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Liebe Fussgangerinnen und Fussganger,

Fussverkehr Schweiz bringt die Optik der Fussgangerinnen und Fussgéanger in die Verkehrspolitik
ein. Wir haben weder eine finanzkraftige Lobby noch spektakulére Grossprojekte anzubieten.
Unsere Forderungen beschranken sich oft auf kleine Verbesserungen, die aber im Alltag wichtig
sind und die Qualitat des zu Fuss Gehens splrbar verbessern. Als Fachverband beziehen wir
unsere “Autoritat” aus unserer fachlichen Arbeit, das heisst aus der Qualitat unserer Argumente.
Zum Beispiel bei Vernehmlassungen, in die wir die spezifischen Anliegen der Fussganger ein-
bringen (S. 7). Nur allzu oft gehen diese vergessen.

Viele Fakten belegen die Bedeutung des Fussverkehrs (vgl. Mikrozensus S. 6), doch Fakten allein
geniigen nicht. Es braucht konstante Uberzeugungsarbeit, sei es an Tagungen, sei es mit Pilot-
projekten (z.B. Flanierzone/ Begegnungszone in Burgdorf S. 2). Oft bedarf es vieler kleiner
Schirtte, wie dies mit dem Normenwerk des Verbandes der Schweizerischen Strassenfachleute
(VSS) der Fall ist (S. 3-5). Wir freuen uns, dass der Bund die Férderung des Fuss- und Velo-
verkehrs nun ernst nimmt. Mit Hansjérg Haberli haben wir einen kompetenten Fussgénger als
Ansprechpartner im Bundesamts fur Strassen (ASTRA) (S. 8).

Thomas Schweizer und Christian Thomas

[ J .
o ® ® Fussverkehr Schweiz
Fachverband der Fussgangerinnen und Fussgénger



Burgdorf signalisiert die erste
Begegnungszone.

Am 18. Februar dieses Jahres wurde in Burgdorf die
“Flanierzone” mit dem neuen Signal “Begegnungszone” ver-
sehen und damit die erste Begegnungszone nach neuem
Recht geschaffen.
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Flanierzone/Begegnungszone: Uberall darf die Strasse gequert werden
und die Fussganger haben Vortritt.
Bilder: Thomas Schweizer

Titelbild
Begegnungszone

In der neuen Signaltafel
“Begegnungszone” ist
die Geschwindigkeits-
limite von Tempo20
integriert. Die am Boden
stehende Tafel zeigt die
frihere Signalisation
(Wohnstrasse)
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2001 wurde die 1. Phase der Fussganger- und
Velomodellstadt (FUVEMO) Burgdorf abge-
schlossen. Sie startete 1995 und feierte mit
der Aufnahme der neu geschaffenen “Begeg-
nungszone” in die Signalisationsverordnung des
Bundes einen Erfolg in der fussganger- und
velofreundlichen Ortskerngestaltung.

Seit 1. Januar 2002 ist es nun maoglich, auch in
Ortskernen, Geschaftsvierteln mit relativ viel
motorisiertem Verkehr, eine Zone mit Tempo 20
und Fussgangervortritt zu schaffen. Dies war
bisher nur in Wohnquartieren mit geringem
Verkehrsaufkommen zuldssig. Auch die An-
forderung zur Einflhrung einer solchen Zone
sind nicht mehr so hoch, wie sie noch bei der
Wohnstrasse waren.

Neben dem Pilotversuch “Flanierzone”, der
schweizweit Beachtung fand, konnte die FUVE-
MO weitere modellhafte Projekte verwirk-
lichen, darunter die Mobilitatsberatung fur
Sportvereine, die Verbesserung der Sicherheit
im 6ffentlichen Raum sowie die bewachte Velo-
station Burgdorf mit integriertem Velo-Gratis-
hauslieferdienst fur Burgdorfer Geschafte.
Daneben ist aber vieles, das in Burgdorf in den
vergangenen Jahren zu Gunsten des Fuss- und
Veloverkehrs realisiert worden ist, nicht mehr
wegzudenken.

Zentrales Element fur das Gelingen des Pro-
jektes war, dass auch das Gewerbe das Projekt
zu seinem Anliegen gemacht hat. Uber politi-
sche und weltanschauliche Graben hinweg sind
Partnerschaften zustande gekommen. Nur so
gelang es, das ursprunglich auf 2001 befristete
Programm in eine 2. Phase zu fihren.

