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Oktober 2015 ' Platz da!

Was in der Badi absurd wirkt, ist auf der Strasse Realitét:
Autos beanspruchen auf Kosten der anderen Verkehrsmittel
zu viel Platz. Seiten 4-6



Wenig Platz - richtige Prioritaten

Ein Tag hat 24 Stunden. Was kann man in dieser Zeit machen?
Vieles — aber nicht alles. «Ich habe keine Zeit» ist darum mehr als
eine Floskel, sondern Ausdruck eines realen Dilemmas: Was soll
ich machen in der Zeit, die mir zur Verfligung steht? Was ist mir
wichtig, und worauf kann ich getrost verzichten?

Aber auch der Platz ist knapp. Nicht nur im Schwimmbad und am
Strand wird es eng. Besonders auf den Strassen scheint der Platz
an allen Ecken und Enden zu fehlen. Das gleiche Dilemma und
darum die gleiche L6sung: Priorisierung! Effiziente Verkehrsformen
mussen gefordert werden, sodass die knappe Flache fiir alle reicht.
Die Reihenfolge ist klar: Fuss- und Veloverkehr, 6ffentlicher Verkehr,
motorisierter Individualverkehr. Die Zufussgehenden bendtigen

am wenigsten Flache, um sich fortzubewegen, die Autofahrenden
am meisten. Was fehlt, ist eine entsprechende Gewichtung schon
bei der Planung; dazu steht einiges in diesem Heft. Es braucht
aber auch eine Priorisierung «im laufenden Betrieb». Das fangt

bei Busspuren an und hort beim grundsétzlichen Vortrittsrecht fur
Fussganger auf. Wussten Sie, dass Sie als Fussgéangerin in einer
Tempo-30-Zone weniger Rechte haben als auf einer Hauptstrasse?
Da es im Normalfall in einer Tempo-30-Zone keine Fussgéngerstrei-
fen gibt, darf ich dort zwar Uberall die Strasse queren, habe aber
nirgends Vortritt. Ganz im Gegensatz zum Fussgéngerstreifen, wo
die Autos warten missen. Und Kinder diirfen zwar auf einer Tempo-
30-Strasse spielen, aber nur so, dass sie den Verkehr nicht stéren.
Kann mir mal jemand sagen, wie das funktionieren soll?

Im Sinne der oben genannten Prioritdten miisste man das Stras-
senverkehrsgesetz wie folgt anpassen: «In einer Tempo-30-Zone ist
das Autofahren zulassig, aber nur, solange es die anderen Ver-
kehrsteilnehmer und Strassenbenutzerinnen nicht stort.»

Viel Spass bei der Lektiire dieses umverkehRen,

Hanspeter Kunz
Vize-Prasident umverkehR
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Standpunkt 3

Stadte-Initiativen-Halbzeit: Wie weiter?

Dieses Jahr in Basel und nachstes Jahr in Zirich werden die Halbzeit-Bilanzen zur Umsetzung der Stédte-

Initiativen gezogen. Um die Ziele der Stédte-Initiativen zu erreichen, muss der Stadtverkehr nicht nur verwaltet,
sondern grundlegend umgestaltet werden, und zwar vom ersten Planungsschritt bis hin zur Steuerung. Das ist
allen Beteiligten klar. Viel Geld ist nicht nétig, dafiir aber innovatives Denken und mutiges Handeln. Aber genau

daran hapert es.

Im Moment spielen die Stadtregierun-
gen auf Zeit und fuhren Sachzwénge
ins Feld, um schwierige Entscheidungen
zu verzdgern. In Basel zum Beispiel hat
die Regierung ihr eigenes im Gegenvor-
schlag zur Stadte-Initiative definiertes
Ziel — namlich die Reduktion des Auto-
verkehrs um 10 Prozent bis 2020 - im
verkehrspolitischen Leitbild als politisch
unerreichbar bezeichnet. Aus der Ver-
waltung ist denn auch zu horen, dass
dem verantwortlichen Regierungsrat
Hans-Peter Wessels schlicht der Mut
fehle, politisch umstrittene Massnahmen
umzusetzen. Ahnlich sieht die Situation
in der Stadt Ziirich aus. Auch dort be-
schwichtigt der Vorsteher, Filippo Leu-
tenegger, und behauptet, man sei daran,
die Ziele umzusetzen. Doch gleichzeitig
werden Planungen umgesetzt, die keine
Markierungen fiir den Veloverkehr vorse-
hen und fiir die Fussgédngerinnen keine
Verbesserungen bringen, obwohl das
dringend nétig wére.

Umgestalten statt verwalten!

Es fehlen klare Prioritaten innerhalb der
Verwaltung, und es fehlt der politische
Wille, die von der Bevdlkerung definier-
ten Ziele zu erreichen. Brent Toderian,
ein international tatiger Berater in Mo-
bilitdts- und Stadtentwicklungsthemen,
hat lberzeugend dargelegt, dass wir-
kungsvolle Reformen im Stadtverkehr nur
méglich sind, wenn das departementale
Denken tUberwunden werden kann. Es
braucht stattdessen gemeinsame Gre-
mien, in denen ohne departementale
Scheuklappen konkrete Projekte kritisch
durchleuchtet werden kénnen, damit um-
setzbare Innovationen entstehen.

