Radweg 8: Einsparungen an Energie (MJ) und CO, (kg) fiir einen durch-
schnittlichen Wochenendtag wihrend den Befragungen im April/Mai 2015

Nicht Velofahrende Velofahrende Route 8

Grundgesamtheit Velofahrende:

4+
‘O 298 Etappen (gezihlt) von 291 Personen
% Einsparung = -2 M} / 0 kg CO,
© - -
8 Personen ohne Anderung der Personen mit Anderung der
00 Keine Verkehrsmittelwahl: Verkehrsmittelwahl:
-g Verhaltensinderung: 298 Etappen von 291 verschiedenen 0 Etappen von 0 verschiedenen Personen
> Personen
G Einsparung = 0 MJ/ 0 kg
Co, Einsparung = -2 M) / 0 kg CO, Einsparung= 0 MJ/ 0 kg CO,
o
~
Personen ohne Anderung der l Personen mit Anderung der
Verkehrsmittelwahl: 3 Verkehrsmittelwahl:
Keine Erhebung (&) 39 Etappen von 38 verschiedenen By 0 Etappen von O verschiedenen
8 Personen (befragt) g Personen (befragt)
= S
LO' Einsparung = -0,3 MJ / 0 kg CO, - Einsparung = 0 M}/ 0 kg CO,
o
V) Stichprobe Velofahrende:

39 Etappen (befragt) von 38 verschiedenen Personen
Einsparung = -0,3 M} / 0 kg CO,

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Vor-Ort-Befragung April/Mai 20135.

Bei zwei Personen liegen keine Angaben dazu vor, wie die Velofahrt im Falle ohne Veloinvestitionen unternommen worden wire.
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2.2.5 HOCHRECHNUNG AUF GESAMTES MASSNAHMENPA -
KET VELOGUIDE

Um den gesamten Effekt des Projekts VELOguide Lyss und Umgebung abschitzen zu
konnen, werden die fur die drei Befragungsstandorte ermittelten Energie- und CO,-
Einsparungen auf die tibrigen Velorouten der Region Lyss tibertragen. Hierzu wird in
einem ersten Schritt der durchschnittliche Energie- respektive CO,-Verbrauch pro Ve-
loetappe, basierend auf den vorhergehenden Berechnungen ermittelt. Hierbei wird auf
die verfiigbaren Bilanzberechnungen fiir die Werktage und das Wochenende zuriickge-
griffen:

- Werktags: Fur die Werktage liegen fiir die Radwege 1 und 4 eine Energie- und
CO,-Bilanz vor. Hochgerechnete auf alle Werktage in einem Jahr fahren an Rad-
weg 1 rund 65600 und an Radweg 4 rund 42300 Velos vorbei. Dies ergibt fiir
Radweg 1 eine Energieeinsparung von 1,73 M]J (Jahreseinsparung 114000
M]J/65°600 Etappen) und eine CO,-Einsparung von 0,12 Kilogramm (Jahresein-
sparung 7‘700 kg/65600 Etappen) pro Velo. Gleichermassen errechnet sich fiir
Radweg 4 eine Einsparung von 1,51 M] respektive 0,09 Kilogramm CO, pro Velo.
Im Durchschnitt ergibt dies fiir die beiden Radwege pro Velo demzufolge eine
Energieeinsparung von 1,65 M]J und eine Emissionseinsparung von 0,11 Kilo-
gramm CO.,.

- Wochenende: Fur die Wochenendtage liegen fur die Radwege 4 und 8 eine Ener-
gie- und CO,-Bilanz vor. Die Bilanzberechnung fir die beiden Radwege zeigt, dass
sich fur die befragte Stichprobe keine Reduktion von CO,-Emissionen ergibt. Be-
zuglich des Energieverbrauchs ergab die Bilanzierung am Wochenende einen ge-
ringen induzierten Mehrverkehr durch die Nutzung von E-Bikes (2 MJ pro Tag).
Dieser energetische Effekt ist derart klein, dass er bei den nachfolgenden Betrach-
tungen vernachlissigt werden kann und sowohl bezogen auf den CO,-Ausstoss als
auch auf den Energieverbrauch von einem neutralen Effekt des Veloangebots ge-
sprochen wird (d.h. Einsparung von 0 Kilogramm CO, und 0 MJ).

Um die ermittelten Werte auf die anderen Veloinvestitionen zu bezichen werden in
einem zweiten Schritt fiir alle im VELOguide aufgefithrten Veloangebote die Jahresfre-
quenzen geschidtzt. In einem dritten Schritt werden die Veloinvestitionen anhand der
beiden Kriterien ,Lage“ und ,,Massnahmenkategorie“ gewichtet: Je zentraler eine neu
angelegte Veloverbindung liegt und je stirker das Veloangebot dadurch verbessert
wird, desto starker diirfte der energetische Effekt ausfallen. Darstellung D 2.18 zeigt
die diesbeziigliche Vorgehensweise fiir die Berechnung der gesamten Energieeinsparun-
gen aller Veloinvestitionen an allen Werktagen in einem Jahr. Fihrt man diese Berech-
nung in analoger Weise fiir die eingesparte Menge an CO, durch, ergibt sich das in
Darstellung D 2.19 aufgefithrte Gesamtergebnis zu den Umweltwirkungen des Mass-
nahmenpakets VELOguide.
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D 2.18: Berechnung der Energieeinsparung an allen Werktagen eines Jahres durch

das gesamte Massnahmenpaket des VELOguides

Veloinvestition (Nr. und A: Energieverbrauch | B: Jahres- AXxB Gewich- | Energiever-