Die Fussganger- und Velomodellstadt hat den
Bekanntheitsgrad der Stadt Burgdorf erhoht.
Dutzende von Delegationen aus dem In- und
Ausland sind nach Burgdorf gereist, um sich die
Flanierzone und andere Projekte anzusehen.
Tagungen zum Thema Begegnungszone/Fuss-
gangervortritt finden grosses Interesse. In die-
sem Sinn hat Burgdorf heute Vorbildfunktion
fur andere Stadte und Gemeinden.

Eine Kurzfassung des Schlussberichts kann
unter <www.modelcity.ch> heruntergeladen
werden.

Der ausfihrliche “Schlussbericht Phase 1 der
Fussganger- und Velomodellstadt Burgdorf”
kann in deutsch und franzdsisch fur Fr. 25.—
(+ Porto) bestellt werden bei:

Fussganger- und Velomodellstadt Burgdorf,
Stadtbauamt Burgdorf,

Postfach 512,

3401 Burgdorf,

Tel 034 423 61 41,

Fax 034 422 93 58,

oder bei Fussverkehr Schweiz.



Die neue Norm Fussgangerstreifen:
Echter Fortschritt oder bloss
Kosmetik

Die Aufhebung von Fussgangerstreifen, und abgelehnte An-
trage flur zusatzliche Fussgangerstreifen fuhren immer wieder
zu heftigen Kontroversen. Die Vereinigung Schweizerischer
Strassen- und Verkehrsfachleute VSS hat die Norm “Fuss-
gangerstreifen” letztes Jahr tberarbeitet. (Vgl. Artikel von
Daniel Grob in Fussverkehr.ch 2/01 und 3/01.) Brachte diese
Uberarbeitung echter Fortschritt oder war sie bloss Kosmetik?

Roger Laube und Ivan Belopitov vom Biro SNZ sowie Daniel
Grob vom Buro Grobplanung waren bei der Ausarbeitung der
neuen Norm beteiligt. Sie beurteilen die erreichten Resultate
aber unterschiedlich. Das Gesprach fuhrten Thomas Schweizer
und Christian Thomas von Fussverkehr Schweiz.

Fussgangerstreifen
sind oft die kriti-
schen Stellen im
Fusswegnetz. Sie
mussen sicher sein
und regelmaéssig
begangen werden.

Was sind die wichtigsten Fortschritte
und welches sind die Schwachpunkte
der neuen Norm Fussgéangerstreifen?

Ivan Belopitov: Die Revision der Norm Fuss-
gangerstreifen hat einen Prozess in Gang ge-
setzt. Es wurde nicht nur die Norm selber ver-
bessert, sondern man hat das ganze “Umfeld”
angeschaut. Man hat gesehen, dass es, wie bei
jedem Bauwerk, drei Elemente braucht:

— Grundlagen und Planung

— Verkehrstechnik

— Projektierung, Umsetzung und Kontrolle

Statt wie dblich von oben nach unten ist man
hier von unten nach oben vorgegangen. Die
Ubergeordneten Aspekte zu Grundlagen und
Planung fehlen noch.

War also der Auftrag falsch?

Belopitov: Nein, er war schon richtig. Der Auf-
traggeber hat erkannt, dass die Norm revidiert
werden muss. Die Frage des Umfeldes ist erst in
der Expertenkommission aufgekommen.

Daniel Grob: Ich stimme dem zu. Die Norm
macht zwar Fortschritte, aber es stort, dass man
nur einen kleinen Schritt macht, obwohl man
bereits im Laufe der Ausarbeitung gesehen hat,
dass die Revision der technischen Norm allein
nicht genigt, dass es vielmehr ein Gesamt-
konzept braucht, dass insbesondere auch den
planerischen Aspekten verstérkt Beachtung
geschenkt werden muss. In der Folge konnten
nicht alle Méngel der alten Norm beseitigt
werden. Storend ist insbesondere, dass auch
mit der neuen Norm die minimale Anzahl der
Fussganger die einen Streifen pro Stunde
benitzen (Fussganger-Frequenz grdsser als 50
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FG/h) immer noch als zentrale Grundbe-
dingung fir die Markierung eines Streifens
herangezogen wird. Wenn weniger als 50
Fussgénger die Strasse queren, gibt’s keinen
Streifen.