Doch bis anhin wird der Stadtverkehr
in der Schweiz konfliktscheu verwaltet,
einerlei ob die Ziele, die das Volk defi-
niert hat, erreicht werden oder nicht. Es
kommt noch schlimmer: Kreative Ideen
aus den Fachstellen werden ignoriert

oder nicht umgesetzt. Und Planungsbii-
ros, die ausserhalb der tblichen auf das
Auto fixierten Parameter denken, erhal-
ten von der Verwaltung keine Auftrage
mehr. Unter diesen am Status quo orien-
tierten Bedingungen ist ein Wandel, wie
er von der Stadtbevélkerung gefordert
wird, nicht méglich.

Relativierung der Ziele verhindern

Zahlreiche Stadte rund um den Globus
zeigen, wie der Stadtverkehr grund-
legend und kostengtinstig umgestal-
tet werden kann. Davon sind wir in der
Schweiz aber weit entfernt. Anstatt iiber
konkrete Umsetzungsmassnahmen zu
diskutieren, muss umverkehR zurzeit
vor allem verhindern, dass die Ziele der
Stédte-Initiative abgeschwécht werden.

So wird in Luzern noch dieses Jahr tiber
eine SVP-Initiative abgestimmt, die im
Wesentlichen den Gegenvorschlag zur
Stadte-Initiative riickgéngig machen wiir-
de. Und in Basel kommt im November
die Strassen-Initiative an die Urne. Die
Strassen-Initiative sieht konkrete Ver-
besserungsmassnahmen fiir den Velo-
und den Fussverkehr vor. Mit Blick auf
die Stadte-Initiative ist es entscheidend,
dass diese Initiative oder zumindest der
Gegenvorschlag eine Mehrheit findet.
Gleichzeitig muss der politische Druck
auf die Stadtregierungen hoch gehalten
werden — besonders vor den Wabhlen.
Wir kénnen nicht akzeptieren, dass Ex-
ekutivmitglieder wiedergewahlt werden,
die mehrfach geédusserte Bedirfnisse
der Bevdlkerung einfach nicht ausfiihren.

Die Exekutive sollte endlich handeln,




Mehr Autobahnen fiir Zufussgehende!

Im Marz 2015 organisierte umverkehR einen runden Tisch liber den Fussverkehr im Quartierzentrum der
Paquis, eines Genfer Stadtviertels, das sich seit 30 Jahren fiir Fussgéngerzonen einsetzt. Die Hauptredner
waren Derek Christie, wissenschaftlicher Mitarbeiter des Laboratoriums fiir stadtische Soziologie der ETH
Lausanne, und Laurent Dutheil, Leiter 6ffentlicher Raum des Amts fiir Strassen und Mobilitdt der Stadt Lau-

sanne.

Herr Christie, noch vor Kurzem wurden
die Fussgédngerinnen und Fussgénger
bei Verkehrszédhlungen nicht mitgezéhit.
Sind sie tatsédchlich so vernachldssigbar?
Ganz im Gegenteil, der Mikrozensus
Verkehr 2010 zeigt auf, dass der Fuss-
verkehr in der Stadt fast zwei Drittel der
Entfernungen von weniger als 3 Kilome-
tern umfasst. Ubrigens: Beim Vergleich
zwischen Genf und Ziirich fallt auf, dass
sich bei solchen Kurzdistanzen die Gen-
ferlnnen mit 64,5% sogar noch etwas
mehr zu Fuss bewegen als die Zurcherln-
nen mit 63,7%.

Wer sind diese Zufussgehenden?

Im Allgemeinen sind die Frauen weni-
ger unterwegs als die Méanner: In der
Schweiz legen sie etwa 31 Kilometer pro
Tag und die Ménner 41 Kilometer zurtick.
Da beide Geschlechter pro Tag rund 3,3
Kilometer zu Fuss gehen, ist der Anteil
der zu Fuss zurlickgelegten Strecken bei
den Frauen hoher.

Frauen haben auch weniger leicht Zu-
gang zu einem Auto. Erwiesenermassen
besteht eine direkte Beziehung zwischen
(Nicht-) Autoverfiigbarkeit und Fortbewe-
gung zu Fuss. Der Fussverkehr in den
Stédten sollte also eine rosige Zukunft

Derek Christie (links) Laurent Dutheil

vor sich haben, da der Anteil der autofrei-
en Haushalte in den grésseren Schwei-
zer Stadten sténdig zunimmt.

