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Rückblick auf 30 Jahre Inspiration für den Fussverkehr

Jeder von uns den Flaneur preist

jeder von euch den Besten kürt

Wege, Plätze, Bänke, Worte

Strassen, Pärke, Pläne, Orte

diverse Formen und Gestalten

alle drei Jahre den Preis erhalten

mag er klein sein oder gross

auf des Fussgängers Freund fällt stets das Los

Was für uns zur Krone wird

durch des Jurors Müh‘ und Last

harrt nun wieder ungeduldig

auf das Werk, gleich welcher Art

Presse und Funk ihm Lob verhiess

sei morgen schon Fussgängers Paradies

Jurybericht des ersten Wettbewerbs von 1987,
damals unter dem Titel Fussgängerschutzwettbewerb.

Seit mehr als 30 Jahren verleiht Fussverkehr Schweiz zusammen mit Partnern im

Dreijahres-Rhythmus den Flâneur d’Or, mit dem die besten Infrastrukturen für

Fussgängerinnen und Fussgänger in der Schweiz ausgezeichnet werden. Im Jahr

2020 fand die Preisverleihung zum zehnten Mal statt.

Erhält ein Projekt eine Auszeichnung, so richtet sich das Scheinwerferlicht darauf.

Veranstaltungen und Publikationen helfen, die guten Lösungen 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

durchaus aufschlussreich sein. Im Laufe der Zeit hat sich das Umfeld dieser Projek-

te gewandelt. Einige von ihnen bestehen unverändert fort, andere werden einem

radikalen Wandel unterzogen. Der beispielhafte Charakter einiger Projekte über-

dauert die Zeiten, andere erweisen sich vielleicht bald als veraltet.

Machen wir uns ein Bild vom Stellenwert der Fussgängerinnen, indem wir einige

preisgekrönte Projekte Revue passieren lassen. Funktionieren sie noch in ihrer ur-

sprünglichen Form oder mussten sie angepasst werden? Die vorliegende Publika-

tion wurde anhand der Juryberichte aus den vergangenen Wettbewerben, aus

Archivmaterial und Gesprächen mit Fachleuten erstellt.

Biel: Schüssinsel
Flâneur d’Or 2017.

Baden / Ennetbaden: Limmatsteg und Promenandenlift
Flâneur d’Or 2008.

Sylvain Badan, 2021
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Kurzer historischer Überblick

Fussverkehr Schweiz, vormals Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgän-

ger, engagiert sich seit bald 50 Jahren für das Zufussgehen als natür-

lichste, anerkannte und sichere Fortbewegungsart. Um das Gehen im

Siedlungsgebiet gezielt zu fördern und «good practice» zu vermitteln,

verleiht der Verband einen Preis zur Auszeichnung der besten Fussver-

kehrsinfrastrukturen in der Schweiz. Durch Öffentlichkeitsarbeit und

Kommunikation möchten die Wettbewerbsveranstalter auf herausra-

gende Vorhaben aufmerksam machen, die als Multiplikatoren für inter-

essierte Akteur/innen im In- und Ausland dienen können.

Der Wettbewerb wurde im Laufe der Zeit mehrfach umbenannt und wi-

derspiegelt, dass sich der Fokus der Veranstalter/innen während der letz-

ten 30 Jahre verändert hat. Die Erstauflage im Jahr 1987 unter dem Titel

«Fussgängerschutzwettbewerb» zeigt, was damals im Vordergrund

stand: Die Mobilität zu Fuss sollte sicherer werden. Kurz nach der Jahr-

tausendwende wurde ein neuer Name gewählt. «Innovationspreis Fuss-

verkehr», was die Lust am Zufussgehen erkennen lässt, von der die neu

auftauchenden Begegnungszonen, die immer mehr aufkommenden

Verkehrsberuhigungen oder auch die zahlreichen Aktionen zur Förde-

rung des Fussverkehrs Zeugnis ablegen. Seit 2008 schliesslich klingt im

Namen «Flâneur d’Or» die Erlebnisqualität zu Fuss an, die mit Aufwer-

tungsmassnahmen im öffentlichen Raum ermöglicht werden sollen. Das

Blickfeld weitet sich und umfasst nicht mehr nur Verkehrsströme, 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 für den Fussverkehr. Die ersten

Preisträger genauso wie die weiteren ausgezeichneten Projekte verdeut-

lichen, welche Merkmale gegeben sein müssen, um das Zufussgehen

attraktiv zu machen. So geschehen beim Baseler Projekt «Auf Augenhö-

he 1,20 m», bei dem die Stadt von Kindern und für Kinder entdeckt und

attraktiver werden soll. Oder auch beim «Piano mobilità scolastica» im

Kanton Tessin, mit dem die Verkehrsinfrastrukturen besser an die Bedürf-

nisse von Kindern angepasst wurden. Mit einem gut gesicherten Schul-

weg lässt sich vermeiden, dass Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schu-

le bringen. Ein letztes, durchaus amüsantes Beispiel ist das Weber-

gässchen in Riehen, dessen Umgestaltung bereits beim ersten Wett-

bewerb 1987 als Beitrag eingereicht wurde. Das Geviert, damals zur

Fussgängerzone umgewandelt, war 30 Jahre später erneut ein Wettbe-

werbsbeitrag und bewarb sich um den Flâneur d’Or 2020.

Auf Augenhöhe 1,20 m, Projekt JO! St. Johann, Flâneur d’Or 2011.

Wettbewerb 1987: Das Foto in Riehen wur-
de von einer Seitenstrasse mit Blickrichtung
auf die Fussgängerzone aufgenommen.

Flâneur d’Or 2020: Stelle, von der aus
33 Jahre zuvor zwischen vorbeifahrenden
Autos das Foto aufgenommen wurde.

«Piano mobilità scolastica» – Mobilitätspläne für Schulen im Tessin
Flâneur d’Or 2011.

Logo
Fussverkehrspreis

Logo
Fussverkehr Schweiz

Flâneur d’Or 2014
Prix des aménagements piétons
FussverkehrspreisInfrastruktur
Premio infrastrutture pedonali

Die Logos haben sich parallel weiterentwickelt

z
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Eingereichte Wettbewerbsbeiträge nach Sprachregion

TESSIN

DEUTSCHSCHWEIZ

ROMANDIE

Anzahl der
Projekte

Jahrgang

Die Umgestaltung von Kreuzungen, Querungen, Promenaden,

Verbindungswege, Plätze, Fusswegnetzpläne und -konzepte,

Sitzbankkonzepte, Fussverkehrszählungen, Parks und neu gestal-

tete Ortskerne finden sich unter den zahlreich umgesetzten Vor-

haben. Die Projektkosten können von einigen Tausend bis hin zu

mehreren Millionen Schweizer Franken reichen, die meistens von

Gemeinden und Städten, manchmal aber auch von Kantonen und

Agglomerationen und in selteneren Fällen von Privaten aufge-

bracht werden. Aus alledem wird deutlich: Der öffentliche Raum

für Menschen zu Fuss kann überall an Qualität zunehmen.

Im Laufe der Jahre hat sich der Flâneur d’Or etabliert und wird

inzwischen in der ganzen Schweiz beachtet. Die Zahlen der Wett-

bewerbsbeiträge aus den verschiedenen Sprachregionen nähern

sich nach und nach einander an. Das erfüllt 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 überraschen!

Lorzenweg, Cham, Flâneur d’Or 2017.
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SBB: Simplonstrecke

PLACE CENTRALE

MONTHEY: PLACE CENTRALE 1987
Das erste siegreiche Projekt aus der Reihe der Preisträger des Flâneur d’Or hat sich in dreissig Jahren kaum
verändert. Die Place Centrale in Monthey ist noch immer geprägt von ihrem städtischen Ambiente, ihren vor der
Sonne geschützten Terrassen und den zahlreichen Passanten, fungiert aber zugleich als Ortsdurchfahrt für den
Autoverkehr. Blick auf ein markantes bauliches Ensemble, dem ein tiefgreifender Wandel bevorsteht.

SITUATION

Monthey, die drittgrösste Stadt des Kantons Wallis, ist ein wichtiges re-

gionales Zentrum. Mit ihren rund 17‘000 Einwohnenden bildet sie das

Eingangstor zum Val d’Illiez und ist zugleich Anziehungspunkt für zahl-

reiche Berufspendelnde aus der Region. Obwohl Hauptort des Chablais,

blieb die Stadt mit ihrer Verkehrssituation stets hinter ihrer Ausstrahlung

zurück. Räumlich bedrängt 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 Fussgänger- und Fahrverbotszonen

einmünden, oft gepriesen als Postkartenidyll der Stadt Monthey; die

Place Centrale vereint zahlreiche Funktionen und aber auch problema-

tische Aspekte. Knotenpunkt und Verteilerin der Fussverkehrsströme,

zugleich Teil der Hauptverkehrsachse war die Funktion des Platzes vor

1987 darauf beschränkt, den motorisierten Durchgangsverkehr durch-

zuleiten. Das damals ausgezeichnete Projekt besticht durch seinen städ-

tebaulichen Ansatz. Durch die Umgestaltung des Fahrbahnbereichs zu

einer grossen Ellipse und das grosszügige Zurverfügungstellen von Fuss-

verkehrsflächen, erhält der dominante Strassenriegel seine ursprüngli-

che urbane Anmutung zurück und lässt die Place Centrale wieder zu

einem echten «Platz» werden.

6
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Auf den ersten Blick wirkt es überraschend, wenn eine grosse

Ellipse mit Asphaltbelag von einem Verband, der die Interessen

von Fussgängerinnen und Fussgängern vertritt, ausgezeichnet

wird. Denn üblicherweise schmiegt sich Asphalt mehr dem Auto-

reifen an als der Fusssohle. Bei näherer Betrachtung der Place

Centrale lässt sich jedoch die Besonderheit des vor 30 Jahren aus-

gezeichneten Projekts nachvollziehen. Es werden weder Ampeln

noch unnötig viele Strassenverkehrsignale benötigt. Die zahlrei-

chen Einmündungen sind entweder komplett vom motorisierten

Verkehr befreit oder werden ohne Vortrittsregelungen an den

Platz angebunden. Es handelt sich nicht um einen klassischen,

aber flächenintensiven Kreisel. Dass all dies an einer Hauptstrasse

funktioniert, ist selten. Die Place Centrale ist in Monthey ein iden-

titätsstiftender Raum, ein Ort für Märkte, Versammlungen oder

Feste. Während sich die Hauptstrasse durch die ganze Stadt zieht,

wirkt die Place Centrale gleichsamwie aufgeblasen, um den Fuss-

gänger/innen Raum zum Atemholen zu geben. Der Platz darf als

Begegnungszone «avant l’heure» gelten, denn man überquert

ihn ungehindert zu Fuss, abseits von gesicherten Fussgängerque-

rungen. Die Fahrbahn in ihrer ungewöhnlichen 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.

EIN STÄDTEBAULICHER EINGRIFF

VERÄNDERUNGEN

Das ursprüngliche Projekt hat sich im Laufe der Zeit nur leicht

verändert: Neben einer bereits 2005 installierten Strassenbe-

leuchtung ersetzt Asphaltbelag die frühere Pflästerung, die sich

als zu laut erwiesen hatte. Die immer wieder diskutierte Frage,

wie mit den Parkplätzen umzugehen sei, führte zu einer überra-

schenden Lösung: Das wilde Parkieren zog ein komplettes Park-

verbot nach sich, dem ein halbes Dutzend Parkplätze zum Opfer

fielen. Da es nicht möglich war die Zufahrten zur Place Centrale

als Tempo-30-Zonen zu signalisieren, wurde sie im Jahr 2016

grün markiert. Diese Lösung soll die Autofahrenden dazu veran-

lassen, ihre Geschwindigkeit angemessen herabzusetzen.

Entwurf des Architekturbüros O&C für die Place Centrale. Die Pflästerung
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 begrüsst.

Aufnahme der Place Centrale aus dem Jahr 1987. Ausserhalb der Ellipse sorgen
grosse Freiflächen für sicheres und ungestörtes Flanieren. Strassencafés runden
das Angebot des Platzes ab.

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

Die Fussgängerzone von Monthey: Von der Place Centrale ausgehend, ziehen sich
vom Motorfahrzeugverkehr befreite Strassen und Gassen durch den Ortskern.



FussgängerzoneBegegnungszone

Der Richtplan für den öffentlichen Raum in der Innenstadt von Monthey
(2005) zeigt die Place Centrale als Herzstück eines umfangreichen Netz-
werks von Fussgänger- und Begegnungszonen.

Zahlreiche Begegnungszonen wurden in Monthey bereits fertiggestellt.

EINE VORBILDLICHE AUSFÜHRUNG?

Von den Verkehrsteilnehmenden zu erwarten, dass sie die Geschwindig-

keit ohne ausdrücklichen Hinweis den Gegebenheiten anpassen, mag

überraschen. Das Beispiel Monthey zeigt, dass die Gestaltung einen

wichtigen Einfluss auf Verhaltensweisen hat. Durch die klare Priorisie-

rung der städtebaulichen Anforderungen, die die vielfältigen Funktionen

berücksichtigt, lässt sich der starke und nicht unproblematische Durch-

gangsverkehr besser in den Stadtalltag einbetten. Dieser Ansatz hat

nicht das primäre Ziel, Fahrzeugströme effizient zu bewältigen, sondern

behandelt die Fussgängerinnen und Velofahrer als gleichberechtigte Ver-

kehrsteilnehmende, denen genügend Platz eingeräumt werden muss.

Durch diesen Paradigmenwechsel konnten die typischen Nutzungen ei-

nes mitten in der Altstadt gelegenen Platzes zurückerobert werden. Der

städtische Charakter hat die Oberhand über die prioritäre Durchleitung

von motorisierten Verkehrsflüssen gewonnen. Während an anderen Or-

ten zur selben Zeit weiterhin gewaltige Kreuzungen und raumgreifende

Kreisel entstanden, die den motorisierten Individualverkehr an die Spit-

ze der städtischen Hierarchie stellten, hatte der innovative Ansatz von

Monthey eine befreiende Wirkung.

Heute ist möglich, an der Place Centrale im Schatten der Platanen einen

Kaffee zu trinken. Dies wäre ein frommer Wunsch geblieben, wenn es

nicht gelungen wäre, an einer vormals verkehrsorientierten Hauptstras-

se einen funktionierenden öffentlichen Raum wiederherzustellen.

DER ZEITFAKTOR

Die Place Centrale ist Mittelpunkt eines komplexen städti-

schen Gefüges von Vorstellungen, Bildern, Funktionen und

Nutzungen. Der Durchgangscharakter, den die Hauptstrasse

dem Platz auferlegt, ist immer noch störend: Nicht weniger

als 15’000 Fahrzeuge pro Tag rollen hier über den Asphalt.

Die Geschwindigkeiten werden zwar weitgehend eingehal-

ten, dennoch werden Forderungen laut, die Fahrzeugbelas-

tung im Stadtzentrums zu vermindern. Diskutiert wird zur-

zeit über verschiedene Möglichkeiten; die Einrichtung einer

Begegnungszone oder sogar einer Fussgängerzone, 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 Möglichkeiten ge-

schaffen, wieder etwas Ruhe einkehren zu lassen und vor

allem den Zufussgehenden mehr Platz eingeräumt.
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Achse, die Gegenstand eines
Studienauftrags ist.

Bahnstrecke AOMC, die verlegt
werden soll.

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 zunächst ei-

nen sehr schönen historischen Platz, der für die Identität der Leute von Monthey

prägend ist. Als Fachmann erkenne ich darin einen Platz, der uns vor Herausfor-

derungen stellt. Die planerischen Überlegungen dazu sind schon im Gange.

Spielt die Untertunnelung der Place Centrale noch eine Rolle?

Das ist jetzt schon eine ganzeWeile 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 näherer Betrachtung sieht

man nicht selten ein und dasselbe Auto den Platz mehrmals überqueren … viele

Fahrzeuglenkende fahren hier entlang um einen Parkplatz zu suchen! Die Bedeu-

tung der Place Centrale für das Strassenverkehrsnetz steht zwar ausser Frage,

wird aber tendenziell überbewertet.

Die signalisierte Höchstgeschwindigkeit beträgt 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 beschränken. Daraufhin haben wir 2016 eine grüne

Fahrbahnmarkierung beidseits des Platzes angebracht. Die Durchschnittsge-

schwindigkeit sank daraufhin von 38 auf 34 km/h. Heute wäre eine Beschrän-

kung auf Tempo 30 durchaus denkbar.

Welche anderen Überlegungen werden derzeit angestellt?

Alles hängt mit der Sicherung einer neuen Trasseenführung der Regionalbahn-

strecke AOMC (Aigle-Ollon-Monthey-Champéry) zusammen. Zwischen Monthey

und Collombey-Muraz, dem Nachbarort, verläuft 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-Bahnhöfe 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 durchgeführt, um die künftige Gestaltung der Achse zu überden-

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

Überlegungen einbezogen werden.

Werden wir uns also noch gedulden müssen, bis der Platz ein neues

Gesicht erhält?

Ja... leider! Aber ein Grund mehr, Monthey erneut einen Besuch abzustatten!

Patrick Fellay ist
Leiter des Amtes
für Infrastruktur,

Mobilität und Umwelt
der Stadt Monthey.

9

DEM FUSSVERKEHR WIEDER PLATZ GEWÄHREN

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 geprägt war, auf das Koexistenzprinzip zu setzen. Mit der Idee, Verwirrung über die Vortrittsrechte zu stiften, gab die Neugestaltung

der Place Centrale auf subtile Weise den Fussgängerinnen und Fussgängern genügend Raum und ihre angestammten Rechte zurück, ohne

dass viele Hilfsmittel nötig waren. Offiziell gilt eine Höchstgeschwindigkeit von 50km/h, selten fährt man hier schneller als 30km/h. Nur

eine grüne 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 früh erste
Schritte für eine flächendeckende Verkehrsberuhigung vorgenommen. Besonders hervorzuheben ist, dass die
umgesetzten Massnahmen nicht nur das Gemeindestrassennetz sondern auch das übergeordnete Strassennetz
betrafen.

SITUATION

Die Gemeinde Uitikon hat rund 4'700 Einwohner (2020); die Stadtmitte

Zürichs ist nur etwa 7 km entfernt. Trotz dieser Nähe hat Uitikon seinen

Charakter als historisch eigenständig gewachsenes Dorf mit einem at-

traktiven Kern weitgehend bewahrt. Dabei kommt der Gemeinde zugu-

te, dass die Hauptverbindung zwischen der Stadt Zürich und den west-

lich gelegenen Zentren (Dietikon, Bremgarten, Wohlen) nicht direkt

durch den Ort verläuft. Trotzdem hat das Strassennetz bis Ende der

1980er-Jahre dieselbe Entwicklung durchlaufen, wie viele andere Dörfer

auch. Die Verkehrsbelastungen und die damit verbundenen negativen

Begleiterscheinungen nahmen zu. Die Zürcherstrasse als wichtigste Ver-

kehrsachse durchs Zentrum entwickelte sich von einer typischen alten

Dorfstrasse zu einer belasteten Durchfahrtsstrasse bei beschränkten

Platzverhältnissen.

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 Zürich die Durchgangsstrassen verschmälert, Fahrspuren auf-

gehoben und der Rechtsvortritt wieder eingeführt. 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.

10
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Nicht alles funktionierte auf Dauer¹

Knoten Zürcherstrasse / Allmendstrasse vor der Sanierung 1989.
Quelle: Kanton Zürich

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

Die Anfang der 1990er-Jahre umgesetzten Massnahmen umfass-

ten neben der Pflanzung von Bäumen 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 Eingängen ins Ortszentrum der Eindruck eines Eingangs-

tores. Im östlichen 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-

pflästert. Fussgängerquerungen wurden durch Fussgängerstrei-

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.

