





Brachliegende Potenziale

beim Fuss- und

\

Jede und jeder geht taglich zu Fuss. Fast alle haben zu Hause ein Velo. Und
trotzdem kommen diese beiden Verkehrsmittel in den Statistiken kaum vor
und werden in der Planung nur so am Rande berucksichtigt. Zu Unrecht, wie
die Bestandesaufnahme des Nationalen Forschungsprogrammes 41 «Verkehr
und Umwelt» belegt. Denn Fuss- und Veloverkehr schont die Umwelt,
braucht wenig Raum und ist mit allen anderen Verkehrsmitteln ideal ver-
netzbar. In Zeiten des Uberbordenden Strassenverkehrs bieten sich hier
effiziente Ansatze. Kommt hinzu, dass die Mobilitatskosten bei einer opti-
" mierten Verkehrsmittelwahl sowohl fir den einzelnen Haushalt als auch fir
die offentliche Hand massiv gesenkt werden koénnten. Dass die Lebens-
qualitat mit einem optimalen Mix der Verkehrsmittel auch steigt, liegt auf
der Hand. Fuss- und Veloverkehr ist lautlos und verursacht keine Um-
weltbelastung. Zudem kann mit etwas korperlicher Bewegung die Gesund-
heit ohne grossen Aufwand geférdert werden. Mit einer einseitig auf den
motorisierten individuellen und 6ffentlichen Verkehr ausgerichteten Pla-
nung steigt die Luft- und Larmbelastung drastisch an.

Bei so vielen Vorteilen ist es umso erstaunlicher, wie stiefmutterlich der Fuss-
und Veloverkehr bisher auf allen Ebenen der 6ffentlichen Hand, aber auch in
der breiten Offentlichkeit, behandelt worden ist.

Was braucht es, um das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs optimal nutzen
zu koénnen? In erster Linie braucht es ein flachendeckendes Netz, das eine
hohe Verkehrssicherheit garantiert, das jedoch auch sozial sicher ist. Vor
allem fur die Frauen sind Belastigungen auf offener Strasse noch immer
Alltag. Das Netz muss Uber direkte Verbindungen von den wichtigsten
Ausgangs- zu den wichtigsten Zielpunkten verfigen. Um diese Anforderun-
gen zu erfullen, sind naturlich Investitionen noétig. Diese lohnen sich jedoch.
Denn nicht nur die Umwelt profitiert. Die Wirtschaft und die Kasse der
offentlichen Hand werden dafur langerfristig von Aufwanden entlastet.
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Fussverkehr:
die natiirlichste Form
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Zu Fuss gehen, das ist die Urform der Mobilitat. Sie ist als einzige Fort-
= bewegungsart vollstandig im Einklang mit unserem Kérper. Daher braucht es
wenig Infrastruktur. Ein fester Untergrund reicht eigentlich aus. Doch mit der
motorisierten Verkehrsflut wurde dieses naturlichste Verkehrsmittel voll-
standig an den Rand gedréangt. Dies, obwohl jede und jeder tagtaglich Wege
zu Fuss zurlicklegen muss. Zudem ware der Fussverkehr sowohl fur die 6f-
fentliche Hand als auch fur den Einzelnen die glinstigste Form der Mobilitat.

Wer zu Fuss gehen will, kann heute kaum auf ein durchgehendes Fussweg-

netz zahlen. Im Gegenteil: immer wieder werden Umwege aufgendtigt,
Hindernisse wie die Uberquerung stark befahrener Strassen in den Weg

= gelegt sowie triste, angsteinfléssende Unterfuhrungen als Alternative ange-

~ boten. Dass auch die Wegweiser fir Fussgédnger oft ganz fehlen oder

=1 _ungenugend sind, zeugt ebenso von der Geringschatzung dieses Verkehrs-

. mittels wie die oft ungentgende Beleuchtung. In dieses Umfeld passt denn

- = auch, dass kaum zuverlassige Daten vorhanden sind. Wer geht wie oft und in
——welchem Ausmass und zu welchem Zweck zu Fuss? Welche Anforderungen

_ werden an die Infrastrukturen gestellt? Kaum eine Statistik beantwortet

s ~ | diese Fragen und keine Umfrageergebnisse geben Aufschluss. Dabei sind es
’—_;._’;35. genau diese Daten, die den Handlungsbedarf fur die Verkehrsplanung

' aufzeigen. Aber auch die Unfallstatistik vernachlassigt die Fussgédngerinnen

~_=und Fussganger, so dass die kritischen Faktoren kaum herausgearbeitet
r’.?’:werden.

Der Fussverkehr ist nur als Freizeitvergniigen voll akzeptiert. Wandern gilt
als lustvolle und erholungsreiche Betatigung. Und das Flanieren in der Stadlt,
das «Ladele» wird als genussreiche Abwechslung betrachtet. Wo aber bleibt
der zielgerichtete Fussverkehr? Obwohl besonders effizient — mit einfachsten
Mitteln realisierbar und kaum Kosten verursachend — werden Anliegen in
diesem Bereich von den politischen Behérden noch zu oft als «Wunsch-
bedarf» eingestuft, weit hinter dem Strassenbau und der Erstellung von Park-
platzen.




Sicherheit und direkte Verbindungen

Wie gesagt: es gibt kaum Umfragen Uber die Bedurfnisse und Anliegen des
Fussverkehrs. Beobachtungen und Erfahrungen zeigen aber, dass gezielte
Verbesserungen an den bestehenden Fusswegnetzen dringend nétig sind,
um die Attraktivitat steigern und die vorhandenen Potenziale nutzen zu
kénnen. Hauptsachlich sind direkte, attraktive Verbindungen auf einem
lickenlosen Netz zu realisieren. Und auf den Fusswegen muss eine um-
fassende Sicherheit gewahrleistet werden. Das heisst, dass nicht «nur» die
Verkehrssicherheit gemeint ist, sondern auch die soziale Sicherheit. Sexuelle
Belastigungen, Anpébelungen und Uberfille sorgen fir ein Gefihl der
Unsicherheit und fur ein Klima der Angst. Die Folge ist ein fur alle Beteiligten
kostenintensives Umsteigen auf den motorisierten Verkehr.

Die optimale Vernetzung der Fusswege mit den anderen Verkehrsmitteln —
sowohl zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Veloabstellplatzen und zum
motorisierten Verkehr (Verbindungen von und zu den o6ffentlichen Park-
hausern) — ist ebenfalls ein Faktor, um das grosse Potenzial, das im Fuss-
verkehr schlummert, besser zu nutzen. Je attraktiver die Gestaltung der
Fusswege und die Routenwahl ist, umso grosser ist die Bereitschaft, gewisse
Strecken zu Fuss zurlckzulegen. Dies ist im Interesse der Gesundheit der
Einzelnen. Eine gesunde Bevolkerung ist nattrlich auch der beste Weg, das
krankelnde Gesundheitswesen zu entlasten. Und die Wirtschaft profitiert
von leistungsfahigeren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die zudem weni-
ger krankheitsbedingt fehlen.

Einkaufsverhalten

Grosseinkaufe der Frauen
Grosseinkaufe der Manner
Tagliche Einkaufe der Frauen

Tagliche Einkaufe der Manner
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Ublicherweise benutzte Verkehrsmittel fiir Einkaufe
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Der Fuss- und Veloverkehr ist fiir den taglichen Einkauf
noch immer das Hauptverkehrsmittel. (Quelle: Netzwerk
Langsamverkehr, 1999, S. 111 nach Mikrozensus, 1994).



| vy | t ~ Schrittweise Verbesserungen,
2 \ﬁ statt spektakulare Wiirfe

Verbesserungen im Fussverkehr sind kaum mit spektakuldren Massnahmen

- £ fwrealmerbar. Die Attraktivitdt wird ja auch durch viele kleine Elemente

: . Ibestimmt. Und damit solche Verbesserungen ins Schwarze treffen, muss
zuerst einmal der konkrete Bedarf ermittelt werden. Zum Beispiel mit Be-
‘fragungen oder Verkehrszahlungen. Ohne Datengrundlagen droht eine
Planung ins Leere hinaus zu gehen. Ganz allgemein muss der Strassenraum
jedoch als 6ffentlicher Raum gesehen werden, der verschiedene, gleich-
berechtigte Nutzungen zuzulassen hat und nicht allein auf den rollenden
Verkehr ausgerichtet ist.

