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Editorial

Liebe Leserin
Lieber Leser

Velofahren ist gesund, platzeffizient, emissions-
frei, leise. Giibe es dieses geniale Transportmit-
tel noch nicht, wiirden clevere Ingenieur:innen
es flugs erfinden und als kostbare Patentlosung
vieler heutiger Ubergewichts-, Stadtplanungs-,
Verkehrs-, Lirm-, Umwelt- und Klimaprobleme
prisentieren. Den Alleskonner Velo gibt es jedoch
lingst. Wir miissen (uns) nur darauf setzen.

Dass das Velos gesund ist, bestitigen viele Stu-
dien. Radfahren tut gut, korperlich und psychisch
(Beitrag Rhomberg/Rickli, S. 5). Daraus miisste
ein externer Nutzen resultieren. Der Bericht des
Bundesamts fiir Raumentwicklung ARE zu ex-
ternen Kosten und Nutzen des Verkehrs weist
jedoch auch beim Veloverkehr regelmissig eine
negative Bilanz aus. Zum Beispiel fiir das Jahr
2020: externer Gesundheitsnutzen 507 Mil-
lionen Franken, externe Kosten 686 Millionen,
hauptsichlich aufgrund von «selbstverursachten
Unfallkosten». Der gesellschaftliche Nutzen lan-
det also im Strassengraben.

Doch die Kategorie «Selbstunfille» ist unter
Fachexpert:innen hochst umstritten. Die Un-
fallprotokolle sind nicht darauf ausgelegt, eine
Verkettung von Umstinden abzubilden. So er-
hiilt der:die verunfallte Radfahrer:in oft die Al-
leinschuld zugewiesen, ohne dass die Strassen-
infrastruktur angemessen beriicksichtigt wurde
(Beitrag Marincek/Rérat, S. 7). Das «British
Medical Journal» hat selbst den Begriff Unfall
verbannt, weil er so tut, als wire dieser unver-
meidbar oder zuféllig passiert.

Angst ist ein Hauptgrund, warum nicht
mehr Leute Rad fahren oder ihre Kinder daran
hindern. Der Veloanteil am Gesamtverkehr diim-
pelt im schweizerischen Durchschnitt bei 3 Pro-
zent. Selbst in den Stidten erfolgt hochstens jede
fiinfte Fahrt mit dem Velo (Basel), in Ziirich ist

es jede zehnte — und riickliufig. Das kann ein
zusammenhingendes, sichtbares und sicheres
Radwegnetz dndern. Wo steht die Schweiz damit
(Beitrag Hanauer, S. 10)?

Fiir die «Velowende» braucht es abgetrennte
einladende Radwege und im Kreuzungsbereich —
wo heute die Radstreifen oft abrupt enden — eine
sichere Velofiihrung (Beitrag Liebi, S. 13). Das
braucht Platz. Aber Platz ist keine Frage von
Linge und Breite, sondern von Verteilung nach
Priorititen. Das Konzept E-Bike-City denkt das
Vorwdrtskommen in Stidten neu — und gibt die
Hiilfte der Strasse denen, die am meisten Mo-
bilitit daraus machen: Den Velofahrenden und
Fussginger:innen (Beitrag Axhausen, S. 16).

Die Stadt Groningen im Norden der Nieder-
lande hat den «fietsen» lingst den roten Teppich
ausgerollt. Was 1977 iiber Nacht und gegen
massiven Protest der Autolobby begann, hat den
Veloanteil — inzwischen in Minne — auf iiber 60
Prozent gesteigert (Beitrag Dillema, S. 19). Ein
Paradebeispiel, was mutige Velopolitik kann.

Ihr ganz personliches kleines Veloparadies fin-
den viele Senior:innen unter dem Sonnendach
einer Rikscha. Freiwillige von «Radeln ohne
Alter» bringen ihre betagten Fahrgiiste unter
die Leute und schenken ihnen wieder Wind ins
Haar (Beitrag Fliickiger, S. 21). Alleskonner Velo
macht sogar gliicklich.

Stephanie Fuchs, leitende Redaktorin

PS: Das Programm unserer «Plastik-Tagung»
vom 16. Mai 2024 ist online (Seite 4). Wir freuen
uns, wenn Sie teilnehmen und Ihre Kolleg:innen
darauf hinweisen.

T X

https:/ / twitter.com/aefu_ch > @aefu_ch

https:/ / www.facebook.com/aefu.ch
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Dr. med. Bernhard Aufdereggen, Prasident AefU,
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Donnerstag, 16. Mai 2024, 09:45 bis 16:40 Uhr

Landhaus, Landhausquai 4, 4500 Solothurn
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13:45 Understanding human health hazard of micro- and ARZTINNEN
nanoplastics: Challenges and Debates (in Englisch) uﬂ&é&?g;ﬂ%

Dr. Patricia Taladriz Blanco, Chemikerin, Gruppenleiterin
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Baltschieder VS

am Adolphe Merkle Institute, Université de Fribourg LENVIRONNEMENT

10:30 Wie Chemikalien aus Verpackung und Verarbeitung
in Lebensmittel gelangen
Dr. Jane Muncke, Umwelttoxikologin, Geschéftsleiterin
der Stiftung Food Packaging Forum, Ziirich

10:50 Diskussion

11:00 Chemikalien in Kunststoffen - ein Problem
fiir die Medizin?
Helene Wiesinger, Doktorandin in Chemie,
Okologisches Systemdesign, ETH Ziirich

11:20 Diskussion

11:30 Verpackungen und ihre Auswirkungen
auf die Gesundheit
Dr. med. Tomas Hrasko, Facharzt Endokrinologie und
Diabetologie FMH, Seegarten Klinik, Kilchberg ZH,
arztliche Leitung der Fortbildung klinische
Umweltmedizin SCOPRO

11:50 Diskussion

12:00 Mittagessen (Stehlunch, vegetarisch), Networking

14:05 Diskussion MEDICI PER

LAMBIENTE
14:15 Vollzug der Marktkontrolle N il s
bei Lebensmittelkontaktmaterialien :f L2
Dr. Karsten Hétzer, Inspektor Gebrauchsgegenstande,
Lebensmittelkontrolle, Amt fiir Verbraucherschutz
des Kantons Aargau, Aarau

14:35 Diskussion

14:45 Kaffeepause .

15:10 Mikroplastik aus Strassenverkehr und Biogasgiille Swiss TPH
auf dem Acker Snwcierscnes Tope Pk o i
Dr. sc. agr. Andreas Fliessbach, Stv. Leiter Departement g e S Pl Sisse
fir Bodenwissenschaften, Forschungsinstitut fiir biologischen
Landbau FiBL, Frick AG

15:30 Diskussion

15:40 Was wissen wir iiber die Nachhaltigkeit
von biobasiertem Plastik?
Claudia Som, Biologin, Senior scientist am Technology and
Society Lab der Empa, Swiss Federal Laboratories
for Materials Science and Technology, St. Gallen

Tagungsunterlagen
in Deutsch und Franzésisch oder Englisch.

16:00 Diskussion

16:10 Schlussdiskussion, bleiben Sie gerne bis zum Schluss Weiterbildungspunkte:

16:40 Ende der Tagung angefragt

Anmeldung

bis 9. Mai 2024 an: AefU, Pf. 620, 4019 Basel

online www.aefu.ch
E-Mail info@aefu.ch
Kosten

(inkl. Stehlunch und Pausenkaffee)

CHF 155~ AefU-Mitglied und -Génner:in

CHF 125- AefU-Mitglied Assistenzérzt:in

CHF 65~ AefU-Mitglied im Studium

CHF 220- Nicht-Mitglied

CHF 100- Nicht-Mitglied im Studium

CHF 270~ Kombi Tagung/Neumitglied

CHF 205- Kombi Tagung/Neumitglied Assist.

CHF 100- Kombi Tagung/Neumitglied im Studium

0eK@SKOp 1/24

Plastik im Boden, im Essen, in der
Atemluft - und unsere Gesundheit?

Plastik umgibt uns jederzeit und iiberall. Partikel und Chemikalien daraus ge-
langen in die Umwelt und in uns selbst - bis ins Herz. Uber 13 000 chemische
Substanzen kénnen Bestandteil von Plastik sein. Welches Risiko stellen sie fiir
unserer Gesundheit dar? Kénnen uns Medizinprodukte aus Plastik schaden?
Wie kontrollieren die Behdrden die Unbedenklichkeit von Plastik mit Lebens-
mittelkontakt? Wie lassen sich Plastikpartikel tiberhaupt in unserem Koérper
nachweisen und erforschen? Was bewirken Mikro- und Nanoplastik auf dem
Acker? Ist biobasierter Plastik eine Losung oder schafft er neue Probleme? Das
erldutern Thnen Expert:innen aus medizinischer Praxis, Forschung, Behorden,
Verbinden und Landwirtschaft.

Herzlich willkommen,

«live» an der AefU-Tagung im Landhaus Solothurn.

www.aefu.ch



Fahrrad im Alltag

gesund

Franziska Rhomberg und Hans Rickli,
Kantonsspital St.Gallen

In den letzten Jahrzehnten konnte in vie-
len grossen Studien gezeigt werden, dass
regelméssige korperliche Aktivitat das Ri-
siko von Herzkreislauf- und Krebserkran-
kungen, aber auch von psychischen Erkran-
kungen wie Depression reduzieren kann [1]'.
Braucht es dafiir Sport oder geniigt Alltags-
bewegung zu Fuss oder mit dem Fahrrad
zur Arbeit?

Sport oder einfach

«in Bewegung sein»?

Gemdss aktueller nationaler und interna-
tionaler Empfehlung geht man davon aus,
dass sich eine leichte korperliche Aktivitat
von taglich 20 bis 30 Minuten - also wochent-
lich zirka 150 Minuten - so positiv auswirkt,
dass damit das Risiko fiir Herzkreislauf- und
Krebserkrankungen, aber auch fiir psychi-
sche Erkrankungen (zum Beispiel Depres-
sion) um zirka einen Drittel sinken kann [2].
Unter leichter kérperlicher Aktivitit versteht
man beispielsweise Gartenarbeit, langsames
Radfahren, flottes Gehen, Schwimmen oder
Wandern. Solche wochentliche Aktivitit von
etwa 150 Minuten verbraucht zirka 1000
Kilokalorien (kcal) zusitzlich [3].

Eine hohere kérperliche Aktivitit wie
Joggen oder intensiveres Velofahren kann
bei einer Dauer von insgesamt etwa 75 Mi-
nuten pro Woche die gleiche Wirkung erzie-
len. Unabhéngig davon, ob die Aktivitit aufs
Mal stattfindet (etwa am Wochenende) oder
auf mehrere Male verteilt wird. Hingegen
ist gut belegt, dass Inaktivitat mit einem er-
hohten Risiko fiir verschiedene Erkrankun-

! Referenzen unter www.aefu.ch/oekoskop /thomberg-
rickli_referenzen

gen einhergeht, namentlich Diabetes melli-
tus Typ 2, Herzinfarkt, Herzschwiche oder
Hirnschlag [4].

Eine regelméssige Bewegung in mode-
rater Intensitit wirkt sich also genauso
positiv auf korperliches und psychisches
Wohlbefinden aus, wie intensiveres Trai-
ning. Moderat heisst vereinfacht gesagt,
dass man trotz der durch die Aktivitit be-
dingt erhhten Atmung noch problemlos
sprechen kann (sogenannte «Sprechregel»).
Gerade bei Personen, die keinen Sport be-
treiben, wirkt sich eine in den Alltag inte-
grierte, regelméssige korperliche Aktivitat
wie Velofahren oder ziigiges Spazieren be-
sonders positiv aus.

Velopendeln zur Arbeit

In einer vor iiber 20 Jahren publizierten,
gross angelegten danischen Studie konnte
erstmals gezeigt werden, dass die Velofahrt
mehrmals wochentlich zur Arbeit das lin-
gerfristige Risiko von Herzkreislauf- und
Krebserkrankungen um 30 bis 40 Prozent
senkt. Diese Beobachtung konnte in tber
zehn weiteren Studien bestitigt werden
[5]. Um den gesundheitsférdernden Ef-
fekt zu erzielen, braucht es also auch beim
Velofahren keine hochintensive Belastung.
Es gentigt, moderat in die Pedale zu treten.
Im Zusammenhang mit dem E-Bike fehlen
noch entsprechende Studien. Aufgrund der
Analogie zum moderaten Velofahren ohne
Elektrounterstiitzung lasst sich auch hier ein
Vorteil vermuten.