Noch, aber nicht nur, ist das Zufussge-
hen das Fortbewegungsmittel der «Ar-
men». Die Menschen mit einem monatli-
chen Einkommen von weniger als 2000
Franken und mit einer geringeren Ausbil-
dung gehen haufiger zu Fuss; der Anteil
des Zufussgehens nimmt dann bis zu ei-
nem monatlichen Einkommen von 10 000
Franken ab, wonach die Kurve fiir die ho-
hen Einkommen wieder ansteigt. Liegt es
daran, dass diese Personen tiber mehr
Zeit verfiigen, um spazieren zu gehen,
oder sind sie sich der Wohltaten des Ge-
hens mehr bewusst?

Die Gewohnheiten der Menschen unter-
scheiden sich stark. An einem normalen
Werktag bewegt sich ein Drittel der Be-
volkerung gar nicht zu Fuss im 6ffentli-
chen Raum. Die Mehrheit der restlichen
Bevélkerung geht maximal 2 Kilometer
pro Tag zu Fuss.

Zufussgehen wird hdufig mit der Freizeit
in Verbindung gebracht. Zu Recht?

Nur teilweise. Tatsdchlich gehen die
Schweizerinnen und Schweizer am Wo-
chenende mehr zu Fuss als wahrend der

Woche, doch der Unterschied ist klein: 3
Kilometer taglich werktags, 3,5 am Sams-
tag und 4 Kilometer am Sonntag. Zwei
Drittel des Fussverkehrs erfolgt werktags
und ein Drittel am Wochenende.

Am Sonntag gehen die Menschen weni-
ger in der Stadt, sie wandern eher aus-
serhalb der Stadt. In der Stadt gehen wir
zu Fuss zur Arbeit, zum Arzt, zur Schule,
zum Einkaufen, bewegen uns also gezielt.
Das zeigen auch die Streckenpléne Her-
kunft-Ziel: Die «Fussgéngerautobahnen»
konzentrieren sich auf die Arbeits- und
Einkaufsorte, also genau auf die Stellen,
wo sich auch die meisten Autos befinden.

Diese Verkehrsachsen sind ldrmig und
die Luft ist schlecht. Ist es moralisch ver-
tretbar, die Mehrheit der Bewohnerlnnen
(noch dazu die Schutzbedirftigsten)
lange am Strassenrand auf engen Trot-
toirs auf eine Griinphase warten zu las-
sen?

Dies ist eher eine Frage der sozialen Ge-
rechtigkeit. Wissenschaftlich gesehen
lasst sich die Vereinnahmung des Stras-
senraums durch die Minderheit der Auto-
fahrenden nicht begriinden.

Herr Dutheil, Lausanne scheint sich auf
den ersten Blick nicht besonders flir das
Zufussgehen zu eignen. Wie férdert die
Stadlt diese Fortbewegungsart trotzdem?
Tatséchlich weist Lausanne ein grosses
Gefille auf, viele natiirliche Hindernis-
se wie Wailder oder Gewdsser trennen
die einzelnen Stadtviertel. Wir haben
uns aber nicht entmutigen lassen, und
der Richtplan rdumt den Zufussgehen-
den, dem offentlichen Verkehr und den
Velofahrenden vor dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) den Vortritt ein.
Seit seiner Annahme im Jahr 1996 hat
der Richtplan keine grosse Opposition
hervorgerufen und war sehr erfolgreich:
Betrug der Anteil der Fussgéngerlnnen
im Jahr 2000 noch 31%, so stieg er bis



2005 auf 389% an, um im Jahr 2010 42%
zu erreichen. Der Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs hat ebenfalls von 16% auf 21%
zugenommen (v.a. dank der 2. U-Bahn-Li-
nie). Der MIV seinerseits hat im gleichen
Zeitraum um 13% abgenommen.

Sie haben die Stelle einer Fussverkehrs-
beauftragten geschaffen. Welche Aufga-
ben ibernimmt sie?

In Kuirze: den Komfort und die Sicherheit
der Fussgangerinnen bei der Stadtent-
wicklung zu férdern. Sie wacht bei allen
Projekten im 6ffentlichen Raum dariber,
dass die Bedurfnisse der Zufussge-
henden beriicksichtigt werden (Tempo-
30-Zonen, Umgestaltung des Strassen-
raums, angenehmes Gehen dank Inseln
und Absenkungen bei Kreuzungen, gute
Verbindungen mit den Knotenpunkten
des 6ffentlichen Verkehrs usw.). Sie ist
auch fur den Dialog mit den Verbanden,
die die Anliegen der Senioreninnen, der
Behinderten und der «normalen» Fuss-
génger vertreten, zusténdig.

500 Meter Luftlinie kénnen in Lausanne
mehrere Kilometer zu Fuss bedeuten,

Eine findige Losung, um die Vennes-Kluft zu iiberbriicken:

wegen des grossen H6henunterschieds
oder Geldndeeinschnitten. Wie kénnen
diese Hindernisse «umgangen» werden?
Wir haben im kommunalen Richtplan die
gréssten Hindernisse in der N&dhe von
Anlagen mit hohem Publikumsverkehr
(Unispital, SBB-Bahnhof, Schulen, Mes-
segeldnde) eingezeichnet. Im Stadtzen-
trum sind mehr als 20 Fussgéngerlifte
vorgesehen, um die Héhenunterschiede
leichter Uberwinden zu kénnen. Wir be-
schrinken uns nicht aufs Stadtzentrum,
wir haben Passerellen vorgesehen, um
«Schneisen» wie Bahnlinien, Tiler, Ge-
wasser oder die Autobahn zu tiberbri-
cken. Diese Projekte sind im Agglomera-
tionsprojekt enthalten, das wir dem Bund
im Rahmen des Infrastrukturfonds vor-
gelegt haben, um so eine betréchtliche
Co-Finanzierung fiir diese Projekte von
regionaler Bedeutung zu erhalten.

