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Solange der Verkehrskrebs zu Stadt und Land nicht wirklich bei der Wurzel ge-
fasst werden kann, bleibt nur die Suche nach einem halbwegs ertriglichen Ne-
beneinander von Mensch und Auto. Der Privatverkehr muss in seine Grenzen
verwiesen werden, der Mensch vermehrt zu seinem Recht auf Gesundheit, Si-
cherheit, Ruhe und freien Lebensraum kommen. Zwei Wege zeichnen sich da-
bei fiir Wohnquartiere ab:

® Den Verkehr anders organisieren

Wir konnen den Verkehr verlangsamen, das Durchfahren ganz oder teilweise
verbieten, den Verkehr umleiten, nur noch Anlieferer oder Besucher zulassen,
Einbahnstrassen, Stopstrassen und Sackgassen einrichten — mit Verkehrstafeln.
Damit lassen sich unsere Siedlungen beruhigen, aber schoner werden sie da-
durch nicht. Abgesehen davon: Tafeln allein niitzen in der Regel wenig. Es be-
darf flankierender Massnahmen.

@ Die Strassen neu gestalten

Wir konnen die Einfahrt in die Quartierstrasse verengen und erschweren, das
Trottoir durchziehen oder verbreitern, die Strasse voll oder teilweise aufpfli-
stern, Bodenschwellen einbauen, die Fahrbahn durch horizontale Versiitze,
Wehrsteine, Pflanzen, Sitzbidnke, Spielgiirten usw. unterbrechen, die Parkpl:it-
ze einschrinken oder unter den Boden verlegen, in einem Neubaugebiet aber
die Strasse von Anfang an menschenfreundlich und verkehrshemmend gestal-
ten.

Wichtig bei allen Massnahmen ist jedoch, dass behutsam vorgegangen und dem
besonderen Charakter der Strasse und ihrer Hiuser, vor allem aber den Bediirf-
nissen der Bewohner Rechnung getragen wird. Denn sie bilden eine Einheit.
Worauf es dabei ankommt, wie man vorgehen kann und welche Erfahrungen
man wo gemacht hat, davon erzihlen die folgenden Seiten.
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Erschweren, verlangsamen, neuorganisieren:

Privatverkehr in die Schranken!

Das starke Aufkommen des Individualverkehrs ist eine Seuche fiir Stadt und Land:
Entstanden aus der ungliicklichen Trennung von Wohnen und Arbeiten, aus dem an-
fianglichen Ungeniigen der offentlichen Verkehrsmittel, dem Anstieg der Bodenpreise
in der Stadt sowie der damit zusammenhingenden Verdringung von Wohnraum hat er
sich so entwickelt, dass bestindig neue Strassen notwendig werden. Strassen, die —
langfristig gesehen — selber wieder neuen Verkehr hervorrufen. Verkehrsberuhigung

tut daher dringend not.

Igsypsikon war bis in die fiinfziger Jahre ein Bau-
erndorf, etwa zehn Kilometer ausserhalb der
Stadt. Das Auto verschaffte aber immer mehr Leu-
ten die Moglichkeit, in der Stadt zu arbeiten und
«im Griineny zu wohnen. Damit wuchs die Er-
reichbarkeit und Artraktivitdt des Stadtzentrums
samt der angrenzenden Wohnquartiere, wodurch
die dortigen Bodenpreise in die Hohe schnellten.
Der Verdriangungsprozess hatte begonnen. Anstel-
le von Wohnungen und Werkstitten machten sich
in der Innenstadt Biiros und umsatzstarke Liden
breit. Je mehr Leute ihren Wohnsitz aufs Land
verlegten, desto grosser wurde der Verkehr sowohl
innerstidtisch wie auch auf den Ortsverbindungs-
strassen. Die Grundstiickpreise in Igsypsikon wa-
ren auch nicht stabil geblieben, so dass viele in der
Stadt Beschaftigte sich an noch weiter entfernten
Orten niederliessen und nun tiglich am Morgen-
und Abendstossverkehr teilnahmen, der sich auch
in Igsypsikon zu stauen begann. Daher wurde die
Hauptstrasse durch das Dorf ausgebaut. Und zwar
so, dass man annehmen konnte, der Verkehrsmise-
re ein fiir allemal Herr geworden zu sein: An un-
ubersichtlichen Stellen wurden insgesamt drei
Hofe abgebrochen, um die beidseits mit Trottoirs
ausgeriistete Strasse begradigen zu konnen. Von
den Vorgirten und -plitzen blieb nicht viel iibrig.