Roger Laube: Die neue Norm bringt durchaus
Fortschritte. Die alte Norm war noch bei den
Markierungen positioniert und damit an einem
vollig falschen Ort. Der Streifen ist weit mehr
als eine Markierung, er ist wie ein Bauwerk zu
planen, zu projektieren und zu realisieren. Mit
der Revision hat man diesen Mangel und die
ganze damit verbundene Problematik erkannt.
Die Norm wird nun in eine neue Normen-
gruppe “Fussverkehr” integriert.

Grob: Insofern ist es nicht nur ein Fortschritt
bezuglich der Positionierung der Norm, son-
dern generell wurde der Fussverkehr als eigen-
standiges Thema in der Normierung erkannt.
Beim Veloverkehr ist dieser Prozess schon etwas
friher in Gang gekommen. Das Bewusstsein
flr den Fussverkehr hinkt hier — wie immer —
etwas hintenher.

Belopitov: Einige konkrete Fortschritte in der
neuen Norm sollen hier noch erwahnt werden.
So wurden z.B. die Sichtweiten, die zwischen
Lenker und Warteraum flr Fussgénger notig
sind, vertieft abgeklart. Es gibt eine detaillierte
Checkliste mit 33 Kriterien, 9 davon sind
zwingende Merkmale. In diesen Kriterienkata-
log hat man viele neue Aspekte aufgenommen.
Es wurden auch eine Reihe von Grundsatzen,
wie z.B. Anordnung von Mittelinsel, neu for-
muliert. Eine Norm ist nie perfekt. Die Entwick-
lung im Verkehrsbereich bleibt ja auch nicht
stehen.

Laube: Die Frage der Fussgénger-Frequenzen
war bisher zentrales Kriterium. Nun ist es eines
unter 33 Kriterien. Die Frage der Frequenzen
konnte aber nicht umgangen werden. Es ist
einsichtig, dass sich ohne Fussgénger auch die
Markierung eines Streifens nicht rechtfertigt.

Belopitov: Unglucklich ist vielleicht die Dar-
stellung des Vorgehens-Diagramms. Sie ist
nicht vollumfanglich kongruent mit dem Beur-
teilungsformular im Anhang. Wéhrend das Be-
urteilungsformular zwei Gruppen von Kriterien
beinhaltet (zwingende und solche die eine
detaillierte verkehrstechnische Untersuchung
erfordern) werden im Diagramm die Frequen-
zen als Ausgangspunkt dargestellt. Dadurch
entsteht der Eindruck, dass dieses Kriterium
das wichtigste ist.

Auf welche wissenschaftlichen Grund-
lagen stiitzen sich die Angaben zur
minimalen Zahl der querenden Fuss-
ganger?

Belopitov: Man stutzte sich hier vor allem auf
auslandische Untersuchungen. Dabei ist aller-
dings festzuhalten, dass im Rahmen der Norm
fur die Schweiz tiefere Werte angenommen
wurden als in den auslandischen Normen.

Grob: Die wissenschaftlichen Grundlagen sind
aber ungeniigend. Wenn minimale Frequenzen
festgelegt werden, sollten sie wissenschaftlich
abgestltzt sein. Hier ist der Blickwinkel ent-
scheidend. Die Fussganger-Frequenzen sind
nur aus Sicht des motorisierten Verkehrs rele-
vant. Aus Sicht der Fussganger queren die
Fahrzeuge die Fusswege und nicht die Fuss-
génger die Fahrbahn. Das ist ein wesentlicher
Unterschied. Wenn man vom Netzgedanken
der Fusswege her argumentiert, spielt die Zahl
der Fussgénger eine untergeordnete Rolle.
Auch die Zahl der Fahrspuren, die Uberquert
werden muss, darf nicht als Kriterium daftr
gelten, ob eine Markierung mdglich ist oder
nicht. Wenn keine Markierung besteht, ist der
Fussweg unterbrochen. Bei wichtigen Fusswe-
gen darf es keinen Unterbruch geben.

Laube: Bei mehreren Fahrspuren auf der freien
Strecke muss eine Lichtsignalanlage erstellt
werden.

Belopitov: Oder es mussen andere Massnah-
men getroffen werden, z.B Spurenabbau oder
allgemeiner: Es braucht eine ortsspezifische ver-
tiefte Untersuchung, welche Massnahmen
sinnvoll sind.