Langerfristige Beobachtungen iiber 10 bis
20 Jahren stellten zusitzlich zur Krankeits-
reduktion eine Abnahme der Sterblichkeit
an Herzkreislauf- und Krebserkrankungen

fest. Wobei hierfiir ein wochentlicher, fiir das
Velofahren erforderlicher Energieverbrauch
von knapp 1000 keal notwendig ist [6].

Zuviel des Guten?

Nun stellt sich die Frage, wieviel Training
respektive wieviel korperliche Aktivitét ist
optimal, oder macht vielleicht sogar beim
Training die Dosis das Gift? Zu dieser Frage
gibt es vor allem Untersuchungen aus dem
Laufbereich. Tatséchlich lassen die Resultate
verschiedener Studien eine U-formige As-
soziation zwischen Gesamtmortalitit und
«Jogging-Dosis» vermuten. Es zeigte sich,
dass diejenigen mit wenig bis mittlerer Be-
wegungsintensitit erwartungsgemdss eine
tiefere Mortalitdt hatten, als Nicht-Jogger
und -Joggerinnen. Hingegen wich die Mor-
talitdt derjenigen mit sehr intensivem Trai-
ning (subjektiv schnelle Geschwindigkeit,
tiber 3 Mal pro Woche und wahrend tiber
4 Stunden pro Woche) nicht signifikant von
den Nicht-Joggern und -Joggerinnen ab [7].
Diese U-formige Assoziation ldsst vermuten,
dass die fiir Langlebigkeit optimale Jogging-
Dosis eine obere Limite kennt, was wahr-
scheinlich auch fiirs Velofahren gilt.

Diese Studie zeigte die effektivste Ster-
blichkeits-Reduktion beim Joggen wahrend
1 bis 2.4 Stunden wochentlich an maximal
3 Tagen pro Woche bei langsamer bis mittle-
rer Geschwindigkeit. Bereits die erste rich-
tungsweisende Untersuchung hierzu zeig-
te, dass die Sterblichkeit bei einem sport-
assoziierte Kalorienverbrauch von min-
destens 500 bis maximal 3500 kcal konti-
nuierlich abnimmt, wobei die Sterblich-
keitsrate iiber diesem Maximum wieder
ansteigt [8]. Ein wochentlicher Energiever-


https://www.aefu.ch/wp-content/uploads/2024/03/Oekoskop_24_1_rhomberg-rickli_referenzen.pdf
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Tour de Coeur 2017 von Genf nach Barcelona. Verpflegung auf dem Mont Ventoux (F).

brauch von 3500 kcal entspricht in etwa
der Energie, die eine 30-jahrige Frau von
165 cm Grosse und 60 kg Gewicht auf einer
Joggingstrecke von 60 km bei einer Ge-
schwindigkeit von ca. 10 km/h verbraucht.
Bei einem 30-jahriger Mann von 180 cm
und 75 kg geniigen bei gleicher Geschwin-
digkeit 48 Joggingkilometer. Umgerechnet
aufs moderate Velofahren bedeutet dies vier
bis fiinf Stunden Velofahren pro Woche.

Frauen profitieren bereits

bei geringer Anstrengung

Zu viel Training reduziert nicht nur die po-
tenziellen Uberlebens-Vorteile durch Sport,
sondern kann auch mit einem erhohten
Risiko fiir Vorhofflimmern assoziiert sein.
Vorhofflimmern ist haufiger bei Ausdauer-
athleten und -athletinnen, insbesondere bei
Ménnern und denjenigen, die bereits im
jungen Alter Wettkdmpfe bestreiten [9]. Hier
gibt es moglicherweise Unterschiede zwi-
schen Frauen und Ménnern. Eine kiirzlich

Unfalle ver-
schlingen Nutzen

Der gesellschaftliche Nutzen durch Alltags-
velofahren ist unbestritten. Dennoch weist
das Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE
fiir den Radverkehr externe Kosten aus, die
diesen externen Nutzen iibersteigen.’ Dies
hauptsachlich wegen den finanziellen Fol-
gen von schweren Velounféllen — an denen
grosstenteils gar nicht die Radfahrer:innen
schuld sind. Umso dringender miissen Stras-
sen und Verkehrsregimes velosicher werden
(vgl. Beitrdge in diesem Heft).

ceK@sKop 1/24

publizierte grosse Langzeitstudie kommt
zum Schluss, dass Frauen sich beim Sport
weniger anstrengen miissen, um auf den
gleichen gesundheitlichen Nutzen zu kom-
men wie Manner [10]. Ungeachtet dieser
Vorteile hinken Frauen den Ménnern bei der
Trainingshéufigkeit noch immer hinterher.

Integration in den Alltag

Wie lasst sich das gesundheitsférdernde
Bewegen beim schnellen Gehen und mo-
deraten Velofahren mit dem Alltag verbin-
den? Gemiss einer zuletzt im Jahre 2021
gemachten représentativen Untersuchung
in der Schweiz, sind wir pro Tag 74.6 Mi-
nuten in irgendeiner Mobilititsform un-
terwegs [11]. Zu Fuss gehen oder mit dem
Velo fahren sind besonders zugingliche
Bewegungsformen, welche in den Alltag in-
tegriert werden konnen. Sie bieten eine nie-
derschwellige Moglichkeit, sich regelméssig
gesundheitsrelevant zu bewegen. Korper-
lich aktive Alltagsmobilitét beinhaltet unter
anderem Arbeits-, Einkaufs-, Service- und
Begleitwege und die Mobilitét als Freizeitak-
tivitdt (Spaziergang, Wanderung, Velotour).

Mit gutem Beispiel voran

Als Arztinnen und Arzte haben wir eine
nicht zu unterschitzende Vorbildfunktion.
Wie die Schweizer Kardiologen und Kardio-
loginnen zeigen, kann man auch zum jahr-

~

Rickli, H. et. al. Ride to Barcelona. Eur. Heart J. 39,
341-344 (2018).

https:/ / www.tagblatt.ch/ ostschweiz /stgallen/
strampeln-fuers-herz-kardiologen-fahren-mit-dem-velo-
von-st-gallen-nach-muenchen-Id.1046532

Die Tour de Coeur hat noch wenige Plétze frei. Auskunft:
hans.rickli@kssg.ch
https:/ /www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente /

verkehr / publikationen/ externe-kosten_ergebnista-
belle_2020.xIsx.download.xlsx/ Ergebnistabelle_2020.xlsx

-

www.aefu.ch

© Tour de Coeur

lich stattfindenden européischen Kardio-
logie-Kongress mit dem Velo fahren. Und
damit ein Zeichen dafiir setzen, dass wir
als Arztinnen und Arzte Bewegung nicht
nur verschreiben, sondern selbst mit gutem
Beispiel vorangehen wollen.

Die seit 2011 jahrlich stattfindende Velo-
reise mit dem Namen «Tour de Coeur»
startet jeweils eine Woche vor dem Kongress
in einer wechselnden Schweizer Stadt. Und
sie endet am Kongressort (bisher Paris, Rom,
Barcelona, London, Amsterdam, Miinchen).
Regelmissig werden dartiber auch Berichte
verfasst, wie am Beispiel der Reise von Genf
nach Barcelona im Jahre 2017? (vgl. Foto)
oder von St. Gallen nach Miinchen®. Dieses
Jahr findet die «Tour de Coeur» ausnahms-
weise im Inland statt, von St. Gallen nach
Lausanne an den Kongress der Swiss Society
of Cardiology im Juni.*

Die Resonanz der eigenen Patientinnen
und Patienten zeigt, dass Aktivitit durch-
aus positiv wahrgenommen wird. In den
Gesprachen mit thnen ldsst sich damit auch
auf die Bedeutung der Bewegung im Alltag
hinweisen. Zumal viele Tour-de-Coeur-
Teilnehmenden unter anderem ihren Arbe-
itsweg zum Spital oder in die Praxis eben-
falls mit dem Velo bestreiten. [ ]

Dr. med. Franziska Rhomberg ist Sport-
kardiologin und Prof. Dr. med. Hans
Rickli Chefarzt Kardiologie am Kan-
tonsspital St. Gallen. Hans Rickli f&hrt
die rund 16 km vom Wohnort ans KSSG
regelmassig mit seinem Mountainbike
oder Rennrad.

Hans.rickli@kssg.ch
www.kssg.chikardiologie



Gestlrzt und selbst schuld?

Statistik der

Velounfalle

— Herausforderungen und Grenzen

Fahrradunfalle verursachen Leid und hemmen den

Dr. Dimitri Marincek und
Prof. Dr. Patrick Rérat,
Université de Lausanne

Im Jahr 2022 verursachten Fahrradunfille in
der Schweiz 42 Tote, 1329 Schwerverletzte
und 1371 Leichtverletzte [1]. Die mangelnde
Verkehrssicherheit ist dafiir ein sehr wichti-
ges Problem.

Dieser Artikel diskutiert die Herausforde-
rungen von Fahrradunfallstatistiken und
zeigt ihre Grenzen auf. Zu diesem Zweck
beschreiben wir zunichst, wie die Daten
gesammelt und die Unfélle! kategorisiert
werden. Auf dieser Grundlage werden vier
Grenzen der Unfallstatistiken deutlich her-
vorgehoben:

Eine vereinfachte Kausalitit, die Nicht-
berticksichtigung der Besonderheiten des
Fahrrads; eine unvollstindige Auswer-
tung der Sicherheit, ein negatives Bild der
Radfahrer:innen. Abschliessend zeigen wir
Wege auf zu einem neuen Ansatz fiir mehr
Sicherheit beim Radfahren.

Veloverkehr. Welche Situationen verbergen sich

dahinter? Was sagen Unfallstatistiken Uber die

Velosicherheit aus, und was sagen sie uns nicht?

Y

SLUEE

Von der Erfassung

zu den «Hauptursachen»

Die Unfalldaten werden von der Polizei ge-
sammelt und an das Bundesamt fiir Strassen
ASTRA weitergeleitet. Am Unfallort fiillt
die Polizei einen Unfallbericht nach einem
genauen Protokoll aus, das sogenannte Un-

Was Autofahrende kaum spiiren, kann fiir Velofahrer:innen fatal enden. Vor allem nachts.

RS

© Aefu

fallaufnahmeprotokoll. Es besteht aus drei
Blittern. Das Blatt «Unfall» beschreibt die
Situation, das Blatt «Objekt» die beteiligten
Fahrzeuge und das Blatt «Mitfahrende» die

! Der Begriff «Unfall» wurde vom British Medical Journal
verbannt, da er unklar ist und impliziert, dass dieser
unvermeidbar oder zufillig wire.

Hauptverursacher:in bei schweren Velounfallen

Hauptverursacher:in

Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
Missachtung des Vortritts 338 23,6% 1093 76,4% 1431 100%
Verhaltensweise 168 47,7% 184 52,3% 352 100%
Uberholmanéver 32 16,2% 166 83,8% 198 100%
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 103 53,4% 90 46,6% 193 100%
Geschwindigkeit 80 83,3% 16 16,7% 96 100%
Lichtsignalanlage 61 77,2% 18 22,8% 79 100%
Alkohol 48 66,7% 24 33,3% 72 100%
Nutzung des Fahrzeugs 21 75,0% 7 25,0% 28 100%
Zustand der Infrastruktur 13 86,7% 2 13,3% 15 100%

Hauptursachen von schweren Kollisionen mit Velobeteiligung und Verteilung der Hauptverantwortunyg fiir diese Kollisionen zwischen den Radfahrer:innen (motorisiert oder nicht)

bzw. Kollisionsgegner:innen (grossmehrheitlich Motorfahrzeuge). Unfallsumme der Jahre 2015-2019.

info@aefu.ch
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Selbst schuld?

Identitdt der Personen, ihren Verletzungs-
grad usw.

Unfallart. Es werden drei Arten von Un-
fallen unterschieden: «Anpralle», an denen
ein Kollisionsgegner beteiligt war (betrifft
43% der Fahrrad-Unfille, 35% der E-Bike-
Unfille), die «Kontrollverluste», die zu-
mindest zum Zeitpunkt des Sturzes nur
die Person auf dem Fahrrad betreffen (54%
Fahrrad, 62% E-Bike) und eine Kategorie
«Sonstiges» (3% Fahrrad, 3% E-Bike), sie
umfasst Kollisionen mit einem Tier oder
auch den Sturz eines Radfahrers aufgrund
einer gedffneten Autotiir [1].

