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Nachtschicht fürHilfsbrücke
Für den Fuss- und Velotunnel
braucht es Hilfsbrücken. Eine
knifflige Aufgabe. St. Gallen

DieKönigin vonParis
CatherineDebrunner kehrt
mit fünf Goldmedaillen
zurück. Sport

ANZEIGE

ANZEIGE

Salzkorn
Die Migros kann’s mal wieder nieman-
dem recht machen. Ihre Playmobil-
Aktion stösst reihum auf Kritik. Am
meisten gehört: Die Frist zum Sammeln
der Kleberli, die man in Spielsets mit
Abteilungen aus dem Supermarkt um-
tauschen kann, sei viel zu kurz.

Und nun noch das: Tierschützer,
Vegetarier und Veganer stören sich am
Spielset «Kühltheke». Diese enthält
ausschliesslich Fleisch, Wurst, Fisch und
Käse, also allesamt tierische Produkte.
Auf unsozialen Medien ist gar die Rede
davon, mit diesem Spielzeug verharm-
lose die Migros Tierquälerei.

Gemach. Wir haben das Spielzeug
unter die Lupe genommen und stellen
erstens fest: Die «tierischen Produkte»
bestehen grossmehrheitlich aus recy-
celten und biobasierten Materialien.
Zweitens: Wem das nicht genügt, der
lege aus den anderen Spielsets ein Brot
oder Blumen in die Kühltheke. Oder die
Packung Vanilleglace mit dem kultigen
Seehund. Konventionelle Glace enthält
zwar auch Milch und Rahm, aber den
Speck des Seehunds, den werden ja wohl
die wenigsten essen wollen. T.G.

Energiewende:
WWF-Chefwehrt sich
Interview Das Verbandsbeschwerde-
recht steht unter Druck. Ein Vorwurf:
DieUmweltverbändewürdendamitdie
Energiewendeverzögern. ImGespräch
zum Sessionsstart weist WWF-Chef
Thomas Vellacott diese Kritik zurück –
und sagt, was er vom Vorschlag zum
Bau neuer AKWhält. (bro) Schweiz

FürmehrVelowegenehmen
LinkeschlechterenÖVinKauf
Die Städte verbannen das Auto. Doch imKampf umdie Strassen bahnt sich eine neueKonfliktlinie an.

Stefan Ehrbar

DieSchweizermögenAutos. 4,8Millio-
nenPersonenwagenwurdenzuletzt ge-
zählt, sovielewienochnie.Doch inden
Städten hat es das Auto schwer. Die
Stadtregierungenwollenes verbannen
etwa mit Tempo 30 und mit weniger
oder teurerenParkplätzen.Gründeda-
für sind unter anderem der Lärm und

die schädlichen Effekte auf das Klima.
Zudem braucht das Auto im Vergleich
mit anderenVerkehrsträgernmehrFlä-
che,wieaucheineneueStudiedesBun-
desamts für Strasse belegt. Die Stadt
Zürich will den Anteil des Velo- und
Fussverkehrs sowiedesÖVauf 85Pro-
zent steigern – auf Kosten vonAutos.

Alle grösseren Schweizer Städte
wollen zudem das Velo fördern – und

hier zeigt sich eine neue Konfliktlinie.
Grüne Politikerinnen und Politiker in
der Stadt Bern etwa machen mobil
gegen eine neue Tramlinie. Sie bevor-
zugendenBus,weil er besserdenVelos
ausweichen könne. In der Stadt Zürich
wehrt sich der linke Verkehrsclub der
Schweiz (VCS) gegen eine neue Tram-
linie nach Affoltern. Hier zeigt sich ex-
emplarisch: Es gibt einen Zielkonflikt

zwischendemAusbaudesÖVunddem
Velonetz. Das zeigt sich übrigens auch
in den skandinavischen Ländern. Ge-
rade Kopenhagen ist für viele Velo-
Freunde der Leuchtturm schlechthin.
Doch in der dänischen Hauptstadt ist
der Anteil des Autos viel höher als in
Schweizer Städten – und zuletzt verlor
das Velo sogar, weil dieU-Bahn ausge-
baut worden ist. Wirtschaft