Folgende Elemente stehen auf Gemeindeebene fur die Forderung des
Fussverkehrs im Zentrum:

Separate Fusswege

= Wo gentigend Raum zur Verfliigung steht, sind separate Fusswege sinnvoll.

—= Zum Beispiel in Parks, entlang von stark befahrenen Hauptverkehrsachsen
oder wenn neben dem Fussverkehr keine anderen Verkehrsmittel passieren
kénnen. In einem solchen Umfeld ist dem Aspekt der sozialen Sicherheit
hochste Beachtung zu schenken. Ein wichtiger Faktor ist eine optimale
Beleuchtung und eine gute Zugéanglichkeit. Da separate Fusswege meist nur
auf einzelnen Strecken realisierbar sind, mussen sie mit geeigneten Fuss-
wegen auf dem Strassennetz verbunden sein.

Trottoir

Ein zentrales Element des Fussverkehrs ist das Trottoir. Dieses muss gentigend
breit sein und dem Fussverkehr ist hier wirklich absolute Prioritat zu-
zugestehen. Kritische Punkte sind Ausfahrten, die Uber den Fussweg fuhren.
Ganz grundsatzlich mussten Trottoirs bei Einmindungen von Seitenstrassen
aufgepflastert werden. Hohe Absatze und Kanten sind nicht nur fur
Behinderte und altere Menschen ein Hindernis, sondern auch fur Eltern mit
Kinderwagen. Verkehrstafeln, Ampeln, Parkuhren und Strassenlampen sind
bei engen Platzverhéltnissen ebenfalls problematisch. Dagegen sorgen Aus-
lagen von Geschaften, Marktstande, Sitzgelegenheiten, Bepflanzungen oder
Strassencafés bei gentigend Raum fur eine Steigerung der Attraktivitat und
bilden Anreize fur den Fussverkehr.

Uberquerungen von Fahrbahnen

Stark befahrene Hauptverkehrsachsen wirken in einem Fussverkehrsnetz wie
trennende Schluchten. Unter- und Uberfiihrungen sind hier keine geeignete
Losung. Sie werden nur sehr ungern benutzt und Frauen fuhlen sich hier vor
allem in der Nacht bedroht. Zudem werden damit neue Hindernisse fur
Behinderte, Betagte oder fur Eltern mit Kinderwagen aufgebaut. Die Hohen-
unterschiede machen solche Passagen zusatzlich unattraktiv. Als moégliche
Losungen prasentieren sich — neben den klassischen Fussgangerstreifen —
multifunktionale Mittelstreifen, welche die Uberquerung erleichtern. Mittel-
inseln, Aufpflasterungen, neue Formen von Zebrastreifen waren weitere
Ansatze, die derzeit von der Strassenverkehrsgesetzgebung noch nicht
zugelassen werden. Ampeln bieten noch immer die héchste Sicherheit vor
Unfallen. Allerdings mussten die Griinphasen gentigend Zeit lassen, damit
auch behinderte und altere Personen die Strasse Uberqueren kénnen.




¥ \Wenn von Uberquerungen die Rede ist, missen auch die Fussganger-
Uhrungen an Kreuzungen diskutiert werden. Oft wird der Fussverkehr an
mpelngesicherten Kreuzungen von Rechtsabbiegern gefahrdet. Bei Krei-
seln mussen sehr oft grossere Umwege in Kauf genommen werden. Bereits
& wurden Losungsansatze erfolgreich umgesetzt: die Ausgestaltung des Kreis-
88 verkehrs als Mischverkehrszone mit einem begehbaren Kreiselzentrum.
Damit kann der Fussverkehr ohne zusatzliche Umwege direkt tber den
i Kreisel gefuhrt werden.
E
j Verbindungen zu anderen Verkehrsmitteln
“Haltestellen der &ffentlichen Verkehrsmittel, aber auch Mobilitatszentren
wie Bahnhofe mit Velo- und Autovermietung, sind wichtige Schnittstellen
fur eine effiziente Mobilitat. Sie missen vom Fusswegnetz aus optimal und
direkt erschlossen sein.

Fussganger- und Flanierzonen
Fussgdngerzonen in Stadtzentren sind heute akzeptiert. Dadurch ergeben
sich jedoch einseitige Nutzungen mit dem Nachteil, dass nachts und an
Sonntagen die Zentren fast menschenleer sind. Zeitlich beschrankte Fuss-
gangerzonen, in welchen zu bestimmten Stunden auch der motorisierte
Verkehr Uber ein Durchgangsrecht verfligt oder verkehrsarme Zonen mit
Prioritat fir den Fussverkehr sind wirksame Zwischenldsungen. Sie lassen
eine grossere Mischung des Verkehrs zu und damit auch zusatzliche
" Nutzungsarten in den Zentren. Noch in der Testphase ist die «Flanierzone».
“Hier haben die Fussganger grundsatzlich den Vortritt, fur den Ubrigen
“Verkehr gilt Tempo 20. Der Fussverkehr hat damit immer Prioritat, ohne den
. motorisierten Verkehr allzu sehr einzuschrénken.

Verkehrsheruhigung
Die Tempo 30-Zonen - oft in Kombination mit kleineren baulichen Mass-
nahmen oder regelmassigen Kontrollen — zeigen in der Praxis eindeutig die
erhoffte Wirkung. Die Gefahrdung geht zurtick, auch die Larm- und Schad-
stoffbelastung sinkt. Dass dadurch eine bessere Lebensqualitat erreicht wird,
Elisabethenanlage ist unbestritten. Verschiedene Studien, unter anderem vom TCS, belegen die
B b b6 6606 0.0 Wirksamkeit solcher verkehrsberuhigender Massnahmen.
Bankenplatz
Theaterplatz
et i Attraktivitat und Komfort
|'::;::|:'r‘":m Der offentliche Raum braucht eine Gestaltung, die sich in das vorhandene
' St.Alban-Tal Umfeld einfliigt und dazu beitragt, eine lokale Identitat zu schaffen. Die
R i B \Wege fur den Fussverkehr sollen abwechslungsreich sein und auf den
B <ugenderbergs A vielbegangenen Strecken eine feste Oberflache aufweisen. Ein Winterdienst,
der die Fusswege mindestens gleichzeitig mit den Fahrbahnen vom Schnee
befreit, gehort ebenfalls zu einem minimalen Komfort. Hindernisse sollten
moglichst vermieden werden. Eine minimale Breite des Fussweges ist einfach
notwendig. Eine ausreichende, angenehme Beleuchtung ist die Basis fur ein
Gefuihl der Sicherheit. Die Lampen sind im Idealfall nicht zu hoch angeordnet
und leuchten den gesamten Weg aus.
Zusatzliche Dienstleistungen kénnten die Attraktivitat sehr direkt erhéhen:
Sitzgelegenheiten, Spielméglichkeiten, Brunnen zur Erfrischung, schatten-
spendende Baume und so weiter. Damit wird der 6ffentliche Raum endlich
wieder zum Ort der Begegnung und der sozialen Kontakte. Mit der stei-
genden Attraktivitat wird der Fussverkehr zunehmen und dadurch auto-
matisch auch wieder sicherer sein. Denn je mehr Personen zu Fuss unterwegs
sind, desto geringer ist die Gefahrdung des Einzelnen.
Eine einheitliche, auf den Fussverkehr zugeschnittene Weginformation und
die Signalisation der wichtigsten Zielpunkte (Amter, Spitéler, Freizeitein-
richtungen etc.) sind ebenfalls wichtige Elemente.
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Seit Jahren konnen wachsende Velobestande
festgestellt werden. Auch wenn es zwischen den
Regionen noch gréssere Abweichungen gibt,
existieren doch iiberall deutlich mehr Velos als
Autos. (Quelle: Netzwerk Langsamverkehr,

