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bitants au sommet de la strati-
fication sociale. Si la fonction
résidentielle est maintenue, on
assiste le plus souvent au dé-
part de la population d’origine,
généralement populaire, et a
son remplacement par des ha-
bitants ou bien jeunes ou bien
célibataires, ou des couples
sans enfants, les uns et les au-
tres appartenant aux couches
sociales supérieures. Plus en-
core, la «piétonnisation» con-
tribue a empirer les problémes
des espaces publics des autres
quartiers de la région urbaine.

Conclusion

En résumé, ces expériences de
«piétonnisationy des centres
ont incontestablement des ef-
fets positifs, mais elles n’en-
rayent pas ce qui les a provo-
qués et ce qui constitue la me-
nace la plus grave du dévelop-
pement urbain: la spécialisa-
tion fonctionnelle du sol et la
ségrégation. Les centres de-
viennent de plus en plus tertia-
risés et occupés par des cou-
ches sociales privilégiées. La
«piétonnisation» n’est pas la
cause premiere de ces change-
ments, mais elle les accélére.
Finalement, la «piétonnisa-
tion» rend-elle le citadin plus
disponible a I’événement, a
I'imprévu, au spontané? Notre
réponse serait plutot négative,
mais c’est encore a vérifier.

Les rues résidentielles, mais
surtout les diverses mesures de
modération de la circulation
menant a Iaménagement de
«quartiers modérésy, sont
beaucoup plus intéressantes et
pertinentes pour deux raisons
essentielles. D’une part, elles
ne sont pas ponctuelles, mais
cherchent & prendre en
compte la globalité des proble-
mes de circulation. D’autre
part, elles ne se contentent pas
d’agir sur le trafic, mais encore
sur 'urbanisme et ’architectu-
re de la région urbaine entiére.
Ce sont la deux orientations
majeures pour recréer des es-
paces publics dignes de ce
nom.

Pourtant, au terme de notre
trés breve réflexion, nous nous
posons la question de savoir si
ces mesures sont suffisantes?
Les problémes des régions ur-
baines et de leurs espaces pu-
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blics sont ancrés dans des va-
leurs considérées comme essen-
tielles et largement partagées
dans la population: valorisa-
tion de la mobilité, de la vites-
se, de la consommation indivi-
duelle, de la privatisation de la
vie quotidienne. Est-ce possi-
ble d’aménager des espaces
publics qui soient compatibles
avec ces valeurs?

Michel l}axsand, professeur

IREC-EPFL

Bild Seite 5 unten
Verkehrsrichtplan  fiir  das
Quartier Hirschmatt/Neustadt
in Luzern.

Plan de régulation du trafic
pour le quartier de Hirschmatt/
Neustadt a Lucerne.

Bild Seite 5 oben

Die Strasse als wiedergewonne-
ner Spielraum im «Keller-
dcher» Mutschellen AG (Bild
Stahli).

La rue «récupérée» comme ter-
rain de jeu (Mutschellen AG).

VYerkehrsberuhigung

inder Schweiz

Verkehrsberuhigungsmassnahmen stehen in der
Schweiz, gesamthaft gesehen, erst am Anfang.
Dennoch gibt es geniigend Beispiele, um zielge-
richtet weiterarbeiten zu konnen. Der Trend geht
dabei Richtung Konzeptplanung und flichenhaf-
ter Verkehrsberuhigung. Das soll hier skizziert

werden.