Kénnen Sie uns ein «aufsehenerregen-
des Beispiel» einer solchen Planung vor-
stellen?

In der Ndhe von Vennes, auf der Auto-
bahn-Nordumfahrung Lausannes, trennt
ein Tal die Schule von dem Viertel auf der

‘

anderen Seite und der U-Bahn-Haltestel-
le Fourmi. Die drei Punkte liegen nur ein
paar Hundert Meter Luftlinie auseinander,
aber wegen des Taleinschnitts gibt es
keine direkte Verbindung zwischen ihnen,
zumindest fir den Velo- und den Fuss-
verkehr. Hingegen uberwindet eine Au-
tobahnbriicke das Hindernis. Wir haben
daher vorgeschlagen, eine Fussgénger-
und Velofahrerinnen-Passerelle unter der
Autobahnbriicke zu bauen. Die Kosten
werden auf 2,3 Millionen Franken (siehe
Bild unten) geschatzt. Der Gemeinderat
hat sich grundsiétzlich im Jahr 2011 fir ei-
nen Rahmenkredit von 13,3 Millionen flir
derartige Projekte zugunsten des Lang-
samverkehrs ausgesprochen.

Alles scheint wie geschmiert zu laufen.
Gibt es keinen Widerstand in Lausanne?
Stimmt der Kanton Waadt allen lhren
Projekten zu?

In Lausanne stehen der Gemeinde auf-
grund der Strassensignalisationsverord-
nung Befugnisse fir die Geschwindig-
keitsbeschrankung, die Parkierung, den
Vortritt, Tempo 20 oder 30 oder die Bo-
denmarkierung zu. Der Kanton fiihrt die
Oberaufsicht und veréffentlicht alle vom
Stadtrat beschlossenen Massnahmen.
Die Gestaltung der Kantonsstrassen bei
Ortsdurchfahrten ist Aufgabe der Ge-
meinden (auch finanziell). Lausanne ge-
niesst somit eine grosse Unabhangigkeit.
Doch Probleme gibt es sehr wohl: Unse-
re Finanzmittel sind wegen der schlech-
ten Finanzlage der Stadt beschrankt,
die Verfahren zeitaufwendig, und es ist
nicht immer einfach, den Langsamver-
kehr zuungunsten der anderen Verteils-
teilnehmenden zu férdern, da der stid-
tische Strassenraum nicht ausdehnbar
ist. Doch ich bin optimistisch: Indem man
mehr in den Komfort der Zufussgehen-
den investiert, &ndern sich die Gewohn-
heiten schrittweise, und die Menschen
sind eher bereit, ihr Auto aufzugeben.
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6 Parkplatzaktion im Berner Marzilibad

umverkehR hat Anfang August im Berner Freibad Marzili fiir klare Dimensionen gesorgt. Mit einem Badetuch,
gross wie ein Parkplatz, wurde direkt ersichtlich, wie viel Platz so ein Parkplatz téglich braucht, ohne dass
dieser Platzverschleiss gross hinterfragt wiirde.

Ein Parkplatz beansprucht typischerwei-
se 12,5 Quadratmeter. Mit Flyern wur-
den die Badegéste informiert, was sonst
noch auf einem Parkplatz Platz hatte. Bei-
spielsweise 10 Velos, 30 Tanzende oder,
wie vor Ort gezeigt wurde, mindestens
14 Badegéste (siehe auch Titelbild).

Tats&chlich ist der Platz auf der Strasse
unfair verteilt: Diejenigen Verkehrsteil-
nehmenden, die sparsam mit dem Platz
umgehen, und diejenigen, die im Stras-

wie egoistisch der Platzanspruch des Autoverkehrs ist

senverkehr am gefahrdetsten sind, wer-
den an den Rand gedrdngt. Und dem
Auto wird grundlos viel Platz zugespro-
chen. In der Stadt, wo der Platz knapp
und der Verkehr dicht ist, sollte es aber
genau umgekehrt sein. So benétigt eine
Autofahrerin, die allein im Auto mit 30
km/h unterwegs ist, rund 100 Quad-
ratmeter — ein Velofahrer hingegen nur
knapp 41 und eine Passagierin im Bus
gar nur 9.

