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Abb. Abbildungen 

Abs. Absatz 

AP 3G /4G Agglomerationsprogramm 3. Und 4. Generation 

Art. Artikel 

ASTRA Bundesamt für Strassen 

BGK Betrieb- und Gestaltungskonzept 

DTV 

ERT 

Durchschnittlicher Tagesverkehr 

Entwicklungsraum Thun 

FGSO Farbliche Gestaltung der Strassenoberfläche 

ggf. gegebenenfalls 

lit. Littera – Unterpunkt  

LV Langsamverkehr 

Mfz Motorfahrzeug 

MIV 

ÖV 

Motorisierter Individualverkehr 

Öffentlicher Verkehr 

OIK Oberingenieurskreis 

resp. respektive 

RGSK Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte 

RKBM  Regionalkonferenz Bern-Mittelland 

SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten 

T30 Tempo 30 km/h 

TBA 

v.a. 

Tiefbauamt 

vor allem 

v85 Geschwindigkeit die von 85% der gemessenen Fahrenden eingehalten wird 

zB. zum Beispiel 
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Im Aaretal zwischen Münsingen und Thun herrschen mehrheitlich günstige räumliche Voraussetzungen 
für den Veloverkehr. Zunehmend besteht der Bedarf nach direkten und attraktiven Veloverbindungen 
zwischen den Gemeinden und Zentren. Beim Korridor Münsingen – Thun handelt es sich um eine wichtige 
radiale Hauptroute regionaler und kantonaler Bedeutung mit identifiziertem Potenzial zur kantonalen 
Vorrangroute. Auf verschiedenen Abschnitten im Korridor weist die Führung des Veloalltagsverkehrs heute 
jedoch Lücken und Sicherheitsdefizite auf. 

Der Entwicklungsraum Thun (ERT) und die Regionalkonferenz Bern-Mittelland (RKBM) haben ein Interesse 
an einer schnellen, direkten und attraktiven Verbindung in diesem Korridor als Bestandteil eines vielfältigen 
und attraktiven Mobilitätsangebots und zur Erhöhung der Konkurrenzfähigkeit des Veloverkehrs 
gegenüber dem MIV und ÖV. 

Im Auftrag der RKBM und des ERT ist deshalb für den Korridor Münsingen – Thun die Linienführung des 
Veloalltagsverkehrs sowie die Frage der geeigneten Standards durch eine Planungsstudie zu klären, und 
die Machbarkeit einer Vorrangroute zu prüfen.  

Die Auftragsziele dieser Studie sind: 

 Festlegung der Linienführung des Veloalltagsverkehrs zwischen Münsingen und Thun 

 Prüfung der Machbarkeit einer Velovorrangroute gemäss Standards des kantonalen Sachplans 
Veloverkehr 

 Ermittlung des Massnahmenbedarfs inkl. Kostenschätzung auf der vorgeschlagenen Linienführung 

Die RKBM und der ERT verfügen über die Planungskompetenz in der Region. Die Projektierung und die 
Umsetzung der Massnahmen bleiben aber weiterhin Aufgabe der jeweiligen Strasseneigentümer (v.a. 
Bund, Kanton und Gemeinden). Deshalb ist eine gemeinsame, koordinierte Vorgehensweise bei der 
Planung der Infrastruktur zentral. 

Die vorliegende Studie dokumentiert die Resultate der Planungsstudie: die identifizierten Knackpunkte, 
die geprüften Varianten, die empfohlene Linienführung kurz- und langfristig sowie der Massnahmenbedarf 
und dient als Grundlage für die öffentliche Mitwirkung. 

 

Die Planungsstudie stützt sich auf die geltenden gesetzlichen Bestimmungen sowie kantonalen und 
regionalen Grundlagen und Arbeitshilfen zur Planung von Veloinfrastrukturen (zB. die Arbeitshilfe: Anlagen 
für den Veloverkehr, Ausgabe 2021). Zudem wurden laufende Studien, Vorprojekte und Projekte der 
Strasseneigentümer sowie kommunale Leitbilder und Richtpläne berücksichtigt. 

 

Zielgruppe: Veloalltagsverkehr von 8 bis 80 Jahre 

Unter Veloalltagsverkehr wird jeglicher Alltagsverkehr auf dem Velo verstanden. Dieser 
beinhaltet die Schüler/Schülerinnen, welcher mit dem Velo in die Schule fahren, die 
Pendler/Pendlerinnen, welche zur Arbeit fahren aber auch alle die zum Einkaufen 
fahren oder sonstige Erledigungen im Alltag mit dem Velo und dem E-Bike 
durchführen. Die Zielgruppe der Nutzenden kann folglich von 8 bis 80 Jahre 
charakterisiert werden. Die Ansprüche an eine attraktive und sichere Infrastruktur sind 
entsprechend hoch. 
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Netzgedanke  

Für ein dichtes und attraktives Netz, sind neben der Längsbetrachtung der 
Verbindung von Münsingen nach Thun, auch die tangentialen Anbindungen zu den 
angrenzenden Gemeinden und Ortzentren wichtig. Die Studie zeigt Anbindungen auf 
und analysiert die Knackpunkte und Herausforderungen. 

Standards  

Die Studie berücksichtigt die erhöhten kantonalen Standards für den Veloverkehr 
gemäss Arbeitshilfe Anlagen für den Veloverkehr (2021) und prüft die Einhaltung 
respektive die Umsetzbarkeit der Vorrangroutenstandards. Zudem werden die 
Sicherheitsbedürfnisklassen der Arbeitshilfe Standards Kantonsstrassen (2017) 
mitberücksichtigt.  