Die Erwartungen der Bewoh-
ner an die Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse und ih-
res Wohnumfeldes durch Ver-
kehrsberuhigung sind hoch. Es
gibt kaum ein Quartier, eine
Gemeinde, in denen nicht
iiber verkehrsberuhigende Ge-
staltung von Strassen, Plitzen
und Wegen versucht wird, der
zunehmenden Unwirtlichkeit
des offentlichen Raumes ent-
gegenzuwirken. Dabei gehe
ich davon aus, dass die mei-
sten Schweizer stddtisch leben,
ob in einer kleinen oder gros-
seren Gemeinde. Stadtisch le-
ben heisst: ja zur Dichte, zur
Weltoffenheit, Pluralitit von
Lebensstil und Kultur, soziale
Distanz als Chance fiir Frei-
heiten, reizendes novititsori-
entiertes Alltagsleben, Kon-
zentration von Politik, Kunst,
Wissenschaft, Medien usw.
Wer von uns will sich aus der
Anziehungskraft dieser Meta-
phern befreien, und mag er
sich die dunkle Kehrseite der
Stadt noch so drastisch vor
Augen fithren.

So langsam wie notig

Wenn nun diese dunklen Sei-
ten zunehmend diisterer wer-
den, wenn der Ldrm zu hoch
ist, wenn zu viele Unfille pas-
sieren, wenn die Luft schlecht
ist, wenn zu viel Land ver-
braucht wird fir den ruhen-
den und fliessenden Individu-
alverkehr, wenn die okologi-
schen Probleme (Versiegelung,
Baumsterben) grosser und die
Strassenrdume eintoniger wer-
den, ist die Balance, ist das
stadtische Umfeld gestort.

Verkehrsberuhigung will nicht
das  Autofahren  vermiesen.
Verkehrsberuhigung kann es
auch nicht, sondern Verkehrs-

beruhigung steht am Anfang
eines neuen, gesamtheitlichen
Denkens. Das Auto erhilt dar-
in seinen angemessenen Platz.
Gerade zur 100-Jahr-Feier des
Autos ist diese Neubesinnung
wichtig!

Der fur den regionalen Auto-
verkehr abgewandelte Leitsatz
der Bahn 2000: Nicht so
schnell wie moglich, sondern so
langsam wie notig, soll die Dis-
kussion tber Fahrgeschwin-
digkeiten der Autofahrer be-
stimmen. Diese angepassten
Geschwindigkeiten erlauben:
a) eine Neuaufteilung vorhan-
dener Flichen, teilweise ein
Verzicht auf neue Flichen;

b) eine Aufwertung des offent-
lichen Raumes mit unter-
schiedlichen Gestaltungsmass-
nahmen;

c) eine verbesserte Sicherheit
fiir alle Verkehrsteilnehmer;

d) eine wesentliche Reduktion
von Ldrm und Abgasen; eine
Abkehr von Hektik und Ag-
gressionen.

Vier «Arteny

Um die Ideen, die verschiede-
nen Massnahmen und Kon-
zepte zu hinterfragen und die
Erfolge zu analysieren, ist eine
Einteilung in vier Gruppierun-
gen hilfreich, wobei die Gren-
zen jeweils stark fliessend
sind. Kriterien sind Perimeter
und Umfang, Wirkungsweise
und Zielsetzungen. Es ist we-
niger das Kriterium des Er-
stellungsjahrs. In den nachfol-
genden Tabellen sind die vier
Gruppen  zusammengestellt
und kommentiert:

Positive Erfahrungen
Greifen wir hier drei Beispiele
von Verkehrsberuhigungs-




Charakterisierung der Verkehrsberuhigungsmassnahmen (VB)

lokale VB flichenhafte | gesamthafte Ortsdurch-
VB VB fahrten,
Hauptstrassen
Perimeter eng begrenzt, | Teile bzw. Quartiere, homogene
Kreuzung, ganze Quar- | Gemeinden, Abschnitte
einzelne Kon- | tiere Stadt
fliktpunkte
Ziele lokale, begrenzte Verbesserung der Sicherheit und der Gestaltung
flichenhafte Verbesserung der Sicherheit und der
Gestaltung, 6kologische Verbesserungen, Wohn-
umfeldverbesserung
Beeinflussung Verkehrsmittel-
wahl
Realisie- kurzfristig kurz-, kurz-, mittel-,
rungsfristen mittelfristig | langfristig langfristig
schrittweise Realisierung
Typ der Wohnstrasse, alle baulichen- und verkehrsorganisatorischen
Massnahmen | Massnahmen

flachenhafte Verkehrsberuhigungsmassnahmen,
Forderung Velo, Fussginger, offentlicher