Mit dem Parkplatzbadetuch wollen wir
das scheinbar selbstversténdliche Pri-
vileg der Autofahrenden in den Stadten
zur Schau stellen und damit hinterfragen.
Die Badetuchaktionen stehen am Anfang
unserer Kampagne «Platz da!». Das Park-
platzbadetuch befindet sich zurzeit auf
der Reise in andere Stadte und an andere
Orte, an denen ein Parkplatz stéren oder
eine Parkplatzaufhebung viel Freiraum
schaffen wiirde.

e
e
e aawLaATL W




Europaische Nachtzugaktion

Rettet das Klima, rettet den Nachtzug

Gegen die Streichung der klimafreundlichen Nachtziige hat sich in ganz Europa Widerstand formiert. Das
europaische Netzwerk «Back on Track», bei dem auch umverkehR aktiv ist, hat Ende Juni 2015 ein erstes
internationales Protestwochenende durchgefiihrt.

Europa mit dem Zug zu bereisen, das
kénnte eine entspannte, umweltfreundli-
che und praktische Alternative zur Flug-
reise sein. Doch die internationalen Zug-
verbindungen werden immer schlechter
und kundenunfreundlicher. Verschiedene
Nachtzugverbindungen sind in den letz-
ten Jahren sogar ganz aus dem Verkehr
gezogen worden. Dies hat Protestbe-
wegungen u.a. in Déanemark, Frankreich,
Schweden, Spanien und Deutschland
auf den Plan gerufen. In Deutschland bei-
spielsweise setzt sich Joachim Holstein,
Betriebsrat bei der Deutschen Bahn
(DB), seit Jahren an vorderster Front ge-
gen die auf dem Buckel der Nachtziige
betriebene Sparpolitik der DB ein: «Die
DB behauptet, die Nachfrage im Nacht-
zugbereich sei gesunken. Interne Zahlen
und die stets ausgebuchten Ziige spre-
chen eine deutlich andere Sprache. Es
werden absichtlich Falschbehauptungen
in die Welt gesetzt, die die Nachtzige in
ein schlechtes Licht riicken.»

Nachtzug Back on Track
Um auf européischer Ebene stérkeres

Fiir einmal im Pyjama und gdhnend auf dem Bahnhofplatz:

Gewicht zu erhalten, haben sich die
landerspezifischen Initiativen zu einem
Netzwerk «Back on Track» zusammen-
getan. Dieses verlangt, dass der Abbau
grenziiberschreitender Zugverbindungen
gestoppt und ein Programm ausgearbei-
tet wird, das attraktive Zugverbindungen
zwischen bedeutenden européischen
Stadten und Regionen sicherstellt. Hier-
fur braucht es nattrlich auf nationaler und
europaischer Ebene den politischen Wil-
len, klimafreundliche Reisemdglichkeiten
zu foérdern. Nach einem Treffen Ende Mai
in Paris — auch umverkehR war dabei -
startete das Netzwerk die Kampagne zur
Rettung der Nachtziige mit einem euro-
paweiten Aktionswochenende: Vom 19.
bis 21. Juni wurde in den Bahnhéfen von
Kopenhagen, Odense, Madrid, Hamburg,
Dortmund, Berlin, Wien, Paris, Genf und
Bern in Pyjamas protestiert.

Die Unterstlitzung der Nachtzugaktivis-
ten und -aktivistinnen an den umverkehR-
Aktionen in Genf und Bern war beeindru-
ckend. Uber 60 Personen aus der ganzen
Schweiz nahmen mit selbstgemalten
Schildern und Requisiten im Pyjama an

der Aktion teil. Viele Engagierte, die nicht
nach Genf oder Bern kommen konnten,
zogen auf eigene Faust los, um an ihrem
Bahnhof Fotos zu knipsen. An dieser
Stelle noch einmal herzlichen Dank an
alle fiir das Engagement! Eine umfangrei-
che Bilderserie zur Aktion werden wir im
nachsten Heft veroffentlichen.

Klimagipfel

Eine Umfrage von umverkehR im April
2015 hat gezeigt, dass der Abbau der
Nachtzugverbindungen den Billigfliegern
Vorschub leistet. Sogar umweltbewusste
Kunden wahlen als erste Ausweichmdg-
lichkeit die bis zu 50 Mal klimaschéadli-
cheren Flugverbindungen. Der vermeint-
liche Einsatz fiir den Klimaschutz seitens
des Bundesrats ist heuchlerisch, wenn
gleichzeitig der klima- und umweltfreund-
lichsten Art, sich innerhalb des europé-
ischen Kontinents fortzubewegen, jegli-
che Attraktivitdt genommen wird. Darum
trifft sich das européische Netzwerk er-
neut im Oktober, um gemeinsame Akti-
onen im Hinblick auf den Klimagipfel in
Paris zu besprechen.



