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BLICKPUNKT

Mehr Gerechtigkeit — fiir Frauen
und fir Menschen zu Fuss

50 Jahre Frauenstimmrecht! Ein Meilenstein fiir mehr
Gerechtigkeit. Der Weg ist aber noch nicht zu Ende.
Es braucht weiterhin Einsatz, um voranzukommen.
Das Gleiche gilt fiir die Anerkennung der Bediirfnisse
der Menschen zu Fuss. — Seite 6

//%//) A)) Fussverkehr Schweiz
K Mobilité piétonne Suisse
Mobilita pedonale Svizzera

Wir brauchen mehr Lebensraume
statt Strassen. Eine andere Sicht
auf die Verkehrssicherheitspolitik.
— Seiten 2 bis 5

Jane's Walk in vier Stadten der
Romandie - eine wirklich
stimmungsvolle Angelegenheit.
— Seite 11




BLICKPUNKT: LEBENSRAUME STATT STRASSEN

Sprechen wir von Lebensrdumen statt Strassen,
verbessert sich die Sicherheit fir Menschen zu Fuss

Sind die Menschen zu Fuss sicher und gliicklich, profitieren alle: Stadt, Gemeinde, Gesellschaft
und Wirtschaft. Fussgdngerinnen und Fussgdnger gehoren mehr ins Zentrum der politischen
Entscheidungen iiber unsere Lebensrdume. Es braucht die Anerkennung von Strassen als
offentliche Riume. Ein Blick auf die Debatten rund um Verkehr und Sicherheit zeigt einer-
seits, dass es sich lohnt mit Elan fiir die Anliegen der Menschen zu Fuss einzustehen und

andererseits, dass das Gehen immer mehr ist reine Fortbewegung.

Uster ZH Gerichts-
strasse: Die Fuss-
ganger/innen
nutzen den gan-
zen offentlichen
Raum.

er US-Historiker Peter Norton' unterteilt die

Verkehrssicherheitspolitik grob in vier paradig-
matischen Phasen. Von 1900 bis 1920 dominierte
das Motto «Sicherheit zuerst». In dieser Betrachtung
waren Zufussgehende unschuldige Opfer, Autofah-
rende verantwortlich, die Geschwindigkeit der zent-
rale Gefahrenfaktor. Unfélle schienen unvermeidbar.

1920 bis 1960 folgte eine Phase der Kontrolle und
Ordnung auf der Strasse. Geschwindigkeit galt als
kontrollierbar. Sie sollte mit gutem Strassenbau ver-
hindert werden. Den Menschen zu Fuss wurde mehr
Verantwortung zugeschrieben. Die Autofahrenden,
die Unfalle verursachten, galten als leichtsinnig. Un-
falle galten als vermeidbar.

In der dritten Phase von 1960 bis 1980 dominierte
die Frage der Unfallsicherheit und Crashfestigkeit. Ge-
schwindigkeit sollte mittels gutem Strassen- und Au-
tobau kontrolliert werden. Den Autofahrenden wurde
Unschuld zugeschrieben, die Menschen zu Fuss waren
weitestgehend abwesend. Da viele Faktoren zusam-
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— Von Monika Litscher

menspielten, galten Unfélle als unausweichlich. Ge-
schwindigkeit und Unfélle sollten nicht nur durch gu-
ten Strassen- und Autobau verhindert werden, sondern
eswurde auch an die Eigenverantwortung der Fahren-
den aber auch der Zufussgehenden apelliert.

Seit der letzten Phase ab den 1980er Jahren gilt
«mehr Verantwortlichkeit». Hier lassen sich die Ge-
schwindigkeitsreduktionen und die global geforder-
ten Limits um Tempo 30 zuordnen. Es ist zu hoffen,
dass unter dieser Affiche die verschiedenen Fachberei-
che Transport, Gesundheit und Umwelt starker zusam-
menspannen und so fir sichere und attraktive Lebens-
rdume einstehen. Die aktuellen Diskussionen im Um-
gang mit Verkehrssicherheit zeigen aber auch, dass mit
einem industrie- und technikgetrieben Blick, die Men-
schen in zusehends zugelassenen automatisierten
Fahrzeugen aus der Verantwortung entlassen werden
sollen. Es droht Ungemach, falls die soziale Verantwor-
tung auf Bereiche der Technik, Infrastruktur, Kontrolle
und Ordnung und auf die Menschen zu Fuss abge-
schoben wiirde.



Paradigm Speed Construction of victims Road design Vehicle design Drivers Crashes
Safety First Crucial: Inherently Innocent Peripheral Peripheral Chiefly Inevitable with
(1900s-1920s) dangerous pedestrians factor factor responsible speed
Control Can be safe (with ~ Vehicle occupants;  Crucial: Design to Peripheral Recklessness: The Preventable
(1920s-1960s) good road design) responsible prevent accidents factor “nut behind the (“the Three Es”)
pedestrians wheel”
Crashworthiness Can be safe (with (Innocent) Design to make Crucial: Design to Secondary: Inevitable: Too many
(1960s-1980s) good road and Vehicle occupants; accidents safe make accidents safe Many factors factors to control
vehicle design) pedestrians almost beyond drivers’
absent control
Responsibility Can be safe (with (Responsible) Design to involve Design to make Drivers must be Inevitable, but
(1980s-present) above, plus Vehicle occupants; drivers accidents safe involved responsibility will
responsible drivers) pedestrians prevent many
returning?

Tabelle 1: Ein hilfreicher, obschon wenig ideologiekritischer und U.S.-orientierter Uberblick zu den vier Paradigmen der Verkehrssicherheit im 20. Jh.

Quelle: Norton 2015.

Einst war die Strasse der Ort der Begegnung

Die Fragen der Verkehrssicherheit sind eng ver-
kntpft mit dem Aufstieg und der Industrie des Autos.
Bis in die 1920er Jahre waren die Menschen gegen-
Uber Autos sehr kritisch eingestellt. Zu dieser Zeit war
nicht klar, welche Ansichten zu Mobilitat sich durch-
setzen wiirden. Es herrschte ein Druck auf der Gesell-
schaft der neuen Situation auf der Strasse Bedeutung
zu verleihen; zugleich war das bisherige Verstandnis
von Strasse erschittert. Ein breiter Widerstand wehr-
te sich gegen eine Neuordnung auf den Strassen, die
die Maschinen einseitig gegentiber Menschen priori-
sierte und Menschen zu Fuss unrechtmaéssig an den
Rand disziplinierte. Vor allem viele Frauen und Mutter
wollten die vielen verunfallten und getoteten Men-
schen zu Fuss durch Menschen am Steuer nicht ein-
fach tolerieren. Damals hatten Menschen zu Fuss
noch uneingeschrankte Moglichkeit den Strassen-
raum zu nutzen. Die Strasse galt als der Ort, wo zu
Fuss gegangen, wo sich begegnet, wo gespielt und
gehandelt wird. Ebenfalls sah die 6ffentliche Meinung
keinen Sinn in einem schnellen Individualtransport.
Dem gegenuber stand die Polizei, die versuchte den
neuen motorisierten Gefahrten mit angepassten Re-
geln beizukommen und eine maschinenorientierte
Ordnung des Verkehrs effizient durchzusetzen. Zu-
gleich bewertete eine Mehrheit der Politik das herr-
schende soziale Verstdndnis von Strasse als altmo-
disch. Dabei wuchs der Einfluss der Industrie, die den
Begriff der Freiheit zusehends instrumentalisierte.
Schliesslich verlangten politische Krafte Anpassungen
im Zeitalter des Autos und eine neue Perspektive auf
die Strasse.