Bestehende Massnahmen / laufende Projekte 

Bestehende konkrete Massnahmen auf der vorgeschlagenen Linienführung aus 
vorangehenden Planungen resp. laufenden kommunalen und kantonalen Projekten 
werden von der Studie übernommen (sofern es nicht zwingende Gründe für eine 
Überprüfung gibt). 

 

Abb. 1 Der Bearbeitungsperimeter umfasst die in der Abbildung 1 dargestellten Bereiche und zentralen 
Fragestellungen, mit den direkt betroffenen Gemeinden (Von Nord nach Süden): 

 Münsingen 

 Wichtrach 

 Kiesen 

 Oppligen 

 Heimberg 

 Uttigen 

 Uetendorf 

 Steffisburg 

 Thun 

Sowie der angrenzenden Gemeinden Gerzensee, Herbligen, Kirchdorf, Brenzikofen und Jaberg, welche 
ein Interesse an einer guten Anbindung an die Velohauptroute haben. 
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Übersicht über den Bearbeitungsperimeter

17.11.2022 / evo

Münsingen

Wichtrach

Abbildung 1

Wie werden die Anbindungen an die
Veloverbindungen Richtung Belp, Muri
und Konolfingen sichergestellt?

Kiesen

Uttigen

Oppligen

Direkte und attraktive Linienführung
abseits der Kantonsstrasse?

Heimberg

Anbindung der Velofahrenden und der
Wunschziele in Wichtrach ?

Steffisburg
Uetendorf

Eine direkte und zentrale
Linienführung Richtung Thun oder
getrennte Linien für Uttigen und
Heimberg ?

RBKM

Thun
Anbindung der Hauptverbindung
ans nördliche uns südliche
Thunerseeufer?

ERT

RBKM

ERT
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Abb. 2 Die Planungsstudie wurde in Zusammenarbeit den Auftraggebenden der RKBM und dem ERT sowie der 
Arbeitsgruppe erarbeitet (gemäss Abbildung 2). Die Arbeitsgruppe, bestehend aus Vertretern der 
kantonalen Verwaltung, Interessensgruppen und Vertretern der Gemeinden, diente als Echoraum 
während der Variantenstudien und bei der Erarbeitung der Massnahmen. Sie wurden nach jedem 
Arbeitsschritt miteinbezogen und haben zusammen mit den Auftragnehmenden einen Teil des Perimeters 
mit dem Velo befahren. 

 

Abbildung 2 – Organigramm Projektorganisation   

• RKBM 

• ERT 

• TBA OIK II 

• TBA OIK I 

• TBA DLZ 

• Vertretende Kommission Verkehr 
RKBM 

• Vertretende Kommission Energie 
und Mobilität ERT 

• Vertretende der direkt betroffenen 
und angrenzenden Gemeinden 

• Pro Velo 
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Abbildung 3 – Ablauf der Planungsstudie 

Das Vorgehen gliedert sich in drei Hauptphasen: Bearbeitung, Mitwirkung und anschliessend 
Überarbeitung mit Verabschiedung der Studie. 

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Resultate der ersten Hauptphase der Planungsstudie. 

 

Die folgenden Arbeitsschritte wurden während der ersten Hauptphase durchgeführt. 

Schritt 1:  Situationsanalyse und Ermittlung des Handlungsbedarfes 

Das Ziel dieses ersten Schrittes ist die räumliche Abgrenzung sowie die Ermittlung des 
Handlungsbedarfes der Linienführung im Korridor. Dazu gehört die Identifikation von 
Rahmenbedingungen (zB. Schutzzonen, Gewässerraum), das Bestimmen der Spielräume 
der Linienführung sowie die Verortung der Knackpunkte (zB. bekannte Netzlücken oder 
Interessenskonflikte). 

Besprechung des Handlungsbedarfes, sowie Befahrung und Besichtigung einiger 
Knackpunkte zusammen mit der Arbeitsgruppe.  

Schritt 2: Variantenstudien 

Anhand von Variantenstudien wird für den Abschnitt die Bestvariante der Linienführung für 
den Veloalltagsverkehr ermittelt. Die Variantenstudien berücksichtigen das angestrebte 
Zielbild für die Veloinfrastruktur und werden anhand verschiedener Kriterien aus Sicht der 
Velofahrenden und Behörden bewertet (gemäss der Arbeitshilfe: Anlagen für den 
Veloverkehr Ausgabe 2021). 

Mitwirkung zu den Ergebnissen des Variantenstudiums mit der Arbeitsgruppe und 
Besprechung der Teilabschnitte mit Klärungsbedarf. 

Schritt 3: Erarbeitung des Massnahmenkonzeptes 

Basierend auf der Bestvariante der Linienführung des Veloalltagsverkehrs wird der 
Massnahmenbedarf ermittelt. Bestehende Massnahmen aus kantonalen und kommunalen 
Planungen werden dabei übernommen. 

Besprechung der Massnahmen mit Klärungsbedarf mit der Arbeitsgruppe. 

Schritt 4: Kostenschätzung und Dokumentation 

Für die aufgezeigten Massnahmen werden Grobkostenschätzungen (+/- 50%) erstellt.  

Mit dem vorliegenden Bericht erfolgt eine Dokumentation der Ergebnisse der 
Planungsstudien für die öffentliche Mitwirkung. 

Bearbeitung der Planungsstudie Mitwirkung Über-
arbeitung 

Analyse Varianten- 
studium 

Massnahmen Kosten  

Phase 1 Phase 2 Phase 3 
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Betrachtet man die Luftlinie zwischen Münsingen und Thun führt die direkteste Verbindung von Münsingen 
aus parallel der Bahnlinie durchs Aaretal an Wichtrach vorbei in Richtung Kiesen quert anschliessend den 
Autobahnanschluss Kiesen und führt zwischen den Gemeinden Heimberg und Uttigen parallel der Aare 
in Richtung Thun. 