So darf es nicht weitergehen

Wie soll die Entwicklung Igsypsikons wie jene der
ganzen Region weitergehen? Muss der Verkehr
weiter zunehmen, weil einerseits immer mehr
Stadtbewohner durch die Ansiedlung von Arbeits-
platzen aus der Stadt verdringt werden und weil
andrerseits immer mehr Arbeitskrifte aus wirt-
schaftlich schwicheren Gebieten angezogen und
in der Stadt Arbeit, aber keine Wohnung finden?
Maiissen immer mehr Eltern um der Sicherheit ihrer
Kinder willen und um ihnen ein Minimum an Be-
wegungsfreiheit zu gewihren, stddtische Wohn-

quartiere verlassen, die durch parkierte Autos und
parkplatzsuchende Autofahrer in Beschlag genom-
men worden sind? Miissen sie selbst zu Pendlern
werden, zusitzlichen Verkehr erzeugen und zusétz-
liche Bewohner zum Ausziehen zwingen?

Die Antwort des Verkehrs-Clubs der Schweiz
(VCS) lautet: Nein, so muss und darf die Entwick-
lung nicht weitergehen. Verkehrsberuhigung als
Grundsatz einer neuen Verkehrspolitik bietet zwar
keine hinreichende Voraussetzung, die dargestellte
Entwicklung aufzuhalten. Sie muss aber als eine
von mehreren notwendigen Voraussetzungen be-
trachtet werden, um aus dem Teufelskreis Auto —
Geschift — (Spekulation) — Verdrangung — Ver-
kehr — Auto usw. herauszukommen (andere ebenso
notwendige Voraussetzungen, wie zum Beispiel ein
reformiertes Bodenrecht, miissen im Rahmen die-
ser Uberlegungen unberiicksichtigt bleiben).

Eine Verkehrspolitik mit dem Ziel, nicht nur die
Auswirkungen des Verkehrs auf den Menschen
und seine Umwelt wieder ertriglich zu machen,
sondern den motorisierten Verkehr insgesamt so
gering wie moglich zu halten, muss iiber ein ganzes
Arsenal von Mitteln und Massnahmen verfiigen:
angefangen beim Fahrverbotssignal bis zur Pflicht,
Parkhiuser in regionale Richtplidne aufzunehmen.
Uber die Mittel und Moglichkeiten der Verkehrs-
beruhigung auf der Ebene der einzelnen Strasse ist
in letzter Zeit erfreulicherweise immer héufiger an-
hand von realisierten Beispielen berichtet worden.

Verlangsamen und erschweren

Verkehrsberuhigung im Quartier bedeutet einer-
seits in vielen Fillen das Unterbinden oder zumin-
dest Erschweren des Durchgangsverkehrs, andrer-
seits in jedem Falle das Verlangsamen des iibrigen
Verkehrs auf ein Mass, das fiir die nichtmotorisier
ten Strassenbeniitzer ein Optimum an Sicherheit
und Gleichberechtigung ermoglicht. Die gleichen
Mittel wie in einer Wohnstrasse konnen uiber ein



Quartier verteilt dort zur Umgestaltung des Stras-
senraums oder zur Umorganisation des Erschlies-
sungssystems eingesetzt werden, wo ihre Wirkung
optimal ist (zum Beispiel an den Einfahrten auf
Kreuzungen). Wo durch eine Neuorganisation der
Parkierung die Ursache des Ubels behoben wer-
den konnte, muss leider vorldufig mit behelfsmés-

sigen Massnahmen (wie Aufhebung oder Um-’

wandlung von Kurz- in Dauerparkplitze) der
Schutz der Bewohner angestrebt werden, solange
in der Schweiz (im Gegensatz zur Bundesrepublik
Deutschland) unter Berufung auf den Grundsatz
der Rechtsgleichheit eine eigentliche Bevorzugung
der Anwohner (Anwohnerprivileg) verunmoglicht
wird. Ziel der Massnahmen ist die Schaffung von
verkehrsarmen und -beruhigten «Zelleny, die aber
vom Siedlungsorganismus nicht isoliert werden
diirfen. Damit sollen die Strassen neben ihrer Er-
schliessungsfunktion auch wieder dem Aufenthalt
und der Begegnung dienen kénnen, wie dies frither
der Fall war.