1999, S. 22 nach Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen,
1997b: Grundlagen zum leichten Zweiradverkehr)



'Es ware alles so einfach: Das Velo als umweltfreundliches, gerauschloses und
flexibles Verkehrsmittel kénnte vor allem im Nah- und Agglomerations-
verkehr in Verbindung mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und einem
flachendeckenden Fusswegnetz eine wichtige Rolle bei der Lésung der zu-
nehmenden Probleme spielen. Aber so hoch der Freizeitnutzen fiur das Velo
eingestuft wird, so wenig wird zur Zeit noch der gesellschaftliche Nutzen fur
den Alltag anerkannt. Entsprechend prasentiert sich denn auch die Situation
fur den Veloverkehr:

Mit der Forderung des Veloverkehrs konnten die - - . . =
Mobilitatsprobleme in den Agglomerationen Die Netzdichte ist meist ungenugend

entscharft werden: das Velo ist effizient, kosten- und verunm('iglicht dadurch ein SChI‘IE"ES und
giinstig und umweltfreundlich.

direktes Erreichen der Ziele.

Zu schmale Radstreifen, zu lange Wartezeiten an den Ampeln, steile Rampen
im Velonetz oder ungentgender Winterdienst machen das Velo als
Verkehrsmittel unattraktiv. Gerade Radstreifen auf der Fahrbahn verschwin-
den im Winter unter dem an die Strassenrander gepfligten Schnee. Nach
Unfallen bleiben die Scherben oft am Rand liegen. Fur Velofahrende ist das
stets mit Schdden und daher mit Kosten verbunden. Vom Arger und den
zusatzlichen Umtrieben ganz zu schweigen.

Verbindungen zu anderen Verkehrsmitteln sind abhangig von geschitzten
und gesicherten Abstellplatzen an den Schnittstellen. Ein Faktor, der zur Zeit
nur vereinzelt erfullt wird. Derzeit werden vor allem die altesten Velos fur

Radstreifen und -wege werden nicht immer sehr die Fahrt zum Bahnhof oder zur Schule eingesetzt. Velodiebstahl und
ernst genommen. Wo solche Hindernisse in den Weg Vandalenakte schrecken vom Einsatz der hochwertigen Rader ab. Damit ist
gelegt werden, muss der Veloverkehr unnétiger- der technologische Fortschritt fur die Velofahrenden im Alltag nicht mehr

weise zusatzliche Risiken auf sich nehmen. nutzbar, was die Attraktivitat dieses hochst effizienten Verkehrsmittels

vermindert.

Eine vollstandige Wegweisung und gute Beleuchtung ist fur die Velowege
wichtig. Was im Veloland Schweiz auf den touristisch reizvollen Routen
begonnen wurde, muss sich in den Agglomerationen auf die wichtigsten
Zielpunkte ausgerichtet fortsetzen.

Die geringe Wertschatzung des Veloverkehrs im Alltag findet in einer
entsprechenden Planung und vor allem in deren fehlenden Umsetzung ihren
Niederschlag. Das im Veloverkehr schlummernde Potenzial kann jedoch nur
genutzt werden, wenn dieser mindestens die gleiche Prioritat geniesst wie
der motorisierte Individualverkehr.

Dichter, larmender und stinkender Motorfahrzeug-  Ein anderer Faktor ist die zunehmende Dichte des motorisierten Verkehrs,
verkehr macht das Velofahren in den Agglomera- o, ;nden mit zunehmenden Aggressionen und Gefahren. Von Riicksichts-
tionen unattraktiv. Entsprechend viele resignieren h £ die schwach kehrsteilneh . iineh .
und steigen selber wieder auf das eigene Auto um, "3hme au die schwéacheren VeE ehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ist im
Ein Teufelskreis, der durchbrochen werden kann. Alltag wenig zu spiren. Beim Uberholen von Velos durch Autos ist in mehr
als der Halfte der Falle der seitliche Abstand zu gering. Dieses Gefahren-

potenzial schmalert naturlich die Attraktivitat des Veloverkehrs zusatzlich.



Lésungen sind bekannt

Das Velo ist — kombiniert mit anderen Verkehrsmitteln — eine optimale
Losung fur verschiedene Verkehrsprobleme der Agglomerationen. Um das
Potenzial nutzen zu koénnen, mussen jedoch gewisse Voraussetzungen
¢ erfullt werden. Eine rein auf die Infrastruktur bezogene Strategie reicht
. allein nicht aus. Es braucht ganzheitliche Lésungen, die Anreize setzen, auf
s — " Lurzen Distanzen nicht mit dem Auto zu fahren (zum Beispiel mit einer Be-
. %% schrankung der Parkplatze fur Autos und gleichzeitigem Ausbau der
" Abstellplatze fur Velos), eine umfassende Oeffentlichkeitsarbeit und eine
Verbesserung des Stellenwertes des Velos im Verkehr. Nicht zu vergessen ist
auch eine verbesserte Sicherheit. Es gilt die Unfallrisiken zu minimieren und
die soziale Sicherheit zu erhéhen.

Sichere Radwege miissen — so, wie hier in Emmen —
stets vortrittsherechtigt sein.

Zu den strategischen Uberlegungen gehéren auch die optimalen Ver-
netzungen vor allem zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dies durch eine
optimale Infrastruktur bei den Haltestellen oder durch einen verbesserten
Velotransport der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

% Fir den Ausbau des Radverkehrsnetzes liegen Planungshandbticher aus ver-
& schiedenen Landern vor. Der Erfahrungsschatz ist reich und wird von der
Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute (VSS) derzeit fur die Erarbei-
tung von Normen genutzt. Was aber kann eine Gemeinde zur Férderung des
B Veloverkehrs konkret unternehmen?

. y * Radwege

Ein besonders einfaches Mittel fiir eine verbesserte Diese Losung drangt sich bei sehr stark befahrenen Strassen auf. Vor allem
Sicherheit ist die so genannte «Kernfahrbahn». entlang von Hauptstrassen ausserorts ist es die sicherste Variante, die auch
Ohne Mittelstreifen wird erfahrungsgeméss weniger den gréssten Komfort fur den Veloverkehr bietet. Allerdings muss ein
schnell gefahren. solcher Radweg Uber eine langere Strecke fuhren und soll gegenuber
Zufahrten vortrittsberechtigt sein.

Radstreifen

g Auf Innerortshauptstrassen sind Radstreifen eine haufig anzutreffende
Losung, die durchaus zu einem verbesserten Sicherheitsgefuhl fuhrt. Zu
beachten ist, dass damit der Autoverkehr allenfalls beschleunigt wird, ein
kontraproduktiver Effekt, den es zu vermeiden gilt.

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Innerorts sind die rdumlichen Restriktionen oft das Haupthindernis fur
velospezifische Anlagen. In solchen Fallen gilt es primar, das Geschwindig-
keitsniveau des motorisierten Individualverkehrs zu senken.