Verkehr

Netzergénzungen offentlicher
Verkehr, in Einzelfillen Ausbau
des Strassennetzes

Massnahmen in Sanierungs- und Neubaugebieten

Wirkungsweise der Verkehrsberuhigungsmassnahmen (VB)

Einfluss auf | lokale VB flichenhafte | gesamthafte Ortsdurchfahr-

VB VB ten, Haupt-
strassen

Autogeschwin-

digkeit =+ =k st =+

Sicherheit

(Velofahrer, | + (+ +) | + + + 4+ + k. 5

Fussginger)

Umgebungs-

und Umwelt- | + + + + + + + +

qualitat

Modalsplit +/— + + + + 4 +

Beispiele von Verkehrsberuhigungsmassnahmen (VB)

sche Losungen

vorhanden

lokale VB flichenhafte | gesamthafte | Ortsdurch-
VB VB fahrten,
Hauptstrassen
Planung, Pro- | seit den 70er | seit den Planung lau- | Projektie-
jektierung, Jahren in frithen 80er | fend rungsbei-
Ausfithrung | Ausfithrung | Jahren in spiele be-
Ausfithrung kannt, prag-
matische
Losungen
Beispiele Zurzach, Widen, Ober- | Luzern Uerzlikon,
Widen, Brugg | engstringen, | (Hirschmatt), | Bichwil,
Schlieren, Cham, (Bern | Hégendorf,
Suhr, Solo- u. Ziirich), Kappel,
thurn Neuhausen, Schattdorf,
Lahr (BRD), | Neuhausen
Delft (NL)
Erfahrungen | gesamthaft positiv noch wenige Erfahrungen
Probleme teilweise schlechte gestalteri- | Durchsetzungswille teilweise

VERKEHRSRICHTPLAN

«  Veloachse, beide Richtungen

sichere
Hauptverkehrsstrassen
verkehrsberuhigte
Erschliessungsstrasse
verkehrsberuhigte
Erschliessungsstrassen

(Einbann)

Erschliessungsstrassen
mit Busprioritit

wichtige Fussginger- un

Veloubergange

Trottoiriberfahrt:

en,
Aufpflaster

Strassenunterbrechung

Portner

d
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massnahmen der letzten Jahre
heraus, wo bereits erste positi-
ve Erfahrungen vorliegen. Zu-
erst eine lokale Verkehrsberu-
higung, wie sie an der Neu-
bergstrasse in Zurzach ver-
wirklicht wurde. Hier handelt
es sich um eine Erschlies-
sungsstrasse, die zugleich als
Promenade fur die Kurgiste
gestaltet werden sollte. Im
vorderen Strassenteil sind ho-
rizontale Versitze im Abstand
von 15-40 Meter erstellt und
im hinteren Teil Bodenschwel-
len eingerichtet worden. Paral-
lel zum Strassenraum wurde
ein Gehweg mit Plitzen ge-
schaffen und der ganze Stras-
senbereich intensiv begriint.
Als abwechslungsreiche Ge-
staltungsmittel dienten hoch-
stimmige Bidume, Schwarzbe-
lag, Pfliasterung, Naturbelag,
Naturstiitzmauern, Brunnen
und Sitzgelegenheiten.

Den Verkehr fldchenhaft zu
beruhigen wurde im Zen-
trumsquartier von Obereng-
stringen angestrebt. Dabei
ging es darum, quartierfrem-
den Durchgangsverkehr abzu-
drangen, Temporeduktionen
durchzusetzen, den Fussgin-
gerschutz zu verbessern und
die  Strassenraumgestaltung
auf die Quartierbediirfnisse
auszurichten. Zu  diesem
Zweck wurden unter anderem
aus den Quartiergegebenhei-
ten heraus temporeduzierende
«Eingangstore» entwickelt,
Quartierplatze gestaltet, die
Fahrbahnbreiten stellenweise
eingeengt, der Strassenraum
durch neue Baume optisch ge-
gliedert und an langen Er-
schliessungsstrassen Fahr-
bahnversitze gebaut.