Für eine möglichst direkte Verbindung richtet sich der Fokus für die Linienführung auf einen Perimeter mit 
ca. 1.5 km Distanz rund um die Luftlinie (siehe Abbildung 1). Sprich einer Führung zwischen Münsingen 
und Kiesen zwischen der Autobahn und der Kantonsstrasse respektive anschliessend in einem Bereich 
zwischen Uttigen und Heimberg. 

Die gesuchte Linienführung sollte jedoch nicht nur möglichst direkt sein, sondern auch das Potenzial der 
Velofahrenden in der Region möglichst gut abholen, das heisst dass die Linienführung die wichtigsten 
Wunschziele der Velofahrenden, die Ortskerne sowie die Bahnhöfe möglichst abdecken sollte. Es wird 
daher verzichtet Varianten zu untersuchen die diesen Grundprinzipien widersprechen (siehe auch Kapitel 
4.2 und Anhang 1). 

 

Zur Ermittlung der Knackpunkte und des Handlungsbedarfes wurden die gesammelten Grundlagen zu 
den Wunschzielen des Veloverkehrs, zu Schutzzonen, zu Landwirtschaftsflächen, zu 
Wanderwegführungen und zum Strassennetz etc. überlagert, um Differenzen sichtbar zu machen oder 
Interessenskonflikte identifizieren zu können. 

Der folgenden zentralen Knackpunkte und der Handlungsbedarf wurden erkannt: 

Münsingen 

 

Abbildung 4 – zentrale Knackpunkte in Münsingen 

 Die Ortsdurchfahrt weist hohe 
Verkehrsbelastungen auf (DTV > 10'000 
Fz/Tag). Eine Entlastung ist mit der 
Eröffnung der sich im Bau befindenden 
Entlastungsstrasse zu erwarten. Die 
Strasse bleibt aber auch nach der 
Sanierung stark belastet, eine Führung 
abseits der Kantonsstrasse ist zu 
bevorzugen. 

 In der Siedlungsstruktur von Münsingen 
sind abgesehen von der Kantonsstrasse 
und der Bahnlinie keine durchgehende 
Nord-Süd-Verbindungen vorhanden. 

 Um attraktive und direkte Anbindungen 
Richtung Belp, Muri und Konolfingen zu 
schaffen ist die Linienführung im Bereich 
von Münsingen in unterschiedliche Äste 
aufzuteilen.  

 

 

Handlungsbedarf: Bedarf nach direkten und möglichst von der Kantonsstrasse unabhängigen 
Linienführungen an die Anbindungen nach Belp, Muri und Konolfingen 
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Münsingen – Kiesen 

 Beim Kulturland zwischen Münsingen 
und Kiesen handelt es sich um 
Fruchtfolgeflächen. Werden diese für die 
Velohauptverbindung beansprucht, ist 
Kompensation zu leisten. 

 Die Wunschzielorte in Wichtrach sind 
über die gesamte Breite des Korridors 
verteilt, mit dem Ortszentrum eher im 
Osten und dem Bahnhof sowie des 
Ortsteils Stockeren eher im Westen. Für 
eine gute Abdeckung des Potenzials der 
Velohauptroute wäre eine möglichst 
zentrale Linienführung im Bereich der 
Bahn zu begrüssen.  

 Zwischen Gümligen und Thun ist ein 
Spurausbau der Bahn geplant, da die 
Bahninfrastruktur an ihre Kapazitäten 
stösst (Umsetzung erst nach 2040). Eine 
Führung der Hauptverbindung entlang 
der Bahn wäre mit dem Spurausbau zu 
koordinieren.  

 Die Anbindungen an die Gemeinden 
Jaberg und Gerzensee sind aufgrund der 
Aare und Autobahn auf ganz klare Punkte 
beschränkt. Sie weisen aktuell bekannte 
Sicherheitsdefizite auf (Schulweg-
sicherheit). 

 

Abbildung 5 – zentrale Knackpunkte Münsingen – 
Kiesen 

 Die Kantonsstrasse weist hohe Verkehrsbelastungen auf (DTV zwischen 7'000 bis über 10'000 
Fz/Tag). Auf den Ortsdurchfahrten ist innerorts oftmals keine Veloinfrastruktur vorhanden, eine 
durchgehende Infrastruktur ist aufgrund der Platzverhältnisse nur schwer möglich. 
Mischverkehrslösungen (MIV – Velo) werden aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen, den 
Anforderungen der angestrebten Zielgruppe nicht gerecht. 

Handlungsbedarf: Bedarf nach einer direkten und möglichst von der Kantonsstrasse unabhängigen 
Linienführung welche das Potenzial an Veloverkehr möglichst gut abdeckt, dh. Wunschziele wie 
Bahnhöfe, Ortskerne und grosse Wohngebiete.  
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Kiesen – Thun 

 Der Abschnitt Kiesen – Thun ist in eine östliche Seite mit den Gemeinden Heimberg, Steffisburg und 
eine westliche Seite mit den Gemeinden Uttigen, Uetendorf unterteilt. Getrennt werden diese durch 
Aare, Bahn und Autobahn. Für eine optimale Abdeckung des Velopotenzials ist eine Trennung der 
Hauptroute in zwei Arme anzustreben.  

 Im Abschnitt liegen verschiedene Schutzzonen (zB. Grundwasserschutzzone Kiesen, Oberen Au und 
Amerikaegge, Gewässerschutzzone entlang der Aare sowie diverse Naturschutzgebiete und eine 
Wildtierquerung). Die Anforderungen dieser Gebiete sind zu berücksichtigen, bei unumgänglichen 
Interessenskonflikten, ist eine übergeordnete Interessensabwägung durchzuführen. 