Während die Jury des «Fussgängerschutzwettbewerbs» aus dem

Jahr 1992 insbesondere die Senkung der Durchfahrtsgeschwin-

digkeit und die positive Wirkung auf die Schulwegsicherheit wür-

digte, wurde auch darauf hingewiesen, dass die Aufpflästerun-

gen auf dem Streckenabschnitt vom Dorfzentrum Richtung Zü-

rich weniger gut gelungen seien, da sie Lärm erzeugten und

wenig verlangsamende Wirkung zeigten. Es zeigte sich auch,

dass die durchgehende Pflästerung des Strassenraumes im Be-

reich des Hoffnungsplatzes auf Dauer zu einem instabilen Unter-

bau im Fahrbahnbereich und zu nur mit grösserem Aufwand be-

hebbare Mängeln führte. Weiter kritisierte die Bevölkerung, dass

die Pflästerung bei Nässe nur ungenügende 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 führte. Die massiven Wehrsteine schützten den Fussverkehr

vor dem Verkehr auf der Fahrbahn. Allerdings kam es zu einigen

Unfällen von Fahrzeugen, die mit den Wehrsteinen kollidierten.

Insbesondere wegen der massiven Schäden im Pflästerbelag wur-

de eine zweite Sanierungsrunde nötig.

¹ Die Ausführungen über Uitikon stammen weitgehend aus folgender Publikation:
Verkehrsteiner (2012): Nachhaltige Gestaltung von Verkehrsräumen im Siedlungsbereich, Beispielsammlung – Uitikon Züricherstrasse, Hrsg.: Bundesamt für Umwelt BAFU.

Hoffnungsplatz mit Pflästerung vor der zweiten Sanierung 2006.
Quelle: Kanton Zürich

Zürcherstrasse an der Haltestelle Uitikon Dorf vor der zweiten Sanierung 2006.
Quelle: ewp AG Affoltern
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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).

Gestalterische und betriebliche Nachbesserungen

Das für das Dorfbild auffälligste Element der zweiten Umgestal-

tung von 2006 und 2007 ist die Anpassung des Hoffnungsplatzes.

Die Pflästerung auf dem Fahrbahnbereich des Platzes wurde durch

Schwarzbelag ersetzt. Auf dem Fussgängerbereich blieb die Pfläs-

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 Abfallbehälter platziert.

Ein Nussbaum erhielt eine neue Baumgrube und wird nachts von

unten angestrahlt. Neben einem Blumenbeet wurde am östlichen

Ende des Platzes ein Brunnen aus anthrazitfarbenem Stahl errich-

tet. Zusätzlich wurde ein Fragment eines alten Römerbades in ei-

nem Schaukasten mit Infotafel auf dem Platz ausgestellt. Ergän-

zend zur Strassenbeleuchtung, die durch ihren hohen Lichtpunkt

den Raum grossflächig beleuchtet, sorgen Bodenleuchten für eine

besondere Platzatmosphäre.

Die Fahrbahnbreite der Zürcherstrasse wurde im Grunde beibehal-

ten. Sie beträgt im Prinzip 4.50 m, was bei einer Geschwindigkeit

von 30 km/h den Begegnungsfall von Lastwagen und Auto ermög-

licht. Die befahrbare Wasserrinne erlaubt sogar das Kreuzen von

zwei Lastwagen bei 20 km/h.

An den Eingängen zur Dorfmitte und an zwei weiteren Stellen

wurde die Fahrbahn zusätzlich zur Verengung von 1989 punktuell

verengt. Diese Eingänge wurden individuell der jeweiligen Lage

angepasst gestaltet, sind jedoch grundsätzlich als «Baumtore» an-

gelegt. Die Durchfahrtsbreiten betragen dort 3.50 bis 4.00 m. Im

Gegenzug wurden insgesamt drei zuvor bestehende Fussgänger-

streifen entfernt.

Im gesamten Dorfkern wurde die Geschwindigkeit auf 30 km/h

herabgesetzt. Neben der Zürcherstrasse sind die Seitenstrassen in

die Tempo-30-Zonensignalisation integriert, die zusätzlich durch

Tempo-30-Fahrbahnmarkierungen verdeutlicht werden. Im ge-

samten Dorfkern wurden die Vortrittssignale entfernt; somit gilt

flächendeckend Rechtsvortritt, wobei Markierungen auf der Fahr-

bahn dieses Regime verdeutlichen. Die Einlenkradien der Seiten-

strassen wurden auf das zulässige Minimum reduziert.

Die für die BAFU-Publikation durchgeführte Wirkungsanalyse aus

dem Jahr 2012 hat ergeben, dass die zweite Sanierungsetappe im

Dorfzentrum und entlang der Zürcherstrasse nochmals Verbesse-

rungen bewirkt hat. Der Hoffungsplatz funktioniert verkehrlich

selbstverständlicher, 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 übersichtliche Teilräume und

führen zu tieferen Geschwindigkeiten, als dies nach der ersten

Sanierung der Fall war.

Der Querschnitt beträgt 4.50m. Die Wasserrinne kann
jedoch bei Bedarf befahren werden.

Quelle: verkehrsteiner
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Ein Blumenbeet und ein Brunnen aus anthrazitfarbenem Stahl sind als neue Gestaltungselemente dazugekommen.

Hoffnungsplatz mit gepflästerter Fahrbahn nach der ersten Sanierung 1989.
Quelle: ewp AG Affoltern

Hoffnungsplatz mit Schwarzbelag nach zweiter Sanierung 2006.
Quelle: Christine Bärlocher

Knoten Zürcher- / Schlierenstrasse: Der Fahrbahnbereich ist auf das Notwendige
reduziert. Die Bodenmarkierung verdeutlicht den Rechtsvortritt.

Als «Baumtore» ausgestaltete Verengungen wirken als Raumkammern
und beruhigen den Verkehrsablauf.

Quelle: verkehrsteiner

Mit Verkehr muss es robust sein

Eine neue Strassenraumgestaltung sollte laut Faustregel rund 30 Jahre halten. Uitikons Pflästerungen aus dem Jahr 1989 hiehlten nur

15 Jahre. Bleibt zu hoffen, dass ansprechende Kleid aus dem Jahr 2006 länger hält.



RUE DU SEYON

ALTSTADT VON NEUENBURG

NEUENBURG: RUE DU SEYON 1995
Die Fussgängerzone in der Altstadt von Neuenburg, eine der ältesten der Schweiz, bietet grossen Erkenntnisge-
winn. Die Rue du Seyon, Anfang der 1990er Jahre in eine Flaniermeile umgewandelt und seither von Erfolg
gekrönt, 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 für seine Altstadt.

Dieses architektonische Juwel des Mittelalters, ein echtes Paradies für

Müssiggänger und Flaneurinnen, bietet zahlreiche Ablenkungen. Ein

schöner Erfolg, der teilweise auf die ausgedehnte Fussgängerzone zu-

rückgeht, die sich heute von der Identität Neuenburgs nicht mehr tren-

nen lässt und die grossen Anklang bei einem breiten Spektrum von Ak-

teuren und Benutzerinnen findet.

PROJEKT

Während die ersten Altstadtstrassen von Neuenburg schon 1979 vom

Motorfahrzeugverkehr befreit wurden, erfolgte die Umwandlung der

Rue du Seyon in eine Fussgängerzone 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 geprägten Innenstadt, sondern legt vor allem

grosses Augenmerk auf die Qualität und Attraktivität der Fussverkehrs-

infrastrukturen. Die klaren und schlichten Linien des Gestaltungskon-

zepts zeichnen die Rue du Seyon aus. Seither ist der Fussgänger hier

König. Aber er muss stets mit den Bussen der öffentlichen Verkehrsbe-

triebe rechnen, die ebenfalls auf der Strasse unterwegs sind.

14
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Die Rue du Seyon im Jahr 1975, ein Jahr vor dem Abbau der Strassenbahn-
schienen. Der Autoverkehr hielt sich dort noch zwei Jahrzehnte länger.

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

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.

ÖFFENTLICHER VERKEHR UND FLIESSENDES GEWÄSSER

Busse in einer Fussgängerzone? Keine einmalige Situation, aber

selten. Doch diese Idee überzeugte die Wettbewerbsjury 1995.

Denn die allermeisten Besucherinnen gelangen mit den öffentli-

chen Verkehrsmitteln in die Altstadt und geniessen es, anschlies-

send zu Fuss zu flanieren. Die Symbiose zwischen Fussverkehr und

öffentlichem Verkehr war 1995 einer der Pluspunkte des Projekts.

Mit Rücksicht auf die Bedürfnisse eines geordneten Busbetriebs

fehlt an der Rue du Seyon die Stadtmöblierung fast vollständig,

dafür bleibt reichlich Platz zum Umherschlendern.

Die Umgestaltung lässt sich nicht allein auf die Aufwertung des

Strassenraums reduzieren. Der kulturhistorische Aspekt, der von

der Jury lobend hervorgehoben wird, verleiht dem Projekt eine

gewisse Solidität. Ein kleiner, offener Wasserlauf, «Le Ruau» ge-

nannt, wurde angelegt und erinnert an den Verlauf des Flusses

Seyon, der unterirdisch unter der gleichnamigen Strasse fliesst.

Als Stimulanz für die Lesbarkeit des Raums und dessen stimmige

Gesamtwahrnehmung rächt der Ruau gleichsam seinen unter die

Erde verbannten Urahnen. Nur soweit nötig stören Gitter oder

Überdeckungen das gefällige Dahinplätschern des Rinnsals, wes-

halb der Ruau und sein Beitrag zum «Pas de deux» von Fussgän-

gerinnen und Bus die Jury bezauberte.

«Die Sicherheit ist keine Frage der Technik, die sich mit einfachen

technischen Mitteln herstellen liesse. Sie hängt – vor allem, wenn

es um Zufussgehende geht – vom einladenden und freundlichen

Charakter des Ortes ab.»

Daniel Sauter, wissenschaftlicher Mitarbeiter der Arbeits-

gemeinschaft Recht für Fussgänger im Jahr 1995
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DER SEYON IM LAUFE DER ZEITEN

Die im Jahr 1995 prämierte Umgestaltung hat bis heute keine

tiefgreifenden Veränderungen erfahren. Blickt man auf ihre be-

wegte Vergangenheit zurück, so begann die Rue du Seyon als

beschauliche Strasse am Flussufer. Sie fungierte dann als Orts-

durchfahrt und Tramstrecke, zunächst mit Gegenverkehr, später

als Einbahnstrasse, wurde verkehrsberuhigt und schliesslich zur

Fussgängerzone umgewandelt. Ein Teil der Stadt, der im Zeitver-

lauf immer wieder den neuen Bedürfnissen angepasst wurde. Die

Umgestaltung zur Fussgängerzone vor 25 Jahren hat zur engen

Bindung der Neuenburger Bevölkerung an ihr Stadtzentrum bei-

getragen. Im Jahr 2021 allerdings ist die Erwartungshaltung der

Bürgerinnen und Bürger eine andere.

Einige der Stärken des Projekts von 1995 werden heute als Schwä-

chen wahrgenommen. Die Koexistenzlösung Fussverkehr / öffent-

licher Verkehr schränkt die Möglichkeiten zur Nutzung des öffent-

lichen Strassenraums ein. Die soziale Funktion der Strasse wird von

ihrer Verkehrsfunktion stark beeinträchtigt, und die Legitimität

der Trolleybusse in der Fussgängerzone wird zunehmend in Frage

gestellt.
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der Sehnsucht nach einem lebendigen und urbanen

Zentrum. Die Einstellung des Busbetriebs soll das Anbie-

ten von nicht rein kommerziellen Aufenthaltsflächen er-

möglichen. Jedoch alles zu seiner Zeit. Vorerst hat sich

der Gemeinderat für eine Aufhebung des Busbetriebs

an Samstagen ausgesprochen, aber in dieser Frage noch

nicht endgültig entschieden. Umfangreichere Investitio-

nen wären erforderlich, um eine Aufhebung auch an

den übrigen Wochentagen zu finanzieren.

EIN VERBINDENDES PROJEKT

Bei der Planung der Fussgängerzone sahen sich die Stadtbehörden

zunächst mit erbittertemWiderstand konfrontiert, untermauert durch

Argumente, wie man sie auch heute noch bei vielen ähnlichen Projek-

ten zu hören bekommt: Fehlende Parkplätze, Fernbleiben von Kundin-

nen, schwindende Attraktivität der Innenstadt, Aussterben der klei-

nen Geschäfte. Das Beispiel von Neuenburg entkräftet diese

Behauptungen und reiht sich ein in den Kreis vieler Innenstädte mit

florierendem Handel in den Fussgängerzonen.

Schlagenster Beweis für den Erfolg der Fussgängerzone ist, dass in-

zwischen sogar der Einzelhandel das Einstellen des Busbetriebs in der

Rue du Seyon unterstützt. Die Bevölkerung hat in den letzten Jahr-

zehnten das Vergnügen des ungezwungenen Zufussgehens im Zen-

trum wiederentdeckt. Egal ob politisch links oder rechts, ob Fussgän-

gerin, Autofahrer oder Velofahrerin, die Fussgängerzone entspricht

MIT BUS ODER OHNE? DAS IST HIER DIE FRAGE!

Das Foto des Projekts im Jurybericht von 1995 lässt erkennen,
was dem Projekt 25 Jahre später zum Vorwurf gemacht wird. Die
Passanten bleiben wegen der häufig vorbeifahrenden Busse (unge-
fähr im Drei-Minuten-Takt) auf «imaginären Trottoirs gefangen».

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

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

Das Buskers Festival findet seit mehr als 30 Jahren in der Fussgängerzone statt.
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Ob es legitim ist, den Busbetrieb in einer Fussgängerzone aufrecht zu

erhalten, ist eine Frage, die fallweise beantwortet werden muss. Wäh-

rend andere weitgehend vom Fahrzeugverkehr befreite Innenstädte

grosse modale Schnittstellen aufweisen, die für das Funktionieren des

ÖV-Netzes unverzichtbar sind, spielt diese Frage in Neuenburg offenbar

keine so tragende Rolle, wenn man dem Resultat eines Partizipationsver-

fahrens über die zukünftige Nutzung der Rue du Seyon Glauben schenkt.

Ein grösseres Platzangebot für den Fussverkehr, vielfältigere Nutzungs-

möglichkeiten und die Aneignung des öffentlichen Raums wurden höher

gewichtet als die Fortführung der Buslinie 101 Marin-Cormondrèche.
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INTERVIEW MIT EVA SCHMIDT

Eva Schmidt, Leiterin der
Schweizer Fachstelle „Hin-
dernisfreie Architektur“.
Mitglied des Vorstands
von Fussverkehr Schweiz.

17

Die Schweizer Fachstelle für hindernisfreie Architektur fördert die Zugänglichkeit von Gebäuden nach dem Prin-
zip des «Design for all»*. Die Begutachtung von bereits umgesetzten oder geplanten Projekten, von öffentlich
zugänglichen Gebäuden und öffentlichen Räumen ist Teil der von der Fachstelle angebotenen Leistungen.

Fussverkehr Schweiz: Was ist Ihr Eindruck der Rue du Seyon,

wenn Sie an Personen mit eingeschränkter Mobilität denken?

Eva Schmidt: In einer Fussgängerzone bringt jede bauliche Veränderung

wie beispielsweise Schwellen, Höhenunterschiede oder Stadtmobiliar ein

gewisses Risiko mit sich. Was hier als erstes auffällt, 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

Höhenunterschied, der demjenigen einer Treppenstufe entspricht, mit

ihrem Blindenstock erkennen. Dennoch bleibt ein gewisses Unfallrisiko.

Entspricht die Strasse denAnforderungen des «Design for all»?

Der «Ruau», grundsätzlich ja. Im öffentlichen 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 auffällt, sind die über-

ladenen Schaufenster und Auslagen der Ladengeschäfte.Warenauslagen,

ein Sammelsurium kleiner Dinge und Aufbauten machen die Fortbewe-

gung für Menschen mit Behinderungen schwierig. Ein Schritt zur Seite, um

auszuweichen, reicht schon aus, um eine sehbehinderte Person aus dem

Gleichgewicht zu bringen. Für eine Person im Rollstuhl wird es fast un-

möglich, sich zwischen der Fassade und dem «Ruau» fortzubewegen. Un-

ter diesen Umständen kann der «Ruau» zur Gefahr werden.

Konflikte imVoraus 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 für Personen mit Behinderungen sicherzustellen.Wenn es um den

öffentlichen Raum geht, sind die Kommunen zugleich Bauherr und Verant-

wortliche für die Anwendung der Regeln für hindernisfreies Bauen.

Apropos Zugänglichkeit: In der Fussgängerzone der Rue du Sey-

on verkehrt eine Buslinie.Wie beurteilen Sie diese Situation?

Diese Situation wäre heute nicht mehr möglich. Die VSS-Norm 640 075

«Hindernisfreier Verkehrsraum» von 2014 enthält eine Liste von Eig-

nungskriterien zur Abgrenzung der Fussverkehrsflächen von Fahrbahnflä-

chen; diese gilt auch für Fussgängerzonen. In der Rue du Seyon herrscht

ein intensiver Busbetrieb im Drei-Minuten-Takt. Demnach wäre eine Fahr-

bahnabgrenzung über die gesamte Strassenlänge erforderlich. Der «Ruau»

kann als eine solche Abgrenzung angesehen werden, befindet sich aber

nur auf der einen Seite der Strasse. Darüber hinaus sollten die stark fre-

quentierten Geschäfte einen Zugang ausschliesslich über Fussverkehrs-

flächen erhalten. Für blinde Menschen ist die Situation kritisch: Woher

wissen sie, an welcher Stelle sie stehen sollen, wenn ein Bus kommt?

Genauso heikel ist die Situation für Personen im Rollstuhl, die dem Bus

ausweichen müssen und selbst nur eine geringeVerkehrsfläche haben, da

der Ruau eine offensichtliche Barriere darstellt.

Es besteht die Absicht, den Busbetrieb in der Rue du Seyon

einzustellen: Wie lässt sich eine neue Überfrachtung mit Wa-

renauslagen und Stadtmobiliar verhindern?

Dieses Risiko besteht. Aber die geltenden Standards legen eine Reihe von

Dingen fest, insbesondere das Konzept der Hauptwege. DassAuslagen,Wa-

ren oder Aufbauten ständig ihren Platz wechseln, ist für eine Person mit

eingeschränkter Mobilität störend und verunsichernd. Deshalb muss der

Hauptweg völlig hindernisfrei bleiben und maximalen Komfort bieten. Es

ist daher ratsam, von Anfang an verbindliche Regeln zur Nutzung des öf-

fentlichen Bereichs aufzustellen. Damit können sich die Kommunen auch

eine zusätzliche steuerliche Einnahmequelle erschliessen, jedoch vor allem

die Zugänglichkeit und den Komfort für alle gewährleisten.

*Das „Design for all“ gilt für bauliche Einrichtungen, die von jeder Person (unab-
hängig von Alter, Geschlecht, Status oder Behinderung) genutzt werden können.

IM JAHR 2020 EINE „ECHTE“ FUSSGÄNGERZONE

Nach 25 Jahren Fussgängerzone 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 Fussgängerzone nicht unbedingt verhindert,

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

Bevölkerung fordern. Im Jahr 2021 möchte die Bevölkerung vor allem ungestört in der Fussgängerzone flanieren können.
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RESEAUX PIETONNIERS LIEUX LIEUX (suite) DONNEES DE BASE

Promenades
existantes et
projetées

Cheminement, si
possible en site
propre et présentant 
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
assurer le confort
et/ou la sécurité.

Aménagement si
possible avec
accompagnement
végétal (allées).
Générosité des
espaces pour les
piétons.
Dans les espaces à
caractère naturel
(p.ex. bords du Rhône
ou de l’Arve), les
promenades sont 
aménagées dans le
respect du site
(sentier).
Signalisation des
parcours.

