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Riickblick auf 30 Jahre Inspiration fiir den Fussverkehr

Jeder von uns den Flaneur preist
jeder von euch den Besten kiirt
Wege, Platze, Banke, Worte
Strassen, Parke, Plane, Orte
diverse Formen und Gestalten
alle drei Jahre den Preis erhalten
mag er klein sein oder gross

auf des Fussgéngers Freund féllt stets das Los

Was fir uns zur Krone wird
durch des Jurors Mih" und Last
harrt nun wieder ungeduldig
auf das Werk, gleich welcher Art
Presse und Funk ihm Lob verhiess

sei morgen schon Fussgangers Paradies

Baden / Ennetbaden: Limmatsteg und Promenandenlift Sylvain Badan, 2021 Biel: Schiissinsel
Flaneur d'Or 2008. Flaneur d'0Or 2017.

Seit mehr als 30 Jahren verleiht Fussverkehr Schweiz zusammen mit Partnern im
Dreijahres-Rhythmus den Flaneur d’Or, mit dem die besten Infrastrukturen fir FUsSENGE Gt TR
Enquite “Protoction des pidtons - réalisations

Fussgangerinnen und Fussganger in der Schweiz ausgezeichnet werden. Im Jahr B
2020 fand die Preisverleinung zum zehnten Mal statt.

Erhalt ein Projekt eine Auszeichnung, so richtet sich das Scheinwerferlicht darauf.
Veranstaltungen und Publikationen helfen, die guten Losungen bekannt zu ma-
chen. Doch die Zeit vergeht, und angesichts der grossen Zahl von neuen Projekten,

die jeweils nach Ablauf von drei Jahren in die Siegerlisten eingetragen werden,

verlieren wir die alten aus den Augen. Dabei kann der Blick in die Vergangenheit ameor
der Sitzung vom 17. Septenber 1587
in Mindisch bei der Firma Metron

durchaus aufschlussreich sein. Im Laufe der Zeit hat sich das Umfeld dieser Projek- R
Réuni_en siance la 17 septenore 1987 3 Mindisch,
i RO

te gewandelt. Einige von ihnen bestehen unverandert fort, andere werden einem a4 sikge du bureau NETRON
radikalen Wandel unterzogen. Der beispielhafte Charakter einiger Projekte Uber-
dauert die Zeiten, andere erweisen sich vielleicht bald als veraltet.

Machen wir uns ein Bild vom Stellenwert der Fussgangerinnen, indem wir einige fir?f;:fﬂglée?@ S )
] B ] ) . . . L mit lnterstiitzung des Schweizerisches Fonds
preisgekronte Projekte Revue passieren lassen. Funktionieren sie noch in ihrer ur- TAr It Evariiibing: 1 SEr4saEnveRkne %
Ure action de
sprunglichen Form oder mussten sie angepasst werden? Die vorliegende Publika- e 16 Suucren 4 Fondy somsan >

pour la prévention des accidents de la route

tion wurde anhand der Juryberichte aus den vergangenen Wettbewerben, aus

Archivmaterial und Gesprachen mit Fachleuten erstellt. Jurybericht des ersten Wettbewerbs von 1987,
damals unter dem Titel Fussgangerschutzwettbewerb.
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Kurzer historischer Uberblick

Fussverkehr Schweiz, vormals Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussgan-
ger, engagiert sich seit bald 50 Jahren fur das Zufussgehen als nattr-
lichste, anerkannte und sichere Fortbewegungsart. Um das Gehen im
Siedlungsgebiet gezielt zu fordern und «good practice» zu vermitteln,
verleiht der Verband einen Preis zur Auszeichnung der besten Fussver-
kehrsinfrastrukturen in der Schweiz. Durch Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation mochten die Wettbewerbsveranstalter auf herausra-
gende Vorhaben aufmerksam machen, die als Multiplikatoren fur inter-
essierte Akteur/innen im In- und Ausland dienen kénnen.

Der Wettbewerb wurde im Laufe der Zeit mehrfach umbenannt und wi-
derspiegelt, dass sich der Fokus der Veranstalter/innen wahrend der letz-
ten 30 Jahre verandert hat. Die Erstauflage im Jahr 1987 unter dem Titel
«Fussgangerschutzwettbewerb» zeigt, was damals im Vordergrund
stand: Die Mobilitat zu Fuss sollte sicherer werden. Kurz nach der Jahr-
tausendwende wurde ein neuer Name gewahlt. «Innovationspreis Fuss-
verkehr», was die Lust am Zufussgehen erkennen lasst, von der die neu
auftauchenden Begegnungszonen, die immer mehr aufkommenden
Verkehrsberuhigungen oder auch die zahlreichen Aktionen zur Forde-
rung des Fussverkehrs Zeugnis ablegen. Seit 2008 schliesslich klingt im
Namen «Flaneur d'Or» die Erlebnisqualitat zu Fuss an, die mit Aufwer-
tungsmassnahmen im &¢ffentlichen Raum ermoglicht werden sollen. Das
Blickfeld weitet sich und umfasst nicht mehr nur Verkehrsstrome, die es
sicherer zu machen gilt.

Allgemeine Trends zeichnen sich in den zehn Wettbewerben ab. Die seit
1987 eingereichten Projekte, insgesamt 446 an der Zahl, umfassen eine
grosse Bandbreite von Massnahmen fur den Fussverkehr. Die ersten
Preistrager genauso wie die weiteren ausgezeichneten Projekte verdeut-
lichen, welche Merkmale gegeben sein mussen, um das Zufussgehen
attraktiv zu machen. So geschehen beim Baseler Projekt «Auf Augenho-
he 1,20 m», bei dem die Stadt von Kindern und fur Kinder entdeckt und
attraktiver werden soll. Oder auch beim «Piano mobilita scolastica» im
Kanton Tessin, mit dem die Verkehrsinfrastrukturen besser an die Beddirf-
nisse von Kindern angepasst wurden. Mit einem gut gesicherten Schul-
weg lasst sich vermeiden, dass Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schu-
le bringen. Ein letztes, durchaus amisantes Beispiel ist das Weber-
gasschen in Riehen, dessen Umgestaltung bereits beim ersten Wett-
bewerb 1987 als Beitrag eingereicht wurde. Das Geviert, damals zur
Fussgangerzone umgewandelt, war 30 Jahre spater erneut ein Wettbe-
werbsbeitrag und bewarb sich um den Flaneur d'Or 2020.

Wettbewerb 1987: Das Foto in Riehen wur-  Flaneur d'Or 2020: Stelle, von der aus
de von einer Seitenstrasse mit Blickrichtung 33 Jahre zuvor zwischen vorbeifahrenden
auf die Fussgangerzone aufgenommen. Autos das Foto aufgenommen wurde.

Die Logos haben sich parallel weiterentwickelt

Logo Logo
Fussverkehrspreis Fussverkehr Schweiz
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Prix des aménagements piétons Mobilité piétonne
Fussverkehrspreisinfrastruktur Mobilita pedonale
Premio infrastrutture pedonali

—
[
Flineur d'Or 2020 }\ Fussverkehr Schweiz
\ Fussverkehrspreis Infrastruktur \— Mobilité Piéto""e Suisse
Prix des aménagements piétons Mobilita pedonale Svizzera

Premio infrastrutture pedonali

' o TR S .
Auf Augenhdhe 1,20 m, Projekt JO! St. Johann, Flaneur d'Or 2011.

mobilita
scolastica
sostenibile

manuale ad uso dei comuni, delle scuole, delle assemblee genitori

«Piano mobilita scolastica» — Mobilitatsplane fiir Schulen im Tessin
Flaneur d'Or 2011.



Die Umgestaltung von Kreuzungen, Querungen, Promenaden,
Verbindungswege, Platze, Fusswegnetzplane und -konzepte,
Sitzbankkonzepte, Fussverkehrszahlungen, Parks und neu gestal-
tete Ortskerne finden sich unter den zahlreich umgesetzten Vor-
haben. Die Projektkosten kénnen von einigen Tausend bis hin zu
mehreren Millionen Schweizer Franken reichen, die meistens von
Gemeinden und Stadten, manchmal aber auch von Kantonen und
Agglomerationen und in selteneren Féllen von Privaten aufge-
bracht werden. Aus alledem wird deutlich: Der 6ffentliche Raum
fur Menschen zu Fuss kann tberall an Qualitat zunehmen.

+
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Im Laufe der Jahre hat sich der Flaneur d'Or etabliert und wird
inzwischen in der ganzen Schweiz beachtet. Die Zahlen der Wett-
bewerbsbeitrage aus den verschiedenen Sprachregionen nahern
sich nach und nach einander an. Das erfullt Fussverkehr Schweiz
als nationaler Fachverband mit Freude.

Diese Publikation ist eine Aufforderung zur Wiederentdeckung
vergangener Projekte und die Vergangenheit wiederaufleben zu
lassen. Wischen wir den Staub von den Archiven und lassen wir
uns Uberraschen!

Anzahl der Eingereichte Wetthewerbsheitrage nach Sprachregion
Projekte
50
40
30
20 DEUTSCHSCHWEIZ
ROMANDIE
10
TESSIN
Jahrgang
89 92 95 00 04 11 14 17 20

Lorzenweg, Cham, Flaneur d'Or 2017.



MONTHEY: PLACE CENTRALE

1987

Das erste siegreiche Projekt aus der Reihe der Preistrager des Flaneur d'Or hat sich in dreissig Jahren kaum
verandert. Die Place Centrale in Monthey ist noch immer gepragt von ihrem stadtischen Ambiente, ihren vor der
Sonne geschiitzten Terrassen und den zahlreichen Passanten, fungiert aber zugleich als Ortsdurchfahrt fiir den
Autoverkehr. Blick auf ein markantes bauliches Ensemble, dem ein tiefgreifender Wandel bevorsteht.

SITUATION

Monthey, die drittgrosste Stadt des Kantons Wallis, ist ein wichtiges re-
gionales Zentrum. Mit ihren rund 17'000 Einwohnenden bildet sie das
Eingangstor zum Val d'llliez und ist zugleich Anziehungspunkt fur zahl-
reiche Berufspendelnde aus der Region. Obwohl Hauptort des Chablais,
blieb die Stadt mit ihrer Verkehrssituation stets hinter ihrer Ausstrahlung
zurtick. Radumlich bedréngt durch die Bahnstrecke und die Autobahn,
beide knapp sechs Kilometer vom Stadtzentrum entfernt, besteht die
Verkehrsbelastung im Ort nicht erst seit gestern.

PROJEKT

Ein zentraler Ort, an dem zahlreiche Fussganger- und Fahrverbotszonen
einmunden, oft gepriesen als Postkartenidyll der Stadt Monthey; die
Place Centrale vereint zahlreiche Funktionen und aber auch problema-
tische Aspekte. Knotenpunkt und Verteilerin der Fussverkehrsstrome,
zugleich Teil der Hauptverkehrsachse war die Funktion des Platzes vor
1987 darauf beschrankt, den motorisierten Durchgangsverkehr durch-
zuleiten. Das damals ausgezeichnete Projekt besticht durch seinen stad-
tebaulichen Ansatz. Durch die Umgestaltung des Fahrbahnbereichs zu
einer grossen Ellipse und das grosszugige Zurverfigungstellen von Fuss-
verkehrsflachen, erhalt der dominante Strassenriegel seine urspringli-
che urbane Anmutung zurick und lasst die Place Centrale wieder zu
einem echten «Platz» werden.

PLACE CENTRALE



EIN STADTEBAULICHER EINGRIFF

Auf den ersten Blick wirkt es Uberraschend, wenn eine grosse
Ellipse mit Asphaltbelag von einem Verband, der die Interessen
von Fussgangerinnen und Fussgangern vertritt, ausgezeichnet
wird. Denn Ublicherweise schmiegt sich Asphalt mehr dem Auto-
reifen an als der Fusssohle. Bei naherer Betrachtung der Place
Centrale lasst sich jedoch die Besonderheit des vor 30 Jahren aus-
gezeichneten Projekts nachvollziehen. Es werden weder Ampeln
noch unnétig viele Strassenverkehrsignale benétigt. Die zahlrei-
chen Einmindungen sind entweder komplett vom motorisierten
Verkehr befreit oder werden ohne Vortrittsregelungen an den
Platz angebunden. Es handelt sich nicht um einen klassischen,
aber flachenintensiven Kreisel. Dass all dies an einer Hauptstrasse

VERANDERUNGEN

Das urspringliche Projekt hat sich im Laufe der Zeit nur leicht
verandert: Neben einer bereits 2005 installierten Strassenbe-
leuchtung ersetzt Asphaltbelag die friihere Pflasterung, die sich
als zu laut erwiesen hatte. Die immer wieder diskutierte Frage,
wie mit den Parkplatzen umzugehen sei, fihrte zu einer Uberra-
schenden Losung: Das wilde Parkieren zog ein komplettes Park-

A
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Entwurf des Architekturbiiros O&C fiir die Place Centrale. Die Pflasterung
reicht von Fassade zu Fassade und bedeckt den gesamten Platz. Die Absicht,
den Platz einheitlich zu gestalten und dem bestehenden Grundmuster der
Stadt anzugleichen, wurde von der Jury begriisst.

Aktuelle Aufnahme der Place Centrale: Die visuelle Einheit eines durchgehen-
den Belags musste wegen der Larmbelastung aufgegeben werden. Die Pflas-
terung ist einem weniger lauten Asphaltbelag gewichen. Breite griine Strei-
fen auf der Fahrbahn sollen zum Langsamfahren anhalten.

>z

funktioniert, ist selten. Die Place Centrale ist in Monthey ein iden-
titatsstiftender Raum, ein Ort fur Markte, Versammlungen oder
Feste. Wahrend sich die Hauptstrasse durch die ganze Stadt zieht,
wirkt die Place Centrale gleichsam wie aufgeblasen, um den Fuss-
ganger/innen Raum zum Atemholen zu geben. Der Platz darf als
Begegnungszone «avant I'heure» gelten, denn man Uberquert
ihn ungehindert zu Fuss, abseits von gesicherten Fussgangerque-
rungen. Die Fahrbahn in ihrer ungewodhnlichen elliptischen Form
bringt den Vorfahrtsanspruch der Autofahrenden ins Wanken.
Auch heute noch verleitet diese subtile Gestaltung dazu, die Re-
geln in den Wind zu schlagen und seine Schritte nach Lust und
Laune zu setzen.

verbot nach sich, dem ein halbes Dutzend Parkplatze zum Opfer
fielen. Da es nicht maglich war die Zufahrten zur Place Centrale
als Tempo-30-Zonen zu signalisieren, wurde sie im Jahr 2016
grin markiert. Diese Losung soll die Autofahrenden dazu veran-
lassen, ihre Geschwindigkeit angemessen herabzusetzen.

Aufnahme der Place Centrale aus dem Jahr 1987. Ausserhalb der Ellipse sorgen
grosse Freiflachen fiir sicheres und ungestortes Flanieren. Strassencafés runden
das Angebot des Platzes ab.

e ;
Die Fussgangerzone von Monthey: Von der Place Centrale ausgehend, ziehen sich
vom Motorfahrzeugverkehr befreite Strassen und Gassen durch den Ortskern.
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EINE VORBILDLICHE AUSFUHRUNG?

Von den Verkehrsteilnehmenden zu erwarten, dass sie die Geschwindig-
keit ohne ausdrucklichen Hinweis den Gegebenheiten anpassen, mag
Uberraschen. Das Beispiel Monthey zeigt, dass die Gestaltung einen
wichtigen Einfluss auf Verhaltensweisen hat. Durch die klare Priorisie-
rung der stadtebaulichen Anforderungen, die die vielfaltigen Funktionen
beriicksichtigt, lasst sich der starke und nicht unproblematische Durch-
gangsverkehr besser in den Stadtalltag einbetten. Dieser Ansatz hat
nicht das primare Ziel, Fahrzeugstrome effizient zu bewaltigen, sondern
behandelt die Fussgangerinnen und Velofahrer als gleichberechtigte Ver-
kehrsteilnehmende, denen genlgend Platz eingeraumt werden muss.

Durch diesen Paradigmenwechsel konnten die typischen Nutzungen ei-
nes mitten in der Altstadt gelegenen Platzes zuriickerobert werden. Der
stadtische Charakter hat die Oberhand Uber die prioritare Durchleitung
von motorisierten Verkehrsflissen gewonnen. Wahrend an anderen Or-
ten zur selben Zeit weiterhin gewaltige Kreuzungen und raumgreifende
Kreisel entstanden, die den motorisierten Individualverkehr an die Spit-
ze der stadtischen Hierarchie stellten, hatte der innovative Ansatz von
Monthey eine befreiende Wirkung.

Heute ist mdglich, an der Place Centrale im Schatten der Platanen einen
Kaffee zu trinken. Dies ware ein frommer Wunsch geblieben, wenn es
nicht gelungen ware, an einer vormals verkehrsorientierten Hauptstras-
se einen funktionierenden 6ffentlichen Raum wiederherzustellen.
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Zahlreiche Begegnungszonen wurden in Monthey bereits fertiggestellt.