 Der Autobahnzubringer Kiesen ist ein Trennelement auf der Verbindung von Kiesen nach Thun. Es 
gibt aktuell nur wenige Stellen, welche eine Querung ermöglichen. Diese sind teilweise für den 
Veloverkehr wenig attraktiv und gefährlich (zB. Kreisel Rotachen). 

 Die Uttigenbrücke ist eine bekannte Netzlücke auf dem Velonetz im Abschnitt (Fahrverbot 
Veloverkehr). Ein Ausbau der Brücke (zB. Verbreiterung des Stegs für den Fussverkehr) ist aus 
statischen Gründen gemäss Angaben der SBB kurzfristig nicht möglich. Die Brücke kommt an ihr 
Lebensende und muss mittelfristig erneuert werden. Eine vorzeitige Erneuerung und Erstellung einer 
separaten Verbindung für den Fuss- und Veloverkehr ist aufgrund der hohen Kosten und auch den 
sehr hohen Hürden der Bewilligung (Gewässerschutz, Grundwasserschutz, unklare Lage der neuen 
Eisenbahnbrücke) nur sehr schwer umsetzbar. 

 

Abbildung 6 – zentrale Knackpunkte Kiesen – 
Thun 

 Die Nutzungsansprüche entlang der Aare sind 
gross. Das Ufergebiet ist ein wichtiger 
Lebensraum für Flora und Fauna und dient 
der Naherholung (Wanderwege, Freizeit-
nutzungen) der angrenzenden Gemeinden. 
Zudem erschweren die Anforderungen der 
unterschiedlichen Naturschutz- und Ge-
wässerschutzzonen den Ausbau einer 
Veloroute auf den Hautroutenstandard. Eine 
Führung der Velohauptroute entlang der Aare 
ist daher nicht kompatibel mit den 
angestrebten Standards. 

 Im Bereich des Munitionsdepots Uttigen liegt 
ein militärisches Sperrgebiet, eine Durchfahrt 
der Velohauptroute ist nicht möglich. 

 Aktuell fehlt eine direkte Verbindung zwischen 
Heimberg und Uttigen (fehlende Aarequerung) 
für den Fuss- und Veloverkehr. Diese 
Verbindung ist vor allem aufgrund des 
Bahnangebots in Uttigen, in Richtung Bern 
zur Förderung von Velo und Bahnnutzung 
zentral. 

 

Handlungsbedarf: Bedarf zweier unabhängigen Äste der Hauptroute, welche das Velopotenzial 
sowohl von Uttigen – Uetendorf, wie auch von Heimberg und Steffisburg abholt.  

Auf eine zentrale Linienführungsvariante entlang der Aare wird aufgrund der grossen 
Interessenskonflikte, sowie den Anforderungen von Natur- und Gewässerschutz verzichtet. 

 

  



 

 

 

Anbindung Thun 

 Eine Anbindung ans nördliche Thuner-
seeufer quert den Innenstadtperimeter der 
Stadt Thun. Die Platzverhältnisse sind 
beschränkt und die Nutzungs-
anforderungen erhöht (viel Fussverkehr in 
der Altstadt, viel motorisierter Verkehr und 
ÖV auf den Strassenzügen um die Altstadt). 
Der Veloverkehr befindet sich momentan 
entweder im Konflikt mit dem Fussverkehr 
oder dem motorisierten Verkehr. 

 Die Aare sowie die Bahnlinien trennen den 
nördlichen und südlichen Stadtteil von 
Thun. Die Querungsmöglichkeiten sind 
limitiert. 

  

Abbildung 7 – zentrale Knackpunkte in Thun 

Handlungsbedarf: Bedarf einer guten Verknüpfung, respektive Verknüpfungen zwischen den beiden 
in Thun ankommenden Ästen der Hauptverbindung und einer verständlichen und attraktiven 
Weiterführung durch den Innenstadt Perimeter der Stadt Thun ans nördliche und südliche 
Thunerseeufer. 
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Das Variantenstudium dient der Ermittlung der besten Linienführung der Velohauptroute zwischen 
Münsingen und Thun und richtet sich nach dem folgenden Vorgehen (iterativer Prozess): 

 Definition des angestrebten Zielbilds der Velohauptroute 

 Festlegung der Bewertungskriterien zur Beurteilung von Linienführungsvarianten 

 Unterteilung in sinnvolle Teilabschnitte 

 Erarbeitung und Bewertung der Linienführungsvarianten 

 Ermittlung einer gesamtheitlichen Bestvariante 

 

Eine Velohauptroute ist nach den Velovorrangrouten die zweit höchste Netzebene des Veloverkehrs im 
Kanton Bern. Es handelt sich dabei um attraktive, sichere und direkte Verbindungen mit einem 
hochwertigen Ausbau und Ausgestaltungsstandard. Die Linienführung erfolgt möglichst vortrittberechtigt, 
priorisiert und niveaufrei. 

Die folgenden Standards (in Anlehnung an die kantonalen Standards für Anlagen des Veloverkehrs, 
gemäss Arbeitshilfe (2021)) werden angestrebt: 

Tabelle 1 – Präferierte Führungsformen 
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Tabelle 2 – akzeptierte Führungsformen für kürzere Abschnitte 

 

 

Die Führungsform wird sowohl für den Zustand aktuell wie auch für einen zukünftigen Zustand bewertet. 
Dabei wird geprüft, ob mit einem verhältnismässigen Aufwand der Standard einer Velovorrangroute 
erreicht werden kann. 

 

Zur Bewertung der Varianten wurden folgende Kriterien beigezogen:  

Qualität aus Sicht Veloverkehr: 

 SICHER 

 Homogenität – Gibt es viele Wechsel der Führungsform, dh. Wechsel von gemischter zu 
getrennten Führungsformen? 

