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Bei Verkehrsunfillen sind tragischerweise die Leidtragen-
den selten die Verursacher. Darum braucht es griffige
Losungen, um die Strassen insbesondere fir Fuss- und
Veloverkehr sicherer zu machen. Seiten 4-6, 11




Physik, Ketchup und Zukunftsmusik

Treffen zwei Korper aufeinander, dann kommt die Physik ins Spiel.
Fahrt ein Auto mit 50 km/h und einer Masse von 1,3 t in einen gehen-
den (5 km/h) Menschen (70 kg), so sagt uns der Impulssatz unter der
Annahme eines elastischen Stosses (Mensch und Auto aus Gummi),
dass das Auto nach dem Aufprall mit tiber 45 km/h seinen Weg we-
nig beeindruckt fortsetzt, das Menschlein aber mit mehr als 90 km/h
fortfliegt. Das mag bei komplett elastischen Stéssen Spass machen,
da hier keine Energie in Deformationen (= Verletzungen) umgewandelt
wird. Leider ist weder das Auto noch der Mensch ein Gummiball. Wir
beobachten in der Realitat eher einen komplett inelastischen Stoss,
bei welchem Auto und Mensch nach dem Aufprall aneinanderkleben
und gemeinsam den Weg fortsetzen. Im obigen Beispiel wére die ge-
meinsame Endgeschwindigkeit nahezu 48 km/h. Das Auto setzt sei-
nen Weg wiederum ungeriihrt fort. Aber die Deformationsenergie, die
von den Kérpern aufgenommen wird, ist betrachtlich: 67 253 Joule.
Mit dieser Energie konnte man fast 6,7 t Tomaten 1 m hoch heben.

Will man Ketchup vermeiden, also die Vision Zero (Strassenverkehr
ohne Tote und Schwerverletzte) umsetzen, muss der Impuls (Masse
mal Geschwindigkeit) des Autos nahe null sein. Das heisst, entweder
schaffen wir Autos ganz ab (m = 0 kg), oder wir fiihren ein generelles
Fahrverbot (v =0 km/h) ein. Beides fiir mich persénlich akzeptable
Varianten.

Ganz stimmt diese Schlussfolgerung natirlich nicht, da im Verkehr vor
dem Zusammenstoss normalerweise gebremst wird. Die Lange des
Bremsweges wird durch Reaktionszeit und Anfangsgeschwindigkeit
bestimmt. Also sollten wir entweder die Reaktionszeit minimieren,
indem wir autonome Fahrzeuge einsetzen (menschliches Versagen
verursacht die meisten Unflle), oder die Geschwindigkeit drastisch
verringern. Also Tempo 20 oder 30 in Siedlungsgebieten. Ersteres

ist noch Zukunftsmusik, Letzteres sinnvoll und sehr gemiitlich. Diese
Entschleunigung wiirde uns allen, auch den Autofahrenden, guttun.
Viel Spass bei diesem umverkehRen.

Hanspeter Kunz
Vizeprasident umverkehR
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Standpunkt 3

Pflasterlipolitik und andere Gefahren

Zufussgehende und Velofahrende miissen besser vor Unféllen geschiitzt werden. Der Autoverkehr ist
fur den gréssten Teil der Unfélle verantwortlich und verhindert durch seinen Flachenbedarf sichere und
durchgehende Fuss- und Velowege. Wirkungsvolle Unfallpravention setzt deshalb bei der Ursache an:

dem Autoverkehr.

Velofahrerinnen und Fussgénger leben
in der Schweiz gefdhrlich. Dies geht
aus den aktuellen Unfallstatistiken her-
vor. Wahrend insbesondere die tddli-
chen und schweren Personenunfille im
Autoverkehr aufgrund einer Vielzahl von
Massnahmen in den letzten Jahren deut-
lich gesunken sind, nehmen sie bei den
Fussgéngerinnen nur noch langsam und
bei den Velofahrern gar nicht mehr ab.

Unfallverursacher Autoverkehr

Fur die einen ist klar: Es braucht eine Ve-
lohelmpflicht und héhere Bussen fiir Velo-
fahrende und Zufussgehende. Die Schuld
wird also den Opfern zugeschoben. Dies
hat leider System. So will ein Vorstoss im
Bundesparlament Zufussgehenden das
Musikh6ren mit Kopfhérern verbieten, ein
anderer fordert die Erh6hung der Bussen
bei Verstssen von Velofahrenden.

Diese Vorstésse und Debatten im Parla-
ment sind erschreckend realitdtsfremd.

i
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Belegt doch die Unfallstatistik, dass die
grosste Gefahr im Verkehr vom Auto aus-
geht. Bei zwei Drittel der schweren Ve-
lounfélle liegt die Hauptschuld nicht bei
den Velofahrenden. Und auch auf dem
Fussgéngerstreifen sind die Mehrheit der
schwer verletzten oder get6teten Fuss-
ganger nicht die Unfallverursacher.