Jaywalker-Propaganda verdrangte Zufussgehende
von der Strasse

In dieser Diskussion um Gerechtigkeit, Ordnung
und Effizienz sowie Freiheit setzte sich eine Kombina-
tion von zwei Argumentationslinien durch: Zum einen
war dies die pragmatische Forderung das Leben von
Menschen zu Fuss zu retten, indem ihnen grossere
Verantwortung fir sich selbst auferlegt wird. Damit
einher gingen Erziehungs- und Disziplinierungsmass-
nahmen, die vor allem den Kindern sagten, welches
Verhalten falsch war. Dazu zahlte das Spielen auf der
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Strasse. Die Verantwortung der Unfallvermeidung im neu zugelassenen
motorisierten Individualverkehr auf Kinder zu schieben, hatte nicht nur
Folgen in der Erziehung, sondern sie beeinflusste auch die Einschatzung
des Verhaltens von Menschen zu Fuss. Sie wurden zu einer legitimen
Erklarung bei Unféllen und galten als verantwortlich. Dazu kamen Zu-
schreibungen von der Autoindustrie zu schlechtem, unzivilisiertem oder
tolpelhaftem Verhalten fiir Menschen zu Fuss, die sich nicht einfach an
den Strassenrand dréngen liessen. Wir kennen den Begriff des Jaywalker,
des leichtsinnigen Menschen zu Fuss. Er erinnert stark an heutige Dis-
kussionen zum abgelenkten Menschen zu Fuss.?

Somit wurde aus der Verhaltensanpassung aus schierer Verzweiflung
Menschenleben zu retten in Kombination mit der 6ffentlichen Verurtei-
lung von schlechtem Verhalten von Menschen zu Fuss eine tiefgreifende
Veranderung auf der Strasse eingeleitet. Sie fiihrte zur Vorstellung, dass
Menschen zu Fuss nicht auf die Strasse gehren. Damit wurde der Strasse
der 6ffentliche Wert entzogen und die Moglichkeit sie als Lebensraum
zu nutzen verhindert.

Zur Durchsetzung dieser neuen Vorstellung verhalf die neu entstan-
dene Profession der Verkehrsingenieure. Deren Hauptaufgabe war es die
neue Wahrnehmung von Strasse, die frei ist fir den motorisierten Ver-
kehr, voranzutreiben und die steigende Nachfrage nach Strassen zu be-
friedigen. Dazu sollte, Stau vermieden, die individuelle Freiheit der Au-
tomobilisten ermdglicht und Unfélle verhindert werden. Damit wurde das
neue Verstandnis der Strasse dauerhaft festgezurrt.

Zusammen mit diesem Verstdndnis wurde zudem ein idealisierter
Begriff von individueller Freiheit proklamiert (freie Fahrt fur freie Burger).
und unaufhaltsam privatwirtschaftlich vermarktet und instrumentalisiert.
Dieses Verstandnis von Mobilitdt durchdringt die Gesellschaft, materiali-
siert sich im 6ffentlichen Raum, ja es pragt unsere Erziehung und unseren

Anfiange der Verkehrserziehung. Der Fussverkehr wird auf das Trottoir verwiesen;
und dort haben sich die Zufussgehenden so zu verhalten, dass ein Ausweichen auf
die Strasse unnotig wird. Quelle: Schwitzguébel (1920), in: ViaStoria, ASTRA (Hrsg.,
2074): Geschichte des Langsamverkehrs in der Schweiz des 19. und 20. Jahrhunderts.




Bern Jurastrasse:
Lebensqualitat im
offentlichen Raum
verbessert auch
die Sicherheit.
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ganzen Umgang mit der Strasse. Es ist Zeit, umzukrem-
peln, was vor hundert Jahren Autoindustrie, Politik und
die erste Generation der Verkehrsingenieure wirk-
méchtig umgestaltet haben. Die nicht mehr tGberseh-
bare Zerstérung der Lebensgrundlagen, das Potential
des Gehens, die Vorteile aktiver Bewegungsformen
und die Anerkennung von Strassen als Lebensrdaume
und nicht zuletzt das letzte Jahr der Corona-Pandemie
lassen ein neues Moment fir Verhandlungen er-
kennen.

Vision Zero muss keine Vision bleiben

Ein letzter grosser Verhandlungsversuch der Ver-
kehrssicherheitspolitik wurde vor gut zwei Jahrzehn-
ten mit «Vision Zero» lanciert. Geméss diesem syste-
mischen Ansatz ist Strassenverkehr
so zu gestalten, dass keine Unfalle
mehr verursacht werden kénnen, die
zum Tod oder zu schweren Verlet-

die Umsetzung dieses Ziels mit poli-
tischem Willen méglich ist, zeigen
die Unfallstatistiken der Stadte Oslo oder Helsinki aus
dem Jahr 2019: null getétete Menschen zu Fuss. «Vi-
sion Zero» wurde im Jahr 2000 dank Fussverkehr
Schweiz auch hierzulande diskutiert.? Einige Jahre spéa-
ter fand ein gemadssigtes Programm unter dem Begriff
«Via sicura» in der Schweiz Eingang. Die jungste Teil-
strategie dazu wurde im Sommer 2020 angepasst.*
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«Der Paradigmenwechsel
hin zur mehr Lebens-
qualitdt ist ein erfolg-
zungen von Menschen flhren. Dass versprechender Ansatz.»
Daniel Sauter

Daniel Sauter, damaliger Co-Geschaftsleiter von
Fussverkehr Schweiz grenzt sich von Nortons wenig
ideologiekritischer Bewertung ab. Er sieht riick-
blickend fur die Schweiz eine Abkehr von einer reinen
Disziplinierung, Entrechtung und Verdrdngung der
Menschen zu Fuss fest. Via sicura fuhrte zu tieferen
Unfallzahlen, war aber freilich auch in der Schweiz
von einer moralischen Schuldzuweisung begleitet und:
«Wer nicht mehr unterwegs ist oder keinen Autos
mehr begegnet, wird auch seltener Gberfahren.»