Parkplatz grotesk

pk Eine danische Werbeagentur hat die Mentali-
tat der Offroader-Fahrer und -Fahrerinnen, wenn
auch unfreiwillig, so doch sehr prazise auf den
Punkt gebracht: Sie betrachten das stadtische |
Gelande als ihren privaten Rallyspielplatz. Mit
den fiir Jeeps markierten Parkfeldern sollte wohl
humoristisch auf die Gelandegéngigkeit der 3
Blechkolosse hingewiesen werden. Die kommu-
nikative Wirkung aber ist grotesk. Jeep-Fahrerin-
nen und -Lenker, so verstehen zumindest wir die
Message, kénnen a) nicht parkieren und brau- £~
chen darum eigene Parkfelder, sind b) zu arro-
gant, um auf andere Riicksicht zu nehmen, oder
haben c) eine narzisstische Stérung und miissen
darum immer dort stehen, wo sie sicher auffallen bzw. jemandem auf die Nerven gehen — oder d) alle drei Még-
lichkeiten treffen zu: Im Jeep fahren Menschen, die des Parkierens nicht méchtig sind, denen alle anderen Men-
schen egal sind und die immer und {iberall jemandem auf die Nerven gehen. Leider kenne ich keine Jeep-Fahrer
oder -Lenkerinnen, um den Wahrheitsgehalt unserer Interpretation abschéatzen zu kénnen.

PS: Und schliesslich, damit es wiedermal gesagt ist: Angesichts der im urbanen Terrain endemischen Sand-
diinen, der dschungelartigen Hecken an allen Ecken und riickenbrechenden Schotterpisten in die Zentren sind
Gelandewagen im Stadtverkehr ein MUST! Dies nur zur Info fiir alle, die sich bis anhin gefragt haben, was gelan-
degingige Autos in der Stadt tiberhaupt verloren haben.

Von der Strasse auf die Schiene

rm Neben der Alpeninitiative macht sich jingst auch Smart fur die Verlagerung von der
Strasse auf die Schiene stark. Auf die Bahn gekommen ist Smart mit dem Modell Forrail,
das von den Briten fiir den Einsatz auf Bahngleisen umgebaut wurde. Am diesjahrigen
«Festival of Speed» in Goodwood wurde das ungewdhnliche Gefdhrt erstmals vorge-
] fuhrt: Abgesehen von den Stahlrddern unter-
scheidet es sich von Auge kaum von seinem
konventionellen Strassenkollegen. Der Fahre-
rin bietet es aber offensichtliche Vorteile: ge-
mitlich zuriicklehnen und weder Gas, Blinker
noch Lenkrad bedienen miissen. Ein Novum ist
auch, dass man fiir diesen Smart keinen Fiih-
rerschein braucht, sondern ein SBB-Gene-
ralabonnement. Ein noch ungel6stes Problem
zeigt sich allerdings beim Ein- und Aussteigen:
Die Kante des Perrons liegt fast auf der Hohe
der Dachkante des Kleinwagens. Die Gefahr,
dass man sich zwischen Auto und Perron ver-
klemmt oder beim Runterklettern den Knéchel
staucht, ist gross. Ob die SBB ihr Repertoire
an Verspatungsmeldungen bald um smarte
Stérungen ergdnzen missen?




Halb voll? Eher: Flasche leer!

pk Metaphern mit Wasser werden in der Politik oft zur Rutschpartie, Aquaplaning in-
klusive. Wie oft werden etwa Parteien als kommunizierende Réhren bezeichnet. Ge-
meint ist: Verliert die eine Partei Wéahleranteile, gewinnt eine ihr nahestehende Par-
tei solche in gleichem Umfang dazu. Eine solche Beziehung hat aber ganz und gar
nichts mit kommunizierenden Réhren zu tun — im Gegenteil: Bei kommunizierenden
Réhren ist der Pegel in allen Teilen
immer gleich hoch. Ahnlich glitschig
verlief das letzte Mediengesprach
des Ziircher Stadtrats zur Velopoli-
tik. Filippo Leutenegger meinte, als
er Uber den geplanten Ausbau des
Radwegnetzes sprach, das Glas sei
halb voll und werde in den néchsten
Jahren weiter gefullt. Angekiindigt
hat er notabene den Ausbau von 3
Kilometern Radwegen in den néchs-
ten 3 Jahren. Dazu muss man aber
wissen, dass alle Strassen in der
Stadt Ziirich gesamthaft eine Lange
von 740 Kilometern haben. Davon
sind bis anhin lediglich 170 Kilo-
meter fur Velos ausgeschildert, und
man kommt, geméass Leuteneggers
Direktion, «heute mit dem Velo auf
340 Strassenkilometern gut und si-
cher voran». Sprich: Auf 400 Kilome-
tern Strasse in der Stadt Zirich ist
Velofahren suboptimal und geféhr-
lich. Das trifft sich zwar mit unserer
Einschétzung, aber dies bereits als
halb volles Glas zu bezeichnen, ist
nicht freisinniger Optimismus, sondern Realitdtsverweigerung neoliberaler Préa-
gung. Um in der Wassermetaphorik zu bleiben: Nur 3 Kilometer zusétzliche Rad-
wege machen das Glas nicht halb voll, sondern bringen das Fass zum Uberlaufen.
Oder in der Fussballsprache Giovanni Trappatonis: 3 Kilometer, das ist schwach
wie Flasche leer!




