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Oktober 2017 =0 Prioritaten gleich setzen
. Messen wir dem Fuss- und Veloverkehr in unseren Képfen
und auf der Strasse den gleichen Stellenwert bei wie dem

Autoverkehr, kommen wir der Lésung der Verkehrsprobleme
einen grossen Schritt néher. Seiten 4-6, 11



Stellenwert

Wo sein Auto hinstellen, wenn man gerade schnell was erledigen
muss? Sachlich, ntichtern ware die Antwort klar: am Strassenrand.
Doch ausser den Profis (Lastwagenfahrer, Lieferantinnen) getraut
sich das kaum jemand. Das Auto wird auf dem Trottoir und der Velo-
spur abgestellt, Raum, in dem meines Erachtens Autos nichts zu su-
chen haben. Sind die Fussgéanger toleranter, die Glocken der Velo-
fahrerinnen zu harmlos, und so getraut man sich eher das Trottoir zu
blockieren als die Strasse? Vielleicht. Der Hauptgrund aber ist ein
anderer. Der Stellenwert, den Fuss- und Veloverkehr in unseren Kop-
fen hat, ist schlicht und ergreifend zu tief verglichen mit demjenigen
des Autoverkehrs (Titelseite und Seite 11).

Dass dem nicht unbedingt so sein muss, zeigten, fiir mich tiberra-
schend, meine Veloferien in Slowenien. Nicht unbedingt als Veloland
bekannt, gibt es dort auch nur vereinzelt langere Velorouten. Aber
wo es gefihrlich wird fiir die Radelnden (z. B. in Kreiseln und an
grossen Kreuzungen), hat es relativ konsequent Velospuren und
-wege. Und zwar so, dass man als Radler Vortritt hat. Vergleicht man
dies mit der Schweiz (Achtung: Veloland!), dann beobachte ich: In
Ziirich (wo ich wohne) héren Velowege spontan auf, wenn sie in
eine Hauptstrasse einmiinden, und auf komplizierten Kreuzungen ist
es offenbar nicht méglich (auf Deutsch: wichtig genug), geniigend
Raum fiir Velos zu finden. Auch erfahre ich, wenn ich einen Veloweg
benutze, dass ich alle paar Meter keinen Vortritt habe (weil ich als
Velofahrer nicht wichtig bin). Beides nicht sehr attraktiv, wenn man
sicher und einigermassen ziigig unterwegs sein will. Dass wir den
Tageszug nach Slowenien nehmen mussten, weil es im Nachtzug
keine Veloabteile gibt (Seite 6), ist ein weiteres Teilchen im Stellen-
wert-Puzzle.

Dabei waren Fuss- und Veloverkehr dermassen effizient, 6kologisch,
infrastrukturell genligsam und erst noch gesund, dass es der Gesell-
schaft und den Einzelnen mehrfach dienen wiirde, waren mehr Leute
auf dem Velo und den eigenen Fiissen unterwegs, gerade in den
Stadten (Seiten 4 und 5). Viel Spass bei diesem umverkehRen.

Hanspeter Kunz
Vizeprasident umverkehR
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Standpunkt 3

Tief hdngende Friichte ernten

Der Fahrkostenabzug bei den Steuern stellt einen klassischen Fehlanreiz dar. Mit dem Ziel, Arbeitneh-
menden mehr Flexibilitat bei der Wahl des Arbeitsortes zu ermdglichen, sinken als Nebeneffekt die Kos-
ten der Mobilitat. Dadurch werden lange Pendlerwege begiinstigt, was aus raumplanerischen, finanziellen
und 6kologischen Griinden unerwiinscht ist.

Der Pendlerabzug fuhrt nicht nur zu
Mehrverkehr — besonders stossend ist
auch die Benachteiligung des o&ffent-
lichen Verkehrs (OV) gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr (MIV).
Wahrend bei den Steuern fur die Nut-
zung des OV maximal die Kosten eines
GA der zweiten Klasse — somit 3860
Franken — abgezogen werden dirfen,
sind bei Autofahrern Abzugsexzesse
von tiber 50’000 Franken bekannt.

Um mittelfristig Geld fir Unterhalt und
Verbesserung der Schweizer Bahn-
infrastruktur zu bekommen, wurde der
Fahrkostenabzug bei den direkten Bun-
dessteuern auf maximal 3000 Franken
begrenzt. Die dadurch gewonnenen
Mehreinnahmen kommen der Bahn zu-
gute. Um samtliche geplanten Bahn-
infrastrukturvorhaben zu realisieren,
werden aber auch die Kantone in die
Pflicht genommen: Der Bund empfiehlt
den Kantonen, ebenfalls Obergrenzen
beim Fahrkostenabzug einzufiihren, um
den finanziellen Anteil fiir den Bahnaus-
bau auf dem jeweiligen Kantonsgebiet
zu decken.