Hauptverursacher:in. Dann soll im Pro-
tokoll der:die Hauptverursacher:in des
Unfalls angegeben werden. Kontrollver-
luste werden automatisch auf die Person
zuriickgefiihrt, die gestiirzt ist. Bei Kolli-
sionen ist der:die Hauptschuldige in zwei
Dritteln der Félle und sogar bei 94% der
Zusammenstdsse in Kreisverkehren der:die
Kollisionsgegner:in. Meistens eine Person
am Steuer eines motorisierten Fahrzeugs [2].

Hauptursache. Anschliessend ermittelt die
Polizei aus einer vordefinierten Liste eine
Hauptursache fiir den Unfall: Fahrtauglich-
keit der Person, Verhalten der Person,
Fahrzeugzustand, Infrastruktur und exter-
ner Einfluss oder unbekannte Ursache. Das
Fehlverhalten einer Person kann den Krite-
rien Unaufmerksamkeit/Ablenkung, Ge-
schwindigkeit, unsachgemassen Gebrauch

Referenzen

[1] Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung BFU.
Sinus 2023: Sicherheitsniveau und Unfallge-
schehen im Strassenverkehr 2022. https:/ /
www.bfu.ch/de/die-bfu/doi-desk/10-13100-
bfu-2-501-01-2023

[2] Transitec, OUVEMA et BFU, 2023. Situation des
Veloverkehrs auf den Strassen und Kreuzungen
in Bezug auf die Sicherheit. https:/ /serval.unil.
ch/resource/serval:BIB_6604F31509CA.P001/
REF.pdf
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des Fahrzeugs, Missachtung des Vortritts
oder Alkoholkonsum zugewiesen werden.
Die hiufigsten Ursachen fiir Kontrollver-
lust oder Stiirze sind Unaufmerksamkeit/
Ablenkung (19% auf dem Fahrrad, 20% auf
dem E-Bike), Alkohol (je 16%), Geschwin-
digkeit (13% bzw. 12%) und der unsach-
gemisse Gebrauch des Fahrzeugs (10% bzw.
11%). Der Rest, also iiber 40% der Fille, ist in
der Kategorie «Sonstiges» subsumiert (vgl.
Tabelle). Diese umfasst auch den Zustand
der Infrastruktur, der nur in 6% der Fille als
Hauptursache gilt, aber sehr eng definiert
wird. Beispiele dafiir sind Schienenquerun-
gen im spitzen Winkel oder ein schlechter
Strassenzustand (O}, Schlagldcher usw.).

Grenzen der
Fahrradunfallstatistiken
* Simplifizierte Kausalitit
Eine erste Grenze fiir die Aussagekraft des
Unfallaufnahmeprotokolls besteht darin,
dass es sich auf die Verantwortung der
Verkehrsteilnehmer:innen konzentriert.
Dies ist durch seinen Hauptzweck be-
dingt, die Haftung fiir versicherungstech-
nische oder rechtliche Zwecke zu ermitteln
(Wer erhilt eine Strafe? Wer muss zahlen?).
Dieser Fokus trdgt aber wenig zum Ver-
standnis von Unfdllen bei. Ausserdem be-
wirken die in der Nomenklatur festgesetz-
ten Ursachen zu einer Vereinfachung der
Griinde, die zum Unfall fiihrten. Was bedeu-

www.aefu.ch

tet eine zu hohe Geschwindigkeit beim Rad-
fahren? Wie ist mangelnde Aufmerksamkeit
zu verstehen? Liess sich ein:e Radfahrer:in
vom Smartphone ablenken oder sah er:sie
sich mit einer komplexen Situation konfron-
tiert, die durch mangelhafte Infrastruktur
und die erzwungene Koexistenz mit Autos
entstand? Indem man sich nur mit der un-
mittelbaren Unfallursache befasst, vernach-
lassigt dieser Ansatz die Komplexitdt von
Unféllen und die Kausalkette, die dazu fiihrt
(Rolle der Infrastruktur und der Verkehrs-
bedingungen, indirekte Beteiligung anderer
Verkehrsteilnehmer:innen etc.).

* Besonderheiten des Fahrrads
Radfahrer:innen miissen ebenso wie Auto-
fahrende ihr Fahrzeug unter Kontrolle ha-
ben und sich den Verkehrsverhéltnissen
anpassen (SVG Art. 31 und 32). Nun unter-
scheiden sich die Eigenschaften von Fahr-
rad und Auto grundlegend, insbesondere
durch eine massiv grossere Verletzlichkeit
des ersteren. Vor allem aber profitiert das
Auto von einem liickenlosen und gut ge-
warteten Strassennetz. Bei der Festlegung
der Strassenbreiten, der Kurvenradien, der
zuldssigen Geschwindigkeiten, der Gestal-
tung der Strassenrdnder etc. wurden die
Bediirfnisse der Autofahrer:innen bertick-
sichtigt.

Unfallstatistiken beruhen auf der im-
pliziten Annahme, dass ein Unfall ange-



sichts der Qualitit der Strasseninfrastruktur
nur durch menschliches Versagen erkldrbar
ist. Diese Logik lasst sich jedoch nicht eins
zu eins auf Velofahrende anwenden. Das
Radwegenetz ist sehr liickenhaft, separate
Radstreifen fehlen oft oder sind nicht breit
genug. Radfahrer:innen miissen sich in einer
Infrastruktur zurechtfinden, die meist nicht
auf ihre Bediirfnisse ausgerichtet sind.

* Liickenhafte Auswertung der Sicherheit

Die Zahl der Unfélle ist kein ausreichender
Indikator fiir die Velosicherheit. Die Zahl
ist in Relation zur «Risikoexposition» zu
werten. Die Anzahl der gefahrenen Kilome-
ter oder der auf dem Fahrrad verbrachten
Stunden ist relevant. Ohne Kenntnis der
Exposition ist es auch unméglich, Verkehrs-
mittel, Regionen, Lander oder Zeitraume zu
vergleichen. So vernachldssigen etwa Pres-
semitteilungen tiber zunehmende Unfille
mit E-Bikes in der Regel deren stark ge-
stiegene Anzahl und die damit gefahrenen
Kilometer. Es mangelt an Daten: Der Mi-
krozensus Mobilitdt und Verkehr liefert sol-
che bloss alle fiinf Jahre und mit einer nicht
vernachldssigbaren Fehlerquote.?

Zudem werden bei Weitem nicht alle
Unfélle der Polizei gemeldet, insbesondere
wenn sie keine schwerwiegenden Folgen
haben. Schitzungsweise 90% der Unfille
mit Velobeteiligung werden deshalb nicht
aktenkundig. Dartiber hinaus gibt es viele

gefdhrliche Situationen, die eher zufillig
nicht zu einem Unfall fithrten (Beinahe-
Unfélle). Umfragen unter Radfahrer:innen
in der Schweiz zeigen, dass sie sich hiufig
unsicher fiihlen und mit den Verkehrsbedin-
gungen unzufrieden sind.

* Negatives Bild der Radfahrer:innen
Schliesslich beeinflusst die Art und Weise,
wie Statistiken aufgebaut und vor allem
wie sie kommuniziert werden, das Bild
des Fahrrads und der Radfahrer:innen in
der Gesellschaft. Da die Statistiken oft auf
individuelle Faktoren fokussieren, nei-
gen sie dazu, die Unfallverantwortung der
Radfahrenden zu iibertreiben und sie als
inkompetent darzustellen (selbstverschul-
dete Stiirze, mangelnde Kontrolle tiber das
Fahrzeug). Die verwendeten Begriffe wie
«Kontrollverlust» oder «Selbstunfall» ver-
stirken diesen Eindruck. Dieses «Victim
blaming» zeigt sich besonders in Kampag-
nen zur Verkehrssicherheit mit moralisie-
renden Prdventionsbotschaften, welche auf
die Eigenverantwortung abzielen (Tragen
von Helmen oder reflektierenden Westen,
defensiver Fahrstil) und die Verantwortung
der anderen Verkehrsteilnehmer:innen aus-
ser Acht lassen.

? Gemass der Ausgabe von 2015 ergab die Befragung von
60000 Personen tiber die Mobilitat am Vortag, dass sie
E\sgesamt bloss 4000 km mit dem E.Bike zurtickgelegt

atten.
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Selbst schuld?

Parkierte Autos statt Radstreifen. Die
Infrastruktur zwingt Velos hiufig zu Aus-
weichmandvern. Ist ein daraus folgender
Sturz ohne Kollision selbstverschuldet?

© Adfll

Perspektivenwechsel
Unfallstatistiken beziehen sich auf Defini-
tionen und Methoden, die eine individuelle
Sicht auf die Verkehrssicherheit beférdern.
Diese Sichtweise betrachtet das Radfahren
als eine individuelle Entscheidung. Sie sieht
im individuellen Verhalten die Ursache fiir
Unfille, aber auch deren Losung (Tragen von
Helmen, helle Kleidung etc.). Hier ist jedoch
ein Paradigmenwechsel hin zu einer sys-
temischen Sichtweise dringend erforderlich.
Sie geht von der Notwendigkeit aus, die
Sicherheit des Radfahrens zu verbessern und
gleichzeitig das Radfahren aufgrund seiner
dkologischen, sozialen und wirtschaftlichen
Vorteile zu fordern. Sie anerkennt, dass alle
Verkehrsteilnehmer:innen, unabhéngig von
ihrer Mobilitdtsform, fehlbar sind und dass es
zwingend ist, im Vorfeld zu handeln. Unfille
liegen nicht in der alleinigen Verantwortung
des Individuums, sondern sind ein Symptom
fiir eine Fehlfunktion des Strassennetzes.
Eine systemische Perspektive will das
Radfahren sicher machen, indem ein Teil der
Gefahren beseitigt wird durch die Trennung
von motorisiertem Verkehr und Fahrrad-
stromen, durch intuitive Routen und eine
Infrastruktur, die Fehler toleriert und deren
Folgen minimiert. Der Systemansatz erganzt
Massnahmen, die bloss auf das Individuum
abzielen (Verhalten, Ausbildung, Ausriis-
tung), mit kollektiven und strukturellen
Losungen (velotaugliche Infrastrukturen
und Einrichtungen). |
Ubersetzung: Caroline Maréchal Guellec

Prof. Dr. Patrick Rérat ist Professor fiir
Geografie und Co-Leiter des Univer-
sitaren Observatorium des Velos und der
aktiven Mobilitit (OUVEMA) an der Uni-
versitat Lausanne. Dr. Dimitri Marincek
ist Geograf und wissenschaftlicher Ad-
junkt am OUVEMA.
dimitri.marincek@unil.ch
www.unil.chfouvema
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Ein Jahr Veloweggesetz

Wo steht die

Veloschweiz

und wie fordert sie das Velo?

Es gibt genligend Grinde, Velofahren

Raffaela Hanauer, Pro Velo Schweiz

Die Vorziige des Velofahrens sind vielzdh-
lig: Als ressourcen- und klimaschonendes
Fahrzeug ist das Velo eine Klimaschutz-Ma-
schine. Als leises Fortbewegungsmittel tragt
es zur Reduktion der Larmbelastung bei.
Wer sich mit der eigenen Muskelkraft auf
dem Velo fortbewegt, steigert das korperli-
che Wohlbefinden und stérkt die Gesund-
heit. Je mehr Velo gefahren wird, desto mehr
steigt auch die Lebensqualitit.

Velofahren ist also gesund, umweltfreund-
lich, effizient, platzsparend, billig und macht
gliicklich. Umso erfreulicher ist es, dass im-
mer mehr Menschen in der Schweiz das
Velo als Hauptverkehrsmittel nutzen: Die
aktuelle Pendlerstatistik des Bundes' zeigt:
Noch nie legten so viele Menschen wie heu-
te thren Weg zur Arbeit hauptsichlich mit
dem Velo oder E-Bike zuriick! Im Jahr 2022
wihlten 8.9 Prozent der Berufspendelnden
das Velo als Hauptverkehrsmittel. Nichts-
destotrotz steckt die Veloschweiz noch in
den Kinderschuhen, wenn man die Velo-
zahlen mit den Autozahlen vergleicht: Die
Hilfte der Arbeitspendelnden wahlt nim-
lich nach wie vor hauptsichlich das Auto.