 Gefahrenstellen – potenzielle Gefahrenstellen wie schwierige Knoten, Linksabbieger 
vorhanden? Und Sicherheitsempfinden – gibt es kritische Stellen, an denen die gefühlte 
Sicherheit reduziert ist? 

 ATTRAKTIVITÄT 

 Fahrfluss – vorhandene Unterbrechungen durch Anhalte- / Abbremszwang? 

 Belag – Asphalt, keine Unebenheiten und Schlaglöcher? 

 SCHNELL 

 Direktheit – Abweichung von der kürzesten fahrbaren Route? 

 Erschliessung – Wichtige Ziele mit hohem Potenzial werden angebunden? 

Machbarkeit und Verhältnismässigkeit: 

 NUTZUNGSKONFLIKTE 

 Einschätzung zu Konflikten mit MIV / ÖV, Fussverkehr oder Schutzzonen 

 PROJEKTRISIKEN 

 Abhängigkeit zu Drittprojekten 

 Kostenträger  

 Landerwerb 
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 KOSTEN 

 Eingriff- / Investitions- und Unterhaltsaufwand 

 

Für die folgenden 5 Teilabschnitte wurde ein Variantenstudium durchgeführt und gemäss den Kriterien im 
Kapitel 4.1.2 bewertet (Empfehlungen im Kapitel 4.2 und Details des Variantenstudiums im Anhang 1 
dokumentiert).  

 Anbindung Münsingen 

 Münsingen – Kiesen 

 Kiesen – Uttigen – Thun Nord 

 Kiesen – Heimberg – Thun Nord 

 Anbindung Thun  

 Die Variantenstudien kamen nicht für alle Abschnitte direkt zu einem klaren Urteil. Die Abwägung der 
Interessen erfolgte im Rahmen der fachlichen Stellungnahmen der Begleitgruppe. Die dargestellten 
Empfehlungen in Kapitel 4.2 können daher punktuell von den in den Variantenstudium überprüften 
Linienführungen abweichen. 

 

Abb. 8-9 Die folgende Linienführung wird für den Veloalltagsverkehr empfohlen. Die Empfehlungen sind auf zwei 
unterschiedliche Zeithorizonte ausgerichtet: 

 einen kurz- bis mittelfristigen Horizont (2022 – 2037)  

 einen langfristigen Horizont (ab 2037). 

 

Anbindung Münsingen 

In Münsingen sind die 3 Anbindungen Richtung Belp, Richtung Muri und Richtung Konolfingen 
sicherzustellen.  

 Die Anbindungen Richtung Muri und Konolfingen werden über den Erlenauweg und den Bahnhof 
Münsingen sichergestellt. Mit der geplanten PU Süd wird eine vom motorisierten Verkehr getrennte 
Querung der Bahnlinie zu Verfügung gestellt, welche eine direkte und attraktive Linienführung 
ermöglicht.  

 Der Anschluss in Richtung Belp umfährt das Siedlungsgebiet und führt über ein neues Netzelement 
entlang der Autobahn und bindet im Bereich der ARA an die geplante Linienführung aus der 
Planungsstudie Velokorridore, Korridor 2: Wabern – Belp – Münsingen (RKBM 2022) an. Die 
Linienführung überzeugt durch: 

 Eine direkte und unabhängige Führung 

 Schwierige Knoten im Siedlungsgebiet und Konflikte mit privaten Erschliessungen und 
Parkplätzen können vermieden werden 

 Konflikte zwischen Fuss- und Veloverkehr entlang der Giesse werden entschärft 

Münsingen – Kiesen 

Von Münsingen aus führt die Hauptroute über Feldstrassen (landwirtschaftliche Erschliessung) entlang der 
heutigen Freizeitroute durchs Aaretal. In Wichtrach passiert die Route die Siedlung im Bereich des 
Quartiers Stockeren und quert anschliessend die Bahnlinie zwischen Wichtrach und Kiesen.  

Die empfohlene Variante ist im Vergleich zu möglichen Alternativen etwas weniger direkt (siehe Anhang 1). 
Die Führung ist jedoch über weite Strecken schon heute in einer hohen Qualität vorhanden. Sie bietet 
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dadurch bereits kurzfristig ein Angebot mit gutem Komfort, abseits der stark befahrenen Kantonsstrasse. 
Für den schnellen und geübten Veloverkehr wird diese jedoch weiterhin von Bedeutung bleiben. 

In Kiesen im Bereich des Golfplatzes trennt sich die Hauptroute in einen östlichen Ast über Heimberg – 
Steffisburg und einen westlichen Ast durch Uttigen – Uetendorf Allmend nach Thun. 

Kiesen – Uttigen – Thun  

Der westliche Ast Richtung Uttigen – Uetendorf Allmend quert den Autobahnanschluss Kiesen über die 
bestehende Brücke beim Golfplatz. Die Linienführung folgt der Strasse Richtung Kiesgrube Bümberg und 
quert anschliessend die Bahn und Autobahn über die Rohrmatt- und Tannenhofstrasse.  

Durch die gewählte Führung berücksichtigt die Route die Anforderungen der Wildtierunterquerung der 
Autobahn bei Kiesen, welche eine Trennung von Menschen und Tier erfordert. Zudem verbessert die 
Linienführung die Übersicht und damit die Sicherheit im Bereich der Bahnunterführung, da die 
Abbiegebeziehung direkt nach der Unterführung entfällt. 