Ein gesamthaftes Verkehrsbe-
ruhigungskonzept hat man im
Rahmen der Quartierplanung
Hirschmatt/Neustadt in Lu-
zern mit gegen 100 Quartier-
bewohnern erarbeitet. Es ba-
siert auf verkehrsberuhigten
Zonen, die die Sicherheit von
Fussgingern und Velofahrern
erhohen und den Fremdver-
kehr eindimmen sollen. Be-
grenzt werden diese Zonen
von Hauptstrassen, die man
redimensionieren sowie bau-
lich und mit Lichtsignalen si-
chern will. Als flankierende
Massnahmen werden Pfort-

neranlagen an den FEinfalls-
achsen, die Bevorzugung des
offentlichen Busverkehrs so-
wie eine neue Parkordnung
empfohlen. Ahnliche Wege
hat eine Arbeitsgruppe in So-
lothurn zuhanden der Behor-
den vorgeschlagen. Sie teilte
das gesamte Strassennetz in
zwei Kategorien ein: in ein
weitmaschiges Hauptstrassen-
Netz fur die dichten Verkehrs-
strome sowie in verschiedene
Kammern mit feinmaschigen
Quartierstrassen. Letztere will
man durch sogenannte «wei-
che» Massnahmen (Gehweg-
iiberfahrten, Einengungen,
Platzgestaltungen) entlasten.

Offentlichkeitsarbeit

Wie ich bereits ausfiithrte, ist
bei der grossen Mehrheit der
Bevolkerung eine  positive
Grundeinstellung zur Verkehrs-
beruhigung festzustellen. Bei
den Behorden ist der Wille
durchaus vorhanden, auf In-
itiativen aus der Bevolkerung
einzugehen. Es ist zu unter-
scheiden zwischen verkehrsbe-
ruhigenden Sanierungsmass-
nahmen in bestehenden Stras-
senziigen und Konzeptionen
bei Neubauten. Bei letzterem,
bei Neubauten, sollten die Be-
horden von sich aus nach den
Grundsdtzen der Verkehrsberu-
higung die neuen Wege und
Strassen planen (Quartier-
und Bebauungsplidne, Ver-
kehrsrichtpldne) und ausfith-

ren lassen. Wenn man zudem
bedenkt, dass in der Schweiz
zwischen 1970 und 1980 jihr-
lich mehr als 4 Mio. m? Stras-
senfldchen neu gebaut wurden
—und eine Trendumkehr nicht
sichtbar ist —, sieht man, wel-
che Potentiale an Flichenein-
sparungen vorhanden sind.
Lokale oder flichenhafte Sa-
nierungen gelingen in der Re-
gel besser, wenn die Behorden
klare Grundvorstellungen ha-
ben und diese in der Offent-
lichkeit auch bekannt sind. Es
sind eben immer noch viele
Fehlinformationen verbreitet.
Um diesen entgegenzutreten
braucht es eine breite Offent-
lichkeitsarbeit, welche wie
folgt zu umschreiben ist:

1. Laufende, sachliche Infor-
mationen iiber Verkehrsberu-
higung — auch ausserhalb kon-
kreter Projekte.

2. Bei Verkehrsberuhigungs-
projekten, die mit den Anwoh-
nern besprochen werden, ist
die konzeptionelle Phase von
der Detail-Projektierung zu
trennen.