Halbherzig bis wegweisend

Von Genf bis St. Gallen haben die Kan-
tone Vorlagen zur Begrenzung des Fahr-
kostenabzugs erarbeitet und teilweise
umgesetzt. In Zirich wird am 24. Sep-
tember Uber die Einflihrung einer Ober-
grenze von 5000 Franken abgestimmt.
Die Regierung hat 3000 Franken emp-
fohlen, um trotz der Sparvorgaben der
Birgerlichen die nétigen Mittel fuir den
dringend anstehenden Bahnausbau im
Kanton zur Verfligung zu stellen. Die
Erhohung der Obergrenze durch SVP
und FDP im Kantonsrat auf 5000 Fran-
ken fuhrt zu jahrlichen Steuerausfallen
von rund 60 Millionen Franken. Dadurch
werden wichtige und unbestrittene Ver-
besserungen am Eisenbahnnetz wie
beispielsweise der Brittener Tunnel
und der Ausbau Stadelhofen geféhrdet

und das bereits Uberlastete Verkehrs-
system im Grossraum Zurich an den
Rand des Kollapses gefiihrt.
Wegweisend ist die Einflihrung einer
Obergrenze von 500 Franken in Genf,
die letztes Jahr an der Urne klar ange-
nommen wurde.

Abschaffung des Fahrkostenabzugs

Die indirekte Subvention entlastet ohne-
hin die Falschen, weil Menschen mit ho-
heren Einkommen deutlich mehr unter-

wegs sind. Um die Benachteiligung jener
aufzuheben, die mit kurzem Arbeitsweg
zu Fuss oder auf dem Velo die Infrastruk-
tur schonen, muss der Fahrkostenabzug
abgeschafft werden. Dies hatte positive
Auswirkungen auf die Raumplanung,
die Verkehrsmenge und die Umwelt. Es
handelt sich unbestritten um eine der
wenigen tief hdngenden Friichte der
Verkehrspolitik, die eine hohe Wirkung
erzielen und nichts kosten, sondern im
Gegenteil noch Geld einbringen.

Velos und die eigenen Fiisse.



4 Stadte-Initiativen

Zwischenbilanz eines Erfolgsmodells

Dank der Stadte-Initiativen von umverkehR haben sechs der acht gréssten Schweizer Stadte verbindliche
Ziele zur Starkung umweltfreundlicher Verkehrsmittel gesetzlich verankert. Aufgrund dieses Erfolges wurde in
verschiedenen kleineren Stadten das Vorgehen kopiert. Die SVP und der Gewerbeverband blasen unterdes-
sen zum Gegenangriff und versuchen die zukunftsweisenden Verkehrsziele wieder aufzuheben.

Vor zehn Jahren haben die Mitglieder von
umverkehR an der Generalversammlung
beschlossen, die Stadte-Initiative (Sl) zu
lancieren. Dies war der Auftakt fiir die Er-
folgsgeschichte der Sl in sechs der acht
grossten Schweizer Stadte. Von 2010 bis
2011 wurde aufgrund der Sl in den Stad-
ten Basel (BS), Genf (GE), Luzern (LU),
St.Gallen (SG), Winterthur und Ziirich
(ZH) die Férderung und Priorisierung
umweltfreundlicher Mobilitat gesetzlich

Musik belebt die Stadt:

verankert. Die Forderungen wurden stets
den lokalen Gegebenheiten angepasst
und unterscheiden sich teilweise stark.
Deshalb ist auch der Wirkungsnachweis
nicht trivial. Nachdem im ersten Halbjahr
2017 die meisten Stadte ihre Bericht-
erstattung publiziert haben, kénnen wir
Zwischenbilanz ziehen. Wahrend die Um-
setzung in SG, LU und ZH auf Kurs ist,
mussen sich die Verantwortlichen in BS
und GE kraftig anstrengen, um Gesetz

und Volkswillen einzuhalten. Die Bericht-
erstattung von Winterthur liegt zurzeit lei-
der noch nicht vor.

St. Gallen - Ziel anndhernd erfiillt
Etwas Uberraschend wurde in SG im
Mérz 2010 die Sl angenommen. Das Re-
glement fiir eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung hélt fest, dass das Verkehrs-
wachstum durch den Fuss-, Velo- oder
offentlichen Verkehr aufgefangen werden
muss. Der motorisierte Individualverkehr
(MIV) darf nicht weiter zunehmen. Aus
diesem Grund muss die Stadt jdhrlich
auf der Basis der Verkehrsmessungen
die Wirkung der getroffenen Massnah-
men Uberpriifen. Die Messungen an den
20 Verkehrszahlstellen zeigen geméss
dem Jahresbericht der Stadt SG, dass
das Verkehrsvolumen einigermassen sta-
bil ist und seit 2010 um insgesamt mode-
rate 0,8 Prozent zugenommen hat.