Die Route quert die Aare über die Uttigenbrücke. Da ein Ausbau der Uttigenbrücke und damit die 
vollständige Behebung der Engstelle kurz- bis mittelfristig nicht möglich sein wird (siehe auch 
Erläuterungen im Kapitel 3.2), wird empfohlen die Führungen von Fuss- und Veloverkehr in diesem Bereich 
möglichst zu trennen, um das Konfliktpotential zwischen Fuss- und Veloverkehr zu entschärfen. Die 
Hauptroute wird über ein neues Netzelement an den westlichen Steg angebunden (siehe auch Mass-
nahmenblätter Kie-6 und Utt-1).  

Nach der Uttigenbrücke folgt die Linienführung der Bahn, zuerst über ein neues Netzelement östlich der 
Bahnlinie, im Bereich des Bahnhofs Uttigen und anschliessend über die Uttigenstrasse, westlich der 
Bahnlinie. Im Bereich der Unterführung Thunstrasse wird die Anbindung an die geplante Verbindung nach 
Heimberg über den CIS-Steg sichergestellt. Dadurch erfolgt auch eine erste Verknüpfung der beiden Äste 
der Hauptverbindung Münsingen – Thun. 

Ab Uetendorf Allmend bleibt die Linienführung östlich der Bahn, zuerst über die Jungfraustrasse und 
anschliessend der Bahn entlang über den Franzosenweg sowie die Uttigenstrasse in Thun. 

Durch die gewählte Linienführung kann eine direkte und über weite Strecken vom motorisierten Verkehr 
getrennte Führung für den Veloverkehr geschaffen werden. 

Kiesen – Heimberg – Thun 

Der östliche Ast Richtung Heimberg folgt dem Pontisweg Richtung Kreisel Rotachen und quert den 
Autobahnanschluss Kiesen beim Kreisel. Eine gemeinsame Querung des Autobahnanschlusses mit dem 
westlichen Ast über die bestehende Brücke beim Golfplatz und anschliessende Führung durch den 
Chisewald, wurde aufgrund der kaum zu erfüllenden Anforderungen bezüglich Gewässer- und 
Waldschutz verworfen.  

Vom Kreisel Rotachen her, folgt die Linienführung der Kantonsstrasse und dem bestehenden Radweg 
Heimberg – Steffisburg nach Thun. 

Anbindung Thun 

In Thun kommen die beiden Äste der Hauptverbindung Münsingen – Thun wieder zusammen und sind 
anzubinden an die Weiterführungen ans nördliche und südlichen Thunerseeufer. 

 Die Verknüpfung der beiden Äste erfolgt an mehreren Stellen: 

 Im Bereich der neuen Aarequerung der Fuss- und Veloverbindung Selve – Schwäbis über ein 
neues Netzelement durch das Cremo-Areal. 

 Über den Guisanplatz und die Kuhbrücke  

 Über den Maulbeerkreisel und die Freienhofgasse 

 Der Anschluss an südliche Thunerseeufer erfolgt über die Fuss- und Veloverbindung Selve – 
Schwäbis. 

 Der Anschluss ans nördliche Thunerseeufer erfolgt über den Innenstadtperimeter. Die 
Fussgängerzone wird umfahren, um Konflikte mit dem Fussverkehr zu vermeiden. Für den Quell-/ 
Zielverkehr bleibt die Zufahrt in die Altstadt weiterhin möglich. 
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Münsingen – Kiesen 

Langfristig ist mit einer Führung entlang der Bahnlinie eine direktere Verbindung, mit einem höheren 
Erschliessungspotential (Anschluss Bahnhof Wichtrach) zwischen Münsingen und Kiesen anzustreben. 
Gemeinsam mit dem angestrebten Spurausbau der Bahn (SBB) eröffnet sich die Chance auf eine 
durchgehende, schnelle Veloachse im Abschnitt. 

Die Anbindung an die Weiterführung Richtung Muri und Konolfingen unterscheidet sich nur geringfügig 
von der kurzfristigen Lösung, die Querung der Bahnlinie entfällt. Die PU Süd nimmt weiterhin eine wichtige 
Bedeutung ein durch den Anschluss der westlich der Bahnlinie liegenden Wohnquartiere an die 
Hauptverbindung. 

Die Anbindung Richtung Belp folgt der kurz-/ mittelfristigen Empfehlung und bindet über den 
Moosacherweg und die bestehende Bahnunterführung an die Hauptroute an. 

In Kiesen im Bereich des Golfplatzes trennt sich die Hauptroute weiterhin in einen östlichen Ast über 
Heimberg – Steffisburg und einen westlichen Ast durch Uttigen – Uetendorf Allmend nach Thun. 

Kiesen – Uttigen – Thun  

In Richtung Uttigen bleibt die Linienführung analog zur kurz- bis mittelfristigen Variante. Die Aarequerung 
wird in Kombination mit dem Neubau der Uttigenbrücke mit einer attraktiven Fuss- und Veloverbindung 
ergänzt. 

Die Hauptverbindung bleibt von Uttigen bis nach Thun östlich der Bahn. Auch in diesem Abschnitt bietet 
sich die Chance gemeinsam mit dem angestrebten Spurausbau der Bahn eine direkte Achse mit wenigen 
Fahrflussunterbrechungen zu erstellen.  

Kiesen – Heimberg – Thun 

In Richtung Heimberg ist langfristig eine vom motorisierten Verkehr unabhängige Querung über den 
Autobahnanschluss zu verfolgen, mit einer möglichst direkten Anbindung nach Kiesen. Nur durch eine 
unabhängige Lösung kann ein durchgehend hoher Komfort und eine hohe Qualität der Veloverbindung 
erreicht werden. 
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Die empfohlene Linienführung wird auf seine Velotauglichkeit hin untersucht, dh. auf Basis des 
angestrebten Zielbildes (Kapitel 4.1.1) wird der Massnahmenbedarf ermittelt. Dabei werden die Abschnitte 
identifiziert, welche noch nicht den angestrebten Standards einer Hauptroute entsprechen und überprüft, 
ob mit verhältnismässigem Aufwand der Vorrangroutenstandard erreicht werden kann. 

