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1 Einleitung

In den letzten Jahren hat der Veloverkehr in der Schweiz deutlich an Bedeutung gewonnen und sich
zu einem zentralen Bestandteil einer nachhaltigen, gesundheitsférdernden und fléicheneffizienten
Mobilitat entwickelt. Gesellschaftliche Verdnderungen, ein wachsendes Umweltbewusstsein sowie
die verkehrs- und klimapolitischen Zielsetzungen von Bund und Kanton haben dazu beigetragen,
dass das Velo heute nicht mehr ausschliesslich als Freizeit- oder Kurzstreckenverkehrsmittel
wahrgenommen wird, sondern zunehmend auch far Alltagswege an Bedeutung gewinnt. Diese
Entwicklung zeigt sich sowohl in steigenden Nutzungszahlen als auch in einer stdrkeren Verankerung
des Veloverkehrs in strategischen Planungsinstrumenten.

Ein wesentlicher Treiber dieser Entwicklung ist die rasche Verbreitung von E-Bikes. Sie ermdoglichen
es, langere Distanzen, topografisch anspruchsvolle Strecken sowie Arbeitswege mit moderaten
Reisezeiten zurlckzulegen und erweitern damit den potenziellen Einzugsbereich des Velos erheblich.
Gerade in l&ndlich gepragten und topografisch bewegten R&umen wie dem Oberland-0Ost erdffnen
E-Bikes neue Chancen fur eine Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr hin zu einer
ressourcenschonenden Mobilitétsform. Damit gewinnt der Veloverkehr — in seiner klassischen wie
auch in seiner elektrifizierten Form - eine neue strategische Bedeutung fUr die regionale
Erschliessung, die Anbindung der Zentren sowie die VerknUpfung mit dem offentlichen Verkehr.

Daher ist fur die regionale Velowegnetzplanung bedeutend, die verdnderten Mobilitétsbedurfnisse,
die technologischen Entwicklungen sowie die angepassten gesetzlichen und planerischen
Rahmenbedingungen angemessen zu berlcksichtigen und eine zukunftsgerichtete Grundlage far
die Weiterentwicklung des regionalen Velonetzes zu schaffen.

1.1 Gesetzliche Rahmenbedingungen

Mit dem Bundesgesetzes Uber die Velowege, das Anfang 2023 in Kraft getreten ist, wurde erstmals
eine verbindliche Grundlage zur Férderung des Veloverkehrs geschaffen. Das Gesetz verpflichtet
die Kantone, bis 2028 zusammenhdangende Velowegnetze zu planen und diese bis spétestens
2043 umzusetzen.

Der Kanton Bern hat diese Vorgaben in einer Richtlinie konkretisiert. Darin ist festgelegt, dass die
kantonale Velonetzplanung in enger Zusammenarbeit mit den Regionen erfolgt. Die regionalen
Velonetze sollen wiederum gemeinsam mit den Gemeinden erarbeitet und laufend weiterentwickelt
werden. Zusdtzliche Impulse fur den Veloverkehr bringt die Revision des kantonalen
Strassengesetzes , die seit dem 1 Februar 2024 gilt. Neu wurden insbesondere die
Finanzierungsgrundsdtze fur Veloinfrastrukturen ausserhalb des Kantonsstrassennetzes erweitert.
Dadurch entstehen neue Moglichkeiten zur Umsetzung von Veloprojekten.

Diese rechtlichen Anderungen fuhren zu neuen Aufgaben und starken die Bedeutung der regionalen
und kommunalen Velowegnetzplanungen. Fur die Region Oberland-Ost bedeutet dies einen
erhdhten Koordinationsbedarf mit Kanton und Gemeinden. Die Region ist gesetzlich dafur zustandig,
die region)olen Velowegnetze zu planen und entsprechende Studien durchzufihren (Art. 98 und Art.
98a BauG).

1.2 Auftrag der regionalen Velowegnetzplanung

Die vorliegende Regionale Velowegnetzplanung (RVNP) erarbeitet eine Velonetzplanung fur die
Region Oberland-Ost und Uberprift das kantonale Velowegnetz auf regionaler Ebene. Sie
berlcksichtigt die aktuellen gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie die Anforderungen an eine
zeitgemdsse Veloinfrastruktur. Die Erarbeitung der RVNP richtet sich nach der Richtlinie
Velowegnetzplanung.
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Abbildung 1 — Prozess Velonetzplanung

Konzept / Studie
(nicht behordenverbindlich)

Kantonaler
Sachplan
Veloverkehr

Velowege mit
kantonaler Netzfunktion

\ 4

RGSK 2029 oder
Kommunale kommunale
Velowege Verkehrsrichtplédne

Zentraler Fokus ist die Planung des Velonetzes fur den Alltagsverkehr. Basierend auf den Ergebnissen
der regionalen Velwegnetzplanungen aller Regionen des Kanton Berns wird der kantonale Sachplan
Velowegnetz SVN 2027 punktuell Uberarbeitet. Die Velowege mit kantonaler Netzfunktion (Velobahn
und Velohauptverbindungen) werden in diesem Instrument behérdenverbindlich verankert. Das in
der Studie erarbeitete kommunale Velonebenverbindungsnetz wird entweder via regionales
Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK 2029) oder direkt via kommunale Verkehrsrichtpléne
behoérdenverbindlich festgelegt.

Zudem dient die regionale Velowegnetzplanung als Grundlage fur die Eingabe von Massnahmen
ins Agglomerationsprogramm des Bundes, wodurch Planungs- und Korridorstudien ausgeldst und
die (Teil-) Finanzierung von Veloinfrastruktur Uber Bundes- und Kantonsgelder organisiert werden
kénnen.

2 Ziele

Ziel ist es, ein Veloalltagsnetz fur Alle zu schaffen und damit den Zugang zum Velofahren far
moglichst viele Personen zu ermoglichen. Voraussetzung dafur ist, dass die unterschiedlichen
Bedurfnisse der verschiedenen potenziellen Velofahrenden berdcksichtigt werden. Je nach Umfeld
sind unterschiedliche Infrastrukturen erforderlich, damit sich Velofahrende sicher bewegen kénnen
und sich dabei auch sicher fuhlen (siehe Abbildung 2).

Konkret werden im Rahmen der regionalen Velonetzplanung:

# alle wichtigen Quell- und Zielorte ans Velowegnetz angebunden,
¥ Abschnitte mit Ergénzungen und Verbesserungsbedarf bei der Veloinfrastruktur aufgezeigt und

# regional bedeutende Veloabstellanlagen beschrieben, sowie deren Angebot in Bezug auf den
zukUnftigen Bedarf beurteilt.
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Abbildung 2 - Anforderungen an die Veloinfrastruktur von unterschiedlichen Velofahrenden

Bevorzugen getrennte Veloinfrastruktur oder Bevorzugen separierte Infrastruktur, aber
verkehrsberuhigte Quartierstrassen. sind auch auf Radstreifen sicher

Haben hohe Anforderungen an das unterwegs.
subjektive Sicherheitsgefiihl und fahren

gar nicht, wenn die Infrastruktur nicht

diesem entspricht.

Fahren lieber auf dem Trottoir auch
wenn ein Radstreifen vorhanden ist.

der Bevolkerung

der Bevolkerung

Fiihlen sich im Mischverkehr sicher und
benutzen auch Strassen ohne Radstreifen.

der Bevolkerung
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3 Planungsschritte

In der vorliegenden Studie wurden in Anlehnung an die kantonale Richtlinie:

die Grundlagen analysiert,
die Quell- und Zielorte erfasst und gemdss ihrer Bedeutung (kommunal oder regional) klassiert,
Wunschlinien zwischen den Quell- und Zielorten festgelegt und bereinigt,

den Wunschlinien mithilfe der Hierarchie der Quell- und Zielorte sowie des Gravitationsmodells
2040 ein Velopotenzial zugewiesen,

die Wunschlinien, wo mdglich, auf das bestehende Strassennetz umgelegt,
Schwachstellen und NetzlGcken zusammengetragen und

Veloabstellanlagen mit regionaler Bedeutung erfasst.

