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1. Einleitung 

Ausgangslage 
In einer Agglomeration konzentrieren sich viele Einwohner, Arbeitsplätze sowie Ziel- und Quellorte in einem 
räumlich begrenzten Gebiet. Dies führt zu vielen kurzen Wegen, die mit dem Velo zurückgelegt werden 
können. 

Zur Förderung des Langsamverkehrs als Beitrag zur Verlagerung vom motorisierten Verkehr auf 
flächeneffiziente und emissionsfreie Verkehrsträger will die Agglomeration Brig-Visp-Naters, in 
Zusammenarbeit mit der Dienststelle für Mobilität des Kantons Wallis, ein attraktives und gut 
ausgebautes Netz für den Veloalltagsverkehr aufbauen. 

Dieser Sektorplan baut auf den bestehenden Konzepten und Planungen auf, insbesondere dem 
Agglomerationsprogramm der 4. Generation und dem interkommunalen Richtplan (Stand: 10.03.2020). 
Er dient als Grundlage für eine abgestimmte Planung zwischen Kanton und Gemeinden sowie für deren 
Investitionsplanung. 

Auftragsziele und Bearbeitungsperimeter 
Die Ziele dieser Arbeit sind: 

 Erarbeiten eines agglomerationsweiten Velonetzes mit Fokus Alltagsverkehr 

 Bestimmen und Priorisieren des Massnahmenbedarfs 

Abb. 1 Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Gemeinden Baltschieder, Bitsch, Brig-Glis, Lalden, Naters, Ried-
Brig, Termen und Visp mit Fokus auf die Talebene (ca < 1'000 m.ü.M) und die unteren Hänge (v.a. Ried-
Brig und Termen). 

  

Abbildung 1 – Bearbeitungsperimeter und Höhenstufen 

Vorgehen 
Abb. 2 Die Studie gliedert sich in vier Arbeitsschritte, die sich in der Struktur dieses Berichts widerspiegeln: 

 Analyse und Grundlagen: Auswertung der Grundlagen und Überprüfung bestehender 
Planungen/Netzkonzepte, Abholen der Anliegen und Bedürfnisse wichtiger Interessengruppen 
(Gemeinden, Mobilitätsanbieter, wichtige Arbeitsgeber, usw.) 

 Potentialermittlung: Ermittlung und Hierarchisierung der für die Agglomeration relevanten Zielorte 
und Wunschlinien, und Ableitung eines Netzkonzepts Veloverkehr 
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 Überprüfung und Ergänzung Velonetz: Erarbeitung eines Velonetzes auf Basis der bestehenden 
Planungsgrundlagen und Festlegung einer Netzhierarchie 

 Umsetzungs- und Massnahmenplan: Identifizierung des Handlungsbedarfs zur Umsetzung des 
Velonetzes und Vorschläge zur Etappierung der Massnahmen 

 

Abbildung 2 – Vorgehen in vier Arbeitsschritten 

 

Projektorganisation 

 
Abbildung 3 – Projektorganisation 

Abb. 3 Auftraggeber sind die Agglomeration Brig-Visp-Naters und die Dienststelle für Mobilität (DFM) des 
Kantons Wallis. Die Projektleitung sowie die Abstimmung mit dem interkommunalen Richtplan und dem 
Agglomerationsprogramm wurde vom Regions- und Wirtschaftszentrum Oberwallis AG (RWO) 
wahrgenommen. Das Projekt wurde durch eine Arbeitsgruppe begleitet, deren Mitglieder sind:  

 Vertreter DFM (Sébastien Métrailler & Michel Cina) 

 Vertreterin Visp (Deborah Eggel) 

 VertreterIn Brig (Martin Fercher / Urs Studer / Daniela Holzer) 

 Vertreter Naters (Björn Wyss) 

 Vertreter Umlandgemeinden (René Abgottspon) 

 Vertreterin Agglomeration (Evelyn Zenklusen Mutter) 

Der Einbezug verschiedener Interessensgruppen (blauer Kasten in der Abbildung) erfolgte im Rahmen von 
bilateralen Gesprächen im ersten Bearbeitungsschritt. 
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2. Grundlagen 

Zu Projektbeginn lagen verschiedene Konzepte und Planungen zum Veloverkehr als Grundlage vor. Im 
Laufe der Studie kamen weitere Grundlagen hinzu: Ende September 2022 die Auswertung des 
cyclomania-Challenges, Mitte Dezember 2022 das schematische kantonale Velonetz (Wunschlinien 
kantonaler Bedeutung) und Ende März 2023 wichtige Eckwerte zum Mobilitätskonzept Visp. 

Gemeindeübergreifende (Richt-)Planungen 
 Das Kantonale Mobilitätskonzept Wallis (2018) und die interaktiven Karten auf der Webseite 1 des 

Kantons beinhalten Informationen zu den übergeordneten Achsen (insb. kantonale Strassen und 
kantonale Fahrradroute). 

 Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation (AP4G, 2021) basiert auf dem 
interkommunalen Richtplan (2020, Vernehmlassungsversion), welcher nach Fertigstellung im Jahr 
2023 bindend sein wird. Das AP4G beinhaltet unter anderem: 

 eine gründliche Analyse der Agglomeration, insbesondere bezüglich Siedlung und Verkehr; 

 Konzepte für den Fuss- und Veloverkehr (vgl. Abb. 4) und Massnahmen zu deren Umsetzung.  

 

Abbildung 4 – Konzept Veloverkehr im Agglomerationsprogramm der 4. Generation 

Kommunale Planungen und weitere Studien 
 Die Studie Veloverkehr Brig-Visp-Naters (2009), das Veloparkierungskonzept (2009) und die 

Erhebung Veloabstellplätze (2011) geben eine Übersicht der Situation des Veloverkehrs (inkl. 
Veloabstellplätze) in der Agglomeration vor ca. 10 Jahren.  

 Das Vorprojekt Rote Meile (2016) beinhaltet den geplanten Verlauf der Rote Meile zwischen Visp 
und Brig. 

 

1 https://www.vs.ch/de/web/sdm/karten-datenbanken 
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 Das generelle Projekt der 3. Rhonekorrektion (2016) beinhaltet die geplanten Anpassungen an 
der Rhone und deren Dämme. 

 Das Leitbild Verkehr und Mobilität Brig-Glis (2017), die Studie zur Ortsdurchfahrt Visp T9 
(2017) und das Mobilitätskonzept Naters (2020) geben eine aktuelle Übersicht der Mobilität in den 
drei Zentren der Agglomeration und beinhalten auch lokale Konzepte für den Veloverkehr. 

 Die geplanten Anpassungen rund um den Bahnhof Brig wurden aus den vorhandenen 
Vorprojektunterlagen, Situations- und Gestaltungsplänen (Stand Sommer 2022) abgeleitet. 