Die Veloschweiz hat Potenzial

In Stadten und Agglomerationen, wo die
Wege kurz und direkt sind, hat das Velo be-
sonders grosses Potenzial: In Bern, Ziirich
oder Basel leben seit rund einem Jahrzehnt
iiber die Hilfte der Haushalte autofrei, wie
eine regelmissige Erhebung der Stidtekon-
ferenz Mobilitédt zeigt.? Lauft die Verkehrs-
wende in den Stidten also wie geschmiert?
Leider nicht. Auch hier ist nicht alles ideal:
In denselben Stiddten, in denen iiber die
Hilfte der Haushalte kein Auto hat, besitzen
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zu férdern und die Velowege auszubauen.

Doch wird dies auch gentgend getan?

Pro Velo Schweiz zieht Bilanz.

gemiss der Erhebung rund ein Drittel der
Haushalte kein Velo. In Bern, Winterthur
und Ziirich sind zudem rund 40 Prozent al-
ler Autofahrten kiirzer als fiinf Kilometer —
ihre Ziele liegen also in Velodistanz! Es gibt
entsprechend auch in Stddten noch viel Luft
nach oben bei der Veloférderung.

Bike to work verbucht Rekorde

Wie mehr Menschen aufs Velo gebracht
werden kénnen, zeigt das Projekt «bike to
work». Bike to work ist die grosste Gesund-
heits- und Veloférderaktion der Schweiz und
wird von Pro Velo organisiert. Jedes Jahr tre-

ten bei der sogenannten «Challenge» im Mai
und Juni Mitarbeitende schweizweit in die
Pedale und schwingen sich an méoglichst
vielen Arbeitstagen aufs Velo. Das Projekt
hat 2023 alle frither aufgestellten Rekorde
nochmals in den Schatten gestellt: Mit einem
Wachstum von 21 Prozent haben sich beina-
he 100 000 Arbeitnehmende aus tiber 3000
Betrieben an der Aktion beteiligt. Gemein-
sam legten sie rund 28 Millionen Kilometer
Arbeitsweg mit dem Velo zuriick. Diese ein-
driickliche Strecke entspricht einer Reise
708-mal um die Erde. Die steigende Beliebt-
heit des Velos, der anhaltende E-Bike-Boom

W Personenwagen M Personentransportfahrzeuge

B Landwirtschaftsfahrzeuge B Industriefahrzeuge

m Motorfahrrader (inkl. schnelle E-Bikes)’

Bestand der Strassenmotorfahrzeuge
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BFS, ASTRA - Strassenfahrzeugbestand (MFZ)
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Quelle: BFS - Motorfahrrad-Erhebung bei den Kantonen;

2010 2020 2023

1 noch keine Zahl zu den Motorfahrrddern 2023 (folgt im Friihling 2024)

© BFS 2024

Die Anzahl Motorfahrzeuge hat auf den Schweizer Strassen laufend zugenommen.

www.aefu.ch

©BFS



Ein Jahr Veloweggesetz
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Bern macht vorwirts mit einer Velo-Offensive und plant mehrere Veloh

und das wachsende Bewusstsein fiir klima-
freundliche Mobilitdt waren wohl wichtige
Faktoren fiir diesen Erfolg. Weitere Erfolgs-
faktoren des Projekts konnten auch die ge-
sundheitlichen Vorteile und der Spass sein,
die das Velofahren mit sich bringt.

Veloland Schweiz?

Viele Zeichen stiinden eigentlich auf «Velo».
Doch die Schweiz ist bei weitem noch kein
Veloland, was die Fahrzeugstatistik des Bun-
des?® verdeutlicht: In der Schweiz fuhren im
September 2023 rund 6.5 Millionen Motor-
fahrzeuge auf den Strassen, ohne die Motor-
fahrrader und E-Bikes mitzuzihlen. Rund
drei Viertel davon waren Personenwagen.
Bei einer Bevolkerung von 8.9 Millionen
Menschen besitzen von 1000 Personen (Kin-
der und Hochbetagte eingerechnet) somit
rund 724 ein Motorfahrzeug, darunter 500

R s ey
N i

Personenwagen. Und die Anzahl der zuge-
lassenen Autos steigt noch immer: Im Ver-
gleich zu 2022 nahm sie um rund 0.8 Pro-
zent zu. Reiht man diese zusétzlichen Autos
aneinander, entstiinde eine Kolonne von
ungefdhr 175 Kilometern. Das entspricht in
etwa der Autobahndistanz von Luzern
nach Lugano. Dennoch gibt es einen kleinen
Trost: Der Motorfahrzeugbestand wiéchst
leicht langsamer als die Bevolkerungszahl.

Die Schweiz ist in Sachen

Velo «ungeniigend»

Wer sich auf die Suche nach Griinden fiir
solche hochmotorisierten Verkehrsstatisti-
ken begibt, stosst schnell auf die Erhebun-
gen im Rahmen des Prix Velo. Der Prix Velo
ist die Qualititsmessung der Veloschweiz.
Er wird von Pro Velo alle vier Jahre verge-
ben. Im Herbst 2021 hat Pro Velo die Velo-

info@aefu.ch

auptrouten. Hier im Bild die Velohauptroute Wankdorf.

© Stadt Bern

fahrenden in der Schweiz zum fiinften Mal
dazu aufgerufen, die Velotauglichkeit ihrer
Gemeinde zu bewerten. Sie konnten das an-
hand von rund 30 Aussagen zu den Themen
Verkehrsklima, Sicherheit, Komfort, Weg-
netz, Abstellmoglichkeiten und Stellenwert
des Velos bei Behérden und Verwaltung
tun. An der Online-Befragung nahmen zwi-
schen September und November 2021 rund
16500 Velofahrende teil. Jede Aussage konn-
te mit einer Note zwischen 1 und 6 beurteilt
werden. Der gesamtschweizerische Durch

! Bundesamt fiir Statistik — Pendlermobilitdt (PEND),
Strukturerhebung (SE), https:/ / www.bfs.admin.ch/bfs/
de/home/statistiken/ mobilitaet-verkehr / personen-
verkehr/pendlermobilitaet.html

? Stédtekonferenz Mobilitit — Stadtevergleich Mobilitat
2021, https:/ / skm-cvm.ch/ cmsfiles/ staedtever-
gleich_2021_231030.pdf

3 Bundesamt fiir Statistik, ASTRA - Strassenfahrzeugbe-
stand (MEZ); https:/ /www.bfs.admin.ch /bfs/de/home/
statistiken/mobilitaet-verkehr /erhebungen/mfz html
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schnitt liegt zwar mit 3.7 um einen Zehntel
hoher als vor vier Jahren. Interpretiert man
die Note wie eine Schulnote, so zeigt sich je-
doch: Die Situation hat sich leicht verbessert,
ist aber schweizweit nach wie vor «ungenii-
gend». Sogar die Note 4.7 der erstplatzierten
Stadt Burgdorf erreicht noch kein «gut». Die
letztplatzierten Stédte Ziirich und Sion sind
mit 3.4 offensichtlich «durchgefallen».

Hoffnungstrager Veloweggesetz
Vieles kann also noch besser werden. Und
die Velofahrenden diirfen sich freuen, denn
Verbesserungen sind tatsdchlich auch in
Sicht: Dank der Velo-Initiative von Pro Velo
und weiteren Organisationen wurden 2018
Velowege analog der Fuss- und Wander-
wege in der Bundesverfassung verankert.

In der damaligen Volksabstimmung zum
sogenannten «Bundesbeschluss Velo» befiir-
worteten 74 Prozent der Stimmbevélkerung
zusammenhingende Velowegnetze. Das Sig-
nal an Bund und Kantone hitte deutlicher
nicht sein konnen. Vier Jahre spéter verab-
schiedete das Bundesparlament das ent-
sprechende Veloweggesetz (VWG), um den
neuen Verfassungsartikel umzusetzen. Das
VWG ist seit dem 1. Januar 2023 in Kraft.
Es gibt den Kantonen Hausaufgaben mit
Fristen: Sie miissen bis im Jahr 2027 ihre
Velowegnetze planerisch festlegen und

-

Dazu stellen das Bundesamt fiir Strassen Astra und die
Velokonferenz Schweiz seit diesem Jahr eine «Praxishilfe
Velowegnetzplanung» zur Verfuiung Bundesamt fiir
Strassen Astra, Velokonferenz Schweiz (Hrsg. 2024).
Praxishilfe Velowegnetzplanung. 1. Auflage. https: / /
www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/
langsamverkehr / praxishilfe_velowegenetzplanung.pdf.
download.pdf/

5 https:/ /www.pro-velo.ch/de/themen/infrastruktur/
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sie bis spdtestens 2042 liickenlos realisiert
haben. Die Kantone miissen zudem Velo-
Fachstellen bezeichnen und deren Aufgaben
definieren. Sie miissen neu auch Velowe-
ge ersetzen, wenn diese nicht mehr frei be-
fahrbar sind.

Foderalismus als

Herausforderung fiirs Velo

Wer nun glaubt, in 20 Jahren in der ganzen
Schweiz endlich auf sicheren und durch-
gehenden Velowegen radeln zu kénnen,
konnte enttduscht werden: Das nationale
Gesetz sieht keine Konsequenzen fiir Kan-
tone vor, die dem Bund unfertige Netzpla-
nungen abliefern oder die Veloinfrastruktur
nicht (aus)bauen wollen. Der Bund wird die
Ziele hochstens schiichtern einfordern kon-
nen. Hinzu kommt, dass die Kantone die
Planungen und den Bau der Velowege auch
an die Gemeinden delegieren kénnen. Tun
sie das, miissen sie zwar dafiir sorgen, dass
die Gemeinden ihre neuen Aufgaben auch
wahrnehmen. Doch auch hier sind keinerlei
Konsequenzen einprogrammiert. Entspre-
chend steht und fillt die Umsetzung des
neuen Gesetzes auch mit dem politischen
Willen zur Veloforderung in den Regionen.

Regionalverbdnde von

Pro Velo koordinieren sich

Es braucht folglich eine regional gut organi-
sierte und koordinierte Velobewegung, die
ihr neues Gesetz einfordert. Die tiber 40 Re-
gionalverbinde von Pro Velo nehmen dabei
eine wichtige Rolle ein. Letztes Jahr haben
sie die Ausgangslage in ihren Regionen zum
VWG umfassend analysiert. Dieses Jahr stel-

www.aefu.ch

Die Mitarbeitenden der Krebsliga
Schweiz beteiligten sich im Jahr 2023
an der Aktion «bike to work»

© Krebsliga Schweiz

len sie gemeinsame Forderungen dazu: Pro
Velo will kantonale Gesetzesanpassungen,
damit die Velowegnetze gut geplant werden
und deren Realisierung und Finanzierung
sichergestellt sind. Die regionalen Pro Velo-
Organisationen beteiligen sich auch an den
Netzplanungen in Kantonen und Gemein-
den, damit die Wegnetze fiir Alltagsvelo-
fahrende moglichst attraktiv, sicher und
dicht sind. Und sie legen ein Augenmerk auf
die personellen Ressourcen in den Verwal-
tungen. Denn die besten Netzplane bringen
nicht viel, wenn das Personal fiir die Umset-
zung fehlt.