Laube: Es braucht dringend zuséatzliche
Normen, die Aussagen zu diesen Problemen
machen, z.B. zu sogenannt anderen Massnah-
men, zu nicht gebundenen Querungen usw.

Grob: Dies ist zwar gut und recht, aber die
heutige Praxis zeigt, dass die Norm nur selektiv
angewendet wird. Wo die Voraussetzungen fir
die Markierung fehlen, wird auf den Streifen
verzichtet. Es werden weder Lichtsignalanlagen
in Erwdgung gezogen, noch werden andere
Massnahmen diskutiert, geschweige den reali-
siert.

Belopitov: Der Konflikt bei der Markierung
eines Streifens besteht meistens zwischen der
Leistungsfahigkeit der Strasse und der Sicher-
heit fir die Fussganger, bzw. der Sicherheit fir
alle Verkehrsteilnehmer.

Grob: Das ist der springende Punkt. In der
Abwagung wird immer der Leistungsféhigkeit
Prioritat eingerdumt. Die Norm midsste hier
klarere Hinweise liefern, was genau gegen ein-
ander abgewogen werden muss, wie vorzu-
gehen ist, wenn die Bedingungen flr einen
Streifen nicht gegeben sind. Wenn z.B. die
Sichtweite bei Tempo 50 nicht die notwendigen
100m betragt, wird der Streifen entfernt. Hier
koénnte auch das Tempo reduziert werden, bis
die Sichtweiten gentigend sind.

Der Streifen hat fur die schwacheren
Verkehrsteilnehmer eine noch grossere
Bedeutung als fur den sportlichen All-
tags-Fussganger. In welche Form werden
die Kinder und die alteren Leute be-
ricksichtigt?

Kinder werden im Verkehrsunterricht so
instruiert, dass sie nur auf einem Strei-



fen die Strasse Uberqueren durfen.

Sie durfen die Strasse nur queren, wenn
kein Auto kommt oder wenn es ange-
halten hat, andernfalls besteht ein
“Gehverbot”. Auch altere Leute nehmen
oft Umwege in Kauf, um vom Vortritt
auf dem Streifen profitieren zu kdnnen.
Auch bei geringen Frequenzen sind
diese Gruppen auf einen Streifen an-
gewiesen.

Laube: In der Norm ist dies beriicksichtigt. Die
Benutzergruppen (Kinder, altere Leute) sind ex-
plizit erwahnt. In solchen Fallen, kann unter die
angegebenen Frequenzen gegangen werden.

Besteht die Moglichkeit auf Haupt-
strassen innerorts eine Temporeduktion
durchzusetzen, weil sonst kein Streifen
markiert werden kann?

Grob: Die Norm schliesst ein solches Vorgehen
nicht aus. Dabei mussten auch Massnahmen an
der Verkehrsanlage, d.h. oftmals an der Fahr-
bahn, ergriffen werden kdnnen.

Belopitov: Fir eine Abwagung verschiedener
Bedurfnisse, missen Kriterien definiert werden,
z.B. zu Wunschlinie und Wichtigkeit. Bei der
Waunschlinie ist eine Abweichung von 10m
noch zumutbar. Was heisst aber Wichtigkeit
einer Fussverbindung? Hier fehlen noch Indika-
toren.

Im Strassenverkehrsgesetz besteht die
Vorschrift, dass innerhalb einer Distanz
von 50m der Streifen zwingend benutzt
werden muss. Wie sehen Sie diese Re-
gelung im Lichte neuer Bestimmungen
und verkehrstechnischer L6sungen?

Laube: Diese Regelung wird angegangen im
Rahmen der Untersuchung zu den Mehrzweck-
streifen bzw. den Elementen in Fahrbahnmitte,
wie sie neu heissen. (Streifen, zwischen den
Fahrbahnen, der ein Uberqueren in zwei Etap-
pen erlaubt; Bsp. Seftigerstrasse, Wabern, Bern-
strasse Murten, Wéadenswil). Die 50m Regel ist
tatsachlich ein Problem, das noch geldst wer-
den muss. In der Norm wurde bereits mit einer
entsprechenden Formulierung ein gewisser
Interpretationsspielraum geschaffen.