Unfallpravention = Temporeduktion
Um die Verkehrssicherheit zu erhGhen,
muss deshalb beim Auto angesetzt wer-
den. Die Reduktion der Geschwindig-
keit im Siedlungsgebiet ist besonders
wirkungsvoll. An der Stelle, an der ein
Fahrzeug mit Tempo 50 aufgrund der Re-
aktionszeit ungebremst auf ein Hindernis
aufprallt, steht ein Fahrzeug, das mit Tempo
30 fahrt, bereits still. Im Siedlungsgebiet
braucht es deshalb generell Tempo 30. In
Wohnquartieren und Flaniermeilen mus-
sen flachendeckend Begegnungszonen
mit Tempo 20 eingeflihrt werden.
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Aber auch der Flachenanspruch des
Autoverkehrs stellt ein Sicherheitsrisiko
fir andere Verkehrsteilnehmende dar. Es
fehlt oft der Platz fur sichere Velowege
entlang der Hauptachsen. Darum wird der
Veloverkehr vielfach auf das Trottoir umge-
leitet. Mit dem Effekt, dass es dann weder
fir die Velofahrenden noch fiir die Zu-
fussgehenden ausreichend Platz gibt. Ein
Argernis. Aber anstatt sich untereinander
zu streiten, gilt es, sich zu verblinden und
diesen Mischverkehrszonen den Kampf
anzusagen. Wer seinen Platzbedarf im ur-
banen Raum einschrianken muss, ist klar:
der Autoverkehr. Nur so kann Platz fir
attraktive Spazierwege und sichere Velo-
routen gewonnen werden.
Temporeduktion im Siedlungsgebiet, se-
parate Velo- und Fussverkehrsrouten so-
wie die Reduktion von Fahrzeuggrosse
und -gewicht sind die wichtigsten Mass-
nahmen zur Unfallpravention. Alles andere
ist Pflasterlipolitik.

leider

sind es immer die Schwacheren, die auf die Schnauze fallen.



4 Verkehr der Zukunft

Wie wiirde eine Welt ohne Autos aussehen®

«PostCarWorld» nennt sich ein interdisziplinares, vom Nationalfonds finanziertes Forschungsprojekt. Unter der
Leitung des Choros-Labors der ETH Lausanne haben Forscherinnen und Forscher aus den verschiedensten
Fachbereichen wie Architektur, Stadtebau, Wirtschafts- und Sozialwissenschaften untersucht, wie eine Welt
ohne Autos aussehen kdnnte. umverkehR hat mit Elena Cogato Lanza und Farzaneh Bahrami vom Stédtebau-

labor der ETH Lausanne gesprochen.

Wieso interessiert sich die ETH Lau-
sanne fiir das Thema PostCarWorld, die
Welt nach der Ara des Autos?

Dieses Thema interessiert nicht nur die
Wissenschaft, sondern auch die Politik
und das allgemeine Publikum. Wir be-
finden uns heute an einem historischen
Wendepunkt bei der Mobilitat. Die 6ko-
logischen, energetischen, gesundheitli-
chen und wirtschaftlichen Zwinge (so-
wohl fur die 6ffentliche Hand wie auch
fur die Privaten) gewinnen immer mehr
an Gewicht. Wir miissen also Entschei-
dungen treffen. Um sachlich fundierte
Entscheidungen zu treffen, bendtigen wir
zuverlassige Informationen.

Wie kann man einen demokratischen
Zugang zur stddtischen Mobilitdt ga-
rantieren? Der Vorrang, den das Auto
heute geniesst, schliesst die Kinder

und Jugendlichen, die Senioren und die
Armeren aus.

Tatséchlich nimmt das fahrende oder
stehende Auto viel Platz in der Stadt ein.
Dieser Platz konnte anderweitig genutzt
werden. In unserem Projekt stellen wir
Fragen zu dieser Dominanz. Entspricht
sie den Bedirfnissen und Erwartungen
der Bevolkerung? Gibe es andere
Méoglichkeiten? Es geht nicht darum,
das Auto zu verdammen, sondern zur
Diskussion beizutragen.

Welche alternativen Mobilitdtsmodelle
gibt es in der Zukunft in der Stadt?

Wir haben diese Frage nicht allgemein be-
antworten wollen, sondern fiir einen spe-
zifischen Raum: die Metropole zwischen
Genf und Lausanne. Unsere drei Szenarien
bauen auf drei verschiedenen Lebensstilen
auf. Beim ersten Szenario (A) ist die

bis auch iiber das letzte Auto Gras gewachsen ist.

Mobilitdtsrate gleich hoch wie heutzuta-
ge oder héher. Dies bedingt die Einrich-
tung eines neuen Verkehrsnetzes, einer
U-Bahn zwischen 20 Ortschaften. Sie
alle bilden eine einzige Metropole. Beim
zweiten Szenario (B) nimmt der Verkehr
stark ab, da die Bevolkerung Arbeit und
Freizeit in der Ndhe des Wohnorts austibt.
Es entstehen lokale Gemeinschaften in den
bestehenden und in neuen Dorfkernen,
und die Ferntechnologien  nehmen
einen grossen Aufschwung: Giter und
Dienstleistungen werden ins Biro oder
nach Hause geliefert, die Menschen
missen weniger unterwegs sein. Das dritte
Szenario (C) sieht die heutige Autobahn
zwischen Genf und Lausanne als Riickgrat
einer neuen U-Bahn zwischen den zwei
Stadten. Das Ergebnis ist ein einziges,
lineares, gleichférmiges Zentrum: Entlang
der U-Bahn entstehen neue Arbeits-,
Ausbildungs- und Handelszentren.