AR i ' =

Untersuchungen beweisen es: In Tempo 30-Zonen fahrbah
gibt es mehr Sicherheit fir alle (hier das Beispiel in [‘¢rnfahrbahnen
Carouge/GE). Erhéhte Aufmerksamkeit des motorisierten Verkehrs lasst sich auf nicht allzu

breiten Strassen erreichen, indem auf die Markierung des Mittelstreifens
verzichtet wird. Lediglich die Radstreifen sind aufgezeichnet. Solche so-
genannte Kernfahrbahnen haben sich bereits oft als sehr einfach umzu-
setzende Massnahmen zur Férderung der Sicherheit des Veloverkehrs be-
wahrt.



Verkehrsberuhigung

Um einen sicheren und steten Verkehrsfluss zu erzielen, ist eine Geschwin-
digkeitsreduktion auf Tempo 30 beim Autoverkehr das beste Mittel. Mit
einer geringeren Geschwindigkeitsdifferenz zwischen dem Velo- und Auto-
& |verkehr reduzieren sich die Konfliktpotenziale markant.

W Abstellanlagen
¥ Parkplatze spielen in der Planung eine wichtige Rolle. Dasselbe kann leider
von den Veloabstellpldtzen noch immer nicht gesagt werden. Abstell-
{anlagen im Wohn- und Arbeitsbereich, bei wichtigen Zielpunkten (6ffent-
e T e e e Al : !iche Geb'aude., Einkaufsgelegenheiten, Bahnhofen, Busstationerl etc.) sind
Zubringer das Einzugsgebiet einer Haltestelle jedoch unabdingbare Voraussetzungen, um dem Veloverkehr eine Chance
um ein Vielfaches. zu geben. Und diese Abstellplatze mussen auch klare Anforderungen
erfullen: Sie mussen witterungsgeschutzt sein, denn niemand sitzt gerne auf
einen plitschnassen Velosattel. Im Weiteren missen sie vor Vandalen und
Dieben sicher sein. Das Zeitalter der bertchtigten «Bahnhofvelos» sollte
och endlich vorbei sein. Wenn schon neue Technologien fiur eine beque-
- mere, umweltvertragliche Mobilitat sorgen, dann sollte sie auch im Alltag
“ genutzt werden kénnen, ohne dass das Velo sofort gestohlen oder zerstort
wird. Zudem mussen die Abstellanlagen mdglichst zentral angeordnet sein.
Noch immer werden Veloparkplatze am Schluss etwas planlos am Rand
platziert, weil sie in der Planungsphase schlicht vergessen worden sind.

Offentlicher Verkehr
~ Wie der Fussverkehr lasst sich auch der Veloverkehr optimal mit den
N e | " |anderen, vor allem den o6ffentlichen Verkehrsmitteln, kombinieren. Diese
| ; Vernetzung birgt die Lésung fur so manches Verkehrsproblem in den
Die Kombination zwischen Velo und éffentlichem  Agglomerationen. Zum einen sind hier «Bike and Ride»-Lésungen an-
Verkehr ermglicht optimale Lésungen. Dazu gesprochen. Zum andern erhéht die Benutzung des Velos als Zubringer das
braucht es benutzerfreundliches Rollmaterial mit ;.\, \,jsgebiet einer Haltestelle um das Sechsfache. Abstellanlagen wurden
niedrigem Einstieg und breiten Tiiren. . . w . . B
bereits angesprochen. Wiinschenswert ware zudem ein Service fur die
Gepackaufbewahrung. So kénnen Regenkleidung und Velohelm einge-
& schlossen werden. Eine wichtige Rolle spielt auch die Velomitnahme im
8 6ffentlichen Verkehrsmittel. Hier gibt es Probleme mit den Kapazitaten und
 dem umstandlichen Ein- und Ausladen. Nur wenn die Zugénge zu den
Perrons und Haltestellen optimiert werden und eine genligende Kapazitat
# bei den Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs gewahrleistet ist, kann diese
Schnittstelle ideal genutzt werden.

Dienstleistungen

Gut signalisierte Routen erhohen die Sicherheit des Veloverkehrs. Im
Freizeitbereich ist das weitgehend auf guten Wegen. Schliesslich geniesst das
Velo als Freizeitgerat ein hohes Ansehen. Im Alltagsverkehr hingegen steckt
diese Entwicklung noch in den Kinderschuhen. Es braucht zusatzliche An-

Rlalgieoncls [IDEdeR I E Sl strengungen, um diese Defizite decken zukénnen.

Veloverbindungen.

Massnahmenpakete

Die Erfahrungen zeigen, dass Einzelmassnahmen isoliert wenig Wirkung
zeigen. Sollen die Potenziale genutzt werden, muss ein Bindel von Mass-
nahmen ergriffen werden. Eine wichtige Rolle spielt die Informations- und
Oeffentlichkeitsarbeit. Doch ohne ein attraktives, flachendeckendes Velo-
verkehrsnetz mit sicheren Veloabstellanlagen an den wichtigsten Ziel-
punkten und Schnittstellen zu anderen Verkehrsmitteln, nttzt die kreativste
Kampagne nichts.
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Mobilitatsverhalten in der Stadt

Umweltverbund: 6V (6ffentlicher

Erwerbstétige Manner Verkehr), Velo, zu Fuss

Erwerbstatige Frauen . PW (Personenwagen) als Mitfahrerin

Hausfrauen/Hausmanner . PW (Personenwagen) als LenkerIN
NN [ (N
Rentnerlnnen

[ N (N N AN N N A
In Ausbildung (élter als 6 Jahre)

Total

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

Verkehrsmittelwahl der Einwohnerlnnen der Stadt Zirich, 1993
(in Prozent aller Wege)

Die meisten Bevolkerungsgruppen in den Agglomerationen sind zu Fuss,

mit dem Velo oder mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs. Nur die
erwerbstatigen Manner beniitzen héufig das Auto.

(Quelle: Netzwerk Langsamverkehr, 1999, S. 115 nach Bauamt der Stadt Ziirich,
1993: Mobilitat in Ziirich)
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...fur die Agglomerationen

Derzeit werden in den Schweizer Stadten und Agglomerationen rund 15 bis
30 Prozent der Wege zu Fuss und zwischen sieben und 25 Prozent per Velo
zurlckgelegt. Dieser umweltschonende, fast lautlose Verkehr wird noch
nicht umfassend genutzt. Verschiedene Studien aus Europa zeigen auf,
welches Potenzial hier noch ungenutzt bleibt: Innert rund zehn Jahren lasst
sich eine Steigerung des Anteils auf durchschnittlich rund 30 Prozent beim
Fuss- und 15 Prozent beim Veloverkehr erreichen. Allerdings nur, wenn
entsprechende Massnahmen bei der Infrastruktur und der Verkehrsordnung
ergriffen werden. Es braucht gezielte Anreize zu Gunsten des 6ffentlichen
sowie des Fuss- und Veloverkehrs sowie gleichzeitig restriktive Massnahmen
_™im Bereich des motorisierten Individualverkehrs (z.B. durch die Parkplatz-
bewirtschaftung), um innerhalb von zwanzig Jahren den Anteil des Fuss-
verkehrs auf 35 Prozent, jener des Veloverkehrs auf 20 Prozent und jener des
offentlichen Verkehrs von heute 15 auf neu 20 Prozent zu erhéhen. In diesem
Fall wirde der motorisierte Individualverkehr noch einen Anteil von 25
Prozent (heute 50 Prozent) ausmachen. Bei diesen Zahlen handelt es sich um
die Anteile an samtlichen zurtickgelegten Wegen in der Schweiz.