DER ZEITFAKTOR

Die Place Centrale ist Mittelpunkt eines komplexen stadti-
schen Gefliges von Vorstellungen, Bildern, Funktionen und
Nutzungen. Der Durchgangscharakter, den die Hauptstrasse
dem Platz auferlegt, ist immer noch stérend: Nicht weniger
als 15’000 Fahrzeuge pro Tag rollen hier Giber den Asphalt.
Die Geschwindigkeiten werden zwar weitgehend eingehal-
ten, dennoch werden Forderungen laut, die Fahrzeugbelas-
tung im Stadtzentrums zu vermindern. Diskutiert wird zur-
zeit Uber verschiedene Mdglichkeiten; die Einrichtung einer
Begegnungszone oder sogar einer Fussgangerzone, ein Ver-
kehrskonzept, das die Untertunnelung der Innenstadt bein-
haltet. Die Zukunft ist offen. Die Umgestaltung der Place
Centrale im Jahr 1987 hat jedenfalls neue Méglichkeiten ge-
schaffen, wieder etwas Ruhe einkehren zu lassen und vor
allem den Zufussgehenden mehr Platz eingeraumt.

- Begegnungszone - Fussgangerzone

Der Richtplan fir den offentlichen Raum in der Innenstadt von Monthey
(2005) zeigt die Place Centrale als Herzstiick eines umfangreichen Netz-
werks von Fussganger- und Begegnungszonen.




INTERVIEW MIT PATRICK FELLAY

Fussverkehr Schweiz: Wie nehmen Sie heute die Place Centrale wahr?
Patrick Fellay: Mit dem Blick des Einwohners von Monthey sehe ich zunachst ei-
nen sehr schonen historischen Platz, der fiir die Identitat der Leute von Monthey
pragend ist. Als Fachmann erkenne ich darin einen Platz, der uns vor Herausfor-
derungen stellt. Die planerischen Uberlegungen dazu sind schon im Gange.

Spielt die Untertunnelung der Place Centrale noch eine Rolle?

Das ist jetzt schon eine ganze Weile her! Nein, der Bau eines Tunnels steht nicht
mehr im Vordergrund. Lange Zeit haben wir die Place Centrale als wichtigen Be-
standteil einer Durchgangsroute wahrgenommen. Bei néherer Betrachtung sieht
man nicht selten ein und dasselbe Auto den Platz mehrmals Giberqueren ... viele
Fahrzeuglenkende fahren hier entlang um einen Parkplatz zu suchen! Die Bedeu-
tung der Place Centrale firr das Strassenverkehrsnetz steht zwar ausser Frage,
wird aber tendenziell iiberbewertet.

Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit betragt weiterhin 50km/h?
So ist es. Immerhin liegen die gemessenen Geschwindigkeiten weit darunter. Ich
erinnere daran, dass wir es hier mit einer Kantonsstrasse zu tun haben. Die kan-
tonalen Fachstellen haben sich lange Zeit nicht darauf eingelassen, Strecken-
abschnitte auf 30km/h zu beschranken. Daraufhin haben wir 2016 eine griine
Fahrbahnmarkierung beidseits des Platzes angebracht. Die Durchschnittsge-
schwindigkeit sank daraufhin von 38 auf 34 km/h. Heute ware eine Beschran-
kung auf Tempo 30 durchaus denkbar.

Welche anderen Uberlegungen werden derzeit angestellt?

Alles hangt mit der Sicherung einer neuen Trasseenfiihrung der Regionalbahn-
strecke AOMC (Aigle-Ollon-Monthey-Champéry) zusammen. Zwischen Monthey
und Collombey-Muraz, dem Nachbarort, verlauft die Bahnlinie teilweise neben
der Strasse und teilweise auf der Strasse. In einigen Jahren wird die Bahnlinie auf
ein eigenes Trassee verlegt und die SBB-Bahnhdfe Monthey und Collombey-Mu-
raz bedienen. Der dadurch freiwerdende Raum bietet ein grosses Potenzial zur
Umnutzung. Gemeinsam mit der Gemeinde Collombey-Muraz haben wir einen
Studienauftrag durchgefiihrt, um die kiinftige Gestaltung der Achse zu iiberden-
ken. Zwar ist die Place Centrale nicht unmittelbar von der Verlegung der Bahnli-
nie betroffen, sie bildet aber einen Teil der Strukturachse und muss daher in die
Uberlegungen einbezogen werden.

Werden wir uns also noch gedulden miissen, bis der Platz ein neues
Gesicht erhalt?
Ja... leider! Aber ein Grund mehr, Monthey erneut einen Besuch abzustatten!

DEM FUSSVERKEHR WIEDER PLATZ GEWAHREN

>z

Patrick Fellay ist

/ Leiter des Amtes

fiir Infrastruktur,

// Mobilitat und Umwelt
der Stadt Monthey.

Achse, die Gegenstand eines
Studienauftrags ist.

Bahnstrecke AOMC, die verlegt
werden soll.

Es verlangte einiges an Mut, auf einer Hauptstrasse, noch dazu in einem Kanton, der bis Ende der 1980-er Jahre noch stark vom Autover-

kehr gepragt war, auf das Koexistenzprinzip zu setzen. Mit der Idee, Verwirrung Uber die Vortrittsrechte zu stiften, gab die Neugestaltung

der Place Centrale auf subtile Weise den Fussgangerinnen und Fussgangern gentigend Raum und ihre angestammten Rechte zurtick, ohne

dass viele Hilfsmittel nétig waren. Offiziell gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 50km/h, selten fahrt man hier schneller als 30km/h. Nur

eine griine Fahrbahnmarkierung ist mit der Zeit dazugekommen, die daran erinnern soll, dass es hier auch um das Zusammenleben geht.



UITIKON: VERKEHRSACHSEN ZU DORFSTRASSEN 1992

Im Vergleich zu vielen anderen Gemeinden im Einflussbereich einer Grossstadt hat Uitikon bereits friih erste
Schritte fiir eine flachendeckende Verkehrsberuhigung vorgenommen. Besonders hervorzuheben ist, dass die
umgesetzten Massnahmen nicht nur das Gemeindestrassennetz sondern auch das libergeordnete Strassennetz
betrafen.

SITUATION

Die Gemeinde Uitikon hat rund 4'700 Einwohner (2020); die Stadtmitte
Zurichs ist nur etwa 7 km entfernt. Trotz dieser Nahe hat Uitikon seinen
Charakter als historisch eigenstandig gewachsenes Dorf mit einem at-
traktiven Kern weitgehend bewahrt. Dabei kommt der Gemeinde zugu-
te, dass die Hauptverbindung zwischen der Stadt Zurich und den west-
lich gelegenen Zentren (Dietikon, Bremgarten, Wohlen) nicht direkt
durch den Ort verlauft. Trotzdem hat das Strassennetz bis Ende der
1980er-Jahre dieselbe Entwicklung durchlaufen, wie viele andere Dorfer
auch. Die Verkehrsbelastungen und die damit verbundenen negativen
Begleiterscheinungen nahmen zu. Die Zircherstrasse als wichtigste Ver-
kehrsachse durchs Zentrum entwickelte sich von einer typischen alten
Dorfstrasse zu einer belasteten Durchfahrtsstrasse bei beschrankten
Platzverhaltnissen.

PROJEKT

Ein 1987 verabschiedetes Verkehrskonzept wurde in den Folgejahren
sukzessive umgesetzt. Einerseits konnten zahlreiche Gefahrenstellen im
Schulwegnetz eliminiert werden. Andererseits wurden im Zentrum und
Richtung Zurich die Durchgangsstrassen verschmalert, Fahrspuren auf-
gehoben und der Rechtsvortritt wieder eingefiihrt. Dadurch nahm das
Geschwindkeitsniveau und die Dominanzwirkung des motorisieren In-
dividualverkehrs ab. Gleichzeitig erhielten die Zufussgehenden breitere
Gehbereiche und die Dorfteile zwischen den Durchgangsstrassen wur-

den wieder besser miteinander vernetzt.
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Nicht alles funktionierte auf Dauer?

Die Anfang der 1990er-Jahre umgesetzten Massnahmen umfass-
ten neben der Pflanzung von Baumen auf dem Gehbereich und
der Verbreiterung des Trottoirs auf 2.50 m eine Reduzierung der
Fahrbahnbreite auf 4.70 m. Durch diese Verengung entstand an
den Eingangen ins Ortszentrum der Eindruck eines Eingangs-
tores. Im 6stlichen Teil wurden Geh- und Fahrbahnbereich mit
Niveauunterschied ausgestaltet. Im westlichen Bereich wurde als
Trennelement eine Wasserrinne aus Betonelementen zwischen
Fahrbahn und Gehbereich gesetzt. Wehrsteine trennten zudem
die beiden Bereiche. Der Hoffnungsplatz wurde durchgehend ge-
pflastert. Fussgangerquerungen wurden durch Fussgangerstrei-
fen signalisiert und durch die Strassenbeleuchtung hervorgeho-
ben. An Stellen mit wichtiger Querungsfunktion wurde beidseits
der Fahrbahn ein Baum gesetzt. Die Bushaltestellen-Buchten
wurden teilweise durch Fahrbahnhaltestellen ersetzt und teilwei-
se beibehalten.

Wahrend die Jury des «Fussgangerschutzwettbewerbs» aus dem
Jahr 1992 insbesondere die Senkung der Durchfahrtsgeschwin-

Knoten Ziircherstrasse / Allmendstrasse vor der Sanierung 1989.
Quelle: Kanton Zirich

Hoffnungsplatz mit Pflasterung vor der zweiten Sanierung 2006.
Quelle: Kanton Zirich

' Die Ausfiihrungen iiber Uitikon stammen weitgehend aus folgender Publikation:
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digkeit und die positive Wirkung auf die Schulwegsicherheit wr-
digte, wurde auch darauf hingewiesen, dass die Aufpflasterun-
gen auf dem Streckenabschnitt vom Dorfzentrum Richtung ZU-
rich weniger gut gelungen seien, da sie Larm erzeugten und
wenig verlangsamende Wirkung zeigten. Es zeigte sich auch,
dass die durchgehende Pflasterung des Strassenraumes im Be-
reich des Hoffnungsplatzes auf Dauer zu einem instabilen Unter-
bau im Fahrbahnbereich und zu nur mit grésserem Aufwand be-
hebbare Méngeln fuhrte. Weiter kritisierte die Bevolkerung, dass
die Pflasterung bei Nasse nur ungentgende Haftung bot und
deutlich lauter war als konventioneller Schwarzbelag. Der an sich
geltende Rechtsvortritt wurde von den Verkehrsteilnehmenden
vielfach nicht richtig verstanden, was teilweise zu Konfliktsitua-
ten fuhrte. Die massiven Wehrsteine schitzten den Fussverkehr
vor dem Verkehr auf der Fahrbahn. Allerdings kam es zu einigen
Unfallen von Fahrzeugen, die mit den Wehrsteinen kollidierten.

Insbesondere wegen der massiven Schaden im Pflasterbelag wur-

de eine zweite Sanierungsrunde nétig.

Knoten Ziircherstrasse / Allmendstrasse vor der zweiten Sanierung 2006.
Quelle: ewp AG Affoltern

:' " i =2
Ziircherstrasse an der Haltestelle Uitikon Dorf vor der zweiten Sanierung 2006.
Quelle: ewp AG Affoltern

Verkehrsteiner (2012): Nachhaltige Gestaltung von Verkehrsraumen im Siedlungsbereich, Beispielsammlung — Uitikon Ziiricherstrasse, Hrsg.: Bundesamt fiir Umwelt BAFU.
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Gestalterische und betriebliche Nachbesserungen

Das fur das Dorfbild auffalligste Element der zweiten Umgestal-
tung von 2006 und 2007 ist die Anpassung des Hoffnungsplatzes.
Die Pflasterung auf dem Fahrbahnbereich des Platzes wurde durch
Schwarzbelag ersetzt. Auf dem Fussgangerbereich blieb die Pflas-
terung bestehen, musste aber zum Teil erneuert werden.

Damit der Platz nicht nur als Verkehrsmaschine wahrgenommen
wird, sind akzentuierende Gestaltungselemente dazugekommen.
Sitzgelegenheiten wurden geschaffen und Abfallbehalter platziert.
Ein Nussbaum erhielt eine neue Baumgrube und wird nachts von
unten angestrahlt. Neben einem Blumenbeet wurde am 6stlichen
Ende des Platzes ein Brunnen aus anthrazitfarbenem Stahl errich-
tet. Zusatzlich wurde ein Fragment eines alten Rémerbades in ei-
nem Schaukasten mit Infotafel auf dem Platz ausgestellt. Ergan-
zend zur Strassenbeleuchtung, die durch ihren hohen Lichtpunkt
den Raum grossflachig beleuchtet, sorgen Bodenleuchten fir eine
besondere Platzatmosphare.

Die Fahrbahnbreite der Zlrcherstrasse wurde im Grunde beibehal-
ten. Sie betragt im Prinzip 4.50 m, was bei einer Geschwindigkeit
von 30 km/h den Begegnungsfall von Lastwagen und Auto ermdog-
licht. Die befahrbare Wasserrinne erlaubt sogar das Kreuzen von
zwei Lastwagen bei 20 km/h.

An den Eingdngen zur Dorfmitte und an zwei weiteren Stellen

wurde die Fahrbahn zusatzlich zur Verengung von 1989 punktuell

verengt. Diese Eingange wurden individuell der jeweiligen Lage
angepasst gestaltet, sind jedoch grundsatzlich als «Baumtore» an-
gelegt. Die Durchfahrtsbreiten betragen dort 3.50 bis 4.00 m. Im
Gegenzug wurden insgesamt drei zuvor bestehende Fussganger-
streifen entfernt.

Im gesamten Dorfkern wurde die Geschwindigkeit auf 30 km/h
herabgesetzt. Neben der Zurcherstrasse sind die Seitenstrassen in
die Tempo-30-Zonensignalisation integriert, die zusatzlich durch
Tempo-30-Fahrbahnmarkierungen verdeutlicht werden. Im ge-
samten Dorfkern wurden die Vortrittssignale entfernt; somit gilt
flachendeckend Rechtsvortritt, wobei Markierungen auf der Fahr-
bahn dieses Regime verdeutlichen. Die Einlenkradien der Seiten-
strassen wurden auf das zulassige Minimum reduziert.

Die fur die BAFU-Publikation durchgefuhrte Wirkungsanalyse aus
dem Jahr 2012 hat ergeben, dass die zweite Sanierungsetappe im
Dorfzentrum und entlang der Zurcherstrasse nochmals Verbesse-
rungen bewirkt hat. Der Hoffungsplatz funktioniert verkehrlich
selbstverstandlicher, erscheint klarer strukturiert und wirkt wieder
als Dorfmittelpunkt und Ort zum Verweilen. Die ansprechend als
Baumtore gestalteten Fahrbahnverengungen haben sowohl einen
Einfluss auf die optische Erscheinung wie auch auf den Verkehrs-
ablauf. Sie wirken dem Eindruck einer Durchgangsstrasse entge-
gen, kammern den Strassenraum in Ubersichtliche Teilraume und
fihren zu tieferen Geschwindigkeiten, als dies nach der ersten
Sanierung der Fall war.

Projektplan der 2006/2007 realisierten zweiten Strassenraumsanierung im Bereich des Ortszentrums. Zu sehen sind insbesondere, die Reduktion der Einlenkradien auf das
Minimalmass, die Fahrbahnverengung und die Gestaltungselemente am Hoffnungsplatz. (Quelle: ewp AG Affoltern).

20km/h

Der Querschnitt betragt 4.50 m. Die Wasserrinne kann

=2 =

= 450 m ]

2 2
550 m

jedoch bei Bedarf befahren werden.

Quelle: verkehrsteiner
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Hoffnungsplatz mit gepflasterter Fahrbahn nach der ersten Sanierung 1989. Hoffnungsplatz mit Schwarzbelag nach zweiter Sanierung 2006.
Quelle: ewp AG Affoltern Quelle: Christine Barlocher

Knoten Ziircher- / Schlierenstrasse: Der Fahrbahnbereich ist auf das Notwendige Als «Baumtore» ausgestaltete Verengungen wirken als Raumkammern
reduziert. Die Bodenmarkierung verdeutlicht den Rechtsvortritt. und beruhigen den Verkehrsablauf.
Quelle: verkehrsteiner

Mit Verkehr muss es robust sein

Eine neue Strassenraumgestaltung sollte laut Faustregel rund 30Jahre halten. Uitikons Pflasterungen aus dem Jahr 1989 hiehlten nur
15 Jahre. Bleibt zu hoffen, dass ansprechende Kleid aus dem Jahr 2006 langer halt.
13



NEUENBURG: RUE DU SEYON

1995

Die Fussgangerzone in der Altstadt von Neuenburg, eine der altesten der Schweiz, bietet grossen Erkenntnisge-
winn. Die Rue du Seyon, Anfang der 1990er Jahre in eine Flaniermeile umgewandelt und seither von Erfolg
gekrént, nimmt Anlauf zu einer erneuten Umgestaltung mit demselben Schwung wie vor 25 Jahren.

SITUATION

Neuenburg, am Fusse des Jura gelegen und mit einer Aussicht auf die
Alpen gesegnet, die ihresgleichen sucht, ist bekannt fur seine Altstadt.
Dieses architektonische Juwel des Mittelalters, ein echtes Paradies fur
Mdssigganger und Flaneurinnen, bietet zahlreiche Ablenkungen. Ein
schoner Erfolg, der teilweise auf die ausgedehnte Fussgdngerzone zu-
rckgeht, die sich heute von der Identitat Neuenburgs nicht mehr tren-
nen lasst und die grossen Anklang bei einem breiten Spektrum von Ak-
teuren und Benutzerinnen findet.