Qualitat im 6ffentlichen Strassenraum = Sicherheit

Zentral ist die grundlegende Forderung der Ge-
schwindigkeitsreduktion. Sie erhéht offensichtlich die
Sicherheit der Menschen zu Fuss. Daniel Sauter sieht
das Scheitern und den Widerstand
gegen den Kampf der Geschwindig-
keitsreduktion in seiner konstruier-
ten Rahmung als Anti-Autopolitik.
Demnach wird nicht nur der Fluss
des motorisierten Verkehrs, sondern
auch die individuelle Freiheit des
Autofahrenden eingeschrankt. Der Fussverkehrsex-
perte versuchte schon lange dieses dominante Para-
digma der Mobilitat zu durchbrechen. Er nahm daher
den Safe-Ansatz von «Vision Zero» gerne auf. Eine
«deutliche Trendwende» sieht Daniel Sauter aller-
dings erst bei der Thematisierung der Lebensqualitat
der Menschen, statt einer Problematisierung der Ge-




schwindigkeit. Sie fand ihre Inspiration in den holldn-
dischen Wohnstrassen, ihre Schweizer Umsetzung in
den Begegnungszonen. Die Vorteile fiir Mensch, Ge-
sellschaft und Gewerbe wurden damit unmittelbar
erlebbar. Die Chancen und Herausforderungen einer
konsequenten Durchsetzung dieses Regimes sind be-
kannt. Der positive Grundton wird hoffentlich auch
den Argumenten der noch unvollendeten Umsetzung
von «generell Tempo 30» niitzen; mehr Lebensquali-
tat, statt mehr Tempo. Dies gilt fur die Stadt und das
Dorf: «<Denn auch in Dorfern und der Agglomeration
leiden die Menschen (weiterhin) an Unsicherheit, v.a.
entlang von Hauptstrassen.» Der Paradigmenwechsel
hin zur mehr Lebensqualitdt sieht Daniel Sauter als
erfolgversprechenden Ansatz. Dabei wird «Inspirati-
on, Vision, ldentitat, Infrastruktur und Institutionel-
les» angesprochen. Diese Anliegen verfolgtim Grund-
satz auch Fussverkehr Schweiz.

Das auf den motorisierten Verkehr fokussierte
Mobilitatssystem hinterfragen

So kann und will Fussverkehr Schweiz die stagnie-
renden Zahlen der verunfallten und getoteten Men-
schen zu Fuss in der Schweiz nicht akzeptieren. Beson-
ders, da wir meinen zu wissen, was zu tun ware und
wie Strassen als Lebensrdume er-
lebbar gemacht werden kénnten.
Die Sicherheit fur alle Menschen
zu Fuss ist ein grundlegendes An-
liegen, dass Fussverkehr Schweiz
seit den Anfdngen des Vereins an-
treibt. Wir erarbeiten heute als
national anerkannte Fachorganisation Grundlagen fiir
Menschen zu Fuss. Wird das urmenschliche Beddirfnis,
sich jederzeit frei, sicher und mit Freude zu Fuss be-
wegen zu kénnen, nicht anerkannt und zur Norm
genommen, sind wir nicht einverstanden. Wir hinter-

«Die Sicherheit fiir alle
Menschen zu Fuss ist ein
grundlegendes Anliegen,
dass Fussverkehr Schweiz
seit den Anfédngen antreibt.»

Markierte Fiisschen kénnen Kindern zwar bei der Strassenquerung helfen, sind aber
eine Symptombekampfung ohne eine Veranderung im gefahrdenden und auf den
motorisierten Verkehr fokussierten Mobilitatssystem zu bewirken.

fragen solche Grundlagen der aktuellen Verkehrspo-
litik und damit das dominante Mobilitatssystem. Das
Gehen ist zudem immer mehr als Mobilitdt und gilt es
zu priorisieren.Hier setzen wir an und sind als kleiner
Verein auch immer auf der Suche nach Unterstiitzung
und Allianzen fur neue Aktivitaten.
Dafur stehen wir fundiert in Auftra-
gen, Beratungen und Partnerschaf-
ten als zivilgesellschaftliche Akteu-
rin zugunsten der Menschen zu
Fuss ein. Denn wir begreifen Strasse
immer als 6ffentlichen Raum und
anerkennen ihn als Lebensraum. Erst unter diesen
Vorzeichen wird eine nachhaltige und menschenge-
rechte Mobilitdtswende méglich und erst dann, wird
sicheres und angenehmes Gehen flr alle Menschen
selbstverstandlich werden. —

LITERATUR UND INFORMATIONEN ZUM ARTIKEL ~ INTERNATIONAL FEDERATION OF PEDESTRIANS (IFP)

" Norton, Peter (2015). Four paradigms: traffic Auf internationaler Ebene setzt sich die IFP

oe .
safety in the twentieth-century. In: Technology and ..X': ;ggggﬁ?gﬁ”gé fur das Gehen und fir 6ffentliche Raume ein,
Culture, Volume 56, Number 2, 319-334. % _ " PEDESTRIANS die allen Menschen zugénglich sind. Fussver-

.

kehr Schweiz ist Mitglied dieser NGO und im
2 Norton, Peter (2008). Fighting Traffic. The Dawn Vorstand vertreten.
of the Motor Age in the American City. MIT: Cam-
bridge. In Bezug auf die Verkehrssicherheit vertritt die IFP die selben Positionen,
wie dies unser Fachverband auf nationaler Ebene tut. Sie hat kirzlich ein
«urban speed position paper» herausgegeben. Darin wird dargelegt, wie-
so die IFP die Stockholmer Erklarung 2020 unterstiitzt, die eine Beschran-
kung der maximal zuldssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h in Bereichen
proklamiert, in denen sich Zufussgehende und Fahrzeuge begegnen.

Weitere Informationen: www.pedestrians-int.org.

3 Fussverkehr Schweiz (2000): Charta Vision Zero —
Entwurf fur eine Grundlage der Verkehrssicherheits-
politik der Schweiz im 21. Jahrhundert.

4 Mehr Verkehrssicherheit dank Via sicura:
www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/verkehrssi-
Fussverkehr Schweiz hat mit Mario Alvez, Geschaftsfuhrer der IFP ein
Interview zum Thema Verkehrssicherheit durchgeftihrt, das in der digi-
talen Version des Bulletins einsehbar ist:
www.fussverkehr.ch/publikationen/bulletin-fussverkehr.

cherheit/via-sicura.html

4/5



BLICKPUNKT: LEBENSRAUME STATT STRASSEN

«Weisen Sie darauf hin, dass Menschen zu Fuss
Rechte haben!»