Liaisons à
créer ou à
améliorer
(tracé indicatif)

Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
l’accès à un lieu, ou
pour améliorer la
perméabilité d’un
quartier (désenclave-
ment).

Aménagement
éventuel de nouvelles
traversées piétonnes.

Planification et
aménagement de
nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.

Cheminement
en site propre

Principaux chemine-
ments sur domaine
public ou privé
permettant notamment
l’accès à des 
équipements publics 
ou permettant de relier 
des espaces
publics.

Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.

Rue de
quartier

Réseau de desserte
sur lequel
des mesures de
modération de la
circulation peuvent
être prises
(zone 30, rue résiden-
tielle, tronçon piéton,
 etc.)

Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.
Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Traversées piétonnes
avec refuges.
Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Ecole
existante et
projetée

Important point de
convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
en site propre
(internes au quartier),
en tant qu’alternative
aux trottoirs le long
des axes principaux.

Entrée de
parcs et
accès aux
équipements
publics
majeurs

Important lieu de
convergence de flux
piétonniers.
Tronçons de rue
devant les écoles et
les entrées de parc.

Sécurité sur le réseau
d’accès et les
traversées piétonnes.
Aménagement par
exemple de kit-école.

Générosité de
l’espace à
disposition pour les
piétons.

Traversées piétonnes
sécurisées et
facilitées en termes de
trajectoire (trajectoires
directes, possibilités
de traverser en
diagonale) et en
termes de temps
d’attente.

Carrefour Importants points de
passage et de
jonction.
Carrefours com-
plexes comportant
plusieurs traversées
piétonnes.

Traitement de
l’espace prenant en
compte l’échelle du
piéton et visant à
donner un caractère
plus urbain et moins
routier.

Rue 
commerçante
de quartier

Lieux, espaces
regroupant de nom-
breux commerces et
services.
Important point de
convergence et de
passage.
Besoin de “transver-
salité” important.

Nombreuses possibili-
tés de traverser la rue
par la densité des
passages piétons et
l’abaissement de la
vitesse des véhicules.
Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).

Trottoirs larges et
libres d’obstacles.
Trottoirs des deux
côtés de la rue.
Qualité d’aménage-
ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.

Places,
squares,
existants et
à créer

Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
sans conflit avec les
automobilistes.
Enjeux importants en
termes d’espace
public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).

Cheminement
prévu par et
sur les
communes
limitrophes

Report des
principaux chemine-
ments des plans
directeurs
communaux.

Parcs et
espaces
naturels
accessibles
au public,
existants et
projetés

Parcs publics ou
privés accessibles
au public.
Espaces naturels
(forêts, bois)
accessibles au public.
Projets en cours
d’étude figurant dans
le plan directeur
communal.

Réseau
routier
principal

Réseau primaire et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Chemin de
randonnée
pédestre

Réseau défini par le 
plan directeur des 
chemins de  
randonnées pédestres
adopté
le 15 décembre 2001.

Aire à priorité
piétonne
existante

projetée

Rues et places qui
ont un statut de rues
piétonnes ou de rues
résidentielles.

Extension prévue de
l’aire à priorité 
piétonne du
centre-ville sur la
rive droite à
St-Gervais et
Mt-Blanc (Place des
Alpes).
Aménagement dans
les quartiers, de
nouveaux lieux en
faveur des piétons
récupérés sur la
voirie.

Mesures visant à
limiter le trafic.

Mise en valeur des
espaces publics.
Suppression des
obstacles
architecturaux.

Par exemple:
rue résidentielle,
rue piétonne 
(à St-Gervais, 
notamment 
rue des Etuves, Grenus
et Lissignol).

Passage
dénivelé
inférieur

Points de passage
obligés. Ceux-ci
doivent répondre à
un haut degré de
performance en
termes de confort et
sécurité (éclairage).

Mesures visant à
renforcer la sécurité
et le confort.

Suppression des
obstacles
architecturaux.
Signalisation.
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GENF: RICHTPLAN FÜR FUSSWEGE 2000
Im Jahr 2000 lag der «Richtplan für Fusswege » der Stadt Genf, eher ein Masterplan Fussverkehr als ein kommu-
naler Richtplan Fussverkehr, in der Gunst der Jury ganz vorne. Die Lust mit innovativenMitteln voranzukommen,
professionell gehandhabte Kommunikation und der erhoffte Qualitätsschub sind auch zwei Jahrzehnte später
noch spürbar. 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 vonWeltruf, zweitgrösster Flughafen des Landes und Gastge-

berin des bekannten Automobilsalons, zeichnete die Stadt an der

westlichen Spitze des Lac Léman nicht primär durch ihre Fussgänger-

und Velofreundlichkeit aus. Die rund 160'000 Arbeitsplätze verursa-

chen Tag für Tag einen hohen Zustrom anMotorfahrzeugen in die Stadt.

Angesichts der enormen Verkehrslast wurden die Bedürfnisse des Fuss-

verkehrs in der Vergangenheit stark vernachlässigt. Das Erscheinen des

«Plan directeur des chemins pour pietons» (PDCP ) hatte zur Folge, dass

die Fussgängerinnen in der politischen Debatte und im Planungsalltag

wieder mehr Gewicht erhielten. Der Klang ihrer Schritte wurde in der

akustischen Landschaft Genfs wieder besser hörbar.

PROJEKT

Die Absicht der Behörden war eindeutig: Eine konsequente Verbesse-

rung der Bedingungen für den Fussverkehr. Der PDCP ist eines der ers-

ten Raumplanungsinstrumente in der Schweiz, das sich systematisch

und detailliert mit dem Gehen auseinandersetzt. Die fünf Grundpfeiler

des PDCP – Anregung zu Spaziergängen, Aufwertung von öffentlichen

Räumen und Plätzen, Unterstützung einer erleichterten Fortbewegung

zu Fuss, Beseitigung von Hindernissen sowie Abbau der Verkehrsbelas-

tung in den Stadtquartieren – eröffneten eine innovative politische Visi-

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

Genf ist mit 12‘800 Einwoh-
nenden pro Quadratmeter die
am dichtesten besiedelte Stadt
der Schweiz.

Pro Tag legt die Genfer Bevölke-
rung im Schnitt 2,6 Kilometer zu
Fuss zurück (Distanz entspricht der
gelben Linie auf dem Stadtplan).

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

Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

Principes d’aménagement, exigences

RESEAUX PIETONNIERS LIEUX LIEUX (suite) DONNEES DE BASE

Promenades
existantes et
projetées

Cheminement, si
possible en site
propre et présentant
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
assurer le confort
et/ou la sécurité.

Aménagement si
possible avec
accompagnement
végétal (allées).
Générosité des
espaces pour les
piétons.
Dans les espaces à
caractère naturel
(p.ex. bords du Rhône
ou de l’Arve), les
promenades sont
aménagées dans le
respect du site
(sentier).
Signalisation des
parcours.

Liaisons à
créer ou à
améliorer
(tracé indicatif)

Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
l’accès à un lieu, ou
pour améliorer la
perméabilité d’un
quartier (désenclave-
ment).

Aménagement
éventuel de nouvelles
traversées piétonnes.

Planification et
aménagement de
nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.

Cheminement
en site propre

Principaux chemine-
ments sur domaine
public ou privé
permettant notamment
l’accès à des
équipements publics
ou permettant de relier
des espaces
publics.

Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.

Rue de
quartier

Réseau de desserte
sur lequel
des mesures de
modération de la
circulation peuvent
être prises
(zone 30, rue résiden-
tielle, tronçon piéton,
etc.)

Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.
Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Traversées piétonnes
avec refuges.
Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Ecole
existante et
projetée

Important point de
convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
en site propre
(internes au quartier),
en tant qu’alternative
aux trottoirs le long
des axes principaux.

Entrée de
parcs et
accès aux
équipements
publics
majeurs

Important lieu de
convergence de flux
piétonniers.
Tronçons de rue
devant les écoles et
les entrées de parc.

Sécurité sur le réseau
d’accès et les
traversées piétonnes.
Aménagement par
exemple de kit-école.

Générosité de
l’espace à
disposition pour les
piétons.

Traversées piétonnes
sécurisées et
facilitées en termes de
trajectoire (trajectoires
directes, possibilités
de traverser en
diagonale) et en
termes de temps
d’attente.

Carrefour Importants points de
passage et de
jonction.
Carrefours com-
plexes comportant
plusieurs traversées
piétonnes.

Traitement de
l’espace prenant en
compte l’échelle du
piéton et visant à
donner un caractère
plus urbain et moins
routier.

Rue
commerçante
de quartier

Lieux, espaces
regroupant de nom-
breux commerces et
services.
Important point de
convergence et de
passage.
Besoin de “transver-
salité” important.

Nombreuses possibili-
tés de traverser la rue
par la densité des
passages piétons et
l’abaissement de la
vitesse des véhicules.
Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).

Trottoirs larges et
libres d’obstacles.
Trottoirs des deux
côtés de la rue.
Qualité d’aménage-
ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.

Places,
squares,
existants et
à créer

Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
sans conflit avec les
automobilistes.
Enjeux importants en
termes d’espace
public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).

Cheminement
prévu par et
sur les
communes
limitrophes

Report des
principaux chemine-
ments des plans
directeurs
communaux.

Parcs et
espaces
naturels
accessibles
au public,
existants et
projetés

Parcs publics ou
privés accessibles
au public.
Espaces naturels
(forêts, bois)
accessibles au public.
Projets en cours
d’étude figurant dans
le plan directeur
communal.

Réseau
routier
principal

Réseau primaire et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Chemin de
randonnée
pédestre

Réseau défini par le
plan directeur des
chemins de
randonnées pédestres
adopté
le 15 décembre 2001.

Aire à priorité
piétonne
existante

projetée

Rues et places qui
ont un statut de rues
piétonnes ou de rues
résidentielles.

Extension prévue de
l’aire à priorité
piétonne du
centre-ville sur la
rive droite à
St-Gervais et
Mt-Blanc (Place des
Alpes).
Aménagement dans
les quartiers, de
nouveaux lieux en
faveur des piétons
récupérés sur la
voirie.

Mesures visant à
limiter le trafic.

Mise en valeur des
espaces publics.
Suppression des
obstacles
architecturaux.

Par exemple:
rue résidentielle,
rue piétonne
(à St-Gervais,
notamment
rue des Etuves, Grenus
et Lissignol).

Passage
dénivelé
inférieur

Points de passage
obligés. Ceux-ci
doivent répondre à
un haut degré de
performance en
termes de confort et
sécurité (éclairage).

Mesures visant à
renforcer la sécurité
et le confort.

Suppression des
obstacles
architecturaux.
Signalisation.

Approuvé par le Conseil d’Etat genevois
le 13 décembre 2004
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KOMMUNIKATION

Ein Drittel aller Verkehrsbewegungen verursacht die Freizeitmo-

bilität, wobei in Genf im Jahr 2000 mehr als die Hälfte davon zu

Fuss zurückgelegt werden. Die unterhaltsamen Spaziergänge

«Genève à pied», die zeitgleich mit dem PDCP veröffentlicht

wurden, regen zu thematischen Rundgängen an.

Die fünf ersten Fussgänger-Spaziergänge des PDCP aus dem Jahr 2000.
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D'histoire en modernit é
Ce parcours prend ses distances avec le coeur historique de
la Ville de Genève pour serpenter à travers les quartiers de la
rive droite nés de l'extension urbaine de Genève.

Il y a cent ans, Saint-Jean,Châtelaine, Budé ou Varembé
offraient un aspect essentiellement rural. Puis, ces quartiers
se sont rapidement urbanisés durant le XXe siècle, le long des
voies ancestrales de communication qui mènent vers le lac.
Les " grands chemins " d'antan sont devenus des routes à
fort trafic, qui enserrent des quartiers connus seulement par
ceux qui y habitent ou y travaillent. Quant aux visiteurs de la
ville du bord du lac, ils ne font que traverser ces axes, sans se
douter des richesses qu'ils enferment.

Cette promenadepermet de découvrir certains aspects de la
transformation de l'ancienne commune du Petit-Saconnex,
rattachée à la Ville de Genève en 1930. Tout au long du
parcours, des maisons de maître, des fermes, vestiges des
anciens grands domaines, jouxtent des ensembles
résidentiels modernes.Des quartiers " bourgeois " s'élèvent
à côté de lotissements ouvriers et des monumentsde
l'architecture internationale.

La huitième promenade du PlanPiétons intitulée " d'histoire
en modernité " vous emmèneainsi du local à l'international.
Partant du quartier bien genevois de Saint-Jean,elle vous
conduit au cœur de la Genève des Nations, mettant en
évidence un trait remarquable du développement urbain : la
coexistence de l'ancien et du moderne.

Alors, à vous de percevoir les fines influences du passé sur le
présent le long de votre chemin…

pour en savo i r p lus…
• Bischofberger Yveset Anita Frei (1998), Guide des

chemins historiques du canton de Genève, Direction du
patrimoine et des sites, DAEL, Genève, Slatkine

• Brulhart Armand et Erica Deuber-Pauli (1993),
Ville et canton de Genève, Arts et monuments, Berne,
Benteli, 2e édition

• Charollais Isabelle, Lamunière Jean-Marc et
Michel Nemec (1999), L'architecture à Genève
1919-1975, Direction du patrimoineet des sites, DAEL,
Genève, Payot

• Corboz André, Gubler Jacques et Jean-Marc Lamunière
(1969), Guide d'architecture moderne de Genève,
Lausanne, Payot

• Inventaire suisse d'architecture INSA (1982),
vol. 4: Genève, Société d'histoire de l'art en Suisse, Berne

• Massaglia Marina, Maurice Braillard, architecte et
urbaniste (1991), FondationBraillard Architectes,
Georg Editeur

• Répertoire des immeubles et objets classés (1994),
DAEL, Georg Editeur

l e p l an p ié tons-une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre santé et urbanisme

impressum
Édition •Ville de Genève
Textes •Anita Frei
Photos •Service d'urbanisme

Centre d'iconographie genevoise (CIG)
Illustration de couverture •Gilles Calza
Concept et PAO •Ceux d'en face, Genève
Impression •Imprimerie Genevoise S.A., Genève
Tirage •80'000 exemplaires/ juin 2003
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Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transport public (TPG)

Mouettes Genevoises

Sport, centre sportif

Animaux

Grande surface commerciale

Jardins familiaux

Musées

Culture (cinéma, théatre, bibliothèque etc...)

Marché

Information (Arcade d'information municipale)

Parking

Escalier

De 1 à 36, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Alternative de parcours

Trajets en navigation (mouettes)

D'histoire
en modernité
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in format ions pr at iques
• Arcade d'information municipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,tél. +41 (0)22 311 99 70

• " PlanPiétons" www.ville-ge.ch/plan-pietons

• Transports publics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité tél. +41 (0)22 308 34 34

• Central des taxistél. +41 (0)22 331 41 33

• Prévisions météorologiques tél. 162

avert issement
• Durée estimée de la promenade 3h

• Le parcours proposé pour la huitième promenade du Plan
Piétons " d' histoire enmodernité " côtoie d'importants axes
prioritaires dévolus à la circulation, comme les avenuesd'Aïre
et de Châtelaine, les routes de Meyrin ou de Ferney.
A vocation urbanistique et architecturale, cette promenade
s'adresse à un public averti. Néanmoins,elle vous permettra, si
votre curiosité vous ypousse, à découvrir des traces du passé
fastueuxet historique de Genève caché dans les " grands
chemins " d'autrefois.
"Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés. "
Plan reproduit avec l'autorisation du Service du Cadastre de Genève du 1 août 2002.

Tunnel de Saint-Jean
Vue depuis le pont des Délices

Zoo de l'avenue d'Aïre en 1941

Quartier des Charmilles

Ecole d'horticulture, Parc des Franchises en 1926

Promenade des Crêts

Avenue de la Paix autour de 1940

Hôtel Carlton, futur CICR,mai 1928

Palais des Nations, "PlanWahlen"autour de 1944
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Le Jet d'eau (CP)

Les Eaux-Vives(SU/VG)

Les squares de Montchoisy (SU/VG)

Le Théâtre Am-Stram-Gram (RR)

La gare des Eaux-Vives(SU/VG)

Le Clos Belmont (SU/VG)

Le square Henri-Mussard (SU/VG)

Le parc de Contamines (SU/VG)

Le jardin du parc Bertrand (SU/VG)

Champel (SU/VG)

L'hôpital Beau-Séjour (SU/VG)

L'Arve (SU/VG)

La place du Marché (PD)

Les Tours de Carouge (VC)

DU LAC À L'ARVE

Pour se rendre de Genève à Carouge, il suffit d'emprunter le
tram 12. On peut aussi prendre le chemin des écoliers, et
choisir un itinéraire inédit, c'est le parti de cette promenade.

Partant du Jet d'eau de Genève, traversant les quartiers des
Eaux-Vives,de Malagnou et de Champel, on aboutit à
Carouge et à une autre fontaine, moins connue, mais tout
aussi spectaculaire: celle qui borde l'avenueVibert, au pied
des Tours de Carouge. Au passage, nous découvrons ce qui
fait la spécificité de ces deux villes que sépare une rivière:
d'un côté Genève et ce qui constituait ses anciens faubourgs
et sa “campagne”, de l'autre Carouge, ville créée presque de
toutes pièces à la fin du XVIIIe siècle.

Au gré de notre progression, nous avons rencontré ce qui fait
le plaisir de la promenade en ville: diversité des quartiers,
variété des formes architecturales, différence de conceptions
en matière d'urbanisme, quête de cheminements inédits et si
possibles à l'abri de la circulation automobile.

Partant de la rade de Genève pour aboutir à une fontaine, il
était naturel que nous nous interrogions sur la présence de
l'eau dans la ville. Manifeste à notre point de départ, elle se
fait souterraine sur une partie du parcours. Quant à l'Arve - on
le sait trop peu aujourd'hui-, elle joua un rôle non négligeable
dans notre histoire locale. A “Champel-les-Bains”, au XIXe
siècle, on croyait à sa valeur thérapeutique. A Carouge, elle
fournissait la force hydraulique qui faisait fonctionner ateliers
et filatures.

Se promener dans la ville d'aujourd'hui, c'est retrouver celle
d'hier, c'est s'interroger sur ce qui demeureet ce qui change;
c'est mêler les surprises de l'œil aux rêveries de la mémoire.
C'est voir la ville telle qu'elle est, maisc'est aussi imaginer ce
qu'elle pourrait être.

Pour en savo i r p lus…
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli,

Arts et Monuments: ville et canton de Genève,
publié par la Société d’Histoire de l’art en Suisse,
Berne, édition Benteli, 1985, réédition 1993 (épuisé).

• Le Grand Siècle de l’architecture genevoise
1800-1914, un guide en douze promenades,
publié par la Société d’art public,
Genève,édition Georg, 1985.

• Elizabeth Williamson, Le Jet d’eau de Genève,
Genève,édition Slatkine, 1990.

• Maurice Braillard, pionnier suisse de l’architecture
moderne (ouvragecollectif),
Genève,FondationBraillard Architectes, 1993.

• André Corboz, Inventionde Carouge 1772-1792,
Lausanne,édition Payot, 1968.

• Leïla El-Wakil et al., Jean-DanielBlavignac,
Ville de Carouge, 1990.

l e p l an p ié tons-une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
Genève à pied? C’est simple et rapide!
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
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Christian Poite (CP),et Roy Robel (RR)
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De 1 à 14, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Détour conseillé pour
un parcours plus aisé

in format ions pr at iques
• Site internet"Planpiétons" www.ville-ge.ch/plan-pietons

• Site internet de la communede Carouge www.carouge.ch

• Arcade d'informationmunicipale 1, pont de la Machine, tél. (022) 311 99 70

• Transportspublics genevois (TPG) tél. (022) 308 34 34

• Centrale des taxis tél. (022) 331 41 33

• Gare Cornavin tél. (002) 157 22 22

• Prévisionsmétéorologiques tél. 162
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avert issement
Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients sur lesquels nous vous rendons
attentifs, tels la traversée délicate d’une chaussée, la montée
d’un escalier, la pente et le revêtement inconfortable d’un
chemin ou encore un chantier en cours.