VorTV-Duell: Trump
willGegner einsperren
USA Der frühereUS-PräsidentDonald
Trump droht angeblichen Wahlbetrü-
gernmit langenHaftstrafen, falls erdas
Rennen um die Präsidentschaft gegen
Kamala Harris gewinnen sollte. Wäh-
rend Trump seine Niederlage bei der
Wahl vor vier Jahren gegen Joe Biden
bis heute nicht anerkennt, sorgte ein
Eingeständnis diesbezüglich kürzlich
für Aufsehen. Die Aussagen des Repu-
blikaners kommen kurz vor seiner ers-
tenTV-DebattemitKamalaHarris, der
PräsidentschaftskandidatinderDemo-
kraten. (dpa) Ausland

BVG-Abstimmung:
Kritik am«K-Tipp»
Beilage 744000 Leserinnen und Le-
ser pro Ausgabe zählt das Konsumen-
tenmagazin «K-Tipp». Das Magazin
bediente dieses Publikum mit einer
achtseitigen Beilage zur Pensions-
kassenreform.Der Tenor darin ist ein-
deutig,wenngleicheineAbstimmungs-
parole fehlt: Die Reform produziere
viele Verlierer, profitieren würden die
Pensionskassen. Die unausgeglichene
Berichterstattung ärgert Befürworter
der BVG-Reform. (mjb) Schweiz

Am Eidgenössischen Jubiläumsschwingfest in Appenzell teilen sich zwei Berner
den Sieg: Fabian Staudenmann (links) gewinnt den Schlussgang gegen Armon
Orlik. Zuvor hatte sich bereits der erst 19-jährige Fabio Hiltbrunner (rechts) den
Festsieg gesichert.Ostschweiz, Sport Bild: Benjamin Manser

InAppenzell jubelndieBerner

Gute Weine
für
jeden Tag
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Wieso Grüne gegen neue Trams kämpfen
Schweizer Städtewollen demAuto Platz wegnehmen. Trotzdem ist die Velo-Lobby unzufrieden – und es bahnt sich ein neuer Konflikt an.

Stefan Ehrbar

MitdemSlogan«Autosmachen
glücklich»wirbt derzeit einAn-
bieter von Auto-Abos um Kun-
dinnen und Kunden in der
Schweiz. Die scheinen es gleich
zu sehen:Mit fast 4,8Millionen
Personenwagenwurden zuletzt
so viele Autos gezählt wie noch
nie. Innert zehn Jahren sind fast
einehalbeMillionhinzugekom-
men.Doch indenStädten stösst
dieBlechkarawane zunehmend
aufWiderstand.DiePolitik setzt
Massnahmen wie Tempo 30
oder Parkplatz-Abbau durch.

Einerseits bleibt den urba-
nen Zentren nichts anderes üb-
rig. Die Lärmbelastung vieler
Einwohnerinnen und Einwoh-
ner, derenWohnungenanStras-
sen angrenzen, ist zu hoch und
muss gesenkt werden, das
schreibt das Bundesrecht vor.
Tempo 30 an viel befahrenen
Strassen ist oft die einzigeMög-
lichkeit.

Studiebelegt,wieviel
FlächeAutosbenötigen
Doch Städte wie Zürich, Basel
oder Bern führen auch andere
Argumente ins Feld für dieUm-
verteilung des Strassenraums
zugunsten von ÖV, Velo und
Fussgängern. Etwa, dass Autos
klimaschädlicher sind. Das gilt
nicht nur für Benziner, sondern
inwenigerdrastischemUmfang
auch für Elektroautos, denn
auch deren Produktion ist sehr
emissionsreich. Autos verur-
sachtenaber auchmehrUnfälle
mit schwereren Folgen, lautet
ein anderes Argument.