 Der Masterplan Naters (Stand August 2022) beinhaltet das aktuelle Zielbild bezüglich Siedlung 
der Gemeinde Naters. 

Nachfrage – Auswertung der Cyclomania-Challenge 

 

Abbildung 5 – Erfasste Velo-Wege im Rahmen der Cyclomania-Challenge 2022 

Abb. 5 Im September 2022 haben die Gemeinden der Agglomeration Brig-Visp-Naters zur Cyclomania-
Challenge – eine nationale Aktion zur Förderung des Velos im urbanen Raum – teilgenommen. Die mit 
dem Velo zurückgelegten Wege der freiwilligen Teilnehmenden wurden während eines Monats erfasst. 
Trotz eher kleiner und nicht unbedingt repräsentativer Stichprobe zeigen die Ergebnisse auf, welche 
Strecken heute von Velofahrenden bevorzugt werden. Da sonst praktisch keine Zahlen zum 
Veloverkehrsaufkommen in der Agglomeration vorliegen, musste auf diese seit Anfang Dezember 2022 
vorliegenden Grundlage abgestützt werden. Für eine sinnvolle Auswertung der Ergebnisse muss jedoch 
berücksichtigt werden, dass: 

 Wenige Velo-Fahrten auf einer Strecke kann Verschiedenes bedeuten: 

 Die Strecke entspricht nicht den Wunschlinien der Teilnehmenden; 

 Die Strecke ist für Velofahrende so unattraktiv (z.B. hinsichtlich Sicherheit), dass die 
Teilnehmenden auf Alternativrouten ausweichen. 

 Die Ergebnisse lassen keine Unterscheidung zwischen Alltags- und Freizeitverkehr zu, was 
insbesondere für die Rhone-Route relevant ist. 
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Kantonales Velonetz Alltag 
Abb. 6 Parallel zum vorliegenden Auftrag wird das schematische kantonale Alltagsvelonetz erarbeitet 2 . Als 

kantonales Alltagsnetz werden die Verbindungen zwischen kantonal wichtigen Zielorten (Zentren Brig und 
Visp, Ortschaften mit mehr als 1'000 Einwohnenden sowie regional bedeutende Bahnhöfe) betrachtet, 
sofern die Luftliniendistanz zwischen den Zielorten maximal 5 km beträgt. Weiter soll die kantonale 
Fahrradroute (Rhone-Route RR1) sofern relevant auch für Langstrecken im Alltag genutzt werden.  

Ein Nebennetz mit weiteren regional bedeutenden Verbindungen ergänzt die kantonal wichtigen 
Verbindungen. Die Unterscheidung zwischen kantonalem Netz und Nebennetz soll für Velofahrende nicht 
ersichtlich sein. Sie ist vor allem für die Aufgabenteilung und die Finanzierung zwischen dem Kanton und 
der Gemeinden (gemäss dem neuen Gesetz über den öffentlichen Verkehr und den 
Alltagslangsamverkehr) relevant. 

 
Abbildung 6 – kantonal relevante Wunschlinien für den Alltagsveloverkehr (Stand 27.09.2022, zur 
Verfügung gestellt am 14.12.2022) 

Mobilitätskonzept Visp 
Im März 2023 fand ein zweitägiger Workshop mit kantonalen Dienststellen, Region, Standortgemeinde 
und der Lonza statt, um die Eckwerte der Zukunft der Lonza in Visp abzustecken. Dabei entstanden 
ebenfalls neue Überlegungen zur Erschliessung der Lonza-Areale, die in die Velonetzplanung eingeflossen 
sind. 

  

 

2 Die entsprechenden Inputs lagen zu Projektbeginn noch nicht vor und wurden nachträglich integriert. 
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3. Situationsanalyse 

3.1 Interviews 

Zusätzlich zur Sichtung und Auswertung der verschiedenen Studien und Planungen wurden im Sommer 
2022 bilateralen Gesprächen mit den wichtigen Stakeholdern der Agglomeration durchgeführt: 

 Vertreter:innen der betroffenen Gemeinden 

 Kantonale Dienststellen: 

 für Mobilität 

 für Naturgefahren bzgl. der 3. Rhonekorrektion 

 die grössten Arbeitsgebenden: 

 Lonza 

 Spital Oberwallis 

 Transportunternehmen: 

 SBB 

 Postauto 

 ProVelo Wallis 

Nachfolgend sind die Hauptaussagen aufgeführt, die aus diesen Interviews gewonnen wurden und den 
Sektorplan geprägt haben: 

 Das Potenzial für mehr Veloverkehr ist da, es braucht aber eine bessere Infrastruktur. 

 Die Durchgängigkeit der Veloinfrastruktur sowie die Wegweisung sind besonders wichtig. 

 Es braucht unterschiedliche (Parallel)verbindungen für unterschiedliche Nutzergruppen.  

3.2 SWOT-Analyse 

Abb. 7 Die Haupterkenntnisse aus der Situationsanalyse wurden in einer SWOT-Tabelle zusammengefasst. Für 
mehr Details wird auf den Anhang 1 verwiesen. 

Stärken 
Die Agglomeration Brig-Visp-Naters erstreckt sich auf einem schmalen Band zwischen den Berghängen 
im mehrheitlich flachen Rhonetal. Die ca. 40'000 Einwohnenden und ca. 30'000 Arbeitsplätze 
konzentrieren sich vor allem in den drei Zentren Brig, Visp und Naters. Die Mehrheit der Pendler:innen (ca. 
70%) bleiben innerhalb der Agglomeration; viele davon wohnen und arbeiten in der gleichen Gemeinde 
(v.a. in Visp, Brig und Naters). Die meisten Wege sind daher kurz und somit für den Veloverkehr 
attraktiv: ca. 11‘500 Erwerbstätige haben einen Arbeitsweg von weniger als 15 Minuten bzw. 10 Minuten 
mit einem Velo bzw. E-Bike. 

Topografisch betrachtet eignet sich der Perimeter bestens für Velofahren. Das Siedlungsgebiet liegt 
grossmehrheitlich in der Talebene (600 – 700 m.ü.M.). Mit einem E-Bike sind die unteren Hänge (v.a. 
Ried-Brig und Termen, ca. 900 m.ü.M.) auch für nicht sportliche Velofahrende leicht erreichbar. 

Das Velo und die Bahn ergänzen sich ideal. Die Bahnhöfe Visp und Brig sind aus der ganzen 
Agglomeration mit dem Velo gut erreichbar und werden durch zahlreiche Bahnlinien (Fern- und 
Regionalverkehr) bedient. Voraussetzung dafür sind genügende und attraktive Velo-Abstellmöglichkeiten 
an den Bahnhöfen. 

