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Neu im Team
der AR

enn man neu ist, stellt man sich vor.

Gestatten, Simon Tottoli, 43,

Schweizer mit italienischen Wur-
zeln, ledig und kinderlos (anstelle von Kindern
habe ich mir bislang nur ein paar Youngtimer
geleistet, aber die machen auch ganz schon viel
Freude, Arger und Arbeit — in dieser Abfolge).

Per 1. August 2023 ist mir die Redaktions-
leitung der :ltesten Autofachlektiire Kontinen-
taleuropas anvertraut worden. Diese Ehre wurde
mir unter anderem dank meiner 20-jihrigen
Redaktionserfahrung und meiner Passion fiirs
Automobil zuteil. In der ersten Hélfte meiner
redaktionellen Laufbahn war ich hauptsichlich
als Automobiljournalist fiir verschiedene
Medien engagiert, im zweiten Teil leitete ich
zuerst eine PR- und Kommunikationsagentur
fiir die Autobranche und kommunizierte zuletzt
drei Jahre fiir einen Autovermieter.

Ein bisschen Schule gab es auch: Von 2004
bis 2007 absolvierte ich parallel zu meiner
Titigkeit als Autojournalist ein Journalismus-
und Kommunikationsstudium. Dabei ging es
aber eher selten um mein Lieblingsthema, das
Auto. Wenn es aufkam, dann hochstens, weil ich
mit einem Testwagen zur Uni fuhr, was nur
bedingt Anklang fand. Die meisten Dozenten
und Studenten kamen nimlich mit dem Zug
oder mit dem Velo und standen dem Auto, sagen
wir mal, kritisch gegeniiber.

Nun ja, Zug und Velo fahre ich ebenfalls.
Letzteres nicht einmal ungern. Aber schon als
kleiner Junge blitterte ich am liebsten die
Kataloge der AUTOMOBIL REVUE durch,
und ich verbringe auch heute noch einen Gross-
teil meiner Freizeit damit, mich iiber das Auto
und alles darum herum zu informieren. Der
Grundstein fiir meine jetzige Funktion wurde
mir zwar nicht direkt in die Wiege gelegt, doch
ich gehorte zu jenen kleinen Jungs, die ihrem
Grossvater detailliert Marke, Modell und
technische Daten verschiedenster Autos auf-
sagen konnten. Vermutlich ergiinzt mit leicht
unsachlichen Hinweisen, welche Fahrzeuge fiir
ihn in Frage kimen.

In unseren Tests und Fahrberichten geht es
dagegen primir um harte Fakten. Natiirlich
gefillt uns einmal ein Modell besonders gut und
eines vielleicht weniger, was aus den Texten
durchaus herauszulesen sein kann. Eine eigene
Meinung darf schliesslich jeder haben. Stich-
wort Meinung: Wenn Sie an dieser Stelle das
traditionelle «Egger & Kanten» meines verdien-
ten Vorgingers Ramon Egger erwartet haben,
werden Sie nicht enttiuscht. Wir haben auf der
letzten Seite Platz fiir diese beliebte Kolumne
freigerdumt, womit sie jetzt sozusagen als
abschliessendes Sahnehiiubchen jeder Ausgabe
fungiert.

DIKRIINIERUNG

Fur Automobilisten wird

 es in den Stadten immer

~ enger. Die Strassen- und
~ Parkflachen, die ihnen zur
~ Verflgung stehen, werden

systematisch reduziert.

Philipp Gut

utofahren in den Stddten ist heute un-

angenehmer denn je. Subjektiv gibt es

immer weniger Platz fiir immer mehr

Fahrzeuge. Die Zahl von Schikanen
und Niedrigtempozonen nimmt zu, Parkplatze ver-
schwinden. Kurz: Die Stadt ist unwirtliches, wenn
nicht gar feindliches Geldnde fiir Automobilisten
geworden.

Diese Erfahrung machen wohl viele von uns.
Die anekdotische Evidenz, also was Betroffene be-
richten, ist erdriickend, der tigliche Arger nimmt
zu. Doch die AUTOMOBIL REVUE wollte es ge-
nauer wissen: Wie sieht es konkret aus mit den in
die Enge getriebenen Autofahrern? Wir fragten bei
mehreren Stadten nach, von Basel iiber Bern bis
Luzern und Ziirich. Dabei zeigt sich, dass die Stiad-
te die Verschiebungen der Strassenflichen zwi-
schen den einzelnen Verkehrstragern «nicht syste-
matisch» erheben. Doch der Trend geht iiberall in
dieselbe Richtung: Den Autofahrern wird das Le-
ben — sprich das Fahren und Parkieren — schwer
gemacht. Die Politik favorisiert Fussgianger und
Velofahrer.