Die nachsten Jahre

sind entscheidend

Seit der Inkraftsetzung des VWG ist bereits
ein Jahr verstrichen. In vier Jahren miissen
die Kantone ihre Velowegnetzplanungen
fertiggestellt haben. Danach folgen 15 Jah-
re Umsetzung. Die néchsten Jahre sind da-
her entscheidend: Kantone, die das VWG in
den ersten Jahren ernst nehmen, werden die
Umsetzung wahrscheinlich ambitionierter
und engagierter anpacken. Kantone hinge-
gen, die das neue Gesetz und seine Fristen
bereits in den ersten Planungsjahren weit-
gehend ignorieren, werden wohl auch die
Umsetzung verschleppen. Pro Velo tritt da-
her kriftig in die Pedale fiir durchgehende
Velowege, damit die Schweiz zum Veloland
wird und mehr Menschen «von 8 bis 88»°
mit Freude und wohlbehalten auf sicheren
Wegen Velo fahren konnen. |

Raffaela Hanauer studierte Politikwis-
senschaft und Geschichte. Sie ist Projekt-
leiterin Velopolitik und Veloweggesetz
bei Pro Velo Schweiz, dem nationalen
Dachverband mit tiber 40 Regionalver-
banden. Pro Velo vertritt die Interes-
sen der Alltagsvelofahrenden und hat
schweizweit rund 40 000 Mitglieder.
raffaela.hanauer@pro-velo.ch
www.pro-velo.ch



«Laura-Test»

fdr unsere Strassen

Einladend und sicher: eine neue

Veloinfrastruktur

fur die Schweiz

Veloplanung lasst sich oft mit einer einfachen Frage

Michael Liebi, Velokonferenz Schweiz

Der «Laura-Test» wurde erstmals in der
deutschen Broschiire «Einladende Rad-
verkehrsnetze» [1] beschrieben und 6ffnet
den Blick auf ein grosses Spektrum von
Fragestellungen an die Verkehrsplanung
und an den 6ffentlichen Raum.

Aus unserer Erfahrung wissen wir, dass
wir den Laura-Test vielerorts mit Nein beant-
worten miissen. Zwar besitzt die Schweiz
ein gut ausgebautes Velowegnetz fiir den
Freizeitverkehr. Im Alltagsverkehr sieht es
aber leider anders aus. Radstreifen und Rad-
wege bestehen nur abschnittsweise, sind
vielfach zu schmal, und enden héufig ge-
rade dort, wo sie am dringendsten benétigt
wiirden, zum Beispiel an Kreuzungen. Vieler-
orts besteht schlicht keine Infrastruktur fiir
den Veloverkehr, trotz starkem motorisierten
Verkehrsaufkommen und hohen Geschwin-
digkeiten. Die Unfallzahlen entwickeln sich
beim Veloverkehr denn auch schlechter als
bei anderen Verkehrsmitteln [2].

Ignorierte Velobediirfnisse

Dies hat verschiedene Ursachen. Die jahr-
zehntelange Dominanzdersogenannten «auto-
gerechten Planung» marginalisierte viele an-
dere Anliegen an den Strassenraum und ne-
gierte die Bediirfnisse insbesondere des Ve-
loverkehrs (vgl. Beitrag S. 7). Der Veloverkehr
sollte, falls iiberhaupt geduldet, auf den
Fahrbahnen des Autoverkehrs «mitschwim-
men». Dabei gibt das Strassenverkehrsrecht
den Velofahrenden klare Regulierungen vor
(Rechtsfahrgebot, Verbot des Nebeneinan-
derfahrens usw.). Fiir Autofahrende hingegen
gibt es in der Schweiz keine klaren Abstands-
vorschriften beim Uberholen von Velos, wie
sie zum Beispiel in Deutschland gelten [3].

beginnen: Kann Laura, 11-jahrig, hier gut und sicher

Velo fahren? Falls nicht, sind die Verhaltnisse vor Ort

oder geplante Projekte zu verbessern.

Die Strasseneigentiimer:innen tibertragen
damit die Verantwortung, sich unter hiu-
fig widrigen Bedingungen «im Verkehr»
zurechtzufinden und sicher fortzubewegen,
an die Velofahrenden. An diese wenig ein-
ladende, teils feindliche Umgebung miissen
sich die Velofahrenden bis heute anpas-
sen. Per Velo unterwegs ist daher vielerorts

info@aefu.ch

nur, wer sich getraut oder wer — wie viele
Schiiler:innen - keine andere Wahl hat.
Ubung, Gewdhnung und Selbstbehaup-
tung in schwierigen Strassenverhaltnissen
werden also vorausgesetzt. Dass sich damit
nur ein kleiner Teil der Bevolkerung zum
Velofahren animieren lisst, liegt auf der
Hand.

1/24 ceK@sKop
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«Laura-Test»

Velopotenzial liegt brach
Untersuchungen zeigen, dass ein grosser
Teil der Bevolkerung zwar am Velofahren
interessiert wiére, aufgrund mangelnder
Sicherheit aber Bedenken hat [4]. Soll der
Veloverkehr nachhaltig gefordert werden,
sind folglich Angebote bereit zu stellen,
welche viele als angenehm und sicher
beurteilen. Auch hierzu liegen Untersu-
chungen vor: Eine iiberwiegende Mehrheit
wiinscht sich mehr separate Angebote fiir
den Veloverkehr (wie baulich abgetrennte
Radwege), oder zumindest geniigend breite
Radstreifen [5]. Eine kleine Umfrage im Be-
kanntenkreis diirfte diese Ergebnisse in den
allermeisten Fllen bestatigen.

Die letztjahrige Fachtagung der Velokon-
ferenz Schweiz! widmete sich daher der
Frage, wie der notwendige Paradigmen-
wechsel in der Verkehrsplanung um-
zusetzen ist. Kathrin Hager, Présidentin der
Velokonferenz Schweiz, formulierte es so:

«Wir wiissten es besser: Bei unseren Velo-
planungen sollte der Mensch im Mittelpunkt
stehen. Wir sollten die Angste der Menschen,
ihre Wiinsche, Gewohnheiten, Unsicher-
heiten berticksichtigen. Unser Produkt soll-
te positive Emotionen auslosen: Velofahren
sollte gliicklich machen, einfach und bequem
sein. Und das heisst, wir miissen punkto Velo-
infrastruktur einen Gang héher schalten».

Vorbilder im In- und Ausland

Wie dies gelingen kann, ldsst sich gliickli-
cherweise anhand von Vorbildstddten in
Europa und gut umgesetzten Losungen in
der Schweiz aufzeigen. Eine besondere Rolle
nehmen dabei die Niederlande ein: Eine
Wende zugunsten des Veloverkehrs (und fiir
mehr Lebensqualitét in den Stidten und Ge-
meinden) trat dort ab den 1970er-Jahren ein,
seither wird mit Nachdruck und Konstanz
ein zusammenhéngendes Velowegnetz re-
alisiert (vgl. Beitrag S. 19). Vorausgegangen
waren massive zivilgesellschaftliche Pro-
teste aufgrund alarmierender Unfallzahlen
sowie der Umweltproblematik.

ceK@sKop 1/24

Inzwischen gibt es auch in der Schweiz
einige fortschrittliche und mutige Losun-
gen. Genannt sei hier beispielsweise die
unbiirokratische Umsetzung von Velomass-
nahmen wiahrend der COVID-19-Pandemie
in der Westschweiz. Oder die Umsetzung
von hochwertigen rot eingefdrbten Velo-
routen in Winterthur ZH. Die Stadt Bern
wiederum verfolgt seit 2014 konsequent das
Ziel der Veloférderung und konnte den An-
teil Veloverkehr am Gesamtverkehr inner-
halb zehn Jahren von 11% auf 19% nahezu
verdoppeln [6].

Fiir platzsparende Velos

lasst sich Platz finden

Dem konsequenten Ausbau einer einladen-
den und sicheren Veloinfrastruktur steht in
der Schweiz oft das Narrativ entgegen, sie
sei halt ein kleinrdumiges und hiigeliges
Land. Zweifellos sind unsere Altstadte dicht
bebaut — aber das sind die niederldndischen
Altstidte auch. Ein genauer Blick auf die

www.aefu.ch

Strassen unserer Stidte und Gemeinden
zeigt vielmehr, dass es hiufiger an einer fal-
schen Priorititensetzung bei der Flichen-
zuteilung liegt als an real fehlendem Raum.

Die Velokonferenz Schweiz hat daher
fiir unterschiedliche Strassentypen Visua-
lisierungen entwickeln lassen, die offen-
sichtlich machen, dass sich auch in der
Schweiz Platz fiir den Veloverkehr finden
lasst (vgl. Vorher-Nachher-Abbildungen).
Die Visualisierungen beruhen auf realen
Ausgangssituationen und sind massstabs-
gerecht gezeichnet [7].

Mehr Druckluft fiir

die Reifen der Velowende

Die Visualisierungen sollen zeigen: Eine
Wende hin zu mehr Veloverkehr ist mgglich
und machbar. Sie bedingt das Engagement

! Referate unter https:/ /www.velokonferenz.ch/de/ver-
anstaltungen/fachtagungen /{2023

? Erscheint im Mai 2024, https:/ / ruefferundrub.ch/
buecher

© Velokonferenz Schweiz



und das Zusammenwirken aller beteiligten
Akteur:innen: ein konstanter Druck seitens

der Bevolkerung und der NGOs, eine mu-
tige politische Fithrung sowie eine gut infor-
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mierte und umsetzungswillige Verwaltung,.
Zuriick zu Laura. Wer die Niederlande
kennt, ist nicht nur von der konsequenten
Umsetzung einer sicheren und durchgingi-

-

=1

Patrick Rérat | Ursula Wyss
Michael Liebi | Christine Lehmann

Patrick Rérat, Ursula Wyss, Michael Liebi, Christine
Lehmann, 2024. Velowende — fiir eine lebendige Stadt,
Riiffer & Rub Sachbuchverlag, Ziirich.”

info@aefu.ch
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«Laura-Test»

gen Veloinfrastruktur beeindruckt, sondern
auch von der Vielfalt der Velofahrenden.
Hier sind alle Altersgruppe und Gesell-
schaftsschichten mit dem Velo unterwegs.
Selbst mit kleineren Kindern kann man
vielerorts gefahrlos und entspannt Velo
fahren. Die sicheren Velowege ermdglichen
Selbststandigkeit und Bewegung im Alltag,
zum Beispiel auf dem téglichen Schulweg.
Kindertaugliche Velowege dienen auch vie-
len weiteren Zielgruppen.

Im Leitfaden «Einladende Radverkehrs-
netze» steht daher kurz und knapp: Planen
Sie ftir Laura! Weiter ist dazu erklért: «Laura
steht sinnbildlich fiir die vielen Menschen
aller Altersgruppen (...), die sich dann fiir
das Radfahren entscheiden, wenn sie sich
dabei auch sicher fiihlen. Die Beriicksich-
tigung des subjektiven Sicherheitsgefiihls
in der Planung ist eine der wichtigsten
Stellschrauben, um den Radverkehrsanteil
signifikant zu erhShen. Von einer Rad-
verkehrsinfrastruktur, die fiir die 11-jahrige
Laura gut geeignet ist, profitieren auch alle
anderen Menschen, die ebenfalls hohe Si-
cherheitsbediirfnisse haben.»

Es sollte daher nicht zu viel verlangt sein,
den Laura-Test auch in der Schweiz kiinftig
so oft wie moglich mit Ja beantworten zu kon-
nen. Denn nur so wird es gelingen, dass der
Veloverkehr sein volles Potenzial entfalten
und seinen wichtigen Beitrag zu mehr Nach-
haltigkeit und Lebensqualitit leisten kann. B

Michael Liebi arbeitet bei der Fachstelle
Fuss- und Veloverkehr der Stadt Bern und
ist Vorstandsmitglied bei der Velokonfe-
renz Schweiz. Diese versteht sich als
Forum fiir Erfahrungsaustausch und
Wissenstransfer fiir Fachleute des Velo-
verkehrs. Die Velokonferenz Schweiz for-
dert die Anerkennung des Veloverkehrs
als gleichberechtigte Mobilitétsform und
seine bevorzugte Nutzung.
michael.liebi@uelokonferenz.ch
www.velokonferenz.ch
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E-Bike-City

ein moglicher Plan B?

als

Kay W. Axhausen, ETH Ziirich

Unsere arbeitsteiligen Gesellschaften be-
ruhen auf gut funktionierenden Verkehrssys-
temen, die Menschen, Giiter und Arbeit
zusammenzubringen (vgl. Kasten). Diese
Systeme bestehen aus Infrastrukturen wie
Fusswegen, Fahrradwegen, Strassen, Schie-
nenstrecken, Kanilen, Flughifen sowie den
Fahrzeugen, die sie nutzen und den Struk-
turen und Systemen, um die Nutzung zu steu-
ern und die Strukturen zu bewirtschaften.