Hinzukommt:Autosbenöti-
genvielPlatz, der indenStädten
knapp ist. Dass das Auto in die-
ser Hinsicht ineffizient ist, be-
legt eineneueStudie imAuftrag
des Bundesamts für Strassen
(Astra). Forschende haben für
verschiedene Strassen berech-
net,wievielFlächepro transpor-
tiertePersoneinzelneVerkehrs-
mittel in der abendlichen Spit-
zenstunde benötigen.

Auf der Basler Feldberg-
strasseverbraucht einBuspassa-
gier durchschnittlich 60 Quad-
ratmeter. Velofahrende kom-
men auf 125 Quadratmeter,
Autofahrendeauf 250Quadrat-
meter.AufderBaslerWettstein-
brücke schnitt das Velo mit 64
Quadratmeternbesserabalsdas
Tram mit 192, doch auch hier
schwang das private Auto mit
308Quadratmetern obenaus.

Auf einer Hauptstrasse im
aargauischen Frick kamen das
Velo und der Bus auf gleich viel
benötigteFlächeproPerson,das
Auto hingegen nahm über sie-
ben Mal so viel Fläche in An-
spruch.DerÖVschneidet inder
Studie tendenziell etwas zu
schlecht ab, weil Nachfrage-
datenvonAnfang2022verwen-
det wurden, als die Auslastung
im Nachgang der Coronakrise
tiefer war als heute.

Auf das Flächen-Argument
verwiesenauchdieVerantwort-
lichen der Stadt Zürich, als sie
im Juli ihre neue Strategie
«StadtraumundMobilität»vor-
stellten. Diese hat das Ziel, den
Autoverkehrbis 2030umweite-
re30Prozent zu reduzieren.Der

Fuss-undVeloverkehr sowieder
ÖVsollendannauf einenAnteil
von 85 Prozent kommen. Um
das Ziel zu erreichen, ist ein
Bündel von Massnahmen ge-
plant.

— OberirdischeParkplätze sol-
lenabgebautwerden,Velopark-
plätze ausgebaut.

— AufdenmeistenStrassensoll
Tempo 20 oder Tempo 30 sig-
nalisiert werden.

— Parkplätze sollen«lenkungs-
wirksam bewirtschaftet wer-
den» – eine Umschreibung für
höhere Tarife.

— ÖV, Fuss- und Veloverkehr
sollen priorisiert werden.

Zudem hat die Stadt vergange-
nes Jahr die Einführung des
«Bieler Modells» angekündigt.
Dieses sieht vor, dass die ver-
gleichsweise billigen Anwoh-
nerparkkarten für die blaue
Zone nur noch ausgestellt wer-
den,wennkeineMöglichkeitbe-
steht, einen privaten Parkplatz
zu nutzen.

Zürich stehtnicht alleineda.
In Basel werden die Gebühren

fürParkkartenabdemnächsten
Jahr abhängig von der Grösse
der Autos gestaltet. Wer sich in
der Stadt ein SUV leistet und
dieses auf öffentlichem Grund
abstellen will, muss mehr be-
zahlen. Die Parkkarten werden
2025erstmals teurer, 2027 folgt
eine weitere Erhöhung. Eine
Jahresparkkarte für Autos mit
einer Länge von unter 3,9 Me-
tern kostet dann 380 Franken,
für Autos mit über 4,9 Metern
Länge werden 740 Franken fäl-
lig. Der aktuelle Preis liegt bei
284 Franken.