Dabei schneidet der motorisierte Individual-
verkehr (MIV) schon heute vergleichsweise schlecht
ab. So weist die Stadt Ziirich folgende Strassenlin-
ge pro Verkehrsmittel aus: Mit Abstand am meis-
ten Raum haben die Fussgidnger, nimlich 1188 Ki-
lometer. Auch die Velofahrer haben mit 800 Kilo-
metern ein deutlich grosseres Netz als der motori-
sierte Individualverkehr mit 682 Kilometern (OV
289km). Historisch gesehen befinden wir uns in
einer Gegenbewegung zum Siegeszug des Automo-

bils nach den 1950er-Jahren. Das schldgt sich auch
in der Rhetorik der Stadtplaner nieder. Der 6ffent-
liche Raum sei in den vergangenen Jahrzehnten
«schrittweise fiir die Menschen zuriickgewonnen
worden», sagt die Kommunikationschefin des
stadtziircherischen Tiefbau- und Entsorgungsde-
partements, Jessica Van Wezemael — als ob die Au-
tomobilisten keine Menschen wéren. Als Stichwor-
te nennt sie «autofreie Zonen in der Innenstadt,
verkehrsberuhigte Zonen in den Wohnquartieren,
aufgewertete Stadtplidtze und Strassenrdume».
Deutlich wird die herrschende Ideologie auch in
ihrer folgenden Erklarung: «Fussginger, wie auch
Velofahrende und Nutzende des dffentlichen Ver-
kehrs, haben einen geringeren spezifischen Platz-
bedarf und belasten die Umwelt weniger — CO»-
Emissionen, Liarm- und Schadstoffemissionen —
als der motorisierte Individualverkehr.»

Umbau zulasten der Autofahrer

Zahlreiche Projekte der Stadt Ziirich zeugen von
diesem Umbau, der zulasten der Autofahrer geht.
Auf der Heinrichstrasse werden in diesem Jahr die
Fahrbahn verschmilert und Parkplatze reduziert
— «zugunsten von mehr Baumeny. Die Hardturm-
strasse wurde in einen abenteuerlichen Hindernis-
parcours mit Betonblocken mitten auf der Fahr-
bahn umgewandelt, um nicht quartieransissige
Autofahrer abzuschrecken, wie die Stadt offen zu-
gibt. Zu den grosseren abgeschlossenen Riickbau-
projekten zahlen die West- und die Sihlfeldstrasse,
die bereits 2012 in einspurige Quartierstrassen mit
Tempo 30 umgebaut wurden. Die Pfingstweid-
strasse erfuhr einen Spurabbau zugunsten von Ve-
lo und Tram. Aktuell gibt der vorldufig gestoppte
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#-Velos statt Autos; Am-Iiebstén sahen
: die‘Stadteplaner nur noch solchg Bilder.

Versuch einer Halbierung der Anzahl Spuren an
der Bellerivestrasse zu reden. Weitere Aufhebun-
gen von MIV-Spuren sind geplant, so am Heim-
oder am Triemliplatz.

Dasselbe Bild zeigt sich in den anderen Stad-
ten. Bern verbreitert den Velostreifen auf der Lor-
rainebriicke und baut den Inselplatz zugunsten von
Velo- und offentlichem Verkehr um. Wie das Bei-
spiel von Luzern zeigt, gibt es in den Stidten auch
immer mehr sogenannte Begegnungszonen (in Lu-
zern sind es bereits 19). In Basel gilt seit 2015 ein
Verkehrskonzept Innenstadt mit Fussgdnger- und
Begegnungszonen. Die Zufahrt mit Autos und Lie-
ferwagen ist nur noch zu bestimmten Zeiten gestat-
tet. Die Anzahl von Begegnungszonen hat sich in
Basel seit 2012 von 54 auf 108 glatt verdoppelt.

Abbau Tausender Parkplatze

An den Kragen geht es auch den 6ffentlichen Park-
platzen. Die unterschwellige Botschaft dabei lau-
tet: «Autofahrer unerwiinscht. Geht zu Fuss oder
beniitzt das Tram.» In der Stadt Bern gibt es ins-
gesamt rund 102200 Parkplatze, wovon sich rund
16200 im 6ffentlichen Raum befinden. Von diesen
wiederum wurden in den vergangenen zehn Jahren
1211 Parkplatze aufgehoben (1145 waren es allei-
ne in den letzten fiinf Jahren). In der Stadt Ziirich
stehen heute rund 2900 offentlich zugdngliche
Parkplétze weniger zur Verfiigung als noch vor
einem Jahrzehnt. Eine Trendumkehr ist nicht in
Sicht, im Gegenteil, die happigsten Eingriffe wer-
den erst noch folgen. Im Rahmen ihrer Klima- und
Energiestrategie will etwa die Stadt Luzern 50 Pro-
zent der Parkplitze auf o6ffentlicher Strassenfliche
abbauen.

o

Kay Axhausen leitet
an der ETH Ziirich die
Forschungsgruppe fiir
Verkehr.
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Abenteuerlicher Hindernisparcours in Ziirich: Fiir die Fahrt durch die Hardturmstrasse
braucht es (noch) kein Ticket, aber starke Nerven und viel Geduld.