10 Flugreisen

Sozialer Druck zwingt in die Ferne

Wer die Anerkennung anderer will, scheint mdglichst weit in der Welt herumreisen zu miissen. Ohne diesen
sozialen Druck wiirden wohl viele auf Flugreisen verzichten und in der Schweiz oder dem benachbarten Ausland
Ferien machen und damit die Umwelt, insbesondere das Klima, viel weniger stark belasten.

Schweizer reisen gerne, oft und még-
lichst weit weg. Fast zwei Drittel unserer
Reisen fiihren uns ins Ausland.

Christina Marent hingegen bleibt lieber
in der Schweiz. Die 38-jdhrige Aargau-
er Kindergéartnerin koénnte sich sowohl
finanziell als auch zeitlich erlauben, weit
weg zu reisen. lhr schoner brauner Teint
stammt jedoch vom Regibad in Bad Zur-
zach. Marent erzahlt, wie sie deswegen
nach den Ferien immer in die Defensive
gerat: «Jeder will wissen, wo ich war, und
erzahlt, wie weit er selber gereist ist. Die
Leute haben Mitleid mit mir, denken, ich
kénne mir keine Fernreisen leisten.»

Wir setzen uns gegenseitig unter Druck,
in die Ferne zu reisen. «Weite Reisen
bringen irgendwie Status», bestétigt
Christian Ritz, Reiseberater bei Globe-
trotter in Baden.

e
IRLICK =i T4
ARRIVAL
25.10.2011

ETATE

ARRIVAL a ARRIVAL

TCA
o STATES OF BMER
UNITE S ENTNETON

Wer weit reist, nimmt in der Regel das
Flugzeug, Meister im Schadstoffaus-
stoss. Sechzehn Prozent der Klimabelas-
tungen in der Schweiz gehen aufs Konto
des Flugverkehrs. Der soziale Druck, in
die Ferne reisen zu muissen, hat somit
erhebliche negative Auswirkungen fiir die
Umwelt und vergrossert unseren &kologi-
schen Fussabdruck wesentlich. Wer eine
All-inclusive-Woche in Antalya verbringt
und per Flugzeug reist, verursacht fast
zwei Tonnen CO,-Ausstoss (wie das Be-
ratungsunternehmen ESU-Services be-
rechnete). Das sind vierzig Prozent des
Jahresdurchschnittes, der in der Schweiz
bei fiinf Tonnen pro Kopf liegt.

2000-Watt-Gesellschaft?
Wenn wir auch in Zukunft so viel und
weit reisen, bleibt die 2000-Watt-Ge-
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sellschaft ein noch weiter entferntes Ziel
als die abgelegensten Winkel der Erde.
Eine 2000-Watt-Gesellschaft strebt ei-
nen durchschnittlichen Pro-Kopf-Aus-
stoss von einer Tonne CO, pro Jahr an.
Eine Woche Sonnenurlaub in Antalya,
und die angestrebten CO,-Emissionen
zweier Jahre schweben bereits in der
Erdatmosphére.

Dubai zwischen plump und chic

Es gibt jedoch Hoffnung. Karin Frick,
Trendforscherin am Zircher Gottlieb
Duttweiler Institut, stellt fest, dass
Schweizer und Schweizerinnen ihren
Status nicht mehr nur materiell definie-
ren, sondern vermehrt auch durch Eigen-
leistungen. «Wer einen Meditationskurs
in der Innerschweiz besucht, zeigt, dass
er sich nicht dem Konsum hingibt, und
erlangt Ansehen. In Dubai in einem teu-
ren Hotel die Ferien zu verbringen, gilt
als plump.»

Doch ist dieser Trend wirklich schon in
weiten Teilen der Bevélkerung angekom-
men, oder gilt er nur fiir gewisse Kreise?
WWEF Schweiz glaubt eher Letzteres.
Tatsachlich fliegt die Schweizer Bevol-
kerung doppelt so haufig wie die deut-
sche, franzGsische oder italienische. Die
WWEF-Kommunikationsverantwortliche
Corina Gyssler ist Uberzeugt: «Die Feri-
endestination hat immer noch eine wichti-
ge Funktion als Statussymbol, auch wenn
Kriterien wie Kosten und Wetter eine Rol-
le spielen.» Unbewusst zeige man: «Ich
kann es mir leisten, ich gehdre zu einer
bestimmten Gruppe dazu.» Fir viele ist
es weiterhin wichtig, die ganze Welt ge-
sehen zu haben.