Nous vous remercions donc de votre compréhension à
l’encontre de ces difficultés, dont certaines sont par ailleurs
signalées sur l’itinéraire et pour lesquelles des alternatives
sont indiquées sur le plan.

Enfin, il est possible que la promenade emprunte parfois des
cheminements sur domaine privé. Aussi le promeneur qui
pénètre dans ces propriétés privées sous sa propre
responsabilité devra-t-il user de la discrétion qui s’impose.

“Toute utilisation et /ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés”.
Plan reproduit avec l'autorisation du Servicedu cadastre de Genèvedu 5 février 1999.
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qua t re h i s to i res
à pa rcou r i r…
Grande cité d'Europe dès le Moyen Age, carrefour religieux et
bancaire majeur à partir du 16e siècle, ville à la vocation
internationale renforcée aux 19e et 20e siècles, Genève
présente sur sa rive gauche une exceptionnelle concentration
de musées aux riches collections, formant un arc culturel qui
traverse plusieurs tissus urbains.
Ces fleurons du patrimoine genevois sont le thème de la
promenade, à travers quatre quartiers:

• Les vestiges d'anciennes campagnes à Malagnou,
aujourd'hui cadre de verdure de plusieurs musées;

• Le quartier des Tranchées,construit au 19e siècle
à la place des anciennes fortifications;

• La colline de la Vieille Ville, héritière d'une histoire continue
depuis l'époque romaine et témoin d'une évolution urbaine
de près de vingt siècles;

• La place Neuve, le parc des Bastions et leurs alentours,
quartier culturel créé, pour l'essentiel, au 19e siècle;

Rondement menée, la promenade prend environ une heure
(sans les arrêts dans les lieuxdécrits). Mais elle risque fort de
se prolonger, tant sont nombreux les lieux dignes de vous
séduire dans ce cœur de ville chargé d'histoire et de culture.

pour en savo i r p lus
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli, Arts et Monuments,

ville et canton de Genève, publié par la Société d'histoire
de l'art en Suisse, Berne, éditions Benteli, 1993.

• Musées de la Ville de Genève: Genève, Musée d'art et
d'histoire, s.d.

• Musées de la Ville de Genève: Instituts scientifiques,
bibliothèques universitaires,1993.

• RafaelMatos-Wasem, Genève à pied, 10 parcours à
thèmes, Slatkine, Genève, 2008

l e p l an p ié tons une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre urbanisme et santé
D'histoire en modernité
Genève à pied – du local à l'international
De cèdre en cèdre
Genève à pied – entre ville et campagne
De l’esprit de Genève
Genève à pied – du dialogue à la paix

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Site internetpiétons www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.dimancheapied.ch

• Site internetvélo www.ville-ge.ch/velo
www.samediduvelo.ch

• Transportspublics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité T. +41 (0)22 308 34 34

• MouettesGenevoises www.mouettesgenevoises.ch
T. +41 (0)22 732 29 44

• Compagnie Générale de Navigation sur le lac Léman(CGN)
www.cgn.ch Infoline+41 (0)848 811 848

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33

• Prévisions météorologiques T. 162

impressum
Édition • Service d’urbanisme - Ville de Genève (SU/VGE)
Textes • RichardQuincerot / Mise à jour : SU/VGE
Photos • Ceux-d’en-face,Genève et SU/VGE
Illustration de couverture • GillesCalza
Graphisme • Ceux d'en face, Genève
Impression • Imprimerie Genevoise S.A., Genève
Tirage • 100'000 exemplaires,juin 1997
Réédition • 20'000 exemplaires,novembre2008

avert issement
• Durée estimée de la promenade (sans les visites) 1h30
«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Ville de Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés »

© DCMO, reproduit avec l'autorisation de la Direction Cantonalede la Mensuration
Officielle du 26 septembre 2008
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De quai
en quai

ent re voyage et nature . . .
Quand on parle de quai, on pense voyage... Le quai du Mont-
Blanc est le départ de cette troisième promenadedont le tracé
s'éloigne peu à peu du centre-ville et croise les principaux
modes de communication du canton de Genèvepour rejoindre
l'aéroport international de Genève. Après la gare de Cornavin,
le parcours emprunte un surprenant couloir de verdure qui
s'étend jusqu'au Grand-Saconnex. Cette «pénétrante verte»,
planifiée dans le cadre du développement urbain, est
constituée de nombreuxparcs en enfilade qui font le plaisir des
promeneurs.
Nos lointains ancêtres n'avaient que leurs jambespour voyager.
Aujourd'hui, utiliser ses jambes signifie prendre son temps,
car marcher est devenu plus un choix qu'une nécessité. Cette
promenade est une invitation à toucher l'écorce d'un arbre, à
observer les détails de sa structure et à respirer son odeur, à
écouter le vent...Elle engage aussi à percevoir autrement la ville,
présente le long du trajet, un territoire qui offre, avec la nature,
une multitude de petits riens qui surprennent les sens.
Des arbres jalonnent cet itinéraire piéton. Ils sont à l'image des
habitants de Genève. Qu'ils soient d'origine rurale ou qu'ils
viennentdes quatre coins dumonde, ils se sont tous enracinés
dans cette terre. Ils font de Genève l'une des villes les plus
vertes de la planète: on compte un arbre pour deux habitants.
De plus, en milieu urbain, ils marquent les saisons, abritent les
oiseaux et exhalent bien des parfums...
Autrefois, les arbres signalaient au voyageur la présence d'une
source, d'une fontaine, d'une croisée de chemins, marquaient
une limite, servaient de point de ralliement... Autant de
significations qui se sont peu àpeu perdues enmilieuurbain. A
présent, de nombreux arbres balisent la troisième promenade
du Plan Piétons, en Ville de Genève et sur la commune du
Grand-Saconnex. Ces bornes vertes guideront le promeneur
tout au long de sa balade de quai en quai. Grâce à lui, grâce
à son regard et à l'attention qu'il leur portera, les arbres
retrouveront un peu de leur sens...

pour en savo i r p lus
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli, Arts et Monuments

ville et canton de Genève, publié par la Société d'histoire
de l'art en Suisse, Berne, éditions Benteli, 1993.

• Les parcs de Genève: 125 ans d'histoire
Genève: Ville de Genève, Service des Espaces Verts et
de l'Environnement(SEVE),1988, réédition 1993

• Mayor Jean-Claude:Genève à pied: un anti-guide citadin
Genève: Ed.Slatkine, 1986

• Marteau Jean-Jacques:Quand les parcs racontent Genève
Genève: Ed. Slatkine, 1997

• Compagnon Anne; PerroulazRobert
La nature au coin de la rue: promenade en ville de Genève
Genève:WWF et Ville de Genève, 1997

• INSA, InventaireSuisse d'Architecture, 1850-1 920, vol.4
Société d'Histoire de l'Art en Suisse,Berne, 1982,
tiré à part. Genève,1984

• RafaelMatos-Wasem, Genève à pied, 10 parcours à
thèmes, Slatkine, Genève, 2008

l e p l an p ié tons une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre urbanisme et santé
D'histoire en modernité
Genève à pied – du local à l'international
De cèdre en cèdre
Genève à pied – entre ville et campagne
De l’esprit de Genève
Genève à pied – du dialogue à la paix

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Site internetpiétons www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.dimancheapied.ch

• Site internetvélo www.ville-ge.ch/velo
www.samediduvelo.ch

• Info mobilité unireso (Transports publics - TPG)
www.unireso.com ou www.tpg.ch
T. (0)900 022 021 (CHF 1.19/min)

• MouettesGenevoises www.mouettesgenevoises.ch
T. +41 (0)22 732 29 44

• Compagnie Générale de Navigation sur le lac Léman(CGN)
www.cgn.ch Infoline+41 (0)848 811 848

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33 www.taxi-phone.ch

• Prévisionsmétéorologiques T. 162 www.meteosuisse.ch
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avert issement
• Durée estimée de la promenade: 2h (~7km)

• L’itinéraire proposé pour la 3ème promenade du Plan Piétons
intitulée de «quai en quai » traverse une multitude de parc,
véritable couloir vert, appelé également «pénétrante de
verdure». Par endroit, vous traverserez également des terrains
scolaires, aussi nous vous invitons à parcourir ces sites qu’en
dehors des horaires scolaires.

Le parcours ne présente pas de difficultés majeures. Notez
toutefois que du lac à l’aéroport, la balade se fait en montée
légère, excepté le tronçon entre la rue de Moillebeau et le
chemin des Crêts (promenade des Crêts) qui est plus raide.
«Touteutilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Villede Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés».

© DCMO, reproduit avec l'autorisation de la Direction Cantonalede la Mensuration
Officielle, septembre2009

l égende

Téléphone

Toilettes

Buvette

Sport

Aire de jeux

Espace libre pour les chiens

Animaux

Chaise longue

Bus (transports publics TPG)

Tram(transports publics TPG)

Mouettes Genevoises

Compagnie Générale de Navigation (CGN)

Train

Avion

Culture (musique, spectacle)

Commerce

Auberge de jeunesse

Park and Ride

Parking

Parking couvert

Information

Mobility

De 1 à 31, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Trajets en navigation (Mouettes Genevoises)

Tilleul argenté

Hêtre pourpre

Charme

Platane commun

Cèdre du Liban

Chêne pédoculé

Sophora du Japon

Libocèdre

Paulownia

Arbre aux quarante écus

Séquoia géant

Sapin de Douglas

Désespoir des singes

Séquoia toujours vert

Bouleau d’Europe

Autoroute
Zone nature des ˝Préjins˝

Noyer commun

Métaséquoia

Peuplier blanc

Arbre de Judée

Genève
en temps-piétons

(à raison de 5km/h)
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avert issement
• Durée estimée de la promenade 2h

• Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients, tels la traversée délicate d'une
chaussée, le revêtement inconfortable d'un chemin ou encore
la fermeture d'un domaine au public. Toutes ces difficultés
seront progressivement aplanies. Nous vous remercions donc
de votre compréhension pour ces désagréments passagers.

• Enfin il est possible que la promenade emprunte parfois
des cheminements privés. Aussi le promeneur qui pénètre
dans ces propriétés privées sous sa propre responsabilité
devra-t-il user de la discrétion qui s'impose.

«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Villede Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés»

© DCMO, reproduit avec l'autorisation de la Direction Cantonalede la Mensuration
Officielle, septembre2009

l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transport public (TPG)

Gare

Sport, centre sportif

Animaux

Grande surface commerciale

Jardins familiaux

Parking

Escalier

Forte pente

De 1 à 19, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

De 20 à 23, alternativede parcours

Passages dans propriétés privées

de domaine en domaine
Ville internationale, Genève a le privilège de posséder de
nombreuxparcs, promenades et jardins - souvent d'anciens
domaines légués à la collectivité par des familles patriciennes -
qui sont autant d'oasis de calme et de verdure pour les citadins.

Hormis les grands parcs qui bordent le lac, il existe une
multitude d'autres espaces verts, moins connus mais tout
aussi charmants et accueillants pour le promeneur.

Pour cette balade, nous avons choisi de vous faire découvrir
les anciens domaines de la rive droite, qui recouvrent environ
52 hectares. Explorezleur histoire, leurs anecdotes et leurs
curiosités culturelles et naturelles à votre rythme.

pour en savo i r p lus…
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli, Arts et monuments,

Ville et Canton de Genève,Société d'histoire de l'art en
Suisse,Berne 1985, réédition 1993.

• InventaireSuisse d'Architecture, vol. 4, Société d'Histoire
de l'Art en Suisse,Berne 1982

• Guide d'architecture moderne de Genève,
Payot Lausanne,1969

• Les parcs de Genève - 125 ans d'histoire, service des
espaces verts et de l'environnement (SEVE) de la Ville
de Genève,Genève 1988

• Parc auxanimauxdu Bois-de-la-Bâtie, service des espaces
verts et de l'environnement (SEVE),Genève 1994

• Conservatoire et JardinBotanique, Genève 1990

• RafaelMatos-Wasem, Genève à pied, 10 parcours à
thèmes, Slatkine, Genève, 2008

l e p l an p ié tons-une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre urbanisme et santé
D'histoire en modernité
Genève à pied – du local à l'international
De cèdre en cèdre
Genève à pied – entre ville et campagne
De l’esprit de Genève
Genève à pied – du dialogue à la paix

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Site internetpiétons www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.dimancheapied.ch

• Site internetvélo www.ville-ge.ch/velo
www.samediduvelo.ch

• Info mobilité unireso (Transports publics - TPG)
www.unireso.com ou www.tpg.ch
T. (0)900 022 021 (CHF 1.19/min)

• MouettesGenevoises www.mouettesgenevoises.ch
T. +41 (0)22 732 29 44

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33 www.taxi-phone.ch

• Prévisionsmétéorologiques T. 162 www.meteosuisse.ch
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Textes • FrancelineDupenloup et Service d'urbanisme
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De domaine
en domaine

Domaine deCayla et mail de l'avenue d'Aïre

Maison ronde

Groupe scolaire de Geisendorf

Institut et musée Voltaire

Les Schtroumpfs

Quartier de BeaulieuQuartier de Vermont

Villa Rigot

Palais des Nations

Conservatoire botanique

Ruines du Prieuré de Saint-Jean

Genève
en temps-piétons

(à raison de 5km/h)
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avert issement
• Durée estimée de la promenade 4h

• Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients sur lesquels nous vous rendons
attentifs (voir pictogrammes ci-contre).

mais at tent ion encore…
Les rives du Rhône appartiennent à un site de valeur
écologique élevée.Une telle promenade implique donc le
respect de certaines règles afin d'éviter un dérangement de la
faune.En effet, ces rives constituent un véritable corridor
biologique à travers le canton où de nombreuses espèces
animales y vivent.

Vous y verrez,avec délice, différentes espèces d'oiseaux liées
au fleuve nichant sur les rives ou encore, en hiver, des milliers
de canards qui hivernent dans cette région.

Alors que la passion de la nature guide vos pas avec égards !

“Toute utilisation et /ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés”.
Plan reproduit avec l'autorisation du Service du cadastre de Genèvedu 29 mars 2000.
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in format ions pr at iques
•Site internet"Plan piétons" www.ville-ge.ch/plan-pietons

•Site internet de la commune de Vernier www.vernier.ch

• Arcade d'informationmunicipale 1, pont de la Machine, tél. 311 99 70

•Mouettes Genevoises (réservation) tél. 732 29 44

•CompagnieGénéralede Navigation(CGN) infoline: 0848 811 848

• Transportspublics genevois (TPG) tél. 308 34 34

•Centrale des taxis tél. 33 141 33

•Gare Cornavin tél. 157 22 22

• Prévisionsmétéorologiques tél. 162

Moulin de Vernier–1880/90 (CIG)

Coupe Gordon-Bennett
et gazomètre– août 1922 (CIG)

Moulin et puiserandes auquartier Sous-Terre
vers1870 (CIG)

Usine de Chèvres vers 1896 (MB)

Construction du pont Butin – 1925 (CIG)

Bac JohnBranchu vers1900 (CIG)

BFM et quai du Seujet vers1910 (MB)

Pont de la Coulouvrenière vers 1900 (MB)

Quai de Seujet vers 1910 (MB)

Tour de l'Ile avant1909 (SU)

Ile Rousseauet pont du Mont-Blanc vers 1905 (CIG)

Bains aupont de la Machinevers 1890 (MB)

Lavandières au bord du Rhône (MB)

Barrage du Rhône vers 1890 (MB)

Kursaal vers 1916 (SU)

Bains des Pâquis vers 1932 (SU)

l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transport public (TPG)

Gare

Compagnie Générale de Navigation (CGN)

Mouettes Genevoises

Parking

Sport, stade, piscine, pédalos, tennis

Grande surface commerciale

Jardins familiaux

Animaux

Escalier

Forte pente

Passage souterrain

De 1 à 39, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Alternative de parcours

Parcours en bateau

Atelier Givaudan Rourevers 1950 (Archives Givaudan)
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l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Bus (transports publics TPG)

Tram(transports publics TPG)

Mouettes Genevoises

Compagnie Générale de Navigation (CGN)

Trains

Sport, centre sportif

Animaux

Jardins familiaux

Culture (théâtre, cinéma, etc…)

Bibliothèque

Musée

Grande surface commerciale

Parking

Park and Ride

Parking "Mobility"

Escaliers

Passage souterrain

De 1 à 29, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Traçé futur

Trajets en navigation (mouettes)

avert issement
• Durée estimée de la promenade 3h

• L’itinéraire proposé pour la 10ème et dernière promenade duPlan
Piétons intitulée «De l’esprit de Genève »réunit, chemin faisant, la
majorité desOrganisations internationales. D’autresOrganisations
internationales telles que le CERN – www.cern.ch, l’International
Air Transport Association (IATA) – www.iata.org ou encore celles
logées à la Maison Internationale de l'Environnement (MIE) –
www.environmenthouse.ch sont hors tracé. Vous pouveztoutefois
trouver des informations supplémentaires en consultant leurs sites
Internet.

Nous vous invitons à respecter les consignes de sécurité
inhérentes aux missions et Organisations internationales. Veuillez
noter aussi que certains bâtiments sont accessibles au public sur
présentation d'unepièce d'identité.

Enfin, la promenade emprunte des cheminements semi privés,
comme l’allée David-Morse. Merci au promeneur qui s’engage
dans ces chemins d’user de la discrétion qui s'impose.

Palais des Nations

Terrasse de l'Organisation
Métérologique Mondiale (OMM)

Jardin de l'Organisation Mondiale
de la Propriété Intelectuelle (OMPI)

Haut Commissariat des Nations Unies pour les Réfugiés
(HCR)

" La Pastorale "

Parc de l'Organisation International du Travail (OIT)

Siège du Comité International de la Croix-Rouge (CICR)
et Musée de la Croix-Rouge et du Croissant-Rouge (MICR)

Parc de l'Organisation Mondiale de la Santé (OMS)

Union Européenne de Radio à Télév ision (UER)

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Etat de Genève– Service du protocole www.geneve.ch
T. +41 (0)22 327 22 03

• Office des Nations Unies– Genève www.unog.ch
T. +41 (0)22 917 12 34

• Centre d’accueil – Genève internationale(CAGI) www.cagi.ch
T. +41 (0)22 918 02 70

• Mandat international– Centre d'Accueil pour les Délégations
et Organisations Non Gouvernementales www.mandint.org,
www.lapastorale.info, T. +41 (0)22 959 88 55

• Portail Genève internationale www.genevainternational.org

• Agenda des conférences internationales www.agenda-international.org

• Transportspublics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité T. +41 (0)22 308 34 34

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33

• Prévisions météorologiques T. 162

pour une mei l leure mobi l i té
www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.ville-ge.ch/velo
www.mobility.ch
www.covoiturage.ch
www.geneve.ch/parkings

«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une autorisation
préalable du Service d’urbanisme de la Ville deGenèveet d’une identification complète des
sources. Tous droits d’auteurs réservés »

Plan reproduit avec l’autorisationde laDirectioncantonalede lamensurationofficielle, 1mai2005.

De l'esprit
de Genève
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De corps
en cœur

En guise d'expl icat ion…
• Durée estimée de la promenade 2h

• La réalisation d'une promenade à Genève dédiée à la santé
est issue de la réunion de deuxconcepts : le Plan Piétons de
la Villede Genève, qui depuis 1996 développe un réseaude
parcours urbains à thèmeet " Sli na Slainte ", qui repose sur
une initiative internationale visant à encourager tout un chacun
à marcher chaque jour davantage pour le plaisir et la santé.