Für Abschnitte, auf denen bereits Massnahmen aus vorangehenden Studien bekannt sind oder laufende 
Projekte bestehen, werden im Rahmen dieser Studie keine zusätzlichen Massnahmen erarbeitet. Besteht 
Optimierungsbedarf, wird darauf hingewiesen (vgl. Kapitel 5.3, Tabelle 3). 

Für die Ermittlung des Massnahmenbedarfes wird auf bestehende Grundlagen, lokale Ortskenntnisse und 
Befahrungen vor Ort aufgebaut. Für die empfohlene Linienführung (gemäss Ergebnis des 
Variantenstudiums, Kap. 4.2) wird der Handlungsbedarf aufgezeigt.  

Für jeden Abschnitt mit Massnahmenbedarf wird ein Lösungsansatz definiert und in einem 
Massnahmenblatt dokumentiert. Ein Massnahmenblatt besteht aus der Dokumentation der aktuellen 
Situation, dem Massnahmenbeschrieb inkl. Querprofile respektive einer Visualisierung und einer 
Grobkostenschätzung (+/- 50%).  

Die Grobkostenschätzung erfolgt auf Basis von Erfahrungswerten. Die Angabe dient als Grössenordnung 
und zeigt die Spannweite +/- 50% auf.  

 

Grundsätzlich ist, wo nicht anders vermerkt, der jeweilige Strasseneigentümer auch der Leistungsträger 
der Massnahme und trägt die Verantwortung für Planung, Bau und Betrieb. Ausnahmen sind möglich. Die 
betroffenen Abschnitte können als «kantonale Radwege abseits der Kantonsstrassen» klassifiziert werden. 
(gemäss Strassengesetz Art. 45. Abs. 2, lit. B, vgl. Abschnitt 5.1.2). Die Verantwortung für Planung, Bau 
und Betrieb liegt sodann beim jeweiligen Oberingenieurkreis. Dient eine Strasse jedoch der kommunalen 

Erschliessung, kann sie nicht ein kantonaler Radweg werden (da die Grundvoraussetzung den 
Hauptzweck des Velofahrens voraussetzt, was bei Erschliessungsstrassen nicht der Fall ist).  

Die Zuständigkeit ist spätestens im Rahmen der Aufnahme der Massnahme ins RGSK / AP zwischen 
Gemeinden und OIK zu klären. In dieser Studie werden keine Angaben zu möglichen kantonalen 
Radwegen abseits der Kantonsstrassen gemacht. 

 

Die erarbeiteten Massnahmen weisen nicht alle den gleichgrossen Handlungsbedarf auf:  

 Einzelne Massnahmen sind einfach und rasch realisierbar. 

 Andere wären aus Sicht Veloverkehr zwar dringend, benötigen jedoch eine längere Planungszeit 
(sog. Strassenplanverfahren). 

 Schliesslich gibt es auch noch Massnahmen, die jetzt mit unverhältnismässig grossem Aufwand 
erstellt werden müssten, die jedoch im Rahmen der nächsten Strassensanierung kostengünstig 
realisiert werden könnten. 

Auf eine Priorisierung der Massnahmen wurde bewusst verzichtet, um den Handlungsspielraum bei der 
Umsetzung nicht einzuschränken. Massnahmen, die einfach und kostengünstig umgesetzt werden 
können, wurden als mögliche Sofortmassnahmen im Massnahmenblatt vermerkt. 
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Abb. 10  Auf der Hauptverbindung wurde auf den folgenden 33 Abschnitten ein Massnahmenbedarf ermittelt und 
den oben erwähnten Kategorien zugeteilt. Die Massnahmen sind auf den folgenden Übersichtskarten 
lokalisiert und in den Massnahmenblättern im Anhang 2 dokumentiert. 

Rot markiert in der Tabelle sind die Massnahmen, welche die Vorrangroutenstandards klar verfehlen und 
gemäss Arbeitshilfe als No-Go eingestuft werden. 

Tabelle 3 – tabellarische Übersicht kurz- / mittelfristige Massnahmen 

Münsingen 

Mü-1 Anbindung Aarweg 

Mü-2 Knoten Industriestrasse – Belpbergstrasse 

Mü-3 Netzlücke Fussballplatz 

Mü-4 Erlenauweg / Industriestrasse 

Mü-5 
 

Anbindung Geissrüti / Stockrütiweg 
 

Wichtrach 

Wi-1 Knoten Siedlungs-/ Chesselaustrasse / Mittelweg 

Wi-2 Mittelweg 

Wi-3 Knoten Rüti- / Birkenweg 

Wi-4 
 

Thalgutstrasse 
 

Kiesen 

Kie-1 Knoten Bahnhof- / Proffessoreistrasse und Ringstrasse 

Kie-2 Knoten Golfplatz 

Kie-3 Pontisweg 

Kie-4  Bypass Kreisel 

Kie-5 Gutshofweg 

Kie-6 
 

Zufahrt Uttigenbrücke 
 

Oppligen 

Opp-1 Kreisel Rotachen 

Opp-2 
 

Bernstrasse: Umgestaltung Brücke und Anschluss Kreisel 
 

Heimberg 

Hei-1 Knoten Winterhaldenstrasse / Bernstrasse 

Hei-2 
 

Radweg Heimberg Steffisburg (Seite Heimberg) 
 

Steffisburg 

Ste-1 Radweg Heimberg Steffisburg (Seite Steffisburg) 

Ste-2 
 

Verbindung durch Cremo-Areal 
 

 

Uttigen 

Utt-1 Uttiggenbrücke 

Utt-2 Bahnhof Uttigen 

Utt-3 Bahnunterführung Kilchenmattweg – Thunstrasse 

Utt-4 Kilchenmattweg 
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Uetendorf 

Uet-1 Uttigenstrasse 

Uet-2 Zelgstrasse, TUS 

Uet-3 Unterführung Zelgstrasse 

Uet-4 Zelgstrasse 

Uet-5 Knoten Aarestrasse 

Uet-6 
 

Franzosenweg 
  

Thun 

Thu-1     Knoten Uttigenstrasse – Scheibenstrasse – Schwäbisstrasse 

Thu-2     Knoten Grabenstrasse 
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Zudem sind auf 10 Abschnitten Massnahmen resp. Projekte aus vorangehenden Studien vorhanden.  

