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«Das Fahrvergniigen nimmt einen
immer grosseren Platz ein»

Interview: Camille Marion

Patrick Rérat, erinnern Sie sich, als
Sie als Kind zum ersten Mal allein
mit dem Velo auf der Strasse unter-
wegs waren?
Ich weiss noch, dass ich ohne Stiitz-
rader auf dem Pausenplatz das Velofah-
ren lernte. Ans Fahren auf der Strasse
habe ich keine Erinnerung. Das Velo war
damals fiir mich ein Freizeitvergniigen
und kein Transportmittel.

Wie kann man sicherstellen, dass
Kinder, wenn sie grosser werden,
das Velo weiter nutzen?
In der Schweiz lernt praktisch jedes Kind
Velo fahren. Die Herausforderung be-
steht darin, diese spielerische Praxis in

Wie kann man das Interesse fiirs Velo wecken, Sicherheit
garantieren und das Velofahren zu einem grosseren Vergniigen
machen? Gesprach mit Patrick Rérat, Co-Leiter «Universitdres
Observatorium des Velos und der aktiven Mobilitat» der Uni

Lausanne.

etwas Erholsames, also fiir Sport oder
Austliige, und in etwas Niitzliches, also
das Velo als Transportmittel, umzuwan-
deln.

Wo steht die Schweiz in Bezug auf

Veloinfrastruktur?
Die Schweiz ist ein durchschnittliches
Land, sowohl bei der Infrastruktur als
auch beim Veloanteil. Dieser betragt im
Durchschnitt sieben Prozent, was besser
ist als in den lateinischen Liandern oder
in Frankreich, aber unter dem Wert der
Lander in Nordeuropa liegt. Es gibt ei-
nen deutlichen Unterschied zwischen
der lateinischen Schweiz, wo der Anteil
drei Prozent nicht iibersteigt, und der

Deutschschweiz, wo er fast neun Prozent
betrigt.

Weshalb?
Die Verkehrsbedingungen und die Velo-
infrastruktur erkldren diesen Unter-
schied. In der Deutschschweiz gibt es
mehr Infrastrukturen und Tempo-
30-Zonen sowie Begegnungszonen, was
das Velo begiinstigt.

Was versteht man genau unter einer
«guten Veloinfrastruktur»?
Ein niederlédndischer Ingenieur wiirde Ih-
nen antworten, dass dies ein Ort ist, wo
Kinder ab acht Jahren fahren konnen.
Eine gute Infrastruktur erlaubt vielen Ve-



lofahrenden, sich unabhéngig von ihrer
Gewohnbheit, ihrer Kompetenz und ihrer
Motivation wohl zu fithlen. Davon sind
wir in der Schweiz noch weit entfernt.

Haben wir trotzdem gute Beispiele?
Natiirlich. Ich war Jurymitglied beim
«Prix Velo Infrastruktur», der 2016 be-
ziehungsweise 2020 an Luzern und Bern
fiir ihre umfassende und ehrgeizige Stra-
tegie ging. Vielversprechende Projekte
gibt es auch in der Westschweiz, nament-
lich in Genf, in Freiburg und im Westen
Lausannes. Aber insgesamt haben wir in
Sachen Infrastruktur im ganzen Land
noch viel Luft ach oben.

Gibt es unterschiedliche Anforde-

rungen je nach Einsatzgebiet — etwa

zwischen Alltag oder Freizeit?
Die Alltagsfahrenden streben Effizienz
an und nehmen in der Regel den direk-
testen Weg. Freizeitfahrende suchen das
Erlebnis. Doch ganz allgemein nimmt
das Fahrvergniigen einen immer gros-
seren Platz ein, auch beim Alltagsfahren.
Die Zeit unterwegs gewinnt fiir die Velo-
fahrenden immer mehr an Bedeutung.

Reicht eine gute Veloinfrastruktur,

um den Umstieg aufs Velo zu fordern?
Der Zusammenhang zwischen der
Qualitat der Infrastrukturen und dem
Marktanteil des Velos ist heute klar ge-
geben. Keiner Stadt ist es gelungen, das

Velofahren auszubauen, ohne angemes-
sene Infrastrukturen zu entwickeln.
Doch es braucht auch einen Ausloser.
Mit Sensibilisierungskampagnen und
Initiativen wie «bike to work» kann ge-
zeigt werden, dass eine Alltagsfahrt auf
dem Velo nicht zwingend schwierig
oder unangenehm sein muss und dass
sie im Gegenteil eine interessante Alter-
native darstellt.

Sie haben vor kurzem eine Stu-

die zum E-Bike publiziert. Was fiir

Chancen zeichnen sich in diesem

Bereich ab?
Das Velo mit Elektrounterstiitzung hat
in den letzten Jahren einen beeindru-
ckenden Erfolg erzielt. Es ermdglicht
Fahrten tiber langere Distanzen und hat
deshalb ein grosses Potenzial in Agglo-
merationen und Gebieten am Stadtrand.
Die E-Unterstiitzung reduziert die An-
strengung und erhoht den Perimeter so-
wie die Nutzlast des Velos. Damit spricht
man auch ein alteres Publikum - obwohl
der Anteil an Jungen, die ein E-Bike kau-
fen, zunimmt - sowie mehr Frauen und
Familien an.

Stellt das Elektrovelo eine Alternati-
ve zum Auto dar?
Allein kann es das Auto nicht konkur-
renzieren. Es bietet jedoch Antwor-
ten bei den Distanzen, der Topografie
und der Nutzlast, zum Beispiel fiir den

DOSSIER

«Die Zeit unterwegs gewinnt immer mehr an Bedeutung.»:

Patrick Rérat, Uni Lausanne.