Bezeichnung auf VELOgui- pro Etappe in MJ* frequenz tungsfak- | brauch pro

de) B = Befragung (Werkta- tor### Jahr in M
S = Schétzung ge)**

1: Aarberg-Lyss 1,73 (B) 65580 113453 | 100% 113453

2: Schachenkreisel 1,65 (S) 48640 80256 60% 48154

3: Industrie Lyss 1,65 (S) 32427 53505 80% 42804

4: Busswil-Lyss 1,51 (B) 42251 63799 80% 51°039

5: Velostation Studen 1,65 (S) 24320 40128 100% 40128

6: Velostation Lyss 1,65 (S) 40533 66879 100% 66879

7: Lyss-Hardern 1,65 (S) 4053 6687 80% 5350

8: Radweg Lyssbach 1,65 (S) 16213 26751 80% 21401

9-11: Lyss-Suberg 1,65 (S) 40°533 66879 80% 53504

12: Kappelen-Aarberg 1,65 (S) 16213 26751 60% 16°051

13: Arola-Briicke 1,65 (S) 81067 133761 | 60% 80256

14: Ammerzwil-Grossaf. | 1,65 (S) 4053 6687 20% 14337

15: Kappelen-Werdthof 1,65 (S) 16213 26751 40% 10701

16: Bithl-Kappelen 1,65 (S) 4053 6687 20% 1337

Summe 552'395

Hinweise: * = Fiir die Standorte 2, 3 und 5 bis 16 wurde der durchschnittlicher Energieverbrauch der Stand-
orte 1 und 4 verwendet. ** = Basis: eigene Zihlungen (1 und 4) sowie Schitzungen (2,3 und 5 bis 16); Da
Veloetappen iiber mehrere Veloverbindungen fithren kénnen wurden simtliche Frequenzzahlen durch den

B

Faktor 1,5 dividiert um Doppelzihlungen zu korrigieren. = Kriterien fiir Gewichtung: ,Lage“ und

»Massnahmenkategorie.

D 2.19: Energie- und CO,-Einsparungen durch das Massnahmenpaket VELOguide

fir Werk- und Wochenendtage eines JahresH

Werktage Wochenende Summe/Jahr
Energieeinsparung pro Jahr in MJ 552395 0 552395 M]J
Einsparung CO, pro Jahr in Kilogramm 36419 0 36419 kg CO,

Auf das gesamte Jahr hochgerechnet konnen durch alle Massnahmen im Rahmen des
Projekts VELOguide rund 544000 M]J und 35 Tonnen CO, eingespart werden. Diese
Werte entsprechen der Fahrleistung von rund 180°000 Kilometern mit einem fossil
betriebenen Fahrzeug respektive den Emissionen von rund 30 Fliigen von Ziirich nach
New York. Zwar gilt es zu beriicksichtigen, dass die Ubertragung der empirisch ge-
stiitzten Ergebnisse der Routen 1, 4 und 8 auf unterschiedlichen Annahmen beruht und
deshalb nur approximative Aussagen zur gesamten okologischen Wirkung aller Mass-
nahmen moglich sind. Die Grossenordnung der ermittelten Werte zeigt jedoch, dass die
umweltrelevanten Effekte des Projekts VELOguide keinesfalls vernachlassigbar sind.

"
In den Stichproben wurde fir das Wochenende ein minimer durch E-Bikes induzierter Mehrverbrauch von tiglich 2 MJ fur den

Radweg 4 berechnet. Der Wert ist vernachldssigbar klein und mit einer gewissen statistischen Ungenauigkeit behaftet. Deshalb

wird von einer Hochrechnung dieses Werts die gesamte Veloinfrastruktur in Lyss und Umgebung abgesehen.
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WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE VALLEE DE TAVANNES

Fur die Wirkungskontrolle Vallée de Tavannes wurde ein gemeinsames Gesprach mit
Herr Michael Schlappach, Verantwortlicher ,, Travaux publics“ der Gemeinde Tavan-
nes, und Frau Silvia Rubin, Leiterin Informationsbiiro Jura bernois tourisme, gefiihrt.
Ziel des Gesprichs war (1) das Vorstellen der Ergebnisse der Wirkungskontrolle Lyss,
(2) eine Typisierung der Investitionen in Tavannes zur Schatzung der Wirkungstiefe der
Massnahmen, (3) eine Schitzung der Frequenzen fiir die Routen und (4) eine Abschit-
zung moglicher Alternativen fiir die VELOguide-Routen. Die Angaben dienten uns, die
Ergebnisse der Wirkungskontrolle in Lyss zu tibertragen und die Umweltwirkung in
Tavannes abzuschitzen.

Nachfolgend werden das Projekt VELOguide Vallée de Tavannes genauer beschrieben,
de, der VELOguide vorgestellt, sowie die Wirkung des Massnahmenpakets des VE-
LOguides auf das Veloverkehrsaufkommen und den Energie- und CO,-Verbrauch ab-
geschitzt.

3.1 PROJEKTBESCHREIBUNG

In gleicher Weise wie in Lyss wurde der VELOguide an alle Haushalte der Gemeinden
im Vallée de Tavannes verschickt.” Zusitzlich liegt der VELOguide bei der Touristen-
informationsstelle von ,,Jura bernois tourisme* in Moutier auf und wird dort aktiv an
Touristen und interessierte Velofahrende verteilt. Insgesamt beurteilten die beiden be-
fragten lokalen Experten die Erarbeitung des VELOguides als sehr positiv. Besonders
hervorgehoben wurde die aktive Einbindung der Behorden und der Tourismusfachleute
in die konkrete Ausgestaltung des Guides.