Luzern - Anliegen bekraftigt

Im September 2010 hat die Bevélkerung
der Stadt Luzern den Gegenvorschlag
zur S| mit 63 Prozent Ja-Stimmen deut-
lich angenommen, und die S| hat mit
45,8 Prozent einen Achtungserfolg ver-
bucht. Mit der SVP-Initiative «flir einen
flussigen Verkehr» wurde im November
2015 ein riicksténdiger Angriff auf die
S| mit 68 Prozent Nein-Stimmen weg-
gefegt. Analog zu SG darf der MIV in
LU seit 2010 nicht weiter zunehmen,
und das Verkehrswachstum muss mit
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln ab-
gewickelt werden. Das Monitoring des
Gesamtverkehrs Luzern 2016 zeigt, dass
das Reglement fiir eine nachhaltige stéad-
tische Mobilitat bisher eingehalten wird.
Die Stadt plant den Ausbau sogenannter
Dosierungsanlagen, um den Autoverkehr
in der Innenstadt und insbesondere in
Wohnquartieren zu senken.

Basel - zu wenig erreicht
Nach SG und LU wurde im November



2010 auch in Basel uber die S| abge-
stimmt. Wie in Luzern wurde hier eben-
falls der Gegenvorschlag vom Souveran
angenommen. Dadurch verpflichtete sich
die Stadt Basel gemass dem Artikel 13
des Umweltschutzgesetzes, den inner-
stadtischen Autoverkehr bis 2020 um
10 Prozent zu reduzieren. Nachdem die
Umsetzung in den ersten Jahren auf Kurs
war und der Autoverkehr jéhrlich leicht
reduziert wurde, stagniert er seit einigen
Jahren auf gleichem Niveau. Seit dem Re-
ferenzjahr 2010 ist er geméss der Bericht-
erstattung der Stadt lediglich um knapp
3 Prozent zuriickgegangen. Obwohl die
Zunahmen des 6ffentlichen Verkehrs
(+8%) sowie des Veloverkehrs (+239%)
seit dem Referenzjahr erfreulich sind, ist
die Abnahme des Autoverkehrs absolut
ungentigend. Der Regierungsrat erachtet
das gesetzlich verankerte Reduktionsziel
unterdessen als unrealistisch und nicht
durchsetzbar. Er unterstiitzt eine rick-
stéandige Initiative des Gewerbeverban-
des teilweise, um das Ziel wieder aus
dem Gesetz zu streichen. umverkehR
fordert die Regierung auf, das Gesetz
einzuhalten und wirkungsvolle Massnah-
men umzusetzen, um den Autoverkehr bis
2020 gegeniiber dem Referenzjahr um
10 Prozent zu reduzieren.

Genf - Anséatze erkennbar

Die Sl in GE strebt eine Starkung des
Fuss- und des Veloverkehrs an und sorgt
fir die gesetzliche Verankerung der «sanf-
ten Mobilitat» (mobilité douce). Mit der An-
nahme der Sl im Mai 2011 wurde der Kan-
ton beauftragt, innerhalb von acht Jahren
ein Netz von Velostreifen und Fussgéanger-
wegen zu erstellen. Zwei Jahre vor Ablauf
der Frist ist davon noch nicht viel zu erken-
nen. Nachdem mit zwei Jahren Verspéatung
der Richtplan Fuss- und Veloverkehr ange-
nommen worden war, erarbeitete das kan-
tonale Verkehrsdepartement einen Plan
fir acht sogenannte «pénétrantes». Diese
durchgehenden Veloachsen auf beiden

Seeseiten wurden bisher aber nur teilwei-
se gebaut. Mit dem «Loi sur une mobilité
équilibrée» (ausgewogenes Mobilitatsge-
setz) wurde die Sl leicht abgeschwicht,
dafiir erlaubt es bei Bauten im Stadtzent-
rum eine Einsparung von rund 20 Prozent
bei den oberirdischen Parkplatzen. Da-
durch entsteht Platz fiir breitere Fusswege
und durchgehende Veloachsen. umver-
kehR fordert — wie im Gesetz vorgesehen
- bis 2019 die Umsetzung eines flachen-
deckenden und durchgehenden Fuss- und
Velowegnetzes. Ausserdem miissen der
Kanton und die Gemeinden endlich genu-
gend finanzielle Mittel fiir den Fuss- und
Veloverkehr zur Verfligung stellen, statt
Steuergelder fir eine unsinnige Seeque-
rung im wahrsten Sinne des Wortes im
Genfersee zu versenken.

Winterthur — Auswertung ausstehend

In Winterthur kam es zu keiner Volksab-
stimmung, weil kein Referendum gegen
den Gegenvorschlag zur Sl ergriffen
und die Initiative zurlickgezogen wurde.
Das Stadtparlament hat im August 2011
die Forderung der umweltfreundlichen
Mobilitat im regionalen Richtplan veran-
kert. Bis 2025 muss der Anteil des OV,
Fuss- und Veloverkehrs gegentiber dem
Referenzjahr 2005 um 8 Prozentpunkte
erhoht werden. Die Erhebung des Mik-
rozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV)
2015 ermoglicht erstmals seit Inkraft-
treten des Gegenvorschlags einen Wir-
kungsnachweis. Der MZMV wurde die-
sen Friihling publiziert. Winterthur hat die
lokalen Detailauswertungen bisher aber
noch nicht verdffentlicht. Eine Annah-
me des Gegenvorschlags zur SVP-Anti-
Stau-Initiative am 24. September diirfte
die Zielerreichung erschweren, weil bei-
spielsweise separate Busspuren faktisch
verunmaoglicht wiirden.

