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24 BRENNPUNKT

als je zuvor. Jetzt gab es nur noch ein
Problem: die markentechnische Aus-
zeichnung.

Die schnellsten Verwerter der Ar-
chitektenidee firbten die zwolf Fiinf-
ecke der Kugeloberfliche einfach
schwarz, die anderen tiberspielten die
perfekte Kugelgeometrie mit «unab-
hingigen» grafischen Mustern. — So
unabhingig sind sie allerdings auch
wieder nicht: Die weltweit bekannteste
Fussballmarke bezieht ihr Markenzei-
chen auf dem Ball aus einer Detailstu-
die der Patentschrift Fullers.

Fussbiille haben also ihre Idealform;
einer gleicht dem anderen, aber gleich
wie der andere ist doch keiner. Die
Naht, die die fiinf- und sechseckigen
Lederteile zusammenhilt, ist immer
noch von Hand geniht. «Ball ist also
nicht gleich Ball?» fragte der dem
Fussballspiel ~ verfallene deutsche
Schriftsteller Ror Wolf einen Exper-
ten. Und er bekam zur Antwort: «Aber
wo denken Sie hin. Wie kommen Sie
denn darauf? Auf keinen Fall.» Fritz
Walter, «Ehrenkapitian» der deutschen
Nationalmannschaft, Mitglied der
Weltmeisterelf von 1954 in der
Schweiz, sagt heute vom Ball: «Je leich-
ter der Schuh, desto enger der Kontakt
zum Ball. Und um so deutlicher der
Unterschied zwischen Ball und Ball.
Der Chef hatte ein besonders feines
Gespiir daftir. Er horte schon am
Klang eines aufspringenden Balls, ob
er gut war oder schlecht. Klang es
dumpf und hohl, dann schiittelte er
den Kopf: Der hat keine Seele, der ist
leblos. — Wie recht er hatte, spiirten wir
spater. Der Ball spielte nicht mit, er
sang nicht, er liess sich nicht streicheln,
er war nicht Kamerad und Freund des
Spielers, sondern ein Fremder.»

Dieses Zitat aus Ror Wolfs fussball-
literarischem Sammelband «Das nich-
ste Spiel ist immer das schwerste» be-
legt, dass es sich beim rund hundert
Franken teuren Artikel Fussball um
ein magisches Objekt handelt, das erst
vom Fuss, der ihn beriihrt, beseelt
wird. Was heisst schon «beriihrt»? — Er
tritt ihn, haut, schlenzt, lisst abtrop-
fen, wuchtet, wamst, schaufelt,
schleppt, staubt ab, schiebt, schligt,
drischt, zieht, kickt. Auch indert der
Ball, anders als andere Gegenstinde,
wihrend des Gebrauchs seine Eigen-
schaften. Plotzlich wird er tiickisch,
schwer, unberechenbar, schliipfrig,
schwierig zu berechnen, entscheidend,
unhaltbar, hart, weich, satt oder wuch-
tig. Rund ist er nie, wo denken Sie hin?
Rund und unzuverlissig ist er nur fiir
den Torhiiter, der hinter sich langen
muss. Farbig ist er: weiss und schwarz
bei Sonnenschein, gelb oder rot bei
Nebel oder Schnee. Und am schénsten
ist’s, wenn er ins Netz fihrt... ins geg-
nerische meine ich. WERNER JEHLE

Velos als Verkehr

FOTOS: RAINER WOLFSBERGER

Wo ein Wille ist, ist auch ein
Veloweg. Dass der Wille allein
aber nicht geniigt, beweist die
verknorzte Situation der stadti-
schen Velowegplanung in der
Schweiz. Haben wir uns in eine
Sackgasse hineinmandvriert?

Velowege gibt es schon seit Anfang
dieses Jahrhunderts. Erstellt hatte
man sie damals, um den Velofahrern
den leidigen Misthaufenslalom zu er-
sparen. Nach dem Zweiten Weltkrieg
verschwanden sie aber — je nach Re-
gion — ganz oder teilweise, um den
neuen, breiteren Strassen Platz zu ma-
chen.

Erste Anzeichen fiir eine Verinde-
rung zeigten sich nach der Energiekri-
se der siebziger Jahre: Zuerst waren es
nur ein paar «Verriickte», die aufs Ve-
lo umsattelten, doch die Zahl der Velo-
fahrer stieg in den darauffolgenden
Jahren rasch an. Die Bediirfnisse be-
ziiglich mehr Fahrkomfort und Si-
cherheit wuchsen. Die Velofahrer be-
gannen sich zu organisieren und for-
derten eigene Fahrbahnen. Als Ant-
wort darauf erstellte Ziirich zum Bei-
spiel 1975 eine erste Veloroute, die aus
Signalen mit Grobzielangaben be-
stand.