3.2 INHALT DES VELOGUIDES

Der VELOguide Vallée de Tavannes erscheint in der gleichen Grosse wie der Guide in
Lyss und berichtet tiber unterschiedliche Arten von Veloverbindungen:

- Velomassnahmen (gelb markiert): An insgesamt vier Orten wurden neue Mass-
nahmen explizit fiir den Veloverkehr in der Region Vallée de Tavannes getatigt.
Zwischen Tavannes und Reconvilier wurden eine Briicke und ein Weg errichtet.
Diese Veloverbindung komplettiert eine durchgehende Veloverbindung zwischen
den beiden Gemeinden abseits der Kantonsstrasse. Gleichermassen wurde zwi-
schen Pontenet und Loveresse eine Verbindungsbriicke und —weg errichtet, dank
welchen die Velofahrenden an dieser Stelle nicht auf der Kantonsstrasse fahren
miissen. Innerhalb von Courts wurde ein neuer Radweg inklusive einem Langsam-
verkehrs-Steg gebaut. Schliesslich wurde innerhalb Moutier von Court herkom-
mend ein Velostreifen eingerichtet. Die Massnahmen tragen zu einer hoheren Qua-

12
Der VELOguide wurde an alle Haushalte der folgenden Gemeinden versendet: Champoz, Court, Loveresse, Moutier, Perrefitte,

Reconvilier, Saicourt, Saules, Sorvilier, Tavannes und Valbirse
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litat des Veloverkehrs bei, da erstens aufgrund der beiden neuen Verbindungssti-
cke die Strecke von Tavannes nach Court nun durchgehend auf einem separaten
Veloweg abseits von der Kantonsstrasse befahren werden kann, und zweitens, weil
der Velostreifen innerhalb von Moutier die Sicherheit fiir die Velofahrenden auf

einer vielbefahrenen Strasse massgeblich erhoht

- Signalisierte Velorouten (rot markiert): Der VELOguide informiert zusatzlich tiber
die signalisierten Velorouten im Vallée de Tavannes: Veloland Schweiz Route 64
(Biel — Tavannes — Court); Velo Schweiz Route 54 (Arc Jurassien); Mountainbike-
Route 44 (Sonceboz-Solothurn, Chasseral-Weissenstein Bike).

- Veloverbindungen (griin markiert): Kleinere Strassen, welche eher schwach befah-
ren sind und die verschiedenen Ortschaften verbinden, werden als Veloverbindun-
gen markiert. Aufgefuhrt sind die Verbindungen von Saules BE nach Revonvilier
respektive nach Malleray sowie die Verbindung von Bévilard nach Sorvilier res-
pektive nach Moutier via Champoz.

- Geplante Velomassnabmen (gestrichelt gelb markiert): Schliesslich informiert der
VELOguide tiber drei geplante Massahmen fiir den Veloverkehr: Erhohung der
Attraktivitat des Veloverkehrst auf Kantonsstrasse zwischen Court und Moutier;
Velostreifen zwischen Malleray und Bévilard; Neuer Quartierweg in Bévilard.

3.3 EFFEKT DER VELOMASSNAHMEN

Zur Ermittlung des Effekts des Projekts VELOguide auf den Veloverkehr im Vallée de
Tavannes wird gleichermassen wie fiir das Projekt in Lyss und Umgebung auf die neu
getdtigten Velomassnahmen fokussiert. Im Gegensatz zur Wirkungskontrolle in Lyss
liegen fiir das Vallée de Tavannes hierfiir keine quantifizierbaren Daten vor. Stattdes-
sen wurde versucht im Rahmen des Experteninterviews die Wirkungstiefe der Mass-
nahmen einzuschitzen. Hierzu wurde in drei Schritten vorgegangen: Zuerst wurden die
interviewten Personen gebeten, die Velomassnahmen zu charakterisieren und deren
Hauptnutzen zu umschreiben. Zweitens wurde nach einer Einschitzung der Wirkung
der Massnahmen im Rahmen des VELOguide-Projekts auf das Veloverkehrsaufkom-
men gefragt, um so grobe Abschidtzungen zur Energie- und CO,-Bilanz machen zu
konnen.

Nutzen der Velomassnahmen

Aus der Sicht der beiden interviewten Personen besteht der Hauptnutzen der neuen
Velomassnahmen in einem hoheren Komfort und einer hoheren Sicherheit fiir die Velo-
fahrenden. Indem neu die Strecke zwischen Tavannes und Court ununterbrochen ab-
seits der Kantonsstrasse auf Radwegen und schwach befahrenen Quartierstrassen ab-
solviert werden kann, konnte eine erhebliche Qualitatssteigerung fiir die Velofahrenden
erzielt werden. Bevor die Massnahmen getitigt wurden, fiihrte die Strecke fiir die Velo-
fahrenden zweimal entlang der stark befahrenen Kantonsstrasse ohne Velostreifen.
Entsprechend haben die neuen Massnahmen zu einem massgeblichen Sicherheitsgewinn
fir den Langsamverkehr gefithrt. Obschon im Vergleich zu Lyss deutlich weniger Mas-
snahmen umgesetzt wurden, haben die Massnahmen die vormals kaum vorhandene
Veloinfrastruktur im Vallée de Tavannes klar verbessert.
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Einschatzung der Wirkung der Massnahmen

Beide befragten Personen sind vorsichtig bei der Einschitzung allfilliger Effekte der
Velomassnahmen auf das Veloaufkommen. Riickmeldungen oder Hinweise, dass sich
das Aufkommen markant erhohte, habe es keine gegeben. Zwar seine die neuen Ver-
bindungsbriicken allgemein positiv wahrgenommen worden; dies muss jedoch nicht
zwingend auf eine Zunahme des Veloverkehrs hindeuten, da die gesamte Strecke zwi-
schen Tavannes und Court auch schon frither gleich schnell auf dem Velo absolviert
werden konnte, einfach zeitweise auf der Kantonsstrasse. Eine befragte Person meinte
ausserdem, dass die Verbindungsbriicken nicht nur von Velofahrenden, sondern insbe-
sondere auch von Fussgidngerinnen und Fussgiangern beniitzt wiirde.