PROJEKT

Wahrend die ersten Altstadtstrassen von Neuenburg schon 1979 vom
Motorfahrzeugverkehr befreit wurden, erfolgte die Umwandlung der
Rue du Seyon in eine Fussgangerzone im Jahr 1994. Diese Neugestal-
tung der die Altstadt durchziehenden Magistrale ist hochsymbolisch.
Nicht nur setzt sie einen Schlusspunkt hinter die Epoche der vom moto-
risierten Individualverkehr gepragten Innenstadt, sondern legt vor allem
grosses Augenmerk auf die Qualitdt und Attraktivitat der Fussverkehrs-
infrastrukturen. Die klaren und schlichten Linien des Gestaltungskon-
zepts zeichnen die Rue du Seyon aus. Seither ist der Fussganger hier
K&nig. Aber er muss stets mit den Bussen der &ffentlichen Verkehrsbe-
triebe rechnen, die ebenfalls auf der Strasse unterwegs sind.

14
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OFFENTLICHER VERKEHR UND FLIESSENDES GEWASSER

Busse in einer Fussgangerzone? Keine einmalige Situation, aber
selten. Doch diese Idee Uberzeugte die Wettbewerbsjury 1995.
Denn die allermeisten Besucherinnen gelangen mit den &ffentli-
chen Verkehrsmitteln in die Altstadt und geniessen es, anschlies-
send zu Fuss zu flanieren. Die Symbiose zwischen Fussverkehr und
offentlichem Verkehr war 1995 einer der Pluspunkte des Projekts.
Mit Rucksicht auf die Bedurfnisse eines geordneten Busbetriebs
fehlt an der Rue du Seyon die Stadtmdblierung fast vollstandig,
daflr bleibt reichlich Platz zum Umbherschlendern.

Die Umgestaltung lasst sich nicht allein auf die Aufwertung des
Strassenraums reduzieren. Der kulturhistorische Aspekt, der von
der Jury lobend hervorgehoben wird, verleiht dem Projekt eine
gewisse Soliditat. Ein kleiner, offener Wasserlauf, «Le Ruau» ge-
nannt, wurde angelegt und erinnert an den Verlauf des Flusses

Foto : Stadt Neuenburg

Die Rue du Seyon im Jahr 1975, ein Jahr vor dem Abbau der Strassenbahn-
schienen. Der Autoverkehr hielt sich dort noch zwei Jahrzehnte langer.

DER SEYON IM LAUFE DER ZEITEN

Die im Jahr 1995 préamierte Umgestaltung hat bis heute keine
tiefgreifenden Veranderungen erfahren. Blickt man auf ihre be-
wegte Vergangenheit zurlick, so begann die Rue du Seyon als
beschauliche Strasse am Flussufer. Sie fungierte dann als Orts-
durchfahrt und Tramstrecke, zunachst mit Gegenverkehr, spater
als Einbahnstrasse, wurde verkehrsberuhigt und schliesslich zur
Fussgangerzone umgewandelt. Ein Teil der Stadt, der im Zeitver-
lauf immer wieder den neuen Bedirfnissen angepasst wurde. Die
Umgestaltung zur Fussgangerzone vor 25 Jahren hat zur engen
Bindung der Neuenburger Bevolkerung an ihr Stadtzentrum bei-
getragen. Im Jahr 2021 allerdings ist die Erwartungshaltung der
Burgerinnen und Burger eine andere.

Einige der Starken des Projekts von 1995 werden heute als Schwa-
chen wahrgenommen. Die Koexistenzlésung Fussverkehr / 6ffent-
licher Verkehr schrankt die Méglichkeiten zur Nutzung des 6ffent-
lichen Strassenraums ein. Die soziale Funktion der Strasse wird von
ihrer Verkehrsfunktion stark beeintrachtigt, und die Legitimitat
der Trolleybusse in der Fussgangerzone wird zunehmend in Frage
gestellt.

Seyon, der unterirdisch unter der gleichnamigen Strasse fliesst.
Als Stimulanz fur die Lesbarkeit des Raums und dessen stimmige
Gesamtwahrnehmung racht der Ruau gleichsam seinen unter die
Erde verbannten Urahnen. Nur soweit nétig storen Gitter oder
Uberdeckungen das gefallige Dahinplatschern des Rinnsals, wes-
halb der Ruau und sein Beitrag zum «Pas de deux» von Fussgan-
gerinnen und Bus die Jury bezauberte.

«Die Sicherheit ist keine Frage der Technik, die sich mit einfachen
technischen Mitteln herstellen liesse. Sie hangt — vor allem, wenn
es um Zufussgehende geht — vom einladenden und freundlichen
Charakter des Ortes ab.»

Daniel Sauter, wissenschaftlicher Mitarbeiter der Arbeits-

gemeinschaft Recht fur Fussganger im Jahr 1995

Foto : Musée d'art et d'histoire de Neuchatel

Der Fluss Seyon um das Jahr 1830 an der Stelle der heutigen Place Pury. Der
Wasserlauf pragte das Stadtbild lange Jahre, bevor verheerendes Hoch-
wasser und Hygienemassnahmen seiner Bewegungsfreiheit ein Ende setzten.

Foto : neu2000.ch

Rue du Seyon im Jahr 1995 mit «Ruau» und Trolleybus. Die Bodenmarkierun-
gen entsprechen den alten Katastergrenzen und sind ein weiteres charakte-
ristisches Merkmal des Projekts.
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MIT BUS ODER OHNE? DAS IST HIER DIE FRAGE!

Ob es legitim ist, den Busbetrieb in einer Fussgangerzone aufrecht zu
erhalten, ist eine Frage, die fallweise beantwortet werden muss. Wah-
rend andere weitgehend vom Fahrzeugverkehr befreite Innenstadte
grosse modale Schnittstellen aufweisen, die fir das Funktionieren des
OV-Netzes unverzichtbar sind, spielt diese Frage in Neuenburg offenbar
keine so tragende Rolle, wenn man dem Resultat eines Partizipationsver-
fahrens tber die zukinftige Nutzung der Rue du Seyon Glauben schenkt.
Ein grosseres Platzangebot fur den Fussverkehr, vielfaltigere Nutzungs-
maoglichkeiten und die Aneignung des 6ffentlichen Raums wurden héher

gewichtet als die Fortfihrung der Buslinie 101 Marin-Cormondréche.

Das Foto des Projekts im Jurybericht von 1995 lasst erkennen,
was dem Projekt 25 Jahre spater zum Vorwurf gemacht wird. Die
Passanten bleiben wegen der haufig vorbeifahrenden Busse (unge-
fahr im Drei-Minuten-Takt) auf «imaginaren Trottoirs gefangen».

Foto : Stadt Neuenburg

Das Buskers Festival findet seit mehr als 30 Jahren in der Fussgangerzone statt.

EIN VERBINDENDES PROJEKT

, ) ) . . der Sehnsucht nach einem lebendigen und urbanen
Bei der Planung der Fussgangerzone sahen sich die Stadtbehérden o ) )
. ) , , ) Zentrum. Die Einstellung des Busbetriebs soll das Anbie-
zunachst mit erbittertem Widerstand konfrontiert, untermauert durch ) ) ] i
) ) o o . ten von nicht rein kommerziellen Aufenthaltsflachen er-
Argumente, wie man sie auch heute noch bei vielen dhnlichen Projek- o , . )
. R ) ) moglichen. Jedoch alles zu seiner Zeit. Vorerst hat sich
ten zu héren bekommt: Fehlende Parkplatze, Fernbleiben von Kundin- ) o )
) o , der Gemeinderat fur eine Aufhebung des Busbetriebs
nen, schwindende Attraktivitat der Innenstadt, Aussterben der klei- o
. o . , an Samstagen ausgesprochen, aber in dieser Frage noch
nen Geschafte. Das Beispiel von Neuenburg entkraftet diese , . : , .
o o o . ) nicht endgultig entschieden. Umfangreichere Investitio-
Behauptungen und reiht sich ein in den Kreis vieler Innenstadte mit . ) )
) . . nen waren erforderlich, um eine Aufhebung auch an
florierendem Handel in den Fussgangerzonen. o ) ,
o B ) ) den Ubrigen Wochentagen zu finanzieren.
Schlagenster Beweis flr den Erfolg der Fussgangerzone ist, dass in-

zwischen sogar der Einzelhandel das Einstellen des Busbetriebs in der
Rue du Seyon unterstiitzt. Die Bevolkerung hat in den letzten Jahr-
zehnten das Vergnigen des ungezwungenen Zufussgehens im Zen-
trum wiederentdeckt. Egal ob politisch links oder rechts, ob Fussgan-
gerin, Autofahrer oder Velofahrerin, die Fussgangerzone entspricht

Der Lieferverkehr macht sich in der Fussgangerzone stark bemerkbar.
Zusammen mit dem Busverkehr und den zahlreichen Werbetafeln er-
schwert dies die ungezwungene Fortbewegung.

Die Wasserrinne nahe der Warenauslagen und von
zahlreichen Hindernissen umgeben, zwingt die
Fussganger/innen dazu, sich mit dem Bus auf engs-
tem Raum zu arrangieren.




INTERVIEW MIT EVA SCHMIDT

Eva Schmidt, Leiterin der
Schweizer Fachstelle , Hin-
dernisfreie Architektur”.
Mitglied des Vorstands
von Fussverkehr Schweiz.
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Die Schweizer Fachstelle fiir hindernisfreie Architektur fordert die Zuganglichkeit von Gebauden nach dem Prin-
zip des «Design for all»*. Die Begutachtung von bereits umgesetzten oder geplanten Projekten, von 6ffentlich
zuganglichen Gebduden und 6ffentlichen Raumen ist Teil der von der Fachstelle angebotenen Leistungen.

Fussverkehr Schweiz: Was ist lhr Eindruck der Rue du Seyon,
wenn Sie an Personen mit eingeschrénkter Mobilitdt denken?

Eva Schmidt: In einer Fussgangerzone bringt jede bauliche Veranderung
wie beispielsweise Schwellen, Hohenunterschiede oder Stadtmobiliar ein
gewisses Risiko mit sich. Was hier als erstes auffallt, sind die sehr gelun-
genen Helligkeitskontraste bei der Einfassung des Ruau! Mit derartigen
Kontrasten ist die Gefahr optisch erkennbar. Zudem hat der Bachlauf nur
eine Tiefe von weniger als 40cm, so dass eine kleine Schutzmauer oder
Balustrade nicht erforderlich ist. Eine blinde Person kann im Prinzip den
Hohenunterschied, der demjenigen einer Treppenstufe entspricht, mit
ihrem Blindenstock erkennen. Dennoch bleibt ein gewisses Unfallrisiko.

Entspricht die Strasse den Anforderungen des «Design for all»?
Der «Ruauy, grundsatzlich ja. Im 6ffentlichen Raum ist eine Umgestaltung
jedoch nie nur ein isolierter Gegenstand, man muss sie immer im jeweili-
gen Kontext betrachten. Was in der Rue du Seyon auffallt, sind die Gber-
ladenen Schaufenster und Auslagen der Ladengeschéfte. Warenauslagen,
ein Sammelsurium kleiner Dinge und Aufbauten machen die Fortbewe-
gung fiir Menschen mit Behinderungen schwierig. Ein Schritt zur Seite, um
auszuweichen, reicht schon aus, um eine sehbehinderte Person aus dem
Gleichgewicht zu bringen. Fiir eine Person im Rollstuhl wird es fast un-
moglich, sich zwischen der Fassade und dem «Ruau» fortzubewegen. Un-
ter diesen Umsténden kann der «Ruau» zur Gefahr werden.

Konflikte im Voraus zu erkennen, bevor sie eingetreten sind, ist
eine enorme Herausforderung in einem so komplexen Raum?
Das stimmt, die Aufgabe ist komplex! Wir haben zumeist im Rahmen des
Baugenehmigungsverfahrens ein Mitspracherecht. Bei einer Strassenraum-
umgestaltung sind im Projektstadium eine Reihe von Details noch nicht
erkennbar. Genau diese Details sind aber entscheidend, um eine bauliche
Eignung fiir Personen mit Behinderungen sicherzustellen. Wenn es um den
offentlichen Raum geht, sind die Kommunen zugleich Bauherr und Verant-
wortliche fiir die Anwendung der Regeln fiir hindernisfreies Bauen.

IM JAHR 2020 EINE ,,ECHTE” FUSSGANGERZONE

Apropos Zuganglichkeit: In der Fussgangerzone der Rue du Sey-
on verkehrt eine Buslinie. Wie beurteilen Sie diese Situation?
Diese Situation ware heute nicht mehr mdglich. Die VSS-Norm 640 075
«Hindernisfreier Verkehrsraum» von 2014 enthélt eine Liste von Eig-
nungskriterien zur Abgrenzung der Fussverkehrsflachen von Fahrbahnfla-
chen; diese gilt auch fiir Fussgangerzonen. In der Rue du Seyon herrscht
ein intensiver Busbetrieb im Drei-Minuten-Takt. Demnach ware eine Fahr-
bahnabgrenzung iiber die gesamte Strassenlénge erforderlich. Der «Ruau»
kann als eine solche Abgrenzung angesehen werden, befindet sich aber
nur auf der einen Seite der Strasse. Darliber hinaus sollten die stark fre-
quentierten Geschafte einen Zugang ausschliesslich tiber Fussverkehrs-
flachen erhalten. Fir blinde Menschen ist die Situation kritisch: Woher
wissen sie, an welcher Stelle sie stehen sollen, wenn ein Bus kommt?
Genauso heikel ist die Situation fiir Personen im Rollstuhl, die dem Bus
ausweichen missen und selbst nur eine geringe Verkehrsflache haben, da
der Ruau eine offensichtliche Barriere darstellt.

Es besteht die Absicht, den Busbetrieb in der Rue du Seyon
einzustellen: Wie lasst sich eine neue Uberfrachtung mit Wa-
renauslagen und Stadtmobiliar verhindern?

Dieses Risiko besteht. Aber die geltenden Standards legen eine Reihe von
Dingen fest, insbesondere das Konzept der Hauptwege. Dass Auslagen, Wa-
ren oder Aufbauten standig ihren Platz wechseln, ist fiir eine Person mit
eingeschrankter Mobilitat stérend und verunsichernd. Deshalb muss der
Hauptweg vollig hindernisfrei bleiben und maximalen Komfort bieten. Es
ist daher ratsam, von Anfang an verbindliche Regeln zur Nutzung des 6f-
fentlichen Bereichs aufzustellen. Damit kénnen sich die Kommunen auch
eine zusatzliche steuerliche Einnahmequelle erschliessen, jedoch vor allem
die Zuganglichkeit und den Komfort fiir alle gewahrleisten.

*Das ,Design for all” gilt fiir bauliche Einrichtungen, die von jeder Person (unab-
hangig von Alter, Geschlecht, Status oder Behinderung) genutzt werden kdnnen.

Nach 25 Jahren Fussgangerzone ist es undenkbar geworden, den Fahrzeugverkehr oder das Parkieren in der Rue du Seyon wieder zuzu-

lassen. Das Beispiel von Neuenburg zeigt jedoch, dass ein Busbetrieb eine Umwandlung zur Fussgédngerzone nicht unbedingt verhindert,

dass aber mit der Zeit der Wunsch zur Einrichtung einer «echten» Fussgangerzone aufkommen kann, wie dies nun Einzelhandel und

Bevolkerung fordern. Im Jahr 2021 mochte die Bevolkerung vor allem ungestort in der Fussgangerzone flanieren kénnen.
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GENF: RICHTPLAN FUR FUSSWEGE 2000

Im Jahr 2000 lag der «Richtplan fiir Fusswege » der Stadt Genf, eher ein Masterplan Fussverkehr als ein kommu-
naler Richtplan Fussverkehr, in der Gunst der Jury ganz vorne. Die Lust mit innovativen Mitteln voranzukommen,
professionell gehandhabte Kommunikation und der erhoffte Qualititsschub sind auch zwei Jahrzehnte spater
noch spiirbar. Lassen wir die Leitplanken dieses Planwerks Revue passieren.

SITUATION

Genf, die am dichtesten besiedelte Stadt des Landes, ist ein internatio-
naler Knotenpunkt. Sitz zahlreicher Nichtregierungsorganisationen, Fi-
nanzplatz von Weltruf, zweitgrésster Flughafen des Landes und Gastge-
berin des bekannten Automobilsalons, zeichnete die Stadt an der
westlichen Spitze des Lac Léman nicht primar durch ihre Fussganger-
und Velofreundlichkeit aus. Die rund 160'000 Arbeitsplatze verursa-
chen Tag fir Tag einen hohen Zustrom an Motorfahrzeugen in die Stadt.
Angesichts der enormen Verkehrslast wurden die Bedurfnisse des Fuss-
verkehrs in der Vergangenheit stark vernachlassigt. Das Erscheinen des
«Plan directeur des chemins pour pietons» (PDCP ) hatte zur Folge, dass
die Fussgangerinnen in der politischen Debatte und im Planungsalltag
wieder mehr Gewicht erhielten. Der Klang ihrer Schritte wurde in der
akustischen Landschaft Genfs wieder besser horbar.