Mario Alvez, Generalsekretdr der IFP, betont im Interview, dass die Sicherheit fiir die
Zufussgehenden nicht einfach an der Anzahl der get6teten oder verletzten Personen
gemessen werden kann. Der 6ffentliche Raum hat einen grossen Einfluss darauf, ob

Menschen sich iiberhaupt fiir das Gehen entscheiden.

Entwicklung der
Fussgangerunfalle

in der Schweiz

2009-18.
Quelle: Bundes-
amt fiir Statistik.

In der Schweiz stagniert die Zahl der Unfille mit Zu-
fussgehenden in den letzten Jahren und verharrt auf
einem zu hohen Niveau. Weshalb tolerieren die Politik
und die Offentlichkeit eine derart hohe Zahl an toten
und verletzten Fussgangerinnen und Fussganger?

Mario Alvez: Das ist in der Tat erschreckend und in-
akzeptabell Weltweit wissen wir noch nicht einmal,
wie viele Menschen seit der Erfindung des Autos
gestorben sind (geméss einiger Quellen sind es zwi-
schen 40 und 60 Millionen). Das macht das Auto zu
einer der tédlichsten Maschinen, wenn nicht sogar
der todlichsten, die je erfunden wurde.
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Das Steckenpferd
von Mario Alvez

ist das Gehen:
«Ich mag die
Ironie, dass ich
auf diesem Bild

mit dem Fahrrad
unterwegs bin!»

Mario Alvez: Generalsekretdr IFP.
Bauingenieur und Master of
Science in Verkehrsplanung.
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— Interview: Monika Litscher

Seit dem frithen 20. Jahrhundert und parallel mit
der wachsenden Zahl an Autos auf den Strassen hat
sich die Zahl der Todesfille erhoht. Momentan ster-
ben weltweit 1,3 Millionen Menschen bei Verkehrs-
unféllen im Jahr; tagtaglich verlieren die Insass/innen
von zehn voll besetzten Passagierflugzeugen ihr Le-
ben! Wieso werden diese schwindelerregenden Zah-
len hingenommen? Eine Erklarung daftir ist, dass das
Auto allmahlich zu einem Kulturgut der herrschenden
hoéheren Mittelschicht und Oberschicht geworden ist.
Die Autolenkenden sind weder fanatisch noch sozio-
pathisch veranlagt, sondern durchschnittliche Men-
schen, die sich ein Mobilitatsverhalten angeeignet
haben, das in vielen Gesellschaften als normal gilt.
Das geht so weit, dass flr die meisten das Auto un-
erldsslich scheint. So konnte es passieren, dass die
Millionen von Toten und Verletzten zu einer bescha-
menden, aber akzeptierten Nebenwirkung des vor-
herrschenden Lebensstils und des wirtschaftlichen
Fortschritts wurden. Die Autofahrenden, die ironi-
scherweise beim Verlassen des Autos zu Zufussge-
henden werden, sind eine starke politische Macht, die
den nétigen Mobilidtswandel auf politischer Ebene
beeintrachtigen konnen. Fir einen grossen Teil der
Bevolkerung ist es jedoch leicht nachzuvollziehen,
dass «Vision Zero» an sich die einzig ethisch vertret-
bare Alternative darstellt.

7 International Federation of Pedestrians IFP

Vision: Eine Welt, die einladend, sicher und komfortabel fiir alle ist.

Mission: Gehen ist nicht nur ein natirliches Recht. Es ist die legitime

Nutzung des 6ffentlichen Raums und die Menschen sollten unterstiitzt

und ermutigt werden, sich fiir das Gehen zu entscheiden. Zufussgehen

ist ein wesentlicher Bestandteil nachhaltiger Mobilitdt und verbessert die

Gesundheit und die Lebensqualitdt von Gemeinschaften.

Ziele: Die IFP mochte das Bewusstsein fiir das Zufussgehen erhéhen durch:

— Austausch von Erfahrungen und Fachwissen zwischen den
Mitgliedern weltweit

— Formulierung politischer Aussagen auf der Grundlage von Beitra-
gen der Mitglieder

— Engagement fur den Aufbau von Kapazitdten an der Basis

— Anregung von lokalen, nationalen und internationalen Initiativen

— Zusammenarbeit mit internationalen Organisationen, die sich fur
die Belange von Fussgdngerinnen und Fussgadngern einsetzen.



Seit der vermutlich ersten getdteten Fussgangerin
(Bridget Driscolls Unfalltot war der erste, der am
17. August 1896 in Grossbritannien registriert wurde)
starben Millionen von Menschen zu Fuss oder mitdem
Velo durch von Autos verursachte Unfélle. Die meisten
hatten weder einen Fiihrerschein noch traumten sie
davon, je ein Auto zu besitzen. Kinder und é&ltere
Menschen werden unverhéltnisméssig oft Opfer sol-
cher Unfélle. Zwei Drittel der getdteten Fussganger in
der Schweiz sind Rentner/innen. Auch Minderheiten
und arme Menschen werden unverhéltnismassig oft
durch Autos getotet. Diese Gruppen geraten bei der
Entscheidungsbildung leicht ins Abseits, weil sie meist
nicht in politische Debatten einbezogen sind.

Worin liegt die grosste Schwierigkeit, das Zufussge-
hen zu fordern sowie gute Infrastrukturen und siche-
re Strassen fiir Zufussgehende umzusetzen?

Sie arbeiten als Berater und sind gleichzeitig Gene-
ralsekretdr der IFP: Was fiir Ratschlage haben Sie fiir
Politik, 6ffentliche Verwaltungen und NGOs?

Die IFP ist ein weltweiter NGO-Dachverband. Wir
arbeiten weltweit rund 50 Organisationen in 40 L&n-
dern zusammen. Wenn Sie sich als
Birger/in um die Lebensqualitat
in Ihrem Quartier sorgen, sollten
Sie sich dem fiir Sie dringlichsten
Thema zuwenden. Als ersten
Schritt rate ich einer Einzelperson,
Fussverkehr Schweiz — brigens
einem sehr aktiven IFP-Mitglied — beizutreten und die
Anliegen dieses Fachverbandes im Familien- und
Freundeskreis zu streuen. Weisen Sie darauf hin, dass
Menschen zu Fuss Rechte haben! Bringen Sie sich in
der Lokalpolitik ein — beziehen Sie Stellung. Wéhlen
Sie ein Anliegen aus, das lhnen personlich wichtig ist
— beispielsweise die tGberhdhten Geschwindigkeiten
in lhrem Quartier. Oder setzen Sie sich zusammen mit
weiteren Beteiligten fiir sichere Schulwege ein. Schlies-
sen Sie Partnerschaften. Fahrradfahrende haben teils
dhnliche Probleme wie Zufussgehende, doch im Ge-
gensatz zu ihnen eine starke politische Identitdt und
Lobby. Fahrradfahrer miissen keineswegs als Feinde
betrachtet werden, denn auch sie wurden in der
autoorientierten Stadteplanung des 20. Jahrhunderts
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«Die IFP ist ein weltweiter
NGO-Dachverband. Wir
arbeiten weltweit mit rund
50 Organisationen in

40 Ldndern zusammen.»

Ubergangen. Nutzen Sie die sozialen Netzwerke, um
echte, personliche Treffen zu organisieren. Erstellen Sie
kleine, einfache Statistiken zur Fussgangersituation in
Ihrem Quartier und unterbreiten Sie diese Resultate der
lokalen Politik.