Die jeweiligen Arbeitsschritte und Resultate werden in den folgenden Kapiteln im Detail erldutert.

Zur Sicherstellung einer Planung, die den lokalen Gegebenheiten und Bedurfnissen entspricht,
erfolgte die Bearbeitung in enger Zusammenarbeit mit Kanton und Region. Die Gemeinden wurden
bei punktuellen Fragstellungen beigezogen.

Abbildung 3 - Organigramm Projektorganisation

[Geschdftsleitung Regionalkonferenz J

1 Strategische Entscheidungen

Projektteam £
Projektleitung: Dominic Freitag (RKOO) 3 Ang_renzende
) o Regionen und
René Wiithrich, TBA OIK | 2 Kantone
Kai Kattau, Leiter Fachstelle Planungen (TBA -DLZ) ¢ 3 _/
4 Gemeinden
Projekt- 1 Fachliche J
kontrolle Abstimmung

Transitec
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4 Netzhierarchie

Das festgelegte Velowegnetz fur den Alltagsveloverkehr richtet sich nach den vier
Netzhierarchiestufen der Vorgaben des Kantons Bern. Diese beeinflusst insbesondere die Standards,
die Anforderungen hinsichtlich des Fahrflusses (unter anderem an Knotenpunkte) und die
Qualitat der Infrastruktur. Die Hierarchie einer Veloverbindung setzt sich wie folgt zusammen:

¥ der Hierarchie des Quell- und Zielorts, die sie verbindet und

# dem Velopotenzial gemdss dem kantonalen Gravitationsmodell

Abbildung 4 — Netzhierarchie Velonetz gemdss kantonaler Richtlinie.

Velobahnen
1 - verbinden regional

bedeutende Raume Kanto”alpf
d Netzfunktion,
un : kantonale und
2 - haben héchstes Potenzial kommunale Velowege
= = SVN
Velohauptvarbmdungen I (Art. 45 Abs. 2a-c
1 - verbinden regional bedeutende und Abs. 3 SG, sowie

Zentren bzw. Ziele
und
2 - haben grosses Potenzial

Art. 49 Abs. 1a SG)

Velohauptverbindungen Il
1 - verbinden regional bedeutende Zentren bzw. Ziele
und
2 - haben mittleres Potenzial

Velonebenverbindungen

1 - verbinden kommunal bedeutende Zentren bzw. Ziele und binden tibrige kommunale
kleiner landliche Gemeinden an das kantonale Netz an Velowege
(lokale Verbindungen, Erganzungen und Zubringer) > KVNP
0T (Art. 47 Abs. 1 ¢ SG)

2 - haben ausreichendes Potenzial

Erschliessungsnetz velogangig (GMS)
Strassen- und Wegenetz zur flachigen Erschliessung > keine VWNP

Kriterium 1 und 2 missen erfillt sein

Velobahnen

Velobahnen verbinden regional bedeutende R&ume und weisen ein Velopotenzial von > '000-1100
Fahrten pro Tag auf. Folglich gelten fur Velobahnen auch die héchsten Standards fur die
notwendige Infrastruktur (siehe Standards Kapitel 6). In der Region Oberland-Ost gibt es keine
Verbindungen mit genugend Potential fUr eine Velobahn. Velobahnen werden daher in der
vorliegenden Studie nicht vertieft behandelt.

Velohauptverbindungen lund II

Velohauptverbindungen verbinden regional bedeutende Zentren und Ziele. Sie haben mittleres bis
hohes Potenzial. Verbindungen zwischen regional bedeutenden Zentren und Zielen mit einem
Potenzial > 700-800 Fahrten pro Tag wird die Hierarchiestufe Velohauptverbindung | zugeschrieben.
Liegt das Potenzial bei > 400-500 Fahrten pro Tag handelt es sich um eine Velohauptverbindung Il.
Ein Beispiel einer Velohauptverbindung Il im Oberland-Ost ist die Verbindung zwischen den regional
bedeutenden Zielen Bahnhof Interlaken West und Gymnasium Interlaken.

Velonebenverbindungen

Velonebenverbindungen verbinden und binden kommunal bedeutende Zentren und Ziele an. Sie
haben ausreichendes Potenzial und dienen vor allem als lokale Verbindungen, sowie als Zubringer
zu Velohauptverbindungen.

r
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4.1 Zustandigkeiten und Finanzierung

Zustdndigkeiten der Gemeinden

Die Gemeinden sind zustdndig fur Planung, Projektierung, Realisierung, Betrieb und Unterhalt der
Velowege die sich auf Gemeinde- oder Privatstrassen befinden (mit/ und ohne kantonaler
Netzfunktion).

Zustandigkeiten des Kantons
Der Kanton baut, betreibt und unterhdilt Velowege die sich in seinem Eigentum befinden.

Kann der Kanton mit verhdltnismdassigem Aufwand kein Veloangebot auf der Kantonsstrasse
schaffen und sieht der kantonale Sachplan Velowegnetz aus diesem Grund eine Ersatzverbindung
auf einer Gemeinde- oder Privatstrasse vor, tragt der Kanton die Kosten fur diesen Veloweg.

Finanzierung

Die Finanzierung von Planung und Bau der Velowege ist grundsdtzlich Aufgabe des jeweiligen
Strasseneigentimers. Der Bund unterstutzt via Agglomerationsprogramme finanziell die
Massnahmentragenden bei Massnahmen in den Agglomerationen. FUr Massnahmen auf
Verbindungen mit kantonaler Netzfunktion (Velobahn und Velohauptverbindungen) richtet der
Kanton den betroffenen Gemeinden gestutzt auf Art. 62 SG zudem Kantonsbeitrége aus.

4.2 Quell- und Zielorte

Das regionale Velonetz soll alle wichtigen Ziele und Zentren in der Region Oberland-0Ost erschliessen.
Um die Bedeutung der Verbindung zu unterscheiden, wird zwischen Zielen mit regionaler und
kommunaler Bedeutung unterschieden. Beispiele regionaler Zentren in der Region Oberland-Ost
sind Meiringen, Interlaken oder Grindelwald. Ein Beispiel eines kommunalen Zentrums ist Bonigen.

Abbildung 5 - Hierarchie der Quell- und Zielorte.

n D Ein regionales Zentrum ist ein O O o
Zentrum kantonaler Bedeutung O Ein kommunal bedeutendes

Reg'onal oder ein Zentrum der 4. Stufe O i i i
. Zentrum ist ein Zentrum einer
ZENTREN o [ bedeutend () sss i : o

gemass Richtplan oder ein kleineren Gemeinde.

o Zentrum einer Gemeinde mit > O o o
D 10’000 Einwohnenden.

Als regional bedeutende Ziele

werden grossere Bahnhdafe, Kommunal bedeutende Ziele
Oberstufen, Spitaler, regionale beinhalten Primarschulen, kleinere
Sport- und Bahnhofe und Sport- und
ZIELE Freizei i Freizeitinfrastrukturen, sowie
reizeitschwerpunkte, sowie »
Wohn- und Einkaufsmoglichkeiten und
Arbeitsschwerpunkte Campingplatze.

bezeichnet.