Das Dilemma

Es ist allgemein bekannt, dass Menschen
bei Entscheidungen nicht alle Folgen ihres
Handelns berticksichtigen. So ist es auch bei
der Nutzung der Verkehrssysteme. Die Ver-
kehrsteilnehmer:innen denken an die Fol-
gen, die sie unmittelbar erfahren werden:

Die

Einer der grossten Klimaerhitzer heisst Verkehr. Ein

blosser Ersatz von Benzin- durch Elektromotoren wird

es nicht richten. Es braucht die Velos. Und sie brauchen

mehr Raum. Ein Vorschlag flr Zurich.

die Fahrtzeiten, die Benzinkosten, die mogli-
chen Parkgebiihren, der Aufwand fiir die
Parkplatzsuche, erwartete Verzégerungen,
das notwendige Umsteigen, die Zeit zu Fuss
zum und vom Fahrzeug. Sie bedenken aber
nicht die Folgen, die sie nicht unmittelbar
erleben, weder die individuellen Kosten wie
Fixkosten und Abniitzung ihrer Fahrzeuge
oder deren Wertverlust, noch die externen
Kosten', die sie verursachen.

Die systemrelevanten Effekte wie Staus
oder Unfille sind schon seit langem im
Fokus der Ingenieure und Planerinnen. Die
Umweltauswirkungen hingegen nur be-
schrankt. Lokale Effekte wie die Segmen-
tierung der Landschaft, Biotopverluste und
Liarm werden zwar beriicksichtigt. Aber
weltweite Wirkungen des Verkehrs sind erst

Fluch und Segen des Verkehrssystems

Wir ahnen es seit langem und wissen es in-
zwischen aus vielen wissenschaftlichen Stu-
dien, dass eine hohere Erreichbarkeit unsere
Gesellschaft sowohl im 6konomischen Sinn
produktiver, als auch ihr soziales Kapital sta-
biler und grosser macht. Erreichbarkeit ist
nicht nur der Zugang zu einem bestimmten
Ort und der dortigen Dienstleistung, sondern
das gesamte Potential von allen mdglichen
Zielen und Angeboten, die man von einem
Wohnort oder Arbeitsplatz aus erreichen kann.
Diese Ziele leisten unterschiedliche Beitrége,
je nachdem wie weit entfernt sie sind und wie
teuer die Fahrt dahin ist. Teuer bezieht sich hier
nicht nur auf die monetiren Kosten, sondern
auch auf die Fahrtzeit, Bequemlichkeit und

ceK@sKop 1/24

Verlédsslichkeit der jeweiligen Fahrt. Man
spricht von generalisierten Kosten.

Angesichts der zu erwartenden Gewinne
iiberrascht es nicht, dass Gesellschaften weltweit
ihre Verkehrssysteme schneller, bequemer und
billiger gemacht haben und weiter machen wol-
len. Wir haben unsere Umwelt «geschrumpfty.
So ist es auch nicht erstaunlich, dass wir dieses
System immer intensiver nutzen und dabei mehr
und weitere Wege zuriickzulegen. Das verbes-
serte System ist Segen und Fluch zugleich. Se-
gen, da mehr Menschen am gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Leben teilnehmen kén-
nen. Fluch wegen der ignorierten Folgen der
verkehrsinduzierenden Wirkung durch die Ver-
besserung (vgl. Haupttext).

www.aefu.ch

in den letzten Jahren in den Vordergrund
geriickt. Der CO,-Ausstoss und die globale
Erwdrmung sind hier zentral. Die vertrag-
lichen Klimaverpflichtungen der européi-
schen Lander erfordern harte Grenzen und
Vorgaben fiir den Verkehr. Denn er erzeugt
rund einen Drittel der Treibhausgase (THG)
der Schweiz.

Rebound-Effekt

Die grosse Hoffnung fiir das Erreichen der
notwendigen THG-Reduktion liegt in der
Elektrifizierung und Automatisierung des
Verkehrs bis 2040 (spétestens 2050). Tat-
sdchlich konnten die beiden Massnahmen
ausreichen, um das Ziel zu erreichen. Vo-
raussetzung ware aber, dass das heutige
Verkehrsaufkommen konstant bleibt. Das
ist nicht zu erwarten. Mehrverkehr wird die
positiven Wirkungen aufheben (Rebound-
Effekt), so dass das Ziel wahrscheinlich nicht
erreicht wird. Der Mehrverkehr ist einerseits
bedingt durch den prognostizierten Bevol-
kerungszuwachs. Andererseits ist er die
Folge der tieferen Betriebskosten bei
E-Fahrzeugen und der grosseren Bequemlich-
keit durch automatische Fahrzeuge. Denn
es darf nicht vergessen gehen, dass auch E-
Fahrzeuge bei der Produktion und der Be-
reitstellung ~ ithres  Energiebedarfs  (bei-
spielsweise durch Lithiumabbau) THG aus-
stossen.

Alternativen

fir die o6ffentliche Diskussion

In dieser Situation ist es absehbar, dass die
aktuelle Politik ihre Ziele verfehlen wird.
Deshalb ist es notwendig und dringend,
iiber alternative Ansitze nachzudenken, sie



Mehr Raum der Mikromobilitat

zu einem Plan B zu verkniipfen und diesen
auf seine Tauglichkeit zu iiberpriifen. Das
ist die Aufgabe, die sich das Projekt
E-Bike-City fiir den Stadtverkehr gestellt
hat. Nebst den Eigenmitteln der beteiligten
Lehrstithle wird es vom Departement Bau,
Umwelt und Geomatik (DBAUG) der ETH
Zirich als Leuchtturmprojekt geférdert.
Ausserdem erhilt es Unterstiitzung vom
Bundesamt fiir Energie BFE. Wir hoffen, dass
andere Forschungsgruppen weitere Alterna-
tiven entwickeln, um die 6ffentliche Diskus-
sion tiber eine zukunftstaugliche Mobilitit
auf eine breite Basis zu stellen.

Das E-Bike

als «Schliisselfahrzeug»

Das Projekt sollte urspriinglich «E-bike,
Fahrrad, OV, zu Fuss — Stadt» heissen, aber
dieser Begriff wire zu umstindlich und
wiirde auch verschleiern, wie zentral das
E-Bike (sowohl mit Hochstgeschwindig-
keit von 25 km/h wie 45 km/h) die Mo-
bilitdt im stddtischen Raum verdndert. Mit
diesen Fahrradern konnen Radfahrer:innen
ihre Reichweite und ihre Geschwindigkeit
weitgehend unabhingig von ihrer Fitness
markant vergrossern respektive steigern.
Das E-Bike kénnte fiir viele Anspriiche eine
echte Konkurrenz fiir das Auto und die
offentlichen Transportmittel werden. Wir
wissen aber aus vielen Studien, dass po-
tenzielle Radfahrer:innen sich im heutigen
Strassenraum gefdhrdet fithlen. Es ist unter
Fachleuten unbestritten, dass der Strassen-
raum anders aufgeteilt werden muss, um
die Voraussetzung fiir einen Umstieg auf
den Velosattel im grossen Stil zu schaffen.

Radikale Umverteilung

des Strassenraums

Das Projekt E-Bike-City schlégt vor, 50 Pro-
zent des heutigen Strassenraums allgemein
der Mikromobilitét? und also auch dem Rad-
verkehr inklusive E-Bikes zur Verfiigung zu
stellen. Diese Aufteilung signalisiert klar,
dass die Mikromobilitdt gegentiber den Ver-

Kreuzung heute (kleines Bild) und a la E-Bike-City. Die Trennung der Verkehrstriger reduziert Konflikte.
Engere Autospuren drosseln das Tempo und machen Velofahrende und Menschen zu Fuss sicherer.

kehrstragern Motorfahrzeuge und offentli-
cher Verkehr gleichberechtigt ist. Zugleich
bleibt jede Adresse in der Stadt auch mit
einem Motorfahrzeug erreichbar. Blaulicht-
organisationen, Liefer- und Umzugswagen,
die Miillabfuhr, der Handwerkerbetrieb und
die Bewohner:innen erreichen ihr Ziel also
auch motorisiert. Die Hauptlinien des 6ffent-
lichen Verkehrs belésst das Projekt vorldufig
unverandert. Die Stadt wird auch in Zukunft
Massenverkehrsmittel benotigen.

Das Projekt untersucht jetzt in seinen
Teilprojekten, ob und wie sich diese Ge-
staltungsidee umsetzen ldsst. Vorerst wird
es nun testen, ob die radikale Umvertei-
lung des Strassenraums ausreichen wiir-
de, um die politisch verbindlichen THG-Ziele
zu erreichen, ohne dabei die stddtischen Er-
reichbarkeiten zu verschlechtern. Die Um-
setzung der Planung soll so visualisiert und
kommuniziert werden, dass die Blirger:innen
sich diese Verdnderungen méglichst plas-
tisch vorstellen kénnen und die E-Bike-City
im besten Falle als eine positive Vision der
verkehrlichen Zukunft akzeptieren.

info@aefu.ch
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Projekthalbzeit

Das Projekt steht zurzeit bei der Hilfte sei-
ner Laufzeit, die im Juni 2025 enden wird.
Der Stand der Ergebnisse aus mehreren Teil-
projekten lasst sich auf der Homepage ver-
folgen: www.ebikecity.ch.

Im ersten Projekiteil lag der Schwerpunkt
auf der planerischen Umsetzung der Gestal-
tungsidee fiir das gesamten Strassennetz der
Stadt Ziirich. Dazu wurde eigens eine GIS-
Anwendung® entwickelt, um das Strassen-
netz zu analysieren und gemass Projektvor-
gaben umzugestalten. Bei der Umwidmung
des Strassenraums zugunsten der Mikromo-
bilitt resultieren viele Einbahnstrassen fiir
den motorisierten Verkehr. Diese miissen

1 Kosten, die durch das Mobilitatsverhalten verursacht,
aber nicht durch die Verursacher (iiber den Preis fiir die
Mobilitdt) bezahlt werden. Externen Kosten fallen vor
allem als Gesundheits- und Umweltschdden sowie bei
Unfallfolgen an. Getragen werden sie von Dritten, der
Allgemeinheit oder sie werden den kommenden Genera-
tionen aufgebiirdet.

Die Mikromobilitit umfasst platzsparende Verkehrsfor-
men wie zu Fuss gehen, Velo oder E-Scooter fahren etc.

Eine Anwendung (App) basierend auf dem Geografi-
schen Informationssystem (GIS).

~

w
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sinnvoll miteinander verkntipft werden,
damit allféllige Umwegfahrten nicht zu lang
werden. Wir haben dafiir einen heuristi-
schen Ansatz und einen mathematischen

Optimierungsansatz entwickelt.

Planung aus einem
zukunftstauglichen Guss

Bei der Neuverteilung des Strassenraums
tauchen viele Fragen auf, die wir an kon-
kreten Standorten durchdenken. Daraus sol-
len Entwurfsrichtlinien abgeleitet werden,
um es weiteren Stidten zu erméglichen, die
Idee der E-Bike-City zu testen.

Der Ansatz soll eine Losung erzeugen,
die fiir die ganze Stadt konsistent ist. Die
E-Bike-City vermeidet damit den Stiick-
werkcharakter vieler heutiger Planungen.
Es ist logisch, dass die heutigen Planungen
den herrschenden politischen Realititen in
den Stadten entsprechen. Wir brauchen aber
auch schliissige Zukunftsbilder, um uns zu
mobilisieren und die Verkehrszukunft ge-
meinsam gestalten zu kénnen.

Effekte und Kosten

Das Projekt tiberpriift natiirlich auch, inwie-
weit es seine Ziele — CO,-Reduktion bei Er-
halt der stidtischen Erreichbarkeit — erfiillen
kann. Ein Teilprojekt analysiert, wie sich der
Verkehrsablauf in der E-Bike-City verdndern
wird. Welche Kapazitit bleibt dem mo-
torisierten Strassenverkehr und wie ldsst
sie sich optimal nutzen? Beim 6ffentlichen
Verkehr werden gréssere saisonale Nach-
frageschwankungen erwartet. Sie stehen im
Zentrum neuer Optimierungsansitze. Diese
untersuchen auch, ob die Liniennetze und
Frequenzen von S-Bahn, Tram und Bus an-
gepasst werden sollten.