Der ehemalige Blrgermeister von Bogota sagte, dass
Mobilitat ein politisches Problem mit politischen Lésun-
gen ist. Solange die Politik zu keinem Wandel bereit ist
und wir die Zukunft nicht als Moglichkeit zum Miteinan-
der verstehen, wird sich wohl kaum etwas daran dndern.
Doch wir brauchen eine Wende, und die Autofahrenden
mussen einige ihrer Rechte einblssen.

Als Politiker/in sollten Sie eine positive und umfassen-
de Vision der Zukunft haben. Gerade im o6ffentlichen
Raum nehmen die Wahlberechtigten Ihre Arbeit war und
beurteilen danach, wie sehr sie und ihre Kinder Ihnen am
Herzen liegen. Es ist heute unbestritten, dass bei der
Gestaltung hochwertiger 6ffentlicher R&ume die Autos
das grosste Problem darstellen. Wenn geparkte Autos
schon enorm viel 6ffentlichen Raum beanspruchen, dann
erstrecht fahrende: Bei 50 km/h braucht ein Auto 120 m2.
Die meisten lhrer Wahler/innen haben wahrscheinlich
keine 120 m2 an Wohnflache fir den
Haushalt zur Verfligung. Ein gepark-
tes Auto beansprucht 15m2. Soviel
Platz haben die meisten Kinder nicht
zum Spielen und Schlafen. Zu den
Hauptanliegen und -verantwortun-
gen der Politiker/innen sollten Um-
weltbelastung, Larm und das gesundheitliche Wohl der
Bevolkerung zdhlen.

Die aktive Mobilitit erfreut sich zunehmender Beliebtheit.
Wir haben mehr Fahrradfahrende auf den Strassen, und in
der Schweiz sind eine Reihe neuer Gesetze und Verordnun-
gen in Kraft getreten. Gleichzeitig wéachst der Druck auf
eine bessere Infrastruktur fiir Menschen zu Fuss.

Wie sieht eine ideale Koexistenz von Zufussgehenden
und Fahrradfahrenden im Strassenbild aus? Wo sehen Sie
Beispiele dafiir und was kénnen wir davon lernen?

Plaza Compostela in Pontevedra (E) Vorher-Nachher: Beispiel fir
die Abnahme der Dominanz von parkierten Autos und zirkulieren-
den Motorfahrzeugverkehr. — Foto: Concello de Pontevedra
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Rua Michelena in Pontevedra (E) Vorher-Nachher: Aus einen Strassenraum wurde
ein gut frequentierter 6ffentlicher Raum - Foto: Concello de Pontevedra.

Das ist eine grossartige Frage, denn dazu gibt es
viel zu sagen. 100% der Menschen sind auch Zufuss-
gehende. Fahrradfahrende gibt es hingegen je nach
Stadt nur 15%, 8% oder 5%. Sie besitzen jedoch eine
relativ starke Lobby. Wieso ist das so? Die Radfahren-
den leiden bildlich gesprochen an einer «seltenen
Krankheit». Sie gehen deswegen zum Arzt, der eine
seltene Krankheit diagnostiziert. Wenn sie dann zur
zweiten Konsultation gehen, wissen sie schon mehr
Uber diese Krankheit als der Arzt, weil sie jede Einzel-
heit dartiber recherchiert haben. Fahrradfahrende
sind da genauso, weil sie sich als Minderheit geprellt
fihlen. Wenn sie sich mit Politiker/innen treffen, wis-
sen sie viel mehr Gber das Radfahren als ihr Gegen-
Uber. Sie sind deshalb eine vergleichsweise starke
politische Lobby. Das weiss ich, weil ich selber nicht
nur Velo fahre, sondern mich auch fiir das Radfahren
starkmache. In Lissabon sind lediglich 2% aller Ver-
kehrswege Radstrecken. Aber wir tun gerne so, als
wirden wir 90% der Wahlberechtigten reprasentie-
ren. Man sagt, wenn man einem Bdren begegnet,
sollte man sich gross machen. Das macht die Fahrrad-
lobby eben auch.

Alle Menschen sind indes auch Zufussgehende.
Sie haben aber keine politische Identitdt. Denn Men-
schen zu Fuss fiihlen sich nicht als Fussgangerin oder
Fussgédnger. Sie vergessen, wie viel sie eigentlich zu
Fuss unterwegs sind. Erst wenn sie aufgrund einer
Krankheit oder eines Unfalls nicht mehr gehen kon-
nen, merken sie plétzlich, welche Bedeutung das Ge-
hen in ihrem Leben hatte. Gehen ist ein sehr grund-
legender Aspekt des menschlichen Lebens. Dies
kommt auf Tibetisch gut zum Ausdruck. Dort bedeu-
tet «Mensch» wortlich Ubersetzt «das Tier, das gehen
kann». Gehen macht das Menschsein aus. Wir Fuss-
gdngerinnen und Fussgdnger machen 100% der
Wabhlberechtigten aus — und wiirden Uiber eine grosse
Entscheidungsmacht verftigen. Doch leider fehlt zum
Kampfen die politische Identitét. Bei Zufussgehenden
ist politischer Aktivismus sehr viel weniger verbreitet
als bei Fahrradfahrenden.

Der Aktivismus der Fahrradfahrenden ist lebendig.
Das ist toll und wir kénnen davon lernen. Wie kénnen
Zufussgehende eine ebenso starke politische Identitat
entwickeln? Wir sollten uns zusammenschliessen und
bessere Stadte fir alle fordern! Velos gehéren aber
weder auf die Trottoirs noch in die Fussgdngerzonen,
denn das schafft Konflikte. Wir sollten uns aber aber
gemeinsam fir weniger Autos und tiefere Tempolimits
fur Motorfahrzeuge einsetzen.

Anstatt uns auf Menschen zu Fuss zu konzentrieren,
verschwenden wir viel Energie darauf, mit Menschen
zu diskutieren, die mit dem Fahrrad, E-Scootern oder
bald schon mit allen méglichen selbstfahrenden Kraft-
fahrzeugen unterwegs sind. Was kénnen wir tun, um
unbeirrt das eigentliche Problem anzugehen, namlich
das Auto (ganz gleich mit was fiir einem Motor)?