4.3 Veloabstellanlagen

Fast genauso wichtig wie die Verbindung der Quell- und Zielorte ist die Mdglichkeit, sein Velo nah
und sicher am Zielort abstellen zu kénnen. Folglich sollen insbesondere 6ffentlich bedeutende und
grossere (ab ca. 50 Abstellplétzen) Anlagen erfasst werden.

Mit Unterstltzung der Regionalkonferenz Oberland-0Ost und der Gemeinden wurden die wichtigsten
Veloabstellanlagen von regionaler Bedeutung identifiziert (>50 Abstellpléitze) und verortet (Liste
siehe Anhang 1).

Ergéinzend wurde fur die Bike+Ride Angebote an den Bahnhofen, bei denen die Anzahl
Veloabstellanlagen bekannt ist, das vorhandene Angebot mit dem ermittelten Bedarf verglichen. An
den Bahnhofen, an denen das Angebot unter dem ermittelten Potenzial liegt, wird empfohlen, eine
Analyse des tatsdchlichen Bedarfs durchzufihren und das Angebot auszubauen (siehe Anhang 2).
Im Rahmen der Mitwirkung wurde zudem darauf hingewiesen, dass zusdétzliche Veloabstellanlagen
beim Schwimmbad sowie bei der Schiffléindte in Brienz winschenswert wdren.

10/
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5 Strukturbild

Das Strukturbild zeigt ein Zielbild der regionalen Velowege in der Region Oberland-Ost.

Wunschlinien verbinden die Quell— und Zielorte auf direkter Linie miteinander. Wo sinnvoll wurden
Wunschlinien gebundelt, um Uberlagerungen zu vermeiden.

Eine erste Hierarchisierung der Wunschlinien in die spétere Netzhierarchie (siehe Kapitel 4) basiert
auf der Unterteilung der Quell- und Zielorte in regional und kommunal bedeutende Zentren und
Ziele.

® Verbindungen von/zu regional bedeutenden Zentren und Zielen werden als
Velohauptverbindungen eingestuft,

# Verbindungen zwischen kommunall bedeutenden Zentren und  Zielen als
Velonebenverbindungen.

Abbildung 6 — Prinzip der Wunschlinien

- ol 000

Regional
ZENTREN = ) beceutend () — —— O O

€8e% 000

ZIELE — Kommunal
bedeutend

Diese erste Einstufung wurde durch den Abgleich mit der kantonalen Velopotenzialanalyse
Uberpruaft und verfeinert:

# Velonebenverbindungen die ein sehr tiefes bzw. «nicht ausreichendes» Potential haben (siehe
Abbildung 4), aufgrund sehr langer Distanzen zwischen den Zielen und/oder grossen
Hbhenunterschieden (beispielsweise Innertkirchen — Guttannen), wurden in Absprache mit der
Regionalkonferenz Oberland-Ost entfernt.

# Velohauptverbindungen, welche das notwendige Potenzial von > 400-500 Fahrten pro Tag nicht
erreichen, werden zu Velonebenverbindungen.

# Die Velohauptverbindungen werden aufgeteilt in
® Velohauptverbindungen |, wenn sie ein Potenzial von > 700-800 Fahrten pro Tag erreichen und

® Velohauptverbindungen II, wenn sie ein Potenzial von > 400-500 Fahrten pro Tag aufweisen
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5.1 Hierarchie der Verbindung Brienz-Interlaken

Eine Wunschlinie, welche in der Schwelle zwischen einer Veloneben- und einer Velohauptverbindung
Il liegt, ist diejenige zwischen Brienz und Interlaken. Der Abschnitt zwischen Niederried und Brienz
verflgt im bisherigen SVN Uber kein Velowegnetzelement. Die Verbindungsfunktion fur eine
durchgehende Velohauptverbindung zwischen Brienz und Interlaken ist jedoch gegeben. Die
Linienfahrung verbindet die regional bedeutenden R&ume Interlaken — Brienz (ca. 16 km), sowie die
dazwischen liegenden regional bedeutenden Ziele: Bahnhofe Ringgenberg, Niederried, Oberried,
sowie die wichtige Arbeitgeberin der Rehaklinik Eden in Oberried. (Oberried - Brienz: ca. 6.5 km,
Niederried-Oberried: ca. 3km). Die Distanzen sind akzeptabel fur eine flache Alltagsverbindung.

Das Potenzial zwischen Interlaken und Brienz betrégt 490 DWV. Im fehlenden Abschnitt zwischen
Niederried und Brienz betragt das Potenzial 400 DWV. Aufgrund der flachen Topographie entlang
dieser Verbindung ist mit keiner Uberschdtzung des Potenzials durch das Modell zu rechnen. Das
Potenzial auf dem fehlenden Abschnitt wie auch das der Gesamtverbindung ist somit knapp
ausreichend fur eine Velohauptverbindung II. Da es sich um die einzige durchgdngige Verbindung
far den Veloverkehr zwischen Brienz und Interlaken handelt, ist sie eine strategisch wichtige
Verbindung, welche mit der Aufstufung auch im Netz lesbar wird.
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Abbildung 7 - Strukturbild der Region Oberland-Ost

Massstab [km]
I
o 1 2 4

Uni

Thunersee

Velohauptverbindung |
Velohauptverbindung I
Velonebenverbindung

| HHH+HHHH Bergbahn mit Verbindungsfunktion |
Velowegnetz (Multimodalitéit) )
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6 Standards Veloinfrastruktur

Damit ein Velonetz attraktiv ist, genutzt wird und ein Verlagerungspotenzial hat, ist die Qualitét der
Infrastruktur zentral. Wie in den Zielen (Kapitel 2) erléutert, soll das Veloalltagsnetz eine breite Gruppe
von Velofahrenden ansprechen. Es ist eine Infrastruktur anzubieten, auf der sich die Velofahrenden
sicher fuhlen und dabei auch sicher sind. Dies bedingt je nach Verkehrsaufkommmen' und
gefahrenen Geschwindigkeiten des Autoverkehrs eine unterschiedliche Fuhrungsform (Radweg,
Radstreifen oder Fuhrung im Mischverkehr). Die Anforderungen an die Infrastruktur nehmen zu, je

hoher die Hierarchie der Veloverbindung ist. Die kantonalen Standards bilden dies ab:

Abbildung 8 — Standards Fuhrungsformen Veloverkehr (Referenzzustand: Quelle Richtlinie

Kanton Bern)

VH I/l = Velohauptverbindung I/11
VN = Velonebenverbindungen
librige KS = weitere Kantonsstrassen mit Veloverkehr

Radweg Fuss- &
Kontext Velowegnetz Radstreifen | Mischverkehr
1-Rtg | 2-Rtg Radweg
VB
Tempo 30 VHI
Quartierstrasse VH I
VN
- |
Tempo 30 VH I
Hauptverkehrs-
strasse VHII
£ VN / tibrige KS
2
2
£ VB
VH I DTV < 3 000
Tempo 50
VH I DTV < 3 000
VN / brige KS DTV < 3 000
VB
frei geflhrt
VH I DTV < 3 000
Tempo 60
VH I DTV < 3 000
VN / lbrige KS DTV =< 5 000 DTV < 3 000
VB
n
E VH I geringer DTV
B
[ Tempo 80
g VHII geringer DTV
L]
VN / librige KS DTV < 5 000 DTV < 3 000
Velowegnetz:
VB
VB = Velobahn
VH I
frei geflhrt
VHII
VN

- anzustrebende Flhrungsform

weitere FUhrungsform

! Die vorliegende Schwachstellenanalyse stutzt sich auf das GVM Moderat 2040. Punktuell wurden die
Kantonsstrassenverkehrsdaten vom Kanton Bern beigezogen.
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7 Velonetz

Das im Strukturbild dargestellite Zielbild wurde bestmdéglich auf das bestehende Strassen- und
Wegenetz umgelegt. Wo keine direkten Strassenverbindungen bestehen, wurde die Verbindung des
Quell- und Zielorts mit dem geringstmoéglichen Umweg gewdhlt. Dabei wurden sowohl Distanz als
auch Topografie berdcksichtigt. Ist keine Umlegung mit einem verhdltnismdassigen Umweg maoglich,
wurde eine Netzltcke erfasst.