Intitulée " de corps en cœur ", cette septième promenadedu
réseauest aussi le résultat d'une intense collaboration entre
divers partenaires auxsensibilités complémentaires.
Urbanisme, santé, environnement, aménagement, art et
culture, tels sont les thèmes abordés le long du parcours.

Ainsi chemin faisant, vous découvrirez un aménagement inédit,
composé de huit bancs de teinte rouge qui scandent les sept
kilomètres de la promenade.�

C'est le résultat d'un travail de collaboration entre une artiste -
Carmen Perrin - et un architecte - Carlos Lopez. Un poème
d'Antonio Machado, sérigraphié sur les bancs, accompagne le
parcours depuis le siège de l'Organisation Mondiale de la
Santé jusqu'au parc des Eaux-Vives(Villa Le Plonjon).

A vousmaintenantde repérer chacun des bancs : ils vous
enseigneront quemarcher est unemanièrede créer son chemin
à la mesurede son corps, de son souffle et de son esprit.

D'origine irlandaise, ce qui explique son nom issu de la
langue gaélique, " Sli na Slainte " signifie " le cheminvers la
santé". Facilement reconnaissables par l'image de son
personnage " SLI " au petit cœur rouge qui marqueles étapes
d'un kilomètre, des parcours SLI existent déjà dans 12 pays.
"De corps en cœur " est le premier parcours SLI en Suisse.

Tout passe et tout demeure
Mais notre affaire est de passer

De passer en traçant des chemins
Des chemins sur la mer

Voyageur, le chemin
Sont les traces de tes pas, c'est tout

Voyageur, il n'y a pas de chemin
Le chemin se fait en marchant

Le chemin se fait en marchant

Et quand on tourne les yeux en arrière
On voit le sentier que jamais
On ne doit à nouveau fouler

Voyageur, il n'est pas de chemin

Rien que sillages sur la mer

Antonio Machado, " Poésies "

Intérieur de l'Organisation Mondiale de la Santé

Rocailles au Domaine de Penthes

Serre tempérée au Jardin Botanique

Conception des bancs :
"Compagnie des Rues",Genève
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(à raison de 5km/h)
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Terrainsomnisports
foot,mur d'escalade:
athlétisme;bi-cross

Tennis

Tennis

R

Avenue DUMAS

Avenue de M IRM ONT

Route de Vessy

Centresportif
du Bout -du -Monde

Maison deretraite
de Vessy

Ecole

Ecole
Cité

Universitaire

Home
Val Fleuri

16

20
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22
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l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transports publics (TPG)

Mouettes Genevoises

Trains

Sport, centre sportif

Animaux

Culture (théâtre, bibliothèque, cinéma,…)

Parking

Park and Ride

Cèdres remarquables

Escaliers

Passage souterrain

Forte pente

Sentier de terre

De 1 à 22, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Trajets en navigation (mouettes)

avert issement
•Durée estimée de la promenade 3h

•L’itinéraire proposé pour la 9ème promenade du Plan Piétons
intitulée de «cèdre en cèdre » traverse divers terrains
scolaires. Nous vous invitons à ne parcourir ces sites qu’en
dehors des horaires d’école. D’autre part, plusieurs points
décrits dans le texte sont toujours des lieux d’habitations.
Merci de respecter leur caractère privé. En dépit de cela,
laissez-vous aller à la découverte d’un paysage urbain riche
en souvenirs et animé par de nombreux cèdres qui rappellent
l’esprit d’une époque…
«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Ville de Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés »
Plan reproduit avec l’autorisation du Service du Cadastre de Genèvedu 1 mai 2004.
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De cèdre
en cèdre

Petite Boissière, au loin le "Cénacle"
Cônes d'un cèdre du Liban

Parc de l'école de CommerceLeCorbusier
Cèdres de l'Himalaya

Chemin Edouard-Tavan
Cèdres de l'Atlas

t ypo log ie des cèdres
Cedrus libani : cèdre du Liban : branches merveilleusement
étalées, rigides, horizontales et formant un éventail. Arbre
solidement construit et charpenté au tronc épais, pouvant
atteindre 12 à 13 mètres de circonférence et s’élever à 35
mètres de hauteur.

Cedrus atlantica : cèdre de l’Atlas : feuilles plus courtes,
branches plus courtes, plus dressées, moins étalées et formant
une pyramide.Peut atteindre jusqu’à 35 mètres de hauteur.

Cedrus deodara : cèdre de l’Himalaya: arbre élégant et plus
léger, forme conique et pyramidale allongée avec les branches
pendantes. Feuilles beaucoup plus longues. Il peut atteindre 40
mètres de hauteur.

in format ions pr at iques
• Arcade d'information municipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Transportspublics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité T. +41 (0)22 308 34 34

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33

• Ecoled’ingénieurs de Lullier (EIG) www.hesge.ch/eil
T. +41 (0)22 759 95 00

• Service des espaces verts et de l'environnement (SEVE)
www.ville-ge.ch T. +41 (0)22 418 50 00

• Prévisions météorologiques T. 162

pour une mei l leure mobi l i té
www.ville-ge.ch/plan-pietons

www.ville-ge.ch/velo

www.mobility.ch

www.covoiturage.ch

www.geneve.ch/parkings
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Pont deVessy

Théâtre de la Parfumerie proche du théâtre du Loup

La Jonction - rencontre de l 'Arve et du Rhône

Passerelle du Bois-de-la-Bâtie

Tour de la Télévision

Pont de Vessy

Centre sportif de Vessy - LaGrande Fin

Toboggan de la piscine de Carouge (Fontenette)

Intérieur d'Uni Mail

Sentier au Bois des PinsStation de pompage de Vessy

Stade du Bout-du-Monde

Promenadedes Orpailleurs - A la recherche de l'or

Centre sportif de la Queue d'Arve

avert issement
• Durée estimée de la promenade 4h

• Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients sur lesquels nous vous rendons
attentifs (voir pictogrammes ci-contre). De la Jonction au
Pont du Val d'Arve, vous emprunterez des chemins asphaltés,
alors que le reste de la promenade, jusqu'au Hameaude
Sierne, se fera sur des sentiers de terre. Attention donc en
temps de pluie… bottes conseillées !

• L'Arve se laisse découvrir de multiples manières : à pied,
depuis ses rives mais également en raft, sur ses flots. Nous
vous proposons un itinéraire de promenade en fonction du
thème choisi. Mais, osezemprunter l'itinéraire alternatif [---] il
vous permettra certainement de découvrir d'autres points de
vue.
“Toute utilisation et /ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés”.
Plan reproduit avec l'autorisation du Service du cadastre de Genèvedu 1 avril 2001.

l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transport public (TPG)

Mouettes Genevoises

Parking

Sport, centre sportif

Marché

Jardins familiaux

Animaux

Escalier

Forte pente

Passage souterrain

De 1 à 33, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Alternative de parcours

impressum
Édition •Ville de Genève
Textes •Isabelle Stepczynski et Rafael Matos
Photos •Service d'urbanisme
Illustration de couverture •Gilles Calza
Concept et PAO •Ceux d’en face, Genève
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Impression •Imprimerie Genevoise S.A.
Tirage •100'000 exemplaires/ juin 2001

D'ici et
d'ailleurs
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Canoë,
rafting

skate
park

piscine,
patinoire

boulodrome, terrains
omnisports, mur d'escalade,
badminton, rink-hokey,
vélodrome, jeux de quilles

Piste
Vita

tennistir à l'arc

terrains omnisports,
football, mur
d'escalade,
athlétisme, bi-cross

tennis, football,
beach volley,
terrains omnisports

piscine, tennis,
boulodrome,
football

EIN BREITES AKTIONSFELD

Bauliche Massnahmen an Kreuzungen, Sicherung von Schulwe-

gen und Querungen, Schaffung von Spielplätzen und Ruhezo-

nen mit Priorität für den Fussverkehr, umgestaltete Stadtplätze

und Grünanlagen, 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 stärken. Der PDCP basiert auf der Anerkennug

des Fussverkehrs als wichtigen Bestandteil des Mobilitätssystems

und entwirft ein Konzept, das die städtische Lebens- und Aufent-

haltsqualität fördert. Im Folgenden einige Beispiele von verwirk-

lichten Projekten.
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COUPE SUR AXE 5

ELEVATION SUD 1 500

0 1 5 10
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N

Vote du crédit d’étude par le Conseilmunicipal 10 septembre 2003
Vote du crédit de construction par le Conseilmunicipal 16 février 2011
Octroi de l’autorisation de construire 11 juillet 2011
Début des travaux 14 novembre2011
Fin des travaux 31 octobre 2013
Inauguration 22 septembre 2014

Pierre-Alain Dupraz Architecte ETSFAS(concepteur du projet en partena-

GÉOTECHNICIENS
GADZ SA
En collaboration avec CFFInfrastructure

BUDGET
Crédit d’étude Fr. 842'000.-
Crédit de réalisation Fr. 16'335'000.-
Total des crédits votés Fr. 17'357'000.-

DONNÉESCHIFFRÉES
Longueur de l'ouvrage 160 m
Largeur extérieure de la passerelle 6,5 m à 12 m
Largeur intérieure de la passerelle 5,2 m à 7 m
Hauteur de la passerelle depuis le sol 8,5 m
Hauteur de la passerelledepuis l'intérieur 1,3 m à 3,7 m
Poids de la charpentemétallique 633 tonnes
Poids de l'emballage de la passerelle 27 tonnes (2'000 m²)
Éclairage de la passerelle 720 m² de verre, 380 ml de luminaires
Surface piétonne/cyclable 1'100 m² d'enrobé, 330 ml de caniveau
Quantité de béton 970 m³
Quantité d'acier d'armature 158 tonnes

SITUATION

CONSTRUCTION
OUVRAGED'ART

PASSERELLEDELAPAIX

Construction d’une passerelle piétonne et cyclable au-dessus des voiesde chemin de fer
Aménagement des accès, y compris pour les personnes à mobilité réduite

COUPETRANSVERSALE 1:100

ÉLÉVATIONSUD1:500

PLAN1:500

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

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

Der Pont de la Machine, auf dem laut PDCP eine Promenade entstehen sollte. Im
Zuge der Erneuerung der Brücke im Jahr 2009 entstand zusätzlich eine Terrasse.
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Richtpläne sind behördenverbindlich, richten sich also in erster

Linie an Verwaltungsstellen. Deshalb sind sie in der Bevölkerung

meistens etwas weniger gut bekannt. Durch eine engagierte

Kommunikation ist es der Stadt Genf gelungen, den Grundideen

des Plans eine grössere Ausstrahlung zu verleihen. Mehr als zwei

Dutzend Aktionen – darunter die Herausgabe von Broschüren,

Gratis-ÖV-Tickets oder Glückwunschkarten – gehörten zum Be-

gleitprogramm des PDCP. Diese vorbildliche Kommunikation kam

nicht nur der Stadt zugute und hat ihr ein innovatives, planerisch

versiertes und tatkräftiges Image für die Verbesserung der Fuss-

verkehrsinfrastrukturen verliehen, sondern auch die Bevölkerung

hat profitiert, indem das Interesse und das Bewusstsein für die

Bedeutung und Notwendigkeit attraktiver öffentlicher Räume ge-

weckt wurde. Insgesamt konnte dadurch das Image des Fussver-

kehrs verbessert und die Unterstützung durch die Bevölkerung

gesichert werden.
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Stadtquartieren; auf die fehlenden Beziehungen zwischen den Quartieren

und auf durchgehende Promenaden und Wanderwegrouten. Die Umset-

zung dieser Massnahmen sollte durch ein Kommunikationskonzept unter-

stützt werden. Die Aktionsbereiche wurden in der Folge durch den PDCP

von März 2000 grundsätzlich bestätigt und inhaltlich ergänzt. Er über-

nahm auch den Kommunikationsaspekt, dessen Qualität von derWettbe-

werbsjury besonders hervorgehoben wurde.

Welche Veränderungen hat der im Jahr 2000 ausgezeichnete

PDCP gegenüber dem Fusswegnetzplan der ersten Generation

erfahren?

Die neuen politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen, die für die

Ausarbeitung des PDCP galten und grössere Kompetenzen beinhalteten,

führt dazu, dass sich die beiden Planwerke nur schwer miteinander ver-

gleichen lassen. Die Massnahmen im Fusswegnetzplan von 1995 waren

in der Regel punktuell, kostengünstig und eher kurzfristig realisierbar.

Darüber hinaus war der Fusswegnetzplan von 1995 auch die Basis dafür,

dass Kredite für die Finanzierung neuer Studien, für die Umsetzung weite-

rer Bauvorhaben sowie für die Kommunikation gesprochen wurden. Dies

hat hat zu einer positiven Dynamik beigetragen. Nach Bewilligung des mit

dem Flâneur d’Or ausgezeichneten PDCP wurde der 1995 begonnene

schrittweise Umsetzungsprozess in dieser Form nicht mehr weiter fortge-

führt.

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 für den

PDCP zuständigen Amtsstelle führte dazu, dass das Planungsinstrument

INTERVIEW MIT MARCO ZIEGLER

Fussverkehr Schweiz: Sie haben sich bereits vor dem PDCP aus

dem Jahr 2000 für den Fussverkehr im Kanton Genf engagiert.

Wie ist die Idee zu diesem Planungsinstrument entstanden?

Marco Ziegler: Gemäss Bundesgesetz über Fuss- und Wanderwege

(FWG), das 1987 in Kraft trat, gilt für die Kantone die Verpflichtung zur

Planung und Anlage von Fusswegnetzen. Die entsprechende Anschluss-

gesetzgebung des Kanton Genf von 1998 delegierte dieseAufgabe an die

Gemeinden. Der von der Stadt Genf im Jahr 2000 für den Wettbewerb

vorgelegte Fusswegnetzplan basiert auf dieser rechtlichen Verpflichtung,

war aber inWirklichkeit schon die zweiteAuflage, da die erste Version des

Plans bereits 1995 erschienen war.

War der Plan von 1995 für die zweite Auflage wichtig?

Der Fusswegnetzplan von 1995 war von der Stadtplanung zu einer Zeit

ausgearbeitet worden, als diese Behörde noch über keinerlei Weisungs-

recht oder Zuständigkeit verfügte. Der damalige Plan zeichnete sich durch

viel Kreativität und Pragmatismus aus. Um die Mitwirkung der Kantons-

behörden und der Bevölkerung sicherzustellen, empfahl er, sich insbeson-

dere auf drei Bereiche zu konzentrieren: auf das Fusswegnetz in den

MEHR UNFÄLLE IN EINZELHANDELSBEREICHEN

Im PDCP war ursprünglich der Typus der «Geschäftsstrasse im

Quartier» vorgesehen. Dieser Strassentypus wurde anhand der

Umfeldnutzung und der Funktion für den Einzelhandel zugewie-

sen, mit der Absicht, attraktive Bedingungen für den Fussverkehr

bereitzustellen und die Querungsbedürfnisse zu gewährleisten.

Bedauerlicherweise wurde diese Typologie nicht weiter vertieft.

Denn die Unfallauswertungen lassen den Schluss zu, dass die Zu-

fussgehenden dort häufiger verunfallen, wo ein erhöhter Que-

rungsbedarf besteht. Einige der «Geschäftsstrassen im Quartier»

weisen auch heute noch eine hohe Unfalldichte mit Fussgänger-

beteiligung auf, wie die nebenstehenden Abbildungen zeigen.

Rue des Eaux-Vives Rue de la Servette

Jedes Symbol auf den Orthofotos steht für einen Unfall mit Fussgängerbeteiligung
im Zeitraum von 2011 bis 2020 (Quelle: ASTRA).

Marco Ziegler, Vizepräsident der
Regionalgruppe Fussverkehr Genf.

Auszug aus der Bildlegende des PDCP und Beispiel zweier Geschäftsstrassen mit
Darstellung der Fussgängerunfälle.

Promenades
existantes et
projetées

Cheminement, si
possible en site
propre et présentant
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
assurer le confort
et/ou la sécurité.

Aménagement si
possible avec
accompagnement
végétal (allées).
Générosité des
espaces pour les
piétons.
Dans les espaces à
caractère naturel
(p.ex. bords du Rhône
ou de l’Arve), les
promenades sont
aménagées dans le
respect du site
(sentier).
Signalisation des
parcours.

Liaisons à
créer ou à
améliorer
(tracé indicatif)

Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
l’accès à un lieu, ou
pour améliorer la
perméabilité d’un
quartier (désenclave-
ment).

Aménagement
éventuel de nouvelles
traversées piétonnes.

Planification et
aménagement de
nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.

Cheminement
en site propre

Principaux chemine-
ments sur domaine
public ou privé
permettant notamment
l’accès à des
équipements publics
ou permettant de relier
des espaces
publics.

Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.

être prises
(zone 30, rue résiden-
tielle, tronçon piéton,
etc.)

Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Traversées piétonnes
avec refuges.
Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Ecole
existante et
projetée

Important point de
convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
en site propre
(internes au quartier),
en tant qu’alternative
aux trottoirs le long
des axes principaux.

Entrée de
parcs et
accès aux
équipements
publics
majeurs

Important lieu de
convergence de flux
piétonniers.
Tronçons de rue
devant les écoles et
les entrées de parc.

Sécurité sur le réseau
d’accès et les
traversées piétonnes.
Aménagement par
exemple de kit-école.

Générosité de
l’espace à
disposition pour les
piétons.

Traversées piétonnes
sécurisées et
facilitées en termes de
trajectoire (trajectoires
directes, possibilités
de traverser en
diagonale) et en
termes de temps
d’attente.

Carrefour Importants points de
passage et de
jonction.
Carrefours com-
plexes comportant
plusieurs traversées
piétonnes.

Traitement de
l’espace prenant en
compte l’échelle du
piéton et visant à
donner un caractère
plus urbain et moins
routier.

convergence et de
passage.
Besoin de “transver-
salité” important.

vitesse des véhicules.
Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).

ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.

Places,
squares,
existants et
à créer

Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
sans conflit avec les
automobilistes.
Enjeux importants en
termes d’espace
public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).

Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences

RESEAUX PIETONNIERS LIEUX

Promenades
existantes et
projetées

Cheminement, si
possible en site
propre et présentant
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
assurer le confort
et/ou la sécurité.

Aménagement si
possible avec
accompagnement
végétal (allées).
Générosité des
espaces pour les
piétons.
Dans les espaces à
caractère naturel
(p.ex. bords du Rhône
ou de l’Arve), les
promenades sont
aménagées dans le
respect du site
(sentier).
Signalisation des
parcours.

Liaisons à
créer ou à
améliorer
(tracé indicatif)

Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
l’accès à un lieu, ou
pour améliorer la
perméabilité d’un
quartier (désenclave-
ment).

Aménagement
éventuel de nouvelles
traversées piétonnes.

Planification et
aménagement de
nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.

Cheminement
en site propre

Principaux chemine-
ments sur domaine
public ou privé
permettant notamment
l’accès à des
équipements publics
ou permettant de relier
des espaces
publics.

Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.

Rue de
quartier

Réseau de desserte
sur lequel
des mesures de
modération de la
circulation peuvent
être prises
(zone 30, rue résiden-
tielle, tronçon piéton,
etc.)

Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.
Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Traversées piétonnes
avec refuges.
Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Ecole
existante et
projetée

Important point de
convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
en site propre
(internes au quartier),
en tant qu’alternative
aux trottoirs le long
des axes principaux.

Entrée de
parcs et
accès aux
équipements
publics
majeurs

Important lieu de
convergence de flux
piétonniers.
Tronçons de rue
devant les écoles et
les entrées de parc.

Sécurité sur le réseau
d’accès et les
traversées piétonnes.
Aménagement par
exemple de kit-école.

Générosité de
l’espace à
disposition pour les
piétons.

Traversées piétonnes
sécurisées et
facilitées en termes de
trajectoire (trajectoires
directes, possibilités
de traverser en
diagonale) et en
termes de temps
d’attente.