PROJEKT

Die Absicht der Behorden war eindeutig: Eine konsequente Verbesse-
rung der Bedingungen fir den Fussverkehr. Der PDCP ist eines der ers-
ten Raumplanungsinstrumente in der Schweiz, das sich systematisch
und detailliert mit dem Gehen auseinandersetzt. Die finf Grundpfeiler
des PDCP — Anregung zu Spaziergangen, Aufwertung von &ffentlichen
Raumen und Platzen, Unterstitzung einer erleichterten Fortbewegung
zu Fuss, Beseitigung von Hindernissen sowie Abbau der Verkehrsbelas-
tung in den Stadtquartieren — eroéffneten eine innovative politische Visi-
on zum Thema Fussverkehr.
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Pro Tag legt die Genfer Bevélke-

Genf ist mit 12'800 Einwoh- rung im Schnitt 2,6 Kilometer zu
nenden pro Quadratmeter die Fuss zurlick (Distanz entspricht der
am dichtesten besiedelte Stadt gelben Linie auf dem Stadtplan).

der Schweiz.

Stand 2015 haben mehr als 40% der
Haushalte kein Auto; im Jahr 2000 wa-
ren es noch 30%.

Statistische Angaben: Office Cantonale de la statistique. La mobilité des habi-
tants du Canton de Genéve.



KOMMUNIKATION

Richtpldne sind behordenverbindlich, richten sich also in erster
Linie an Verwaltungsstellen. Deshalb sind sie in der Bevolkerung
meistens etwas weniger gut bekannt. Durch eine engagierte
Kommunikation ist es der Stadt Genf gelungen, den Grundideen
des Plans eine grossere Ausstrahlung zu verleihen. Mehr als zwei
Dutzend Aktionen — darunter die Herausgabe von Broschiren,
Gratis-OV-Tickets oder Gliickwunschkarten — gehérten zum Be-
gleitprogramm des PDCP. Diese vorbildliche Kommunikation kam

Dhistoire
en modernité

De quai
en quai

el
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Die fiinf ersten Fussganger-Spaziergéange des PDCP aus dem Jahr 2000.

Ein Drittel aller Verkehrsbewegungen verursacht die Freizeitmo-
bilitat, wobei in Genf im Jahr 2000 mehr als die Halfte davon zu
Fuss zurtickgelegt werden. Die unterhaltsamen Spaziergange
«Geneve a pied», die zeitgleich mit dem PDCP ver&ffentlicht
wurden, regen zu thematischen Rundgéangen an.

EIN BREITES AKTIONSFELD

Bauliche Massnahmen an Kreuzungen, Sicherung von Schulwe-
gen und Querungen, Schaffung von Spielpldtzen und Ruhezo-
nen mit Prioritat fir den Fussverkehr, umgestaltete Stadtplatze
und Grlnanlagen, neu geschaffene Verbindungen: Die Liste der
im Richtplan vorgeschlagenen Massnahmen ist lang. Das Spek-
trum all dieser Vorhaben lassen einen Leitidee erkennen: Das
Fusswegnetz zu starken. Der PDCP basiert auf der Anerkennug
des Fussverkehrs als wichtigen Bestandteil des Mobilitatssystems
und entwirft ein Konzept, das die stadtische Lebens- und Aufent-
haltsqualitat fordert. Im Folgenden einige Beispiele von verwirk-

lichten Projekten.

Der Pont de la Machine, auf dem laut PDCP eine Promenade entstehen sollte. Im
Zuge der Erneuerung der Briicke im Jahr 2009 entstand zusatzlich eine Terrasse.

Foto : lepoint.fr
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nicht nur der Stadt zugute und hat ihr ein innovatives, planerisch
versiertes und tatkraftiges Image fur die Verbesserung der Fuss-
verkehrsinfrastrukturen verliehen, sondern auch die Bevolkerung
hat profitiert, indem das Interesse und das Bewusstsein fir die
Bedeutung und Notwendigkeit attraktiver 6ffentlicher Rdume ge-
weckt wurde. Insgesamt konnte dadurch das Image des Fussver-
kehrs verbessert und die Unterstitzung durch die Bevolkerung
gesichert werden.

i@ ia &

De corps
en caeur

GEMEVE A PEED - ENTRE TECHMIGUE ET NARME ||
GENEVE A PEED - ENTRE TRWMEL ET LOFEES

Foto : Stadt Genf

Die Rue Saint-Jean, die entsprechend dem im Richtplan festgeleg-
ten Typus der «Quartierstrasse» umgestaltet wurde.

Foto : Stadt Genf

Die Passerelle de la Paix, im PDCP als neu zu errichtender Verbin-
dungsweg vorgesehen.
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MEHR UNFALLE IN EINZELHANDELSBEREICHEN

Im PDCP war urspringlich der Typus der «Geschéftsstrasse im
Quartier» vorgesehen. Dieser Strassentypus wurde anhand der
Umfeldnutzung und der Funktion fur den Einzelhandel zugewie-
sen, mit der Absicht, attraktive Bedingungen fur den Fussverkehr
bereitzustellen und die Querungsbedurfnisse zu gewahrleisten.
Bedauerlicherweise wurde diese Typologie nicht weiter vertieft.
Denn die Unfallauswertungen lassen den Schluss zu, dass die Zu-
fussgehenden dort haufiger verunfallen, wo ein erhohter Que-
rungsbedarf besteht. Einige der «Geschaftsstrassen im Quartier»
weisen auch heute noch eine hohe Unfalldichte mit Fussganger-
beteiligung auf, wie die nebenstehenden Abbildungen zeigen.

INTERVIEW MIT MARCO ZIEGLER

Fussverkehr Schweiz: Sie haben sich bereits vor dem PDCP aus
dem Jahr 2000 fiir den Fussverkehr im Kanton Genf engagiert.
Wie ist die Idee zu diesem Planungsinstrument entstanden?
Marco Ziegler: Gemass Bundesgesetz {iber Fuss- und Wanderwege
(FWG), das 1987 in Kraft trat, gilt fir die Kantone die Verpflichtung zur
Planung und Anlage von Fusswegnetzen. Die entsprechende Anschluss-
gesetzgebung des Kanton Genf von 1998 delegierte diese Aufgabe an die
Gemeinden. Der von der Stadt Genf im Jahr 2000 fiir den Wetthewerb
vorgelegte Fusswegnetzplan basiert auf dieser rechtlichen Verpflichtung,
war aber in Wirklichkeit schon die zweite Auflage, da die erste Version des
Plans bereits 1995 erschienen war.

War der Plan von 1995 fiir die zweite Auflage wichtig?

Der Fusswegnetzplan von 1995 war von der Stadtplanung zu einer Zeit
ausgearbeitet worden, als diese Behdrde noch iber keinerlei Weisungs-
recht oder Zustandigkeit verfiigte. Der damalige Plan zeichnete sich durch
viel Kreativitdt und Pragmatismus aus. Um die Mitwirkung der Kantons-
behdrden und der Bevélkerung sicherzustellen, empfahl er, sich insheson-
dere auf drei Bereiche zu konzentrieren: auf das Fusswegnetz in den
Stadtquartieren; auf die fehlenden Beziehungen zwischen den Quartieren
und auf durchgehende Promenaden und Wanderwegrouten. Die Umset-
zung dieser Massnahmen sollte durch ein Kommunikationskonzept unter-
stlitzt werden. Die Aktionsbereiche wurden in der Folge durch den PDCP
von Mérz 2000 grundsatzlich bestatigt und inhaltlich erganzt. Er (iber-
nahm auch den Kommunikationsaspekt, dessen Qualitat von der Wettbe-
werbsjury besonders hervorgehoben wurde.

Welche Verdnderungen hat der im Jahr 2000 ausgezeichnete
PDCP gegeniiber dem Fusswegnetzplan der ersten Generation
erfahren?

Die neuen politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen, die fiir die
Ausarbeitung des PDCP galten und grossere Kompetenzen beinhalteten,
fihrt dazu, dass sich die beiden Planwerke nur schwer miteinander ver-
gleichen lassen. Die Massnahmen im Fusswegnetzplan von 1995 waren
in der Regel punktuell, kostengiinstig und eher kurzfristig realisierbar.
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Jedes Symbol auf den Orthofotos steht fiir einen Unfall mit Fussgangerbeteiligung
im Zeitraum von 2011 bis 2020 (Quelle: ASTRA).
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Auszug aus der Bildlegende des PDCP und Beispiel zweier Geschaftsstrassen mit
Darstellung der Fussgangerunfalle.

Marco Ziegler, Vizeprasident der
Regionalgruppe Fussverkehr Genf.

Dariiber hinaus war der Fusswegnetzplan von 1995 auch die Basis dafiir,
dass Kredite fiir die Finanzierung neuer Studien, fiir die Umsetzung weite-
rer Bauvorhaben sowie fiir die Kommunikation gesprochen wurden. Dies
hat hat zu einer positiven Dynamik beigetragen. Nach Bewilligung des mit
dem Flaneur d'Or ausgezeichneten PDCP wurde der 1995 begonnene
schrittweise Umsetzungsprozess in dieser Form nicht mehr weiter fortge-
fihrt.

Eine Erfolgskontrolle aus dem Jahr 2018 ergab, dass nur 58%
der Massnahmen des PDCP aus dem Jahr 2000 umgesetzt wor-
den sind. Liegt dies an der mangelnden Finanzierung?

Teilweise, aber nicht ausschliesslich. Die politische Couleur der fiir den
PDCP zustandigen Amtsstelle fiihrte dazu, dass das Planungsinstrument



von einigen Akteurgruppen als politisches Dokument wahrgenommen
wurde. Zugleich fand in der darauf folgenden Legislaturperiode ein stra-
tegischer Wechsel im Kommunikationsbereich statt und die Reorganisati-
on verschiedener stadtischer Amtsstellen bewirkte Veranderungen bei der
Prioritatenfestsetzung. Dies fiihrte (iber die Jahre zu einer stetigen Verfla-
chung der 1995 angestossenen Dynamik. Dennoch hat der PDCP die Ver-
wirklichung zahlreicher Projekte ermdglicht.

Haben einige Bestandteile des PDCP in der Umsetzung besser
funktioniert als andere?

Der erste Grundpfeiler des PDCP mit dem Ziel, zu Stadtspaziergéangen
anzuregen, hat gut funktioniert. Die ersten fiinf Spaziergéange wurden be-
reits 1995 aufgelegt, die weiteren Promenaden wurden anschliessend
laufend erganzt. Dazu muss aber gesagt werden, dass die Umsetzung
nicht sonderlich anspruchsvoll war, da sich die Spaziergange im Wesent-
lichen auf das bestehende Fusswegnetz abstiitzten. Der zweite Grund-
pfeiler, beim dem es um die Aufwertung von offentlichen Rdumen und
Platzen in den Quartieren ging, war ebenfalls erfolgreich. Wichtige Umge-
staltungen konnten in den letzten zehn Jahre realisiert werden.

Wie lasst sich dieser Erfolg erklaren?

Ich denke, der Erfolg ist das Ergebnis einer pragmatischen Vorgehenswei-
se, es wurde umgesetzt, was machbar erschien. Die Mehrzahl der umge-
stalteten Platze dienten lange Zeit als Autoparkplétze. Die Aufhebung der
Stellplatze war zwar politisch heikel, aber eine gut funktionierende Ab-
stimmung zwischen den Interessen der stadtischen Amtsstellen und den
Gewerbevertretern hat in vielen Fallen zum Erfolg gefiihrt. Dieses prag-
matische Vorgehen ermdglicht es, dogmatische Blockaden zu {iberwinden
und die stadtebauliche und architektonische Qualitét punktuell aufzu-
werten. Handkehrum kann dieser Erfolg nicht den vergleichsweise gros-
sen Misserfolg bei der Umsetzung des dritten Grundpfeilers kaschieren,
bei der, der Ausbau des stadtischen Fusswegnetzes im Vordergrund stand.

Was war damit gemeint?

Die Platze wurden — teils mit beachtlicher Qualitdt — einer nach dem an-
deren umgestaltet, wahrend die urspriingliche Idee der besseren Ver-
knlipfung und Verdichtung des Fusswegnetzes zunehmend verloren ging.
Es wurde die Gelegenheit versaumt, darauf hinzuweisen, dass dieser As-
pekt mit einer im PDCP enthaltenen, tibergeordneten Vision zusammen-
hangt. Natiirlich ist es wichtig, die zentral gelegenen, 6ffentlichen Raume
und Platze aufzuwerten, aber zugleich muss man sie miteinander verbin-
den und durch nachvollziehbare und komfortable Fussverkehrsachsen ge-
niigend zuganglich machen.

>a:

Der vierte Grundpfeiler ist der Beseitigung von Hindernissen
gewidmet. Sie sind in der Richtplankarte mit roten Pfeilen dar-
gestellt, die schlecht erschlossene Raume miteinander verbin-
den. Wie weit ist man damit heute?

Hier ging es vor allem darum, Trennriegel zu identifizieren und sichtbar zu
machen, mit dem Anspruch diese durch neue Verbindungen zu iiberwin-
den. Einige dieser Verbindungen konnten inzwischen realisiert werden.
Ich denke vor allem an den Steg in Sécheron, «Passerelle de la Paix» ge-
nannt, der die SBB-Gleise elegant iiberquert, oder auch an neue Fussweg-
verbindungen, die den Bahnhof von Eaux-Vives an der Strecke Cornavin-
Eaux-Vives-Annemasse (CEVA) erschliessen. Hierfiir war ein eigentiimer-
verbindliches Planungsinstrument hilfreich, der kommunale Fussweg-
plan, der es ahnlich wie in einem Gestaltungsplan erméglicht, Erschlies-
sungsgrundsatze und Fusswegverbindungen in Entwicklungsgebieten
vorzuschreiben.

Der letzte Grundpfeiler des PDCP schliesslich, die Reduktion der Verkehrs-
belastung in den Quartieren, schreitet geméchlich voran. Hindernd wirkte
sich die Auslegung der Bundesverordnung tber die Tempo-30-Zonen und
die Begegnungszonen aus. Solche verkehrsberuhigten Zonen wurden lan-
ge Zeit nur genehmigt, wenn mittels baulichen Massnahmen sicherge-
stellt werden konnte, dass das signalisierte Geschwindigkeitsniveau tat-
sachlich eingehalten wird.

Wie sehen Sie die Zukunft der Fussverkehrsplanung in Genf?
Die Vorbereitungen zur Uberarbeitung des Fusswegnetzplans sind im
Gange. Unsere Regionalgruppe hat die neue Leiterin des stadtischen De-
partements fir Infrastruktur und Mobilitat um Auskunft ersucht, welcher
Zeithorizont vorgesehen ist und welches Verfahren zur Ausarbeitung und
zur gegenseitigen Abstimmung gewahlt wird. Wir hoffen, unseren Teil
dazu beitragen zu kénnen.

Welcher Themenschwerpunkt zeichnet ab?

Aus der Sicht von Mobilité piétonne Genéve sollten inshesondere die
Hauptachsen des Fussverkehrs prioritar behandelt werden, um auf die
Herausforderungen der zunehmenden Fussverkehrsstrome in zentralen
Lagen angemessen reagieren zu kénnen. Angesichts der Entwicklungen
in Genf, beispielsweise an den CEVA-Bahnhdfen, kommt es darauf an,
leistungsfahige und gleichzeitig hochwertige Verbindungen in Form von
separaten Wegen und von grossziigigen Gehbereichen im &ffentlichen
Strassenraum bereitzustellen.

EIN PLAN, DER AUCH AUF INTERNATIONALER BUHNE GLANZT

Der PDCP der Stadt Genf hat auch international Beachtung gefunden und ist bis heute ein gutes Beispiel fur die umfassende Planung

eines Fusswegnetzes geblieben. Der Kanton Genf ist im Ubrigen einer der wenigen Schweizer Kantone, der das FWG konsequent umsetzt.

Ein wichtiges Instrument dazu ist der eigentimerverbindliche, kommunale Fusswegplan. Der Pioniergeist des PDCP hat zahlreiche an-

spruchsvolle Platzumgestaltungen oder auch die Konzeptionierung und teilweise Realisierung der «Voie Verte» ermdglicht; allesamt Pro-

jekte, die auch in den nachfolgenden Flaneur d'Or-Austragungen fur Aufsehen gesorgt haben. Es ist jedoch nicht gelungen, die bemer-

kenswerte Strategie und das Konzept des PDCP in den letzten 20 Jahren adaquat zu aktualisieren und weiter voranzutreiben.
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GRENCHEN: SOLOTHURNSTRASSE 2004

Die Begegnungszone in der Innenstadt von Grenchen war eine der ersten der Schweiz. lhre Lage auf einer ehe-
mals stark verkehrsbelasteten Ortsdurchfahrt mitten im Zentrum sorgte fiir Furore und hebt sich auch heute
noch von vergleichbaren Projekten ab. Die Ausdehnung dieser Zone wird derzeit erwogen.

SITUATION

Vom landwirtschaftlich geprégten Dorf, idyllisch gelegen zwischen der
Aare und dem Grenchenberg, bis zur zweitgroéssten Stadt des Kantons
Solothurn: Grenchen verdankt seinen Aufschwung zum gréssten Teil der
Uhrenindustrie. Die Urbanisierung des Ortes begann Ende des 19. Jahr-
hunderts und erreichte ihren Hohepunkt in der Nachkriegszeit, bis die
Krise in der Uhrenindustrie in den 1970er-Jahren diese Entwicklung
stoppte. Die Stadt bietet eine heterogene, aber auch interessante
Baustruktur. Im Jahr 2008 wurde die Stadt Grenchen mit dem Wakker-
preis fur besondere Leistungen in der Ortsbild- und Siedlungsentwick-
lung ausgezeichnet. Insbesondere die Wertschatzung des architektoni-
schen Kulturerbes der Nachkriegszeit und die sorgféltige Aufwertung
des offentlichen Raums fanden Anerkennung.