DieVelo-Lobbybeklagt
schlechte Infrastruktur
Indenvergangenen Jahren sind
in Basel bereits Hunderte von
Parkplätzen in der blauen Zone
abgebaut worden. Das Ziel des
Regierungsrats: Autos sollen
künftig in privaten Tiefgaragen
parkiert werden statt oberir-
disch auf öffentlichem Grund.
Dadurch würden Flächen frei.
Diese könnten für mehr Pflan-
zenoderneueVelowegegenutzt
werden, hielt derRegierungsrat
im Juni fest.

Sowieso hat das Velofahren
in der jüngeren Vergangenheit
eine hohe mediale Aufmerk-

samkeit erhalten. Lobbygrup-
penwieProVelobeklagen regel-
mässig, dass die Schweizer Ve-
lo-Infrastruktur jener von
Vorbildern wie den Niederlan-
denweit hinterherhinke.

Dabeihat sichpraktisch jede
grössere Stadt die Veloförde-
rungaufdieFahnegeschrieben.
AlsVelo-Hauptstadt vermarktet
sichetwaBern.DieBundesstadt
hat schon2016dasZiel verkün-
det, denAnteil desVelos amGe-
samtverkehr bis 2030 auf min-
destens 20 Prozent zu steigern.
Dafür setztBern invielenFällen
auf durchgehende und breite
Velostreifen, die wenn möglich
vomübrigenVerkehrbaulichab-
getrennt sind.

Zudem hat die Stadt neue
Veloabstellplätze etwa beim
Bahnhof geschaffen, den Velo-
und Fussverkehr an vielen
Tram- und Bushaltestellen von
derWartezone separiert undein
städtisches Veloverleih-System
aufgebaut. Die Veloförderung
bedeutete in der Vergangenheit
auch, dass derAutoverkehr Flä-
cheabgebenmusste – unter lau-
temProtest derAutolobby, aber
ohne dass sich etwa die Stau-
situation deshalb merklich ver-
schlechtert hätte.

Verstummt ist die Kritik an der
Velo-Infrastruktur aber nicht.
Denn noch immer enden viele
Velowegeabrupt, sindzuschmal
und nicht vomAutoverkehr ab-
getrennt oder inexistent. Das
gilt nicht nur fürBern. InZürich
fahren selbst auf den neuesten
Velo-VorzugsroutennochAutos.

Grünekämpfen inBern
gegendasTram
DieGründe für die Velo-Misere
sindvielfältig. So scheiternStäd-
te oft an rechtlichen Hürden.
Zürich etwa darf auf Strassen
von kantonaler Bedeutung kei-
neKapazitäten fürdenAutover-
kehrabbauen, indemSpurenge-
strichenund inVelowegeumge-
wandelt werden.

Velo-Projekte scheiternaber
auch an Rekursen oder werden
durchdiese jahrelangverzögert.
Zwar stellt sichdieStimmbevöl-
kerung in den Städten in Ab-
stimmungen immerwiederhin-
ter eineVerkehrspolitik zuguns-
ten des Velos.Wenn aber in der
eigenen Quartierstrasse Park-
plätze abgebaut werden sollen,
hagelt es Einsprachen.

Neuhinzugekommen ist ein
Konflikt zwischen jenen,dieden
ÖV fördern wollen, und jenen,
die die Velo-Infrastruktur aus-
bauenwollen. Früher sahen lin-
keundgrünePolitikerinnenund
Politiker darin keinen Wider-
spruch. Das hat sich punktuell
geändert. In Bern wollen die
Grüne Freie Liste (GFL) und
Vertreter vonProVelodasTram
ins Fischermätteli durch Busse
ersetzen. Diese könnten Velos
besser ausweichen, sagt GFL-
PolitikerMichaelRuefer imGe-
sprächmit dem«Bund».

