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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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accordent autant d’attention a
I'aspect esthétique des routes
qu’a la technique fonctionnel-
le. Chez nous aussi, on se
préoccupe davantage de mé-
nager l’environnement; mais
un autre danger surgit: celui
des regles trop schématiques.
Aussi faut-il préter attention
aux principes et solutions pra-
tiques contenus dans la bro-
chure «Routes, urbanisme et
paysages» publiée par la Fon-
dation suisse pour la protec-
tion du paysage. Elle distingue
les arteres destinées a une cir-
culation fluide (autoroutes,
routes et rues principales,
voies de contournement, rou-
tes express dans les localités),
qui doivent étre rapides, siires,
de grande capacité et faciliter
les transports; elles doivent
avoir un tracé homogéne et as-
surer une protection optimale
contre les nuisances. Et, d’au-
tre part, les routes a utilités de
desserte multiples (routes de
montagne et de campagne,
routes communales et d’acceés,
rues résidentielles et de quar-
tiers), ou la vitesse est limitée,
parce que leur fonction est
avant tout de raccordement; il
est indispensable qu’elles
soient adaptées au terrain et a
I’environnement.

8 Forum

zen, um so den ohrenbetiu-
benden Larm (schon zu jener
Zeit eine Plage!) der Karren-
und Kutschenrader zu damp-
fen. Einen wichtigen Schritt
nach vorne ermoglichte im
19.Jahrhundert der Einsatz
von Kopfsteinen, deren Ober-
seite abgeflacht wurde. Befrie-
digender losen liessen sich die
Probleme aber erst mit den
rundum behauenen Pflaster-
steinen. Mit der technischen
Revolution des 19. und
20.Jahrhunderts tauchten
dann praktischere Materialien
auf: Asphalt, Bitumen, Beton.
Sie waren unausweichlich,
denn vor allem das Auto
krempelte das Verkehrswesen
um und stellte die Strassen-
bautechnik vor vollig neue
Herausforderungen.

Tiefe Wunden

Kein Wunder! In den letzten
Jahrzehnten ist der Motorfahr-
zeugbestand jahrlich um etwa
4 Prozent gestiegen. Er betrigt
heute rund 3 Mio Vehikel. In-
nerhalb der letzten 20 Jahre
hat er sich nahezu verdrei-
facht. Wihrend der gleichen
Periode ist die Personenkilo-
meterleistung des privaten
Strassenverkehrs um iiber 300
Prozent und das gesamt-
schweizerische  Strassennetz
auf etwa 64000 Kilometer ge-
wachsen. Es bedeckt eine Fli-
che von gut 50000 Hektaren,
was etwa der Grosse des Kan-
tons Obwalden entspricht.

Der Strassenbau gehort denn
auch zu jenen Aktivititen der
offentlichen Hand, die am
meisten Kulturland beanspru-
chen und unsere Landschaft
am stdrksten belasten. Weil
wir allgemein zu viele Strassen
bauen, weil wir sie hiufig
schlecht konzipieren, weil wir
einem iibertriebenen Perfek-
tionismus fronen. Obwohl
mehr oder weniger jeder dieses
dichte  Verbindungsgeflecht
beniitzt, hat sich die Stim-
mung in der Bevolkerung ge-
geniiber Strassenbauvorhaben
deutlich gewandelt. Die Eu-
phorie der 50er Jahre ist einer
kritischeren Haltung gewichen
— selbst in Baufachkreisen! In
den Vereinigten Staaten bei-
spielsweise wird heute von
Staats-Chefingenieuren  den

Zweimal dasselbe Problem verschieden gelost: oben mit einer art-

fremden, unten mit einer natiirlichen Mauer (Bilder Stdhli).
Un probléme, deux solutions: en haut, corps étranger, en bas, pier-

res naturelles.

architektonisch-idsthetischen
Aspekten des Strassenbaues
dieselbe Beachtung geschenkt
wie den technisch-funktionel-
len.

Steuerungsmittel

Richtlinien fiir einen umwelt-
bewussteren Strassenbau sind
aber in den letzten Jahren
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Umfahrungsstrassen miissen sich der Landschaft anpassen und

auch bei uns auf verschiede-
nen Ebenen entwickelt wor-
den. Doch hinter diesen Nor-
mensammlungen steckt zuwei-
len ein betrichtliches Gefah-
renpotential. Denn sie verlei-
ten haufig zu einem Schema-
tismus, der mit den Gegeben-
heiten einer natiirlichen Land-
schaft schlichtweg unverein-

nicht umgekehrt (im Bild Griisch GR, Foto Stdhli).
Les routes de contournement doivent s’adapter au paysage, et non

linverse (ici Griisch GR).




bar ist. Von der banalen Tat-
sache, dass letztlich jeder Aus-
oder Neubau von Strassen
Landschaft verbraucht, ein-
mal abgesehen! Als zentrale
Steuerungsinstrumente allge-
mein anerkannt sind heute die
Raum- und Verkehrsplanung
sowie die Strassenprojektie-
rung.

Wihrend die erste durch eine
sinnvolle Raumnutzung dazu
beitragen kann, zum vornher-
ein unndotige Strassen zu ver-
hindern, hilft die Verkehrspla-
nung mittels defensiver Mass-
nahmen (Fahr- und Parkie-
rungsverbote,  Verkehrslen-
kung) und offensiver Massnah-
men (Forderung des offentli-
chen Verkehrs sowie von
Fussgénger- und Veloverbin-
dungen) den Strassenbau ein-
zuschranken. Mit dem dritten
Instrument geht es darum, die
unerldsslichen Strassen so zu
gestalten, dass sie sich best-
moglich mit ihrer Umgebung
vertragen.