Ziirich - Umsetzung auf Kurs
Die Publikation des MZMV ermdglicht es
erstmals, Zwischenbilanz zu ziehen. Die

S| wurde von der Stadtbevélkerung im
September 2011 dem Gegenvorschlag
vorgezogen, und die Stadt wurde beauf-
tragt, den MIV bis 2021 um 10 Prozent zu
reduzieren. Dieses Jahr im Mai informier-
te die Stadt, dass die Umsetzung der Sl
auf Kurs sei und der Anteil des MIV seit
2010 um 5 Prozent zurlickgegangen sei.
Diese erfreuliche Entwicklung entspricht
einem Trend, welcher seit dem Jahr 2000
unaufhaltsam voranschreitet. Seit der
Jahrtausendwende ist der MIV in Ziirich
von 40 auf 25 Prozent gesunken. Bis-
her ist unklar, welche Massnahmen zur
Abnahme gefiihrt haben. Die Passivitat
der Stadtbehdrden lassen den Schluss
zu, dass die Bevolkerung aus Eigenver-
antwortung das Verhalten &ndert und auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel um-
steigt. Dies ist erfreulich und eine klare
Aufforderung an die Verantwortlichen der
Stadt, das Volksanliegen endlich ernst zu
nehmen und wirkungsvolle Massnahmen
umzusetzen, um die Ziele bis 2021 zu er-
reichen.

Selbstlaufer

Nachdem die Sl in den grésseren Stad-
ten erfolgreich war, ist eine zweite Welle
angelaufen. In einem ersten Schritt wur-
de die Sl in Thun und Biel eingereicht
und erfolgreich umgesetzt. In Baden und
Aarau wurde die Sl eingereicht, ein de-
finitiver Entscheid steht aber noch aus.
Wir sind gespannt, welche weiteren
Stédte folgen.

Rauer Gegenwind

Nach dem Angriff in Luzern blasen SVP
und Gewerbeverband auch in SG und
BS zum Angriff auf die Sl. Die Ziele der
Mobilitatsinitiative (SG) sowie der Initia-
tive «Zdmme fahre mir besser» stammen
aus den autowliitigen Sechzigerjahren
und werfen die Verkehrspolitik in die
Steinzeit zurlick. umverkehR wird sich
starkmachen, dass die beiden Vorstésse
sang- und klanglos versenkt werden.




Mehr Velotransportplatze

6 Nachtziige

Fiir umverkehR bleibt der Nachtzug ein Thema. Nachdem die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) einen Teil der
Nachtzuglinien Gbernommen hatten, erreichten uns bereits Nachrichten von Reisenden mit dem Wunsch, wir méch-
ten uns doch bitte fiir mehr Velotransportplétze im Nachtzug und fiir ein besseres Buchungssystem einsetzen. Dies
zeigt, dass das Nachtzugangebot auf reges Interesse stosst.

Grundsitzlich sind wir sehr froh dartiber,
dass die OBB einen Teil der Nachtzug-
verbindungen ab der Schweiz in den
Norden weiterfiihren. Trotzdem finden
wir, dass die Angebote noch kundenori-
entierter sein mussen. Wir lancierten da-
her eine Petition, begleitet von einer froh-
lichen Aktion im Hauptbahnhof Zirich.

Zum Glick nur eine Aktion

Entsetzt sah mir ein Schaffner des Night-
jets in die Augen, als ich mit einer Grup-
pe von 25 Personen, alle mit Velos, auf
dem Perron in Richtung Velotransport-
wagen unterwegs war. «Wir haben nicht
Platz fuir so viele Fahrréder, das gibt ein
Problem.» Ich beruhigte den Schaffner,
indem ich ihm mitteilte, dass wir mit den
Velos nicht in den Zug einsteigen woll-
ten, sondern lediglich eine Aktion ma-
chen wirden — fiir mehr Velotransport-
platze im Nightjet.

Innerhalb weniger Wochen haben (iber
tausend Menschen die Petition unter-
schrieben. Die OBB erklarten sich be-
reit, den umverkehR-Geschéftsleiter

Silas Hobi und mich als Kampagnenlei-
ter zu einem Gesprdach und zur Petiti-
onsiibergabe am OBB-Hauptquartier in
Wien zu empfangen.