Auch anderswo wurden Konzepte
beschlossen und Kredite bewilligt, da-

mit man dem Homo velocipides auf
unseren Strassen mehr Sicherheit bie-
ten konnte. Die damals bereits existie-
rende IG-Velo (Interessengemein-
schaft Velo) unterstiitzte die Planer
und half ihnen, velogerechte Konzep-
te zu entwickeln. Doch trotz Pla-
nung, Geld und Ideen geschah nicht
sehr viel.

Die Planung in den Stiddten, welche
sich dreissig Jahre lang nur auf das
Auto konzentriert hatte, erwies sich als
besonders schwierig und als zu wenig
tauglich in der Praxis. Das Resultat:
Heute stehen zwar in den meisten
Stidten Velorouten zur Verfiigung.
Sie weisen aber grobe Mingel auf und
setzen so die Bentitzer oft unnétigen
Gefahren aus. Die Tatsache, dass sich
das Velo eigentlich als ideale Alternati-
ve zum motorisierten Verkehr anbie-
tet, hat sich in der Stadtplanung noch
kaum ausgewirkt.

Ein weiterer Grund fiir die schlechte
und oft nicht gentigend durchdachte
Planung ist auch in der Unwilligkeit
und in der mangelnden Ausbildung
der Planer zu suchen. So stellt sich
manchmal die Frage, ob die Stidte den
Veloverkehr trotz verbaler Bekennt-
nisse tiberhaupt féordern wollen.

Die Hauptprobleme
Nicht durchgehende Velowege, unge-
niigende Signalisierung beim Uber-
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gang in den Normalverkehr sowie zu-
wenig Lichtampeln oder Hinweise bei
Kreuzungen sind nebst Platzmangel
momentan die Hauptprobleme. Dazu
kommen noch andere Schwierigkei-
ten, die auf das Verhalten der diversen
Verkehrsteilnehmer zuriickzufithren
sind. Parkierte Fahrzeuge auf Velo-
streifen oder das Ausweichen auf
Streifen beim Uberholen zwingen oft
die Velofahrer, auf das Trottoir zu
fliichten. Dies wiederum verirgert vie-
le Fussganger, die eigentlich dhnliche
Anliegen haben wie die Velofahrer.
Die Folge: falsche Fronten in der Ver-
kehrsdiskussion, von denen der Auto-
verkehr profitiert.

Beispiel Europa
Holland gilt nach wie vor als das Velo-
land schlechthin. Zu diesem Ruf hat
aber nicht nur die flache und daher
fiirs Velo geeignete Landschaft beige-
tragen, sondern auch eine veloorien-
tierte Verkehrsplanung, die kompro-
misslos durchgefiihrt wurde. Bereits
beim Wiederaufbau der Stidte nach
dem Zweiten Weltkrieg wurde keine
Strasse ohne begleitenden Velostrei-
fen gebaut. Dank dieser frithen Er-
kenntnis verfiigt Holland heute iiber
ein Velonetz, das seinesgleichen su-
chen muss.

Anders verhilt es sich in den Nach-
barlindern der Niederlande. Deutsch-

land und Schweden stehen heute vor
einem grossen Problem: In diesen
Lindern wurden hauptsichlich Velo-
wege geplant, die vom iibrigen Ver-
kehr konsequent abgetrennt sind, sei
es durch Biume oder durch bauliche
Massnahmen. Die Planer miissen aber
heute die Erfahrung machen, dass das
Unfallrisiko auf dieser Art Velowege
erstaunlicherweise um ungefihr zehn
Prozent hoher ist als auf verkehrsbe-
gleitenden Streifen.

Die héufigsten Griinde dafiir:
Selbstunfille durch Unaufmerksam-
keit der Velofahrer, die sich zu sehr in
Sicherheit wihnen, oder Uberforde-
rung aller Verkehrsteilnehmer an
Knotenpunkten zwischen Velo- und
Motorverkehr fiithren oft zu schweren
Unfillen.