Die  Agglomerationsprogramme  von
Grand Genéve und Lausanne-Morges
setzen auf eine signifikante Senkung des
Verkehrs und eine Innenentwicklung der
Agglomerationen, also auf Szenario B.
Ist eine solche Entwicklung im Genfer-
seegebiet realistisch?

Ja, sofern es sich um die stadtischen
Hauptgebiete handelt, da deren Mobilitat
auf Achsen, die tangential zum See
liegen, verlauft, namlich der Autobahn
und der Eisenbahnlinie entlang. Die
Herausforderung  besteht darin, die
Verkehrsflisse, die heute «rechtwinklig»zum
See verlaufen und per Auto zuriickgelegt
werden, weiterhin zu ermdglichen, ohne
Auto. Trotz der Verbreitung des Benziners
hat das Strassennetz seit Anfang des
20. Jahrhunderts nicht stark zugenommen.
Das bestehende Netz wurde fir den
motorisierten Individualverkehr ausgebaut,
aber die Linienfiihrung verénderte sich nicht
gross. Die grossen Landschaftselemente
wie Wald, Reben und Obstgérten haben



sich ebenfalls nur wenig verandert und
sogar leicht zugenommen. Noch immer
kann man alle zwei bis drei Kilometer
einen Dorfkern erkennen. Strassen,
Landschaftselemente und Dorfkerne bilden
eine rdumliche Grundlage, die sich an neue
Verkehrs- und Lebensarten anpassen lasst,
so wie im 20. Jahrhundert an das Auto.

Die Reisezeiten zwischen den Stddtchen
entlang des Genfersees auf der Schwei-
zer Seite haben stark abgenommen. Im
Jahr 1900 brauchten die Reisenden drei
Stunden, um von Morges nach Genf zu
fahren; 1970 brauchten sie fiir die glei-
che Strecke 30 Minuten. Wie hat sich
diese «Schrumpfung» der Zeit auf den
Raum ausgewirkt?

Die Verringerung der Reisezeit und die
Bevélkerungszunahme haben eine starke
Zunahme der Verkehrsfliisse zwischen
den Stéadtchen in Seendhe und den
Stéadten Genf und Lausanne nach sich
gezogen. Zug und Autobahn sind zu den
Pendlerspitzenzeiten tberfullt. Der Zeit-
gewinn muss allerdings etwas relativiert
werden. Ab 1980 nahm die Reisezeit
wieder zu, wegen der Ampeln, Verkehrs-
regelungen und Staus.

Kénnen wir diese Entwicklung riickgén-
gig machen und in Zukunft die stadti-
schen und die ldndlichen Rdume bes-
ser trennen und den Autoverkehr in den
Stédten reduzieren?

Wir haben in Thinktanks tber drei M&g-
lichkeiten nachgedacht, unser Mobili-
tatsverhalten zu verédndern und auf das Auto
zu verzichten. Der erste Ansatz besteht
darin, die koérperliche Anstrengung dank
glinstiger Rahmenbedingungen zu férdern.
Heute beschréanken sich die sportlichen
Aktivitdaten zu sehr auf Hallen, ausserhalb
des taglichen Lebens. Ein durchgehendes
Netz fur die aktive Mobilitdt, das es
erlaubt, sich ohne Auto zu Arbeit und
Freizeit zu begeben, entspricht auch

den Empfehlungen der WHO. Zweitens
sollte die ganze Vielfalt der Fahrzeuge
anerkannt und in der Planung mitgedacht
werden, statt  die  verschiedenen
Verkehrstrager als Gegensétze zu sehen.
Eine Fussgéngerin ist mit ihrem Korper
ebenso als eine Verkehrseinheit zu
betrachten wie ein Autofahrer in seiner
Blechhiille. Und schliesslich sollte Agilitat
das Schlusselwort der Zukunft werden,
um die Kluft zwischen «Schnell-» und
«Langsamverkehr» zu Uberwinden. Die
absolute Geschwindigkeit ist unwichtig,

wesentlich ist die Reisezeit zwischen
Ausgangs- und Zielort. Agil sind wir,
wenn wir von einem zu einem anderen
Verkehrsmittel wechseln, falls dieses
schneller zum Ziel fihrt. Ein solcher
Wechsel macht aber nur Sinn, wenn
die zur Verfiigung stehende Zeit auf
den Strassen gerecht verteilt wird und
die nicht motorisierten Verkehrsarten
nicht benachteiligt werden. Diese neue
Denkweise im Bereich der Mobilitat
setzt unsere Fantasie frei — flir innovative
Lésungen.

«Horizontale Gesellschaft»:




6 Sicherheit im Strassenverkehr

Grines Licht fur den Fussverkehr

Fussgédngerinnen und Fussganger sind im Verkehr besonders stark gefahrdet. Dabei geht von ihnen
das geringste Risiko aus. umverkehR setzt sich fiir eine Erh6hung der Attraktivitat und der Sicherheit des

Fussverkehrs ein.