Die erfassten Velo-Wege im Rahmen der Cyclomania-Challenge im September 2022 deuten darauf hin, 
dass die Rhone-Route, insbesondere zwischen Naters und Lalden, eine beliebte Verbindung ist. 
Nicht nur ist diese Verbindung landschaftlich attraktiv; auch deutet dies darauf hin, dass die 
Kantonsstrasse T9 südlich der Rhone aktuell keine als sicher empfundene Alternative ist. 
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Schwächen 
In der Agglomeration gibt es viele Gewässer, Bahngleise, Hochleistungsstrassen sowie private 
Werkareale, die eine starke Trennwirkung haben. Diese Zäsuren zerschneiden den Perimeter, und 
die Querungsmöglichkeiten sind oft ungenügend: zu weit voneinander, nicht sicher genug (zu 
schmal bzw. zu viel Verkehr) oder nicht attraktiv (Steigung, Umweg, keine Beleuchtung). 

Das Strassennetz ist an vielen Orten nicht attraktiv für den Veloverkehr. Sei es wegen hoher 
Verkehrsbelastungen (z.B. Kantonsstrasse T9 und Ortsdurchfahrt Glis), hoher Tempi (z.B. Umfahrung 
Visp und Neue Simplonstrasse in Brig) und/oder schmale Strassen (z.B. Autobahnunterführung und 
Umfahrung Visp). Verkehrsärmere Alternativen sind oft mit Umwegen und/oder grösseren 
Höhenunterschieden verbunden. 

Zur bestehenden Veloinfrastruktur gehören nur wenige, nicht durchgängige Velostreifen und 
Langsamverkehrswege mit hohem Konfliktpotenzial zwischen Velo- und Fussverkehr. Ausserdem ist die 
Wegweisungen noch lückenhaft und es besteht ein grosses Verbesserungspotenzial bezüglich 
Veloabstellanlagen sowohl hinsichtlich der Quantität (insb. im öffentlichen Raum und an den Bahnhöfen) 
als auch hinsichtlich der Qualität (Witterungsschutz, Rahmenanbindungsmöglichkeiten, geschlossener 
Raum an Bahnhöfen für E-Bikes). 

Konsistent mit den vorigen Punkten deuten die vorhandenen Zahlen zum Modal-Split in der Agglomeration 
(Stand 2015) auf eine hohe MIV-Affinität und geringe ÖV- und Velo-Nutzung hin. 

Chancen 
Die Agglomeration ist in den letzten Jahren stark gewachsen, nicht zuletzt aufgrund der Verdoppelung 
der Arbeitsplätze bei der Lonza in wenigen Jahren. Viele der neuen Einwohnenden kommen aus anderen 
Regionen (Zuwanderung aus z.B. Bern oder dem Ausland) mit z.T. einer hohen Velo-Affinität. Parallel dazu 
hat die Corona-Pandemie das Verkehrsverhalten der Bevölkerung auch beeinflusst. Diese zwei Treiber 
führen zu einer wahrnehmbaren Steigerung der Velo-Affinität in der Agglomeration.  

Die Zuwachsrate wird in Zukunft vermutlich abflachen, jedoch ist langfristig weiterhin mit einem Wachstum 
zu rechnen (z.B. Naters erwartet ein Bevölkerungswachstum von rund 1% jährlich). Dank den 
Entwicklungs- und Arbeitsschwerpunkten des AP4G wird eine Verdichtung der Agglomeration 
erwartet, was die Attraktivität des Veloverkehrs steigert. Ein weiterer Treiber dieser 
Attraktivitätssteigerung sind die E-Bikes, die immer besser, günstiger und beliebter werden.  

Ein Grossteil des Verkehrs (insb. der Schwerverkehr) auf der Kantonsstrasse T9 soll auf die A9 verlagert 
werden, sobald diese vollendet ist. Besonders relevant für die Agglomeration ist die Südumfahrung von 
Visp, mit Inbetriebnahme im Jahr 2025. Anschliessend ist eine Umgestaltung des Abschnitts Visp 
- Eyholz der Kantonsstrasse T9 vorgesehen, u.a. zugunsten des Veloverkehrs.  

Der Veloverkehr steht im Mittelpunkt der Mobilitätsstrategie der Agglomeration. Zusammen mit 
dem öffentlichen Verkehr soll der Veloverkehr der Grundpfeiler der Alltagsmobilität in der Agglomeration 
werden. Das Strassennetz und das Angebot für den motorisierten Individualverkehr wird nicht ausgebaut, 
der Strassenraum wird zur Stärkung von Velo-, Fuss- und öffentlichem Verkehr umgestaltet. Alle 
öffentlichen Räume sollen in erster Linie Räume sein, in welchen sich Zufussgehende und Velofahrende 
willkommen fühlen. Dementsprechend werden bei den geplanten Infrastrukturmassnahmen (AP4G, R3, 
Masterplan Naters, usw.) Verbesserungen für den Veloverkehr erzielt. 

Die zwei grössten Arbeitsgeber:innen der Agglomeration, die Lonza und das Spital Oberwallis, 
fördern aktiv den Veloverkehr, einerseits als Beitrag für die Gesundheit und das Wohlbefinden ihrer 
Mitarbeiter:innen und andererseits zur Optimierung der Parkierungsflächen. Sowohl bei der Lonza als 
beim Spital Oberwallis sind grosse Bauvorhaben in den nächsten paar Jahren geplant, die eine temporäre 
Reduktion der Anzahl Parkplätze verursachen – eine Chance für Mitarbeiter:innen, auf das Velo 
umzusteigen. 
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Abbildung 7 – Synthese der Analyse 
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Risiken 
Die wachsende Demographie und die technologischen Entwicklungen können der Attraktivität 
des Veloverkehrs schaden. Erstens werden die Arbeitswege mit dem Wachstum der Arbeitsplätze 
tendenziell länger, da nicht alle neuen Mitarbeiter:innen nahe am Arbeitsort wohnen können / wollen. 
Teilweise wird dieses Risiko mit dem vermehrten Home Office seit der Covid19-Pandemie leicht 
abgeschwächt; doch führt Home Office auch dazu, weiter entfernt vom Arbeitsort zu wohnen, was 
wiederum längere Pendlerdistanzen zur Folge hat. Weiter können Elektroautos eine starke Konkurrenz im 
umweltfreundlichen Verkehr darstellen. 

Von der Planung bis zur Umsetzung der Verbesserungen für die Veloinfrastruktur kann es lange 
dauern. Folgende Beispiele können aktuell genannt werden. Velostationen an den Bahnhöfen Brig und 
Visp sind im AP4G enthalten, jedoch mit einer geplanten Umsetzung später als 2032. Oder die Rote Meile 
zwischen Visp und Brig, eine Massnahme des Agglomerationsprogramms der 2. Generation (Zeitspanne: 
2018 – 2025), deren Umsetzung nur langsam voranschreitet. Die Umnutzung der ehemaligen FO-Brücke 
zwischen Brig und Naters wird ebenfalls seit längerem diskutiert. 