Die Agglomerationen kénnten auf diese Weise mehrere Fliegen auf einen
Schlag treffen: die Lebensqualitat in der Stadt steigt und damit auch die
Standortgunst. Es muss weniger Raum fur den weiteren Ausbau der Ver-
kehrsanlagen geopfert werden und die Mobilitatskosten sinken. Dass dabei
auch die individuelle Gesundheit der Bewohner steigen wird und dadurch
geringere Gesundheitskosten anfallen, ist eine willkommene Begleiterschei-
nung. Und nicht zuletzt: mit einer Férderung des Fuss- und Veloverkehrs
kann eine wichtige Aufgabe der Luftreinhaltemassnahmenplanung erfullt

werden.
Potenziale
zuFuss  Velo Heute . Zu Fuss
Mittlere Stadte ~ Basel () o0
Zukunft | . Velo
Bern () o0
Ziirich () o0 Zukunft I 6V (6ffentlicher Verkehr)
Lausame @ @ o
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% . MIV (Motorisierter Individualverkehr)
Genf o ([ X J Verkehrsanteile am Total der Anzahl Wege.
kleinere Stadte  Biel
. . ‘ . Zukunft I: bei Realisierung von Férdermassnahmen zugunsten
St. Gallen . . . des Fuss- und Veloverkehrs
Zukunft II: bei Realisierung von Fgrdermassnahmen zugunsten
Winterth des Fuss-, Velo- und 6ffentlichen Verkehrs
terthur . . . und einschrénkenden Massnahmen zugunsten
Burgdorf . . . des MIV

Gesamtschweizerisch schlummern betrachtliche Potenziale im Fuss- und Veloverkehr.
Von deren konsequenten Nutzung kénnten vor allem die Agglomerationen profitieren.
@ @ Hohes Potenzial (Quelle: Netzwerk Langsamverkehr, 1999, S. 159-160)

@ nmittleres Potenzial



—..fur die Umwelt

-

Die Umsetzung der notwendigen Luftreinhaltemassnahmen ist auch nach
|Jahren immer noch ein hindernisreiches Unterfangen. Die Luftqualitat hat
sich zwar etwas verbessert. Eine Entwarnung ist aber sicher noch nicht még-

_lich. Mit einem hoéheren Anteil des Fuss- und Veloverkehrs am Modalsplit
kann nicht nur das Verkehrsproblem in seiner Dimension reduziert, sondern
auch ein wirksamer Schritt fur eine Verbesserung der Luftqualitat gemacht
werden. Studien weisen ein Reduktionspotential bei den gefahrenen Auto-
kilometern von bis zu 30 Prozent aus. Gehen wir von einem Anteil des Fuss-
und Veloverkehrs von 30 bzw. 15 Prozent aus, bedeutet dies eine Reduktion
der gefahrenen Autokilometer von zehn Prozent. Damit liesse sich eine
Reduktion des Benzinverbrauchs von 300'000 Tonnen pro Jahr erzielen, was
einer Abnahme der Schadstoffbelastung von fast 5'000 Tonnen Stickoxide
und fast 6'000 Tonnen Kohlenwasserstoffe (HC) gleichkommt. Beeindrucken-
de Moglichkeiten, die wohlgemerkt nicht auf einer Reduktion der Mobilitat,
sondern durch eine reine Optimierung des Modalsplits im Agglomerations-
verkehr basieren.

...fiir die individuelle Gesundheit

Klar ist: je gesinder die Umwelt, desto besser die Voraussetzungen fur die
Menschen. Weniger Luftbelastung ist gleichzusetzen mit einer geringeren
Anzahl von vielen Beschwerden, vor allem bei Kindern und Betagten. Gehen
wir jedoch einen Schritt weiter, stellen wir fest, dass derzeit Herz- und
Kreislaufkrankheiten die haufigste Todesursache sind. Wer rund dreissig
Minuten taglich Bewegung in mittlerer Intensitat absolviert — es braucht nur
ein leicht beschleunigtes Atmen und keine sportliche Aktivitat — der legt

* bereits die Grundlage fiir eine wesentliche Verbesserung der eigenen

Potenzial I: bei Realisierung von Férder-
massnahmen zugunsten
des Fuss- und Veloverkehrs

Potenzial II: bei Realisierung von Férder-
massnahmen zugunsten des
Fuss-, Velo- und offentlichen
Verkehrs und einschranken-
den Massnahmen zugunsten
des MIV

Gesundheit. Mit der Férderung des Fuss- und Veloverkehrs fur kirzere

- Distanzen lasst sich daher Gesundheit und Mobilitat ideal kombinieren.
= Angesichts der innert weniger Jahre mehr als verdoppelten Gesundheits-

kosten in der Schweiz ist eine Entlastung des Gesundheitswesens und der
einzelnen Haushaltungen sicher ein lohnendes Ziel. Bei der Annahme, dass
eine Senkung der Krankheitsfalle um zehn Prozent méglich ist, ergibt sich
ein Sparpotenzial von sage und schreibe zehn Millionen Franken pro Tag.
Eine rentable Investition also.

Umweltpotenzial
Bereich Verbrauch/Emissionen  Potenzial | Potenzial Il Ein grosses Energie' '_'md
Personenverkehr 1993 Umweltschutzpotenzial
Benzinverbrauch 3,13 Mio. t 0,3 Mio.t 0,9 Mio. t lasst sich durch die

Forderung des Fuss- und
Klima (CO,) 12,6 Mio. t 1Mio.t 3 Mio.t Veloverkehrs erschliessen.
(Quelle: Netzwerk Lang-

Luftschadstoff NO,  49'790 t/a 4979ta 14937 t/a

X samverkehr, 1999, S. 162)
Luftschadstoff HC ~ 59'851 t/a 5'985t/a  17'955 t/a
Larm Fiir den Larm sind keine direkten Aussagen

maglich. Es ist aber davon auszugehen, dass
gerade in dicht besiedelten Gebieten eine
splirbare Reduktion der Larmbelastung erzielt
werden konnte.

Flachenverbrauch  Die Verkehrsflache wiirde kaum zunehmen.
Bisher fiir den motorisierten Individualverkehr
genutzte Flachen kénnten dem Fussganger-
und Veloverkehr zur Verfiigung gestellt werden.
Vielerorts ware gar eine Reduktion der
Verkehrsflache moglich.

14



i ' ... fir die Volkswirtschaft

‘Die Gesamtbetrachtung der bisher erwahnten Auswirkungen ergibt ins-

gesamt erstaunliche Vorteile: Die kostenintensiven Verkehrsprobleme in den

\ + Agglomerationen lassen sich entscharfen. Mit den positiven Folgen auf die

Gesundheit verfugt die Wirtschaft tGber leistungsfahigere Mitarbeiterinnen

und Mitarbeiter mit weniger krankheitsbedingten Ausfalltagen. Das Gesund-

heitswesen und die einzelnen Haushaltungen werden entlastet. Dadurch

stehen zusatzliche Mittel fur den privaten Konsum zur Verfligung. Kommt

hinzu, dass die 6ffentliche Hand von Umweltkosten entlastet wird, was zur
nachhaltigen Gesundung der Finanzen beitragt.

Mit einer optimalen Raumplanung — das heisst einer besseren Nutzungs-
mischung und einer verdichteten Siedlungsentwicklung - sinken die Mobili-
tatskosten, die von der 6ffentlichen Hand zu tragen sind, markant. In der
Schweiz kann mit einer jahrlichen Entlastung von insgesamt rund 10 Milliar-
den Franken gerechnet werden.

Wie alles, hat auch die Foérderung des Fuss- und Veloverkehrs zwei Seiten.
Die Vorteile sind eindeutig. Es gibt jedoch auch die Kostenseite. Der gezielte
Auf- und Ausbau der Fuss- und Veloinfrastruktur setzt entsprechende Investi-
tionen voraus. Da auf diese Weise der Druck auf eine nachfrageorientierte
Strassenverkehrspolitik abnimmt und dadurch geringere Investitionen fur
den Ausbau von Strassen- und Parkierungsanlagen nétig werden, fallt diese
Zusatzbelastung jedoch nicht mehr entscheidend ins Gewicht. Langfristig
kann in jedem Fall auch ohne die Internalisierung der Umweltkosten mit
einem wirtschaftlich positiven Effekt aus der Férderung des Fuss- und Velo-
verkehrs gerechnet werden.