Der resultierende Netzplan enthdlt folgende Informationen und liegt mit Beilage 1 bei. Im Netzplan
sind die Quell- und Zielorte, welche durch das Velonetz verbunden werden, sowie die regional
bedeutenden Veloparkierungsanlagen orientierend dargestellt.

Abbildung 9 - Legende und Ausschnitt des Velonetzplanes (siehe Beilage 1)

Legende
Quell- und Zielorte
Il velohauptverbindung | El eahnhof regionaler Bedeutung
Velohauptverkindung Il B Quell- und Zielort regionaler Bedeutung
5K Festzusetzende Ersatzverbindung &  Bahnhof kormunaler Bedeutung

490 Zu prafende Velohauptersatzverbindung - Zwischenergebnis @0 Quell- und Zielort kermmunaler Bedeutung

[ velonebenverbindung H$  Regional bedeutendes Zentrum

@ Veloabstellplatz an Bahnhof (B+R)

Veloabstellplatz

7
7

Interlaken =

Aus der Netzumlegung ergeben sich aus der Sicht der Region folgender Handlungsbedarf:

® Anpassungsbedarf an den im kantonalen Sachplan Velowegnetz (Stand 3. September 2025)
verankerten Velohauptverbindungen in Form von Anpassungen der Hierarchie oder der
Linienfuhrung (ergé&nzende Linienfihrungen)

# Ergdnzende Velonebenverbindungen

Die aus Sicht der Region Oberland-Ost erforderlichen Anderungen am kantonalen Sachplan
Velowegnetz sind in einem Plan dargestellt, welcher zusammen mit der Liste der Anderungen mit
Beilage 2 beiliegt.
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32

RVNP_Oberland-Ost-v3.docx — 16.10.26

_rap_alh_

2602_260_ra|



Regionalkonferenz Oberland-Ost — Regionale Velonetzplanung | Oktober 2026

7.1 Netzabstimmung mit der Gemeinde Interlaken

Die Gemeinde Interlaken verfigt Uber einen Fuss- und Veloverkehrsrichtplan (FVV-Richtplan),
welcher im Juni 2026 durch den Grossen Gemeinderat Interlaken verabschiedet wurde. Im Rahmen
der Erarbeitung der RVNP erfolgte eine Abstimmung mit den Fachplanenden des kommunalen
Richtplans Interlaken.

Der Vergleich der beiden Planungen zeigt, dass sich das kommmunale und das regionale Netz in
einzelnen Abschnitten hinsichtlich ihrer Hierarchisierung unterscheiden. So weist das Netz der RVNP
auf gewissen Strecken eine héhere Hierarchiestufe auf als der kommunale Richtplan. Dies ist darauf
zurUckzufuhren, dass diese Verbindungen aus regionaler Sicht eine grdssere Bedeutung besitzen,
da sie gemeindeulbergreifende regionale Zielorte miteinander verknulpfen. Fur die Erschliessung von
Zielen innerhalb der Gemeinde Interlaken haben dieselben Abschnitte hingegen eine geringere
Bedeutung, weshalb sie im kommunalen Richtplan als Velonebenverbindungen eingestuft sind.

Zudem enthdlt die RVNP an einzelnen Abschnitten der Gemeindegrenze Nebenverbindungen, die im
kommunalen Richtplan nicht verzeichnet sind. Diese Verbindungen wurden mit den Fachplanenden
abgestimmt und als grundsatzlich sinnvoll beurteilt. Die Gemeinde pruft deren Aufnahme in den
kommunalen Richtplan.

7.2 Llinienfuhrung Velohauptverbindung Meiringen - Brienz

Fur die Velohauptverbindung Il zwischen Meiringen und Brienz wurden drei mdgliche
LinienfGhrungen betrachtet und diskutiert:

# Variante 0: die LinienfUhrung der bestehenden VH Il am sudlichen Talboden

# Variante 1: eine durchgehende Fuhrung entlang der Kantonsstrasse

# Variante 2: Eine FUhrung mehrheitlich entlang der Velolandroute am nérdlichen Talboden und
dann entlang der Kantonsstrasse ab dem Bahnhof Brienzwiler

Tabelle 1: Vergleich der Linienfihrungsvarianten

Variante 1: entlang Variante 2: nérdlicher
Kantonsstrasse Talboden

Effektive Hohenmeter 26 m 36m 87 m
Direktheit N0% 104% 116%

Sonnseitige Lage verringert
Durchgehende FUhrung auf  sehr direkt, sonnseitige ClISEIEI, gber Ionge
. . Strecke auf nicht — bis
wenig befahrenen Strassen Lage verringert O
Vorteile (attraktiv), Erschliessung der  Glattegefahr, Potenzielle 9o
. ™ : . - Abschnitt, Querung
Weiler am sutdlichen Synergien mit Bauprojekt M
. BrUnigpassstrasse
Talboden Haslioare . ) o
einfacher l6sbar wie in
Variante 1

bedingt Ausbau tber

Variante 0: bestehende VH Il

schattseitig (vermehrt ganze Lange, Ausbau
Glotteisgefohr), verwinkelt erschwert durch )
A " Im Auengebiet Sytenwald
und teilweise eng Fruchtfolgefl&chen, : .
» ) ) Belag nicht befestigt,
Herausforderungen ungenugende Sichtweiten,  angrenzende Bebauung
» - Ausbau Kantonsstrasse
Begegnungsfall mit und Gewdsserraum, o
A . bendotigt
Fahrzeugen teilweise nicht Querung
gegeben) Branigpassstrasse nicht

einfach zu l6sen
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Die Variante 2 wurde nach Absprache mit der Gemeinde Meiringen verworfen. Die Fuhrung durch
das Auengebiet Sytenwald mit unbefestigten Beléigen wird fur den Veloalltagsverkehr als
ungeeignet eingestuft. Eine zukdnftige Befestigung ist im Schutzgebiet, da es weitere fur den
Veloverkehr denkbare Linienflhrungen gibt, als nicht realistisch einzustufen.

Die Variante 1 ist im Vergleich mit der Variante 0 deutlich direkter und in der Anbindung intuitiver
verstandlich. Die Velostandards sind aktuell jedoch auf der Variante 1 nicht erfullt, und es waren auf
dem gesamten Abschnitt Infrastrukturmassnahmen erforderlich. Die Variante 0 hingegen entspricht
bereits dem angestrebten Referenzstandard.

Haltungen der betroffenen Strasseneigentimer

Das Tiefbauamt beurteilt die LinienfGhrung via Variante 1 als aus netzplanerischer Sicht interessante
Alternative, erachtet die zur Erreichung des angestrebten Velostandards erforderlichen
Infrastrukturmassnahmen jedoch aufgrund des hohen baulichen Aufwands und der rumlichen
Einschrénkungen entlang der Kantonsstrasse als unverhdltnismdssig. Sie sprechen sich fur eine
Beibehaltung der Variante 0 aus. Da sich entlang der Kantonsstrasse nach jetzigem Kenntnisstand
mit verhdltnismdssigem Aufwand kein Veloangebot realisieren ldsst, kénnte die Fuhrung via
Variante 0 als Ersatzverbindung mit dem Koordinationsstand «Festsetzung» aufgenommen werden.