Die Förderung des Veloverkehrs (Pull-Ansatz) ist effektiver, wenn sie von Push-Massnahmen begleitet 
wird, die sich auf den motorisierten Verkehr und dessen Attraktivität auswirken. Eine stärkere 
Gewichtung des Veloverkehrs im Gesamtmobilitätssystem braucht deshalb auch eine starke 
politische Abstützung. 

 

4. Velopotenzial und regionales Netzkonzept 

4.1 Velopotenzial 

Um attraktiv zu sein, und somit eine Verlagerung vom MIV zu ermöglichen, muss das Velonetz die Zielorte 
der Agglomeration effizient vernetzen. Die Zielorte wurden nach ihrem Potenzial für Verkehrserzeugung 
und Ausstrahlung kategorisiert: 

 Zielorte von regionaler Bedeutung: Einmalige Orte in der Agglomeration, dichte Stadtzentren, 
Arbeitsplatzschwerpunkte, wichtige ÖV-Drehscheiben 

Beispiele: Brigerbad, Zentrum Naters, Spital Oberwallis, Bahnhof Visp 

 Zielorte von überkommunaler Bedeutung: eins von wenigen Orten in der Agglomeration, urbane 
Zentren, grössere Arbeitsplatzgebiete 

Beispiele: Schwimmbad, Eyholz, Industriezone Gamsen 

 Weitere Zielorte: Dorfzentren, kleinere Arbeitsplatzgebiete, ÖV-Anschlüsse kommunaler Bedeutung 

Beispiele: Lalden, Laufwasserkraftwerk Massaboden, Bahnhalt Eyholz 

Die Zielorte kantonaler Bedeutung gemäss Abb. 6 werden speziell hervorgehoben. 

Eine Verbindung zwischen zwei Zielorten wird als Wunschlinie bezeichnet und stellt ein Potenzial für 
Velowege dar. Nicht alle Wunschlinien habe jedoch das gleiche Potenzial: 

 Wunschlinien mit hohem Potenzial verbinden Zielorten regionaler Bedeutung untereinander. 

 Wunschlinien mit mittlerem Potenzial verbinden Zielorten regionaler Bedeutung mit Zielorten 
überkommunaler Bedeutung. 

 Die restlichen Wunschlinien haben ein tiefes Potenzial. 

Abb. 8 Die identifizierten Zielorte und Wunschlinien deuten auf ein hohes Velopotenzial um die dichten 
Stadtzentren Visp, Brig und Naters sowie auf der West-Ost-Achse zwischen Visp und Brig. 
Ausgehend von den Zentren Richtung Visp-West/Baltschieder sowie Lalden und Bitsch sowie am 
Stadtrand von Brig ist ein mittleres Potenzial auszumachen. Ein eher tiefes Potenzial weisen vor allem die 
Verbindungen nach Ried-Brig, Termen und zu weiteren sekundären Zielorten. 
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Abbildung 8 – Wichtige Zielorte und Wunschlinien 
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4.2 Regionales Netzkonzept Veloalltagsverkehr 

Aus den Wunschlinien mit Velopotenzial wurde ein Netzkonzept erstellt: eine möglichst einfache 
Netzstruktur, die mit den Zielorten und Wunschlinien übereinstimmt. Es dient als kohärente Vision 
und strategisches Ziel für alle Akteure der Agglomeration. Auch wenn das Velonetz z.B. wegen 
Schwierigkeiten in der Umsetzung angepasst werden müsste, bleibt das Netzkonzept bestehen und 
zeigt die anzustrebende Struktur eines attraktiven Netzes. 
 

Abb. 9 Das Netzkonzept Veloalltagsverkehr der Agglomeration Brig-Visp-Naters besteht aus zwei Netzstufen: 

 Hauptnetz 

 1-2 durchgehende Verbindungen von Baltschieder bis Bitsch, welche die wichtigen 
Wunschlinien abdecken 

 Nebennetz 

 Kleinräumige Verdichtung in den Hauptzentren, um der Einwohner- und Arbeitsplatzdichte 
gerecht zu werden. 

 Zugang von sekundären Zielorten zum Hauptnetz und Verbindung mit umliegenden Gemeinden 
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Abbildung 9 – Regionales Netzkonzept Veloalltagsverkehr  
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5. Velonetz 

5.1 Hierarchie des Velonetzes 

Die Hierarchie des regionalen Velonetzes berücksichtigt die folgenden drei Dimensionen: 

 Die kantonale Velonetzhierarchie für den Alltagsverkehr (vgl. Kapitel 2) mit Unterscheidung in: 

 kantonales Netz 

 Nebennetz 

 Kantonale Fahrradroute (RR1) 

 Das regionale Netzkonzept Veloalltagsverkehr (vgl. Kapitel 4.2) mit Fokus auf das Velopotenzial und 
Unterscheidung in: 

 regionales Hauptnetz 

 regionales Nebennetz 

 Das Velonetz aus dem AP 4G mit Fokus auf den Strassencharakter und Unterscheidung in: 

 Schnellrouten (≈ Direktrouten) 

 Komfortrouten 

 Rote Meile. 

Der Sektorplan fokussiert auf den Alltagsverkehr. Nur wenn ein Abschnitt einer Freizeitroute (Kantonale 
Fahrradroute RR1 oder rote Meile) für den Alltagsverkehr relevant ist, wird dieser in das Alltagsnetz 
übernommen. Zur Orientierung werden die Freizeitrouten gemäss den bestehenden Genehmigungs- oder 
Planungsgrundlagen, die für den Alltagsverkehr nicht relevant sind, auf den Plänen dargestellt. 

Iteratives Vorgehen 
Als Grundlage für das Velonetz diente das Konzept Veloverkehr des AP 4G. Durch ein iteratives Verfahren 
mit der Arbeitsgruppe wurde das Netz unter Berücksichtigung folgender Aspekte ausgearbeitet: 

 Fokus auf den Alltagsverkehr; 

 Hierarchisierung des Velonetzes; 

 Gewährleistung der Kontinuität des Velonetzes (Kontinuität der Direkt- und Komfortrouten); 

 Abstimmung mit den umliegenden Gemeinden; 

 Berücksichtigung von neuen Grundlagen (z.B. Masterplan Naters, Mobilitätskonzept Visp); 

 Angemessene Netzdichte auf regionaler Ebene. 