3. Ebenso ist zu trennen zwi-
schen Beschlussfassung und
dem Konzept und der Ausfiih-
rungsplanung. Konzepte sind
mittels Abstimmung zu be-
schliessen. Bei der Detailpro-
jektierung sind die Anwohner
soweit zu orientieren, als es fiir
das Verstehen des Konzeptes
notwendig ist.

4. Wenn der beauftragte Inge-
nieur das zu bearbeitende Ge-
biet hiaufig zu Fuss oder mit
dem Velo besichtigt, wird er
die Vielfalt der ortlichen Si-
tuation und die Absichten und
Ideen der aktiven Bevolkerung
richtig einschitzen kénnen.

5. Die Bevolkerung kann mit
leicht verstindlichen Photo-
montagen und Isometrien weit
verstdndlicher als mit techni-
schen Plidnen orientiert wer-
den.
6. Die  Nachher-Messungen
und  Nachher-Informationen
werden vielfach vergessen.
Wir konnen durch Verschwei-
gen der bisherigen Erfolge zu
einer Einstellung verhelfen,
die mit den Spriichen bekannt
ist: «Es hilft ja doch nichts, es
hilt sich ja doch niemand dar-
an.» Dies muss verhindert
werden, denn:

— Der Autofahrer, der sich an
die Anordnungen hilt, will se-
hen, dass sich sein Beitrag zu
mehr Verkehrssicherheit, zu
mehr Riicksichtnahme lohnt.
— Der Anwohner will erfah-
ren, dass sein verkehrsberu-
higtes Gebiet nicht zu iiber-
durchschnittlichen Problemen
auf andern Strassen fiihrt, und
falls negative Auswirkungen
feststellbar werden, auch dort
neue Massnahmen ergriffen
werden.

— Die Bevolkerung will wis-
sen, dass z.B. die Langsam-

Bodenschwellen — hier im Zentrum von Oberengstringen ZH — zwingen zu langsamerer Fahrt und
mehr Riicksicht auf den Fussgdnger (Bild Stdhli).
Des inégalités de terrain — ici dans le centre d’Oberengstringen ZH — obligent a ralentir et a faire
mieux attention aux piétons.
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fahrer die Luft eindeutig weni-
ger belasten als die sogenann-
ten «Normalfahrery.

Ein Betriebskonzept

Ein Verkehrsberuhigungskon-
zept ist vor allem ein Betriebs-
konzept des Verkehrs. Inhalt-
lich gesprochen ist es ein iiber
alle Verkehrsarten entwickel-
tes Koexistenzkonzept. Das
Verkehrsberuhigungskonzept
dient der Offentlichkeit und
den Behorden als flexibler
Orientierungsraum. Ein Ver-
kehrsberuhigungskonzept, das
aufgrund von Ist-Zustands-
analysen, Zielsetzungen und
Erschliessungskonzept ~ erar-
beitet wurde, ist auch ein
Massnahmenplan, in welchem
unterschiedliche Massnahmen
(einfache bauliche Massnah-
men, verkehrsorganisatorische
Massnahmen bis zu Neuge-
staltungen) aufgelistet sind. Es
zeichnet auch die rechtlichen
und finanziellen Konsequen-
zen auf. Die zukiinftigen Ver-
kehrsberuhigungskonzepte
werden Tempo-30-Zonen ent-
halten.

Besonderes Gewicht wird auf
die Behandlung der Haupt-
strassen gelegt werden miissen.
Den sorgfaltigen Analysen aus
verkehrs- und stadtebaulicher
Sicht folgen Vorschlédge in be-
zug auf Gestaltungsanpas-
sung, auf Riickbaumoglichkei-
ten und auf Massnahmen zur
Hebung der Attraktivitit von
Fussginger- und Veloverkehr,
des offentlichen Verkehrs und
von andern Nutzungen als die
des Verkehrs des Wohnens,
des Arbeitens, des Einkaufens.
Das Verkehrsberuhigungskon-
zept dient der Offentlichkeit
und den Behorden als flexibler
Orientierungsrahmen.  Somit
kann bei jeder Strassenerneue-
rung, bei Verinderung der
Werkleitungskulisse bei Repa-
raturarbeiten die Oberfliche
angepasst werden. Das Kon-
zept legt insbesondere auch
Priorititen fur Sanierungen
dar (z. B. welche Massnahmen
werden von den Behorden ak-
tiv weitergetrieben, welche
konnen eher zuwarten). Das
Verkehrsberuhigungskonzept
hilft somit die Kosten in Pla-
nung, Projektierung und Aus-
bau zu reduzieren. Peter Hotz