Grob: Die 50m Vorschrift kommt aus der
Optik des Fahrverkehrs. Mit dieser Regel wer-
den die Querungen gebiindelt. Damit werden
auch die “Stérungen”, was sie ja aus Sicht des
Fahrverkehrs auch sind, gebindelt. Naturlich
kénnen dann die Querungen auch einen
héheren Sicherheitsstandard erreichen.

Laube: Die Praxis ist hier auch anders als die
Theorie. Das Problem ist erkannt. Es lauft eine
VSS-Ausschreibung. Im Rahmen der Untersu-
chungen Uber Mehrzweckstreifen, wird die
Fussgéngerquerung und insbesondere auch die
50m Regel thematisiert. Das gleiche gilt Gbri-
gens auch fir Fussgangerstreifen in Tempo 30-
Zonen.

Grob: Wenn ich nun ein Fazit ziehe, so muss
ich insofern meine kritische Haltung gegeniber
der neuen Norm revidieren, als es sicher zahl-
reiche Verbesserungen gibt. Das Problem liegt
eher beim Anwender, also beim Ingenieur, und
zwar beim “DAU” (beim Dummsten Anzuneh-
menden User). Viele an sich positive Anforde-
rungen werden in der Praxis einfach nicht
berlicksichtigt. Bei einer nachsten Revision, die
ja ohnehin im Rahmen der Erarbeitung ganzen
Normengruppe ““Fussverkehr” bald wieder an-
steht, muss sich die Norm stérker auf die An-
wendung in der Praxis ausrichten, insbesondere
welche Massnahmen zu ergreifen sind, wenn
eine normgerechte Markierung nicht mdoglich
ist, damit der DAU keinen GAU produziert.
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Taglich eine halbe Stunde
zu Fuss unterwegs

Mit 29 Minuten Unterwegszeit sind die eigenen Fiusse das
wichtigste Verkehrsmittel, wenn die Zeit betrachtet wird, die
fur die tagliche Mobilitat aufgewendet wird. Dieser Wert
wurde im Rahmen des Mikrozensus 2000, einer reprasenta-
tiven Umfrage des Bundesamtes fur Statistik und des Amtes
fur Raumentwicklung ermittelt.

Durchschnittliche Unterwegszeit in Minuten

zu Fuss

Auto Fahrer
Auto Mitfahrer
Bahn

Velo

Tram Bus
Mofa / Moto

Postauto

Auto Fahrer
Auto Mitfahrer
Bahn

zu Fuss

Tram Bus

Velo

Mofa / Moto

28.9
25.8
9.5
49
4.7
4.4
1.6
0.4
T T T T 1
0 5 10 20 25 30
Durchschnittliche Jahresdistanz in km
6523
2616
1848
626
492
346
201
T T T T T T 1
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
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Wahrend 25.8 Minuten sitzt ein durchschnitt-
licher Einwohner oder eine Einwohnerin hinter
dem Steuer. Knapp 10 Minuten verbringen wir
im Offentlichen Verkehr, fast gleich viel Zeit
sitzen wir als Mitfahrer in einem Auto.

Auch beziglich Wegetappen nimmt der Fuss-
verkehr einen Spitzenplatz ein. 40% aller Weg-
etappen werden zu Fuss unternommen, 6%
mit dem Velo und 11% mit dem OV. Mehr als
die Halfte aller Wegetappen werden also mit
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zuriickge-
legt.

Modalsplit (Wegetappen)

OV 11%

zu Fuss 40%

mlV 43%

Velo 6%

Die Distanzverteilung der Fusswegetappen im
Zugang zu den Haltestellen des offentlichen
Verkehrs zeigen auch die Bedeutung des Fuss-
verkehrs als Zubringer. 58% sind kleiner als
300m, 19% sind 300 bis 500m lang und 22%
gehen mehr als 500m zu den OV-Haltestellen.
Eine optimale Verkniipfung mit dem OV ist
eine der wichtigsten Massnahmen zur Attrak-
tivittssteigerung und damit zur Forderung
einer nachhaltigen Mobilitat.

Wieder Erwarten gehort der Fussverkehr auch
bei den zuriickgelegten Distanzen zu den wich-
tigeren Verkehrsmittel. 626 km Fussmarsch legt
eine Person im Jahr zurlck.

Zwar werden 10x mehr Kilometer mit dem
Auto als Fahrer bzw. 4x mehr als Mitfahrer zu-
rickgelegt, gut 3x soviel bringt die Bahn in die
Gesamtsumme von 14’000km ein. An vierter
Stelle steht aber bereits der Fussverkehr, noch
vor dem Bus/Tram, dem Velo sowie den weite-
ren Verkehrsmitteln.