OBB haben Bedarf erkannt

Bei diesem Gesprach hat sich gezeigt,
dass nach gut einem halben Jahr Nacht-
zugbetrieb die OBB den Bedarf fiir mehr
Velotransportplatze erkannt haben. Vie-
le Menschen haben sich denn auch mit
dem Anliegen direkt bei den OBB ge-
meldet. Um mehr Velos transportieren zu
kénnen, fehlt allerdings das Rollmaterial.
Geplant sind sogenannte Multifunktions-
wagen. Diese sollen Platz fur Familien,
Veloreisende und Personen mit einge-
schrénkter Mobilitdt bieten. Diese Wa-
gen missen jedoch erst noch gebaut
werden. Ab Ende 2018 sollen sie bereit-
stehen und den Velotransport nicht nur
in den Norden, sondern auch nach Prag
ermdglichen. Im Zug nach Prag gibt es
derzeit gar keine Velotransportplatze.
Um den wichtigen Bahnhof Hannover
wieder zu bedienen und fiir eine ange-

nehmere Ankunftszeit in Berlin wird der
Nachtzug ab Zirich ab Ende 2017 unter-
wegs geteilt. Aufgrund logistischer Ge-
gebenheiten kann ab dann bis zur Einfuih-
rung der Multifunktionswagen das Velo
nach Berlin nur in der Tasche im Abteil
mittransportiert werden. Auch an einem
neuen Buchungssystem wird gearbeitet,
eine Erneuerung ist tiberfallig. Es soll ins-
besondere den Velofahrenden in Zukunft
das Zugreisen erleichtern.

Unfaire Bevorzugung des Flugverkehrs
Das Gesprach mit den OBB hat aber
auch aufs Neue gezeigt, dass die unfaire
Besteuerung der internationalen Zugver-
bindungen im Vergleich zum Flugverkehr
einen gewichtigen Nachteil fir die Nacht-
zugbetreiber darstellt. Neben umverkehR
fordern immer mehr Stimmen eine Anpas-
sung dieser Politik. Das Umsteigen vom
Flugzeug auf den viel umweltfreundliche-
ren (Nacht)zug muss erleichtert werden.
So, dass bald auch wieder Nachtziige
nach Amsterdam, Barcelona und Kopen-
hagen verkehren.

Lancierung der Petition fiir mehr Velotransportpladtze

im Nachtzug
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Wie man einen Nachtzug baut

Am 20. Juni besuchte umverkehR die Stadler-Produktionsstatte im Industriepark Altenrhein. Hier werden
neben den Doppelstockkomponenten KISS auch Strassenbahnen und Triebwagen gebaut. Der Fokus unseres
Besuches lag aber auf dem Stadler-Nachtzug fiir Aserbaidschan.

In der Stadler-Produktionsstatte Alten-
rhein arbeiten 950 Menschen auf tber
49’000 Quadratmetern Produktions-
und Lagerflachen. Beeindruckt waren
wir von der Ordnung und dem Elan, mit
denen an den Eisenbahnkomponenten
gearbeitet wird. Alle Ziige werden gréss-
tenteils in Handarbeit hergestellt — es
gibt keine Roboter auf dem Gelédnde.
Einzig Fertigkomponenten wie zum Bei-
spiel Toiletten werden eingekauft und
komplett eingebaut. In Spitzenzeiten
werden bis zu drei Wagen pro Woche
produziert.

Nachtzug fiir Aserbaidschan

Highlight der Fiihrung war die Begehung
der Nachtzugkomponenten flir Aserbai-
dschan. Es gibt verschiedene Abteile,
Toiletten, Duschen. Die Wagen werden
auf der Linie Baku - Tiflis — Istanbul
zum Einsatz kommen. Sie werden (iber
Spurwechseldrehgestelle fur den durch-
gehenden Betrieb zwischen Georgien
und der Tirkei verfligen. Wegen ausste-
hender Zahlungen des tiirkischen Bestel-
lers stehen die Wagen derzeit herum und
beanspruchen viel Platz. Wir meinten mit
einem Augenzwinkern zu Peter Zwicker

von Stadler, die Wagen kénnten derwei-
len ja zwischen Zirich und Amsterdam
eine Licke flllen.

Nach der Fihrung hatte umverkehR die
Gelegenheit, Herbert Welte, dem Experten
fur Produktentwicklung, ein paar Fragen zu
stellen.

umverkehR: Herr Welte, was braucht es
Ihrer Meinung nach, um den Nachtzug
wieder salonfédhiger zu machen?
Herbert Welte: Fur Europa, salopp ge-
sagt, eine Verteuerung der Flugtickets.

Wie sehen Sie die Entwicklung des
Nachtzugsegmentes in Europa (inklusi-
ve Schweiz)?

In Europa gibt es nur wenige Bahnunter-
nehmen, die auf dieses Segment setzen.
In Europa gibt es neben den Bemiihun-
gen der OBB vor allem immer wieder
Initiativen privater Anbieter (im Hoch- wie
auch im Niedrigpreissegment). Meist legt
sich aber deren Euphorie nach den ers-
ten Gesprachen aufgrund der zu erwar-
tenden Investitions- und Betriebskosten.

Hat Stadler durch die Fertigung der
Tiirkei-Aserbaidschan-Schlafwagen das

Know-how fiir weitere Schlafwagenbe-
stellungen gewonnen?

Fir uns war der Aserbaidschan-Auftrag
die Chance, die Basis fiir eine Stadler-Rei-
sezugwagenfamilie zu legen. Mit Stadler
Valencia als Lokomotiv-Kompetenzzent-
rum sind wir nun in der Lage, lokbespann-
te Zuge fur Tag- und Nachtverkehr anzu-
bieten (in verschiedenen Spurbreiten).