PROJEKT

Die Solothurn-/ Bielstrasse fuhrt durch den Ortskern von Grenchen und
war bis 2002 die Hauptverbindung zwischen Solothurn und Biel. Einem
Ansturm von 14'000 Fahrzeugen pro Tag auf der teilweise vierspurig
ausgebauten Strasse ausgesetzt, war das Zentrum hart betroffen. Larm,
Abgase, Staus, Ausbleiben der Kundschaft und Ladenleerstande waren
die Folge. Die flankierenden Massnahmen zum Bau der Autobahn A5
boten die Chance, das Blatt zu wenden. Die Umsetzung eines detaillier-
tes Massnahmenkonzepts fuhrte dazu, dass der Durchgangsverkehr
konsequent auf die Autobahn gelenkt wurde und die neuen Spielrdume
im Zentrum ausgenitzt wurden, um die Kantonsstrasse zur Begeg-
nungszone umzugestalten.
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BEGEGNUNGSZONE {OLOTHURNSTRASSE

ORTSKERN VON GRENCHEN

Der durchschnittliche Tagesverkehr ging auf dem zentralen Abschnitt der
Solothurnstrasse um mehr als 60% zurtick. Eine Fussgangerzone und ein
aufgewerteter Marktplatz haben dem Zentrum von Grenchen insgesamt
eine neue Dynamik verliehen.



VOM STRASSENVERKEHR GEPRAGTES UMFELD

Die Kantonsstrasse A5 zwischen Solothurn und Grenchen ist et-
was Einmaliges in der Schweiz. Sie bildet auf einer Lange von fast
10km eine schnurgerade Linie, auf der man Gefahr lauft, am
Steuer einzuschlafen. Die Strasse ist von unzahligen Garagen, ei-
nem guten Dutzend Tankstellen und einigen Motels gesaumt.
Das Umfeld andert sich jedoch nach der Ortseinfahrt von Gren-
chen: Auf eine Kreuzung mit klassischer Vortrittsregelung folgt
im zentralen Abschnitt eine Begegnungszone, auf der die Zufuss-
gehenden Vortritt geniessen. Die teilweise vierspurige Strasse

wechselt auf eine Fahrbahn von 5m Breite. Die komplett auf den

- B
MEHR ALS EINE BEGEGNUNGSZONE

Die zentrale Begegnungszone in Grenchen sticht zwar heraus. Es
darf aber nicht vergessen werden, dass sie nur ein Baustein eines
umfassenden Massnahmenkonzeptes ist, das beispielsweise auch
die EinfUhrung einer Fussgangerzone an zwei Strassenztigen und
die Umgestaltung des Marktplatzes beinhaltete. Im Bestreben,
sichere, attraktive und bequeme Fussverkehrsinfrastrukturen zur
Verfligung zu stellen, hat sich die Stadt um zahlreiche Verbesse-
rungen verdient gemacht: Aufwertung &ffentlicher Raume, Be-
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Kopf gestellte Verkehrshierarchie, beispielsweise ist die Solothurn-
strasse an der zentralen Léwenkreuzung nicht vortrittsbelastet,
wurde jedoch von den Verkehrsteilnehmenden gut akzeptiert.
Dank der Umsetzung der verkehrsberuhigenden Massnahmen
kann sich die Bevolkerung im Zentrum viel freier zu Fuss bewegen.
Immerhin 5’000 Fahrzeuge sind auf der Solothurnstrasse pro Tag
unterwegs (die Zahl ist seit 2004 konstant), doch die Begeg-
nungszonen-Regelungen werden im Allgemeinen gut eingehal-
ten und die Zufussgehenden kénnen die Strasse auf den gestal-
terisch hervorgehobenen Wunschlinien geeignet queren.
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grinungen, zusatzliche Sitzbanke, neuartige Beleuchtungssyste-
me, gut gestaltete und grosszigig dimensionierte Flachen far
den Fussverkehr; die Summe all diese Elemente tragt zum Erfolg
bei. Die Fussgangerinnen und Fussganger bewegen sich frei und
sicher in einem zusammenhadngenden Raum. In einem solchen
Umfeld ist es ganz selbstverstandlich, dass sich die Begegnungs-
zone unabhangig von der Verkehrshierarchie behaupten kann.

Der Marktplatz ist
Forum und Treff-
punkt. Zahlreiche
Veranstaltungen
finden hier statt.

Die einheitliche Ge-
staltung unterstlitzt
die visuelle Lesbar-

keit des Raums.
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Die Begegnungszone ist ein Puzzleteil eines Ensembles, das auch Fuss-
gangerzonen und Platzgestaltungen umfasst.




n
X

VORBILDCHARAKTER?

Das Begegnungszonen-Regime wurde 2002 eingefthrt: Die Begeg-
nungszone an der Solothurnstrasse war eine der ersten in der Schweiz
signalisierten und zeichnet sich durch einige Besonderheiten aus. Die
Begegnungszone liegt an einer Kantonsstrasse, was eher selten ist: 20
Jahre nach Einflihrung dieses Regimes, lassen sich Beispiele von Begeg-
nungszonen an Kantonsstrassen immer noch fast an einer Hand abzéh-
len; manche Kantone lassen solche Lésungen bis zum heutigen Tage gar
nicht zu. Auch wenn die Einrichtung von Begegnungszonen kein Pa-
tentrezept darstellt, hat die «Grenchener Losung» trotzdem einen ge-
wissen Vorbildcharakter flr zahlreiche Gemeinden mit ahnlichen Her-
ausforderungen im Ortskern: Sie kénnen merkliche Verbesserungen fiir
den Fuss- und Veloverkehr und fir die Aufenthaltsqualitat bewirken

und so einen Beitrag zu einem lebendige Zentrum leisten.

Die Solothurnstrasse vor der Umgestaltung: Eine Situation, die
heute noch in etlichen Schweizer Gemeinden vorkommt.

BEGEGNUNGSZONE, DIE AUS DEM RAHMEN FALLT?

Die Begegnungszonen an der Solothurnstrasse féllt zudem etwas aus
dem Rahmen, weil einige der empfohlenen Einsatzkriterien in Bezug auf
die Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschrankungen und die Beach-
tung der Vortrittsregelungen nicht gegeben sind:

— Das Verkehrsaufkommen ist relativ hoch (DTV 5'000 Fz./Tag).

— Die Querungsbedurfnis ist eher punktuell statt flachenhaft.

— Der Strassenverlauf ist gerade, gut einsehbar und wenig gekammert.

Trotzdem werden die Verkehrsregeln respektiert, was am ehesten durch
ein gut abgestimmtes Betriebs- und Gestaltungskonzept erklart werden
kann: differenzierter Einsatz von Beldgen und Markierungen, breite Sei-

tenbereiche fur den Fussverkehr, ansprechende Gestaltung des 6ffentli-
chen Strassenraums, Strasse wird durch eine Fussgédngerzone unterbro- Stadtmobiliar, Spielfldchen, Strassencafés: Das Zentrum von Gren-
chen. Die Summe all dieser Massnahmen bewirkt eine gelebte chen beriicksichtigt die vielfaltigen Bediirfnisse der Bevélkerung.

Koexistenz.und unterstutzt das signalisierte Verkehrsregime wirksam.

PASSGENAUE LOSUNG FUR DEN EINZELHANDEL? w\!\‘ it

Die Mehrzahl der Begegnungszonen befindet sich heute auf Quartierstras- ¥ ~1 |i | . Laalieas “

i Ll

sen, wo der Schutz fur die Zufussgehenden — insbesondere der Kinder — «
im Vordergrund steht. Das Signal, mit einem Kind darauf, bestarkt die |
Auffassung, dass Begegnungszonen vor allem auf wenig befahrenen

Strassen zur Anwendung kommen. Tatsachlich wurden jedoch die ersten ,
Begegnungszonen an Geschéftsstrassen geplant und eingerichtet. Im Falle B ¢
von Grenchen hat die Wiederbelebung des Ortskerns den Weg zu Begeg- g :

nungszone geebnet. Ruhiger, friedlicher, mit verkehrsbefreiten Raumen,
mehr Veloabstellplatze und grossere Geschaftsauslagen. Trotz anfangli-

&

cher Beflirchtungen hat, das neue Regime entscheidend zur Starkung des
Einzelhandels beigetragen. Nach 20 Jahren Erfahrungen mit Begegnungs-
zonen in der Schweiz lasst sich verallgemeinernd festhalten, dass sie sich ) . o
) o ) ) Der Einkaufsbummel als angenehmes Erlebnis, genauso wie eine
sowohl im Wohnumfeld als auch in innenstadtischen Geschaftsbereichen kurze Verschnaufpause auf einer der zahlreichen Sitzbanke.

bewdhrt haben.
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AUSWEITUNG DER BEGEGNUNGSZONE ALS OPTION?

Seit geraumer Zeit wird Uber eine Ausdehnung der Begeg-
nungszone an der Solothurnstrasse in westlicher oder &stlicher
Richtung diskutiert. Gutachten haben gezeigt, dass die Voraus-
setzungen dafur grundsatzlich gegeben sind. Das Geschwindig-
keitsniveau 6stlich und westlich der Begegnungszone liegt bei
ca. 32 km/h. Bisher wurde jedoch auf eine Ausweitung der Be-
gegnungszone verzichtet, da die Umfeldnutzungen noch zu
wenig Laufkundschaft anziehen und deshalb auch zu wenig
Querbeziehungen Uber die Strasse entstehen. Im Bestreben die
Zentrumsentwicklung zu starken, kann sich dies jedoch andern.
Eine Vergrosserung der bestehenden Begegnungszone ist in Zu-
kunft also durchaus eine Option.

Fabian Ochsenbein, Stadtplaner bei der Stadt Grenchen

Aus Sicht der Fachleute: “

>z

Grenchner
Tagblatt

von Andreas Toggweiler - Grenchner Tagblatt 4.7.2019

Die Begenungszone auf der Solothurnstrasse wird liber
die Bachstrasse hinaus bis zur Lowenkreuzung verlan-
gert. Die SVP protestiert.

«Die Verkehrsmassnahme geht auf eine Petition des Grossver-
teilers Coop zurlick, die Uberdies alle Gewerbebetriebe zwi-
schen Coop und Léwenkreuzung unterschrieben haben», ori-
entierte der Stadtprasident Francois Scheidegger.

Aus Sicht der Politik:

Fir Boris Banga, ehemaliger Blrgermeister von Grenchen, hat die Ansiedlung der grossen Le-

bensmittelmarkte nicht an der Peripherie, sondern im Zentrum in besonderem Masse zur Wie-

Aus Sicht des “
Einzelhandels:

derbelebung des Ortskerns beigetragen. «Wir haben dies in weiser Voraussicht so in den Bauzo-
nenplan aufgenommen.» Der Bau des Coop-Einkaufszentrums war entscheidend fur den

Aufschwung in der Ortsmitte. Andere Grossmarkte wie Migros zogen nach, gefolgt von zahlrei-

chen Restaurants, Fachgeschaften und Kleinhandwerkern, die auch heute noch dort ansassig

sind. Die Umwandlung des 6ffentlichen Raums hat auch die Haus- und Grundbesitzer im Zen-

trum zu Renovierungen veranlasst und so zur Aufwertung des Stadtbilds beigetragen.

Der von der Begegnungszone geschaffene Mehrwert bedarf kei-
nes weiteren Beweises. Ein Grossverteiler und eine Interessenge-
meinschaft der Einzelhdndler haben eine Petition eingereicht, um
den Geltungsbereich der Begegnungszone auszuweiten.

Und dennoch, die Realisierung einer Begegnungszone ist biswei-
len eine allzu schweizerische Kompromisslésung, da man sich
nicht getraut, Fussgangerzonen ins Auge zu fassen, die den Vor-
teil haben, ganz dem Fussverkehr zugute zu kommen

Mit der Begegnungszone ist es gelungen, stadtische Lebensgewohnheiten zuriick ins
Zentrum zu holen. Glace-Verkauf und ein Karussell beleben den 6ffentlichen Raum.

STADTEBAULICHE KLAMMER PAR EXCELLENCE

Dennoch bleibt die Belastung durch den motorisierten Verkehr spiirbar.

Aus der Vogelperspektive zeigt sich die stadtebaulich Leistung, die durch die konsequente Umsetzung der flankierenden Massnahmen zur

A5 erreicht werden konnte, eindricklich. Die Kantonsstrasse, friiher ein dominanter Trennriegel, funktioniert heute als Nahtstelle zwischen

den einzelnen Teilen der Stadt. Als eine der ersten Begegnungszonen der Schweiz rollt das Zentrum von Grenchen gleichsam den rotem

Teppich aus fur seine Bevolkerung und fur seine Kundschaft. Die Verantwortlichen haben mit einer innovativen Losung das Bestmogliche

erreicht. Heute werden wieder weitergehende Ansatze diskutiert, denn es geht die Furcht vor riicklaufigen Umsatzen im Zentrum um.
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BADEN/ENNETBADEN: LIMMATSTEG UND PROMENADENLIFT

Mit dem 2007 in Betrieb genommenen Limmatsteg und dem Promenadenlift erhielten Baden und Ennetbaden «de
Foifer und s'Weggli». Der Steg stellt einerseits eine flussiibergreifende Verbindung zwischen zwei Gemeinden sicher.
Der Lift andererseits liberwindet den Hohenunterschied zwischen Flussniveau und dem Badener Stadtzentrum.

SITUATION

Baden und Ennetbaden liegen 25 Kilometer Luftlinie von den Stadten
Aarau und Zurich entfernt und sind raumlich mit den Gemeinden Wet-
tingen und Obersiggenthal zusammengewachsen. Geologie und Topo-
graphie boten gute Voraussetzungen fur eine frihe Besiedlung. Am
Limmatknie fliesst Thermalwasser, das schon die Rémer nutzten, und
flussaufwarts verengt sich das Limmattal zu einer Klus, die sich als Zoll-
schranke nutzen liess. Durch die im 13. Jahrhundert gebaute Holzbru-
cke Uber die Limmat nach Wettingen wurde Baden zum regionalen Ver-
kehrsknotenpunkt. Als zweite Verbindung tber den Fluss fungierte seit
1874 die «Schiefe Brucke», die die beiden Badergemeinden Baden mit
Ennetbaden miteinander verband.

PROJEKT

Bereits seit den 1940er-Jahren bestand der Wunsch, zwischen Ennetba-
den und Baden eine Fussgangerverbindung Uber die Limmat mit Verti-
kalverbindung zu schaffen. Alle Anldufe scheiterten aber. Gerade die
Uberwindung der rund 25 Héhenmeter sorgte fiir Gespréchsstoff: Dis-
kutiert wurde der Bau einer Schragbahn oder einer Promenadenbahn.
Schliesslich gelang es den beiden Standortgemeinden einen Entwick-
lungsrichtplan festzusetzen und 2003 einen Ideenwettbewerb zu veran-
stalten. Das Siegerprojekt machte den Vorschlag, den Bahhofplatz im
Stiden zu erweitern und einen vertikalen Lift zu erstellen. Ein solcher ist
sowohl in Erstellung als auch im Unterhalt gunstiger als ein schrager
und ermoglicht hohere Kapazitaten. 2006 erfolgte der Baustart des
Uberzeugenden Projekts und im Juni 2007 wurde das Bauwerk ertffnet.
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Stadtebauliche Positionierung

Am Ort, wo friher eine Seilfahre zirkulierte,
wurden die Briicke und der Lift errichtet. Diese
Verbindung ist Bestandteil des gemeindelber-
greifenden Fusswegnetzes und bindet das et-
was isolierte Baderquartier und den Limma-
traum als Naherholungsgebiet besser an Baden
und Ennetbaden an. Weiter erhielten die
Wohnquartiere Ennetbadens eine attraktive
Fussgangerverbindung zum Zentrum Baden
mit Anschluss an den o6ffentlichen Verkehr.

Konstruktion und Form der drei Hauptelemen-
te gleichen sich und werden als Einheit wahr-
genommen. Der Limmatsteg scheint fir den
Liftturm lediglich von der Waagrechten in die
Senkrechte gekippt. Wiederum gekippt folgt
mit der gleichen Formensprache am Schluss ein
Passarellenstliick, das die Verbindung zum
Bahnhofsplatz herstellt.

Passarelle
Die eingehangte Passerelle hat eine Spannweite von 16 m. Sie ist als einfacher Bal-

ken mit einem Trogquerschnitt ausgebildet. Die Tragerhéhe von 1.60m erlaubt es,

die Trager gleichzeitig als Geldnder zu nutzen .

>t

Grundriss

Langsschnitt

Limmatsteg

Der Steg ist als raumhoher einfacher Fachwerkbalken
konzipiert. Der Brlickenquerschnitt mit Abmessun-
gen von 3.80m x 3.10m ergibt bei einer Bricken-
spannweite von 51.82 m eine schlanke Konstruktion.