Die Fusse sind das élteste Verkehrsmit-
tel und spielen heute immer noch eine
wichtige Rolle bei der Bewdltigung der
Alltagsmobilitat. Mit 43 Prozent wird
von allen Verkehrsmitteln der hdéchste
Anteil der Anzahl Etappen zu Fuss zu-
rickgelegt. Gemass einer Untersuchung
des Bundesamts fiir Raumentwicklung
(ARE) betragt der externe Nutzen des
Fussverkehrs rund 892 Millionen Fran-
ken pro Jahr. Der Fussverkehr belastet
die Umwelt im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln nicht und ist &usserst
raumeffizient. Der Fussverkehr hat noch
ein grosses ungenutztes Potenzial, das
sich sowohl fir Bewegungsférderung als
auch zum Brechen der Verkehrsspitzen
eignet.

Trotz dieser Beitrdge der Fussgéngerin-
nen und Fussgadnger an die Gesellschaft
werden sie nicht ausreichend vor Ver-
kehrsunféllen geschitzt. Ein langjéhriger
Vergleich aller Verkehrsmittel von 2011
bis 2015 zeigt, dass im Schnitt pro Jahr
gleich viele Zufussgehende tddlich ver-
unglicken wie Motorradfahrende. Die
Anzahl liegt mit durchschnittlich 63 Per-
sonen mehr als doppelt so hoch wie
diejenige der Velofahrenden. Wahrend

gross angelegte Unfallpréventionskam-
pagnen Motorrad- und Velofahrende
sensibilisieren, passiert im Bereich des
Fussverkehrs vergleichsweise wenig.
Damit dem Fussverkehr in der Praxis ein
hoherer Stellenwert eingerdumt wird und
schwéchere Verkehrsteilnehmende bes-
ser geschitzt werden, muss die Fuss-
verkehrsinfrastruktur verbessert werden.
Mit dem Projekt «Stadteranking Fussver-
kehr» will umverkehR in mindestens zehn
grossen Schweizer Stadten die Fussver-
kehrsinfrastruktur vertieft priifen und Hin-
weise zur Behebung von Schwachstellen
liefern. Dadurch sollen die Attraktivitat
und die Sicherheit von Trottoirs/Fuss-
wegen erhéht werden.

Petition in Genf

Wie viele Stunden verbringt man im
Leben damit, vor vorbeibrausenden
Blechkisten auf griines Licht zu warten?
In Genf soll damit jetzt Schluss sein. Die
Petition von umverkehR fordert namlich
eine deutliche Reduktion der Wartezeit
fur den Fussverkehr an der Ampel. Die-
ses Ziel soll dank dreier Massnahmen
erreicht werden: 1) Mindestens alle 30
Sekunden ist eine Griinphase fiur die

L
.

Die Forderung des Fussverkehrs braucht mehr Substanz

Zufussgehenden anzubieten, 2) die Am-
pelregelung soll es den Fussgéngerinnen
und Fussgéngern erlauben, eine Kreu-
zung in einem Durchgang zu queren,
und 3) die Lénge der Griinphase soll der
Geschwindigkeit der verletzlichsten Ver-
kehrsteilnehmenden (Altere, Behinderte,
Kinder) angepasst sein. Angestrebt wird
also eine gerechtere Aufteilung der Zeit
an den Kreuzungen fir alle Verkehrstra-
ger, inklusive Fussverkehr.

Die Petition entspricht einem echten Be-
dirfnis der Bevolkerung, wie wir anléss-
lich der Unterschriftensammlung fest-
stellen konnten. Die Menschen standen
Schlange, um zu unterschreiben, und be-
statigten uns immer wieder, wie tberdris-
sig sie der Bevorzugung des Autos seien.
Die Petition wurde dem Kantonsrat Mitte
Januar 2018 uberreicht. Im Marz und Ap-
ril fihrte die Petitionskommission die ers-
ten Anhorungen durch, mit allgemein po-
sitivem Tenor. Wer will denn schon eine
Seniorin lange Wind und Wetter ausset-
zen? Die 30-Sekunden-Regelung stiess
hingegen auf eine gewisse Skepsis, und
hier werden wir wohl etwas Flexibilitét bei
der weiteren Behandlung walten lassen
mussen.
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Sicherer dank autonomer Fahrzeuge?

Es sind die menschlichen Fehler, die den Strassenverkehr unsicher machen. Sind darum autonome Fahrzeuge
die Losung? Ja und nein. Teilautonome Fahrzeuge mit Assistenzsystemen sind wohl sinnvoll. Vollautonome
Autos wahrscheinlich auch, aber bis diese kommen, miissen noch viele Probleme gel6st werden.

Seit es Strassen gibt, ist die Sicherheit
ein Thema. Schon als die ersten Autos
aufkamen, war klar, dass diese ein enor-
mes Sicherheitsrisiko darstellen. So gab
esin Grossbritannien und Irland von 1865
bis 1896 den sogenannten «Red Flag
Act», der vorschrieb, dass einem Auto
ein Fussgédnger voranzugehen habe, der
mit einer roten Flagge die Bevélkerung
vor der nahenden Gefahr warnen mus-
se. Ausserdem lag die maximal erlaubte
Geschwindigkeit fur Autos innerorts bei
zwei Meilen pro Stunde (somit geméachli-
ches Schritttempo).