Mbéglichst kurze Verbindungswege

Verkehrsberuhigung in Stadt und Dorf muss zu-
satzlich diejenigen Bereiche umfassen, die zwar
wegen iibermissiger Immissionen heute schon teil-
weise entvolkert sind, deren verbliebene Bewohner
aber erst recht Anspruch auf eine Verbesserung ih-
res Wohnumfeldes haben, auch im Interesse der
Stadt oder des Dorfes als Ganzes. Gemeint sind
diejenigen unter den heute stark befahrenen Stras-
sen, welche ihre iibergeordnete Bedeutung seit je-
her nicht nur als Verkehrsadern, sondern als Arte-
rien des Siedlungsorganismus iiberhaupt hatten. An
ihnen konzentrieren sich 6ffentliche Gebiude, Li-
den und Dienstleistungsbetriebe. Das Zusammen-
leben ausserhalb der Wohnung leidet nicht nur un-
ter unwohnlichen Quartierstrassen, sondern auch
dort, wo Durchgangsstrassen zu uniiberwindlichen
Verkehrskanilen werden. Ebenso wie der Schutz
der Vorgirten im Quartier ist der Schutz des beste-
henden Nutzungsgefiiges von Versorgungs-, Begeg-
nungseinrichtungen und Wohnen eine wesentliche
Aufgabe des Heimatschutzes, die zum Teil auch
mit Hilfe der Verkehrsberuhigung gelost werden
kann. Welche Moglichkeiten stehen dazu offen?
Zuerst muss der unbrauchbar gewordene planeri-
sche Grundsatz der Trennung der verschiedenen
Funktionen (Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Ver-
sorgung, Erholen) abgeschafft und durch den
Grundsatz einer zweckmissigen Zuordnung mit
moglichst kurzen Verbindungswegen ersetzt wer-
den. In diesem Sinne kann der Stimmbiirger (so
wie im Kanton Ziirich) Einfluss nehmen auf die
kommunale Richtplanung.

Vom Bauerndorf zur Agglomerationsgemeinde: Wo vor
dreissig Jahren die Kiihe weideten, haben sich heute
Strassen und Neubauten — oft in Blockform — breitge-
macht. Die Planung als korrigierendes Mittel kommt in
solchen Fillen zu spiit. Dass die Entwicklung der ehemals
lindlichen Gemeinden zudem das Klima in der Stadt ver-
schlechtert, wird oft iibersehen (Illustration Michel).

Beschrinkungen des motorisierten Individualver-
kehrs zur Verminderung der schidlichen Auswir-
kungen (Unfille, Larm, Luftverpestung, Schiden
an Kulturdenkmilern) zum Beispiel in Form von
generell tieferen Geschwindigkeitslimiten fiir gan-
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ze Siedlungen oder fiir bestimmte Gefahrenberei-
che (Schulen usw.) wie auch in Form von autofrei-
en Erholungsgebieten sind ldngst iiberfillig.