Zwei Drittel der Bevodlkerung mochte den
Offentlichen Verkehr in den Agglomerationen
speziell fordern. Ebenfalls zwei Drittel erachtet
es als notwendig, dass der motorisierte Stras-
senverkehr in Stadtzentren und Wohnquartie-
ren noch mehr beruhigt wird.

Weitere interessante Zahlen zur Mobilitat in der
Schweiz kdnnen unter <www.are.admin.ch>
bestellt oder heruntergeladen werden.

Thomas Schweizer



Motorradfahren mit 16 Jahren?
Harmonisierung ohne Harmonie

Fussverkehr Schweiz wendet sich in der neuen Vernehmlassung des

Bundes gegen eine Senkung der Alterslimite flir Motorrader mit 125 ccm

von 18 auf 16 Jahre. Was der Bund im Rahmen der Vernehmlassung zur

Anderung der Verordnung Uber die Zulassung von Personen und Fahr-

zeugen zum Strassenverkehr (VZV) als Harmonisierung an das EU -Recht

dargestellt, ist nicht nur eine unnétige Uberanpassung sondern zugleich
in verschiedenen Punkten eine markante Verschlechterung fir die Ver-
kehrssicherheit allgemein, insbesondere auch fiir den Fussverkehr:

— Die Senkung des Motorrad-Alters auf 16 ist von der EU weder vor-
geschrieben noch als EU-weite Neuerung vorgesehen. Deutschland
und Osterreich haben diese Reduktion der Alterslimite nicht tiber-
nommen.

— Falls bereits 16-Jahrige 125 ccm-Motorrader fahren durften, ware ein
weiteres Ansteigen der Unfalle unausweichlich.

— Eine Zunahme 125 ccm-Motorrader wirde den Larmpegel markant
ansteigen lassen. Betroffen sind Anwohner und Fussgénger, die sich im
Strassenraum aufhalten.

— Mehr lllegales Parkieren auf Trottoirs- weniger Aufenthaltsqualitat
waren die Folge. Die bereits jetzt prekére Situation mit den illegal par-
kierten Motorradern auf Trottoirs wirde sich mit der Zunahme der
Motorréder weiter verscharfen.

— Ein falsches Verkehrspolitisches Signal wiirde gesetzt. Mit einer Sen-
kung der Alterslimite, wird die Strategie, den umweltfreundlichen Ver-
kehr, namentlich den Fuss- und Veloverkehr zu férdern, unterlaufen.

Forderung der Elektrovelos

Mit der gleichen Vernehmlassung hat der Bund vorgeschlagen, dass
leichte Elektro-Velos von der Typenprifung ausgenommen werden. In
dieser Erleichterung kann man eine Massnahme zur Forderung einer
Mobilitatsform sehen, die mit Energie sehr sparsam umgeht. Das Velo
kann so auch in Ortschaften in Hanglage popular werden und fiir Be-
vélkerungsschichten attraktiv werden, welche die Anstrengung des Velo-
fahrens scheuen. Diese Bestrebungen mdchten wir unterstiitzen, aber wir
haben klare Vorbehalte angebracht und wir stellen Forderungen, um
mogliche Nachteile fur die Fussganger auszugleichen:

— Auf eine Typenprifung darf nicht ersatzlos verzichtet werden. Mindes-
tens soll eine Gewichtslimite eingefiihrt werden, da sonst aus den
Elektro-Velos allzu leicht Elektromotorréder werden kénnen.

— Elektro-Velos werden aufgrund ihres Gewichtes, ihrer Fahrdynamik
usw. im Verkehr den Mofas gleichgestellt. Dies ist aus unserer Sicht sehr
sinnvoll, muss aber auch bekannt gemacht werden Wir befiirchten
namlich, dass Elektro-Velo-Fahrer das Gefuhl haben, sie durften wie
Velo-Fahrer am dreiteiligen Fahrverbot fur Motorfahrzeuge vorbei-
fahren. Dies muss nicht nur theoretisch, sondern auch in der Praxis
verhindert werden. Da Elektrovelos fast lautlos und sehr schnell fahren,
stellen sie eine erhéhte Gefédhrdung fur Fussgénger dar.