Wie wir wissen, hat das Auto unsere
Strassen mittlerweile fiir sich proklamiert.
Wo frither allgemeine Bewegungsfreiheit
herrschte, kann heute unvorsichtiges Ver-
halten fatal sein, da die Autos heutzutage
mit einer viel héheren Geschwindigkeit und
Selbstverstandlichkeit unterwegs sind.

Menschliches Versagen

Die Unfélle werden allerdings nicht vom
Auto verursacht, sondern von denjeni-
gen, die am Steuer sitzen. 95 Prozent
aller Unféalle sind auf menschliches Fehl-
verhalten zurlickzufiihren. Da macht es
Sinn, die Fahrzeuge mit Assistenzsys-
temen wie dem ABS auszustatten, um
menschliche Fehler zu korrigieren. Es gibt
bereits Systeme, die bei Kollisionsgefahr
selbststandig ausweichen oder das Auto
stoppen. Das kann aber auch Probleme
verursachen. Wenn beispielsweise das
Auto mitten auf einem Bahniibergang zum
Stehen kommt. Manchmal funktioniert
die Automatik zu gut, und das Fahrzeug
bremst so schnell, dass die nachfolgen-
den (menschlich gelenkten) Autos nicht
mehr rechtzeitig reagieren kénnen und es
zu einem Auffahrunfall kommt. Wir sehen
also bereits bei solchen teilautonomen
Fahrzeugen (die noch einen Menschen als
Fahrer benétigen, jedoch gewisse Funkti-
onen selbststindig ausfiihren kénnen),
dass das Miteinander von autonomen und
von Menschen gesteuerten Fahrzeugen
gewisse Probleme aufwirft.

Das gilt insbesondere auch fiir vollauto-
nome Fahrzeuge (somit solche, die keinen
menschlichen Fahrer mehr benétigen).
Auch wenn es bis heute noch keine
solchen Fahrzeuge gibt, existieren Proto-
typen, die unter gewissen Bedingungen
selbststandig im Strassenverkehr navi-
gieren konnen. Naturgemiss befolgen
solche Fahrzeuge stur die Verkehrsregeln.
Eigentlich eine Selbstverstandlichkeit,
aber offenbar auch ein Problem. So wurde
ein Google-Auto von der Polizei gestoppt,
weil sich hinter ihm ein Stau gebildet hatte.
Grund: Es fuhr die maximal erlaubten
35 Meilen pro Stunde. Die Google-Inge-
nieure wurden gertigt, weil durch «zu
langsames» Fahren Unfélle provoziert
werden kdnnen. Google ist nun daran, den
Fahrstil «<aggressiver» zu machen. Meiner
Meinung nach wére es sinnvoller, den
menschlichen Fahrstil weniger aggressiv
zu gestalten. Aber daran scheint leider
kein Ingenieurteam zu arbeiten ...

Diese beiden Beispiele zeigen aber klar
auf, wo die Probleme von automatischen
Steuersystemen liegen: Sie agieren ge-
mass ihren Regeln, verstehen aber den
Kontext nur sehr eingeschrénkt und re-
agieren damit haufig ganz anders, als
dies ein Mensch tun wiirde. Andererseits
sind Computer nie muide, abgelenkt oder
alkoholisiert. Mensch und Maschine sind
also grundlegend anders, was ein Mit-
einander kompliziert macht. Trotzdem
erachte ich das Potenzial von autonomen
Fahrzeugen beziiglich einer verbesserten
Sicherheit auf der Strasse als sehr hoch.

Lernende Autos

Auch wenn Automobilhersteller manchmal
anderes suggerieren, wird es noch
Jahrzehnte dauern, bis wir fahrerlose
Autos auf unseren Strassen freisetzen,
wie Roland Siegwart von der ETH in
einem Interview in der «NZZ» meinte.
In einfach strukturierten Umgebungen,
wie zum Beispiel auf der Autobahn, wird
autonomes Fahren zuerst méglich sein. Um
fahrerlos in komplexen Umgebungen wie

Innenstédten zu navigieren, ist noch sehr
viel Entwicklungsarbeit notwendig. Die
Technik macht allerdings — insbesondere
durch die Anwendung von modernen
Lernverfahren - enorme Fortschritte.
Hierbei lernt der Computer, der die Daten
von Laserscannern, Kameras, Radar und
weiteren Sensoren auswertet und das Auto
steuert, das «richtige» Verhalten anhand von
Millionen von Beispielen. Das ist einerseits
elegant, weil Lernalgorithmen oft schneller
zu Loésungen kommen, als wenn ein
Mensch den entsprechenden Algorithmus
entwickeln misste. Andererseits kann
nur der «Normalfall» gelernt werden, weil
Ausnahmesituationen selten vorkommen
und dementsprechend das Lernmaterial
fehlt. Von unvorhergesehenen Situationen
gar nicht zu reden.

Intelligente Autos?