Ansatzpunkte fur eine Einschitzung zum Effekt der Velomassnahmen geben jedoch
weitere Aussagen der befragten Personen zu den allgemeinen Veloverkehrsfrequenzen
im Vallée de Tavannes. Beide Personen schitzen die Frequenzen auf den Veloverbin-
dungen im gesamten Tal als eher niedrig ein, sowohl vor wie auch nach den Massnah-
men. Der Pendlerverkehr entfalle mehrheitlich auf den motorisierten Verkehr und den
Zugsverkehr. Gerade im Vergleich zur Region Lyss, welche weniger lindlich gepragt ist
als das Vallée de Tavannes, diirfte das Velo fur den Arbeitsverkehr gemass den beiden
Interviewten eine weniger wichtige Rolle spielen. Trotzdem geben beide Inter-
viewpartner an, Personen zu kennen, welche im Vallée de Tavannes wohnen und in
einer benachbarten Gemeinde arbeiten und fur den Arbeitsweg das Velo verwenden.

Auch bezuglich des Schiilerverkehrs spielt nach der Meinung der lokalen Experten das
Velo eine untergeordnete Rolle. Die Kinder wiirden primar mit dem Zug oder mit dem
Bus zur Schule fahren. Die offentlichen Transportmittel seien derart gut auf den Schul-
verkehr ausgerichtet, dass dem Velo vor diesem Hintergrund wenig Bedeutung zu-
komme.

Schliesslich stellen die beiden interviewten Personen auf der Veloinfrastruktur im Va-
llée de Tavannes durchaus auch eine schon lianger bestehende touristische Nutzung
fest. Beide sehen das Vallée de Tavannes jedoch nicht als typische Velo-Ferien- oder
Freizeitdestination. Die Strecke zwischen Tavannes und Moutier liege zwar auf einer
schweizweit signalisierten Veloroute, die meisten Velofahrenden wiirden auf ihren
Routen jedoch grossere Strecken absolvieren, auf denen der Abschnitt Tavannes-
Moutier nur einen kleinen Teil ausmacht. Als bedeutender erachten beide Interviewten
die Nutzung der Velorouten durch lokal ansassige Familien am Wochenende. Die kiir-
zeren Distanzen und die separaten Velowege bieten ihrer Ansicht nach dusserst attrak-
tive Moglichkeiten fiir kleinere Familienausflige.

Insgesamt kann fir die Wirkungskontrolle Vallée de Tavannes demzufolge auf keine
konkreten Erfahrungswerte zuriickgegriffen werden. Zwar wurde im Gesprich hervor-
gehoben, dass die neuen Velomassnahmen insbesondere fiir lokal ansissige Familien
ein zusatzlicher Anreiz zum Velofahren darstellen konnen; und auch fiir die Pendlerin-
nen und Pendler sowie fiur die Schilerinnen und Schiiler ldsst der hohere Sicherheits-
gewinn eine Zunahme des Veloverkehrs vermuten. Basierend auf dem Gespriach mit
den beiden lokalen Fachexperten und dem Vergleich mit dem Projekt in der Region
Lyss muss aus folgenden Griinden von einer konservativen Einschitzung der durch das
Projekt eingesparten Menge an Energie und CO, ausgegangen werden.
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1.  Weniger dichtes Verbindungsnetz: Die Massnahmen im Vallée de Tavannes fithr-
ten in erster Linie zu einer Steigerung des Komforts (weniger Larm, schone Aus-
sicht) und einer hoheren Verkehrssicherheit auf der Strecke zwischen Tavannes
und Moutier. Die Netzdichte der Velorouten ist im Vallée de Tavannes geringer
und die Verbindungen weniger direkt als diejenigen in Lyss und Umgebung.

2. Tiefere Frequenzen im Vergleich zu Lyss: Auch wenn zum Verkehrsaufkommen
keine quantifizierbaren Daten vorliegen, kann dennoch davon ausgegangen wer-
den, dass die Frequenzzahlen im peripher gelegenen Vallée de Tavannes tiefer lie-
gen als im etwas weniger lindlich geprigten Lyss."”

3. Vergleichsweise hohe Bedeutung des Tourismus: Basierend auf dem Gesprach mit
den beiden lokalen Experten kann vermutet werden, dass dem touristischen Velo-
verkehr im Vallée de Tavannes anteilsmaissig eine hohere Bedeutung zukommen
dirfte als in Lyss. Wie die Wirkungskontrolle Lyss und Umgebung aufzeigt, ist je-
doch gerade bei der Zielgruppe der touristischen Velofahrenden kaum ein Einspa-
reffekt in Bezug auf den Energiekonsum und den CO,-Ausstoss zu erwarten. Ohne
die Velomassnahmen wiirden touristische Velofahrten meist gleichermassen mit
dem Velo unternommen oder sie wiirden ganz unterlassen.

4. Anzahl der Massnahmen: Schliesslich muss auch aufgrund der Anzahl der Mass-
nahmen von einem kleineren Effekt in Tavannes als in Lyss ausgegangen werden.
Wahrend in Lyss insgesamt 16 Veloinvestitionen getitigt wurden, waren es im Va-
llée de Tavannes vier.

Ausgehend von der Wirkungskontrolle in Lyss und Umgebung muss fiir das Vallée de
Tavannes von einer deutlich geringeren Einsparung an MJ und CO,-Emissionen pro
Jahr ausgegangen werden. Insgesamt wurden rund fiinf Mal weniger Massnahmen im
Vallée de Tavannes umgesetzt als in Lyss. Zusitzlich ist die Nutzung der Veloinfra-
struktur im Vallée de Tavannes stirker vom Tourismus und von Freizeitaktivititen
geprigt, was gemiss der Analyse in Lyss und Umgebung nur sehr kleine Einsparungen
erwarten ldsst. Wir beziffern die Verbrauchsreduktion an Energie und CO, deshalb auf
rund 10 bis 20 Prozent jener des Projekts in Lyss und Umgebung.

Das Ergebnis ist mit Vorsicht zu interpretieren:

- Systemgrenzen der Analyse zum sportlichen und touristischen Veloverkehr: Wie
bereits bei der Wirkungskontrolle Lyss und Umgebung erwihnt, kénnen beim
sportlichen und touristischen Veloverkehr nicht alle umweltrelevanten Wirkungen
in die Wirkungskontrolle einbezogen werden. So konnte auch im Vallée de Tavan-
nes eine Qualititssteigerung des lokalen Veloangebots zu einem mobilitatssparsa-
meren Freizeitverhalten der ortsansissigen Wohnbevolkerung fuhren, was eben-
falls einen energetischen Nutzen mit sich bringen wiirde. Im Rahmen der vorlie-
genden Wirkungskontrolle konnte dieser Aspekt nicht weiter verfolgt werden, wi-
re aber im Hinblick auf zukiinftige Untersuchungen von Interesse.