Es ist bekannt, dass die OBB fiir das
Nightjet-Angebot neue Schlafwagen be-
stellen wollen. Wird sich Stadler auf die
Ausschreibung hin um diesen Auftrag
bewerben?

Dieser Entscheid ist noch offen.

Was halten Sie von Hochgeschwindig-
keits-Nachtziigen?

Ein Hochgeschwindigkeits-Nachtzug ware
nur fiir Destinationen sinnvoll, die sehr weit
voneinander entfernt liegen.

Wie geht es bei Stadler mit den Nacht-
ziigen weiter?

Wir stehen bereit. Den Markt sehen und
bearbeiten wir zurzeit vor allem in den
Staaten der ehemaligen Sowjetunion und
des Mittleren Ostens.

Eine Stadler-KISS-Doppelstockkomposition



Fussganger und «Andere Gefahren»

sh Auf den Hinweis eines umverkehR-Mitgliedes hin haben wir
beim Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) nachgefragt, worum es
sich bei nebenstehender Signalisation beim Shoppingcenter
A3 im Fricktal handele. Die Antwort ist so selbsterklarend, dass
wir uns gar nicht vorstellen mochten, welche Uberlegungen die
Automobilistin beziehungsweise der Lastwagenfahrer anstellt,
die oder der mit 60 km/h an diesem Schild vorbeiféhrt. Hier
also die Antwort des ASTRA: «Wir vermuten, dass mit dem
Signal angezeigt werden soll, dass in diesem Bereich haufig mit
Fussgangern auf der Fahrbahn zu rechnen ist beziehungsweise
Fussgénger hier haufig die Strasse tiberqueren. Fiir Radfahrer
besteht ein spezifisches Signal (1.32), nicht aber fiir Fussgén-
ger, da ein entsprechender Bedarf bislang nicht bejaht wurde.
Vorliegend wird das Gefahrensignal <Andere Gefahren> (1.30)
verwendet. Es warnt vor Gefahren auf der Fahrbahn, fiir die kein besonderes Signal besteht. Die Art der
Gefahr wird nétigenfalls auf beigefligter Zusatztafel angegeben (Art. 15 Abs. 1 SSV). Die hier verwendete
Zusatztafel enthélt das Symbol <Fussganger (5.34) und Querpfeile. In der SSV werden Querpfeile als
Richtungstafel (56.07) verwendet. Richtungstafeln mit Pfeil nach links oder rechts weisen auf die Stelle hin,
wo eine Gefahr besteht. Insofern kénnte man diese Zusatztafel in Kombination mit dem Signal <Andere
Gefahren> dahingehend interpretieren, dass hier die Gefahr <Fussganger auf beiden Seiten der Fahrbahn»
besteht. Vorliegend besteht allerdings ein Trottoir entlang der Fahrbahn, weshalb Fussganger hier keine
Gefahr darstellen sollten.» Alles klar?!

Wie sollen wir das interpretieren? Dass Fussgangerinnen und Fussgénger fiir Autofahrende offenbar eine
Gefahr darstellen? Schon wére es — aber ist es nicht eher umgekehrt? Wir vom pl@net umverkehR emp-
fehlen dringend, hier eine grosse Fussgdngerzone anzulegen, um die Autofahrenden nachhaltig zu erschre-
cken. Buh!

Achtung: richtig umsteigen!

sh umverkehR hat erfreut zur Kenntnis genommen, dass geméass der neuen
Verkehrsstatistik der Schienenverkehr gegentiber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr weiter Boden gutgemacht hat. Ein Lenker hat sich den Trend
zu Herzen genommen und wollte gleich mit dem Auto auf der Schiene wei-
terfahren. Der Versuch scheiterte grandios. umverkehR tberlegt sich nun,
eine Anleitung fir willige Umsteigende zu erstellen. 1. Sie brauchen keinen
Schlussel, um den Wagen aufzusperren. 2. Die Tankstelle ist kein geeigne-
ter Ort, um ein Ticket zu kaufen. 3. Es gibt weder ein Steuerrad noch einen
Schalthebel. Und noch ein wichtiger Hinweis: lhr Auto ist nicht geeignet,
um auf der Schiene zu fahren. Sie mussen in einen sogenannten «Zug» ein-
steigen, welcher extra fiir den Schienenverkehr gebaut wurde.



Staupannendienst

dc Weil in den Stadten Genf und Zirich die Autos zu oft im Stau stecken, setzt der TCS jetzt innovativ auf einen E-Bike-mit-
Anhinger-Pannendienst. So sind die Mitarbeiter tiber Velowege und -streifen viel schneller bei den Pannenfahrzeugen, um
sie wieder flottzumachen - und sie helfen gleichzeitig, den Stau zu vergréssern. Wir vom pl@net meinen, dass dies zwar
eine gute ldee ist, doch es ginge sicher noch besser: Wenn der TCS zum Beispiel dafiir werben wiirde, das Auto gar nicht
erst zu kaufen, gabe es schon gar keine Stauproblematik, mehr Platz furr alle — und gratis dazu weniger Larm und bessere
Luft. TCS - wir warten auf den nachsten Innovationsschub! Okay, ist vielleicht etwas blaudugig. Aber wenn die Velowege
und -streifen als Zugangsstrecken fiir den Pannenservice benétigt werden, dann erwarten wir zumindest eine konsequente
Velo-Férderungspolitik, gerade vom TCS.