Keine weiteren Verkehrsflichen

Der Verzicht auf die Erweiterung von Verkehrsfli-
chen fiir den privaten Motorfahrzeugverkehr ist
eine Forderung, die sich in vielen Fallen hundert-
prozentig mit den Erfordernissen des Ortsbild- und
Landschaftsschutzes deckt. Wo hingegen eine Orts-
umfahrung im Interesse des Ortsbild- oder Wohn-
schutzes liegt, muss die bisherige Durchgangsstras-
se entsprechend redimensioniert werden. Wo ein
Parkhaus gebaut wird, sind entsprechend Park-
plitze auf der Strasse aufzuheben. Wo durch
Wohnschutzmassnahmen Verkehr aus einem
Quartier verdrangt wird, diirfen nicht neue Ver-
kehrskanile ausgebaut werden, sonst wird statt
einer Verkehrsberuhigung lediglich eine Verkehrs-
verlagerung zu Lasten anderer Bewohner erreicht.
Erst recht illusorisch ist die Annahme, durch den
Ausbau von Verkehrskanilen werde der Verkehr
zwischen diesen Kanilen von selbst abnehmen.
Die Erfahrung zeigt, dass neue Verkehrsflichen
hochstens kurzfristig eine Entlastung bringen, ldn-
gerfristig aber zusétzlichen Verkehr erzeugen oder
anziehen.

Das Umsteigen von motorisierten auf das nicht
motorisierte beziehungsweise vom privaten auf das
offentliche Verkehrsmittel (in gewissen Fillen auch
eine Kombination, beispielsweise Park and ride)
kann zwar durchaus bei jedem einzelnen beginnen,
muss aber gleichzeitig wirksam unterstiitzt werden
durch eine konsequente Politik der Privilegierung
der umweltfreundlichen Verkehrsarten (Schaffung

von Fuss- und Velowegen, Busspuren, Bevorzu-
gung von Tram und Bus an Kreuzungen usw.), da
sonst jeder «Umsteiger» zusitzlich zur Komfort-
einbusse durch Verzicht auf das Auto Belistigun-
gen oder Gefihrdungen in Kauf nehmen muss und
sich schliesslich als Geprellter vorkommt.

Urs Michel

Redaktionelle Anmerkung: Urs Michel, Autor des
obigen Beitrages, ist Architekt ETH und Prdsident
des Stiftungsrates der Schweizerischen Verkehrsstif-
tung. Diese ist Trdgerin des Verkehrsclubs der
Schweiz (VCS), der vor zwei Jahren durch verschie-
dene Umweltorganisationen als Alternative zu den
grossen Automobilverbdnden gegriindet worden ist
und sich auf lokaler, regionaler und gesamtschweize-
rischer Ebene fiir eine umweltgerechtere und men-
schenfreundlichere Verkehrspolitik einsetzt. Unter-
lagen sind erhdltlich iiber VCS, Postfach, 3360 Her-
zogenbuchsee.

Verkehrsberuhigung tut im kleinen wie im grossen not:
Wird in der Gemeinde Hausen am Albis (oben) die Quar-
tierstrasse mit einer einfachen Abschrankung und ent-
sprechender Signalisierung vom Durchgangsverkehr be-
freit, so hiilt die Stadt Bern ihre Altstadt (unten) nur Lie-
feranten und Anstiossern offen (Bilder Michel/IVT
ETHZ).




Aus dem niederliindischen Delft kommt die Wohnstrassenidee: Hier wurden erstmals Strassen dem Verkehr entweiht
und den spazierenden, arbeitenden und spielenden Menschen zur Verfiigung gestellt (Bild Michel).

Wohnliche Strassen = wohnliche Stadt?

Vieles muss im Auge behalten werden

Die Idee kommt aus Holland. Und sie will nichts anderes, als eine Strasse vom Verkehr
weitmoglichst zu entlasten und zu beruhigen. In der Schweiz stecken wir damit noch in
den Anfingen. Das Thema aber beschiftigt immer mehr Behorden, Planungsiimter, vor
allem aber die Biirger. Was konnen wir von einer Wohnstrasse erwarten? Welche Er-
fahrungen macht man damit? Wohin geht der Trend?

Die meisten Européer leben heute in Stidten oder
in stidtischen Verhiltnissen. Es ist deshalb nicht
gleichgiiltig, wie unsere Stidte beschaffen sind.
Auch wenn wir hierzulande keine Slums haben,
wie Neapel oder London sie kennen, sind wir nicht
in allen Teilen zufrieden mit unseren Stidten. Der
Liarm macht uns zu schaffen, die Luftqualitit ist
nicht mehr iiberall «unbedenklichy, wie die amtli-
che Formulierung lautet, Kinder und Betagte sind
stark gefahrdet, die Ortsbilder von Quartieren und
Siedlungen werden zerstort, die Bausubstanz ist
vielerorts vernachlissigt.