-‘ ... fir die Kinder

Was fruher selbstverstandlich war, ist heute die Ausnahme: Unbeschwerte
':?, Kinder, die frohlich auf dem Weg zum Kindergarten oder zur Schule sind
oder die zusammen im Quartier spielen. Heute sind die Risiken des Strassen-
verkehrs so gross, dass die Eltern ihre Kinder auf dem Schulweg begleiten
mussen. Immer 6fter geschieht dies mit dem Auto. Logischerweise fuhrt das
zu einem noch dichteren Verkehr verbunden mit einer zusatzlichen Gefahr-
- dung der Kinder. Das Spiel auf den Quartierstrassen ist zum tédlichen Risiko

~ geworden. Die Kinder haben damit einen der wichtigsten Erlebnisrdume
~ verloren. Das bleibt nicht ohne Folgen. Beobachtungen zeigen deutlich, dass
- solche Kinder sozial und motorisch hinter jenen, die in einem gunstigen
~ Umfeld aufwachsen, zurick liegen. Zudem wurde bei Kindern, die aufgrund
~der Verkehrssituation nicht mehr selbstandig zur Schule gehen kénnen,
~ vermehrt eine Neigung zu Aggressionen festgestellt. Wer an die eigene
~ Jugend zuriuickdenkt, wird auch sehr schnell begreifen, welche Opfer heute
__die «Sachzwange» des Verkehrs von unseren Kindern verlangen. Die Kinder
sind aus dem Strassenraum verdrangt worden. Damit erreichte man zwar
~ schliesslich geringere Unfallzahlen. Doch hier tauschen die Statistiken bloss
~ eine verbesserte Sicherheit vor. Die Prasenz der Kinder im Strassenraum hat
¥ sich weit starker reduziert als die Zahl der Unfélle. Das Risiko fur Kinder
bleibt Uberdurchschnittlich gross, weil der motorisierte Verkehr sich ihnen

gegenuber weiterhin nicht angemessen verhalt. Als Unfallursachen werden
_ jedoch stets nur «unvorsichtiges Uberqueren», «Springen tber die Fahr-
~ bahn», «Spielen an der Fahrbahn» genannt und kaum einmal die unange-
~ passte Fahrweise.

Verkehrsunfalle mit Kindern

Zu Fuss verunfallte Kinder pro 10°000 nach Altersgruppen

25
20 e
. /N
A\
—

10 N 5-9jshrige Kinder

BN
s N~ - ~ 10-14jshrige Kinder

=
0-4jahrige Kinder

0

{9/// o Zo Zo Po Zo Zo o Zo Zo o Zo Zo Zo Zo Ze

Ein nur scheinbarer Erfolg: die Unfalle mit Kindern gingen zwar
deutlich zuriick. Dies jedoch vor allem deshalb, weil Kinder kaum mehr
unbegleitet auf die Strasse diirfen.

(Quelle: Netzwerk Langsamverkehr, 1999, S. 94)
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... fur die Frauen

Frauen haben im Alltag oft komplizierte Mobilitatsbedtrfnisse zu koordi-
nieren. Sei es als Hausfrau und Mutter mit den Einkaufen, fur die Begleitung
der Kinder auf ihrem Schulweg oder bei deren Freizeitaktivitaten. Kommt
hinzu, dass meist die Frauen sich der Betagtenpflege widmen. Mit der immer
weitergehenden Nutzungsentflechtung wurden die dazu notwendigen
Wege immer langer. In den letzten dreissig Jahren nahmen sie um 60 Prozent
zu. Dabei haben die Frauen eine wesentlich geringere Autoverfugbarkeit als
die Manner. Das heisst, Frauen sind weit haufiger auf den Fuss- und
Veloverkehr angewiesen als die Manner.

Die immer langer werdenden Wege gehen einher mit handfesten Mobili-
tatsbehinderungen. Eine davon ist die bekannte Gefahr, auf offener Strasse
belastigt zu werden. Hinzu kommt die Angst um die Kinder und der damit
verbundene Zwang, Kinder auf dem Kindergarten- oder Schulweg begleiten
zu missen. Bauliche Hindernisse fir Kinderwagen bei Uber- und Unterfiih-
rungen, Trottoirs usw. gehéren ebenfalls noch immer zum Alltag.

... fiir die Betagten

Die mit zunehmendem Alter abnehmende Gehgeschwindigkeit, Beweg-
lichkeit und Reaktionsfahigkeit macht die Betagten zu tGberdurchschnittlich
haufigen Opfern im Strassenverkehr. Entsprechend gross ist ihre Unsicher-
heit und Angst. Das personliche Gefuhl der Gefahrdung fuhrte auch dazu,
dass sich eine grosse Gruppe alterer Menschen nachts nicht mehr auf die
Strasse getraut. Aus Angst vor dem hektischen Strassenverkehr bleiben sie
vermehrt in den eigenen vier Wanden. Damit verbunden ist eine soziale
Isolation, die auch die Gesundheit beeintrachtigt. Der 6ffentliche Raum -
und die Strasse ist ein wichtiger Teil davon - verliert damit fur die Betagten
die wichtige Funktion fir soziale Kontakte. Wie bereits die Kinder, werden
auch die alteren Menschen aus dem Strassenraum verdrangt.

Mobilitdtsverhalten von Betagten

Zu Fuss Betagte

Velo . Alle

Mot. Zweirad

PW als
Fahrerin

PW als
Mitfahrerln

Stadtischer
offentlicher
Verkehr

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Verkehrsmittelwahl von Betagten

Betagte gehen haufig zu Fuss oder beniitzen das Velo.
(Quelle: Netzwerk Langsamverkehr, 1999, S. 116)
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Das ist die Zukunft:
effiziente, lautlose und umwelt-

nionendade iviog .
Die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs ist eine zukunftstrachtige In-
’—2 vestition. Die Agglomerationen leiden derzeit alle unter einer kaum mehr
M verkraftbaren Verkehrsflut. Die Optimierung der Verkehrsplanung ist vor
allem durch die gleichgewichtige Bertcksichtigung des Fuss- und Velover-
kehrs moglich. Damit kann einerseits der kostenintensive motorisierte
Individualverkehr etwas eingeddammt, anderseits die Umwelt- und Larm-
belastung reduziert und dadurch die Lebensqualitét im Siedlungsraum
gesteigert werden. Hinzu kommen handfeste wirtschaftliche Vorteile: Die
Mobilitatskosten sinken, die Gesundheit und das individuelle Wohlbefinden
steigen, was wiederum das arg angeschlagene Gesundheitswesen entlasten

hilft. Ganz zu schweigen davon, dass die Standortqualitat der Stadte mit
dem Erfolg der Férdermassnahmen aufgewertet wird.

Mit einer fundierten Daten- und Planungsgrundlage kann darauf hingewirkt
werden, dass die Mittel fur den Aufbau der Infrastruktur fur die effizien-
testen Verkehrsmittel im politischen Alltag nicht mehr nur als «Wunsch-
bedarf» eingestuft und damit weniger stiefmutterlich behandelt werden.

Werden gleichzeitig Anreize zur bewussten Verkehrsmittelwahl gesetzt, so
lassen sich jahrlich gesamtschweizerisch Kosten in Milliardenh&he einsparen.
Mittel, die so fur sinnvollere Anliegen der 6ffentlichen Hand zur Verfligung
stehen und die den Gemeinden zusatzlichen Handlungsspielraum schaffen.