Die Gemeinde Meiringen halt fest, dass die Fuhrung via Variante 0 als beliebte Freizeitroute mit
teilweise kleineren Verkehrskonflikten (Landwirtschaftlichen Fahrzeugen) an sich gut funktioniert. Sie
favorisieren jedoch die direkte Verbindung via Variante 1, v.a. auch weil sie mogliche Synergien mit
dem kantonalen Wasserbauprojekt Hasli-Aare als Chance fur eine Realisierung dieser Wegfuhrung
sehen. Falls sich herausstellt, dass eine Umsetzung nicht machbar ist, kann die Gemeinde jedoch
mit der FUhrung via Variante 0 leben und begrusst eine Festsetzung als Ersatzverbindung.

Entscheid Regionalkonferenz

Nach einem gemeinsamen Austausch zwischen Gemeinde, Region und Kanton halten die
Regionalkonferenz Oberland-Ost und die Gemeinde Meiringen an der FUhrung der
Velohauptverbindung Il entlang der Kantonsstrasse fest. Ausschlaggebend dafur ist deren hohe
Direktheit, sowie dass eine mdgliche Synergie mit den Waserbauprojekt Hasli-Aare noch nicht
gepruft wurde.

Weitere Schritte

Das OIK | hat sich bereit erkldrt in einem n&chsten Schritt zu prafen ob tatséchlich Synergien mit
dem Wasserbauprojekt Hasliaare bestehen und ob der Stand des Projektes Uberhaupt noch
Anpassungen erlaubt.

Die definitive Lage der Hauptverbindung im kantonalen Sachplan erfolgt im 2027.

7.3 Ersatzverbindungen (VHE)

Im Rahmen der RVNP sollten die im SVN25 enthaltenen Ersatzverbindungen (VHE) mit
Koordinationsstand Zwischenergebnis oder fortgeschrittener Uberpruft werden. In der Region
Oberland-Ost gibt es davon keine. Es gibt zwei Kantonsstrassen mit Koordinationsstand
Vororientierung fur eine Velohauptersatzverbindung: VHE E26 Matten-Wilderswil und VHE E27
Interlaken West — Rugenparkstrasse.

VHE E27 Interlaken West - Rugenstrasse

Der Minimalstandard fur die vorliegende Kantonsstrasse (ousserorts, Tempo 70, DTV = 9'900) wdren
abgetrennte (Fuss-/)Radwege (siehe auch Kapitel 6). Dieser Standard kann gemdss Einschétzung
des OIK | auf dem Abschnitt nicht mit verhaltnismassigem Aufwand erreicht werden (beidseitige
Einengung durch Bahntrasse und Felsen). Aus dem Jahr 2015 liegt fur den Abschnitt ein sistiertes
Vorprojekt mit beidseitigen Radstreifen (von je 1.5m) vor, welches den aktuellen Mindeststandard
nicht mehr erfullt. Das Projekt steht zudem im Konflikt mit den angedachten zusdatzlichen Geleisen
fur die Schotterverladeanlage.

Abseits der Kantonsstrasse steht die Velohauptverbindung Il auf der anderen Bahnseite entlang der
Fabrikstrasse als Alternative zu Verfigung. Die Anbindung an die Rugenparkstrasse erfolgt Uber die
UnterfGhrung am Kreisel General-Guisan-Strasse. Der Abschnitt entlang der Fabrik- und
Lutscherenstrasse ist zudem Bestandteil der neuen Velohauptverbindung Interlaken West —
Darligen.
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Im Rahmen der RVNP wird daher vorgeschlagen, im Rahmen der Aktualisierung des kantonalen
Sachplanes 2027, die aktuelle Vororientierung in & minima ein Zwischenergebnis umzuwandeln. Da
die FUhrung via neue Velohauptverbindung Interlaken-West — Ddrligen gekldrt ist, konnte die
Ersatzverbindung E27 auch direkt auf der Lutscherenstrasse/Fabrikstrasse festgesetzt werden (siehe
Abbildung 10). Die Rugenparkstrasse wird dabei im SVN als VH Il erhalten, da sie das regional
beutende Ziel der Heimwehfluhbahn mit dem Bahnhof Interlaken West verbindet. Die Bedeutung
dieser Verbindung ist auch im FVV-Richtplan der Gemeinde Interlaken festgehalten, wo die
Rugenparkstrasse als Velohauptverbindung verzeichnet ist.

Abbildung 10 - Ausschnitt aus dem Anderungsplan: mégliche Linienfuhrung fur die Festsetzung
VHE bei Interlaken West (Sachplananpassung Nummer 6)

VHE E26 Wilderswil - Matten

Der gesamte Abschnitt nérdlich der Nationalstrasse liegt im Projektperimeter der Ortsdurchfahrt
Matten (410.20120). Im Zuge der Sanierung der Ortsdurchfahrt Matten ist die Einfuhrung einer Tempo
30 Zone vorgesehen fur den Teilabschnitt Parkstrasse - Rugenstrasse. Mit dieser Massnahme wird
der Minimalstandard in diesem Abschnitt fur den Veloverkehr erreicht. Im Abschnitt Rugenstrasse -
Autobahnanschluss (DTV = 7700) wurde eine Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit im Rahmen
eines Gutachtens gepruft und verworfen. Ein Ausbau der Strasse auf 9.5 m und die Anordnung von
Radstreifen wird im Rahmen des Projektes nicht vorgesehen. Damit wird der Minimalstandard far
den Veloverkehr in diesem Teilabschnitt nicht erreicht.

Im Rahmen der RVNP wird daher vorgeschlagen, im Rahmen der Aktualisierung des kantonalen
Sachplanes 2027:

® |m Teilabschnitt Parkstrasse — Rugenstrasse: Die Vororientierung zu entfernen (die Verbindung
bleibt eine VHII) = siehe Abbildung 1

# Im Teilabschnitt Rugenstrasse — Autobahnabschnitt: Die Vororientierung in ein Zwischenergebnis
umzuwandeln. Es besteht keine offensichtliche alternative FUhrung in diesem Abschnitt. Im
Rahmen der RVNP wird der entsprechende Handlungsbedarf als Schwachstelle ausgewiesen.

Abbildung 11 - Ausschnitt aus dem Anderungsplan: Ersatz der VHE durch eine VHII
(sachplananpassung Nummer 8)
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Abbildung 12 - Ausschnitt aus dem Anderungsplan: Uberfihrung in ein Zwischenergebnis des
Teilabschnitts der VHE E26 (Sachplanpassung Nummer 9)

K AT B S

Der Teilabschnitt der VHE 26 sudlich der Nationalstrasse verldguft auf der Gsteigstrasse. Diese wurde
im Rahmen der Realisierung der Umfahrung Wilderswil bis zum Saxetbach an die Gemeinde
abgetreten. Der Abschnitt ist folglich nun keine Kantonsstrasse mehr und erfullt somit nicht mehr die
Anforderungen gemadss Art. 49, Abs la des Strassengesetzes.

Im Rahmen der RVNP wird daher vorgeschlagen, im Rahmen der Aktualisierung des kantonalen
Sachplanes 2027:

® |m Teilabschnitt studlich der Nationalstrasse: Die Vororientierung zu entfernen (die Verbindung
bleibt eine VHII) — siehe Abbildung 13

Abbildung 13 - Ausschnitt aus dem Anderungsplan: Ersatz der VHE durch eine VHII
(sachplananpassung Nummer 12)
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8 Schwachstellen

Die im Rahmen der Studie durchgefuhrten Schwachstellenanalyse bezieht sich einerseits auf bereits
existierende Grundlagen und andererseits auf die Ergebnisse weiterer Analysen.