Gelbe Gefahr in Zirich?

pk Mir war die Hysterie um die Neophyten, Neozoen und Neomyceten nie ganz
geheuer. Braucht es tatséchlich auch fiir Flora und Fauna Grenzen und eine Aus-
weispflicht? Und wer sollte diese definieren: wir Menschen oder nicht eher ein Par-
lament der Tiere, Pflanzen und Dinge? Nach den Sommerferien war ich aber mit
Neobiota anderer Art konfrontiert: Farblich gelb-grau gehalten und wenig einladend
in der Erscheinung, haben sie sich auf den Strassen der Stadt Ziirich eingenistet
oder besser: auf den Trottoirs und Abstellanlagen. Das O-Bike aus Singapur. Das &
Unbehagen am Neuankémmling kann ich nicht nachvollziehen. Die schlechte Qua-
litdt der gebietsfremden Fahrréder ldsst doch die hiesige Veloindustrie umso heller
erstrahlen. Und da diese Neobiota keine einheimische Art verdrangen, wirft ihre zu-
gegebenermassen penetrante Prasenz ein umso schlechteres Licht auf die Fahrrad-
politik: Nicht einmal der Zurcher Stadtrat Filippo «Tausendsassa» Leutenegger war
bislang in der Lage, das schon lange versprochene Fahrradverleihsystem in Zirich
einzufiihren. Glaubt man anonymen Quellen, wird es denn auch noch lange dauern,
bis der unférmige und instabile Eingénger hiesige Konkurrenz zu firchten hatte.




Tempo 30 stésst auf taube Ohren

Der Bund hat den Auftrag erteilt, die Schweizer Bevélkerung vor Verkehrslarm zu schitzen. Dies muss durch
Verkehrs- oder Temporeduktionen umgesetzt werden. Lediglich bei Unverhéltnismassigkeit kann auf Symp-

tombekampfung mit Larmschutzwénden oder -fenstern gesetzt werden. Leider nehmen die Stadte die Chan-
ce nicht wahr und riskieren hohe Schadenersatzzahlungen.

Der Strassenverkehr ist die grésste
Larmquelle der Schweiz: Tagstiber ist
jeder funfte Einwohner schadlichem
oder lastigem Strassenverkehrslarm
ausgesetzt, wahrend der Nacht jeder
sechste. Insbesondere in der Nacht
nehmen viele Anwohner Strassenlarm
als spurbare Verminderung der Lebens-
qualitat wahr. Viele Studien zeigen,
dass Verkehrslarm den Schlaf stért und
die Schlafqualitat beeintrachtigt, auch
wenn der Larm subjektiv nicht als Be-
lastigung wahrgenommen wird. Das
Bundesamt fiir Raumentwicklung hat
die Larmkosten des Strassenverkehrs
auf jahrlich 1,5 Milliarden Franken ge-
schatzt.

Tempo 30: kostengiinstig, hohe Wirkung
Der Bundesrat schreibt in der eidge-
nossischen Larmschutzverordnung vor,
dass bis zum 31. Marz 2018 die Mass-
nahmen umgesetzt sein missen, welche
die Schweizer Bevélkerung vor Ulber-
massigem Larm schitzen. Dies soll in
erster Linie durch Massnahmen an der

Quelle erfolgen. Dazu zahlen Verkehrs-
und Temporeduktionen sowie larmarme
Belage. Ersatzmassnahmen wie Larm-
schutzwénde oder -fenster sind nur in
Ausnahmeféllen zuldssig. Das Bundes-
gericht &ussert sich hier unmissver-
standlich: «Die Erteilung von Erleichte-
rungen, die zur Folge haben, dass die
Anwohner auch kiinftig, auf unabsehba-
re Zeit hinaus, mit gesundheitsschadli-
chem Larm leben missen, ist Ultima Ra-
tio. Sie setzt voraus, dass alle méglichen
und zumutbaren Sanierungsmassnah-
men ausgeschopft sind.» Weil die Wir-
kung larmarmer Belage wissenschaftlich
nicht erhértet ist, stellen Temporedukti-
onen die beste und kostenglinstigste
Larmschutzmassnahme dar.