Promenadenlift
Der 35m hohe Liftturm wird von zwei vertikalen

Fachwerktragern mit Queraussteifungen und dem
Fundamentsockel aus Ortsbeton gebildet.
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Ennetbaden hat einen Bahnhof erhalten

«Wieviele Menschen miissen iiber einen Fluss schwimmen, bevor eine
Briicke errichtet wird?»

Mit diesem Zitat veranschaulichte der bekannte Osterreichische Mobili-
tatsforscher Helmut Knoflacher das zuweilen schematische Denken
von Verkehrsingenieuren. Er kritisierte seit den 1980er-Jahren die aus
dem Wasserbau abgeleiteten Modelle und Prognosen der Verkehrs-
planung («Verkehr verhalt sich wie Wasser und muss frei fliessen»), die
zum ungebremsten Ausbau der Strasseninfrastrukturen fuhrten, wo-
hingegen es Infrastrukturvorhaben fur Radwege, Trottoirs, Fussganger-
zonen oder Fussgangerstege ungleich schwerer hatten. Massnahmen
fir den Fuss- und Veloverkehr wurden mit dem Argument abgeschmet-
tert: «Wozu viel Geld ausgeben, es hat doch fast keine Fussganger.»

Nachdem es nach einer jahrzehntelangen Planungsgeschichte gelun-
gen ist, den Limmatsteg zwischen Baden und Ennetbaden zu erstellen,
muUssen die Fussganger/innen den Fluss nicht mehr durchschwimmen.
Genaugenommen mussten sie dies schon vorher nicht, bestand doch
an Stelle des Stegs lange Zeit eine Fahrverbindung und die «schiefe
Briicke» beim Limmatknie. Die beiden Verbindungen waren aber ent-
weder mit Wartezeiten oder mit Umwegen verbunden. Mit dem neuen
Steg und dem Lift braucht man von Ennetbaden bis zum Bahnhof Ba-
den nur noch zwei statt wie bisher zwanzig Minuten.

Eine Wirkungskontrolle aus dem Jahr 2008 ergab, dass sowohl der Steg
als auch der Lift innert kirzester Zeit und rege bendtzt wurden. Die
durchschnittliche Tagesnutzung des Lifts liegt demnanch bei 2400 Per-
sonen, wahrend die Frequenz des Limmatstegs werktags rund 1700
Personen liegt. Beim Promenadenlift liegt die Spitzenviertelstundenbe-
lastung bei Uber 80 Personen, was zu leichten Staubildungen fihren
kann. Tagstber sind die Bike&Ride-Parkplatze auf Ennetbadener Seite
jeweils Uber die Kapazitatsgrenze hinaus ausgelastet und teilweise wer-
den Velos und Motorrader wild parkiert. Ennetbaden hat mit den bei-
den Anlagen einen Bahnhof erhalten. Dies zeigt sich einerseits daran,
dass ca. 20% der Lift-Benutzenden den Bahnhof als Ziel oder Quelle
ihrer Etappe angeben. Andererseits hat auf Ennetbadener-Seite ein
spurbarer Kiss&RideVerkehr eingesetzt, da die Zufahrt fir Motorfahr-

zeugbenutzende teilweise storungsfreier ist als auf Badener Seite.

Die raffinierte Beleuchtung lasst den Limmatsteg im besten Licht erscheinen und
ermdglicht eine durchgehende Benutzung.

Die Nachfrage nach
Bike&Ride-Parkplatzen auf
Ennetbadener Seite iiber-
trifft zuweilen das Angebot.

Der Limmatsteg, der auch mit dem Velo beniitzt werden kann, stellt sowohl fiir Pendler/innen als auch fiir Erholungssuchende eine attraktive Verbindung dar.
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Der Promenadenlift ist
tagsuber stark ausge-

lastet. Dies kann auch
zu kurzen Wartezeiten
fihren.

Die Maschinen laufen heiss.

Der Weg Uber Steg und Lift ist heute eine alltagliche Verbindung im
Leben vieler Badenerinnen und Ennetbadener. Diese Liebe der Be-
volkerung bedeutet aber auch eine Belastungsprobe. Urspriinglich
wurde mit mit einer Frequenz von 1200 Personen pro Tag gerech-
net. Die doppelt so grosse Benutzungsfrequenz liess die Maschine
im wahrsten Sinne des Wortes heiss laufen. Der Bremswiderstand —
Hauptquelle der Hitze im Maschinenraum — musste deshalb umplat-
ziert werden und wird nun ausserhalb des Raums betrieben. Seit
einer Totalrevision 2013 6ffnen und schliessen die Tiren des Lifts
etwas langsamer. Dadurch ist die Anlage weniger stérungungsanfal-
lig, weil die drei Meter hohen Tiren weniger aufeinander schlagen
.Trotzdem kann es immer noch zu Stérungen kommen: 2014 gab
es beispielsweise 20 Betriebsausfalle. Zusatzlich wird der Liftbetrieb
einmal pro Monat fiir eine Revision eingestellt. Neben Vandalismus
und starker Auslastung gilt die Exposition der Anlage als Hauptursa-
che fur die Ausfalle. Sie fihrt dazu, dass der Turm wenig gegen
Umwelteinflisse geschiitzt ist. Trotzdem kann die Stérungsquote

immer noch als gering bezeichnet werden.

Fussgangerstege werden salonfihig

Der Limmatsteg war der erste Flaneur d’Or-Hauptpreistrager, der als
eigenstandige Fussgangerinfrastruktur neu gebaut wurde. Es ist kein
Zufall, dass diese Anlage im Aargau entstanden ist, gilt doch der
Kanton als Wasserkanton, wo Aare, Reuss, Limmat und Rhein zu-
sammenfliessen und Flussquerungen ein wichtiger Standortfaktor
sein kénnen. Kurz nach dem Limmatsteg wurden im Aargau zwei
weitere Stege realisiert, was den SIA Aargau 2011 dazu bewogen
hat, diesen drei Projekten gemeinsam ihren Preis zu verleihen. Den
drei Bauwerken ist gemeinsam, dass sie individuelle Lésungen fur
eine zeitgemasse Forderung des Fuss- und Veloverkehrs bieten, dass

ein adaquater Umgang mit den sensiblen Flusszonen gefunden wer-
den konnte und dass sie eine Briicke zwischen Gemeinden schlagen. Aaresteg Brugg-Windisch: Inbetriebnahme 2010

Limmatsteg Baden—Ennethaden: Inbetriebnahme 2007 Aarestege Auenstein—-Rupperswil: Inbetriebnahme 2010 (Foto: Wilfried Dechau)

ALS WAREN STEG UND LIFT ZWISCHEN BADEN UND ENNETBADEN SCHON IMMER DAGEWESEN

Sorgfaltig geplant und auf die Bedurfnisse der Bevolkerung ausgerichtet, architektonisch und stadtebaulich gut ins Umfeld integriert sind
auch relativ teure Leuchtturmprojekte fur den Fussverkehr lohnende Investitionen.
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NATERS: LE FIL ROUGE

2011

In Naters wird auf einer Lange von mehr als 2,5 km der rote Teppich fiir die Fussganger\innen und die Velofahrer
ausgerollt. Vom groben Zuschnitt bis zur Feinarbeit zeigt der «Fil rouge», der auf einem stillgelegten Bahntrassee
verlauft, eine breite Palette von Nutzungsmoglichkeiten. Werfen wir einen Blick auf eine Gemeinde, die zum

richtigen Zeitpunkt richtig gehandelt hat.

SITUATION

Rhoneaufwarts verengt sich das Tal. Die Weinberge an den Sud- und
Nordhangen des deutschsprachigen Zentralwallis sind umgeben von sNa-
delbdumen. Von den Bergen in die Enge getrieben, stehen die Bauten in
der Ebene in einem schroffen Kontrast zur umliegenden Landschaft. Im
Gewirr von Strassen, Tunneln, Briicken und Bahngleisen sticht die hier
beginnende Agglomeration Visp-Naters-Brig hervor. Bestand sie friher
aus ein paar zusammengewdrfelten Bauerndorfern, so ist der Norden des
Rhonetals inzwischen zu einem bedeutenden industriellen und logisti-
schen Zentrum avanciert. Der Durchbruch des Simplon- und des Lotsch-
bergtunnels zu Beginn des 20. Jahrhunderts habem diesen Raum in einen
wichtigen Wirtschaftsstandort und Verkehrsknotenpunkt verwandelt.

PROJEKT

Nach der Fusion der Furka-Oberalp-Bahn (FO) und zweier weiterer Trans-
portunternehmen zur Matterhorn-Gotthard-Bahn wurde der Verlauf der
Bahnlinien revidiert. Die FO-Strecke, die die Stadt Brig in westlicher Rich-
tung verlasst und einen weiten Halbkreis durch den Ortskern von Naters
beschreibt, bevor er den Anstieg auf die Furka unternimmt, wurde ausser
Betrieb gesetzt. Nach dem Rickkauf durch die Gemeinde hat das Bahn-
trassee Uber eine Strecke von 2,5km Lange eine Umwandlung in eine 3m
breite Fuss- und Veloverkehrsachse erfahren. Diese Verbindung mitten
durchs Dorf verbindet die verschiedenen Quartiere miteinander. Der ehe-
malige Bahnhof wurde im Rahmen dieses Projekts zum Café umgebaut
und mit einem attraktiv gestalteten 6ffentlichen Raum umgeben.
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WO EIN WILLE IST, IST AUCH EIN WEG

Die Jury des Flaneur d'Or zeigte sich beeindruckt vom Schwung und der
Tatkraft der Gemeinde Naters und begrusste den Mehrwert fir das Fuss-
wegnetz durch den «Fil rouge». Lange Zeit zerschnitt die Bahnlinie den
Ort in zwei Teile. Durch das Ausrollen des roten Teppichs wurde dieser
Raum dem Fuss- und Veloverkehr umgewidmet. Der «Fil rouge» war fiir
die 8'000-Seelen-Gemeinde ein ambitioniertes Projekt, das 7,4 Millionen
Franken kostete, wobei ein Teil davon durch das Agglomerationspro-
gramm finanziert wurde. Der «Fil rouge» beweist, dass sich die Realisie-
rung eines Leuchtturmprojekts fur den Fussverkehr lohnt, denn fur die
Gemeinde resultierte eine Fulle von Vorteilen.

WIEDERVERWERTUNG DES BAHNMATERIALS

Mit dem «Fil rouge» ist es beispielhaft gelungen, die Spuren der Vergan-
genheit in das neu Gebaute einfliessen zu lassen. Verschiedene Bestand-
teile des nicht mehr benétigten Bahntrassees wurden als Referenz an die
Vergangenheit Ubernommen: Der Bahnschotter wurde — angereichert
mit Kies — beidseits des roten Asphaltteppichs wieder verwendet. Die
Fahrleitungsmasten blieben ebenfalls erhalten und dienen als Beleuch-
tungsstelen und Wegbegleiten\innen. Der ehemalige Bahnhof hat sich in
ein Café mit einladender Terrasse verwandelt. Auch Jahrzehnte spater
wird man sich erzéhlen kénnen, dass hier einst die FO-Bahn vorbeifuhr..

DAS FO-CAFE, EIN ORT DER BEGEGNUNG

Eine frequentierte Café-Terrasse, ein Spielplatz voller spielender Kinder,
flanierende Fussganger. Dieses idyllische Szenario kann man in etlichen
Projektentwirfen wiedererkennen. Als wirde sich nach jeder Neugestal-
tung der betreffende Ort in eine Insel der Glickseligkeit verwandeln. Im
Falle des FO-Cafés lasst sich festhalten, dass dieser Ort auch nach seinem
zehnjdhrigen Bestehen tatsachlich sehr gut besucht ist. Hierher kommen
Besucherinnen gerne, aus Naters, aber auch aus den umliegenden Ge-
meinden nach einem Spaziergang am Fil rouge entlang, um die Ruhe
und den grosszugigen, baumbestandenen Platz zu geniessen, der an das
Café angrenzt. Und nicht zuletzt, um sich die gute Lage des Cafés zu-
nutze zu machen, denn im Winter erreichen die Sonnenstrahlen die Mit-
te des Talbodens gerade, wahrend die Umgebung in Richtung Berghan-

ge bereits im Schatten liegt.

Kaum ist die Sonne aufgegangen, treffen schon die ersten Géste ein. Obwohl es keine
Platze im Inneren bietet, bleibt das Café auch im Winter gedffnet!

+
X

Vorher/nachher: eine konsequente Umwandlung, die politischen Mut und Ent-
schlusskraft erforderte.

Der Schotter aus Basalt erinnert dezent an die Bahnvergangenheit. Wo sich
die Strecke weitet, bieten Bénke und Spielgerate Raum zum Verweilen.

Der «Fil rouge» ist gut aus-
geleuchtet. Die Verteilung
der Lichtquellen zeugt von
Sinn fir Asthetik.

Der Platz am FO-Café lockt am Wochenende die Erholungssuchenden an. Der
Bodenbelag hat sich allerdings starker abgenutzt als erwartet.
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DER «FIL ROUGE» DEHNT SICH AUS

Das mit dem Flaneur d'Or pramierte Projekt stellte den ersten Teil eines
kombinierten Fuss- und Velowegs dar, dessen Erweiterung bis zur Nach-
bargemeinde Bitsch vorgesehen war. Diese nachste Etappe ist inzwi-
schen realisiert; der rote Faden erstreckt sich bis zum Zentrum der klei-
nen Gemeinde. Der alte Bahntunnel, der die Kantonsstrasse unterquert,
wurde saniert und bietet den Fussgangern und Velofahrerinnen nun Si-
cherheit und optimalen Komfort. In Richtung Westen «befindet sich
eine Verbindung von Brig bis Visp in Planung», bestatigte Rita Wagner

vom Architekturblro Vomsattel Wagner, das fur den «Fil rouge» verant- ! ,
9 E Von Naters her kommend befindet sich auf dem Weg nach

wortlich zeichnet.
Bitsch nach dem Tunnel eine majestatische Eisenbahnbricke

aus der Zeit des FO-Bahnbetriebs.

Die alte Rhonebricke der FO-Linie verbindet gemass Konzept den Der kombinierte Fuss- und Veloweg fuhrt bis zur kleinen Orts-
«Fil rouge» direkt mit dem Bahnhof von Brig. Da die Briicke den chaft Bitsch (rund 1000 Einwohnerinnen und Einwohner). Die
Hochwasserschutzbestimmungen nicht mehr entspricht, ist sie aller- Verbindung ist teil des Agglomerationprogramms Brig - Visp -
dings gesperrt, so dass zurzeit keine attraktiv Fuss- und Velowegver- Naters und wurde durch den Infrastrukturfonds des Bundes
bindung Uber den Fluss besteht. mitfinanziert.

Fur diese Fussgangerin endet der Spaziergang hier. Obwohl sich in 50 Metern Entfer- An dieser Stelle begniigt sich der Fil rouge damit, dem Verlauf der noch ge-
nung eine weitere Briicke befindet, wiirde der Zugang zum Bahnhof von Brig iiber nutzten Bahnstrecke zu folgen. Die visuelle Einheit bleibt gewahrt, die Verbin-
die alte Eisenbahnbriicke den Verlauf des Fil rouge perfekt erganzen. dung ist stimmig.

32



WECHSELNDE FRONTEN
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Im Laufe der Jahre passt sich das bauliche Umfeld dem Verlauf des «Fil Rouge» an. Direkter Zugang von den Liegenschaften zum Weg,

Neubauten, die sich in die Sichtachsen des Wegs einflgen — eine Umgestaltung, die eine starke Ausstrahlung entfaltet.

Neubauviertel im Zentrum von Naters mit dem «World Nature Forum» als
Kernstiick. Grossziigig bemessene 6ffentliche Rdume umgeben den Fil rou-

KOEXISTENZ: EINE WEISE ENTSCHEIDUNG?

Das Thema ist mit Zunahme des Veloverkehrs, insbesondere des
E-Bike-Verkehrs aktueller denn je: Soll man den Fuss- und Velo-
verkehr getrennt oder in Koexistenz fiihren? Auf diese Frage gibt
es keine abschliessend richtige Antwort. Im Falle des «Fil rouge»
hat sich die Frage gar nicht gestellt, wie die verantwortliche Ar-
chitektin Rita Wagner ausfuhrt: «Fir uns lag es auf der Hand, die
Flache frei von jeglicher Markierung zu lassen. Es geht um einen

Hier entsteht ein Neubau. Entlang der Stre-
cke sind seit 2011 knapp zwanzig dazuge-
ge, doch die Einfahrt zum Parkplatz wirft Sicherheitsfragen auf. kommen!

Ein weiteres Beispiel fiir die rege Bautatig-
keit in der Nahe des FO-Cafés.

Raum, der im Wesentlichen von Menschen zu Fuss genutzt wird.»
Bis jetzt hat die Koexistenzlésung gut funktioniert und sich kein
Unfall ereignet. Dem Architekturbiiro sind keinerlei Beschwerden
zu Ohren gekommen. Der zur Verfigung stehende Querschnitt
ware auch nicht ausreichend, um zwei getrennte Spuren mit einer
vernlinftigen Breite einzurichten.

Der Fil rouge verbindet einen Grossteil der Agglomeration Brig — Visp — Naters.

Ein Gesprach mit einer zufallig getroffenen Person und das Abstandhalten, wie es
wahrend der Covid-19-Pandemie erforderlich ist, beanspruchen schon viel Platz.