Es wird unterschieden zwischen:

¥ Netzlicken: Netzabschnitte auf denen keine fahrbare Verbindung existiert (zB. fehlende Briicke)

# Schwachstellen: Defizite in der Infrastruktur (zB. zu hohe Verkehrsbelastung durch den MIV,
Unfallhaufung)

8.1 Grundlagen

Bereits erfasste Schwachstellen aus folgenden Grundlagen wurden aufgenommen:

® Bestehende Netzllicken und Schwachstellen aus dem Sachplan Velowegnetz (Stand September
2025)

® Die Netzlucken und Schwachstellen des SVN25 wurden Uberpruft. Sie sind allesamt noch nicht
behoben und auch nach der Uberarbeitung noch gultig.

¥ Massnahmen aus dem Fuss- und Veloverkehrsrichtplan Interlaken 2026

¥ |dentifizierte Massnahmen aus dem Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept
Oberland-Ost 2025 und dem Agglomerationsprogramm 5. Generation von Interlaken

8.2 Unfallanalyse

Bereits identifizierte Unfallschwerpunkte per Datenstand 3112.2025, welche Velounfdlle aufweisen
und noch nicht behoben wurden, wurden als Schwachstellen aufgenommen.

Weiter wurden Haufungen von Unfdllen mit Velobeteiligung erfasst. Die Betrachtung aller Unfélle mit
Velobeteiligung zwischen 2016 und 2025 ergab vier Stellen auf dem Gemeindegebiet von Interlaken,
an denen in einem Radius von 50m mindestens vier Unfdlle mit Velobeteiligung registriert wurden.

8.3 Defizite der Infrastruktur

Zur Bestimmung von Defiziten der Infrastruktur wurden die angestrebten Referenzstandards gemass
Kapitel 6 verwendet.

Als Grundsatz fur den Komfort und die Sicherheit fur die Velofahrenden kann — entsprechend den
Referenzstandards «Anzustrebende und weitere Fuhrungsformen Veloverkehr I&ngs» des Kantons —
festgehalten werden, dass auf Strecken wo sehr schnell gefahren wird und / oder viel motorisierter
Verkehr verkehrt, eine spezifische Veloinfrastruktur (Radweg/ Radstreifen) bendétigt wird. Auf
Strecken, auf denen die vorhandene Infrastruktur nicht der geforderten gemdss Standards
entspricht, wurde eine Schwachstelle erfasst. Diese wurden auf einer Karte verortet und in einer Liste
beschrieben (Beilage 3).
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Abbildung 14 - Legende und Ausschnitt des Schwachstellenplans (siehe Beilage 3).
Schwachstellen des Velonetzes (nicht abschliessend):
mmmm NetzlUcke

Schwachstelle auf einer Verbindung

€ Schwachstelle an einem Knoten

In der Liste wird in der Spalte Handlungsbedarf fur jede Schwachstelle erldutert, inwiefern die aktuelle
Situation von einer den Standards entsprechenden Situation abweicht.

8.4 Controlling

Die Regionale Velowegnetzplanung bildet die Grundlage fur die weitere Planung und Umsetzung
von Veloinfrastrukturmassnahmen in der Region Oberland-Ost. Zwischen der Festlegung des Netzes
und der Realisierung konkreter Infrastrukturmassnahmen liegen in der Regel mehrere Planungs-
und Projektierungsschritte. Das Controlling dient dazu, den Umsetzungsstand der
Velowegnetzplanung laufend nachzufUhren, Prioritaten festzulegen und die Umsetzung der
identifizierten Massnahmen mit den betroffenen Gemeinden, dem Kanton und weiteren
Infrastrukturtrégern zu koordinieren.

Far jede Schwachstelle und Netzluicke werden deshalb, wenn bereits bekannt, der
Bearbeitungsstand, der geplante Zeitrahmen, allfdlige Bemerkungen sowie mdgliche
Steuerungsmassnahmen bei Zielabweichungen dokumentiert. Das Controlling bildet damit eine
Grundlage fur die Projektentwicklung, die Finanzplanung sowie die Eingabe von Massnahmen in
zukunftige Agglomerationsprogramme und regionale Planungsinstrumente. Der Umsetzungsstand
der Schwachstellen, Netzlicken und kommunalen Velonetzplanungen ist laufend nachzufthren,
periodisch zu Uberprufen und bei Bedarf anzupassen (siehe beiliegende Schwachstellenliste).

Ergdnzend wird fur jede Gemeinde der Bearbeitungsstand der kommunalen Velonetzplanung
ausgewiesen. Dadurch kann nachvollzogen werden, Uber welches Instrument die kommmunalen
Veloverbindungen kinftig behdrdenverbindlich festgelegt werden sollen und welche weiteren
Planungsschritte vorgesehen sind (siehe Anhang 3).
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Ubersicht Controlling

Umsetzungsstand und Zusténdigkeit der Schwachstellen und Netzlticken:

Anzahl Anzahl
Total
Netzlicken Schwachstellen

In Planung

Teilweise in

Planung

In Ausfuhrung
Umgesetzt

Gemeinde Kanton

Hauptverbindung

Nebenverbindung
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9 Faazit

Das Velo ist auf kdrzeren und mittleren Distanzen ein effizientes und schnelles Verkehrsmittel. Seine
Popularitat trédgt immer starker zur Entlastung des Verkehrssystems und dadurch auch zur
Attraktivitdt und Erreichbarkeit einer Region bei. Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zeigen auf,
dass die Region trotz ihrer topografischen Herausforderungen das Potenzial verfugt fur ein dichtes
Netz an Velowegen. Insbesondere im Talboden bestehen aufgrund der rdumlichen Konzentration
von wichtigen Quell- und Zielorten gute Voraussetzungen fUr ein engmaschiges Velowegnetz.
Zugleich zeigt die Liste an Schwachstellen den Handlungsbedarf fur die Umsetzung von attraktiver
und sicherer Veloinfrastruktur, um das vorhandene Potenzial auch ausschopfen zu kénnen.

Die Regionale Velowegnetzplanung legt den konzeptionellen  Grundstein fur die
behoérdenverbindliche Festlegung eines attraktiven Netzes, sowie die Projektierung und Umsetzung
der Massnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur.

10 Weiteres Vorgehen

Im September 2026 fand die &ffentliche Mitwirkung zu den Ergebnissen dieser Studie statt. Aufgrund
der RUckmeldungen wurde diese im Oktober 2026 bereinigt.

Die bereinigte Regionale Velowegnetzplanung wird dem Kanton Bern als Grundlage fur die weitere
Bearbeitung des Sachplans Velowegnetz Ubergeben. Der Kanton prift die beantragten
Anpassungen und Ubernimmt diese — soweit zweckmdssig — im Rahmen der ndchsten
Uberarbeitung des Sachplans.

Die in der Regionalen Velowegnetzplanung definierten Velonebenverbindungen sind anschliessend
durch die zusténdigen Gemeinden oder im Rahmen der ndchsten Fortschreibung des Regionalen
Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepts (RGSK) behérdenverbindlich festzulegen.

Parallel dazu bilden die identifizierten Schwachstellen und NetzltGicken die Grundlage fUr die weitere
Planung und Priorisierung von Infrastrukturmassnahmen durch Gemeinden, Regionen und Kanton.
Die konkrete Ausgestaltung, Finanzierung und Umsetzung der Massnahmen erfolgt im Rahmen
nachgelagerter Planungen und Projekte. Dabei sind insbesondere die Abstimmung mit laufenden
kantonalen Vorhaben sowie mit den betroffenen Gemeinden und Infrastrukturbetreibern
sicherzustellen.