Die Strasse — epochale Errungenschaft des Men-
schen oder Fehltritt der Zivilisation? Sowohl als
auch! Denn seit je prigen Strassen die Welt und
verindern sie ihr Gesicht. Geschah das einst (na-
turnahy, beherrscht heute die Maschine das Ge-
schehen. Und sie fordert einen hohen Preis: die
Landschaft. Ist landschaftsgerechter Strassenbau
heute iiberhaupt moglich? Und wie?

Einfache = Verbindungswege
gibt es seit Urzeiten. Planmés-
sig begannen aber erst die Ba-
bylonier, Agypter und vor al-
lem die alten Perser Strassen
anzulegen. Diese dienten ih-
nen dazu, Heere zu verschie-
ben, Giiter zu befordern, an
religiose Stitten zu pilgern.
Eine besonders hohe Strassen-
kultur entwickelten die Ro-
mer. Thre Verkehrsadern dran-
gen iiber die Alpen nach Nor-
den vor und gestatteten es, mit
weit auseinander liegenden
Teilen des Reiches Kontakte
zu pflegen. Und ihre gepfla-
sterten Platze verkorperten
Macht und Wohlstand des
Staates. Hier trafen sich die
Biirger, und hier wickelte sich
das offentliche Leben ab.

Ab- und Aufstieg

Nun, Rom brach zusammen,

und so zerfielen allméihlich
auch dessen kontinentale Ver-
bindungen. Die Strassen des
Mittelalters erfiillten nur noch
regionale Bediirfnisse. Das dn-
derte sich erst mit der Aufkla-
rung. Und im Frankreich des
18.Jahrhunderts erreichte der
Strassenbau eine neue Bliite-
zeit. Wirtschaftlicher Auf-
schwung, die Entwicklung des
Verkehrs- und Postwesens for-
derten ihn. Die Stadtstrassen
wurden zu Riumen kiinstleri-
scher Entfaltung, die Fern-
strassen verbessert und erwei-
tert, und aus den fiirstlichen
Strassenfrondiensten ging
bald ein selbstbewusster Be-
rufsstand hervor.

Damals erwachte auch der
Wunsch nach staubfreien und
bequemeren Landstrassen.
Und im Ortsinnern begann
man die Rundsteine zu erset-

- Gute
Landstrassen
sieh¢ man kaum

Uberlandstrasse mit natiirli-
chen Schutz-Hecken bei Les
Bois JU.

Route de campagne, protégée
par des haies rives, prés de Bois
JU (photo Stdhli)

Bonnes routes

Ces derniéres décennies, notre
parc de véhicules & moteur a
augmenté d’environ 4% par
an, compte maintenant quel-
que 3 millions d’unités, et a
triplé les vingt derniéres an-
nées, cependant que les pres-
tations kilométriques du trafic
privé augmentaient de plus de
300%, et que I’ensemble du ré-
seau routier s’accroissait d’en-
viron 64000 km; il couvre
maintenant une surface de
50000 ha, soit & peu pres celle
du canton d’Obwald.

Les paysages en sont grave-
ment altérés, parce que nos
routes sont trop nombreuses,
congues a la hate et d’un per-
fectionnisme exagéré. Aussi
’euphorie des années 50 a-t-
elle cédé le pas aux critiques,
jusque parmi les construc-
teurs. Aux Etats Unis, mainte-
nant, les ingénieurs officiels
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