Um die im Fuss- und Veloverkehr vorhandenen Potenziale vollstandig nutzen
zu koénnen, ist der politische Wille eine entscheidende Voraussetzung. Es

braucht ein positives Klima fuir den Fuss- und Veloverkehr, um die richtigen
Weichenstellungen vornehmen zu kénnen.

“Marktanteile” der einzelnen Verkehrsmittel

. Veloverkehr
. Fussverkehr

Schweiz

Ziirich , gesamt

Ziirich, Werktag

Ziirich, Wochenende

St. Gallen, Werktags

Basel, Stadt

Winterthur (nur Erwerbstatige)

0% 5% 10% 15% 20%  25% 30% 35%

Verkehrsanteile an zuriickgelegten Wegen

Bereits heute liegt der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs erstaunlich
hoch: rund 30 bis 40 Prozent aller zuriickgelegten Wege werden

so bestritten. Das Potenzial ist damit jedoch noch bei weitem nicht
ausgeschopft.

(Quelle: Netzwerk Langsamverkehr, 1999, S. 26 nach GVF, BFS 1996a,
Bauamt 1994, Ecoplan 1993, Baudepartement Stadt Basel 1995, Stadt
Winterthur 1995)
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. Raumplanung und Stadtentwicklung

In der Raumplanung und im Stadtebau werden die Weichen auch fur das
“g‘““ Verkehrsverhalten gestellt. Hier werden die Wohn-, Arbeits-, Freizeit- und
Einkaufsorte definiert. Damit werden logischerweise auch die Verbindungs-
wege festgelegt und die Verkehrsmittelwahl beeinflusst. Die Raumplanung
steckt die Leitplanken fur die kiinftige Entwicklung ab und legt dadurch
auch die Siedlungsform fest. In zersiedelten Gebieten werden die Wege so-
fort wesentlich langer und der Anteil des motorisierten Verkehrs grésser als
in dicht bebauten Gebieten. Im urbanen Umfeld sind die Wege ktirzer und
ein grosser Anteil kann zu Fuss, mit dem Velo oder in Kombination mit dem
offentlichen Verkehr zuriickgelegt werden. Nur in solchen Siedlungsstruk-
uren kdénnen jene, die Uber kein Auto verfugen, alle Ziele leicht erreichen.
" In zersiedelten Gebieten sind die Bewohnerinnen und Bewohner auf ein
; Auto angewiesen, um die gewlinschte Mobilitat erreichen zu kénnen. Dafur
Bl missen die entsprechenden Strassen erstellt werden, was Landschaften
beeintrachtigt und Lebensraume zerschneidet. Ganz zu schweigen von der
Larm- und Luftbelastung, die vom motorisierten Individualverkehr verur-
sacht werden. Die Lebensqualitat wird dadurch negativ beeinflusst.

Basierend auf der tGbergeordneten Raumplanung schafft auch die Stadtent-
wicklung wichtige Rahmenbedingungen fur die Verkehrsmittelwahl. Wo mit
grosser Sicherheit Parkplatze vorhanden sind oder gut ausgebaute Strassen
hinfuhren, dort wird der motorisierte Verkehr zwangslaufig zunehmen. Die
Optimierung des Verkehrs geht Hand in Hand mit einer gezielten Stadt-
entwicklung und einer verntnftigen Nutzungsmischung. Dies gelingt jedoch
nur, wenn bei der Erhebung der Datengrundlagen der Fuss- und Veloverkehr
gleichwertig mit dem motorisierten Individualverkehr behandelt wird.

Mit der Raumplanung und Stadtentwicklung verfiigen wir Uber einen
Schlussel zur Lésung der komplexen Verkehrsprobleme. In diesem Bereich
kann langfristig die nachhaltigste Wirkung fur die Férderung der effizien-
testen Verkehrsmittel erreicht werden. Davon wirden vor allem Frauen,
Kinder und Betagte profitieren. Dazu ist jedoch der politische Wille der
stimmberechtigten Bevélkerung notwendig. Der direkte Bezug zwischen
Raumplanung und der Lésung akuter Probleme ist derzeit in der breiten
Offentlichkeit allerdings noch zu wenig bekannt. Mit der Erarbeitung
beziehungsweise der Anpassung der kantonalen Richtplane und der kom-
munalen Ortsplane kénnte jedoch diese Diskussion lanciert werden.

Verkehrsmittel-Wahl in verschiedenen Bereichen

Der Anteil des Fussverkehrs ist heute
vor allem beim Einkaufs- und Aus-
bildungsverkehr hoch. Das Velo spielt
im Freizeit- und Ausbildungsverkehr
1 | [ [ [ [ | | | ejnebedeutende Rolle.(Quelle: Netz-
werk Langsamverkehr, 1999, S. 29

UL L L L L[| MachGVFBFS 1996a)

. Zu Fuss

Pendlerverkehr
N (N N N N

Ausbildungverkehr
Einkaufsverkehr
Geschaftsverkehr

Freizeitverkehr, Werktag

Freizeitverkehr, Sonntag

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Verkehrsanteile an Wegetappen, ganze Schweiz 19



Bessere Verankerung in der Verwaltung

Auf die Frage, warum sich der Fuss- und Veloverkehr trotz den klar ersicht-
lichen 6kologischen, raumplanerischen und 6konomischen Vorteilen im All-
tag nicht mehr durchsetzen konnte, gibt es verschiedene Antworten. Zum
einen wird das Zu-Fuss-Gehen als Last empfunden, zum andern nimmt
«man» das Velo, wenn ein Auto finanziell nicht drinliegt.... Mit Blick auf die-
se psychologischen Barrieren sind auch die noch heute festzustellenden
institutionellen Hindernisse keineswegs mehr erstaunlich. Es besteht jedoch
ein dringender Handlungsbedarf, um dieses Handicap wettzumachen:

Daten
| Es braucht verlassliche Fakten Gber den Fuss- und Veloverkehr, welche fur die
politische Entscheidungsfindung eine fachliche Basis bieten.

Fachstellen
‘In der Verwaltung braucht es auf allen Ebenen (Bund, Kantone und Gemein-
~ den) gut dotierte Fachstellen, welche die Erarbeitung der fachlichen Grund-
o A lagen veranlassen und begleiten. Dazu sind entsprechende Mittel bereitzu-
stellen.

, é Finanzierung
= Die Verkehrspolitik ist auf den Fernverkehr ausgerichtet. Der grosste Teil der

Investitionen fliesst in diesen Mobilitatsbereich. Weil dadurch auch die
meisten finanziellen Mittel gebunden sind, fehlen sie beim Fuss- und Velo-
verkehr. Der Strassenbau verflugt Uber einen Finanzierungsmechanismus
- Uber die Treibstoffzolle. Fur den Fuss- und Veloverkehr fehlen solche Geld-
=quellen ganzlich. Umso wichtiger ist eine Korrektur. Dem Auf- und Ausbau
- der Fuss- und Veloverkehrs-Infrastruktur muss eine gleichwertige Prioritat
2 zukommen. Auf Gemeindestufe muss derzeit noch im Rahmen der ordent-
lichen Budgets die Finanzierung sichergestellt werden.

S Verkehrsrecht
Das geltende Verkehrsrecht orientiert sich primar am Motorfahrzeugverkehr.
B Sobald bauliche oder verkehrstechnische Massnahmen ergriffen werden
sollen, stésst man an Grenzen. Eine Offnung zu Gunsten des Fuss- und
Veloverkehrs ist daher dringend notwendig. Bis es soweit ist, gilt es,
wenigstens den vorhandenen Spielraum voll auszuschépfen.

Normen

Die Strassenbaunormen richten sich fast ausschliesslich an den motorisierten
«# Individualverkehr, was bei der Umsetzung innovativer Konzepte hemmend

wirkt. Diese Denkstruktur ist nicht mehr zeitgemass und entspricht keines-

wegs der Komplexitat der Verkehrsprobleme. Heute sind fortschrittsfor-

dernde statt -hnemmende Normen gefragt.