Die Region verfolgt die Weiterentwicklung des Velowegnetzes im Rahmen des regionalen
Controllings weiter und Uberpruft die Planung periodisch gemeinsam mit den Gemeinden und dem
Kanton. Dadurch kann das regionale Velowegnetz schrittweise an neue Anforderungen und
Entwicklungen angepasst werden.

Transitec

E. Vontobel A. Hatzold
Projektleitung Projektbearbeitung

Bern, den 16 Oktober 2026
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Anhang1- Liste regional bedeutende (> 50; oben) und kommunal bedeutende
Veloabstellanlagen (< 50; néchste Seite; nicht abschliessende Liste)

Gemeinde Betreibende Anzahl
Ab stellplatze

R b Lo R pad (9
Doz i wred-0ri

Interlaken Ost Bahnhof Jungfraubahnen [BOB
Wilderswil Bahnhof Jungfraubahnen [BOB =
Matten b Interlaken  Bahnhof - 90
Matten b Interlaken  Bahnhof Jungfraubahnen (BOB BE
Interlaken West Bahnhof BLS 196
Interlaken Ost Bahnhof BLS 2N
Brienz Bahnhof Zentraltzahn 90
Meiringen Bahnhof Zentraltzahn 150
Interlaken kunsthaus - kA
Interlaken Gy mnasium - ka
Interlaken Amman-Hofer-Platz - kA
Meiringen Schulhous Kapellen - 50
Schulhaus
Meiringen - 100
Pfrundmmatten
Alptrach Meiringen
Meiringen - 50
Bergbahnen
Alpbach Meiringen
Meiringen - 150

Freibad
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Anzahl
Gemeinde Betreibende

Grindelwald
Grindelwald
Terminal

Wilderswil

Innertkirchen

Innertkirchen
Zweilutschinen
Latschental
Lauterbrunnen
Schwendi
Grund

Brienz West

Brienzwiler

Niederried

Oberried

Ringgenberg

Matten b.
Interlaken
Interlaken
Interlaken

Interlaken

Hinweis: Bei Veloabstellanlagen ohne Angabe zur Anzahl der Abstellplétze wurde mittels Luftbilder
und Googele StreetView abgeschatzt, ob die Anlage Uber mehr oder weniger als 50 Abstellplatze

verflgt.

Bahnhof

Bahnhof

Bahnhof

Grimseltor

Kraftwerk
Bahnhof
Bahnhof
Bahnhof
Bahnhof
Bahnhof
Bahnhof
Bahnhof

Bahnhof

Bahnhof

Bahnhof

Eissportzentrum

Parkplatz Rosen
Marktplatz

Hohematte

Jungfraubahnen /BOB

Jungfraubahnen /BOB

Jungfraubahnen /BOB
Jungfraubahnen /BOB
Jungfraubahnen /BOB
Jungfraubahnen /BOB
Jungfraubahnen /BOB
Zentralbahn

Zentralbahn

Zentralbahn

Zentralbahn

Zentralbahn

20
20
20
25
20

KA.

k.A.
kKA.
k.A.
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Anhang 2 — Analyse Veloparkierung

Gemass erechnetem Bedarf
deutlich zu wenig Abstellplatze.

Mehr Abstellplatze als gemass
Berechnung notwendig.

Anzahl Abstellplatze SOLL:
Anzahl Abstell{ Ein- [Ausstei- 1-4 pro 10 Wegreisende

Bahnhof i max
Interiaken Ost BOB

Interlaken Ost BLS

Matten b. Interlaken

Grindelwald Terminal

Interlaken West

Erienzwiler
Erienz West

Briinig-Hasliberg

o (9]
|
2 :

a

Innertkirchen Kraftwerk

Ringgenberg

5
=]
(i)
&
&
o
=2
]
3
@
=
3
o]
5
o
=

Hinweis zur Interpretation: Die Bahnhofe Interlaken Ost, Interlaken West und Meiringen weisen
auch aufgrund ihrer wichtigen touristischen Funktion hohe Ein- und Aussteigerzahlen auf. Die im
Handbuch definierten Richtwerte fur den Soll-Bedarf an Veloabstellanlagen sind deshalb nur
eingeschrankt anwendbar. Der ausgewiesene Soll-Bedarf durfte den effektiven Bedarf tendenziell
Uberschatzen. Die Spalte Bewertung ist daher mit Vorsicht und unter Bertcksichtigung des lokalen
Kontexts zu interpretieren.
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Anhang 3 -

Gemeinde Bearbeitungsstand | Zeitplan und allfillige Zielabweichung Steuerung bei Bemerkung
Zielabweichung

Beatenberg

Bonigen

Brienz

Brienzwiler

Darligen

Grindelwald

Gsteigwiler

Gundlischwand

Guttannen

Habkern

Hasliberg

Bearbeitungsstand KVNP je Gemeinde

terminiert

terminiert

terminiert

terminiert

terminiert

terminiert

terminiert

terminiert

N/A

N/A

terminiert

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),
behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26)

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26)

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

behdérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behdérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behdérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behdérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

keine
behérdenverbindliche

Festlegung erforderlich

keine
behérdenverbindliche

Festlegung erforderlich

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

Keine Velonebenverbindungen
kantonaler Bedeutung auf
Gemeindsgebiet.
Behoérdenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SVN

vollstéindig abgedeckt.

Keine Velonebenverbindungen
kantonaler Bedeutung auf
Gemeindsgebiet.
Behdérdenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SVN

vollstéindig abgedeckt.

r
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Gemeinde Bearbeitungsstand | Zeitplan und allfillige Zielabweichung Steuerung bei Bemerkung
Zielabweichung

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Hofstetten terminiert behoérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Innertkirchen terminiert behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Kommunale Velonetzplanung (Fuss-

und Veloverkehrsrichtplan Interlaken) im

Juni 2026 durch den GGR Interlaken

Interlaken offen

verabschiedet . Entscheid Instrument
behoérdenverbindliche Planung daher

ausstehend.

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Istelwald terminiert behoérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Lauterbrunnen  N/A Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26)

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Leissigen terminiert behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Latschental terminiert behdérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Matten terminiert behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

Netzplanung abgeschlossen (RVNP 26),

Meiringen terminiert behérdenverbindliche Planung

verschoben auf 2029

$I
B b Ll i (_

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behoérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

keine
behdérdenverbindliche

Festlegung erforderlich

behdérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behoérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

behdérdenverbindliche

Festlegung in RGSK 29

Falls eine Uberarbeitung des Fuss-
und Veloverkehrsrichtplans
(2026) in Betracht gezogen wird,
kénnen die Velowege auch tber
dieses Instrument
behérdenverbindlich festgelegt

werden.