Entsprechende Hinweise finden sich auch in der vertiefenden Mikrozensus-Auswertung fur den Kanton Bern der Jahre 2000 bis
2010. Das Berner Jura liegt dort bezlglich des Veloanteils am Modalsplit hinter den restlichen Planungsregionen, obschon seit
2000 ein Zunahme auf geringem Niveau zu verzeichnen ist (Veloanteil an Anzahl Etappen: 2000: Berner Jura 1,5%, Kt. Bern 13,6%;

2010: Berner Jura 2,3%, Kt. Bern 9,4%).
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Frither Zeitpunkt der Wirkungskontrolle: Die Wirkungskontrolle Vallée de Ta-
vannes erfolgte rund drei Monate nach der Lancierung der Kommunikationsmass-
nahme. Es ist davon auszugehen, dass sich seither noch nicht die volle Wirkung
der Verbesserungsmassnahmen entfaltet hat. Vereinzelte Massnahmen sind derzeit
erst in Planung (insbesondere die Verbindung zwischen Court und Moutier).

Feblende empirische Grundlagen im Vallée de Tavannes: Auftragsgemiss konnten
fur die Wirkungskontrolle Vallée de Tavannes keine empirischen Erhebungen wie
in Lyss und Umgebung durchgefithrt werden. Eine spitere Nachkontrolle mit
Strassenbefragungen wie in Lyss und eventuell das Einrichten einer stindigen
Zihlstelle konnten in rund zwei Jahren den zustindigen Behorden dariber Klar-
heit geben, inwiefern die Massnahmen im Vallée de Tavannes die Velonutzung
auch im Alltagsverkehr (neben dem Freizeit- und Sportverkehr) beeinflussen konn-
ten.
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DIFFUSION DES VELOGUIDES

In diesem Kapitel werden Vorschlige gemacht und ein grob skizziertes Vorgehen dar-
gestellt, inwiefern sich der VELOguide Lyss und Umgebung und Vallée de Tavannes
dafir eignen, anderen Regionen und Gemeinden innerhalb und ausserhalb des Kantons
Bern als Grundlage fiir kommunikative Massnahmen im Bereich des Veloverkehrs zu
dienen. Wir beziehen dabei den aktuellen Stand der Forschung zur Veloverkehrsforde-
rung ein und zeigen, inwiefern sich der VELOguide in das Produkteportfolio von
EnergieSchweiz fiir Gemeinden aufnehmen lisst."”

Strategien und Zielgruppen der Veloverkehrsforderung

Der VELOguide vereint zwei der drei grundsitzlichen Handlungsfelder der Velover-
kehrsforderung.” Er bedient sich eines Instruments aus dem Handlungsfeld der Infor-
mation und Kommunikation, um damit realisierte Massnahmen des Handlungsfelds
Infrastrukiur (teilweise auch Betrieb und Service, etwa Dienstleistungen der Velostati-
on) bekannt zu machen. Die Zielgruppen des VELOguides sind sehr breit gefasst: es
sind Alltagsvelofahrende, Sportvelofahrende und Freizeitvelofahrende. Diese drei
Gruppen umfassen sowohl die eher zielorientierten Velofahrenden (Bevorzugung des
kiirzesten oder schnellsten Wegs) als auch die eher routen- oder erlebnisorientierten
Velofahrenden (Erholung, Landschaft, Freude an der Bewegung). Die Streuung der
Forderinstruments — des VELOguides — erfolgt regional begrenzt. Damit wird nur ein
Teil der moglichen Zielgruppen erreicht, nimlich diejenigen mit Wohnort im regiona-
len Perimeter (Lyss und Umgebung, Vallée de Tavannes).

Potenziale und Wirkungen von Massnahmen und Programmen

Verschiedene Studien zeigen tbereinstimmend und deutlich, dass Veloverkehrsforde-
rungsmassnahmen aus einem Mix verschiedener Handlungsfelder und Massnahmenbe-
reiche die starkste Wirkung entfalten. So zeigt etwa eine Socialdata-Studie (2009), dass
in einem bestimmten Kontext ein Umsteigepotenzial von 14 Prozent aller Wege firr den
Veloverkehr besteht, wenn die subjektive Bewertung des Velofahrens positiv ist, keine
verhindernden Sachzwinge bestehen und unterstiitzende Massnahmen zum Velofahren
animieren.” Die empirisch gestiitzten Ergebnisse der oben genannten SVI-Studie
2004/069 (2015) bestdtigen die Wirkung von Massnahmen zur Forderung des Velo-
verkehrs. Sie zeigen, dass in zahlreichen Schweizer Agglomerationen eine deutliche
Steigerung bei der Velonutzung erreicht werden kann, wenn dort mittelfristig die als
wirksam erkannten, velobezogenen Fordermassnahmen in einem Ausmass und einer
Qualitdat wie die heutigen ,Klassenbesten® der Schweiz umgesetzt werden. Dieser Be-
fund gilt auch, wenn einschrinkende verkehrsexterne Rahmenbedingungen vorliegen.
Die Studie zeigte weiter auf, dass insbesondere qualitativ hochstehende Veloparkie-

Zur Erarbeitung dieses Kapitels wurde ein Gesprach mit Andreas Blumenstein, Mobilitdtsexperte EnergieSchweiz fur Gemeinden,
gefuhrt.

Vgl. auch Forschungsprojekt SVI 2004/069: bfm, Interface, HSLU (2015): Veloverkehr in den Agglomerationen — Einflussfaktoren,
Massnahmen und Potenziale.