In Zürich bekämpft der
links-grüne Verkehrs-Club der
Schweiz (VCS) das geplante
Tram in den Stadtteil Affoltern.
In seinemMitgliederheft ärgert

er sich etwadarüber, dass keine
abgetrennten Velowege vorge-
sehen sind. Die Stadtzürcher
Verkehrsdirektorin Simone
Brander (SP) liess indenvergan-
genen Jahrenauf vielenStrassen
Eigentrassees fürBusundTram
abbauen, um Velospuren zu er-
möglichen. Zwar räumt die
Stadtregierung ein, dass dies
teils zueiner«Destabilisierung»
desÖVgeführthabe.Esbestehe
dieGefahr, dass er anAttraktivi-
tät verliere.DocheigeneSpuren
für Bus und Tram stünden nun
mal «in Flächenkonkurrenz zu
anderen berechtigten Anforde-
rungenwie demVeloverkehr».

Allerdings sollte Veloförde-
rungkeinSelbstzweck sein.Das
Velofahren ist weder per se flä-
cheneffizienter als der ÖV noch
gesünder, da ÖV-Nutzung fast
immer mit Bewegung zu Fuss
einhergehtundwenigerUnfälle
verursacht.Entscheidend ist viel
eher, wie hoch der Anteil der
umweltfreundlichen Verkehrs-
mittel zusammen ist, der soge-
nannteUmweltverbundausÖV,
demVelo und zu Fuss gehen.

In der Stadt Zürich kam er
imJahr 2015 –demJahrder letz-
tenErhebung, dienicht vonCo-
rona beeinflusst war – auf 75
ProzentAnteil andenWegen, in
Bernauf 70Prozent, inBasel auf
68Prozent. Selbst in vonderVe-
lolobbyalsVorbilder genannten
Städten wie Amsterdam oder
Kopenhagen istdieserAnteil tie-
fer – weil dort mehr Velo gefah-
renwird, aber auch öfter Auto.

In Kopenhagen legen die
Einwohnerinnen und Einwoh-
ner derzeit etwa 31 Prozent der
Wege mit dem Auto zurück.
ZumVergleich: Schon 2015wa-
ren es in Zürich nur 21 Prozent,
inBernundBasel je 22Prozent.
In der dänischen Hauptstadt
sank die Zahl der Velofahrerin-
nen und -fahrer zuletzt sogar –
was die Stadt auf den Ausbau
derU-Bahn zurückführt.

Ein gut ausgebauter ÖV
sorgt für weniger Velofahrerin-
nenundVelofahrer.Umgekehrt
steigenmehrMenschenvomÖV
aufdasVeloum,wenndieVelo-
infrastruktur besserwird.Wäh-
rend viele Städte in Skandina-
vien in den vergangenen Jahr-
zehnten das Velo förderten,
setzen Schweizer Städte tradi-
tionell stärker auf denÖV.

Dafür gibt es ebenfalls gute
Gründe.DerVerkehr in Städten
besteht auch aus Bewegungen
der Menschen von ausserhalb.
Diese lassen bei einem gut aus-
gebautenÖV schneller ihr Auto
stehen, als dass sie aufs Velo
wechseln. Hinzu kommt, dass
dasPotenzial desVelosbegrenzt
ist. Viele bevorzugen den ÖV,
weil sie etwa ihr Handy nutzen
können. Eine nicht zu unter-
schätzendeZahl vonMenschen
kannauskörperlichenGründen
zudemnicht Velo fahren.

Die Städte stehen vor der
Aufgabe, den Anteil des ÖV zu
halten und das Velofahren at-
traktiver zumachen.Angesichts
vonknappenPlatzverhältnissen
wirdesKompromissebrauchen.
UmMehrheiten in den Städten
zu finden, dürften diese künftig
wohl noch stärker auf Kosten
des Autos gehen.

Modalsplit in den Städten

Quelle: Städtevergleich Mobilität 2017/Grafik: jga
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Anteil Verkehrsmittel an Wegen mit Start oder Ziel im Stadtgebiet in Prozent, 2015
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Städte wollen das Velofahren fördern.
Geschieht das künftig auch auf Kosten
des öffentlichen Verkehrs? Bild: Keystone