Neuheiten und Technologie faszinieren den Men-
schen. Journalisten/innen haben ein Faible fiir Rad-
fahrende, weil sie mit ihren faszinierenden Gefihrten
anders sind. Letztlich handelt es sich ja auch um pri-
vate Fortbewegungsmittel, genauso wie Autos. Me-
dien, Forschungsausschiisse, Regierungen, politische
Gremien —alle haben eine Schwa-
che fur Technik und schéne Din-

fragen sich hingegen, was am
Gehen besonders oder interes-
sant sein soll. Die wenigsten Leu-
te verstehen, welch wichtige Rolle das Zufussgehen
fur das Stadtleben und die Gesellschaft an sich spielt.

Zufussgehen ist gesund — individuell und fur die
Volkswirtschaft. Es ist eine universelle Fortbewegung
und bringt keine anderen Verkehrsteilnehmenden in
Gefahr. Es ist emissions- und gerduschlos. Es tragt zur
poetischen Gerduschkulisse einer gesunden Stadt-
landschaft bei. Es ist der «Kitt» fur ein reibungsloses
und effizientes 6ffentliches Verkehrssystem —wo Zu-
fussgehende sich frei und ungezwungen bewegen
kénnen, erhéht sich die OV-Nutzung. Zu Fuss nimmt
man leichter Augenkontakt auf, das verhilft zu mehr
Sicherheit auf den Strassen. Ausserdem wird durch
mehr gesellschaftliches Miteinander auch unser sozi-
ales Kapital erhoht.

Sichere Fusswegverbindungen ermdglichen es
Kindern viel friher unbegleitet zur Schule oder zu
Freunden zu gehen. Das ist ein wichtiger Entwick-
lungsschritt in ihrer Unabhangigkeit von den Eltern,
die sie so nicht mehr langer tberall hin begleiten
mussen. Eine fussgdngerfreundliche Stadt ist auch
von grosser Bedeutung flir das Sozialleben alterer
Menschen. Wenn eine Stadt fur die jingsten und
dltesten Mitglieder der Gesellschaft fussgénger-
freundlich ist, dann ist sie das auch zur Freude aller
anderen.

Alle diese Gesichtspunkte halten immer mehr Ein-
zug in die technischen und politischen Debatten. Auf
politischer Ebene rennen wir inzwischen offene Tiiren
ein. Niemand waéhlt Politiker/innen, nur weil sie die
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«Gehen ist eine universelle
ge. Selbst die Menschen zu Fuss Fo_rtbewegung und bringt
keine anderen Verkehrs-
teilnehmenden in Gefahr.»

Cobian Roffignac in Pontevedra (E) Vorher-Nachher:
Wo frither Autos zirkulierten, wird jetzt flaniert.
— Foto: Concello de Pontevedra.

Fahrerlaubnis fuir neue selbstfahrende Autos oder flir
E-Scooter erteilen, damit diese inmitten rasender Au-
tos oder auf Gehwegen dahinpre-
schen koénnen. Hingegen wéhlen
wir Politiker/innen, die sich posi-
tiv und mutig fir qualitativ hoch-
wertige offentliche Raume ein-
setzen — denn wir alle wollen
mehr Bdume, Banke, bequeme Gehwege und saubere
Luft. —

WEITERFUHRENDE LITERATUR

Die IFP beteiligte sich aktiv an der Erstellung des «Pedestrian Safety
Manual», das von der Weltgesundheitsorganisation WHO koordiniert
wurde. Das Ergebnis ist ein umfassendes, aber trotzdem kompaktes und
ausgewogenes Handbuch darliber, was getan werden kann und sollte, um
den 6ffentlichen Raum sicherer und besser zu machen. Es ist ein wichtiger
Beitrag zum Aktionsjahrzehnt 2010-10 «Sicherheit im Strassenverkehr».
Was man aus dem Handbuch mitnehmen kann, geht weit Uber die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit der Menschen zu Fuss hinaus. Denn viele
der vorgeschlagenen Massnahmen kommen auch anderen Verkehrsteil-
nehmenden zugute. Und lebenswertere Stadte werden ein willkommener
Nebeneffekt sein!
- World Health Organization WHO (2013): Pedestrian safety —

a road safety manual for decision-makers and practitioners, Geneva.

Download: www.who.int/roadsafety/en

Die Sicherheit des Fussverkehrs im Strassenverkehr kann nicht einfach an
der Anzahl der getoteten oder verletzten Personen gemessen werden.
Ein fussgédngerfreundlicher oder einladender 6ffentlicher Raum hat einen
grossen Einfluss darauf, ob Menschen sich tberhaupt fir das Gehen
entscheiden. Daher mlssen Fussverkehrsnetze sorgfaltig geplant sowie
attraktive und sichere Infrastrukturen realisiert werden. Ein umfassender
Bericht des International Transport Forum ITF gibt einen guten Uberblick
dartber:
— International Transport Forum ITS (2012): Pedestrian Safety, Urban
Space and Health, OECD Publishing.
Download: http://dx.doi.org/10.1787/9789282103654-en



AKTUELL

Frauenrechte und Anerkennung der
Menschen zu Fuss — es bestehen Parallelen

Im politischen System der Schweiz kann vieles erreicht werden. Dafiir braucht es Hart-
nackigkeit und Ausdauer. Sowohl die Einfithrung des Frauenstimmrechts vor 50 Jahren
ebenso wie des Fuss- und Wanderweggesetzes 16 Jahre spdter sind Errungenschaften auf

Wegen, die noch lange nicht zu Ende sind. — Von Heidi Meyer*

Frauenstreik 2019:
Flsse, urspriing-
lichstes Mittel, um
politische Rechte
auf der Strasse
einzufordern.
Bild: Flickr.com cc
by Jonas Ziircher

Mehr Anerken-
nung der Frauen-
rechte und der Be-
dirfnisse der
Menschen zu Fuss
sind notig. Bild:
Flickr.com cc by
Jonas Ziircher

ind unsere Fusse tatsdchlich ein Verkehrsmittel?

Selbstverstandlich, sagen Sie? Frauen sind gleich-
berechtigt: Selbstverstandlich, sagen Sie? Was hat das
miteinander zu tun, fragen Sie?

Wann haben Sie zum letzten Mal ein kleines Kind
gesehen, das gerade laufen gelernt hat? Haben Sie seine
Freude und seinen Stolz wahrgenommen, nun selbst-
standig mobil zu sein? Die eigenen Fiisse: Wenn nichts
mehr fahrt, sind wir zu Fuss immer noch mobil. Erst
wenn wir etwas nicht mehr dirfen, wird uns klar, wie
wichtig es ist, beispielsweise bei einer Ausgangssperre.