Wir sind dabei, unsere Stidte zu verbessern. Wir
sanieren Hinterhofe, renovieren Wohnhiuser,
kiimmern uns um die Infrastruktur in den Quartie-
ren, wachen mit Argusaugen iiber das Griin in der
Stadt. Ein ganz wichtiger Punkt auf dieser Mass-

nahmenliste ist die Gestaltung unserer Quartier-
strassen und Quartierplitze. Die Idee der Wohn-
strassen ist vor etwa vier Jahren von Holland zu
uns gekommen. Die Delfter Wohnstrassen waren
und sind noch immer das Mekka der Wohnstrasse-
befiirworter. Die schmalen, gemiitlich gepflaster-
ten Strassen mit den zierlichen Giebelhduschen
haben es uns angetan. Obschon wir alle wissen,
dass Delfter Verhiltnisse nicht auf unsere Schwei-
zer Quartierstrassen iibertragbar sind, haben wir
doch begonnen, uns mit Wohnstrassen zu beschaf-
tigen.

Zweijihrige Versuchsphase

Wir stehen heute mitten in der rund zweijdhrigen
Versuchsphase mit Wohnstrassen. Das Bundesamt



Forum

fiir Polizeiwesen (BAP) hat Wohnstrasse-Richtli-
nien ausarbeiten lassen, und die Gemeinden kon-
nen Antrag stellen, wenn sie glauben, eine — oder
mehrere — ihrer Strassen eigne sich dafiir, Wohn-
strasse zu werden. In der Schweiz sind zurzeit fiinf
signalisierte Wohnstrassen in Betrieb: die Laufen-
strasse und die Liestalerstrasse in Basel, die Welti-
strasse in Ziirich, die Strasse «Im Schatzy, Bassers-
dorf, und die Walther-Hauser-Strasse in Widens-
wil. Rund fiinfzig Strassen sind in verschiedenen
Landesteilen im Bau oder werden projektiert.

Es erweist sich als nicht ganz einfach, Wohnstras-
sen durchzusetzen: die Richtlinien sind streng, die
Anwohner sind nicht alle auf Anhieb «dafiiry, die
Gemeinden setzen ihre Prioritdten anders, ein per-
fekter Umbau kann teuer zu stehen kommen. Die
Frage ist deshalb aufgetaucht: Gibt es nicht Lo-
sungen, die billiger und rascher zu verwirklichen
wiren als Wohnstrassen? Der Begriff « Verkehrsbe-
ruhigung» machte sich breit in der offentlichen
Diskussion. Was bedeutet er?

Es handelt sich um Massnahmen, welche die Stras-
sen ruhiger machen. Die Mittel dazu konnen sehr
bescheidene Einzelmassnahmen sein, wie das Auf-
stellen von Pflanzenbehiltern oder das Umleiten
des Verkehrs. Eine Sackgasse oder auch wechsel-
seitiges Parkieren kann Verkehrsberuhigung brin-
gen. Unter Verkehrsberuhigung wird aber auch die
Kombination solcher Massnahmen verstanden.
Eine Wohnstrasse ist nichts anderes als eine be-
sondere, sehr weitgehend verkehrsberuhigte Stras-
se.

Was gehort zu einer Wohnstrasse?

Ein Autofahrer wird sofort spiiren, wenn er in eine
Wohnstrasse einbiegt. Er muss uiber ein durchge-
zogenes Trottoir fahren. In der Regel ist die Ein-
fahrt in die Wohnstrasse auch schmaler gemacht,
sie bildet ein «Tor». Die Wohnstrasse prisentiert
sich nie als «Rennbahny: die Sicht wird bewusst
ungefihr alle fiinfzig Meter gebrochen: die Fahr-
bahn wird versetzt, und Biume, parkierte Autos,
Pflanzenbehilter, Miuerchen verhindern eine wei-
te Sicht. Alles zusammen hilft dem Fahrer, die auf
der signalisierten Wohnstrasse erlaubten 20 Stun-
denkilometer einzuhalten. Die Gliederung der
Strasse, unterstiitzt durch eine abwechslungsreiche
Pflasterung, vermittelt jene besondere Atmosphi-
re, die einer Wohnstrasse eigen ist.