DER UNTERSCHIED LIEGT IM DETAIL

Nicht nur der Teufel verbirgt sich manchmal im Detail, sondern auch die Qualitat. Die sorgféltige Detailgestaltung des kombinierten Fuss-
und Velowegs von Naters war mitbestimmend: Durch die Wiederverwendung des Bahnschotters und der Fahrleitungsmasten, die zu
Beleuchtungskandelabern umfunktioniert wurden, ist es gelungenen, an die Geschichte des Ortes anzukntpfen. Die rote Farbe erinnert
an Leichtathletikbahnen und ladt Fussgangerinnen wie Velofahrer dazu ein, sich hinauszuwagen. Eine Promenade in der Agglomeration,
von der man nicht genug bekommen kann.
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ZURICH: FLANKIERENDE MASSNAHMEN ZUR WESTUMFAHRUNG

Die flankierenden Massnahmen zur Westumfahrung sind ein Lehrstiick in umfassender Stadtreparatur. Einst stark
belastete Strassenraume, die dem liberregionalen Durchgangsverkehr dienten, konnten erfolgreich als attraktive
offentliche Raume zuriickgewonnen werden. Innert kiirzester Zeit hat sich ein neues Quartierleben entwickelt.

SITUATION

1971 wurde das Nationalstrassennetz mit einer Nord-West-Umfahrung
von Zurich erganzt. Um die Bedurfnisse des motorisierten Individualver-
kehrs in der Zwischenzeit zu befriedigen, wurden mitten durch die Stadt
bestehende Strassenziige zur «\Westtangente» ausgebaut, die aus zwei
zweispurigen Asten im Einbahnverkehr bestand (Hard- / Bullinger- / Sihl-
feld- / Westtrasse und Schimmel- / Seebahn- / Hohlstrasse).

Dieses «Provisorium» hatte 40 Jahre Bestand und belastete insbesondere
das Sihlfeldquartier stark. 1988 wurden die generellen Projekte fur die
Umfahrung Birmensdorf, den Uetlibergtunnel und das Verkehrsdreieck
Brunau genehmigt. Aber erst 1996 entschied das Bundesgericht, dass
flankierende Massnahmen zur durchgehenden Autobahnverbindung hin
zu planen seien. Auf dieser Basis konnten die flankierenden Massnahmen
zur Westumfahrung (FlaMa West) in Angriff genommen werden.

PROJEKT

Die Realisierung der FlaMa West bedeuteten fir die betroffenen Quar-

tiere nach 40 Jahren Durchgangsverkehr eine neue Chance und eine

Abkehr von der autogerechten Stadt, hin zu einem Stadtraum, der sich

am Quartierleben, der Aufenthaltsqualitdt und den Bedirfnissen der

Fussganger/innen orientiert. Sie umfassen im Wesentlichen:

— Umgestaltung der Schimmel- / Seebahnstrasse zu einer integrierten
innerstadtischen Hauptverkehrsstrasse im Gegenverkehr.

— Umgestaltung der ehemaligen Westtangenten-Achse West-/Sihlfeld-/
Bullingerstrasse zu verkehrsberuhigten Quartierstrassen.

— Rickbau der Birmensdorferstrasse zwischen Waldegg und Triemli.
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EIN UMFASSENDES MASSNAHMENSPEKTRUM

Die Verkehrsmenge hat in den entlasteten Gebieten massiv abge-
nommen. Entsprechend reduzierten sich die Larm- und Luftbelas-
tungen, die Attraktivitat der &ffentlichen Rdume stieg und die
stadtraumliche Qualitat wurde verbessert. Fir den Fuss- und Rad-
verkehr konnte die Situation sowohl entlang der entlasteten
Strassen wie auch in Querachsen wesentlich verbessert werden.

Der Strassenzug Schimmel-/Seebahnstrasse ist ein Beispiel fur
eine immer noch stark verkehrsbelastete, aber integriert gestalte-
te innerstadtische Hauptverkehrsstrasse mit Mittelstreifen, die im
Gegenverkehr betrieben wird.

Die Strassen und Platze entlang der ehemaligen Westtangenten-
Transitachse wurden verkehrsberuhigt gestaltet, so dass der 6f-
fentliche Raum Begegnungsort fur vielféltige Aktivitaten ist:

— Die umgebaute Weststrasse hat ein erlebnisorientiertes Gesicht

erhalten.

>z

— Die Sihlfeldstrasse wurde mit einer Allee und breiteren Trottoirs
ausgestattet.

— Bullingerplatz und -strasse sind als Begegnungszone signali-
siert. Um den Aufenthaltscharakter zu verdeutlichen, wurden
Maoblierungselemente platziert.

— Zwei neue Platze — der Anny-Klawa-Platz und der Brupbacher-
platz — wurden geschaffen, wobei eine offene, durchlassige Ge-
staltung mit Kiesbelag, Baumen und Sitzbanken Aufenthalts-
qualitat erzeugt.

— Verschiedene Bereiche von Ubergeordneter Bedeutung, wie
das Lochergut, der Bahnhof Wiedikon oder der Hardplatz sind
zwar immer noch motorfahrzeugbelastet, konnten aber ihrer
Funktion entsprechend aufgewertet werden.

— Am Triemli erleichtern ebenerdige Fussgangeriibergange die
Fahrbahnquerung zur Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs in
der Mitte des Platzes.

Situation am Brupbacherplatz vorher (2008):
Der Transitverkehr wird im Einbahnverkehr
durch die hier beginnende Weststrasse gefiihrt.

Situation am Brupbacherplatz nachher (2013):
Es ist ein Platz mit Aufenthaltsbereichen ent-
standen.
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INVESTITION IN EIN NORMALES STUCK STADT

Wer heute zu Fuss vom Bullingerplatz Gber den Anny-Klawa-Platz
zum Lochergut und weiter Uber den Brupbacher-Platz zur West-
strasse geht, empfindet das Konglomerat von Bauten unterschied-
licher Epochen, mit Strassen, die zum Flanieren, Platzen, die zum
Ruhen und Cafés und Geschéaften, die zum Innehalten einladen,
als Inbegriff stadtischer Lebensqualitat.

Alles ganz gewohnlich, denkt man. Dies aber nur, weil man ent-
weder nicht weiss, wie es friher hier war oder weil wir Menschen
die Kunst des schnellen Vergessens beherrschen: Der Verkehr —
taglich 40'000 Fahrzeuge — brauste durch die Wohnquartiere vom
Hardplatz her bis zum Beginn der Autobahn beim Sihlholzli.
«Westtangente» hiess diese Durchfahrt 40 Jahre lang beschoni-
gend. Eine Tangente berthrt eine Kurve an einem Punkt. Doch die
Westtangente hat die Stadt nicht an einem Punkt berthrt, son-
dern gleich mit zwei Einbahnachsen zerschnitten. Wer zu Fuss ent-
lang der Weststrasse ging oder das Quartier queren musste, wollte
so schnell wie mdglich von A nach B kommen. Augen zu und
durch, war das Motto.

In der Bevolkerung regte sich Widerstand gegen das Provisorium
Westtangente und das urspringlich geplante Expressstrassen-
Ypsilon, das beim Platzspitz zusammengefuhrt werden sollte. Und
so begann eine lange, mihevolle und wendungsreiche Planungs-
und Projektierungsgeschichte fir eine sinnvolle Verkehrslésung.
Viele Verwaltungsstellen und Politiker/innen auf Stufe Stadt, Kan-
ton und Bund waren gezwungen, sich damit auseinanderzuset-
zen. Die FlaMa West, die — weil so nicht vorgesehen — zunachst
gar nicht so hiessen, beschaftigten unzahlige Planungs- und Inge-
nieurbiros. Etliche Rechtsanwalte und Gerichtsinstanzen arbeite-
ten sich durch meterlange Reihen von Aktenordnern, um auf juris-
tischem Weg zu klaren, ob und wie opportun und zuldssig die
geplanten Massnahmen waren. Dass eine Losung gefunden wur-
de, ist dem Bau der Westumfahrung samt Uetlibergtunnel zu ver-
danken. Der Autobahnring eroffnete die Chance, die von der
Westtangente betroffenen Gebiete wirksam vom Verkehr zu ent-
lasten. Dazu war aber zunachst ein Bundesgerichtsentscheid no-
tig, der bestatigte, dass der Bau der Westumfahrung mit der Rea-
lisierung flankierender Massnahmen zu verkntpfen ist.

Die Stadt Zirich und der Kanton Zurich sowie das Bundesamt fur
Strassen ASTRA haben mit gehdrigem Mitteleinsatz ein deutliches
Zeichen fir eine an der Lebensqualtitat ausgerichtete Stadtent-
wicklung gesetzt. Die FlaMa West kosteten rund 100 Mio. Fran-
ken. Innerhalb des Perimeters wurden ganze Strassenziige ver-
kehrsberuhigt, zwei neue Platze gebaut, samtliche Verkehrs-
steuerungen angepasst und insgesamt rund 370 Baume gepflanzt.
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Der Bullingerplatz wird lebhaft genutzt. Larmimmissionen entstehen weniger durch
den Verkehr, sondern durch die Nutzer/innen des Platzes und der angrenzenden
Cafés an Sommerabenden.

Die Bullingerstrasse ist genauso wie der Bullingerplatz als Begegnungszone signali-
siert und dient nur noch als Quartierstrasse.

An der Weststrasse sind Café und Restaurants mit Aussensitzplatzen entstanden,
die zur Belebung des Strassenraums beitragen.



AKTIVE MOBILITAT PROFITIERT

Einer Vorher-Nachher-Untersuchung hat die Auswirkungen der Fla-
Ma West analysiert (Sauter, 2014). Der Veloverkehr hat markant
zugenommen. Entlang der beruhigten Bullinger-, Sihlfeld- und
Weststrasse hat er sich fast verdreifacht. Selbst auf der belasteten
Seebahnstrasse nahm er um 10% zu. Der Fussverkehr hat ebenfalls
deutlich gewonnen. Entlang der beruhigten Strassen hat er um gut
20% zugenommen, genauso wie die Strassenquerungen. Ein ge-
mischtes Bild ergibt sich bei den Velos auf dem Trottoir. Zwar hat
deren Anteil abgenommen, in absoluten Zahlen fuhren aber mehr
Velos auf dem Trottoir als vorher. An den beruhigten Strassen ging
der relative Anteil um 65% zuriick, absolut nahm die Zahl hinge-
gen um 25% zu. Besonders gewonnen hat die Aufenthaltsqualitat.
Entlang der beruhigten Strassen verweilten fast doppelt so viele
Personen (+89%). Insbesondere die Aussenbereiche von Restau-
rants und Bars finden grossen Anklang (+158%). Dies weil neue
Strassencafés entstanden und die bestehenden ihr Angebot ausge-
weitet haben. Dank der neuen Sitzbénke, vor allem an den Platzen,
verdreifachte sich auch deren Nutzung.

VON STRASSENLARM ZU BAULARM

Die FlaMa West haben auch zu unbeabsichtigten Effekten gefihrt.
Zweifellos konnten die negativen Verkehrsauswirkungen — wie die
Luft- und Larmimmisionen, die Verkehrssicherheit und die Zer-
schneidung der Quartiere — unterbunden werden. Die Sihlfeld- und
Weststrasse wurden rasch zu ruhigen Quartierstrassen. Zeitweise
horte man aber anstatt des friher omniprasenten Autolarms vor
allem Bauldrm — ein Zeichen dafr, dass sich nicht nur der Strassen-
raum verandert hat, sondern auch die Liegenschaften einen Umge-
staltungsprozess durchgemacht haben und sich auch die Bevolke-
rungsstruktur verandert hat. In der Stadtforschung werden solche
Transformationsprozesse als Gentrifizierung bezeichnet. Die FlaMa
West machten das Gebiet attraktiv fur Investitionen in die Hauser
und far die Erdffnung neuer Geschafte. Dies fuhrte zur Verdran-
gung der wirtschaftlich schwacheren Bevolkerungsteile, denn viele
von ihnen wohnten wegen der tiefen Mieten im Quartier. Weil ihre
Liegenschaften saniert oder neugebaut wurden und sie sich die
Mieten nicht mehr leisten konnten, sind viele von ihnen weggezo-
gen. Hinzugekommen ist eine neue Klientel; die langer Ansassigen
sprechen von einer «Yuppisierung» des Quartiers und beméngeln
eine wechselnde anonyme Bewohnerschaft. Die Neuankémmlinge
hingegen schatzen an ihrer neuen Umgebung die Vorteile der stad-
tischen Vielfalt ohne die Nachteile einer lauten Festmeile in Kauf
nehmen zu missen: «Es ist immer was los, aber nicht so unange-
nehm, wie wenn man direkt an der Langstrasse wohnen wurde.»
(Die neue Weststrasse, 2017). Es bleibt abzuwarten, wie sich das
Gebiet weiterentwickelt.
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Verwendete Quellen:

—Themenheft Hochparterre (2014): Flaneur d'Or 2014, Stadtreparatur im Wohn-
quartier.

— Sauter, Daniel et al (2014): Wirkungsanalyse Flankierende Massnahmen West-
umfahrung: Fuss- und Veloverkehr.

— Dozentur Soziologie, Departement Architektur, ETH Ziirich (2017, Hrsg.): Die neue
Weststrasse.

Der Symbolcharakter der FlaMa West ist enorm und strahlt auch auf vergleichbare Vorhaben aus. Ganze Stadtquartiere, die jahrzehntelang

unter den Folgen des motorisierten Verkehrs litten, konnten aufgewertet werden. Davon profitierten alle, nicht zuletzt auch der Fussverkehr.
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BIEL: SCHUSSINSEL 2017

Mit ihren 53’500 Quadratmetern Flache hat die Schiissinsel der Stadt Biel einen Park von aussergewohnlichen
Dimensionen beschert. Den Nutzungsmaoglichkeiten vom Flanieren, Spazierengehen, Spielen, Baden bis hin zu
kurzen Wegen in die angrenzenden Stadtviertel sind auf der Insel keine Grenzen gesetzt. Kurzportrit eines
ungewohnlichen Projekts im Herzen der Uhrenmetropole.

SITUATION

Biel, am Ufer des gleichnamigen Sees gelegen, ist die grosste zweispra- A T ok
chige Stadt der Schweiz. Bis in die 1970-er Jahre von starkem Bevolke- R ) : ! :
rungszuwachs gepragt, war die Stadt ab 1975 von der Krise der Uhren- ¥ TR ' B :._ VS
industrie betroffen. Bis 1998 ging ihre Einwohnerzahl im Vergleich zu ' el ¥
den goldenen Jahren um fast 25% zuriick. Seit Beginn des 21. Jahrhun-
derts erlebt die Stadt einen neuen Aufschwung. Mit hochwertigen stad-
tebaulichen Projekten, dem Bau des Campus der Berner Fachhochschu-
le oder auch des Switzerland Innovation Park Biel/Bienne lockt die Stadt
Zuziehende an. Zudem zeichnet sie sich durch ihre weitsichtige Boden-
politik aus. Als Meisterin des vorausschauenden Handelns und Verhan-
delns ist es der Politik und der Stadtverwaltung gelungen, geschickt
private mit 6ffentlichen Interessen in Einklang zu bringen.

PROJEKT

Das Projekt Schussinsel wurde dank der aktiven Land- und Flachennut-
zungspolitik der Stadt mdglich. Rund ein Viertel des Stadtgebietes be-
findet sich heute in ihrem Besitz. Durch Entgegenkommen gegeniber
den Forderungen der Swatch-Gruppe und einer grossen Pensionskasse
konnte die Stadt, Tausch-, Flurbereinigungs-, Kauf- und Nutzungsver-
einbarungen treffen, die zu einem betrachtlichen finanziellen Gewinn
fuhrten. Dieser floss nahezu vollstandig in das Projekt Schissinsel, dem
weitldufigen 6ffentlichen Park im Herzen der Stadt, mit dem eine Licke
im Bieler Fusswegnetz geschlossen werden konnte. Der Park vereint

vielfaltige Nutzungsmoglichkeiten in sich, vom Flanieren und Umher-

streifen bis zur puren Erholung. il Ut X 5
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EIN LUCKENLOSES NETZ

Wer Biel auf gesamter Lange durchschreitet, der begegnet der Schuss, das
Ruckgrat der Stadt. Der Fluss verbindet den See mit den Hochschulen, dem
Bahnhof, dem Zentralplatz, neuen Wohnvierteln, dem OMEGA Museum und
fahrt fast bis zum neuen Sportareal mit seiner Kombination aus Eissporthalle
und Fussballstadion. Zwar gab es bereits Anlagen fur den Fuss- und Velover-
kehr westlich des Flusslaufs, nicht jedoch auf der 6stlichen Seite. Der Ansturm
der Besucheninnen per Velo oder zu Fuss beweist, dass die Schissinsel das
Bedurfnis nach einer durchgehenden Verbindung und einem hochwertigen
Erholungsraum befriedigt. Mit einer derart hochwertigen Erganzung kann das
Fuss- und Velowegnetz nur an Attraktivitat gewinnen.