Vgl. Stadtentwicklung Wien (Hrsg, 2011): Radverkehrserhebung Wien. Entwicklungen, Merkmale und Potenziale. Stand 2010.
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rung und Massnahmen aus dem Handlungsfeld Information und Kommunikation zu
einer signifikant hoheren Velonutzung fithren kénnen.

Wirkungen des VELOguide, Eignung fir Energiestddte
Vor dem Hintergrund der genannten Erkenntnisse lisst das Informationsinstrument

VELOguide dann eine positive Wirkung auf die Velonutzung erwarten, wenn der VE-
LOguide

- sich am Kontext der Alltagsvelofahrenden orientiert,

- in einem Umfeld steht, welches Velofahren positiv beurteilt (allgemeine politische
Unterstiitzung, Vorbilder, Kampagnen usw.) und

- dort erarbeitet und eingesetzt wird, wo relevante Massnahmen aus den Bereichen
Infrastruktur und Betrieb und Service bereits realisiert wurden oder sich realisie-
ren lassen.

Wir beurteilen damit das Aufgleisen der Zusammenarbeit mit EnergieSchweiz fiir Ge-
meinden beziehungsweise Energiestadt als grundsitzlich erfolgsversprechend. Dies aus
den folgenden Griinden:

- Die Dachorganisation EnergieSchweiz fir Gemeinden ist insbesondere im Hand-
lungsfeld der Information und Kommunikation aktiv und wird so wahrgenom-
men.

- EnergieSchweiz fiir Gemeinden ist schweizweit aktiv, regional gut verankert und
eignet sich somit, ein Produkt wie den VELOguide in weiteren Regionen bekannt
machen zu konnen. Der fir den VELOguide wichtige regionale Aspekt (grosse
Einzugsgebiete) kann mit EnergieSchweiz fiir Gemeinden gestirkt werden.

- Energiestidte favorisieren wirksame, messbare und kosteneffiziente Massnahmen
und Produkte, welche das Engagement der Gemeinden im Energiebereich auch
sichtbar machen. Ausserdem werden im Rahmen der Energiestadt-Audits Mass-
nahmen im Handlungsfeld Information und Kommunikation (wie der VELOgui-
de) als positiv bewertet.

- Der vorliegende Bericht zeigt, dass sich die Effekte von VELOguide quantifizieren
lassen. Er hat sich in dieser Wirkungskontrolle als energetisch wirksam erweisen.

- Der VELOguide ist leicht verstindlich, niederschwellig einsetzbar und lisst sich
als Produkt zeigen und verbreiten. Er passt in die produktorientierte Angebotspa-
lette von EnergieSchweiz von Gemeinden und von Energiestadten.

- Der VELOguide benotigt vergleichsweise geringe Investitionen und ladsst in einem
geeigneten Kontext (Fokussierung auf Alltagsverkehr, Region mit realisierten Mas-
snahmen, Einbettung in velofreundlichem Umfeld) energetisch positive Wirkungen
erwarten.

Elemente eines gemeinsamen Vorgehens mit EnergieSchweiz fir Ge-
meinden

Basierend auf den dargestellten Ergebnissen der Wirkungskontrolle, den oben genann-
ten Erkenntnissen der Veloverkehrsférderung und der Rolle von EnergieSchweiz fur

WIRKUNGSKONTROLLE VELOGUIDE 32



INTERFACE

Gemeinden schlagen wir folgende fiinf Schritte eines gemeinsamen Vorgehens mit
EnergieSchweiz fur Gemeinden vor:

1. Kontaktaufnahme mit der Dachorganisation von EnergieSchweiz fiir Gemeinden
und Information tiber die Ergebnisse der Wirkungskontrolle VEL Oguide.

2. Klirung einer moglichen Positionierung der Massnahme VEL Oguide im energiepo-
litischen Gebiet der Mobilitit der Energiestadte. Hier wiederum ist der VELOgui-
de unter Mobilitit in Gemeinden zu verordnen. Das Ziel ist die Aufnahme des
VELOguides in die Produktepalette fiir die Energiestidte.

3. Vorbereiten von Informationen zu Handen der EnergiestadtberaterInnen uber die
Wirkung und das Einsatzgebiet des VELOguide. Dies kann beispielsweise im
Rahmen von jahrlichen ERFA-Tagungen oder von Schulungen von EnergieSchweiz
geschehen. Eine aktive Information zum VELOguide erachten wir als wichtig, da
EnergiestadtberaterInnen in der Regel auch das Gebiet der Mobilitdt der Energie-
stadte betreuen, jedoch oft nicht Fachspezialisten fiir die Mobilitat sind.

4. Erstellen einer kurzen Anleitung fir die Erstellung und den Einsatz (Rahmenbedin-
gungen) des VELOguides in weiteren Energiestidten. Dabei sind die gewonnenen
Erkenntnisse des vorliegenden Berichts zu nutzen.

5. Kldrung der Moglichkeit, einzelne, erste ausserkantonale VELOguides durch das
Tiefbauamt des Kantons Bern, Dienstleistungszentrum Bereich Planung + Verkehr,
schlank zu begleiten (Prozessunterstiitzung).
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FAZIT

Mit dem in den Jahren 2013 bis 2015 in enger Zusammenarbeit mit den Gemeinden
durchgefiihrten Projekt VELOguide verfolgte das Tiefbauamt des Kantons Bern das
Ziel mit einer Kommunikationsmassnahme zu einer erhohten Velonutzung beizutragen
und die kombinierte Mobilitat zu fordern. Die Wirkungskontrollen zu den beiden Pro-
jekten in Lyss und Umgebung und im Vallée de Tavannes erlaubt empirische gestitzte
Aussagen dazu, ob die gesteckten Ziele erreicht wurden und inwiefern die getitigten
Massnahmen dariiber hinaus auch 6kologisch positive Wirkungen mit sich bringen.