Transport von Kindern oder Waren.
Zusammen mit der Nutzung des offe t-
lichen Verkehrs, Carsharing und ande-
ren Dienstleistungen reduziert es die Ab-
héangigkeit vom Auto.

Die Sicherheit gehort zu Thren

Forschungsthemen. Oft werden die

subjektive und die objektive Sicher-

heit einander gegeniibergestellt.

Wo liegt der Unterschied?
Die objektive Sicherheit ist konkret, be-
obachtbar und messbar. Dabei geht es
zum Beispiel um die Anzahl registrier-
ter Unfille. Aber neben diesen Daten
steht fiir den Entscheid, das Velo zu neh-
men, das Sicherheitsgefiihl an erster Stel-
le. Dies ist die subjektive Sicherheit.
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Die jlingsten Statistiken zeigen eine

Zunahme von Unféllen mit (Elektro-)

Velos. Was kann man dagegen tun?
In gewissen Kreisen gibt es eine Ten-
denz, den Gebrauch des E-Bikes zu ver-
teufeln und deshalb diese Zahlen ohne
Beriicksichtigung des Hintergrunds zu
betrachten: Die Unfille nehmen zwar zu,
doch auch die Anzahl der Velofahrenden
steigt. Zu sagen ist allerdings, dass die
Unfallquote in der Schweiz doppelt so
hoch ist wie in den Niederlanden. Auch
hier macht die Infrastruktur den Unter-
schied. Im Ubrigen sind Tempolimiten
eine einfache und rasche Massnahme,
doch es reicht nicht, einfach Tempo-
30-Zonen einzufithren, damit sie auch
eingehalten werden.

Das neue Veloweggesetz soll Ende

Jahr in Kraft treten. Was sind seine

Stéarken?
Das Gesetz zeigt, dass das Velo ernst ge-
nommen wird. Es ermoglicht bessere
Standards und ein Wegkommen vom
«aufgemalten Velo» auf der Strasse zu-
gunsten von richtigen Velowegen. Das
ist ein qualitativer Sprung und ein ermu-
tigender Schritt zu einem besseren Be-
wusstsein.

Velowege bleiben in der Kompetenz
der Kantone. Reicht das, um ein si-
cheres und durchgehendes Netz zu
garantieren?
Das ist ein grosses Wagnis. Nicht alle
Kantone haben denselben politischen

«Das Veloweggesetz ermoglicht bessere Standards und

ein Wegkommen vom <aufgemalten Velo» auf der Strasse

zugunsten von richtigen Velowegen.»

Willen, die gleichen Kompetenzen oder
Finanzressourcen. Zudem wird das eine
grosse Koordinationsarbeit zwischen
den Gemeinden und Kantonen erfor-
dern. Im Idealfall misste das Gesetz
durch einen Fonds fiir Infrastrukturen
und Einrichtungen fiir Velowege erganzt
werden.

Sie denken an einen Impuls auf

nationaler Ebene?
Genau. Dieser Fonds wiirde nach dem
gleichen Prinzip wie der FABI-Fonds
tiir die Bahn oder der NAF fiir die Stras-
se funktionieren: Der Bund stellt eine
Finanzierung zur Verfiigung und legt
Kriterien fest. Nachher liegt es an den
Gemeinden und Kantonen, die die Be-
diirfnisse, Moglichkeiten und Gren-
zen ihres Gebiets kennen, Projekte
vorzuschlagen. Diese finanzielle Hebel-
wirkung kann den Unterschied ausma-
chen. Zum Vergleich: Die zweite Gott-
hardrohre wird auf zwei Milliarden
Franken geschitzt. Wenn nur ein Vier-
tel dieses Betrags in Veloinfrastrukturen
ginge, wire die Wirkung fiir die Agglo-
merationen riesig.

In der Pandemie erlebte das Velo

in der Schweiz und anderswo ei-
nen Boom. Was kann man tun, damit
diese Begeisterung anhalt?

Das Velo hat sich aus drei Griinden auf-
gedringt: als Alternative zum offe t-
lichen Verkehr, als Mittel, um Sport zu
betreiben, wihrend die Fitnesscenter ge-
schlossen waren, und als touristische
Option. Damit der Boom anhilt, muss
das Ziel sein, die Nutzung zu erweitern,
indem Sport- und Freizeitfahrende er-
mutigt werden, das Velo auch als Trans-
portmittel zu benutzen. Das erfordert
zwingend Infrastrukturen, die solche
Anreize férdern.

Welche Lehren kann man aus den
entwickelten Notldsungen wie zum
Beispiel provisorischen Velowegen
ziehen?
Die «Corona-Radwege» sind nicht Mass-
nahmen, die aus dem Nichts kommen.
Sie sind im Rahmen von bereits vorhan-
denen Strategien zu sehen, deren Um-
setzung durch die Notlage beschleunigt
wurde. In der Schweiz braucht es im Be-
reich des Urbanismus, der Infrastruktu-
ren und des Bauwesens immer eine sehr
detaillierte Vorbereitung, bevor etwas
umgesetzt wird. Bei den «Corona-Rad-
wegen» ging man anders vor, indem vor
einer definitiven Einfithrung ausprobiert
wurde, was funktioniert. Damit kann
man fl xibler auf Stidte und Regionen
eingehen. |