Uns Menschen geht es im Prinzip gleich:
Auch wir lernen hauptséchlich vom Nor-
malfall. Aber im Unterschied zu den heu-
tigen Lernalgorithmen kénnen wir mit neu-
artigen Situationen viel besser umgehen,
weil wir viel mehr Hintergrundwissen besit-
zen. Das hat der britische Kiinstler James
Bridle so simpel wie treffend demonstriert:
Er nahm ein Tuite Mehl und zeichnete einen
Kreis, umgeben von einer gestrichelten Li-
nie. Ein autonomes Auto féhrt, véllig kor-
rekt, in den Kreis hinein, da man eine ge-
strichelte, gefolgt von einer ausgezogenen
Linie Uberfahren darf. Nur, aus dem Kreis
heraus kam das Auto nie mehr.

Solch «eingesperrte» Autos verursachen
immerhin keine Unfélle mehr, aber irgend-
wann sind unsere Autos intelligent genug,
um aus einer derartigen Situation wieder
herauszufinden. Dann sind sie aber auch
ausgereift genug, um selbststéndig be-
urteilen zu kénnen, wie schnell man in
einem Siedlungsgebiet mit Kindern und
parkierten Autos noch fahren darf, ohne
dass jemand geféhrdet wird. Dann sind
wir wahrscheinlich von den zwei Meilen
pro Stunde von anno 1865 auch nicht
mehr weit entfernt ...
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Autos im Orbit

sh Uns war es schon lange klar. Autos gehéren in
den Weltraum. Da kénnen sie herumrasen, ohne
Menschen zu gefahrden; heulende Motoren stéren
niemanden, und das Parkplatzproblem ist auch
gelost. Wir sind erfreut, dass endlich private Fir-
men das Potenzial erkannt haben, und wir sind
zuversichtlich, dass bald Millionen von Autos ihre
Bahnen durchs All ziehen werden. Wenn Sie lhren
Wagen auf den Mond schiessen wollen, melden

Sie sich am besten gleich heute bei Space X.

=X Schnee ufem Harz

sh «Dini schnee- und isfreii Veloroute ligt lis am
Harz», erklart die selbst ernannte Velohauptstadt
Bern auf Plakaten. Derweil liegt der Schnee ge-
mitlich auf dem Radstreifen. Der Winterdienst hat
den Schnee namlich schén von der Autospur auf
den Veloweg am Rand geraumt. Dort bleibt er ein
paar Tage liegen, bis er langsam wegschmilzt. Das
Geld fiir die Plakate wére besser in die Schneeréu-
mung investiert worden. Ausserdem schlagen wir
folgende Anpassungen des Mottos vor: «Schnee
und Is liged ts am Harz. Wir tun etwas gegen die
Klimaerwarmung und die Gletscherschmelze, we-

i nigstens auf dem Velostreifen.»
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Tierische Aktion

sh An Ostern hat wohl mancher Spanier ge-
glaubt, er sei vom Affen gebissen, als er auf der
Autobahn statt der Osterhasen plétzlich mehre-
re Elefanten entdeckte. Dabei handelte es sich
weder um eine Tierbefreiung militanter Vega-
ner noch um die Nachinszenierung von Hanni-
bals Alpenquerung — wir wollen ja nicht gleich
aus jeder Miicke einen Elefanten machen. Die
Strassenblockade war einzig auf einen tragi-
schen Verkehrsunfall zurtickzufiihren, bei dem
mehrere Elefanten schwer verletzt wurden und
einer sogar gestorben ist. Einmal mehr stellt
sich somit ernsthaft die Frage, wie das Problem
der Sicherheit auf den Strassen an der Wurzel
gepackt werden kann. Der Vorfall zeigt. Was
fur Elefanten gilt, gilt auch fiir Menschen! Am
sichersten ist man mit dem OV, zu Fuss oder
mit dem Velo unterwegs. Da hilft alles Riisseln
nichts!

Holperstreifen

sh Ahnlich ungliicklich und quer in der Landschaft wie die Elefanten in Spanien sind unsere Zebrastreifen. Diese
sind namlich allesamt falsch ausgerichtet. Da sind sich die Experten einig. Das hat nichts damit zu tun, dass Langs-
streifen schlanker machen, sondern damit, dass den Autofahrenden suggeriert wird, sie kdnnten zufahren. Fiir Fuss-
gangerinnen hingegen bedeuten die Streifen quer zur Gehrichtung intuitiv, dass sie stehen bleiben sollen. In Island
hatten ein paar Leute genug von diesen Stoppstreifen und transformierten sie durch einen aufgemalten Schat-
tenwurf zu frappanten, dreidimensional wirkenden Rammbd&cken, die jede Fahrerin und jeden Lenker automatisch
zum Abbremsen bringen.
Nur schade, dass die
Wirkung vermutlich nach
dem ersten erfolgreichen
holperfreien  Passieren
verpufft. Deshalb emp-
fehlen wir, die innovati-
ve Idee aufzunehmen,
flichendeckend  umzu-

setzen und weiterzuent-
wickeln. Hin und wieder
sind echte Rammbd&cke
einzustreuen. Die Kosten
der Umsetzung sowie
allfalliger Blechschéaden
Gbernimmt  selbstver-
standlich der Strassen- |
infrastrukturfonds.