VELOguide Lyss und Umgebung

Bezogen auf das Projekt VELOguide Lyss und Umgebung kann ein positives Fazit ge-
zogen werden. Die Befragung der Velofahrenden zeigt auf, dass die Velofahrenden eine
hohe Zufriedenheit mit der Infrastruktur aufweisen und die Velowege sowohl fir Frei-
zeitzwecke als auch im Alltag fiir den Arbeits-, Schul- oder Einkaufsweg rege benutzt
werden. Von jenen Personen, welche den VELOguide kennen, wird der Leporello als
positiv beurteilt, etwas weniger als 30 Prozent dieser Personen haben ihn auch bereits
genutzt fur die Planung eigener Routen. Dass mit rund 70 Prozent eine Mehrheit den
VELOguide bei der Befragung nicht gekannt hat, mag auf den ersten Blick enttdu-
schen. Aus unserer Sicht hitte jedoch eine hohere Bekanntheit des Leporellos nur durch
eine erhebliche Ausweitung der Marketingmassnahmen erzielt werden konnen.

Insgesamt liegt der Hauptnutzen des Projekt VELOguide Lyss und Umgebung aus
unserer Sicht in erster Linie in den Veloinvestitionen der jingeren Vergangenheit, wel-
che zu einer massgeblichen Steigerung des Komforts, einer Erhohung der Sicherheit
und einem dichteren Verbindungsnetz gefithrt hat. Diese positive Sichtweise wird ge-
stiitzt durch die energetische Wirkungsanalyse. Durch die getatigten Massnahmen der
letzten Jahre konnte eine jihrliche Energie- und CO,-Einsparung von rund 550'000 M]J
respektive rund 36 Tonnen CO, erzielt werden. Setzt man diese Zahlen in Bezug auf
Vergleichsgrossen wie zum Beispiel Autofahrleistungen und Emissionen von Flugzeigen
zeigt sich, dass es sich hierbei um nicht zu vernachldssigende Grossenordnungen han-
delt. Es gilt an dieser Stelle festzuhalten, dass die Einsparungen wohl fast ausschliess-
lich auf die konkreten Infrastrukturverbesserungen und nicht auf die Kommunikati-
onsmassnahme des Leporello selber zuriickzufiithren sind (d.h. die Einsparungen hitten
sich mehrheitlich auch ohne begleitende Kommunikationsmassnahmen ergeben). Damit
sollen die Kommunikationsmassnahmen aber nicht in Frage gestellt werden. Indem auf
iibersichtliche Weise iiber die lokale Veloinfrastruktur informiert wurde, konnten die
Behorden zumindest bei einigen Personen zu einer hoheren Sensibilisierung fur den
Veloverkehr und bei gewissen sogar zu einer hoheren Motivation zum Velofahren bei-
tragen.

VELOguide Vallée de Tavannes

Da die Zahl neu realisierter Massnahmen im Vergleich zu Lyss deutlich geringer ist, die
Dichte des Verbindungsnetzes nicht erhoht wurde und das landliche gepriagte Vallée de
Tavannes starker von touristischer Nutzung als von Alltagsnutzung gepragt ist, gehen
wir fiir die Region im Berner Jura von einer geringeren energetischen Wirkung aus
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(rund 10 bis 20 Prozent jener des Projekts in Lyss und Umgebung). Einige Effekte auf
die Velonutzung diirften sich erst nach ein paar Jahren einstellen. Durch die neuen
Verbindungen konnte zudem die Sicherheit und der Komfort fir die Velofahrenden
massgeblich erhoht werden. Die zukunftig geplanten Massnahmen diirften die Attrak-
tivitdt der Region fiur die Velofahrenden weiter steigern, was auch hinsichtlich einer
energetischen Betrachtung zusatzlich positiv ins Gewicht fallen durfte.

Diffusion des VELOguides

Der VELOguide eignet sich dafur, in weiteren Regionen angewendet und verbreitet zu
werden. Die Veloverkehrsforschung zeigt vorhandenes Velonutzungspotenzial bei Ve-
loférdermassnahmen in den Handlungsfeldern Infrastrukiur und Information und
Kommunikation auf. Die vorliegende Analyse bestatigt eine energetisch positive Wir-
kung des VELOguides, zumal im Kontext des Alltagsverkehrs und bei geeigneten
Rahmenbedingungen in der Anwendungsregion.

Eine Zusammenarbeit mit EnergieSchweiz fiir Gemeinden wird befiirwortet, da sich
zahlreiche Gemeinsamkeiten und Synergien ergeben. Energiestadte favorisieren wirk-
same, messbare und kosteneffiziente Massnahmen wie der VELOguide, welche das
Engagement der Gemeinden im Energiebereich sichtbar machen. Informationsmass-
nahmen wie der VELOguide werden im Rahmen der Energiestadt-Audits positiv be-
wertet. EnergieSchweiz fiir Gemeinden verfiigt dazu in den Energiestidten iiber Ener-
gieberaterInnen, welche — entsprechend informiert — den VELOguide den lokalen Ver-
antwortlichen vorstellen konnen. Das vorgeschlagene Vorgehen fiir eine kiinftige Zu-
sammenarbeit beinhaltet eine Klarung der Positionierung der Massnahme VELOguide
im energiepolitischen Gebiet der Mobilitit der Energiestadte, berticksichtigt die jahrli-
chen Schulungen der EnergieberaterInnen und empfiehlt das Erstellen einer kurzen
Anleitung und ein Prozessunterstiitzungsangebot fiir den Einsatz der Massnahme in
den Regionen.
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ANHANG
Anhang |: Fragebogen Wirkungskontrolle Lyss
Fragebogen VEL Oguide Lyss und Umgebung Anz. Venwsigerungen vorher INTERFACE
1) Wie haufig fahren Sie pro Woche hier |0 Zum ersten |0 0-1x O 2-4x O 5-10x O mehr als 10x
durch? Mal
2) Aus welchem Zweck fahren Sie heute | O Ausbildung |O Beruf |O Einkauff | O Freizeit- | O tourist./ O Anderer

hier durch?