— Mit der Zunahme der Elektro-Velos muss auch das Problem des Trot-
toirparkierens neu geregelt werden. Heute durfen Velos und Mofas auf
den Trottoirs abgestellt werden. Wir fordern, dass alle Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren also auch Mofas vom Trottoir verbannt werden,
nicht aber Elektro-Velos. Damit kénnte auch die lllegalitat des Parkie-
rens von Rollern und Motorradern leichter kommuniziert und durch-
gesetzt werden.

Wieviel Energie braucht
ein Auto?

Der Bund will fir Autos eine Deklarationspflicht
fir den Energieverbrauch einfiihren, der ahn-
lich aussehen soll wie die farbigen Kleber mit
den Pfeilen, die man heute schon auf Haus-
haltgeraten und Burogeraten findet. Dies ware
nattrlich eine sinnvolle Neuerung. Allerdings
sollen die Autos nicht nach dem Energiekonsum
pro Auto sondern mit dem Energiekonsum pro
Stellflache eines Autos gekennzeichnet werden.
Das heisst, ein doppelt so grosses Auto er-
scheint als doppelt so energiesparsam. Fir uns
Fussgénger sind die besonders langen Autos
aber oft ein Argernis, denn bei Parkplatzen quer
zur Trottoirrichtung ragen sie meistens auf die
Trottoirflache hinaus; bei Privatliegenschaften
und vor Garagen versperren sie mit ihrem
Hinterteil manchmal fast die ganze Breite. Wir
fordern deshalb, dass der absolute Energie-
verbrauch pro Auto wenigstens zur Halfte der
Gewichtung mitbericksichtigt wird, denn nur
so haben auch die kleinen Autos eine faire
Chance im Wettbewerb um einen guten Platz
auf der Hitliste der Energiesparer.

Die ausfuhrlichen Stellungnahmen kdnnen

bei Fussverkehr Schweiz oder unter
<www.fussverkehr.ch/archiv.htm> bezogen
werden

Tagung am 15. Februar
“Langsamverkehr und ver-
kehrsberuhigte Bereiche”

Im Rahmen der Weiterbildungstage der Abtei-
lung Raumplanung an der Hochschule Rap-
perswil (HSR) hat Fussverkehr Schweiz am
Freitag 15. Februar eine Tagung zum Thema
“Langsamverkehr und verkehrsberuhigte Be-
reiche” organisiert. An der von 170 Teilnehmer
ausserordentlich gut besuchten Tagung wurde
aus erster Hand Uber die Neuerungen in der
Gesetzgebung informiert. Vorgestellt wurden
verschiedene Beispiele aus der Schweiz ( Burg-
dorf, St. Blaise, Basel, Uster) und dem Ausland.
Ferner wurden Strategien zur Forderung des
Fussverkehrs im Rahmen des Leitbildes Lang-
samverkehr des ASTRA und Beispiele aus dem
Ausland vorgestellt.

Die Tagungsunterlagen kénne bezogen
werden bei HSR, Assistenz Raumplanung,
Postfach 1475, 8640 Rapperswil oder als
digitale Daten unter
<www.fussverkehr.ch/projekte.htm>

Fahren mit Licht am Tag

Der Bundesrat hat das Postulat Aeschbacher zu
einer wissenschaftlicher Begleituntersuchung
“Fahren mit Licht am Tag” entgegengenom-
men hat. Wir hoffen diese wissenschaftliche
Untersuchung begleiten zu kénnen.
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Seit 100 Tagen zu
Fuss im Bundesamt
fur Strassen

Seit dem 1. Oktober 2001 bin ich Spartenleiter

Fussverkehr des Bereichs Langsamverkehr im

ASTRA (Bundesamt fiir Strassen). Mein Pflich-

tenheft mit Schwerpunkt Fussverkehr weist

folgende verkehrsplanerischen und verkehrs-
technischen Hauptaufgaben auf:

— Uberpriifen und beurteilen von bestehenden
sowie geplanten Vorhaben des Bundes, der
Kantone und einschlagiger Fachorganisatio-
nen auf ihre Vertraglichkeit mit den Bedurf-
nissen des Langsamverkehrs

— Mitwirken bei der Ausarbeitung von Mass-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
der schwécheren Verkehrsteilnehmer

— Mitwirken bei der Ausarbeitung von Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen im offentli-
chen Strassenraum unter besonderer Bertick-
sichtigung der Anliegen des Langsamver-
kehrs sowie stadtebaulicher und raumplane-
rischer Aspekte

— Mitwirken bei der Ausarbeitung von gesetz-
lichen Erlassen, Verordnungen, Weisungen,
Normen und Vollzugshilfen

— Vorbereiten von Bundesratsantworten auf
parlamentarische Vorstosse

— Beratung des Bundesrates, des UVEK, des
ASTRA, sowie anderer Bundesstellen und
Privaten bezilglich der Massnahmen zur
Forderung des Langsamverkehrs.