10 Nachtziige

Zugreisen statt Flugreisen férdern!

Wenn die Schweiz die Pariser Klimaziele erreichen will, braucht es eine Gebuhr auf Flugtickets und eine
Kerosinbesteuerung. Dies wiirde auch den Nachtzug starken.

Fiir Kurt Bauer, Leiter Fernverkehr der Oster-
reichischen Bundesbahnen, sind die viel zu
glinstigen Flugtickets das Hauptproblem fur
eine erfolgreiche Wiedereinfiihrung diverser
Nachtzuglinien. umverkehR setzt sich seit
2016 fiir gleiche Bedingungen von Bahn- und
Flugreisen ein. Nur gab es dazu bisher kaum
Reaktionen. Dabei wére eine faire Bepreisung
bitter notig.

Teurere Flugtickets als Chance

Im Zusammenhang mit der Nachtzug-Aktions-

woche von «Back on Track», der Koalition zur

Férderung von internationalen Zugverbindun-

gen, gab es einen konkreten Aufhénger, um

Bundesratin Doris Leuthard in die Pflicht zu

nehmen. In einem offenen Brief fordern wir

gemeinsam mit fast 100 Organisationen, Ver-
banden und Parteien:

* Die Schweiz erhebt eine Flugticketabgabe,
welche die Kostenwahrheit des Flugver-
kehrs abdeckt.

* Die Schweiz setzt sich auf internationaler
Ebene fiir eine Kerosinsteuer ein. Dieses
Bekenntnis wird aktiv kommuniziert, national
wie international.

Jimaschu
uareisen

den offenen Brief an Bundesratin Doris Leuthard.

» Die Schweiz fordert eine Verkehrsverlage-
rung hin zu nachhaltigeren Verkehrstragern,
insbesondere zum Schienenverkehr.

Damit der Nachtzug wieder richtig fahren

kann, muss der Klumpen «Billigflug» aus dem

Weg gerdumt werden. Fir ein Wochenende

nach Amsterdam oder London zu jetten, ist

nichts Aussergewdhnliches. Und weil die Flu-
ge viel zu billig sind, kann der Zug nicht mithal-
ten. Hinzu kommt, dass viele Reisende nur die
blosse Flugzeit mit der Zugreisezeit verglei-
chen, dabei aber vergessen, wie viel Zeit fir

Transfers und Check-ins verloren geht. Dabei

konnten sie mit dem Nachtzug — sofern die

Destinationen denn noch angeboten werden

— praktisch im Schlaf ihr Ziel erreichen.

(Nacht)zug fahren = Klima schiitzen

Will die Schweiz die Klimaziele von Paris er-
reichen und die Erwdrmung auf deutlich un-
ter 2 Grad Celsius, besser 1,5 Grad Celsius,
gegeniiber dem vorindustriellen Zeitalter be-
grenzen, so muss sie den Flugverkehr mitein-
beziehen und noch vor 2040 die Emissionen
von Klimagasen auf netto null reduzieren.
Nachtzlige bleiben dann praktisch die einzige

» B

komfortable Alternative zum Flugverkehr. Soll
diese ernsthaft genutzt werden, missen die
Weichen bereits jetzt gestellt werden. Heute
liegt das Passagieraufkommen der Schweizer
Flughéfen bei 50 Millionen Personen. Bis 2030
werden laut Prognosen noch 28 Millionen da-
zukommen. Dieses Passagieraufkommen wer-
den auch die besten Zugverbindungen nicht
abdecken kénnen. Hier braucht es ein Umden-
ken: mehr Bescheidenheit und vielleicht die
Erkenntnis, dass es auch zu Hause oder in der
nahen Umgebung sehr schdn sein kann. Rei-
sen muss wieder zu einem «Luxusgut» werden.
Es geht hier nicht etwa darum, jemandem et-
was nicht génnen zu wollen. Es geht schlicht-
weg darum, den kommenden Generationen ein
Leben mit einem etwas weniger gravierenden
Klimawandel zu ermdglichen.

Wir bleiben dran

Trotz allem Optimismus ist die Wahrscheinlich-
keit hoch, dass Bundesritin Leuthard unsere
Forderungen zu wenig ernst nimmt. Wir haben
uns deshalb bereits eine Nachfolgeaktion tber-
legt. Dazu brauchen wir lhre Unterstiitzung.
Mehr dazu auf der Riickseite dieses Magazins.



Fuss- und Veloverkehr

Preise In Lausanne Uberreicht

umverkehR und PRO VELO Lausanne haben am 23. Februar 2018 insgesamt vier Preise Uberreicht, um die
Schaffung und die Verbesserung der Infrastrukturen des Fuss- und des Veloverkehrs zu férdern. «Goldener
Schuh», «Goldene Felge», «Zerlocherte Sandale» und «Platter Reifen» belohnen die besten neuen Gestal-
tungen beziehungsweise machen auf Fehlplanungen aufmerksam und prangern die Untétigkeit an. Die Jury
konnte aus rund 40 Vorschlagen ihrer Mitglieder und des allgemeinen Publikums auswéhlen.