Tabelle 4 – Bestehende Massnahmen / Projekte auf der empfohlenen Linienführung 

M-Nr Massnahmenbeschrieb Grundlage Gemeinde 

2.N.1 
Neue Veloverbindung zwischen der ARA-
Strasse und dem Weg entlang der Autobahn 

Planungsstudie Veloverkehr, 
Korridor 2: Wabern – 
Münsingen (RKBM 2022) 

Münsingen 

LV-N-11 
Erstellung einer neuen Personenunterführung 
Süd für den Fuss- und Veloverkehr 

AP 3G (RKBM) Münsingen 

LV-Ü.1.7 

Neue tangentiale Velo- und Fussverbindung: 
Schliessung der Netzlücke zwischen Heimberg 
und Uttigen durch den Bau einer neuen 
Aarequerung (Cis-Steg). Die Zufahrtsstrecken 
sind entsprechend mit Belag auszustatten. 

AP 4G (ERT) 
Uttigen /  
Heimberg 

Bhf. 
Heimberg 

Umbau Bahnhof Heimberg inkl. Bahnhofplatz Auflageprojekt (BLS 2020) Heimberg 

LV-Ü.1.2 
(LV-N-2a) 

Heimberg – Uetendorf Velohauptroute, Aare-
brücke bis Zelgstrasse: Projektierung von 
Radstreifen auf dem Autobahnzubringer 
(Behebung Netzlücke gemäss AP 2, Mass-
nahme LV-N-2-a) sowie Verbesserungen an den 
Knoten Gurnigelstr. – Blüemlisalpstr. 

AP 4G (ERT) Uetendorf 

LV-Ü.1.3 
Heimberg – Uetendorf Velohauptroute, Neubau 
Radstreifen Aare-Brücke: Projektierung von 
Radstreifen auf der Aare-Brücke 

AP 4G (ERT) Uetendorf 

LV-N-2-f 
Verbesserungen für den Veloverkehr Steffisburg 
- Uetendorf inkl. Querung der Bahnlinie 

AP 2G (ERT) Uetendorf 

Bhf. 
Steffisburg 

Umbau Bahnhof Steffisburg inkl. Bahnhofsplatz Auflageprojekt (BLS 2020) Steffisburg 

LV-N-1-b 
Veloverbindung Bahnhof Selve – Schwäbis inkl. 
Aarequerung 

Evaluation Linienführung FVV 
Selve – Schwäbis (Stadt Thun 
2021)  

Thun 

MIV Auf.1 

Aufwertung / Sicherheit Strassenraum: Betrieb 
und Gestaltungskonzept (BGK) Thun, 
Innenstadt inkl. Berücksichtigung der 
Anforderungen des Veloverkehrs 

AP 4G (ERT) Thun 
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Abb. 11 Für den langfristigen Horizont wurde auf den folgenden 5 zusätzlichen Abschnitten ein 
Massnahmenbedarf ermittelt. Die Massnahmen sind auf der folgenden Übersichtskarte lokalisiert und in 
den Massnahmenblättern (Anhang 2) dokumentiert. 

Tabelle 5 – tabellarische Übersicht langfristige Massnahmen 

L-01 Münsingen – Kiesen entlang Bahn 

L-02 Überführung Autobahnanschluss Kiesen 

L-03 Radweg Bernstrasse 

L-04 Uttigenbrücke 

L-05 Uttigen – Uetendorf Allmend 
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Mit diesem Bericht startet die zweite Hauptphase der Planungsstudie: die öffentliche Mitwirkung. Ziel 
dieser Phase ist, die Öffentlichkeit über die Ergebnisse zu informieren und schliesslich die Akzeptanz dank 
dem Mitwirkungsverfahren bei den betroffenen Parteien zu erhöhen. 

Die Bevölkerung, Gemeinden, Ämter und Institutionen können sich anhand der vorliegenden Unterlagen 
einen Überblick über die Ergebnisse verschaffen sowie Verbesserungsvorschläge und Kritik dazu äussern. 
Die Eingaben werden gesammelt, fachlich beurteilt und im Rahmen eines Mitwirkungsberichtes 
dokumentiert. 

In der abschliessenden dritten Hauptphase: der Überarbeitung werden die zu berücksichtigenden 
Rückmeldungen in Bericht und Pläne eingearbeitet. 

Die Schlussdokumentation soll von der Arbeitsgruppe validiert und anschliessend durch die RKBM und 
den ERT verabschiedet und validiert werden. Sie dient als Grundlage für die Aufnahme der Hauptroute in 
die Agglomerationsprogramme Bern-Mittelland und Thun der 5.Generation, mit welcher die 
Mitfinanzierung der Massnahmen durch Bund und Kanton beantragt wird. 

Die aufgrund dieser Studie geklärten Linienführungen des Velonetzes sind im kantonalen Sachplan 
Veloverkehr und in den regionalen Velonetzplanungen nachzuführen und gelten anschliessend als 
Vorgabe für die regionalen und kommunalen Richtplanungen, die ebenfalls zu aktualisieren sind. 
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