Menschen zu Fuss: Anliegen zu wenig beriicksichtigt

Mit der Aufnahme des Fuss- und Wanderweg-
artikels in die Bundesverfassungim Jahr 1979 wird die
Forderung des Fussverkehrs als tiberkommunale und
-kantonale Aufgabe definiert. Das zugehorige Gesetz
trat 1987 in Kraft, ist also bereits 34 Jahre alt. Weshalb
fuhlen wir unsimmer noch selten als freudestrahlende
goldene Fussgédngerin, als «flaneur d'or»?
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Im Tiefbau liegen zwischen Planung und Umset-
zung oft viele Jahre. Infrastruktur ist langlebig und
kostenintensiv. Wir bewegen uns vielerorts in Stra-
ssenrdumen, die in den letzten Jahrzehnten des 20.
Jahrhunderts geplant und gebaut worden sind. Die oft
noch mangelnde Beriicksichtigung der Anliegen von
Fussgdngerinnen und Fussgangern in der Planung hat
verschiedene Griinde.

Gender Mainstreaming kommt langsam voran

Die eigenen Filsse werden nach wie vor nicht
selbstverstandlich als Verkehrsmittel betrachtet. Frau-
en sind eher und langer zu Fuss unterwegs, begleiten
eher Kinder und &ltere Personen und haben zudem
spezifische Anforderungen an den sicheren Aufent-
halt in 6ffentlichen Raumen.

In der Verkehrsplanung, in Parlamenten und Exe-
kutiven, sind Frauen, genauso wie dltere Personen,
Menschen mit einer Behinderung oder Kinder, die
ebenfalls spezifische BedUrfnisse an den Aufenthalt
im offentlichen Raum haben, nach wie vor unter-
vertreten.

Das Stimm- und Wahlrecht fir Frauen (1971,
16 Jahre vor dem Fuss- und Wanderweggesetz einge-
fuhrt) war ein Meilenstein auf dem Weg zur Gleich-
stellung der Geschlechter, die schrittweise voran-
kommt. Eine Strategie zur Umsetzung der Gleich-
stellung der Geschlechter heisst Gender Mainstrea-
ming. Gender Mainstreaming bedeutet, die unter-
schiedlichen Lebenssituationen und Interessen von
Menschen aller Geschlechter bei allen Entscheidun-
gen auf allen gesellschaftlichen Ebenen zu berticksich-
tigen, um so die Gleichstellung durchzusetzen.

Zur Anerkennung des Fussverkehrs als elementa-
ren Teil der Mobilitat braucht es dieselben Strategie-
elemente in der Verkehrs- und Raumplanung. Es gilt,
die unterschiedlichen Lebenssituationen und Interes-
sen aller Verkehrsteilnehmenden bei allen Entschei-
dungen in der Verkehrs- und Raumplanung zu be-
ricksichtigen. Es ist ein langer Weg; wir sind unter-
wegs, oft zu Fuss. Und an aussergewdhnlichen Tagen
sind wir uns bewusst, wie viele wir sind. —

* Dr. Heidi Meyer ist Geografin und arbeitet im
Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Langsamverkehr,
wo sie zustdndig ist fiir das Ressort Fussverkehr.
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Generalversammlung Fussverkehr Schweiz

GV 2021 nochmals online durchgefiihrt
Hoffentlich zum letzten Mal hat am 19. Mai 2021 die Generalver-

sammlung von Fussverkehr Schweiz online stattgefunden. Rund 25 Ver-

einsmitglieder nahmen teil. In Rekordzeit konnten alle Geschéfte ordent-

lich behandelt werden. Alle Vorstandsmitglieder wurden wiedergewéhlt,

so dass sich dieser momentan wie folgt zusammensetzt:

& Marionna Schlatter, Hinwil ZH, Présidentin, seit 2020

Silvio Bonzanigo, Luzern, seit April 2018

Martine Docourt, Neuchatel, Kassierin, seit 2020

Sandor Horvath, Ebikon LU, seit 2013

Marco Hittenmoser, Muri AG, seit 1994

Kees de Keyzer, Bern, seit 2018

Eva Schmidt, Aarau, Vize-Présidentin, seit 2004

Ursula Schneider Schittel, Murten FR, seit 2013

Felix Walz, Uitikon ZH, seit 2010
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Kampagne von Fussverkehr Schweiz und Pro Velo Schweiz

«Walk'n'roll» — Trottoirregeln fir Kinder

Seit dem 1. Januar 2021 durfen
Kinder bis 12 Jahre mit ihrem Velo
auf dem Trottoir fahren, wenn kei-
ne Veloinfrastruktur vorhanden ist.
Die jungen Velofahrenden miissen
dabei auf die Zufussgehenden
Rucksicht nehmen. Damit diese Re-
gelung bekannt wird, haben die
beiden Verbande Pro Velo Schweiz
und Fussverkehr Schweiz im Auf-
trag vom Fonds fur Verkehrssicher-
heit die nationale Informations-
kampagne lanciert.

Kinder bis 12 Jahre werden mit
dieser Informationskampagne tber
einen Clip und einen Flyer direkt
angesprochen, damit sie wissen,
wie sie sich auf ihren Velos regel-
konform auf den Trottoirs fortbe-
wegen konnen. Die Trottoirregeln
fur Kinder sollen zu einem riick-
sichtsvollen Klima und einem siche-
ren Zusammenleben der jungen
Velofahrenden und der Zufussge-
henden auf den nun teilweise ge-
teilten Gehwegen beitragen.

- www.walknroll.ch

AB AUFS
TROTTOIR, WENN...

AUF DEM
TROTTOIR GILT...

FACHTAGUNG 2021

Offentliche Raume fiir Menschen zu Fuss

Wie private und 6ffentliche Uberginge gelingen
Dienstag, 23. November 2021 / Langenthal, Stadttheater

Nachdem die letzte Fachtagung online stattfinden musste, freut sich das
Team von Fussverkehr Schweiz auf einen spannenden Anlass vor Ort.

Weitere Informationen und Anmeldung unter:
www.fussverkehr.ch/tagung
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Geschiftsstelle Fussverkehr Schweiz

Neue Mitarbeiterin

Seit Juni 2021 verstarkt Marion
Ronca im Rahmen einer 60%-Teil-
zeitstelle das Team von Fussverkehr
Schweiz. Marion Ronca hat einen
Master in Wirtschaftsgeschichte,
Okonomie und Politikwissenschaft.