Folgende weitere Aufgaben erganzen mein

Pflichtenheft:

— Zusammenarbeit mit Fachorganisationen von
nationaler Bedeutung

— Koordinieren und ausarbeiten von Ver-
flgungen oder Stellungnahmen des ASTRA
oder UVEK im Aufgabenbereich Fussverkehr

— Einfuhren geographisches Informations-
system zur Forderung des Langsamverkehrs

— Begleiten von Forschungsarbeiten auf natio-
naler und internationaler Ebene, leiten von
Pilotvorhaben

— Vertretung des Amts in Fach- und Experten-
kommissionen

— Erarbeiten von Vollzugshilfen.

Seit meinem Eintritt befasste ich mich haupt-
sachlich mit dem *“Leitbild zur Forderung des
Langsamverkehrs” und mit den Aufgaben, die
mit dem Vollzug des FWG zusammenhé&ngen.
Die vordringlichste Querschnittsaufgabe bilde-
ten das geographische Informationssystem zur
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Jorg Héaberli und
Tochter Salomé

Férderung des Langsamverkehrs und das
Erarbeiten von Vollzugshilfen. Die Begleitung
des Forschungsvorhabens PROMPT hat mich
bereits an internationale Meetings nach Zirich
und Nantes/Amiens gefihrt.

Nach meiner Ausbildung als Kulturingenieur
ETHZ arbeitete ich wéhrend funf Jahren in Basel
und befasste ich mich mit Road Pricing
Methoden und der Entwicklung des LSVA-
Systems. Vertieftes Wissen im Bereich Verkehrs-
planung und Verkehrsingenieurwesen konnte
ich als Projektleiter wahrend 1'/: Jahren in
einem Ingenieurbiro in Solothurn erarbeiten.
Mit dem Stellenwechsel Ubersiedelte ich mit
meiner Familie nach Ittigen. Damit kann ich
meinen Arbeitsweg téglich zu Fuss zurlck-
legen. Meine neue Aufgabe erlaubt mir, an der
Weiterentwicklung der gewachsenen Verkehrs-
systeme mitzuwirken. Mich dabei fir die
sanfte, nachhaltige, leise, vertragliche und lust-
volle Fortbewegung zu Fuss einzusetzen, macht
far mich viel Sinn und Spass.

Jorg Haberli

Eine neue Dienstleistung von Fussverkehr
Schweiz: e-Mail Newsletter

Mit der Zeitschrift fussverkehr.ch die 3 — mal jahrlich erscheint, kdnnen
wir sie nicht immer mit den aktuellsten Meldungen beliefern. Fir Fach-
leute und Interessierte ware es oft hilfreich, Hintergrundsmaterialien
rascher und vollstdndig ins Haus geliefert zu erhalten. Aus diesem
Grunde bieten wir kiinftig einige Male pro Jahr einen Newsletter an, der
per e-Mail- verschickt wird. Darin werden die Neuigkeiten in Kurzform
dargestellt und es wird mit Links auf unsere Website verwiesen, wo die
jeweils neuen Materialien gefunden werden kdnnen. So kénnen alle
Mitglieder, die einen Internet-Anschluss haben, unsere Stellungnahmen
und Pressmitteilungen im Wortlaut abrufen, sobald wir sie ver-
offentlichen — und dies ohne dass fur uns irgend welche Versandspesen
anfallen.

Zum Abonnieren des Rundbriefes kdnnen Sie uns eine e-mail senden
an: info@fussverkehr.ch (Stichwort Newsletter) oder sie kdnnen das
Bestellformular auf unserer Website beniitzen. Sie finden es unter:
www.fussverkehr.ch/kontakt.htm. Dieser Gratisdienst lasst sich auch
jederzeit wieder aufheben.