Zur Gesamtbewertung der Projekteffekte
werden auch umfangreiche Berechnungen
zu den Lebenszykluskosten und der THG-
Emissionen der E-Bikes selbst angestellt.
Dabei stehen ihre sich entwickelnden Batte-
rien im Mittelpunkt, weil belastbare Zahlen
dafiir bisher fehlen. Und wir versuchen
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Der Platz entlang den Tramschienen ist vielenorts mit Autos zuparkiert. E-Bike-City widmet ihn fiir sicheres Rad-

fahren um: Velomobilitit statt stehender Autoverkehr.

abzuschitzen, was die angestrebte Umge-
staltung kosten wiirde, indem wir Beispiele
realisierter kleinerer Umbauten sammeln,
vergleichen und verallgemeinern.

Simulationsmodell integriert
Verhalten und Reaktionen

Die Reaktion der Bevolkerung auf die E-
Bike-City ist natiirlich wesentlich. Insbe-
sondere in der Schweiz, wo ein solcher Um-
bau voraussichtlich eine Volksabstimmung
tiberstehen miisste. Ein Teilprojekt erkun-
det daher mit verschiedenen Befragungen
diese Reaktion. Es steht deren Heterogenitit
im Mittelpunkt, um zu lernen, welche Per-
sonengruppen wie reagieren. Wir miissen
natiirlich vermeiden, bestimmte Gruppen
systematisch zu benachteiligen.

Nebst den Meinungen in der Bevélkerung
analysieren wir auch ihr heutiges Mobili-
titsverhalten, um abschitzen zu konnen,
wie sich Verkehrsnachfrage und Verkehrs-
verhalten in der E-Bike-City dndern kénnte.

Auf der Grundlage umfangreicher Erhe-
bungen evaluieren wir neue Modelle des
Verkehrsverhalten, der Routen- und der
Verkehrsmittelwahl. Entsprechende Model-
le integrieren wir in vorhandene grosse gut
etablierte Simulationsmodelle, um die Ge-
samtwirkung abzuschétzen. Bei der Analyse
wird es darum gehen, die Gewinner- und
Verlierer:innen der E-Bike-City zu erkennen

www.aefu.ch
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und deren jeweilige Kosten und Nutzen ab-
wiégen zu konnen.

Instrument fiir die Politik
Das Projekt E-Bike-City soll mit die Diskus-
sion ins Rollen bringen, welche Reaktion auf
den Klimawandel im Verkehrsbereich not-
wendig ist. Wir deklinieren die Auswirkun-
gen einer moglichen Reaktion beispielhaft
durch, um der Bevélkerung und der Politik
ein Instrument in die Hand zu geben, wie wir
die Klimaziele kurzfristig erreichen kénnen.
Es ist klar, dass die E-Bike-City viele wei-
tere Fragen aufwirft, insbesondere betref-
fend ihr Verhiltnis zum Stadtumland. Aber
wir hoffen, diese in weiteren Arbeiten auf-
greifen und beantworten zu kénnen. Wir
freuen uns auf diese Diskussion. [ |

Prof. em. Dr.-Ing. Kay W. Axhausen ar-
beitete am Institut fiir Verkehrsplanung
und Transportsysteme (IVT) an der ETH
Zirich. Er leitet das Projekt E-Bike-City,
an dem 26 Forschende der ETH Ziirich
und der EPF Lausanne beteiligt sind. Sie
forschen in den Bereichen Infrastruktur-
management, Verkehr, Umweltwissen-
schaften, Stadtplanung und Geoinforma-
tik.

axhausen@ethz.ch

www.ebikecity.ch



Ein Himmel

far Velos

Tomas Dillema,
Stadtverwaltung Groningen (NL)

Groningen ist eine Universitatsstadt im Nor-
den der Niederlande (vgl. Kasten). Sie ver-
fiigt tiber eine beeindruckende Fahrradkul-
tur, die tief im Stadtgefiige verankert ist.
Ungefihr 60 Prozent aller Fahrten innerhalb
der Stadt werden mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt, eine erstaunliche Zahl verglichen mit
vielen anderen Stddten auf der Welt.

Dieser hohe Radverkehrsanteil ist auf jahr-
zehntelange gezielte Investitionen in die
Fahrradinfrastruktur zurtickzufiihren und
auf eine Politik, die nicht-motorisierte Ver-
kehrsmittel bevorzugt.

Der Aufstieg

der Radverkehrsinfrastruktur
Groningen wurde nicht tiber Nacht zu einem
Fahrradparadies. Es war das Ergebnis be-

Groningen - Konigin

Groningen ist Universititsstadt und die sechst-
grosste Gemeinde der Niederlande. Sie hat
240000 Einwohner:innen (Stand Januar 2024),
davon iiber 50 000 Student:innen. Das Zentrum
von Groningen weist die typischen engen Platz-
verhéltnisse einer mittelalterlichen Stadt auf.
Der Verkehrsplan von 1977 legte den
Grundstein dafiir, dass Groningen heute einen
grosseren Veloanteil am Gesamtverkehr hat
als Amsterdam und sogar Kopenhagen (DK).
Die Innenstadt ist in vier Sektoren eingeteilt.
Das Verkehrsregime erlaubt es nur Velos und
Fussgénger:innen, durchs Zentrum direkt vom
einen Sektor in den anderen zu gelangen. Der
Autoverkehr hingegen wird via erhebliche
Umwege iiber die Ringstrasse geleitet (vgl.

Radfahren als

Vision
— das Modell Groningen

Die Stadt Groningen ist unter den Fahrradparadiesen

ein inspirierender Leuchtturm. Die niederlandische

Gemeinde dient weltweit als Modell fiir nachhaltigen

Verkehr und umweltfreundliche Stadtplanung.

wusster Planung und Investitionen, die bis
in die 1970er-Jahre zuriickreichen (vgl. Kas-
ten). Die wichtigsten Merkmale der Fahr-
radinfrastruktur in Groningen umfassen:

* Umfangreiches Netz von Radwegen

Das Radwegnetz von Groningen durchzie-
ht die Stadt mit sicheren und direkten
Routen. Die Radwege verlaufen oft ge-
trennt vom motorisierten Verkehr. Das
erhoht die Sicherheit der Radfahrer:innen
und ermutigen mehr Menschen, das Fahr-
rad als ihr bevorzugtes Verkehrsmittel zu
wihlen.

* Vorrang fiirs Fahrrad

In Groningen haben Radfahrerinnen an
Kreuzungen und Einmiindungen Vorrang
gegeniiber motorisierten Fahrzeugen. Diese
Bevorzugung sendet die klare Botschaft,

der Velostadte

Abbildung). Eine Fahrt mit dem Auto wird
so zu einer zeitfressenden Angelegenheit. Mit
dem Velo ist man bis zu drei Mal schneller.

Der Widerstand gegen den «Anti-Auto-
Plany» (und dessen Urheber, den damals 24-jéh-
rigen Stadtrat Max van den Berg) war massiv.
Bis dahin baute auch die Niederlande an auto-
gerechten Stddten. Und die Geschiftsinhaber
befiirchteten den Bankrott. Der Plan wurde
trotzdem umgesetzt. Heute ist er der «Pro-
Bike-Plany. Die Veloforderung fiihrt bis in die
Nachbardorfer und ist selbst von der Autolob-
by akzeptiert. Das vielbefiirchtete wirtschaftli-
che Desaster fand iibrigens nie statt.

Stephanie Fuchs, Redaktorin

info@aefu.ch

dass das Fahrrad als legitimes Verkehrsmit-
tel geschitzt und respektiert ist.

¢ Fahrradabstellanlagen

Um die grosse Anzahl Fahrrader unterzu-
bringen, hat Groningen in zahlreiche Abstel-
lanlagen investiert, die strategisch iiber die
ganze Stadt verteilt sind. Sie umfassen tiber-
dachte Fahrradstander, sichere Fahrradpark-
hiuser und Bike-Sharing-Systeme, die das
Radfahren fiir Einwohner und Besucherin-
nen erleichtern.

Verkehrsberuhigende MaBnahmen
Um zur weiteren Forderung des Radfahrens
eine sicherere stadtische Umgebung zu schaf-
fen, hat Groningen verkehrsberuhigende
Massnahmen umgesetzt, etwa Geschwindig-
keitsbegrenzungen,

Verkehrsumleitungen

Der Verkehrsplan von 1977 hat die Verkehrsfiihrung in
Groningen iiber Nacht auf den Kopf gestellt. Seither:

Autos bitte aussen rum. © Screenshots Streetfilms

1/24 eK@sKop



20

Ein Himmel

far Velos

-]

I

=

<l ¢

| €

-

=H 5l

4

In Groningen gelangen nur Fahrrider und Fussginger:innen von einem der vier Stadtteile direkt in den anderen. Der motorisierte Verkehr ist zu zeitaufwindigen Umwegen iiber
die Umfahrungsstrasse gezwungen. Das hat grosse Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl.

und Strassenverengungen. Diese Mass-
nahmen machen nicht nur das Radfah-
ren attraktiver, sondern tragen auch zu ei-
ner lebenswerteren Stadt fiir alle Einwohne-
r:innen bei.

Akzeptanz von Beschriankungen
Einer der bemerkenswertesten Aspekte
der Velo-Erfolgsgeschichte in Groningen
ist die weit verbreitete Akzeptanz von Be-
schrankungen fiir Autofahrer:innen. Trotz
der erheblichen Umwege und Einschrankun-
gen fiir den Autoverkehr, haben sie (und
ihre politischen Vertreter:innen) die fahrrad-
freundliche Politik der Stadt angenommen.
Mehrere Faktoren tragen zu dieser Akzep-
tanz bei:
¢ Alternative Transportméglichkeiten:
Groningen hat parallel zur Fahrradinfra-
struktur ein gut integriertes 6ffentliches
Verkehrssystem entwickelt. Dies erméglicht
Autofahrenden den Umstieg auf alternative
Verkehrsmittel, so dass sie sich von den Ein-
schrankungen fiir den Autoverkehr nicht
tibermdssig belastet fiihlen.
o Stadtgestaltung fiir Menschen: Gronin-
gens Stadtplanung bevorzugt Menschen
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gegeniiber dem Auto und schafft fussgin-
gerfreundliche lebendige 6ffentliche
Réume. Dies hat zur Folge, dass sowohl
Einwohner- und Besucher:innen zu Fuss
gehen oder mit dem Fahrrad fahren, was
die Abhéngigkeit vom Auto verringert.

* Umweltbewusstsein: Die Menschen

in Groningen erkennen die Vorteile der
nachhaltigen Verkehrsmittel. Indem sie
Einschrédnkungen bei der Autonutzung
akzeptieren, reduzieren sie Luftverschmut-
zung, Staus und Kohlenstoffemissionen
und machen Groningen zu einer gesiin-
deren, nachhaltigeren Stadt fiir kiinftige
Generationen.

Schlussfolgerung
Die Forderung des Radverkehrs in Gronin-
gen und die breite Akzeptanz durch die
Autofahrer:innen dienen als leuchtendes
Beispiel fiir Stadte auf der ganzen Welt.
Durch Investitionen in die Fahrradin-
frastruktur, die Bevorzugung nicht-moto-
risierter Verkehrsmittel und die Férderung
einer Kultur der nachhaltigen Mobilitét,
hat sich Groningen in ein Fahrradparadies
verwandelt, in der es Menschen moglich ist,

www.aefu.ch

© Alamy

gesiindere und umweltfreundlichere Wege
zu wahlen.

Andere Stidte, die dem Modell Gronin-
gen nacheifern wollen, kénnen die wertvol-
len Lehren daraus ziehen, wie wichtig der
politische Wille, das gemeinsame Engage-
ment und eine langfristige Vision fiir die
Schaffung wirklich nachhaltiger stadtischer
Umgebungen ist. |

Tomas Dillema ist Verkehrsingenieur
und «Codrdinator Verkeersmeldingen»
(Leiter Verkehrsmeldunge) der Stadt
Groningen (NL). Sein Team umfasst fiinf
Personen, von Verkehrsingenieur:innen
bis hin zu Expert:innen fiir Kommuni-
kation. Es behandelt jéhrlich rund 2000
Meldungen aus der Bevoélkerung tiber
gefahrliche Kreuzungen, Probleme mit
dem Parken und zu schnell fahrenden
Fahrzeugen. Alle Einwohner:innen und
Geschiftsinaber:innen sollen so eine
Stimme innerhalb der grossen Stadtver-
waltung erhalten.
tomas.dillema@groningen.nl
gemeente.groningen.nl



Radeln ohne Alter

Das

Geschenk

vom Wind im Haar

Im hohen Alter schwindet der Bewegungsradius

Karl Fliickiger, Verein «Radeln ohne Alter»

Alina fahrt seit einem Jahr jeden zweiten
Donnerstagnachmittag Bewohner:innen ei-
nes Alterszentrums mit der Rikscha aus
- wie zwanzig andere Freiwillige an ver-
schiedenen Tagen auch. Die Verantwortliche
fir Freiwilligenarbeit im Alterszentrum ldsst
jede:n selbst entscheiden, in welchem Rhyth-
mus man fiir regelméssige Ausfahrten zur
Verfiigung steht. Auf die Idee kam Alina, als
sie im Quartier eine Rikscha mit gliicklichen
4lteren Fahrgisten vorbeifahren sah.