Besuch ziele sportl. Velofahrt | Z2weck:

3) Weshalb nutzen Sie diese Route?
(Offen fragen, Mehrfachantworten maglich)

O Durch VEL Oguide davon erfahren = Weiter zu Frage 6

O Komfort (Breite, Belag, steigungsarm, Gestaltung allgemein)
O Umgebung/Landschaft {nicht Routel!)

O Sicherheit

O Verkehrsarm (nicht Sicherheitl)

O Beschilderung/Orientierung

O schneliste Verbindung zum Ziel

O aufgrund best. informationsquelle (2 Bei Frage 4 ankreuzen!)

O Anderer Grund:
0 Weiss nicht/k.A.

4) Wie haben Sie von dieser Route erfahren?
(Offen fragen, Mehrfachantworten maglich)

O VELOguide - Weiter zu Frage 6

O Offensichtlicher Weg zum Ziel

O Andere Velokarte

O Elektronischer Routenplaner (App, Internet, Navi)

O Medien

O Familie/Freunde/Bekannte

O Liegt auf signalisierter Weloroute (z.B. SchweizMaobhil)

O Andere Informationsquelle:
O Weiss nicht/k.A.

5) Kennen Sie den VELOguide Lyss und Umgebung? O Ja O Mein 9 VELOguide
— Weiter mit Fragen 6-9 — Bei Kenntnis: W mit Fragen 6-9
— Bei Unkenntnis: Weiter mit Frage 11
6) Falls ja: Haben Sie den VEL Oguide bisher fir die O Ja, 1x O Ja, 2-3x | O Ja, mehr | O Nein, O weiss
Planung lhrer Velorouten genutzt? als 3x noch nie | nichi/k A
7) Falls ja: Hat der VELOguide ihre Motivation zum O Ja, sehr | O Ja, ein O Nein ‘ O weiss nicht/k.A.
Velofahren gesteigert? bisschen

&) Was gefallt Ihnen am VELOguide?
(offen fragen, Mehrfachantworten maglich)

O Benutzerfreundlichkeit'schnelle Orientierung

O Griasse/Handlichkeit

O Form als Leporelio

O Isochronen/Zeitlinien

O Gestaltung/Layout allgemein

O Bekanntmachung der Veloverbindungen / -massnahmen

0O Anderes:

) Wie zufrieden sind Sie mit dem VEL Oguide fiir Ihre O 1 gar oz O3 |04 |05 | O6sehr | Oweiss
Zwecke insgesamt? (praktisch?, gefallt er?) nicht zZufrieden | nicht/k.A.
Zufrieden

10) Haben Sie spontan Verbesserungswiinsche, -

vorschlage fiir den VELOguide Lyss und Umgebung?
« Alle

11) Wenn es diesen separaten Veloweg hier nicht gabe: Mit U'-:'bg':',” ?g%: E'.lgute Etgqr;}adtﬁrrg E’g{ﬁé]ber Ho'?ggr{gd oov

- " - = g
welchem Verkehrsmittel hiatten Sie heute Ihren jetzigen OmF Os oe (Kick_ |0 Ich hatie die Fanrt nicht
zu Fuss onstige (Kick- ch hatte die Fahrt nic

onlEr SRS DT ETS ‘ board, Rgllsch.,...) unternommen

12) Wie zufrieden sind Sie insgesamtmitder |0 1 garnicht |O 2 o3 O4 |05 |0O6sehr |Oweiss nicht/k A,
Veloinfrastruktur in Lyss und Umgebung? zufrieden zufrieden

13) Wurden Sie am heutigen Tag bereits einmal von uns befragt? OJa - nur Fragen 11 und 15 O Nein

Anzahl:
14) Wo wohnen Sie? O PLZ: O k.A.
falls Lyss (PLZ 3250) = Quartier:
15) Start- und Zielort der heutigen X . X . X
Route? (Name oder PLZ) Startort: ‘Zmlon. ‘DWmss nicht/k.A.
@ Besten Dank! Rest durch Interviewerin selber auszufiillen:

16) Ort? Zeit? Datum? O Route Nr.1 ORouteNr. 4 [ Route Nr.8 [Zeit: [Datum:

17) Sprache? (intis nur dt. machen) X deutsch |E| nicht di. sondem: Oengl. Ofranz. 0O anderes

18) Altersgruppe des Befragten? (J) [Obis15J. [0 16-24J. [025-64J. [065-79J. [0 80+J. |0 Weiss nicht
19) Geschlecht? O weiblich |I:I mannlich

20) Zusatzlich Anwesende Personen? anz. ... 0-2J.[....3-6J.[... 7-15J.].... 16-24].... 25-64 [....65-79[.... 80+ [O Weiss nicht

21) Velo/E-Bike? |I:I Velo

[0 E-Bike [0 weiss nicht
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Anhang 2: Zeitplan Vor-Ort-Befragung

Dienstag 28.4.15 Donnerstag 30.4.15 Donnerstag 7.5.15 Sonntag 10.5.15

07-08 B B+Z B+Z B+Z | Briefing
08-09 B B+Z B+Z B+Z
09-10 B+Z B+Z B+Z
10-11 B B+Z B+Z B+Z B B B+Z
11-12 B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z
12-13 B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z
13-14 B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z
14-15 B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z
15-16 B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z
16-17 B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z B+Z
17-18 B+Z B+Z B+Z
18-19 B+Z B+Z B+Z
19-20
Legende: Radweg 1 (Radweg4 |Radweg8

Befragung |Z&hlung

Anhang 3: Liste der Interviewpartner/-innen

- Michaél Schlappach, Gemeinderat Tavannes, Responsable des travaux publics
- Silvia Rubin, Leiterin Informationsbiiro Jura bernois tourisme

- Andreas Blumenstein, Mobilititsexperte EnergieSchweiz fiir Gemeinden, Ge-
schiftsleiter bfm AG, Bern
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