Jane's Walks in der Romandie

M:it der Brille von Jane Jacobs

«lch wohne nebenan, aber war noch nie hierl!».
Dieser Bemerkung einer Teilnehmerin ist Beweis dafur,
dass es in der Nachbarschaft immer Neues zu entde-
cken gibt. In La Chaux-de-Fonds, Prilly-Malley, Sion
und Morges wurden im Mai 2021 vier «Jane's Walks»
von Freiwilligen organisiert und von Fussverkehr
Schweiz koordiniert. Diese Spaziergdnge werden zu
Ehren der amerikanischen Aktivistin Jane Jacobs
durchgefuhrt, die sich fir menschgerechte Quartiere
und die Aneignung der Stadt durch die Bewohner/innen
einsetzte. Ihr Ansatz lautete: Um einen Raum zu ver-
stehen, soll er zu Fuss entdeckt werden. Inzwischen
wird in hunderten von Stadten auf der ganzen Welt
die Bevolkerung am ersten Mai-Wochenende zu sol-
chen Spaziergdngen eingeladen.

Die erste Ausgabe von «Dialogues on the Move»
war mit der Teilnahme von gut 50 Personen ein Erfolg.
Fussverkehr Schweiz plant, die «Jane's Walks» auszu-
weiten. Rendezvous ist also nachstes Jahr: Schlagen
Sie einen eigenen «Jane's Walk» vor oder nehmen Sie
daran teil!

— www.mobilitepietonne.ch/janes-walk

«Jane's Walk»: Impressionen aus Sion.

'*“_



FUSSGANGEREIEN

Die millionste WC-Besucherin

ine Medienmitteilung der Stadt Zirich erregte
E im April 2021 meine Aufmerksamkeit. Die mit
280 Besucher/innen pro Tag meistfrequentierte Zuri-
WC-Anlage hat seit ihrer Inbetriebnahme die Marke
von einer Million Besuchen Uberschritten. Es gibt Bil-
der von diesem historischen Ereignis.

Diese auf den ersten Blick unspektakuldre Nach-
richt brachte mich ins Grabeln. Ausgehend von mei-
nen eigenen Bedirfnissen mehrmals pro Tag ein stilles
Ortchen aufsuchen zu missen, fragte ich mich zu-
nachst, ob die millionste Besucherin vor dem Verrich-
ten ihres Geschaftes geehrt wurde. Diese Moglichkeit
verwarf ich wieder. Zu unangenehm ein Geschenk in
diesem bangen Moment entgegennehmen zu mus-
sen. Also beim Verlassen der Multifunktionstoilette?

Auch diesen Vorgang stellte ich mir etwas peinlich vor.

Die millionste
Benutzerin der
WC-Anlage
Walchebriicke be-
kommt von Stadt-
rat Hauri einen
Blumenstrauss.
Bild: GUD Ziirich.
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Team

Monika Litscher (ML), Dominik Bucheli
(bd), Luci Klecak (Ik), Jenny Leuba (JL),
Pascal Regli (PR), Sarah Widmer (SW)

SOCIAL NETWORK

Facebook: www.facebook.com/
mobilite.pietonne

Twitter: www.twitter.com/
@fussverkehr

Instagram: www.instagram.com/
@fussverkehr

Linkedin: linkedin.com/company/
fussverkehr-schweiz/
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REGIONALGRUPPEN

Fussverkehr Kanton Aargau
5000 Aarau, aargau@fussverkehr.ch

Fussverkehr Region Basel
basel@fussverkehr.ch

Fussverkehr Kanton Bern
3000 Bern, bern@fussverkehr.ch

Mobilité piétonne Fribourg
fribourg@mobilitepietonne.ch

Mobilité piétonne Genéve
geneve@mobilitepietonne.ch

Fussverkehr Region Luzern
6000 Luzern, luzern@fussverkehr.ch

Mobilité piétonne Neuchatel
neuchatel@mobilitepietonne.ch

Fussverkehr St. Gallen-Appenzell
9000 St.Gallen, st.gallen@fussverkehr.ch

Mobilité piétonne Canton de Vaud
vaud@mobilitepietonne.ch

Fussverkehr Kanton Wallis
wallis@fussverkehr.ch

Fussverkehr Winterthur
winterthur@fussverkehr.ch

Fussgangerverein Ziirich
www.fussgaengerverein.ch

Die Hande frisch gewaschen und mit Heissluftfohn
getrocknet aber vielleicht noch ganz leicht feucht,
stand die Frau plotzlich einem Begrissungskomitee
gegenliber und fragte sich wahrscheinlich: Den kenne
ich nicht; wer ist das? Was hat er vor? Habe ich die
Schutzmaske vorschriftsgemadss tibergestreift? Die
millionste Besucherin nahm die Wirdigung jedenfalls
mit Humor und freute sich Uber einen Blumenstrauss.

Nebenbei erfuhr ich weitere interessante Fakten.
Beispielsweise nutzen pro Jahr Giber 3,5 Millionen Per-
sonen eines der 107 ZuriWC. Selbstverstandlich stell-
te sich mir als Verkehrsplaner, der sich mit Z&hlungen
auseinandersetzt, sofort die Frage, wie es die Stadt
Zurich schafft, die Zahl der Benutzer/innen zu zdhlen.
Hoffentlich nicht mit Videolberwachung. Denn dies
ware aus Datenschutzgriinden bedenklich.

Offentliche WC-Anlagen zu betreiben, ist zudem
teuer. So berichtete der Blick, dass das teuerste Klo in
Wollishofen steht. Der Grund: Gemdss «Masterplan
ZUriWC» kostet der Unterhalt rund 40'000 Franken
pro Jahr. Das WC wird durchschnittlich aber nur sechs
Mal am Tag besucht. Eine einzige Toilettenspilung
kostet die Stadt also umgerechnet 18 Franken.

Es gabe sicher noch Uber weitere Details 6ffentli-
cher WC-Anlagen zu berichten. Tatsache ist aber. Sie
sind wichtig und gehoren zur Grundausstattung einer
Stadt, die etwas auf sich hilt. — Pascal Regli

AGENDA

1. Juli 2021

Fuss e.V.: Akademie fiir die Fussverkehrs-Planung
«Es gibt viele Arten, gut und sicher iiber die Strasse
zu kommen»

Webinar, www.fuss-ev.de/anmeldung-akademie

24. September 2021

Journée Rue de I'Avenir

«De la rue résidentielle a la ville 30»
Fribourg, www.rue-avenir.ch

6. und 7. Oktober 2021

Osterreichische Konferenz fiir Fussgingerlnnen
«Gut zu Fuss - Strategien fiir Stidte und Kommunen»
Salzburg (A), www.walk-space.at

8. bis 10. Oktober 2021

Bundesweiter Umwelt- und Verkehrskongress
«Ist noch Platz da? Mehr Raum fiir Menschen»
Minchen (D), www.buvko.de

23. November 2021

Fachtagung Fussverkehr Schweiz

Offentliche Riume fiir Menschen zu Fuss
Langenthal, Stadttheater, www.fussverkehr.ch/tagung
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