Mischverkehr - die ideale Losung
Aus diesen Griinden setzt sich der
Trend zu verkehrsbegleitenden Velo-
streifen sowie zur Integrierung in den
Normalverkehr — vor allem in stidti-
schem Gebiet — in der Praxis durch.
Uber Land hingegen bieten getrennte
Wege fiir den Velo- und Landwirt-
schaftsverkehr mehr Sicherheit.
Oskar Balsiger, Veloplaner im Tief-
bauamt des Kantons Bern, plidiert fiir
diese «Stadt-Losung» aus den folgen-

% Al

Das gelbe Velo auf dem Asphalt fiihrt oft

nur bis zum «Haifischzahn» an der Kreuzung

oder an den (hart abgekanteten) Fussgédnger-

streifen (Bilder ganz oben und ganz links), dann
die Ei keit des Radfah an

der grossen Kreuzung (links) oder der Sandwich

zwischen Mauer und Motorfahrzeug (oben).

Alle Fotos entstanden auf dem taglichen
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den zwei wichtigen Griinden: Erstens
koénnen so die ungleich starken Ver-
kehrsteilnehmer aneinander {iben,
was lingerfristig zu einem sichereren
Fahrverhalten aller fiihrt. Zweitens
muss auf diese Weise der Autofahrer
die Velos wahrnehmen, was zwangs-

laufig eine Verlangsamung des gesam-
ten Verkehrs zur Folge hat. Oskar Bal-
siger ist iiberzeugt, dass ein grosser
Teil der Probleme lésbar sei. Im «Weg-
weiser fiir integrierten Velo-/Mofaver-
kehr» (Herausgeber: Tiefbauamt
Kanton Bern) bringt er Ideen und
Vorschlige, die fiir mehr Sicherheit
und Attraktivitit im Verkehr sorgen
sollen.

Der Planer geht davon aus, dass
«taugliche Loésungen so flexibel sein
miissen, wie das Fahrzeug, fiir das sie
getroffen werden. In diesem Fall fiir
das Velo.» Er verlangt zum Beispiel das
Anpassen der Fahrstreifenbreiten an
die Strassensituation. Gerade in Gefil-
len, entlang Mauern oder bei Stérun-
gen in der Fahrbahnrandzone nimmt
der Platzbedarf zu.

Eine weitere Massnahme, die vor
allem mehr Sicherheit an den Knoten-
punkten garantiert, sind verbreiterte
Velostreifen bei Lichtsignalen. In die-
sem Stauraum koénnen sich die Velos
sammeln, um beim Umschalten auf
Griin (oder sogar Vorgriin fiir Velos)
ungefihrdet starten zu kénnen. Aber
auch Losungen wie Umweltspuren
(Bus und Velos auf gleichen Streifen),
Mehrzweckstreifen in der Mitte stark
befahrener Strassen, qualifizierte
Rechtsabbiegestreifen oder Velopfor-
ten anstelle von Einbahnstrassen wiir-
den bereits wesentlich zur Verbesse-
rung des Veloklimas beitragen.

Das soziale Image

Mit dem Wirtschaftsaufschwung der
letzten Jahrzehnte wurde der Besitz
eines Autos zum Synonym fiir sozialen
Aufstieg. Das Velo dagegen stieg ab
zum Fahrzeug der weniger Bemittel-
ten, der Schiiler und Studenten. Man
brauchte es, um kleine Distanzen zu-
riickzulegen, oder um Spazierfahrten
am Sonntag zu unternehmen. Mit der
Motorisierung wuchsen auch die Di-
stanzen. Das Velo als ideales Nahver-
kehrsmittel konnte nicht mehr mithal-
ten. Die Strassenplanung vollzog diese
Entwicklung nach: Auf den fiirs Auto
gebauten Verkehrswegen ist der Velo-
fahrer zu langsam, zu gefihrlich—aber
auch zu gefihrdet. Ein Teufelskreis, in
dem das Zweirad immer mehr an den
Rand gedringt wurde.

Trotzdem: «In der Sackgasse mitder
Velowegplanung sind wir nicht»,
meint Theo Weilenmann vom Ver-
kehrsclub der Schweiz, «um ein ange-
nehmes Veloklima zu schaffen, wo Ve-
los und Autos gleichberechtigte Part-
ner sind, muss aber noch vieles verbes-
sert werden.» Vielleicht wird es mog-
lich, dass sich der in den letzten Jahren
entstandene Boom der Freizeitvelo-
fahrer auf den Alltag verlegt und die
Velos das Bild unserer Stidte wieder
mitprigen. MONIQUE RIJKS-WALTENSPOL
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