Strassencharakter und Routenhierarchie 
Die Unterscheidung des Strassencharakters ist sehr relevant: nicht alle Nutzergruppen haben die gleichen 
Anforderungen. Für Velofahrende mit einer grossen Fahrpraxis oder Zeitdruck ist die Leistungsfähigkeit 
(«Direktheit») der Verbindung besonders wichtig; meistens handelt es sich um Strassen, die auch für 
den motorisierten Verkehr Hauptnetzelemente und entsprechend stark belastet sind. Für empfindlichere 
Nutzergruppen (Kinder, gelegentliche bzw. unsichere Velofahrende) steht das Sicherheitsgefühl 
(«Komfort») im Vordergrund; günstige Voraussetzungen sind geringe Verkehrsbelastungen, reduzierte 
Geschwindigkeiten und/oder getrennte Führungen. Ideal ist eine gleichzeitig direkte und komfortable 
Route; jedoch können die Ansprüche aller Nutzergruppen oft nicht mit derselben Verbindung erfüllt 
werden, so dass Alternativen für die verschiedenen Nutzergruppen gesucht werden sollen. 
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Anforderungen an die Veloinfrastruktur 
Abb. 10 Die Unterscheidung von Verbindungen nach obiger Hierarchie spiegelt sich in unterschiedlichen 

Anforderungen an die Infrastruktur wider, die wiederum für die Bestimmung des Handlungsbedarfs 
wichtig sind. Der nachfolgende Text erläutert die Grundsätze und die nachfolgende Abbildung zeigt 
beispielhaft mögliche Velomassnahmen. 

Auf dem regionalen Hauptnetz (mit hohem Potenzial) ist mit viel Veloverkehr zu rechnen. Daher sind 
dann breite Veloinfrastrukturen erforderlich, die ein Überholen Velo-Velo innerhalb derselben 
ermöglichen. Für eine Direktroute können genug breite Radstreifen ausreichend sein; wenn die 
Verkehrsbelastung hoch ist, ist eine getrennte Führung zu bevorzugen. Für eine Komfortroute sollte immer 
eine getrennte Veloführung angestrebt werden, weil die Führung auf der Fahrbahn allgemein als nicht 
sicher (und somit nicht attraktiv) empfunden wird. Dies umso mehr, wenn die Strasse stark belastet ist, 
der Verkehr schnell fährt und/oder die Strasse nicht breit genug ist. 

Für das regionale Nebennetz (mit geringerem Velopotenzial) sind weniger Überholmanöver zwischen 
Velos zu erwarten, und somit muss die Veloinfrastruktur «nur» für eine «Velospur» ausreichend sein. Für 
eine Direktroute ist eine gewidmete Veloinfrastruktur wichtig, kann aber auf «nur» eine Velospur 
dimensioniert sein, wenn möglich getrennt vom Fussverkehr. Für eine Komfortroute sollen verkehrsarme 
Strassen bevorzugt werden, um Konfliktpotenziale mit dem MIV möglichst zu vermeiden.  

 

Abbildung 10 – Illustration von möglichen Strassengestaltungen je nach Strassencharakter und 
Velopotenzial 

 

Fuss- und Veloverkehr: Trennen oder Mischen? 
Bei vielen bestehenden Infrastrukturen für den Langsamverkehr, wie z.B. bei der roten Meile in Naters, 
werden Fuss- und Veloverkehr nicht getrennt, was bei hohen Frequenzen ein Konfliktpotenzial darstellt. 
Ob Mischen oder Trennen, soll von Fall zu Fall untersucht und geprüft werden. Dort wo eine gute 
Ausgestaltung möglich ist, sind Synergien zwischen Fuss- und Veloverkehr weiterhin zu nutzen. 
Grundsätzlich sind die Eigenschaften und Bedürfnisse von Fuss- und Veloverkehr jedoch so 
unterschiedlich, dass sie als eigenständiges Verkehrsmittel berücksichtigt werden sollen. 

  



 Kanton Wallis / Gemeinden Baltschieder, Bitsch, Brig-Glis, Lalden, Naters, Ried-Brig, Termen, Visp  
Agglomeration Brig-Visp-Naters– Sektorplan Veloverkehr / Dezember 2023 

Seite 19 
8505_2202-rap-gvi-are-pro-Bericht_v3_.docx – 19.12.23 

 

  

DIENSTSTELLE 
FÜR MOBILITÄT 

5.2 Netzplan 

Abb. 11-12 Das vorgeschlagene Velonetz konkretisiert das regionale Netzkonzept Veloalltagsverkehr (vgl. Kapitel 4.2) 
und integriert die Unterscheidung die Direktrouten und Komfortrouten. Es enthält: 

 Ein Hauptnetz von Baltschieder bis Bitsch: 

 Eine sowohl Direkt- wie auch Komfortroute von Baltschieder bis und durch Visp; 

 Eine Komfortroute von Visp bis und durch Naters nördlich der Rhone (Querung der Rhone über 
die Laldenbrücke) und grösstenteils in Synergie mit der kantonalen Fahrradroute; 

 Eine Direktroute von Visp bis und durch Naters südlich der Rhone (Querung der Rhone nördlich 
des Bahnhofs Brig) zur möglichst effizienten Erschliessung der Zielorte regionaler und 
überkommunaler Bedeutung; 

 Eine sowohl Direkt- wie auch Komfortroute von Naters Ost bis Bitsch über die bestehende Rote 
Meile. 

 Ein ergänzendes Nebennetz: 

 Kleinräumige Verdichtung in Visp, Brig und Naters; 

 Zugang von Siedlungskammern und sekundären Zielorten zum Hauptnetz (insb. Ried-Brig und 
Termen); 

 Wichtige Querverbindungen zwischen Hauptnetz-Ästen (Baltschieder – Lalden, Gamsen – Spital 
Brig / Naters, Rhone-Querungen); 

 Verbindung mit umliegenden Dörfern und Gemeinden (Richtung Raron, Stalden, Blatten, Mörel 
und Simplonpass). 

 Die Netzabschnitte, die Teil des kantonalen Alltagsvelonetzes sind, werden mit einer speziellen 
Signatur (schwarz gepunktet) hervorgehoben. 

 Die kantonale Fahrradroute wird mit einer speziellen Signatur (schwarze Kreise) als Hinweis 
dargestellt. 

An wenigen Stellen (Visp West, Campingplatz Brigerbad und Bahnhof Brig) ist die genaue Routenführung 
abhängig von zu führenden Abklärungen und/oder Drittprojekten. Dies wird auf den Karten speziell 
bezeichnet, indem die potenzielle Route mit einer gestrichelten Linie dargestellt und die aufzuhebende 
Route mit Kreuzen versehen wird. 
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Abbildung 11 – Netzplan für den Alltagsveloverkehr, Abschnitt Gamsen – Bitsch 
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Abbildung 12 – Netzplan für den Alltagsveloverkehr, Abschnitt Baltschieder – Brigerbad 

  



 Kanton Wallis / Gemeinden Baltschieder, Bitsch, Brig-Glis, Lalden, Naters, Ried-Brig, Termen, Visp  
Agglomeration Brig-Visp-Naters– Sektorplan Veloverkehr / Dezember 2023 

Seite 22 
8505_2202-rap-gvi-are-pro-Bericht_v3_.docx – 19.12.23 

 

  

DIENSTSTELLE 
FÜR MOBILITÄT 

6. Handlungsbedarf und Etappierung 

6.1 Anforderungen an die Veloinfrastruktur 

Strecken 
Abb. 13 Der Bedarf an Veloinfrastruktur auf Strecken hängt vor allem von der Geschwindigkeit und der 

Verkehrsbelastung des motorisierten Verkehrs ab. Die Anforderungen steigen mit höheren 
Geschwindigkeiten und/oder höheren Verkehrsbelastungen. Die folgende Abbildung zeigt die 
Grundprinzipien zur geeigneten Führungsform. Mit tiefen Verkehrsbelastungen und tiefen 
Geschwindigkeiten muss der Veloverkehr nicht zwingend getrennt vom motorisierten Verkehr geführt 
werden: eine Velostrasse mit Velosymbolen auf der Fahrbahn kann durchaus geeignet sein. Auf sehr stark 
belasteten Strassen ist eine separate Führung der Velos abseits des motorisierten Verkehrs zwingend. 