Carrefour Importants points de
passage et de
jonction.
Carrefours com-
plexes comportant
plusieurs traversées
piétonnes.

Traitement de
l’espace prenant en
compte l’échelle du
piéton et visant à
donner un caractère
plus urbain et moins
routier.

Rue
commerçante
de quartier

Lieux, espaces
regroupant de nom-
breux commerces et
services.
Important point de
convergence et de
passage.
Besoin de “transver-
salité” important.

Nombreuses possibili-
tés de traverser la rue
par la densité des
passages piétons et
l’abaissement de la
vitesse des véhicules.
Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).

Trottoirs larges et
libres d’obstacles.
Trottoirs des deux
côtés de la rue.
Qualité d’aménage-
ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.

Places,
squares,
existants et
à créer

Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
sans conflit avec les
automobilistes.
Enjeux importants en
termes d’espace
public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).
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von einigen Akteurgruppen als politisches Dokument wahrgenommen

wurde. Zugleich fand in der darauf folgenden Legislaturperiode ein stra-

tegischerWechsel im Kommunikationsbereich statt und die Reorganisati-

on verschiedener städtischerAmtsstellen bewirkteVeränderungen bei der

Prioritätenfestsetzung. Dies führte über die Jahre zu einer stetigen Verfla-

chung der 1995 angestossenen Dynamik. Dennoch hat der PDCP die Ver-

wirklichung zahlreicher Projekte ermöglicht.

Haben einige Bestandteile des PDCP in der Umsetzung besser

funktioniert als andere?

Der erste Grundpfeiler des PDCP mit dem Ziel, zu Stadtspaziergängen

anzuregen, hat gut funktioniert. Die ersten fünf Spaziergänge wurden be-

reits 1995 aufgelegt, die weiteren Promenaden wurden anschliessend

laufend ergänzt. Dazu muss aber gesagt werden, dass die Umsetzung

nicht sonderlich anspruchsvoll war, da sich die Spaziergänge im Wesent-

lichen auf das bestehende Fusswegnetz abstützten. Der zweite Grund-

pfeiler, beim dem es um die Aufwertung von öffentlichen Räumen und

Plätzen in den Quartieren ging, war ebenfalls erfolgreich.Wichtige Umge-

staltungen konnten in den letzten zehn Jahre realisiert werden.

Wie lässt sich dieser Erfolg erklären?

Ich denke, der Erfolg ist das Ergebnis einer pragmatischen Vorgehenswei-

se, es wurde umgesetzt, was machbar erschien. Die Mehrzahl der umge-

stalteten Plätze dienten lange Zeit als Autoparkplätze. Die Aufhebung der

Stellplätze war zwar politisch heikel, aber eine gut funktionierende Ab-

stimmung zwischen den Interessen der städtischen Amtsstellen und den

Gewerbevertretern hat in vielen Fällen zum Erfolg geführt. Dieses prag-

matischeVorgehen ermöglicht es, dogmatische Blockaden zu überwinden

und die städtebauliche und architektonische Qualität punktuell aufzu-

werten. Handkehrum kann dieser Erfolg nicht den vergleichsweise gros-

sen Misserfolg bei der Umsetzung des dritten Grundpfeilers kaschieren,

bei der, derAusbau des städtischen Fusswegnetzes imVordergrund stand.

Was war damit gemeint?

Die Plätze wurden – teils mit beachtlicher Qualität – einer nach dem an-

deren umgestaltet, während die ursprüngliche Idee der besseren Ver-

knüpfung und Verdichtung des Fusswegnetzes zunehmend verloren ging.

Es wurde die Gelegenheit versäumt, darauf hinzuweisen, dass dieser As-

pekt mit einer im PDCP enthaltenen, übergeordneten Vision zusammen-

hängt. Natürlich ist es wichtig, die zentral gelegenen, öffentlichen Räume

und Plätze aufzuwerten, aber zugleich muss man sie miteinander verbin-

den und durch nachvollziehbare und komfortable Fussverkehrsachsen ge-

nügend zugänglich machen.

Der vierte Grundpfeiler ist der Beseitigung von Hindernissen

gewidmet. Sie sind in der Richtplankarte mit roten Pfeilen dar-

gestellt, die schlecht erschlossene Räume 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 überwin-

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 überquert, oder auch an neue Fussweg-

verbindungen, die den Bahnhof von Eaux-Vives an der Strecke Cornavin-

Eaux-Vives-Annemasse (CEVA) erschliessen. Hierfür war ein eigentümer-

verbindliches Planungsinstrument hilfreich, der kommunale Fussweg-

plan, der es ähnlich wie in einem Gestaltungsplan ermöglicht, Erschlies-

sungsgrundsätze und Fusswegverbindungen in Entwicklungsgebieten

vorzuschreiben.

Der letzte Grundpfeiler des PDCP schliesslich, die Reduktion der Verkehrs-

belastung in den Quartieren, schreitet gemächlich voran. Hindernd wirkte

sich die Auslegung der Bundesverordnung über 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-

sächlich eingehalten wird.

Wie sehen Sie die Zukunft der Fussverkehrsplanung in Genf?

Die Vorbereitungen zur Überarbeitung des Fusswegnetzplans sind im

Gange. Unsere Regionalgruppe hat die neue Leiterin des städtischen De-

partements für Infrastruktur und Mobilität um Auskunft ersucht, welcher

Zeithorizont vorgesehen ist und welches Verfahren zur Ausarbeitung und

zur gegenseitigen Abstimmung gewählt wird. Wir hoffen, unseren Teil

dazu beitragen zu können.

Welcher Themenschwerpunkt zeichnet ab?

Aus der Sicht von Mobilité piétonne Genève sollten insbesondere die

Hauptachsen des Fussverkehrs prioritär behandelt werden, um auf die

Herausforderungen der zunehmenden Fussverkehrsströme in zentralen

Lagen angemessen reagieren zu können. Angesichts der Entwicklungen

in Genf, beispielsweise an den CEVA-Bahnhöfen, kommt es darauf an,

leistungsfähige und gleichzeitig hochwertige Verbindungen in Form von

separaten Wegen und von grosszügigen Gehbereichen im öffentlichen

Strassenraum bereitzustellen.

EIN PLAN, DER AUCH AUF INTERNATIONALER BÜHNE GLÄNZT

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

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

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

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

jekte, die auch in den nachfolgenden Flâneur d’Or-Austragungen für Aufsehen gesorgt haben. Es ist jedoch nicht gelungen, die bemer-

kenswerte Strategie und das Konzept des PDCP in den letzten 20 Jahren adäquat zu aktualisieren und weiter voranzutreiben.



BEGEGNUNGSZONE SOLOTHURNSTRASSE

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

ORTSKERN VON GRENCHEN

GRENCHEN: SOLOTHURNSTRASSE 2004
Die Begegnungszone in der Innenstadt von Grenchen war eine der ersten der Schweiz. Ihre Lage auf einer ehe-
mals stark verkehrsbelasteten Ortsdurchfahrt mitten im Zentrum sorgte für Furore und hebt sich auch heute
noch von vergleichbaren Projekten ab. Die Ausdehnung dieser Zone wird derzeit erwogen.

SITUATION

Vom landwirtschaftlich geprägten Dorf, idyllisch gelegen zwischen der

Aare und dem Grenchenberg, bis zur zweitgrössten Stadt des Kantons

Solothurn: Grenchen verdankt seinen Aufschwung zum grössten Teil der

Uhrenindustrie. Die Urbanisierung des Ortes begann Ende des 19. Jahr-

hunderts und erreichte ihren Höhepunkt 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 für besondere Leistungen in der Ortsbild- und Siedlungsentwick-

lung ausgezeichnet. Insbesondere die Wertschätzung des architektoni-

schen Kulturerbes der Nachkriegszeit und die sorgfältige Aufwertung

des öffentlichen Raums fanden Anerkennung.

PROJEKT

Die Solothurn- / Bielstrasse führt 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. Lärm,

Abgase, Staus, Ausbleiben der Kundschaft und Ladenleerstände waren

die Folge. Die flankierenden Massnahmen zum Bau der Autobahn A5

boten die Chance, das Blatt zu wenden. Die Umsetzung eines detaillier-

tes Massnahmenkonzepts führte dazu, dass der Durchgangsverkehr

konsequent auf die Autobahn gelenkt wurde und die neuen Spielräume

im Zentrum ausgenützt wurden, um die Kantonsstrasse zur Begeg-

nungszone umzugestalten.

22



Die Kantonsstrasse A5 zwischen Solothurn und Grenchen ist et-

was Einmaliges in der Schweiz. Sie bildet auf einer Länge von fast

10km eine schnurgerade Linie, auf der man Gefahr läuft, am

Steuer einzuschlafen. Die Strasse ist von unzähligen Garagen, ei-

nem guten Dutzend Tankstellen und einigen Motels gesäumt.

Das Umfeld ändert 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

Kopf gestellte Verkehrshierarchie, beispielsweise ist die Solothurn-

strasse an der zentralen Löwenkreuzung nicht vortrittsbelastet,

wurde jedoch von den Verkehrsteilnehmenden gut akzeptiert.

Dank der Umsetzung der verkehrsberuhigenden Massnahmen

kann sich die Bevölkerung 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 können die Strasse auf den gestal-

terisch hervorgehobenen Wunschlinien geeignet queren.

VOM STRASSENVERKEHR GEPRÄGTES UMFELD

MEHR ALS EINE BEGEGNUNGSZONE

Die zentrale Begegnungszone in Grenchen sticht zwar heraus. Es

darf aber nicht vergessen werden, dass sie nur ein Baustein eines

umfassendenMassnahmenkonzeptes ist, das beispielsweise auch

die Einführung einer Fussgängerzone an zwei Strassenzügen und

die Umgestaltung des Marktplatzes beinhaltete. Im Bestreben,

sichere, attraktive und bequeme Fussverkehrsinfrastrukturen zur

Verfügung zu stellen, hat sich die Stadt um zahlreiche Verbesse-

rungen verdient gemacht: Aufwertung öffentlicher Räume, Be-

grünungen, zusätzliche Sitzbänke, neuartige Beleuchtungssyste-

me, gut gestaltete und grosszügig dimensionierte Flächen für

den Fussverkehr; die Summe all diese Elemente trägt zum Erfolg

bei. Die Fussgängerinnen und Fussgänger bewegen sich frei und

sicher in einem zusammenhängenden Raum. In einem solchen

Umfeld ist es ganz selbstverständlich, dass sich die Begegnungs-

zone unabhängig von der Verkehrshierarchie behaupten kann.

Die Begegnungszone ist ein Puzzleteil eines Ensembles, das auch Fuss-

gängerzonen und Platzgestaltungen umfasst.

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

Die einheitliche Ge-
staltung unterstützt
die visuelle Lesbar-

keit des Raums.
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Stadtmobiliar, Spielflächen, Strassencafés: Das Zentrum von Gren-
chen berücksichtigt die vielfältigen Bedürfnisse der Bevölkerung.

Der Einkaufsbummel als angenehmes Erlebnis, genauso wie eine
kurze Verschnaufpause auf einer der zahlreichen Sitzbänke.

VORBILDCHARAKTER?

Das Begegnungszonen-Regime wurde 2002 eingeführt: 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 Einführung dieses Regimes, lassen sich Beispiele von Begeg-

nungszonen an Kantonsstrassen immer noch fast an einer Hand abzäh-

len; manche Kantone lassen solche Lösungen bis zum heutigen Tage gar

nicht zu. Auch wenn die Einrichtung von Begegnungszonen kein Pa-

tentrezept darstellt, hat die «Grenchener Lösung» trotzdem einen ge-

wissen Vorbildcharakter für zahlreiche Gemeinden mit ähnlichen Her-

ausforderungen im Ortskern: Sie können merkliche Verbesserungen für

den Fuss- und Veloverkehr und für die Aufenthaltsqualität 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 FÄLLT?

Die Begegnungszonen an der Solothurnstrasse fällt zudem etwas aus

dem Rahmen, weil einige der empfohlenen Einsatzkriterien in Bezug auf

die Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschränkungen und die Beach-

tung der Vortrittsregelungen nicht gegeben sind:

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

– Die Querungsbedürfnis ist eher punktuell statt flächenhaft.

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

Trotzdem werden die Verkehrsregeln respektiert, was am ehesten durch

ein gut abgestimmtes Betriebs- und Gestaltungskonzept erklärt werden

kann: differenzierter Einsatz von Belägen und Markierungen, breite Sei-

tenbereiche für den Fussverkehr, ansprechende Gestaltung des öffentli-

chen Strassenraums, Strasse wird durch eine Fussgängerzone unterbro-

chen. Die Summe all dieser Massnahmen bewirkt eine gelebte

Koexistenz.und unterstützt das signalisierte Verkehrsregime wirksam.

PASSGENAUE LÖSUNG FÜR DEN EINZELHANDEL?

Die Mehrzahl der Begegnungszonen befindet sich heute auf Quartierstras-

sen, wo der Schutz für die Zufussgehenden – insbesondere der Kinder –

im Vordergrund steht. Das Signal, mit einem Kind darauf, bestärkt die

Auffassung, dass Begegnungszonen vor allem auf wenig befahrenen

Strassen zur Anwendung kommen. Tatsächlich wurden jedoch die ersten

Begegnungszonen an Geschäftsstrassen geplant und eingerichtet. Im Falle

von Grenchen hat die Wiederbelebung des Ortskerns den Weg zu Begeg-

nungszone geebnet. Ruhiger, friedlicher, mit verkehrsbefreiten Räumen,

mehr Veloabstellplätze und grössere Geschäftsauslagen. Trotz anfängli-

cher Befürchtungen hat, das neue Regime entscheidend zur Stärkung des

Einzelhandels beigetragen. Nach 20 Jahren Erfahrungen mit Begegnungs-

zonen in der Schweiz lässt sich verallgemeinernd festhalten, dass sie sich

sowohl im Wohnumfeld als auch in innenstädtischen Geschäftsbereichen

bewährt haben.
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AUSWEITUNG DER BEGEGNUNGSZONE ALS OPTION?

von Andreas Toggweiler - Grenchner Tagblatt 4.7.2019

Dennoch bleibt die Belastung durch den motorisierten Verkehr spürbar.Mit der Begegnungszone ist es gelungen, städtische Lebensgewohnheiten zurück ins
Zentrum zu holen. Glace-Verkauf und ein Karussell beleben den öffentlichen Raum.

Die Begenungszone auf der Solothurnstrasse wird über
die Bachstrasse hinaus bis zur Löwenkreuzung verlän-
gert. Die SVP protestiert.

Für Boris Banga, ehemaliger Bürgermeister von Grenchen, hat die Ansiedlung der grossen Le-

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

derbelebung des Ortskerns beigetragen. «Wir haben dies in weiser Voraussicht so in den Bauzo-

nenplan aufgenommen.» Der Bau des Coop-Einkaufszentrums war entscheidend für den

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

chen Restaurants, Fachgeschäften und Kleinhandwerkern, die auch heute noch dort ansässig

sind. Die Umwandlung des öffentlichen 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 Einzelhändler haben eine Petition eingereicht, um

den Geltungsbereich der Begegnungszone auszuweiten.

Und dennoch, die Realisierung einer Begegnungszone ist biswei-

len eine allzu schweizerische Kompromisslösung, da man sich

nicht getraut, Fussgängerzonen ins Auge zu fassen, die den Vor-

teil haben, ganz dem Fussverkehr zugute zu kommen

Seit geraumer Zeit wird über eine Ausdehnung der Begeg-

nungszone an der Solothurnstrasse in westlicher oder östlicher

Richtung diskutiert. Gutachten haben gezeigt, dass die Voraus-

setzungen dafür grundsätzlich gegeben sind. Das Geschwindig-

keitsniveau östlich 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 über die Strasse entstehen. Im Bestreben die

Zentrumsentwicklung zu stärken, kann sich dies jedoch ändern.

Eine Vergrösserung der bestehenden Begegnungszone ist in Zu-

kunft also durchaus eine Option.

«Die Verkehrsmassnahme geht auf eine Petition des Grossver-

teilers Coop zurück, die überdies alle Gewerbebetriebe zwi-

schen Coop und Löwenkreuzung unterschrieben haben», ori-

entierte der Stadtpräsident François Scheidegger.Fabian Ochsenbein, Stadtplaner bei der Stadt Grenchen

Aus Sicht der Fachleute:

Aus Sicht des
Einzelhandels:

Aus Sicht der Politik:

STÄDTEBAULICHE KLAMMER PAR EXCELLENCE

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

A5 erreicht werden konnte, eindrücklich. Die Kantonsstrasse, früher 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 für seine Bevölkerung und für seine Kundschaft. Die Verantwortlichen haben mit einer innovativen Lösung das Bestmögliche

erreicht. Heute werden wieder weitergehende Ansätze diskutiert, denn es geht die Furcht vor rückläufigen Umsätzen 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 flussübergreifende Verbindung zwischen zwei Gemeinden sicher.
Der Lift andererseits überwindet den Höhenunterschied zwischen Flussniveau und dem Badener Stadtzentrum.

SITUATION

Baden und Ennetbaden liegen 25 Kilometer Luftlinie von den Städten

Aarau und Zürich entfernt und sind räumlich mit den Gemeinden Wet-

tingen und Obersiggenthal zusammengewachsen. Geologie und Topo-

graphie boten gute Voraussetzungen für eine frühe Besiedlung. Am

Limmatknie fliesst Thermalwasser, das schon die Römer nutzten, und

flussaufwärts verengt sich das Limmattal zu einer Klus, die sich als Zoll-

schranke nutzen liess. Durch die im 13. Jahrhundert gebaute Holzbrü-

cke über die Limmat nach Wettingen wurde Baden zum regionalen Ver-

kehrsknotenpunkt. Als zweite Verbindung über den Fluss fungierte seit

1874 die «Schiefe Brücke», die die beiden Bädergemeinden Baden mit

Ennetbaden miteinander verband.

PROJEKT

Bereits seit den 1940er-Jahren bestand der Wunsch, zwischen Ennetba-

den und Baden eine Fussgängerverbindung über die Limmat mit Verti-

kalverbindung zu schaffen. Alle Anläufe scheiterten aber. Gerade die

Überwindung der rund 25 Höhenmeter sorgte für Gesprächsstoff: Dis-

kutiert wurde der Bau einer Schrägbahn 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

Süden zu erweitern und einen vertikalen Lift zu erstellen. Ein solcher ist

sowohl in Erstellung als auch im Unterhalt günstiger als ein schräger

und ermöglicht höhere Kapazitäten. 2006 erfolgte der Baustart des

überzeugenden Projekts und im Juni 2007 wurde das Bauwerk eröffnet.
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Städtebauliche Positionierung

Am Ort, wo früher eine Seilfähre zirkulierte,

wurden die Brücke und der Lift errichtet. Diese

Verbindung ist Bestandteil des gemeindeüber-

greifenden Fusswegnetzes und bindet das et-

was isolierte Bäderquartier und den Limma-

traum als Naherholungsgebiet besser an Baden

und Ennetbaden an. Weiter erhielten die

Wohnquartiere Ennetbadens eine attraktive

Fussgängerverbindung zum Zentrum Baden

mit Anschluss an den öffentlichen Verkehr.

Konstruktion und Form der drei Hauptelemen-

te gleichen sich und werden als Einheit wahr-

genommen. Der Limmatsteg scheint für den

Liftturm lediglich von der Waagrechten in die

Senkrechte gekippt. Wiederum gekippt folgt

mit der gleichen Formensprache am Schluss ein

Passarellenstück, das die Verbindung zum

Bahnhofsplatz herstellt.

Grundriss

Längsschnitt

Quelle : Leuppi Schafroth Architekten AG

Limmatsteg
Der Steg ist als raumhoher einfacher Fachwerkbalken

konzipiert. Der Brückenquerschnitt mit Abmessun-

gen von 3.80m x 3.10m ergibt bei einer Brücken-

spannweite von 51.82m eine schlanke Konstruktion.