Aufgabenteilung

Die Ubergeordnete Bundesebene fuhlt sich fir den Fuss- und Veloverkehr
nur am Rande zustandig. Allerdings sind nun mit der Schaffung der Fach-
stelle fur Langsamverkehr im Bundesamt fir Strassen erste Anzeichen einer
Korrektur dieser seltsamen Situation zu erkennen. Dagegen bleibt der
finanzielle Spielraum der Kantone und Gemeinden derzeit noch sehr eng.
Nicht zuletzt aufgrund der oben erwdhnten Finanzierungsmechanismen. Die
heutige Arbeitsteilung hat sich nicht bewahrt. Wie beim motorisierten
Strassenverkehr muss der Bund seine Verantwortung wahrnehmen und ver-
starkt bessere Rahmenbedingungen definieren.




Image

Das Image des Fuss- und Veloverkehrs im Alltag entspricht nicht seiner
Bedeutung. Hier sind Massnahmen zu ergreifen, welche diese effizienten
Verkehrsmittel auch vom Image her neu positionieren.

Investitionen
===1"Von Nichts kommt nichts: wer die unlbersehbaren &konomischen,
. okologischen und gesellschaftlichen Vorteile des Langsamverkehrs in den
Agglomerationen voll nutzen will, muss auch entsprechende Investitionen
~ tatigen. Es besteht auf allen Ebenen ein dringender Handlungsbedarf.

Investitionen in Verkehrsinfrastrukturen

Schatzung der durchschnittlichen Investitionen der 6ffentlichen Hand
nach Verkehrskategorie pro Einwohnerln und Jahr (in SFr.)

. Flugverkehr
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Schienenverkehr
Strassenverkehr

Veloverkehr

Fussverkehr

0 100 200 300 400 500 600

Eine paradoxe Situation: Trotz der grossen Bedeutung des Fuss- und Veloverkehrs
fiir die Agglomerationen werden hier bis heute kaum namhafte Investitionen
getatigt. (Quelle: Netzwerk Langsamverkehr, 1999, S. 274)

Investitionen fiir den Fuss- und Veloverkehr

in Basel
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Selbst in der velofreundlichen Stadt Basel wurde bisher nur in bescheidenem
Umfang in den Fuss- und Veloverkehr investiert. (Quelle: Netzwerk Lang-
samverkehr, 1999, S. 273 nach Klemm, 1996: Welche Mobilitat wollen wir?)
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Die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs ist eine Querschnittaufgabe, die
zahlreiche Fachgebiete der Politik tangiert und samtliche Ebenen (Bund,
Kantone und Gemeinden) einbezieht. Auf kommunaler und kantonaler Stufe
lassen sich jedoch entscheidende Impulse geben. Voraussetzung ist ein
umfassendes Fuss- und Veloverkehrsprogramm. Wenn Sie folgende Check-
liste durchgehen, kénnen Sie den Handlungsbedarf in Ihrem Bereich relativ
einfach eingrenzen:

Wird in lhrer Gemeinde Fuss- und Veloverkehr regelmassig
gezahlt oder durch Umfragen ermittelt?

Wie hoch ist der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs im
Verhaltnis zu den zurtckgelegten Wegen?

Gibt es Datengrundlagen, welche die Entwicklung der zu Fuss oder
per Velo zurlickgelegten Wege in Ihrer Gemeinde aufzeigt?

Befasst sich der Gemeinderat regelmaéssig mit den Anliegen
“des Fuss- und Veloverkehrs?

F - Informieren sich der Gemeinderat und die fur Verkehr
,&".f' -— ‘und Tiefbau zustandigen Kommissionen regelmassig tber
~ die Entwicklungstrends im Fuss- und Veloverkehr?

\\
\
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- - - Gibt es in Ihrer Gemeindeverwaltung Fachleute fur den
i P q',.Fuss— und Veloverkehr? Wird Ihr Personal in diesem Bereich
regelmassig weitergebildet?

S Arbeitet die Gemeinde in der Verkehrsplanung mit
- externen Fachleuten zusammen? Sind diese im Bereich
~ Fuss- und Veloverkehr kompetent und erfahren?

Gibt es in lhrer Gemeinde eine Fusswegplanung gemass Fuss-
und Wanderweggesetz (FWG) und eine Radwegplanung?

Welche Projekte wurden in den letzten Jahren zu Gunsten
des Fuss- und Veloverkehrs in Angriff genommen, welche
wurden effektiv umgesetzt?

Die Distanzen zwischen Wohnort und Einkaufsgelegenheiten
sowie Dienstleister nimmt standig zu. Dadurch kénnen grosse Teile
der Bevolkerung ihre alltédglichen Besorgungen immer weniger
zu Fuss oder mit dem Velo machen. Gibt es in lhrer Gemeinde
entsprechende Gegenstrategien der Orts- und Verkehrsplanung?



Kénnen die Kinder in Ihrer Gemeinde unbegleitet die Schule,
Sportplatze und Freizeiteinrichtungen sicher erreichen?

Kénnen sich die Kinder in der Freizeit in Inrer Gemeinde
auf Strassen und Platzen aufhalten und auch ihren
Bewegungsdrang ohne grosse Risiken ausleben?

Kennen Sie die Beurteilung der Betagten und Behinderten
in lhrer Gemeinde Uber die Moglichkeiten, zu Fuss und

mit dem 6ffentlichen Verkehr sicher die anvisierten Zielorte
erreichen zu kénnen?

Fahlen sich die Frauen in lhrer Gemeinde auch nachts
sicher? Gibt es noch unbeleuchtete Fuss- oder Veloweg-
abschnitte ohne Alternativen?

Wieviel investiert Ihre Gemeinde in den Fuss- und
Veloverkehr? Welcher Anteil muss lediglich zum Ausgleich
der negativen Auswirkungen des motorisierten Verkehrs
eingesetzt werden (Sanierung von Strassentibergangen etc.)?

. Welche Sicherheitsmassnahmen ergreift Inre Gemeinde fir
~ den Fuss- und Veloverkehr? Muss dafur die Bewegungsfreiheit
~der Fussgangerinnen und Fussganger eingeschrankt werden?

Wieviele Fussgangerinnen und Fussganger sturzen in lhrer
- Gemeinde pro Jahr auf 6ffentlichem Grund (z.B. bei Eis
und Schnee)? Wie hoch ist die Dunkelziffer? Gibt es in lhrer
e jGemeinde Statistiken Uber verunfallte Velofahrerinnen
~und -fahrer?

Kénnen Sie in lhrer Gemeinde aufgrund von Auskinften
Jvon Spitalern, Arzten oder anderen Quellen eine entsprechende

Die Gemeinden kénnen entscheidende Schritte unabhangig von den Mass-
nahmen des Kantons oder des Bundes ergreifen. Dies ist sogar sinnvoll, um
endlich die notwendige Dynamik in diesem Bereich erreichen zu kénnen.
Allerdings bietet vor allem das Ineinandergreifen der Massnahmen tber alle
Ebenen die Gewahr einer optimalen Wirksamkeit. Vor allem der Bund hat im
Bereich Verkehrspolitik, Finanzpolitik (Finanzierungsmechanismen fur die
Infrastrukturen) oder im Verkehrsrecht und bei den Normen entscheidende
Weichenstellungen vor sich. Aber auch die Kantone werden in diesen Berei-
chen gefordert sein. Die Belohnung fur die Anstrengungen sind auch wirt-
schaftlich hochst interessante Synergien in den Bereichen Umwelt- und Ge-
- sundheitspolitik, wo langfristig jahrliche Einsparungen in Milliardenhohe
winken.
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