 

Abbildung 13 – Bedarf an Infrastruktur je nach signalisierter Höchstgeschwindigkeit und 
Verkehrsbelastung 
(Quelle: Transitec auf Basis der Arbeitshilfe «Anlagen für den Veloverkehr» des Kantons Bern) 

Darüber hinaus soll der Charakter der Veloroute (Direkt / Komfort) berücksichtigt werden. Bei mittleren 
Geschwindigkeiten und Strassenbelastungen ist auf Komfortrouten eine Verkehrsberuhigung gegenüber 
Velostreifen zu bevorzugen. In Grenzfällen kommt für eine Direktroute eine weniger ambitionierte 
Veloinfrastruktur (z.B. Velostreifen statt Radweg) in Frage, bei Komfortrouten jedoch nicht. 

Bei der Dimensionierung der Veloinfrastruktur (z.B. Breite der Velostreifen bzw. des Radwegs) steht das 
Velopotenzial im Vordergrund, da die Häufigkeit von Überholmanöver mit der Anzahl Velofahrenden steigt. 
Auf dem regionalen Hauptnetz soll es somit möglich sein, innerhalb der Veloinfrastruktur zu überholen. 
Auf dem regionalen Nebennetz können schmalere Velostreifen oder Radwege ausreichend sein. 

Auf dieser Basis wurde der Handlungsbedarf aus der Gegenüberstellung der Anforderungen 
(Führungsform und Dimensionierung) und des Ist-Zustands abgeleitet. Wenn die Infrastruktur im 
Wesentlichen geeignet ist, kann punktueller Handlungsbedarf bestehen (z.B. punktuelle Verbesserung 
des Belags, Optimierung der verkehrsberuhigenden Massnahmen), der in dieser Studie nicht weiter 
vertieft wird. Wenn die Infrastruktur nicht vorhanden ist, besteht eine Netzlücke; entspricht die 
Infrastruktur den Standards nicht, besteht Handlungsbedarf. 

Knoten 
An Knoten soll prinzipiell die Veloinfrastruktur (Führungsform und Ausgestaltung) der Strecke über den 
Knoten weitergezogen werden. Ein Handlungsbedarf besteht in folgenden Fällen: 

 Kein Radweg abseits eines zweistreifigen und/oder zweispurigen Kreisels bzw. Turbokreisels; 

 Mittel bis stark belastete Knoten ohne Veloinfrastruktur (z.B. einspuriger Kreisel); 

 Fehlender Warteraum für Velofahrende beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr (z.B. von einer Haupt- 
auf eine Nebenstrasse); 

 Fehlender Anschlussmöglichkeit an einer bestehenden Infrastruktur. 
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Veloabstellplätze 
Der Bedarf an Veloabstellplätzen ist vom Zweck und von der Parkierungsdauer abhängig: 

 Für Kurzzeitparkierung (wenige Stunden) sollen sich die Veloabstellplätze in direkter Nähe des Zielorts 
befinden und eine Rahmenanbindungsmöglichkeit aufweisen. Solche Anlagen sind z.B. in Dorf-
/Stadtzentren, bei Einkaufszentren und Freizeitanlagen wichtig. 

 Für Langzeitparkierung (i.d.R. ab 2-4 Stunden) ist zusätzlich zur Rahmenanbindungsmöglichkeit ein 
Witterungsschutz (Dach) wichtig. Die Lage nahe am Zielort ist wichtig, eine Fussdistanz von bis ca. 
100 m ist zumutbar. Bei ÖV-Drehscheiben (Bahnhöfe, gewisse Bus-Haltestellen), Schulhäusern und 
Arbeitsplatzschwerpunkten sind solche Anlagen notwendig. 

 Bei wichtigen Bahnhöfen sind besonders sichere und attraktive Parkierungsmöglichkeiten 
(Velostationen) nötig, insbesondere mit der steigenden Anzahl an E-Bikes. Da ist ein geschlossener 
Raum eine Voraussetzung; weitere Dienstleistungen (z.B. Lademöglichkeit, Schliessfächer, Werkstatt) 
sind anzustreben. Eine Fussdistanz von bis ca. 100 m zum Zielort kann für eine attraktive Velostation 
in Kauf genommen werden. 

6.2 Identifizierter Handlungsbedarf 

Abb. 14-15 Für die Bestimmung des Handlungsbedarfs wurde das Alltagsvelonetz 3  in Abschnitte unterteilt, die 
hinsichtlich ihrer Mobilitätsmerkmale relativ homogen sind: Strassenbreite, Verkehrsbelastung, 
Temporegime. Im Bearbeitungsperimeter sind die Strassen manchmal so schmal, dass eine geeignete 
Veloinfrastruktur nur mit einer Strassenverbreitung möglich wird. Die Streckenabschnitte wurden daher 
wie folgt kategorisiert: 

 Grosser Aufwand: Ausbau / Verbreiterung empfohlen, wenn: 

 die Strassenbreite für eine geeignete Veloinfrastruktur ungenügend ist; 

 eine Netzlücke besteht (-> Bedarf an neuer Infrastruktur); 

 Mittlerer Aufwand: wenn die Strassenbreite genug Handlungsspielraum 4  für die nötige 
Veloinfrastruktur bietet. 

Zur Orientierung wird es in den folgenden Abbildungen unterschieden, um welche Art von Strassen bzw. 
Knoten es sich handelt:  

 Abschnitte mit hohen Verkehrsbelastungen (≥ 3000 Fhz/Tag DTV, hohes Konfliktpotenzial zwischen 
Velos und Autos) 

 Abschnitte mit tiefen Verkehrsbelastungen aber hohen Geschwindigkeiten (≥ 50 km/h, zwingende 
Trennung des Velo- und motorisiertem Verkehr). 

 Netzlücke (keine Infrastruktur vorhanden) 

 ungenügende bestehende Infrastruktur für den Langsamverkehr (z.B. zu schmal, Koexistenz mit 
Fussverkehr) 

Einige Abschnitte erfordern keine speziellen Veloinfrastruktur und werden in der nachfolgenden Abbildung 
als «Infrastruktur im Wesentlichen geeignet» dargestellt. Dabei sind jedoch punktuelle Massnahmen wie 
Markierungen, Verbesserungen des Belags, betrieblichen Unterhalt oder Bevorzugung an 
Lichtsignalanlage zu prüfen.  