Mit weiteren Interessierten wurde Ali-
na zur Rikscha-Fahrerin geschult: erst
Theorie, dann die (einfache) Technik der
Rikscha, dann Fahriibungen. Mit einer
bereits erfahrenen Kollegin fuhr Alina zwei-
mal aus, bevor sie selbstdndig einen Nach-
mittag {ibernahm. Seither ist sie mit Uber-
zeugung dabei - und bedauert es, wenn ein-
mal eine Fahrt kurzfristig ausfillt.

Eine Bewohnerin sagte nach ihrer erste
Ausfahrt mit Alina: «Das hat mich erfrischt».
Und ihre Freundin: «Erst hatte ich Angst, es
war ungewohnt. Bald aber hab ich es genos-
sen — wieder einmal durch die Natur zu
schweben!»

Initiiert in Danemark
Das Konzept «Radeln ohne Alter» entstand
2012 in Dénemark fast zufillig. Ole Kassov
kam mit einer gemieteten Rikscha vor ei-
nem Seniorenzentrum mit einem Bewohner
ins Gespréch und lud ihn spontan zu einer
Spritztour im Quartier ein. Als er einige Tage
spater wieder dort vorbei kam, wollten drei
Senioren mitfahren.

Aktive Ortsgruppen von «Radeln ohne
Alter» gibt es inzwischen weltweit in fast
40 Landern, Tendenz zunehmend.! Ehren-

zusehends. Rikscha-Fahrten bringen Betagte an

die frische Luft — und in die Gesellschaft zurtick.

Mit beeindruckendem Effekt auf die Lebensfreude.

amtliche Rikscha-Fahrer:innen, sogenannte
Pilot:innen, nehmen Bewohner:innen von
Senioren- und Pflegeeinrichtungen und
weitere Menschen, die selbst nicht mehr
radeln konnen, auf eine kostenlose Rik-
scha-Ausfahrt mit. Nach dem Motto: Jede:r
hat das Recht auf Wind im Haar? Die
Pilot:innen sind meistens Nachbar:innen
und Angehérige aus dem Quartier. Bei den
Rikschas handelt es sich um dreiréddrige
Elektrofahrrader in spezieller Anfertigung,
die eine sichere und komfortable Fahrt er-
moglichen.

Die Rikscha bietet eine umweltvertragli-
che Alternative zu Ausfahrten mit motori-
sierten Verkehrsmitteln. «Radeln ohne Al-
ter» ermoglicht es den Passagier:innen, un-
mittelbar am gesellschaftlichen Leben teil-
zunehmen und gibt ihnen das Gefiihl, dazu-
zugehoren.

Die Rikscha-Ausfahrten geben den Senio-
rinnen die Gelegenheit, ihr Zimmer zu ver-
lassen, Mobilitdt zurtickzugewinnen, Erin-
nerungen an fast vergessene Gegenden auf-
zufrischen, ihre Geschichten auszutauschen
und generationsiibergreifend neue Leuteken-
nenzulernen. Sie werden ein sichtbarer Teil
des Quartiers. «Radeln ohne Alter» wirkt da-
mit gegen Vereinsamung und kompensiert
den Verlust von Mobilitét.

Jede:r kann Rikscha fahren lernen
Frauen und Ménner jeden Alters, Studie-
rende wie Rentner:innen treten bei «Radeln
ohne Alter» in die Pedale. Was man dafiir
braucht, ist eine Rikscha, etwas Zeit, gute
Laune und die Neugier auf bekannte und
unbekannte Menschen und Routen. Hilf-
reich ist, wenn Pilotinnen einigermassen

info@aefu.ch

getibt velofahren. Wenn zwei Fahrgésten
in der Rikscha mitfahren, braucht es in der
Schweiz einen Fahrausweis (Motorrad, Trak-
tor, Auto). Bei nur einem Fahrgast braucht es
den Ausweis nicht. Das anféngliche Training
steht unter dem Motto: «Langsam beschleu-
nigen, sachte um die Kurve!» Einige fiihlen
sich schnell sicher auf der Rikscha. Andere
erhalten die Moglichkeit, so lange zu trai-
nieren, bis auch sie sich sicher fithlen, indem
sie mit erfahrenen Pilot:innen unterwegs
sind.

Am Anfang der Tour bestimmen Pilot:in
und Passagier:in gemeinsam, wo es hinge-
hen soll — zum Beispiel durch die Stadt,
durch den Park, ans Ufer eines Sees, an den
Waldrand oder auch an Orte personlicher
Erinnerungen. Wenn die Zeit reicht, auch
mit Halt in einem Café.

Wir machen die Erfahrung, dass es nicht
schwierig ist, Freiwillige fiir dieses Projekt
zu finden. Es melden sich Menschen aus
dem Dorf oder Quartier sogar von sich aus,
wenn sie die Rikscha voriiberrollen sehen.
Sie schétzen die Betdtigung an der frischen
Luft, die Freiheit bei der Gestaltung der
Fahrten und die Beziehungen in voller Ei-
genverantwortung, den Austausch mit an-
dern Pilot:innen, die gute Stimmung auf der

! Engl. «Cycling Without Age»,
www.cyclingwithoutage.org

Der élteste Pilot von «Cycling Without Age» ist ein 90-jah-
riger Dine. Die iltesten Passagierinnen waren bisher eine
110-jahrige Seniorin aus Kalifornien und eine 108-jahrige
Englanderin.

Esser, Ursula Maria und Gloker, Lennart (2019). Radeln
ohne Alter (RoA). Evaluationsstudie. Institut fiir Bildung,
Entwicklung, Beratung (BEB). Bonn. https:/ / www.veloci-
ped.ch/userfiles/ Evaluationsstudie_Radeln_ohne_Al-
ter_2019_10_15.pdf

https:/ /radelnohnealter.ch/

> https:/ /unric.org/de/17ziele/

~
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Radeln ohne Alter

Die Rikscha-Pilot:innen bringen ihre
betagten Fahrgiste unter die Leute.
Und die Senior:innen bringen gute

Laune in ihr Pflegeheim zuriick.
© Radeln ohne Alter

Strasse, wo Menschen winken und vor allem
die Dankbarkeit der Fahrgiste.

Nachweislich gute Wirkung
Das deutsche Institut fiir Bildung Entwick-
lung und Beratung (BEB) hat die Wirkung
des Bonner Standorts von «Radeln ohne
Alter» im Sommer 2019 untersucht.? Mit
folgender Erkenntnis: «Es ist offenbar fiir
die Senioren ein unglaublicher Zugewinn
an Mobilitdt, der durch die Rikschafahrten
erreicht wird. (...) Mit den Rikschafahrten
wird ihr Bewegungsradius pl6tzlich wieder
erheblich grosser. Sie kommen an alte, be-
kannte Orte, an denen Erinnerungen wach
werden. Die meisten «Passagiere» sprechen
noch Wochen von ihren Erlebnissen. Diejeni-
gen, die regelméssiger mitfahren, scheinen
dadurch auch wieder mobiler zu werden,
trauen sich selbst wieder mehr zu. Sie haben
den Eindruck, wieder stirker am Leben auch
ausserhalb des Seniorenheims teilzuhaben.
Die Erlebnisse wahrend der Fahrten bieten
anschliessend viel Stoff fiir anregende Un-
terhaltungen der Senioren untereinander.»
In der Gesamtbewertung hilt das BEB fest:
«Die soziale Isolierung, die fiir viele Senioren
eine grosse Hiirde des Alltags darstellt, wird
durch Radeln ohne Alter also zwangsl4ufig
verkleinert oder sogar aufgeldst (...). Auch
bei den Piloten sind die positiven Erfahrun-
gen sehr weitreichend. Sie verlieren Bertih-
rungsangste mit der Generation lterer Men-
schen und lernen einen ungezwungenen
und entspannten Umgang mit ihnen. Sie
konnen sportliche Betdtigung mit sozialem
Engagement verbinden und machen zusét-
zlich wichtige zwischenmenschliche Erfah-
rungen.» Die Untersuchung fand auch posi-
tive Effekte auf die Pflegekréfte: «Es ist fiir
sie hoch motivierend zu sehen, wie sich
«ihre Patienten> freuen und begeistern kon-
nen. Das wirkt sich auch auf die gesamte
Stimmung im Seniorenheim aus. Eine Ein-
richtungsleitung berichtet, dass sie zundchst
skeptisch war und befiirchtete, das Projekt
sei sicherlich nur zusétzliche Arbeit. Doch
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sie habe gesehen, welch enorme Wirkung
diese Rikschafahrten auf alle Beteiligten
haben und wie viel Lebensfreude hiervon
ausgeht.» Gegeniiber den Studienleitenden
restimierte sie ihre Erfahrung: «Man muss
sich einfach anstecken lassen.»

Schweiz als Entwicklungsland?

In der Schweiz werden an rund 40 Stand-
orten Ausfahrten fiir Menschen angeboten,
die nicht mehr gut zu Fuss sind. Tréger sind
Alterszentren, Spitex-Vereine oder lokale
«Radeln ohneAlter»-Vereine. Die Nachfrage
zum Aufbau neuer Standorte ist gross. 2023
wurden zehn neue Rikschas in Fahrt gesetzt.
Wenn man bedenkt, dass in der Schweiz
tiber 1500 Alters- bzw. Pflegeheime und
500 lokale Spitex-Vereine bestehen, ist klar,
dass es noch dauern wird, bis die vielen Se-
nioren:innen in den Genuss einer Rikscha-
Ausfahrt kommen.

Der Verein «Radeln ohne Alter Schweiz»*
begleitet Initiant:innen mit seinen Erfahrun-
gen, Checklisten und Tipps, berdt die Or-
ganisation beim Aufbau eines Rikscha-An-
gebots und schult die Freiwilligen. Er un-
terstiitzt bei Service- und Reparaturanfra-
gen. Vereinsmitglieder erhalten beim Kauf
einer Rikscha fiinf Prozent Rabatt und es
steht ihnen ein speziell entwickeltes Bu-
chungssystem zur Verfiigung. «Radeln ohne
Alter» sucht wo méglich Kooperationen mit
lokalen und kantonalen Partnern, Organisa-
tionen und Behorden.

www.aefu.ch

Mit der Rikscha

in Richtung Nachhaltigkeit

«Radeln ohne Alter» orientiert sich an den
«UN-Zielen fiir nachhaltige Entwicklung»®.
Namentlich an den Zielen Nr. 3 «Gesundheit
und Wohlergehen», Nr. 10 «Weniger Un-
gleichheiten» und Nr. 11 «nachhaltige Stadte
und Gemeinden». Indem wir die Einsamkeit
bekampfen, konnen Rikscha-Ausfahrten und
die damit entstehenden Beziehungen die
Lebenszufriedenheit und Lebensqualitdt po-
sitiv beeinflussen.

«Mir fehlt es so, an der frischen Luft zu
sein!», das hdren wir ofter von &lteren Leu-
ten in Senioreneinrichtungen. «Radeln ohne
Alter» verhilft dlteren Menschen wieder zu
Wind im Haar. m

Karl Fliickiger ist Prdsident des Ve-
reins «Radeln ohne Alter Schweiz». Zu-
dem ist er Ansprechpartner in der Re-
gion Nord & franzosische Schweiz. Wer
einen Rikscha-Standort sucht und sich
engagieren mochte, findet diesen unter:
www.radelnohnealter.ch /mitglieder-
und-standorte-kantone. Wer interessiert
ist, einen neuen Standort aufzubauen,
findet erste Informationen unter :
www.radelnohnealter.ch / standort-
gruenden.
karl.flueckiger@radelnohnealter.ch
www.radelnohnealter.ch
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