Gut projektiert

Was heisst das aber konkret
fir die Praxis? In einer von
der Schweizerischen Stiftung
fiir Landschaftsschutz (SL) in
Bern herausgegebenen Weg-
leitung zum Thema «Land-
schaft, Siedlung und Strassen-
bauy sind Grundsitze zur
Strassenprojektierung formu-
liert. Darin wird zunichst auf-
gezeigt, wie die Projektierungs-
geschwindigkeit die Strassen-
qualitat beeintrichtigt. Dem-
nach fallen schnell projektier-
te Strassen allgemein breiter
aus, verfiigen sie iiber grossere
Kurvenradien, kleinere Stei-
gungen und Gefdlle und be-
eintridchtigen sie deshalb die
Landschaft stirker. Umge-
kehrt fithrt eine tiefere Projek-
tierungsgeschwindigkeit ~ zu
schmaleren Strassen, kleineren
Radien, grosseren Steigungen
und Gefillen und bedingt sie
geringere Eingriffe in die
Landschaft.

Bezuiglich ihrer Funktion wird
zwischen zwei Strassentypen
unterschieden: verkehrsorien-
tierte Strassen (Autobahnen,
Ortsverbindungs-, Umfah-
rungs-, Tal- und innerortliche
Express- und Hauptstrassen)
sollen rasche, sichere, lei-

stungsfiahige und wirtschaftli-
che Transporte ermdoglichen
und demgemiss projektiert
werden. Sie miissen sich durch
maximalen Immissionsschutz
auszeichnen und sind in ihrer
Linienfithrung homogen zu
gestalten. Bei den nutzungs-
orientierten Strassen (Berg-,
Flur- und Waldstrassen, Ge-
meinde-, Geschifts-, Quartier-
und Wohnstrassen) ist jedoch
die Geschwindigkeit tief zu
halten, denn sie erfiillen in er-
ster Linie Sammel- und Er-
schliessungsfunktionen. Des-
halb sind sie vor allem ihrer
Umgebung anzupassen und ist
der Verkehr auf ihnen durch
Verhaltensregeln zu steuern.

Und wie ausfiithren?

Wie aber sollen nun Strassen-
bauten ausserorts ausgefiihrt
werden? Patentlosungen gibt
es nicht, sondern nur massge-
schneiderte. Allgemein lésst
sich sagen: gute Strassen
zeichnen sich dadurch aus,
dass sie sich der Landschaft
und der Siedlung anpassen.
Dazu einige zusammengefass-
te Grundsdtze aus der SL-
Wegleitung:

® Strassen diirfen Ebenen
nicht zerschneiden, sie auftei-
len und dadurch dominieren.
Sie miissen sich einfilgen in
die bestehenden Strukturen.
Bei Uferpartien etwa ist die
Linienfithrung so zu wihlen,
dass diese geschiitzt bleiben

Gute Strassen minimalisieren
schlechte aber maximalisieren sie (rechts Gotthard bei Airolo) (Bil-
der Stdhli).
Les routes bien faites atténuent les atteintes au site (a g. Tremola),
les mal faites les aggravent (a dr. 'autoroute prés d’Airolo).

die Eingriffe (links Tremola),

und keine Verbauungen und
Aufschiittungen  notwendig
sind.

e Kann ein Biotop einmal
nicht umfahren werden, so
sind Ersatz- und Ausgleichs-
massnahmen vorzunehmen -
Tierdurchlisse, Neuanpflan-
zungen, neue Gewisser usw.

® Die landschaftsgerechte
Strasse wirft keine Deponien-
probleme auf, weil sie im Mas-
senausgleich  erstellt  wird
(Aushub soll moglichst in den
Bau integriert werden, z. B. fiir
die Gestaltung von Ausweich-
und Rastplétzen).

® Je mehr natiirliche Materia-
lien fir Bauten verwendet wer-
den, die an Ort und Stelle vor-
handen sind, desto besser wird
sich ein Bauwerk in seine Um-
gebung einfiigen. Eine kahle
Betonwand bleibt immer ein
Fremdkorper in der Land-
schaft.

® Bevor Stiitzmauern aus Be-
ton errichtet werden, sind die
Alternativen (ingenieurbiologi-
sche Methoden, Blockwiirfe,
Trockenstein- und Steinkorb-
mauern) auf ihre Verwendbar-
keit zu tiberpriifen.

® Verbleibende und storende
Bauteile konnen mit einheimi-
schen Pflanzen teilweise oder
sogar ganz getarnt werden,
und zwar meist problemlos,
ohne grossen Aufwand und
ohne dadurch die Landwirt-

schaft zu storen.
Marco Badilatti
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Hors des localités, la bonne
route est celle qui se remarque
a peine. A cet égard, la bro-
chure en question pose cer-
tains principes a respecter:

— Les routes ne doivent pas
transpercer les régions, les dé-
couper en morceaux et, par 1a,
les dominer. 11 leur faut s’inté-
grer dans la structure existan-
te.

— La route adaptée au paysa-
ge ne pose pas de probléme de
déblais, car la terre qu’on doit
enlever s’insére dans 'ouvrage
méme, par exemple pour les
places d’évitement et de sta-
tionnement.

— Plus on utilise de matériaux
naturels, prélevés sur place,
mieux un ouvrage d’art s’inse-
re dans son environnement.
Une paroi nue de béton est
toujours un corps étranger
dans le paysage.

— Avant d’ériger des murs de
souténement en béton, il faut
étudier toutes les solutions de
rechange possibles (pierres en
bossage, pierres séches, etc.).

— Les parties voyantes de I'ou-
vrage peuvent étre partielle-
ment ou méme totalement ca-
mouflées avec de la végétation
autochtone, généralement
sans difficulté et sans grands
frais.
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