Nebst den Strecken sind die Knoten entscheidend für die Attraktivität des Velofahrens; auch hier besteht 
Handlungsbedarf, um den Veloverkehr sicher zu führen, insbesondere bei Kreiseln und 
Linksabbiegevorgängen. Unter "fehlender Anschluss" wird nicht nur der Knoten, sondern auch die 
zuführenden Strecken / Rampen, die teilweise neu zu erstellen sind, verstanden. 

 

3 Da die kantonale Fahrradroute nicht nur für die Freizeit sondern auch für alltägliche Langstrecken dient, wurde der Handlungsbedarf 
für diese Route ermittelt, auch wenn sie nicht Teil des regionalen Alltagsnetzes ist. 

4 Allenfalls kann eine Verschmälerung der Trottoire auf ein Minimum von 2 Meter oder ein einseitiges (statt beidseitiges) Trottoir in 
Betracht gezogen werden. 
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Abbildung 14 – Handlungsbedarf bezüglich Strecken und Knoten, Abschnitt Gamsen – Bitsch 
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Abbildung 15 – Handlungsbedarf bezüglich Strecken und Knoten, Abschnitt Baltschieder – Brigerbad 
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Abb. 16 Veloabstellplätze sollten an strategischen Orten platziert werden; ein Veloabstellplatz ist 
zwingende Voraussetzung fürs Velofahren.  

 

Abbildung 16 – Identifizierter Handlungsbedarf bezüglich Veloabstellplätze 

6.3 Mögliche Massnahmen 

Auf Strecken und an Knoten 
Abb. 17-18 Mögliche Massnahmen je nach Art der auftretenden Defizite auf Strecken und Knoten werden im 

Folgenden dargestellt. Es handelt sich dabei um eine erste Einschätzung, die in einer späteren Phase 
(Machbarkeitsstudie / Vorprojekt) von Fall zu Fall im Detail untersucht und ausgearbeitet werden soll.  

 

Abbildung 17 – Mögliche Massnahmen zur Behebung der Defizite bezüglich Strecken 
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Abbildung 18 – Mögliche Massnahmen zur Behebung der Defizite bezüglich Knoten 

Veloparkierung 
Die Gemeinden können Veloparkierungsanlagen im öffentlichen Raum selber einrichten. Weiter können 
sie eine Partnerschaft mit Privaten (z.B. die SBB) eingehen, um eine Anlage auf privatem Grund zu 
finanzieren (üblich für Velostationen an Bahnhöfen). Darüber hinaus können Gemeinden auch Privaten 
dazu verpflichten, geeignete Veloparkierungsanlagen zur Verfügung zu stellen, indem die Anforderungen 
gemäss VSS-Norm 40 065 in die kommunalen Vorschriften übernehmen werden und Mobilitätskonzepte 
für Unternehmen angefordert werden. Als Planungsgrundlage ist es empfehlenswert, das Angebot 
(Quantität und Qualität) und die Belegung der vorhandenen Veloabstellmöglichkeiten in der 
Agglomeration zu aktualisieren, da die letzte Erhebung von 2011 mittlerweile veraltet ist. 

Weiter ist ein regionales Veloverleihangebot (wie z.B. PubliBike in Bern und Lausanne) eine weitere 
Massnahme zur Förderung und Attraktivierung des Veloverkehrs. Als erster Schritt in diese Richtung 
müsste eine Machbarkeitsstudie durchgeführt werden, um den geeigneten Perimeter zu bestimmen und 
das Stationnetz grob zu definieren. 

Abstimmung mit den Massnahmen aus den Agglomerationsprogrammen 
In den Agglomerationsprogramme gibt es zahlreiche Massnahmen, die Strassenabschnitte betreffen, wo 
ein Handlungsbedarf für den Veloverkehr identifiziert worden ist. Ein Abgleich zwischen dem in dieser 
Studie identifiziertem Handlungsbedarf und den Massnahmen der Agglomerationsprogramme ist 
wesentlich, um Synergien zu schaffen: 

 Zum Teil sind diese Massnahmen bereits zugunsten des Veloverkehrs und deren Umsetzung wird 
den identifizierten Handlungsbedarf beheben; 

 Zum Teil steht der Veloverkehr a priori nicht im Vordergrund der Massnahme. In diesen Fällen müssen 
die Anforderungen für den Veloverkehr einfliessen, um die Chance für eine Verbesserung zugunsten 
des Veloverkehrs nicht zu verpassen. 
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Abbildung 19 – Relevante Massnahmen aus den Agglomerationsprogramm, die Abschnitte des 
regionalen Velonetzes betreffen, Abschnitt Bitsch-Gamsen 

 

Abbildung 20 – Relevante Massnahmen aus den Agglomerationsprogramm, die Abschnitte des 
regionalen Velonetzes betreffen, Abschnitt Baltschieder-Brigerbad  
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6.4 Etappierung des Massnahmenbedarfs 

Aus finanziellen Gründen kann der ganze Handlungsbedarf nicht auf einmal behoben werden. Eine 
Etappierung der Massnahmen ist daher nötig, so dass einerseits die kritischsten und andererseits die 
einfach lösbaren Probleme prioritär angegangen werden. 

Abb. 21 Wie kritisch bzw. dringend eine Massnahme nötig ist wird über die fachliche Dringlichkeit ermittelt, die 
den Nutzen einer Massnahme darstellt. Sie ergibt sich aus der Kombination von Handlungsbedarf 
(«Defizitschwere») und Velopotenzial. Die fachliche Dringlichkeit ist somit eine Abwägung zwischen der 
Defizitschere der Infrastruktur und wie viele (potenzielle) Nutzer:innen davon betroffen sind. Die folgende 
Abbildung zeigt auf, wie der Handlungsbedarf bzw. das Velopotenzial quantifiziert wurden und wie die 
fachliche Dringlichkeit daraus abgeleitet wurde.  

 

Abbildung 21 – Ermittlung der fachlichen Dringlichkeit 

Der Aufwand einer Massnahme gibt an, wie einfach ein Problem lösbar ist, und wird als mittel oder gross 
kategorisiert: 

 Ein mittlerer Aufwand entspricht z.B. leichten baulichen Massnahmen, die innerhalb der öffentlichen 
Parzellen umsetzbar sind. 

 Ein grosser Aufwand entspricht z.B. grösseren Strassenverbreiterungen oder Massnahmen die 
Landerwerb und/oder Stützbauwerke erfordern. 