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

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

die Träger gleichzeitig als Geländer zu nutzen .

Promenadenlift
Der 35m hohe Liftturm wird von zwei vertikalen

Fachwerkträgern mit Queraussteifungen und dem

Fundamentsockel aus Ortsbeton gebildet.
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Ennetbaden hat einen Bahnhof erhalten

«Wieviele Menschen müssen über einen Fluss schwimmen, bevor eine

Brücke errichtet wird?»

Mit diesem Zitat veranschaulichte der bekannte österreichische Mobili-

tätsforscher 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 verhält sich wie Wasser und muss frei fliessen»), die

zum ungebremsten Ausbau der Strasseninfrastrukturen führten, wo-

hingegen es Infrastrukturvorhaben für Radwege, Trottoirs, Fussgänger-

zonen oder Fussgängerstege ungleich schwerer hatten. Massnahmen

für den Fuss- und Veloverkehr wurden mit dem Argument abgeschmet-

tert: «Wozu viel Geld ausgeben, es hat doch fast keine Fussgänger.»

Nachdem es nach einer jahrzehntelangen Planungsgeschichte gelun-

gen ist, den Limmatsteg zwischen Baden und Ennetbaden zu erstellen,

müssen die Fussgänger/innen den Fluss nicht mehr durchschwimmen.

Genaugenommen mussten sie dies schon vorher nicht, bestand doch

an Stelle des Stegs lange Zeit eine Fährverbindung und die «schiefe

Brücke» 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.

EineWirkungskontrolle aus dem Jahr 2008 ergab, dass sowohl der Steg

als auch der Lift innert kürzester Zeit und rege benützt wurden. Die

durchschnittliche Tagesnutzung des Lifts liegt demnanch bei 2400 Per-

sonen, während die Frequenz des Limmatstegs werktags rund 1700

Personen liegt. Beim Promenadenlift liegt die Spitzenviertelstundenbe-

lastung bei über 80 Personen, was zu leichten Staubildungen führen

kann. Tagsüber sind die Bike&Ride-Parkplätze auf Ennetbadener Seite

jeweils über die Kapazitätsgrenze hinaus ausgelastet und teilweise wer-

den Velos und Motorräder 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

spürbarer Kiss&RideVerkehr eingesetzt, da die Zufahrt für Motorfahr-

zeugbenutzende teilweise störungsfreier ist als auf Badener Seite.

Die raffinierte Beleuchtung lässt den Limmatsteg im besten Licht erscheinen und
ermöglicht eine durchgehende Benutzung.

Der Limmatsteg, der auch mit dem Velo benützt werden kann, stellt sowohl für Pendler/innen als auch für Erholungssuchende eine attraktive Verbindung dar.

Die Nachfrage nach
Bike&Ride-Parkplätzen auf
Ennetbadener Seite über-
trifft zuweilen das Angebot.
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Die Maschinen laufen heiss.

Der Weg über Steg und Lift ist heute eine alltägliche Verbindung im

Leben vieler Badenerinnen und Ennetbadener. Diese Liebe der Be-

völkerung bedeutet aber auch eine Belastungsprobe. Ursprünglich

wurde mit mit einer Frequenz von 1’200 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 öffnen und schliessen die Türen des Lifts

etwas langsamer. Dadurch ist die Anlage weniger störungungsanfäl-

lig, weil die drei Meter hohen Türen weniger aufeinander schlagen

.Trotzdem kann es immer noch zu Störungen kommen: 2014 gab

es beispielsweise 20 Betriebsausfälle. Zusätzlich wird der Liftbetrieb

einmal pro Monat für eine Revision eingestellt. Neben Vandalismus

und starker Auslastung gilt die Exposition der Anlage als Hauptursa-

che für die Ausfälle. Sie führt dazu, dass der Turm wenig gegen

Umwelteinflüsse geschützt ist. Trotzdem kann die Störungsquote

immer noch als gering bezeichnet werden.

Fussgängerstege werden salonfähig

Der Limmatsteg war der erste Flâneur d’Or-Hauptpreisträger, der als

eigenständige Fussgängerinfrastruktur 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 können. 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 Lösungen für

eine zeitgemässe Förderung des Fuss- und Veloverkehrs bieten, dass

ein adäquater Umgang mit den sensiblen Flusszonen gefunden wer-

den konnte und dass sie eine Brücke zwischen Gemeinden schlagen.

Limmatsteg Baden–Ennetbaden: Inbetriebnahme 2007

Aaresteg Brugg–Windisch: Inbetriebnahme 2010

Aarestege Auenstein–Rupperswil: Inbetriebnahme 2010 (Foto:Wilfried Dechau)

Der Promenadenlift ist
tagsüber stark ausge-
lastet. Dies kann auch
zu kurzenWartezeiten
führen.

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

Sorgfältig geplant und auf die Bedürfnisse der Bevölkerung ausgerichtet, architektonisch und städtebaulich gut ins Umfeld integriert sind

auch relativ teure Leuchtturmprojekte für den Fussverkehr lohnende Investitionen.



NATERS: LE FIL ROUGE 2011
In Naters wird auf einer Länge von mehr als 2,5 km der rote Teppich für die Fussgänger\innen und die Velofahrer
ausgerollt. Vom groben Zuschnitt bis zur Feinarbeit zeigt der «Fil rouge», der auf einem stillgelegten Bahntrassee
verläuft, eine breite Palette von Nutzungsmöglichkeiten. Werfen wir einen Blick auf eine Gemeinde, die zum
richtigen Zeitpunkt richtig gehandelt hat.

SITUATION

Rhoneaufwärts verengt sich das Tal. Die Weinberge an den Süd- und

Nordhängen des deutschsprachigen Zentralwallis sind umgeben von sNa-

delbäumen. 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, Brücken und Bahngleisen sticht die hier

beginnende Agglomeration Visp-Naters-Brig hervor. Bestand sie früher

aus ein paar zusammengewürfelten Bauerndörfern, so ist der Norden des

Rhonetals inzwischen zu einem bedeutenden industriellen und logisti-

schen Zentrum avanciert. Der Durchbruch des Simplon- und des Lötsch-

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 verlässt und einen weiten Halbkreis durch den Ortskern von Naters

beschreibt, bevor er den Anstieg auf die Furka unternimmt, wurde ausser

Betrieb gesetzt. Nach dem Rückkauf durch die Gemeinde hat das Bahn-

trassee über eine Strecke von 2,5km Länge 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 öffentlichen Raum umgeben.
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WO EIN WILLE IST, IST AUCH EIN WEG

Die Jury des Flâneur d’Or zeigte sich beeindruckt vom Schwung und der

Tatkraft der Gemeinde Naters und begrüsste den Mehrwert für 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 für

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 für den Fussverkehr lohnt, denn für die

Gemeinde resultierte eine Fülle 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 benötigten Bahntrassees wurden als Referenz an die

Vergangenheit übernommen: Der Bahnschotter wurde – angereichert

mit Kies – beidseits des roten Asphaltteppichs wieder verwendet. Die

Fahrleitungsmasten blieben ebenfalls erhalten und dienen als Beleuch-

tungsstelen und Wegbegleiter\innen. Der ehemalige Bahnhof hat sich in

ein Café mit einladender Terrasse verwandelt. Auch Jahrzehnte später

wird man sich erzählen können, dass hier einst die FO-Bahn vorbeifuhr..

DAS FO-CAFÉ, EIN ORT DER BEGEGNUNG

Eine frequentierte Café-Terrasse, ein Spielplatz voller spielender Kinder,

flanierende Fussgänger. Dieses idyllische Szenario kann man in etlichen

Projektentwürfen wiedererkennen. Als würde sich nach jeder Neugestal-

tung der betreffende Ort in eine Insel der Glückseligkeit verwandeln. Im

Falle des FO-Cafés lässt sich festhalten, dass dieser Ort auch nach seinem

zehnjährigen Bestehen tatsächlich 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 grosszügigen, 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, während die Umgebung in Richtung Berghän-

ge bereits im Schatten liegt.

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 Bänke und Spielgeräte Raum zum Verweilen.

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

Sinn für Ästhetik.

Kaum ist die Sonne aufgegangen, treffen schon die ersten Gäste ein. Obwohl es keine
Plätze im Inneren bietet, bleibt das Café auch imWinter geöffnet!

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

Das mit dem Flâneur d'Or prämierte Projekt stellte den ersten Teil eines

kombinierten Fuss- und Velowegs dar, dessen Erweiterung bis zur Nach-

bargemeinde Bitsch vorgesehen war. Diese nächste 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 Fussgängern und Velofahrerinnen nun Si-

cherheit und optimalen Komfort. In Richtung Westen «befindet sich

eine Verbindung von Brig bis Visp in Planung», bestätigte Rita Wagner

vom Architekturbüro Vomsattel Wagner, das für den «Fil rouge» verant-

wortlich zeichnet.

Die alte Rhonebrücke der FO-Linie verbindet gemäss Konzept den

«Fil rouge» direkt mit dem Bahnhof von Brig. Da die Brücke den

Hochwasserschutzbestimmungen nicht mehr entspricht, ist sie aller-

dings gesperrt, so dass zurzeit keine attraktiv Fuss- und Velowegver-

bindung über den Fluss besteht.

Der kombinierte Fuss- und Veloweg führt bis zur kleinen Orts-

chaft Bitsch (rund 1000 Einwohnerinnen und Einwohner). Die

Verbindung ist teil des Agglomerationprogramms Brig - Visp -

Naters und wurde durch den Infrastrukturfonds des Bundes

mitfinanziert.

Von Naters her kommend befindet sich auf dem Weg nach

Bitsch nach dem Tunnel eine majestätische Eisenbahnbrücke

aus der Zeit des FO-Bahnbetriebs.

Für diese Fussgängerin endet der Spaziergang hier. Obwohl sich in 50 Metern Entfer-
nung eine weitere Brücke befindet, würde der Zugang zum Bahnhof von Brig über
die alte Eisenbahnbrücke den Verlauf des Fil rouge perfekt ergänzen.

An dieser Stelle begnügt sich der Fil rouge damit, dem Verlauf der noch ge-
nutzten Bahnstrecke zu folgen. Die visuelle Einheit bleibt gewahrt, die Verbin-
dung ist stimmig.
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Ein weiteres Beispiel für die rege Bautätig-
keit in der Nähe des FO-Cafés.

Hier entsteht ein Neubau. Entlang der Stre-
cke sind seit 2011 knapp zwanzig dazuge-
kommen!

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 führen? 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 ausführt: «Für uns lag es auf der Hand, die

Fläche frei von jeglicher Markierung zu lassen. Es geht um einen

Raum, der im Wesentlichen von Menschen zu Fuss genutzt wird.»

Bis jetzt hat die Koexistenzlösung gut funktioniert und sich kein

Unfall ereignet. Dem Architekturbüro sind keinerlei Beschwerden

zu Ohren gekommen. Der zur Verfügung stehende Querschnitt

wäre auch nicht ausreichend, um zwei getrennte Spuren mit einer

vernünftigen Breite einzurichten.

KOEXISTENZ: EINE WEISE ENTSCHEIDUNG?

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 einfügen – eine Umgestaltung, die eine starke Ausstrahlung entfaltet.

WECHSELNDE FRONTEN

Neubauviertel im Zentrum von Naters mit dem «World Nature Forum» als
Kernstück. Grosszügig bemessene öffentliche Räume umgeben den Fil rou-
ge, doch die Einfahrt zum Parkplatz wirft Sicherheitsfragen auf.

Ein Gespräch mit einer zufällig getroffenen Person und das Abstandhalten, wie es
während der Covid-19-Pandemie erforderlich ist, beanspruchen schon viel Platz.

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

DER UNTERSCHIED LIEGT IM DETAIL

Nicht nur der Teufel verbirgt sich manchmal im Detail, sondern auch die Qualität. Die sorgfältige 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 anzuknüpfen. Die rote Farbe erinnert

an Leichtathletikbahnen und lädt Fussgängerinnen wie Velofahrer dazu ein, sich hinauszuwagen. Eine Promenade in der Agglomeration,

von der man nicht genug bekommen kann.



SITUATION

1971 wurde das Nationalstrassennetz mit einer Nord-West-Umfahrung

von Zürich ergänzt. Um die Bedürfnisse des motorisierten Individualver-

kehrs in der Zwischenzeit zu befriedigen, wurden mitten durch die Stadt

bestehende Strassenzüge zur «Westtangente» ausgebaut, die aus zwei

zweispurigen Ästen 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 für 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 für 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 Aufenthaltsqualität und den Bedürfnissen der

Fussgänger/innen orientiert. Sie umfassen im Wesentlichen:

– Umgestaltung der Schimmel- / Seebahnstrasse zu einer integrierten

innerstädtischen Hauptverkehrsstrasse im Gegenverkehr.

– Umgestaltung der ehemaligen Westtangenten-Achse West-/Sihlfeld-/

Bullingerstrasse zu verkehrsberuhigten Quartierstrassen.

– Rückbau der Birmensdorferstrasse zwischen Waldegg und Triemli.

ZÜRICH: FLANKIERENDE MASSNAHMEN ZUR WESTUMFAHRUNG
Die flankierendenMassnahmen zurWestumfahrung sind ein Lehrstück in umfassender Stadtreparatur. Einst stark
belastete Strassenräume, die dem überregionalen Durchgangsverkehr dienten, konnten erfolgreich als attraktive
öffentliche Räume zurückgewonnen werden. Innert kürzester Zeit hat sich ein neues Quartierleben entwickelt.
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Die Verkehrsmenge hat in den entlasteten Gebieten massiv abge-

nommen. Entsprechend reduzierten sich die Lärm- und Luftbelas-

tungen, die Attraktivität der öffentlichen Räume stieg und die

stadträumliche Qualität wurde verbessert. Für 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 für

eine immer noch stark verkehrsbelastete, aber integriert gestalte-

te innerstädtische Hauptverkehrsstrasse mit Mittelstreifen, die im

Gegenverkehr betrieben wird.

Die Strassen und Plätze entlang der ehemaligen Westtangenten-

Transitachse wurden verkehrsberuhigt gestaltet, so dass der öf-

fentliche Raum Begegnungsort für vielfältige Aktivitäten ist:

– Die umgebaute Weststrasse hat ein erlebnisorientiertes Gesicht

erhalten.

– Die Sihlfeldstrasse wurde mit einer Allee und breiteren Trottoirs

ausgestattet.

– Bullingerplatz und -strasse sind als Begegnungszone signali-

siert. Um den Aufenthaltscharakter zu verdeutlichen, wurden

Möblierungselemente platziert.

– Zwei neue Plätze – der Anny-Klawa-Platz und der Brupbacher-

platz – wurden geschaffen, wobei eine offene, durchlässige Ge-

staltung mit Kiesbelag, Bäumen und Sitzbänken Aufenthalts-

qualität erzeugt.

– Verschiedene Bereiche von übergeordneter 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 Fussgängerübergänge die

Fahrbahnquerung zur Haltestelle des öffentlichen Verkehrs in

der Mitte des Platzes.

EIN UMFASSENDES MASSNAHMENSPEKTRUM

Situation am Brupbacherplatz vorher (2008):
Der Transitverkehr wird im Einbahnverkehr
durch die hier beginnendeWeststrasse geführt.

Situation am Brupbacherplatz nachher (2013):
Es ist ein Platz mit Aufenthaltsbereichen ent-
standen.
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Der Bullingerplatz wird lebhaft genutzt. Lärmimmissionen 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 Aussensitzplätzen entstanden,
die zur Belebung des Strassenraums beitragen.

INVESTITION IN EIN NORMALES STÜCK STADT

Wer heute zu Fuss vom Bullingerplatz über den Anny-Klawa-Platz

zum Lochergut und weiter über den Brupbacher-Platz zur West-

strasse geht, empfindet das Konglomerat von Bauten unterschied-

licher Epochen, mit Strassen, die zum Flanieren, Plätzen, die zum

Ruhen und Cafés und Geschäften, die zum Innehalten einladen,

als Inbegriff städtischer Lebensqualität.

Alles ganz gewöhnlich, denkt man. Dies aber nur, weil man ent-

weder nicht weiss, wie es früher hier war oder weil wir Menschen

die Kunst des schnellen Vergessens beherrschen: Der Verkehr –

täglich 40’000 Fahrzeuge – brauste durch die Wohnquartiere vom

Hardplatz her bis zum Beginn der Autobahn beim Sihlhölzli.

«Westtangente» hiess diese Durchfahrt 40 Jahre lang beschöni-

gend. Eine Tangente berührt eine Kurve an einem Punkt. Doch die

Westtangente hat die Stadt nicht an einem Punkt berührt, son-

dern gleich mit zwei Einbahnachsen zerschnitten. Wer zu Fuss ent-

lang der Weststrasse ging oder das Quartier queren musste, wollte

so schnell wie möglich von A nach B kommen. Augen zu und

durch, war das Motto.

In der Bevölkerung regte sich Widerstand gegen das Provisorium

Westtangente und das ursprünglich geplante Expressstrassen-

Ypsilon, das beim Platzspitz zusammengeführt werden sollte. Und

so begann eine lange, mühevolle und wendungsreiche Planungs-

und Projektierungsgeschichte für eine sinnvolle Verkehrslösung.

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 – zunächst

gar nicht so hiessen, beschäftigten unzählige Planungs- und Inge-

nieurbüros. Etliche Rechtsanwälte und Gerichtsinstanzen arbeite-

ten sich durch meterlange Reihen von Aktenordnern, um auf juris-

tischem Weg zu klären, ob und wie opportun und zulässig die

geplanten Massnahmen waren. Dass eine Lösung gefunden wur-

de, ist dem Bau der Westumfahrung samt Uetlibergtunnel zu ver-

danken. Der Autobahnring eröffnete die Chance, die von der

Westtangente betroffenen Gebiete wirksam vom Verkehr zu ent-

lasten. Dazu war aber zunächst ein Bundesgerichtsentscheid nö-

tig, der bestätigte, dass der Bau der Westumfahrung mit der Rea-

lisierung flankierender Massnahmen zu verknüpfen ist.

Die Stadt Zürich und der Kanton Zürich sowie das Bundesamt für

Strassen ASTRA haben mit gehörigem Mitteleinsatz ein deutliches

Zeichen für eine an der Lebensqualtität ausgerichtete Stadtent-

wicklung gesetzt. Die FlaMa West kosteten rund 100 Mio. Fran-

ken. Innerhalb des Perimeters wurden ganze Strassenzüge ver-

kehrsberuhigt, zwei neue Plätze gebaut, sämtliche Verkehrs-

steuerungen angepasst und insgesamt rund 370 Bäume gepflanzt.
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AKTIVE MOBILITÄT 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% zurück, absolut nahm die Zahl hinge-

gen um 25% zu. Besonders gewonnen hat die Aufenthaltsqualität.

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 Sitzbänke, vor allem an den Plätzen,

verdreifachte sich auch deren Nutzung.

VON STRASSENLÄRM ZU BAULÄRM

Die FlaMa West haben auch zu unbeabsichtigten Effekten geführt.