Keine Velonebenverbindungen
kantonaler Bedeutung auf
Gemeindsgebiet.
Behoérdenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SVN

vollstéindig abgedeckt.

r
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Zeitplan und allfallige Zielabweichung

Niederried A
Oberried nfa
Ringgenberg MfA
Saxteten Nfa

Schattenhalb terminiert
Schwanden terminiert
Unterseen terminiert
Wilderswil terminiert

Metzplanung abgeschlossen (RYNP 26)

Netzplanung abgeschlossen (RVMP 26)

Metzplanung abgeschlossen (RYNP 26)

Metzplanung abgeschlossen (RVNP 26)

Metzplanung abgeschlossen (RVNP 26),
behardenverbindliche Planung
verschoben auf 2029

Metzplanung abgeschlossen (RYNP 26),
behardenverbindliche Planung
verschoben ouf 2029

Stand Okotber 2026: Die Gemeinde
Unterseen sammelt Offerten far ihre
Verkehrsrichtplanung.
Behordenverbindliche Festlegung der
Velonebenverbindungen in der
kommundlen Verkehrsrichtplanung zu
prafen. Alternativ behordenverbindliche
Planung im RGSK 29

Metzplanung abgeschlossen (RVNP 26),
behardenverbindliche Planung
verschoben auf 2028

Steuerung bei Bemerkung
Zielabweichung

keine
behordenverbindliche
Festlegung etforderlich

keine
behardenverbindliche
Festlequng erforderlich

keine
behardenverbindliche

Festlegung erforderlich

keine
behardenverbindliche
Festlegung erforderlich

behardenverbindliche
Festlegung in RGSK 29

behordenverbindliche
Festlegung in RGSK 29

behardenverbindliche
Festlegung in RGSK 29
oder kommunale

Verkehrsrichtplanung

behardenverbindliche
Festlegung in RGSK 29

Keine Velonebenverbindungen
kantonaler Bedeutung auf
Gemeindsgebiet
Behordenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SVN

vollstandig abgedeckt

Keine Velonebenverbindungen
kantonaler Bedeutung auf
Gemeindsgebiet
Behordenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SV

vollstdndig abgedeckt.

Keine Velonebenverbindungen
kantonaler Bedeutung auf
Gemeindsgebist
Behordenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SVN

vollstandig abgedeckt

Keine Velonebenverbindungen
kantondler Bedeutung auf
Gemeindsgebiet
Behordenverbindliche Festlegung
daher durch kantonalen SV

vollstandig abgedeckt

r
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Anhang 4: Controllingliste

Bearbeitungsstand Steuerung bei

Zielabweichun

g
SchwachstelleNrl  offen offen
SchwachstelleNr.2  offen offen
SchwachstelleNr4  offen offen
SchwachstelleNr5  offen offen
SchwachstelleNr.6  offen offen
SchwachstelleNr.7  offen offen
SchwachstelleNr.8  offen offen
SchwachstelleNr.9  offen offen
Schwachstelle Nr.10  offen offen
Schwachstelle Nrll  offen offen
Schwachstelle Nr12  offen offen
Schwachstelle Nr14  offen offen
Schwachstelle Nr.16  offen offen
Schwachstelle Nr.17  offen offen
Schwachstelle Nr18  offen offen
Schwachstelle Nr19  offen offen
Schwachstelle Nr.20  offen offen

Schwachstelle Nr.22  teilweise in Planung offen

Schwachstelle Nr.23  in Planung B-Horizont.
Schwachstelle Nr.24  offen offen
Schwachstelle Nr.26  offen offen
Schwachstelle Nr.27  offen offen
Schwachstelle Nr.28 offen offen
Schwachstelle Nr.29  offen offen
Definitiver

Entscheid ob A-

NetzlGicke Nr. 30 in Planung Horizont oder B-
Horizont noch
ausstehend
Definitiver
Entscheid ob A-
Netzlticke Nr. 31 in Planung Horizont oder B-
Horizont noch

ausstehend

Bemerkungen

Abschnitt untersucht in ASTRA Schwachstellenanalyse Fuss- und Veloverkehr
an Nationalstrassen 3. Klasse. Dringlichkeit als Mittel eingeschatzt. Laut der
Studie ist eine Veloinfrastruktur innerhalb der bestenenden Baulinien moglich
und auch Quick-Wins gibt es. Die vorgeschlagenen Massnahmen werden in

der ASTRA Studie vertieft.

FVV Richtplan Interlaken Massnahme D2: Planungsauftrag fur Variantenstudie

zur sicheren Velofihrung

Abschnitt untersucht in ASTRA Schwachstellenanalyse Fuss- und Veloverkehr
an Nationalstrassen 3. Klasse. Dringlichkeit als Hoch eingeschatzt. Laut der
Studie ist eine Veloinfrastruktur innerhalb der bestehenden Baulinien teilweise
nicht méglich. Die vorgeschlagenen Massnahmen werden in der ASTRA Studie

vertieft.

AP5 OO.FVV-U.02.02, Massnahmen geplant nur auf Interlakenstrasse bis
Latschinenbricke. Schwachstelle jedoch bis Kreuzung Interlakenstrasse- In
den Gdrten

AP5 OO.FVV-U.02.02

Knoten untersuchtin ASTRA Schwachstellenanalyse Fuss- und Veloverkehr an
Nationalstrassen 3. Klasse. Dringlichkeit als Mittel eingeschdatzt. Die

vorgeschlagenen Massnahmen werden in der ASTRA Studie vertieft.

Zweirichtungsradweg geplant seeseitig in AP5, OO.FVV-U.05

Zweirichtungsradweg geplant seeseitig in AP5, OO.FVV-U.05
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NetzlUcke Nr. 32

Schwachstelle Nr.33

Schwachstelle Nr.34

Schwachstelle Nr.35

Schwachstelle Nr.36

Schwachstelle Nr.37
Schwachstelle Nr.38
Schwachstelle Nr.39

Schwachstelle Nr.40

Schwachstelle Nr.41

Schwachstelle Nr.42
Schwachstelle Nr.43
Schwachstelle Nr.44
Schwachstelle Nr.45
Schwachstelle Nr.46
Schwachstelle Nr.47
Schwachstelle Nr.48
Schwachstelle Nr.49
Schwachstelle Nr.50
Schwachstelle Nr.51

Schwachstelle Nr.52

Schwachstelle Nr.54

Schwachstelle Nr.55
Schwachstelle Nr.56
Schwachstelle Nr.57

Schwachstelle Nr.58

Schwachstelle Nr.60

Schwachstelle Nr.61

Schwachstelle Nr.62

Schwachstelle Nr.63

Schwachstelle Nr.64
Schwachstelle Nr.65
Schwachstelle Nr.66
Schwachstelle Nr.67
Schwachstelle Nr.68

Schwachstelle Nr.69

in Planung

offen

offen

in Ausfihrung

in AusfUhrung

offen
offen
offen

offen

in Planung

offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen

offen

offen

offen
offen
offen

offen

in Planung

offen

in Planung

in Planung

offen
offen
offen
offen
offen

offen

Definitiver
Entscheid ob B-
Horizont oder C- Briickenbau Querung Weissenau in AP5, OO.FVV-U.02.01
Horizont noch
ausstehend
offen
offen
Radstreifen wird ergdnzt im Rahmen des Projektes Sanierung und Erneuerung
in Ausfihrung
Lindenallee
Radstreifen wird ergdnzt im Rahmen des Projektes Sanierung und Erneuerung
in AusfUhrung
Lindenallee
offen
offen
offen
offen
Baustart
Tempo 30 wird in Zuge der Sanierung der Ortsdurchfahrt Matten umgesetzt

vorraussichtlich

2028

und der Standard fur eine VH Il somit erreicht

offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen
offen SVN-Objekt Nr. 66
offen SVN-Objekt Nr. 11
FVV Richtplan Interlaken Massnahme D2: Planungsauftrag fur Variantenstudie
offen zur sicheren Velofuhrung
offen
offen
offen
offen
FVV Richtplan Interlaken Massnahme D2: Planungsauftrag fur Variantenstudie
offen zur sicheren Velofuhrung
offen
offen RGSK 2021: OO.LV-V.1.8, SVN-Objekt Nr. 59
Definitiver
Entscheid ob A-
Horizont oder B- Zweirichtungsradweg geplant seeseitig in AP5, OOFVV-U.05
Horizont noch
ausstehend
offen
offen
offen
offen
offen

offen

31/