«Goldener Schuh» fiir einen Steg

Die Stadt Lausanne wurde fir die Fuss-
géngerbriicke Sallaz zwischen der Stadt
und dem Sauvabelin-Wald ausgezeich-
net sowie fiir den Fussweg entlang des
alten Friedhofs. Die Fussgéngerbriicke
verbindet zwei Stadtviertel von Lausanne,
die friher durch ein tiefes Tal getrennt
waren, mit dem Freizeitgebiet im Wald
und den Vierteln im Norden der Stadt.
Dieses Grossprojekt erfillt viele Anspri-
che: Sicherheit, Durchgangigkeit, kiirzere
Wege und Asthetik. Ebenfalls pramiert
wurde ein Fussweg in einem neu gestalte-
ten Park: Neuerdings ist das Zufussgehen
entlang der ansonsten wenig einladenden
Bernstrasse sicher und angenehm.

Diese gelungenen Gestaltungen stehen
im Gegensatz zum Platz Sallaz. Seit rund
zwei Jahren dhnelt der Platz mehr einem
Busbahnhof als einem Ort, der zum Ver-
weilen einladt. Zum Giluick erlaubt es die

neue Wegfiihrung, den Platz schnell in
Richtung Fussgéngerbriicke zu verlas-
sen.

«Zerlocherte Sandale» an den Tunnelplatz
Die Stadt Lausanne erhélt ebenfalls die
«Zerlécherte Sandale» zugesprochen,
und zwar fir den sehr ungemiitlichen
Tunnelplatz. Dieser «Platz», der eher
einer Strassenschlucht #hnelt, zeichnet
sich aus durch extrem lange Wartezei-
ten fir die Zufussgehenden und durch
nicht aufeinander abgestimmte Ampeln
(dies war bereits beim Fussgingerran-
king der drei gréssten welschen Stadte
im letzten Jahr von umverkehR moniert
worden). Das vorgesehene Sanierungs-
projekt verbessert die Situation nur we-
nig, denn die «Umzingelung» der Terras-
sen besteht weiterhin. Die provisorischen
Einrichtungen sind wenig hilfreich, da
sie die Kundschaft zwingen, die Strasse

Ubergabe des «Goldenen Schuhs», der «Zerlécherten Sandale» und der Velopreise in
Lausanne

zu Uberqueren. Immerhin ein Lichtblick:
Einige Parkplatze sollen aufgehoben
werden, und die Strasse im Norden wird
geschlossen. Der «Schandpreis» bezieht
sich Ubrigens auch auf alle Ampelrege-
lungen, die die Zufussgehenden benach-
teiligen: wegen zu langer Wartezeiten, zu
kurzer Zeiten, um die Strasse zu queren,
sowie idiotischer Regelungen, die den
nicht vorhandenen Autos in der Nacht ein
dauerndes Griin einrdumen.

Velopreise

Beziiglich Velo belohnt die «Goldene Fel-
ge» die Kampagne, die es den Velofah-
renden ausdriicklich erlaubt, im Gegen-
verkehr im Viertel der Avenue de France
zu fahren. Der «Platte Reifen» prangert
die velounfreundliche Gestaltung der
Route de la Pierre sowie die uneinheitli-
chen Einrichtungen zwischen Ecublens
und Echandens an.




Mitmachaktion zur Stirkung
der Nachtziige

Bis Ende Juni sammeln wir Bilder
von Menschen, die sich hinter die
Aussage stellen: «Klimaschutz
konkret: Zugreisen statt Flug-
reisen fordern!» Laden Sie dazu
eines der Plakate auf unserer
Website herunter und drucken
Sie dieses aus. Machen Sie ein
Bild von sich mit dem Plakat und
senden Sie dieses an
nachtzug@umverkehr.ch.

Plakat: www.umverkehr.ch/node/591

Park(ing) Day

Am Freitag, dem 21. September
2018, findet der alljahrlich wie-
derkehrende Park(ing) Day statt.
Parkplatze nehmen viel Platz ein -
dieser konnte viel besser genutzt
werden.
www.umverkehr.ch/parking-day

Bei zwei Drittel der schweren o1 12 sunt

Fachtagung «Wir zédhlen! »

Velounfé"e Iiegt die Haupt- '[agung! el FussverkehrSc.:hweiz,
schuld nicht bei den Velofah- e oo

bis zur Umsetzung.

renden. Und auch auf dem fussverkehr.ch/aktuell-de/
Fussgangerstreifen sind die LG

Park(ing) Day

Mehrheit der SChwer verletz- Datum reservieren und einen

Parkplatz mit viel Lust und Freude

ten oder getoteten Fussganger TSI,

] ht d ] U f " h Fr, 21. September, 9.00-17.00 Uhr

n Ic Ie n a Ve ru rsac e r- Fachtagung «Energie & Mobilitat»
SES-Fachtagung, Zusammenhén-
ge zwischen Mobilitat, Verkehr
und Energie. Inputs, wie Politik
und Wirtschaft ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten fordern kon-
nen. Unter anderem mit Prof. Dr.
Hermann Knoflacher, Institut fir
Verkehrswissenschaften, TU Wien.
energiestiftung.ch/fachtagung18

umverkehR

Zukunft inkl.