Zweifellos konnten die negativen Verkehrsauswirkungen – wie die

Luft- und Lärmimmisionen, die Verkehrssicherheit und die Zer-

schneidung der Quartiere – unterbunden werden. Die Sihlfeld- und

Weststrasse wurden rasch zu ruhigen Quartierstrassen. Zeitweise

hörte man aber anstatt des früher omnipräsenten Autolärms vor

allem Baulärm – ein Zeichen dafür, dass sich nicht nur der Strassen-

raum verändert hat, sondern auch die Liegenschaften einen Umge-

staltungsprozess durchgemacht haben und sich auch die Bevölke-

rungsstruktur verändert hat. In der Stadtforschung werden solche

Transformationsprozesse als Gentrifizierung bezeichnet. Die FlaMa

West machten das Gebiet attraktiv für Investitionen in die Häuser

und für die Eröffnung neuer Geschäfte. Dies führte zur Verdrän-

gung der wirtschaftlich schwächeren Bevölkerungsteile, 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 länger Ansässigen

sprechen von einer «Yuppisierung» des Quartiers und bemängeln

eine wechselnde anonyme Bewohnerschaft. Die Neuankömmlinge

hingegen schätzen an ihrer neuen Umgebung die Vorteile der städ-

tischen Vielfalt ohne die Nachteile einer lauten Festmeile in Kauf

nehmen zu müssen: «Es ist immer was los, aber nicht so unange-

nehm, wie wenn man direkt an der Langstrasse wohnen würde.»

(Die neue Weststrasse, 2017). Es bleibt abzuwarten, wie sich das

Gebiet weiterentwickelt.

Veloverkehr pro Tag
entlang der Westtangente

2008 und 2013.
Quelle: Sauter 2014
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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.

Der Baukran zeugt von
der regen Bautätigkeit
an der zurückgebauten

Westtangente.

Anny-Klawa-Platz:
Bauminseln unter-
streichen die neuen
Verweilqualitäten.

Verwendete Quellen:
– Themenheft Hochparterre (2014): Flâneur d’Or 2014, Stadtreparatur imWohn-
quartier.

– Sauter, Daniel et al (2014):Wirkungsanalyse Flankierende MassnahmenWest-
umfahrung: Fuss- und Veloverkehr.

– Dozentur Soziologie, Departement Architektur, ETH Zürich (2017, Hrsg.): Die neue
Weststrasse.



SITUATION

Biel, am Ufer des gleichnamigen Sees gelegen, ist die grösste zweispra-

chige Stadt der Schweiz. Bis in die 1970-er Jahre von starkem Bevölke-

rungszuwachs geprägt, war die Stadt ab 1975 von der Krise der Uhren-

industrie betroffen. Bis 1998 ging ihre Einwohnerzahl im Vergleich zu

den goldenen Jahren um fast 25% zurück. Seit Beginn des 21. Jahrhun-

derts erlebt die Stadt einen neuen Aufschwung. Mit hochwertigen städ-

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 öffentlichen Interessen in Einklang zu bringen.

PROJEKT

Das Projekt Schüssinsel wurde dank der aktiven Land- und Flächennut-

zungspolitik der Stadt möglich. Rund ein Viertel des Stadtgebietes be-

findet sich heute in ihrem Besitz. Durch Entgegenkommen gegenüber

den Forderungen der Swatch-Gruppe und einer grossen Pensionskasse

konnte die Stadt, Tausch-, Flurbereinigungs-, Kauf- und Nutzungsver-

einbarungen treffen, die zu einem beträchtlichen finanziellen Gewinn

führten. Dieser floss nahezu vollständig in das Projekt Schüssinsel, dem

weitläufigen öffentlichen Park im Herzen der Stadt, mit dem eine Lücke

im Bieler Fusswegnetz geschlossen werden konnte. Der Park vereint

vielfältige Nutzungsmöglichkeiten in sich, vom Flanieren und Umher-

streifen bis zur puren Erholung.

BIEL: SCHÜSSINSEL 2017
Mit ihren 53’500 Quadratmetern Fläche hat die Schüssinsel der Stadt Biel einen Park von aussergewöhnlichen
Dimensionen beschert. Den Nutzungsmöglichkeiten vom Flanieren, Spazierengehen, Spielen, Baden bis hin zu
kurzen Wegen in die angrenzenden Stadtviertel sind auf der Insel keine Grenzen gesetzt. Kurzporträt eines
ungewöhnlichen Projekts im Herzen der Uhrenmetropole.
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Das reichhaltige Wegangebot verhindert Konflikte zwischen Fuss- und
Veloverkehr.Weder Unfälle noch Beschwerden sind zu verzeichnen.

Der Spielplatz lockt Klein und Gross an.

EIN LÜCKENLOSES NETZ

Wer Biel auf gesamter Länge durchschreitet, der begegnet der Schüss, das

Rückgrat der Stadt. Der Fluss verbindet den See mit den Hochschulen, dem

Bahnhof, dem Zentralplatz, neuen Wohnvierteln, dem OMEGA Museum und

führt fast bis zum neuen Sportareal mit seiner Kombination aus Eissporthalle

und Fussballstadion. Zwar gab es bereits Anlagen für den Fuss- und Velover-

kehr westlich des Flusslaufs, nicht jedoch auf der östlichen Seite. Der Ansturm

der Besucher\innen per Velo oder zu Fuss beweist, dass die Schüssinsel das

Bedürfnis nach einer durchgehenden Verbindung und einem hochwertigen

Erholungsraum befriedigt. Mit einer derart hochwertigen Ergänzung kann das

Fuss- und Velowegnetz nur an Attraktivität gewinnen.

ALLE KOMMEN AUF IHRE KOSTEN
Neben ihren Verbindungsfunktion im Wegnetz bietet die Schüssinsel weitere

vielfältige Nutzungsmöglichkeiten. Nah am Wasser laden die flachen Uferbö-

schungen zum Schlendern und Entspannen ein. Die in weiten Teilen kanalisier-

te Schüss öffnet sich an dieser Stelle: ein Ort für Erfrischung und direkten Kon-

takt mit dem Wasser, von dem die Stadtbevölkerung profitiert. Zahlreiche

Wege rufen Spaziergänger\innen und Flaneure auf den Plan. Der grosszügig

dimensionierte Hauptweg ist alle diejenigen geeignet, die zügig vorankommen

wollen. Die kleineren Pfade erinnern an den Flusscharakter des Ortes: sie bie-

ten Bewegungsfreiheit, mäandrieren und durchweben Baumgruppen, die wie

grüne Inseln wirken. Schliesslich bereiten die zahlreichen Spielplätze, ob gestal-

tet oder naturbelassen, den kleinen (und grossen) Besucher\innen Freude.

Auch abwechslungsreich gestaltete Bänke finden sich unterwegs reichlich.
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EINE INSEL DER FREIHEIT

605 Bäume von 18 einheimischen Arten, ergänzt durch rund 850 Bü-

sche, erfreuen den Blick der Flaneure und tragen zum Gedeihen von

Fauna und Flora bei. Mit ihrer Bepflanzung erinnert die Schüssinsel bis-

weilen an die Ästhetik englischer Gärten und steht damit in Kontrast zu

ihrer städtischen Umgebung. Hier können die Zufussgehenden ihrer

Neugier freien Lauf lassen, denn die Gestaltung drängt sie geradezu, die

Umwelt zu entdecken. Keine Barrieren, keine Zäune, sondern ein fast

im Naturzustand belassener, fantastischer Ort, an dem dichtere Vegeta-

tionsabschnitte Rückzugsräume für die Tierwelt bieten. Fahrzeuge ver-

kehren hier selbstverständlich nicht, abgesehen von den Velos, mit de-

nen sich die Fussgänger arrangieren können. Beim Verlassen der

Schüssinsel ist man beinahe schockiert, sich mit einem kleinen Stück

Trottoir begnügen zu müssen und der Schüss nicht mehr zu lauschen,

die an dieser Stelle von einem Kanalrohr aus Beton verschluckt wird; ihr

leises Rauschen verschwindet im Verkehrslärm.

ARTENVIELFALT

Die Insel rückt die Artenvielfalt der Pflanzen genauso wie die Tierwelt

ins rechte Licht. Früher war die Schüss kanalisiert, ohne Rücksicht auf

die Bedürfnisse heimischer Fischarten. Die Brütlinge, denen es an Fluss-

kieseln, an geschützten Stellen und unterschiedlichen Fliessgeschwin-

digkeiten fehlte, hatten keine Überlebenschance. Mit der Umgestaltung

der Schüssinsel wurden Holzstrukturen in das Flussbett eingelassen, die

ein ideales Habitat für 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 Zählungen sind beein-

druckend: ein Anwachsen der Forellenbestände um 235%, die Groppen

nahmen sogar 1020% zu! Ermutigende Zahlen, die belegen, dass die

Umgestaltung eines Flussraumes sowohl einen Nutzen für die Bevölke-

rung als auch für die Tierwelt bewirken kann, wenn sämtliche Akteur-

gruppen in das Projekt eingebunden werden.

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

Die Bäume wachsen und werden bald vielbegehrte Schattenplätze für die
Siesta bieten.
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Holzstrukturen wurden entlang der Ufer angebracht und bieten geschützte
Stellen für Fische.

Diagonale Barrieren ver-
ändern die Strömung des
Flusses und lassen unter-
schiedliche Wassertiefen
entstehen.
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Hinter einem Wolkenschleier wirft die Herbstsonne ein zaghaftes

Licht auf die Uhrenstadt. Der Wind weht ein wenig kräftiger, oran-

ge gefärbte Blätter wirbeln durch die Luft. In dieser Zeit wickeln

sich die einen in dicke Mäntel, während die anderen noch in

Shorts spazieren gehen. Lesende auf Bänken, Kundinnen vor der

Buvette, Familiengespräche am Tisch, befreundete Paare mit Kin-

dern, einsame Spaziergänger. Drei Männer spielen Backgammon,

unweit von ihnen diskutiert man über die Massnahmen zur Ein-

dämmung des Corona-Pandemie. «Ein Super-Treffpunkt», bekom-

me ich zu hören. Oder auch: «Gutes Essen, hier kommen wir jetzt

öfter her!» Ein paar Schritte weiter treffe ich Daniel und Susan,

beide im Ruhestand. «Wir wohnen gleich um die Ecke; was für ein

Glück, so weit gehen zu müssen, um einen so schönen Ort zu fin-

den» meint Susan, ihre Gehhilfe mit beiden Händen fest umklam-

mernd. «Kommen Sie auf dem Kiesweg mit ihrem Rollator zu-

recht?», frage ich sie. «Das geht schon, ja sicher!» Schon bei mei-

nen ersten Ausflügen auf die Schüssinsel war ich angenehm über-

rascht von den vielfältigen Nutzungen. Auch von den Velofahrern,

die es zwar manchmal eilig haben und den Weg als Transitstrecke

benutzen. Aurélie Dubuis, Projektleiterin bei der Stadt Biel bestä-

tigt: «Soweit wir informiert sind, gab es keine Unfälle.» Vor mir

begegnen sich Roller, Velos, Fussgänger, ein Kinderwagen und

eine Person im elektrischen Rollstuhl. Ich bleibe stehen und beob-

achte die Szene. Der Raum ist grosszügig bemessen. Man weicht

sich aus, alle drosseln das Tempo, ein «Merci!» und ein «Danke!»

beiderseits des Wegs, und dann geht’s weiter. Ich wechsle ein paar

Worte mit Mathilde, die ihre beiden auf dem Spielplatz umhertol-

lenden Kinder beaufsichtigt: «Dieser Park ist echt Klasse. Der ein-

zige Wermutstropfen: Es fehlen Veloabstellplätze. Im Sommer,

wenn es hier richtig voll ist, bleibt nichts anderes übrig, 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 öffentlichen Raum abspielt!» Es

wird schon dunkel, ich begebe mich zum Bahnhof und während

ich Reisenden ausweiche, vermisse ich schon den Mikrokosmos

der Schüssinsel.

GESCHICHTE EINES HERBSTSPAZIERGANGS

EIN HANDFESTES TAUSCHGESCHÄFT

Einer der Erfolgsfaktoren für die Umgestaltung der Schüssinsel ist die aktive Land- und Flächennutzungspolitik. Als Eigentümerin mehrerer

an den Park angrenzender Grundstücke hat die Stadt entschieden gehandelt und die Flächen auf bestmögliche Art neu zugewiesen. Das

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

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

dazu beigetragen, Quartiere, die durch den Fluss voneinander getrennt waren, wieder zu verbinden – ein zusätzlicher Trumpf für die Stadt.
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DER RÜCKBLICK IST INSPIRIEREND

Monika Litscher ist
Geschäftsleiterin von
Fussverkehr Schweiz und
war Jurymitglied bei der
Jubiläumsaustragung des
zehnten Flâneur d’Or.

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

Der Flâneur d’Or hat zum zehnten Mal stattgefunden. Was fällt

in der Rückbetrachtung auf?

DieVielfalt der ausgezeichneten Infrastrukturen, ihre Situierung, ihr Design,

ihre Nutzung, ihr Entstehungsprozess und ihr gesellschaftlicher Anspruch

ist beeindruckend. Der Rückblick ist inspirierend und verdeutlicht, was an-

gemessen wäre. Ich denke etwa an die Umnutzung des stillgelegten Bahn-

trassees in Naters, wo ein roter,Teppich für Fussgängerinnen und Fussgän-

ger ausgerollt wird. Ein solches Projekt nimmt auch internationale Trends

auf und setzt sie im Schweizer Kontext um. Über die Jahre lässt sich ein

eigenständigerer Umgang mit Infrastruktur und Fussverkehr beobachten:

Heute sind den Gemeinden und Fachbüros die Bedürfnisse der Menschen

in den öffentlichen Räumen besser bewusst. Die Perspektive der Men-

schen zu Fuss einzunehmen und Lebensräume zu denken und zu planen,

ist heute üblicher.Wohl haben sich die Preisträger immer schon umsichtig

solche Gedanken gemacht, sonst hätten sie ihre Projekte kaum bei diesem

Wettbewerb eingereicht.

Noch wichtiger ist die mediale Vermittlung geworden. Sie trägt zur Wirk-

samkeit und Bedeutung des Zufussgehens in Politik, Fachwelt und Gesell-

schaft bei. Dazu steuern wir mit dem Flâneur d’Or, den wir im Auftrag vom

ASTRA, weiteren Partnern und vor allem auch dank den Wettbewerbsteil-

nehmenden durchführen, als Fachverband gerne etwas bei.

Inwiefern haben sich die Herausforderungen und Themen, mit

denen sich dieWettbewerbsbeiträge auseinandergesetzt haben,

im Lauf der Zeit verändert?

ML:Auffallend finde ich, dass gewisse Herausforderungen unverändert ak-

tuell sind. Zwar geht es beim Flâneur d’Or um die Auszeichnung von ge-

lungenen Umsetzungen zugunsten der Fussverkehrs. Doch verweist der

Preis immer auch auf das Ringen um Anerkennung des Zufussgehens im

hierarchischen Gefüge von Mobilitätsformen. So zeigt sich, dass Ansätze

und Forderungen eines Hans Boesch, der in den 1990er Jahren zur Bedeu-

tung, Attraktivität und Akzeptanz von «Fussgängeranlagen» geforscht

hat, noch lange nicht selbstverständlich erfüllt werden. Hochwertig gestal-

tete Räume, die Menschen zu Fuss Bewegung, Begegnung und sinnliche

Erfahrungen ermöglichen, sind keine Selbstverständlichkeit. Ein Blick auf

die Entstehungsgeschichten der Flâneur d’Or-Projekte zeigt weiter, dass

oft lange Prozesse und zähe Verhandlungen notwendig sind. Bis ein ge-

bauter Raum den Menschen zu Fuss attraktives Bewegen und Begegnen

ermöglicht, und somit einen öffentlichenWert generiert, braucht es immer

genügend 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

Fussgänger- undVelomodellstadt Burgdorf FuVeMo, eineArt Reallabor,wo

auch lustbezogen gepröbelt 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 Flâneur d’Or ist ein Beispiel dafür. So besteht seit Beginn
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des Wettbewerbs eine enge Zusammenarbeit mit dem Verkehrsclub der

Schweiz VCS. Anfänglich war der VCS federführend und auch wenn Lead

gekehrt hat, profitieren die beiden Verbände bis heute voneinander.

DieWettbewerbsbeiträge verdeutlichen lohnende Kollaborationen undAus-

handlungsprozesse, die Lebensbedingungen für Menschen gestalten. Als

Beispiel möchte ich die flankierenden Massnahmen zur Westumfahrung in

der Stadt Zürich im Jahr 2014 erwähnen. Dank dem Zusammenspiel unter-

schiedlicher staatlicher, kantonaler und städtischer 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 motorisiertenVerkehr zerschnittene

Quartiere Lebensqualität zurück. Ein überfälliger und trotzdem grosser

Schritt der Stadtentwicklung für Menschen zu Fuss.

Vergleicht man Juryberichte und Projekteingaben aus den

1980er- und 1990er-Jahren mit denjenigen aus heutiger Zeit, hat

sich die formale Qualität doch ziemlich verändert?

Die letzten zehn Preisvergaben ziehen sich über einen Zeitraum, in dem

sich die Verarbeitung von Arbeitsmaterialien und die Kommunikation über

Projekte stark gewandelt hat. Was gleich bleibt, ist der Anspruch promi-

nent über den Preis zu berichten. Fussverkehr Schweiz gewährleistet die-

sen dank der langjährigen Medienpartnerschaft mit der Zeitschrift «Hoch-

parterre». Wenn über sorgfältige designte Spazierinfrastruktur informiert

werden soll, fühlen wir uns da sehr gut aufgehoben.

Wie ist das Siegerprojekt des zehnten Flâneur d’Or in den Reigen

der bisherigen Siegerprojekte einzuordnen?

Das Siegerprojekt «Neugestaltung Rathausstrasse – Liestal» zeigt exem-

plarisch, wie eine sorgfältige Umgestaltung in einem Ortszentrum, ob

städtisch oder dörflich situiert, im Alltag funktionieren und gelingen kann.

Das Zusammenspiel der Gestaltung mit der Nutzung bewirkt eine ent-

spannteAtmosphäre. DieAkteurinnen und das Gewerbe vor Ort sind invol-

viert, ihre Fassaden sind meist durchlässig. Möglich sind ein distanziertes

Beobachten, flüchtiges Grüssen und ein kurzer oder langer Schwatz mit

näheren Kontakten. Bewegung, Ruhe und Pause lassen sich bei Bedarf mit

Begegnungen koppeln. Das scheint auf den ersten Blick vielleicht wenig

spektakulär und normal. Selbstverständlich ist das aber nicht. Leider. Es ist

aber essentiell für jede Gemeinde, jede Nachbarschaft, jedes Quartier.

Es existieren viele, zum Teil auch artverwandte Wettbewerbe;

braucht es den Flâneur d’Or in Zukunft überhaupt noch?

Aus Sicht von Fussverkehr Schweiz ist dieser Preis Auszeichnung und

gleichzeitig Inspiration. Er anerkennt die Bemühungen, den Prozess und

den infrastrukturellen Output von Fachleuten. Die Form und der Prozess

der Preisvergabe werden sich wohl immer mal wieder verändern. Standen

früher nüchtern Infrastrukturen im Vordergrund, die genügend Sicherheit

ermöglichen, wird jetzt mit dem Begriff «Flâneur» auf ein mehr erlebnis-

orientiertes Gehen im öffentlichen Raum verwiesen.

Die gegenwärtigen Entwicklungen stellen uns im Bereich der Mobilität

viele Herausforderungen; ich denke da an die digitale Durchdringung aller

Lebensbereiche, an den demografischenWandel und last, but not least an

die Klimakrise. Dabei stellt sich die Frage, wie wir unsere öffentlichen Räu-

me gestalten, welche Mobilität wir für welchen Zweck ermöglichen und

wie wir mit Raum und Zeit umgehen wollen. Auch wenn das nicht alle

wahrhaben wollen, das Zufussgehen wird zentral für Mensch und Gesell-

schaft bleiben: Körper und Geist wollen bewegt werden, soziale Inter-

aktionen imAlltag sind unabdingbar und der nachhaltige Umgang mit der

Umwelt ist nötiger 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 ermöglichen. Wir würdigen ihren

Wert gerne mit einem Preis.Rathausstrasse Liestal: Nebeneinander von informellem Begegnen und Kommerz.

Rathausstrasse Liestal: Durch eine entspannte Atmosphäre gekennzeichnet.