 Massnahmen mit einem tiefen Aufwand betreffen im Wesentlichen geeignete Infrastrukturen und 
wurden nicht weiterverfolgt. 
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Abb. 22 Die Etappierung oder Priorisierung der Massnahmen wurde schliesslich aufgrund des Aufwand-Nutzen-
Verhältnisses wie in der folgenden Abbildung abgeleitet und ist somit eine Abwägung zwischen drei 
Dimensionen: Defizitschwere – Velopotenzial – Aufwand.  

Wie schnell eine Massnahme umsetzbar ist, hängt von verschiedene Faktoren ab (Aufwand, technische 
Komplikationen, allfälliger Widerstand, usw.). Die hier dargestellte Etappierung betrifft jedoch, wann 
Massnahmen anzugehen sind. Damit kann es sein, dass eine prioritäre Massnahme eine längere 
Umsetzungsdauer hat als eine tiefer priorisierte Massnahme, die einfacher umsetzbar ist. 

 

Abbildung 22 – Ermittlung der Etappierung 

Abb. 23-25 Der Massnahmenbedarf ist somit in drei Kategorien / Prioritätsstufen anzugehen: 

 1. Priorität – Aufhebung von punktuellen aber besonders kritischen Schwachstellen, die so rasch 
wie möglich mit Machbarkeitsstudien und Vorprojekten angegangen werden sollen: 

 Querungen mit «Trichterwirkung» (Verbindung Visp Süd – Nord, Laldenbrücke, Verbindung Brig-
Naters über den Bahnhof); 

 Knoten mit hohem Konfliktpotenzial zwischen Velo- und motorisiertem Verkehr. 

 1. Priorität Kernelement: Mit dem Zusatz «Kernelement» wurden die Schlüsselmassnahmen 
gekennzeichnet, die für die Attraktivität des Veloverkehrs auf Agglomerationsstufe von besonders 
grosser Bedeutung sind, in erster Linie für den Zugang zu den Bahnhöfen Visp und Brig. Auch die 
Laldenbrücke gehört dazu, einerseits als Teil der alternativen Verbindung Brig-Visp nördlich der 
Rhone, andererseits zur Erschliessung der Lonza von Osten her entlang der Rhone. 

 2. Priorität – Schaffen eines attraktiven Rückgrates für den Veloverkehr in der Agglomeration: 

 Die meisten Abschnitte des regionalen Hauptnetzes; 

 Wichtige Zugänge zum Hauptnetz. 

 3. Priorität – Fertigstellung des Velonetzes Alltagsverkehr. 

Die Behebung des Handlungsbedarfs auf Abschnitten der kantonalen Fahrradroute, die nicht Teil des 
regionalen Alltagsnetzes sind, hängt mit der 3. Rhonekorrektion zusammen, die ihren eigenen Takt hat. 
Deshalb wurde hier auf eine eigene Priorisierung verzichtet. 



 Kanton Wallis / Gemeinden Baltschieder, Bitsch, Brig-Glis, Lalden, Naters, Ried-Brig, Termen, Visp  
Agglomeration Brig-Visp-Naters– Sektorplan Veloverkehr / Dezember 2023 

Seite 31 
8505_2202-rap-gvi-are-pro-Bericht_v3_.docx – 19.12.23 

 

  

DIENSTSTELLE 
FÜR MOBILITÄT 

 

Abbildung 23 – Etappierungsvorschlag des Massnahmenbedarfs auf Strecken und an Knoten, Abschnitt 
Gamsen – Bitsch 
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Abbildung 24 – Etappierungsvorschlag des Massnahmenbedarfs auf Strecken und an Knoten, Abschnitt 
Baltschieder – Brigerbad 
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Abbildung 25 – Etappierungsvorschlag bezüglich Veloabstellplätze 
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7. Schlussfolgerung und weiteres Vorgehen 

In der Agglomeration Brig-Visp-Naters herrschen sehr günstige Voraussetzungen für den Veloverkehr (u.a. 
Topografie, Distanzen, Nähe zwischen Wohn- und Arbeitsort), so dass ein grosses Verlagerungspotenzial 
des motorisierten Verkehrs auf das flächeneffizientere und emissionsärmere Velo besteht. Die aktuell eher 
geringe Nutzung des Velos ist hauptsächlich auf ungenügende Strasseninfrastrukturen zurückzuführen, 
was sich in einer starken Auto-Affinität der Bevölkerung widerspiegelt. Dennoch sind 
Verhaltensänderungen spürbar, insbesondere aufgrund der Zuwanderung, der steigenden Verbreitung 
von E-Bikes und der Covid-bedingten Verhaltensveränderungen.  

Die Gemeinden der Agglomeration und die Dienststelle für Mobilität des Kantons Wallis möchten diese 
Opportunitäten nutzen und den Modalshift fördern. Der vorliegende Sektorplan Veloverkehr für den 
Alltagsverkehr in der Agglomeration Brig-Visp-Naters ist eine wichtige Grundlage dazu, welche das 
regionale Velonetz planerisch festlegt und den Handlungsbedarf aufzeigt. 

Der Massnahmenbedarf wurde aus fachlichen Überlegungen ermittelt und priorisiert. Die Umsetzung des 
Velonetzes liegt nun in den Händen der Gemeinden und des Kantons; dazu sollen Machbarkeits- und 
Vorstudien bzw. Vorprojekte ausgearbeitet werden, um die Massnahmen für jeden Abschnitt zu 
konkretisieren. Dabei sei das Gesetz über den öffentlichen Verkehr und den Alltagslangsamverkehr zu 
berücksichtigen, dass die Verantwortungen und die Finanzierung (z.B. Mitfinanzierung des Kantons für 
Massnahmen auf Gemeindestrassen) regeln. 

Der zeitliche Ablauf der Umsetzung der Folgemassnahmen wird von zwei wichtigen externen Elementen 
beeinflusst: 

 die Kontextualisierung auf kantonaler Ebene der in der vorliegenden Studie ermittelten Prioritäten. Die 
Dienststelle für Mobilität (DFM) weist darauf hinweisen, dass der Sektor der Rhoneebene Priorität 
gegenüber den Hängen hat, die ihrerseits Priorität gegenüber den Bergsektoren haben; 

 den Grad der Bereitstellung der notwendigen finanziellen und personellen Mittel auf kantonaler und 
kommunaler Ebene. 
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8. Anhänge 

Anhang 1 – Auszug aus Präsentation vom 27.09.2022 (8505_2202-pre-gvi-Sitzung2-v3.pdf) 

Anhang 2 – Karte «Velonetz» 

Anhang 3 – Karte «Handlungsbedarf bezüglich Strecken und Knoten» 

Anhang 4 – Karte «Etappierungsvorschlag bezüglich Strecken und Knoten» 

Anhang 5 – Mögliche Massnahmen und deren Priorisierung (8505_2202-tab-gvi-Priorisierung_V4.pdf) 

Anhang 6 – Karte «Beschriftung der Knoten und Strecken» 

Anhang 7 – Karte «Beschriftung der Abstellplätze» 
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