Erwartungen widerstehen

Wie entzieht man sich diesem sozialen
Druck? Der Soziologe Tobias Werron
von der Universitat Luzern rat, die Erwar-
tungen der anderen zu reflektieren und
aktiv zu entscheiden, ob man sich diesen
anpasst oder nicht. Ausserdem weist er
darauf hin, dass dieser Druck oft gar nicht



so real sei, wie man denke. «Wir sehen
im Fernsehen Reportagen liber exotische
Orte und gehen dann automatisch davon
aus, dass unser Umfeld findet, man mis-
se an diesen Orten gewesen sein. Das ist
vielleicht aber gar nicht der Fall.»
Vielleicht wird Fliegen irgendwann die
grosse Ausnahme. Was bei umweltbe-
wussten Schweizerinnen und Schwei-
zern langsam selbstverstandlich wird,
kénnte irgendwann auch die breite
Masse erreichen. Trendforscherin Karin
Frick halt es fuir moglich, dass die Anzahl
Langstreckenreisen in Zukunft von selber
abnimmt, weil diese als 6kologisch unver-
tretbar gelten wiirden. «Lange Flugreisen
miisste man dann verteidigen, wie wenn
man einen Pelz tragen wiirde. Sie wiirden
zu Imageverlust fuhren.»

Privilegierter Flugverkehr

Das wird aber noch einige Zeit Zukunfts-
musik bleiben, denn der Flugverkehr
wird kraftig subventioniert, und Flug-
reisen werden damit geférdert. Erstens
missen Fluggesellschaften auf interna-
tionale Fliige keine Mehrwertsteuer be-
zahlen. Zweitens legt eine internationale
Vereinbarung von 1944 fest, dass der
grenziiberschreitende Flugverkehr kei-
ne Mineral6lsteuer zahlen muss. Busse,
Zuge und Autos hingegen zahlen pro
Liter Diesel oder Benzin beispielsweise
um die 75 Rappen in die Staatskasse.
Eine solche Steuer auf Kerosin wiirde
die Flugtickets massiv verteuern. Drit-
tens bezahlen Verbraucher auf fossilen
Brennstoffen wie Heizdl oder Erdgas
COy-Abgaben — ausser auf Treibstof-

fen, die von dieser Abgabe befreit sind.
Solche falschen wirtschaftlichen Anrei-
ze haben enorme Konsequenzen. So-
lange eine Flugreise in den entfernten
Suden glinstiger ausfillt als etwa ein
Zugticket Richtung Provence, werden
die exotischen Destinationen aus den
Fernsehreportagen noch lange salonfa-
hig bleiben.

Fir Christina Marent gibt es aber noch
viel praktischere Grlinde, ohne Flugzeug
Ferien zu machen. «Ich bin einfach hap-
py, wenn ich hier Ferien mache», sagt
sie. «<Es gibt so viele schéne Orte in der
Schweiz und in den Nachbarlandern.»
Sie hat schon ein Zimmer fur sich und
ihre Kinder in einer Jugendherberge in
Graubiinden gebucht. Alle freuen sie
sich auf die Herbstferien.

Es muss nicht immer Agypten sein




Wissenschaftlich gesehen

|asst sich die Vereinnahmung
des Strassenraums durch die
Minderheit der Autofahrenden

nicht begrunden.

Die Kampagne «Platz da!»
braucht lhre Unterstiitzung

Mit unserer Kampagne «Platz da!» wol-
len wir auf die unfaire Verteilung des
Strassenraums hinweisen und mehr
Freiraum flir Fussgéanger und Velofah-
rerinnen schaffen. Drei Themen ste-
hen im Zentrum: Die Gestaltung und
die Qualitat von Quartierstrassen, die
Parkplatzerstellungspflicht und die Um-
nutzung von Parkfeldern. Der Strassen-
raum in der Stadt soll wieder als &ffentli-
cher Raum wahrgenommen und genutzt
werden kann.

Mit dem diesjahrigen «umverkehRt &
abgefahren» und der Parkplatzaktion in
Bern (siehe S. 6) ist die Kampagne gut
angelaufen. Um unseren Forderungen
noch mehr Schub zu verleihen, soll die
Kampagnenstelle von 50 auf ein 80 Pro-
zent aufgestockt werden. Hierfur sind
wir aber auf zusétzliche Unterstiitzung
angewiesen. Spenden Sie umverkehR
und werden Sie Wegweiserin oder
Wegweiser. Mehr Infos zur Kampagne
finden Sie auf unserer Website: www.
umverkehr.ch/de/kampagne-platz-da.

Do, 22. Oktober, ab 17.30 Uhr
umverkehR-Podium zur Zu-
kunft des Nachtzugs in Bern
Das Angebot an Nachtziigen nimmt
stetig ab. Mit unserer Petition (www.
umverkehr.ch/de/petition-nachtzug)
fordern wir den Bundesrat auf, sich
aktiv fur die Rettung der Nachtzug-
verbindungen einzusetzen. Am 22.
Oktober werden wir mit Vertretern
der SBB, der DB und weiteren
Fachpersonen tiber die Zukunft der
Nachtziige in Europa diskutieren und
den politischen Handlungsspielraum
abstecken. Infos und Anmeldung:
www.umverkehr.ch/de/umverkehr-

agenda.

Fr, 13. November, ab 9.30 Uhr
Tagung fiir weniger Strassenlarm
in Ziirich. Mehr Infos und Anmeldung:
www.laermliga.ch

umverkehR

Zukunft inkl.