Immer mehr Stadte richten immer mehr Begeg-
nungszonen ein, wo Autos schleichen miissen.

Das heute schon in vielen Stidten sehr knappe Angebot an 6ffentlichen Parkplatzen wird in

In Bern, hier auf der Lorrainebriicke, gibt es
breitere Velostreifen und weniger Platz fiir Autos.

ko

den kommenden Jahren noch knapper. Ein systematischer Parkplatzabbau liegt im Trend.

Im Zeichen der Klimapolitik kommen in Zu-
kunft noch viel weiter reichende Einschrankungen
auf die Autofahrer zu. Dabei haben sich die gros-
seren Stddte unabhidngig vom nationalen Klima-
schutzgesetz einschneidende Ziele auferlegt. Basel-
Stadt will bis 2050 «vollstindig auf emissionsar-
me, klima- und ressourcenschonende Verkehrsmit-
tel und Fortbewegungsarten umstellen». Zudem
soll der private Motorfahrzeugverkehr auch bei
anhaltendem Wachstum von Bevolkerung und
Wirtschaft nicht zunehmen. Die Treibhausgas-
emissionen miissen bis 2037 auf «netto null» sin-
ken. Voraussichtlich im November wird das Bas-
ler Stimmvolk ausserdem iiber die beiden Stadtkli-
ma-Initiativen entscheiden, die dem Autoverkehr
«im grosseren Umfang Strassenflichen entziehen
mochten — zugunsten von mehr Platz fiir Fussgin-
gerinnen und Fussgidnger, Velofahrende, den 6f-
fentlichen Verkehr und mehr Stadtgriin», wie Da-
niel Hofer, Co-Leiter Kommunikation des Bau-
und Verkehrsdepartements des Kantons Basel-
Stadt, ausfiihrt. Auch die Stadt Luzern will geméiss
ihrer Mobilititsstrategie den «Modalsplit zuguns-
ten von OV, Velo- und Fussverkehr» verdndern,
wie Markus Birrer vom Tiefbauamt betont.

Automobilisten droht Zwang

Woher der Wind weht, zeigen die Aussagen von
Kay Axhausen, der an der ETH Ziirich die For-
schungsgruppe fiir Verkehr leitet und unter ande-
rem die Stadt Ziirich beim Experiment Spurabbau
Bellerivestrasse berit. «Die Klimawandel zwingt
uns, Stadte grundlegend neu zu denken», meinte
er gegeniiber dem «Tages-Anzeiger». Der Grund-
satz miisse lauten: «Weniger Autos, mehr OV, Ve-

los und haufiger zu Fuss gehen». Dass die Stras-
sen — nicht nur in den Stadten — so verstopft sind,
weil die Bevolkerung durch die Zuwanderung
stark zunimmt, weiss auch Axhausen. Doch ein
entsprechender Ausbau der Strasseninfrastruktur
kommt fiir ihn nicht in Frage. Implizit redet er so-
gar von Zwangsmassnahmen gegeniiber Automo-
bilisten: «FEin freiwilliger Umstieg vom Auto auf
mehr OV wird kaum funktionieren (...).» Ihn
selbst wird der mdgliche Zwang nicht treffen:
Nach Angaben des «Tages-Anzeigers» besitzt der
Professor, der nahe an seinem Arbeitsort an der
ETH im noblen Kreis 7 wohnt, kein Auto. Ein
Schuft, wer auf die Idee kommt, dass hier ein Ve-
getarier den Fleischessern (alias Autofahrern)
Vorschriften macht.

Fir die Autofahrer wird es in den Stddten tat-
sdchlich immer ungemiitlicher, und die grobsten
Eingriffe stehen erst noch bevor. Wire es da, die-
se Frage dringt sich auf, nicht angebracht und ge-
recht, dass etwa die gehétschelten Velofahrer, die
auf Kosten der Automobilisten stindig mehr
Raum bekommen, dafiir zur Kasse gebeten wer-
den? Davon wollen die Stadte nichts wissen. «Eine
allfallige Einfiihrung von Verkehrsabgaben fiir Ve-
los und Fussgénger liegt nicht in der Kompetenz
der Stadt», heisst es aus Ziirich. «In der Stadt Bern
werden keine solchen Gebiihren diskutiert», mel-
det die Bundesstadt. Auch Luzern plant keine ver-
ursachergerechte Besteuerung des Langsamver-
kehrs. Dasselbe gilt fiir Basel, explizit aus politi-
schen Motiven: «Wir mdchten im Kanton das Ve-
lofahren, das OV-Fahren und das Zu-Fuss-Gehen
fordern — und nicht mit Gebiithren unattraktiv ma-
cheny, heisst es dazu. @
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