ALLE KOMMEN AUF IHRE KOSTEN

Neben ihren Verbindungsfunktion im Wegnetz bietet die Schussinsel weitere
vielfaltige Nutzungsmaoglichkeiten. Nah am Wasser laden die flachen Uferbo-
schungen zum Schlendern und Entspannen ein. Die in weiten Teilen kanalisier-
te Schuss 6ffnet sich an dieser Stelle: ein Ort fur Erfrischung und direkten Kon-
takt mit dem Wasser, von dem die Stadtbevolkerung profitiert. Zahlreiche
Wege rufen Spaziergdngeninnen und Flaneure auf den Plan. Der grosszlgig
dimensionierte Hauptweg ist alle diejenigen geeignet, die zligig vorankommen
wollen. Die kleineren Pfade erinnern an den Flusscharakter des Ortes: sie bie-
ten Bewegungsfreiheit, maandrieren und durchweben Baumgruppen, die wie
grne Inseln wirken. Schliesslich bereiten die zahlreichen Spielplatze, ob gestal-
tet oder naturbelassen, den kleinen (und grossen) Besuchen\innen Freude.
Auch abwechslungsreich gestaltete Banke finden sich unterwegs reichlich.

+
X

Das reichhaltige Wegangebot verhindert Konflikte zwischen Fuss- und
Veloverkehr. Weder Unfalle noch Beschwerden sind zu verzeichnen.

Der Spielplatz lockt Klein und Gross an.
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EINE INSEL DER FREIHEIT

605 Baume von 18 einheimischen Arten, erganzt durch rund 850 BU-
sche, erfreuen den Blick der Flaneure und tragen zum Gedeihen von
Fauna und Flora bei. Mit ihrer Bepflanzung erinnert die Schussinsel bis-
weilen an die Asthetik englischer Garten und steht damit in Kontrast zu
ihrer stadtischen Umgebung. Hier kénnen die Zufussgehenden ihrer
Neugier freien Lauf lassen, denn die Gestaltung dréngt sie geradezu, die
Umwelt zu entdecken. Keine Barrieren, keine Zdune, sondern ein fast
im Naturzustand belassener, fantastischer Ort, an dem dichtere Vegeta-
tionsabschnitte Rickzugsraume fir die Tierwelt bieten. Fahrzeuge ver-
kehren hier selbstverstandlich nicht, abgesehen von den Velos, mit de-
nen sich die Fussganger arrangieren kodnnen. Beim Verlassen der
Schissinsel ist man beinahe schockiert, sich mit einem kleinen Stuick
Trottoir begnligen zu mussen und der Schiss nicht mehr zu lauschen,
die an dieser Stelle von einem Kanalrohr aus Beton verschluckt wird; ihr
leises Rauschen verschwindet im Verkehrslarm.

ARTENVIELFALT

Die Insel rickt die Artenvielfalt der Pflanzen genauso wie die Tierwelt
ins rechte Licht. Friher war die Schiss kanalisiert, ohne Rucksicht auf
die Bedurfnisse heimischer Fischarten. Die Briitlinge, denen es an Fluss-
kieseln, an geschutzten Stellen und unterschiedlichen Fliessgeschwin-
digkeiten fehlte, hatten keine Uberlebenschance. Mit der Umgestaltung
der Schissinsel wurden Holzstrukturen in das Flussbett eingelassen, die
ein ideales Habitat fur Fische darstellen. Der Fluss weist nun auch tiefere
Stellen auf und variiert die Fliessgeschwindigkeit. Der Erfolg hat nicht
lange auf sich warten lassen; die vorgenommen Zahlungen sind beein-
druckend: ein Anwachsen der Forellenbestdande um 235%, die Groppen
nahmen sogar 1020% zu! Ermutigende Zahlen, die belegen, dass die
Umgestaltung eines Flussraumes sowohl einen Nutzen fur die Bevolke-
rung als auch fur die Tierwelt bewirken kann, wenn samtliche Akteur-
gruppen in das Projekt eingebunden werden.
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Foto: Daniel Bernet

Die Baume wachsen und werden bald vielbegehrte Schattenplatze fiir die
Siesta bieten.

Holzstrukturen wurden entlang der Ufer angebracht und bieten geschiitzte
Stellen fiir Fische.

Diagonale Barrieren ver-
andern die Stromung des
Flusses und lassen unter-
schiedliche Wassertiefen
entstehen.

An heissen Sommertagen ist
die Schiiss zum beliebten Ba-
deort geworden.



GESCHICHTE EINES HERBSTSPAZIERGANGS

Hinter einem Wolkenschleier wirft die Herbstsonne ein zaghaftes
Licht auf die Uhrenstadt. Der Wind weht ein wenig kréftiger, oran-
ge gefarbte Blatter wirbeln durch die Luft. In dieser Zeit wickeln
sich die einen in dicke Mantel, wahrend die anderen noch in
Shorts spazieren gehen. Lesende auf Banken, Kundinnen vor der
Buvette, Familiengesprache am Tisch, befreundete Paare mit Kin-

dern, einsame Spazierganger. Drei Manner spielen Backgammon,

mernd. «Kommen Sie auf dem Kiesweg mit ihrem Rollator zu-
recht?», frage ich sie. «Das geht schon, ja sicher!» Schon bei mei-
nen ersten Ausfligen auf die Schissinsel war ich angenehm Uber-
rascht von den vielfaltigen Nutzungen. Auch von den Velofahrern,
die es zwar manchmal eilig haben und den Weg als Transitstrecke
benutzen. Aurélie Dubuis, Projektleiterin bei der Stadt Biel besta-
tigt: «Soweit wir informiert sind, gab es keine Unfalle.» Vor mir
begegnen sich Roller, Velos, Fussgdnger, ein Kinderwagen und
eine Person im elektrischen Rollstuhl. Ich bleibe stehen und beob-
achte die Szene. Der Raum ist grosszligig bemessen. Man weicht
sich aus, alle drosseln das Tempo, ein «Mercil» und ein «Danke!»
beiderseits des Wegs, und dann geht'’s weiter. Ich wechsle ein paar

EIN HANDFESTES TAUSCHGESCHAFT

>z

unweit von ihnen diskutiert man Uber die Massnahmen zur Ein-
ddmmung des Corona-Pandemie. «Ein Super-Treffpunkt», bekom-
me ich zu héren. Oder auch: «Gutes Essen, hier kommen wir jetzt
ofter her!» Ein paar Schritte weiter treffe ich Daniel und Susan,
beide im Ruhestand. «Wir wohnen gleich um die Ecke; was fur ein
Gluck, so weit gehen zu missen, um einen so schonen Ort zu fin-
den» meint Susan, ihre Gehhilfe mit beiden Handen fest umklam-

Worte mit Mathilde, die ihre beiden auf dem Spielplatz umhertol-
lenden Kinder beaufsichtigt: «Dieser Park ist echt Klasse. Der ein-
zige Wermutstropfen: Es fehlen Veloabstellplatze. Im Sommer,
wenn es hier richtig voll ist, bleibt nichts anderes tbrig, als das Rad
auf der Erde herumliegen zu lassen.» Ein Gruppe antwortet mir:
«Wir kommen im Sommer oft hierher. Das ist ein Ort zum Entspan-
nen!» Ich erinnere mich an einen Ausspruch eines meiner Geogra-
fiedozenten: «Um eine Stadt zu begreifen, betrachtet sie und beo-
bachtet das Spektakel, das sich im ¢ffentlichen Raum abspielt!» Es
wird schon dunkel, ich begebe mich zum Bahnhof und wahrend
ich Reisenden ausweiche, vermisse ich schon den Mikrokosmos
der Schussinsel.

Einer der Erfolgsfaktoren fur die Umgestaltung der Schissinsel ist die aktive Land- und Flachennutzungspolitik. Als Eigentiimerin mehrerer

an den Park angrenzender Grundstlcke hat die Stadt entschieden gehandelt und die Flachen auf bestmdgliche Art neu zugewiesen. Das

Beispiel zeigt, wie wichtig es aus Sicht der 6ffentlichen Hand ist, Entwicklungen zu antizipieren, aber auch in Grundbesitz zu investieren. Ein

solches Pfand in der Hand vereinfacht es, ein Wortchen mitzureden und Stadtentwicklung proaktiv zu betreiben. Das Projekt hat Uberdies

dazu beigetragen, Quartiere, die durch den Fluss voneinander getrennt waren, wieder zu verbinden — ein zusatzlicher Trumpf fir die Stadt.
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DER RUCKBLICK IST INSPIRIEREND

Im Interview blickt Monika Litscher, Geschéaftsleiterin von Fussverkehr Schweiz auf die zehn Austragungen des
Flaneurd’Or zuriick. Sie stellt fest, dass sich einige wesentliche Herausforderungen im Lauf der Zeit nicht veran-
dert haben und erklart, wieso ein solcher Preis weiterhin wichtig ist.

Der Flaneur d'Or hat zum zehnten Mal stattgefunden. Was fallt
in der Riickbetrachtung auf?

Die Vielfalt der ausgezeichneten Infrastrukturen, ihre Situierung, ihr Design,
ihre Nutzung, ihr Entstehungsprozess und ihr gesellschaftlicher Anspruch
ist beeindruckend. Der Riickblick ist inspirierend und verdeutlicht, was an-
gemessen ware. Ich denke etwa an die Umnutzung des stillgelegten Bahn-
trassees in Naters, wo ein roter, Teppich fiir Fussgangerinnen und Fussgan-
ger ausgerollt wird. Ein solches Projekt nimmt auch internationale Trends
auf und setzt sie im Schweizer Kontext um. Uber die Jahre lasst sich ein
eigenstandigerer Umgang mit Infrastruktur und Fussverkehr beobachten:
Heute sind den Gemeinden und Fachbiiros die Bediirfnisse der Menschen
in den offentlichen Rdumen besser bewusst. Die Perspektive der Men-
schen zu Fuss einzunehmen und Lebensraume zu denken und zu planen,
ist heute Ublicher. Wohl haben sich die Preistrager immer schon umsichtig
solche Gedanken gemacht, sonst hatten sie ihre Projekte kaum bei diesem
Wettbewerb eingereicht.

Noch wichtiger ist die mediale Vermittlung geworden. Sie tragt zur Wirk-
samkeit und Bedeutung des Zufussgehens in Politik, Fachwelt und Gesell-
schaft bei. Dazu steuern wir mit dem Flaneur d'Or, den wir im Auftrag vom
ASTRA, weiteren Partnern und vor allem auch dank den Wetthewerbsteil-
nehmenden durchfiihren, als Fachverband gerne etwas bei.

Inwiefern haben sich die Herausforderungen und Themen, mit
denen sich die Wetthewerbsheitrage auseinandergesetzt haben,
im Lauf der Zeit verandert?

ML: Auffallend finde ich, dass gewisse Herausforderungen unverandert ak-
tuell sind. Zwar geht es beim Flaneur d'Or um die Auszeichnung von ge-
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Monika Litscher ist
Geschaftsleiterin von
Fussverkehr Schweiz und
war Jurymitglied bei der
Jubildumsaustragung des
zehnten Flaneur d'Or.

lungenen Umsetzungen zugunsten der Fussverkehrs. Doch verweist der
Preis immer auch auf das Ringen um Anerkennung des Zufussgehens im
hierarchischen Gefiige von Mobilitétsformen. So zeigt sich, dass Ansatze
und Forderungen eines Hans Boesch, der in den 1990er Jahren zur Bedeu-
tung, Attraktivitdt und Akzeptanz von «Fussgangeranlagen» geforscht
hat, noch lange nicht selbstverstandlich erfiillt werden. Hochwertig gestal-
tete Rdume, die Menschen zu Fuss Bewegung, Begegnung und sinnliche
Erfahrungen ermdglichen, sind keine Selbstverstandlichkeit. Ein Blick auf
die Entstehungsgeschichten der Flaneur d'Or-Projekte zeigt weiter, dass
oft lange Prozesse und zahe Verhandlungen notwendig sind. Bis ein ge-
bauter Raum den Menschen zu Fuss attraktives Bewegen und Begegnen
ermdglicht, und somit einen 6ffentlichen Wert generiert, braucht es immer
genligend Ressourcen und ein Zusammenwirken von Politik, Verwaltung,
Privaten und weiteren Organisationen. Erfreulicherweise gelingen solche
Prozesse immer wieder. Ein Beispiel ist die im Jahre 2001 ausgezeichnete
Fussganger- und Velomodellstadt Burgdorf FuVeMo, eine Art Reallabor, wo
auch lustbezogen geprobelt und getestet wurde. Als Fachverband fokus-
siert Fussverkehr Schweiz auf die Menschen zu Fuss, deren Infrastruktur
und Interessen. Doch ohne fruchtbare Partnerschaften kommen wir nicht
voran und der Flaneur d'Or ist ein Beispiel dafiir. So besteht seit Beginn



des Wetthewerbs eine enge Zusammenarbeit mit dem Verkehrsclub der
Schweiz VCS. Anfanglich war der VCS federfithrend und auch wenn Lead
gekehrt hat, profitieren die beiden Verbande bis heute voneinander.

Die Wettbewerbsheitrage verdeutlichen lohnende Kollaborationen und Aus-
handlungsprozesse, die Lebensbedingungen fiir Menschen gestalten. Als
Beispiel mochte ich die flankierenden Massnahmen zur Westumfahrung in
der Stadt Zurich im Jahr 2014 erwéhnen. Dank dem Zusammenspiel unter-
schiedlicher staatlicher, kantonaler und stédtischer Akteur/innen konnte
eine Fehlplanung der 1960er Jahre nach gut vierzig Jahren behoben werden.
Flankierenden Massnahmen, Parks, Begegnungszonen und Tempo 30 sei
Dank, errangen einige vorher stark vom motorisierten Verkehr zerschnittene
Quartiere Lebensqualitat zuriick. Ein Gberflliger und trotzdem grosser
Schritt der Stadtentwicklung fiir Menschen zu Fuss.

Vergleicht man Juryberichte und Projekteingaben aus den
1980er- und 1990er-Jahren mit denjenigen aus heutiger Zeit, hat
sich die formale Qualitat doch ziemlich verandert?

Die letzten zehn Preisvergaben ziehen sich {iber einen Zeitraum, in dem
sich die Verarbeitung von Arbeitsmaterialien und die Kommunikation tiber
Projekte stark gewandelt hat. Was gleich bleibt, ist der Anspruch promi-
nent iiber den Preis zu berichten. Fussverkehr Schweiz gewahrleistet die-
sen dank der langjahrigen Medienpartnerschaft mit der Zeitschrift «Hoch-
parterre». Wenn (iber sorgféltige designte Spazierinfrastruktur informiert
werden soll, fiihlen wir uns da sehr gut aufgehoben.

Wie ist das Siegerprojekt des zehnten Flaneur d’Or in den Reigen
der bisherigen Siegerprojekte einzuordnen?

Das Siegerprojekt «Neugestaltung Rathausstrasse — Liestal» zeigt exem-
plarisch, wie eine sorgfdltige Umgestaltung in einem Ortszentrum, ob
stadtisch oder dorflich situiert, im Alltag funktionieren und gelingen kann.
Das Zusammenspiel der Gestaltung mit der Nutzung bewirkt eine ent-
spannte Atmosphare. Die Akteurinnen und das Gewerbe vor Ort sind invol-
viert, ihre Fassaden sind meist durchlassig. Méglich sind ein distanziertes
Beobachten, fliichtiges Griissen und ein kurzer oder langer Schwatz mit
naheren Kontakten. Bewegung, Ruhe und Pause lassen sich bei Bedarf mit
Begegnungen koppeln. Das scheint auf den ersten Blick vielleicht wenig
spektakuldr und normal. Selbstverstandlich ist das aber nicht. Leider. Es ist
aber essentiell fiir jede Gemeinde, jede Nachbarschaft, jedes Quartier.

Rathausstrasse Liestal: Nebeneinander von informellem Begegnen und Kommerz.

>t

Rathausstrasse Liestal: Durch eine entspannte Atmosphare gekennzeichnet.

Es existieren viele, zum Teil auch artverwandte Wettbewerbe;
braucht es den Flaneur d’Or in Zukunft iiberhaupt noch?

Aus Sicht von Fussverkehr Schweiz ist dieser Preis Auszeichnung und
gleichzeitig Inspiration. Er anerkennt die Bemiihungen, den Prozess und
den infrastrukturellen Output von Fachleuten. Die Form und der Prozess
der Preisvergabe werden sich wohl immer mal wieder verandern. Standen
friiher niichtern Infrastrukturen im Vordergrund, die gentigend Sicherheit
ermdglichen, wird jetzt mit dem Begriff «Flaneur» auf ein mehr erlebnis-
orientiertes Gehen im 6ffentlichen Raum verwiesen.

Die gegenwartigen Entwicklungen stellen uns im Bereich der Mobilitét
viele Herausforderungen; ich denke da an die digitale Durchdringung aller
Lebensbereiche, an den demografischen Wandel und last, but not least an
die Klimakrise. Dabei stellt sich die Frage, wie wir unsere 6ffentlichen Rau-
me gestalten, welche Mobilitat wir fiir welchen Zweck ermdglichen und
wie wir mit Raum und Zeit umgehen wollen. Auch wenn das nicht alle
wahrhaben wollen, das Zufussgehen wird zentral fiir Mensch und Gesell-
schaft bleiben: Kérper und Geist wollen bewegt werden, soziale Inter-
aktionen im Alltag sind unabdingbar und der nachhaltige Umgang mit der
Umwelt ist ndtiger denn je. In dem Sinne freue ich mich auch in Zukunft
auf zahlreiche spannende Projekte, die das Zufussgehen mit guter, hoch-
wertiger und raffinierter Infrastruktur ermdglichen. Wir wiirdigen ihren
Wert gerne mit einem Preis.
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