Entschadigungen in Milliardenhdhe

Diverse Untersuchungen belegen, dass
Tempo 30 statt 50 den Strassenlarm
wahrnehmbar reduziert. Das gilt nicht nur
fir den Mittelungspegel (Reduktion um
ca. 3 dB), sondern auch fiir die Reduktion
der besonders stérenden Maximalpegel

T 1] )P
Bellerivestrasse:

umverkehR fordert am 29. Juni in Ziirich Tempo 30

(um ca. 5 dB). Zurzeit kann davon ausge-
gangen werden, dass die Larmschutzzie-
le vielerorts bis Ende Mé&rz 2018 nicht er-
reicht werden. Nach Ablauf der Frist sind
Hauseigentiimer klageberechtigt, deren
Liegenschaften grésserem Strassenldarm
ausgesetzt sind, als maximal zuléssig ist.
Sie kénnen finanzielle Entschadigungen
verlangen. Das Bundesamt fir Umwelt
(Bafu) schatzte, dass maximal Kosten
von Uber 19 Milliarden Franken anfallen
kénnten.

Im Vergleich der Deutschschweizer
Stadte wird in Zurich mit Abstand der
héchste Anteil der Einwohnerinnen und
Einwohner durch Larm belastet. Ein Drit-
tel der Personen ist in der Stadt Ziirich
von Strassenlarm betroffen. Die Stadt
Zurich hat Massnahmen zur Umsetzung
des Bundesauftrags geprift und pub-
liziert. Das Resultat ist lausig: Uber 80
Prozent der Betroffenen sollen keine
bundesrechtskonforme Larmsanierung
mit Massnahmen an der Quelle erhalten.
Als Begriindung wird meistens der 6f-
fentliche Verkehr (OV) als Siindenbock
prasentiert. Mit Tempo 30 gébe es zu
grosse Zeitverluste fiir den OV, was zu
hohen Kosten fiihre, weil mehr Busse
beschafft werden mussten. In der Tat
wire die Stadt besser beraten, Millionen
in den Ausbau der Busflotte zu inves-
tieren, statt Schadenersatz oder Larm-
schutzfenster zu zahlen. Ausserdem
stehen Busse auf einigen betroffenen
Strassenabschnitten heute regelméssig
im Stau. Eine Temporeduktion kénnte
dazu beitragen, dass der Verkehr weni-
ger ins Stocken geréat. Die Stadt hat aus-
serdem noch Optimierungspotenzial bei
der Steuerung der Lichtsignalanlagen,
um den Busverkehr zu beschleunigen.
Die Argumente der Stadt sind also nicht
nachvollziehbar.

umverkehR fordert deshalb Tempo 30
auf allen Strassenabschnitten, an wel-
chen die Larmgrenzwerte Uberschritten
werden.



umverkehR in Aktion

Heisser Sommer

Vom Nachtzug zum Fussverkehr und vom Platzverbrauch durch Parkplatze zurtick zum Nachtzug. Mit viel
Charme, Witz und Kreativitat — aber durchaus ernsthaft — war umverkehR wihrend des Sommers zu verschie-

denen Themen aktiv.
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Petition fiir mehr Velotransport- Das Trottoir gehort dem
pldtze im Nachtzug. Fuss- und nicht dem Autoverkehr!

Transportpladtze fiir Velos im
Nachtzug

Parkplatzbadetuch «on tour»:



Seit der Jahrtausendwende ist
der MIV in Zurich von 40 auf

25 Prozent gesunken. Bisher ist
unklar, welche Massnahmen zur
Abnahme gefuhrt haben. Die
Passivitat der Stadtbehorden
lassen den Schluss zu, dass die
Bevolkerung aus Eigenverant-
wortung das Verhalten andert.

25 Jahre umverkehR

25 Jahre und kein bisschen miide.
Wer hatte 1992 geahnt, wie sich
umverkehR entwickeln wiirde?
Eines ist klar: Der Tatendrang

ist ungebremst. Und doch ist es
Zeit, um kurz zu verweilen und zu
feiern.

Das Fest findet am 11. November
in der ESSE-Musikbar in Winter-
thur statt. Geboten werden Poesie
und Theater, Musik, sowohl frisch
gekocht als auch aus der Kon-
serve, geschmeichelt wird dem
Gaumen und dem Magen, und viel-
leicht wird es ein Abend, den wir
die nachsten 25 Jahre mit einem
Lacheln in Erinnerung behalten.

Di, 24. Oktober, 8.30 = 16.15 Uhr
Der OV als Riickgrat der
Siedlungsentwicklung
Metron-Tagung, Campussaal
Brugg-Windisch, Bahnhofstrasse 6,
5210 Windisch

Fr, 10. November, 9.10 = 17.10 Uhr
Energiestrategie 2.0 - jetzt
nachlegen

SES-Fachtagung, X-TRA Lim-
matstrasse 118, 8005 Ziirich (als
Tagungspartner profitieren Mitglie-
der von umverkehR von 100.- Ra-
batt)

Sa, 11. November, ab 17.30 Uhr
25-Jahr-Jubilaumsfest
umverkehR

ESSE-Musikbar, Rudolfstrasse 24,
8400 Winterthur (5 Gehminuten
vom Bahnhof Winterthur)
www.umverkehr.ch/event/2017-
11-11-25-jahre-umverkehr-fest

umverkehR

Zukunft inkl.