Die Atmosphire wird aber nicht nur durch Umge-
staltung der Strasse gepragt, sondern auch durch
die Anwohner. Je nachdem, ob und auf welche Art
und Weise die Strasse beniitzt wird, wirkt sie steril
oder belebt. Uberhaupt: die Anwohner spielen im

Zusammenhang mit verkehrsberuhigten Strassen
eine wichtige Rolle. Es scheint nachgerade unmog-
lich, gegen den Willen der Anwohner eine Wohn-
strasse oder verkehrsberuhigende Einzelmassnah-
men durchzusetzen. Viele Stadtplanungsamter ha-
ben deshalb eine Zusammenarbeit zwischen den
Bewohnern und dem Amt organisiert.




Forum

Raum fiir’s Gesprich

Die Zusammenarbeit der Bewohner untereinander
erweist sich nicht nur wihrend der Planungsphase
als entscheidend. Die Anwohner einer Strasse er-
halten wihrend dieser Zeit Gelegenheit, miteinan-
der in Kontakt zu treten, Nachbarschaft zu halten,
miteinander auf ein gemeinsames Ziel hinzuarbei-

ten. Eine Untersuchung der Schule fiir Sozialarbeit
in Basel, durchgefilhrt im Auftrag des Stadtpla-
nungsbiiros Basel, hat erstaunliche Resultate ge-
bracht. Es wurden zwei moglichst dhnliche Stras-
sen miteinander verglichen. FEine davon war als
Wohnstrasse eingerichtet (allerdings noch nicht
mit dem Signal ausgestattet), die andere nicht. Die
Beobachtungen haben ergeben, dass in der Wohn-
strasse rund dreimal soviele Begegnungen und In-
teraktionen stattfinden als auf der gewohnlichen
Quartierstrasse. Die Annahme, dass Wohnstrassen
sich nachbarschafts- und kommunikationsfor-
dernd auswirken, hat sich in diesem Fall als be-
rechtigt erwiesen. In Widenswil ZH wurde die
Wohnstrasse im Herbst 1980 fertiggestellt. Die
Anwohnergruppe fand so sehr Spass an der Zu-
sammenarbeit, dass sie beschloss zusammenzu-
bleiben, um ihre Aktivititen aufs ganze Quartier
auszudehnen. Geplant sind ein Brunnen, ein Spiel-
platz und ein Amphitheater sowie Freizeitpro-
gramme fiir Kinder und Familien.

Von Wohninseln und Quartierzellen...

Die Diskussion um verkehrsberuhigende Mass-
nahmen bleibt nicht stehen. Heute wollen wir uns
mit einzelnen beruhigten Strassen nicht mehr zu-
friedengeben. Was bringt denn schon eine einzelne
Strasse? Wir sprechen bereits von beruhigten
Strassennetzen, von Wohninseln, beruhigten Wohn-
bereichen, Zurich will sogenannte Quartierzellen
einrichten. Es sind Anzeichen vorhanden, dass die
Diskussion auch hier nicht haltmachen wird. Im
Gesprach ist ein sogenanntes integriertes Gesami-
verkehrskonzept, welches Fussgiangern und Velo-
fahrern nicht die Restflichen des motorisierten
Verkehrs zuweist, sondern alle Verkehrsteilnehmer
als gleichwertige Partner behandelt. Die Stadt St.
Gallen hat ein solches Konzept ausgearbeitet.
Wohnliche Strassen gleich wohnliche Stadt? So
einfach liegt die Sache nicht. Wie eingangs geschil-
dert: zu einer wohnlichen Stadt gehort ganz ein-
fach alles, was wir als Einzelne oder als Gemein-
schaft zum Leben brauchen. Allerdings pragt der
stadtische Aussenraum eine Stadt ganz entschei-
dend mit. Es ist nicht gleichgiiltig, ob unsere Stras-
sen Rennbahnen sind oder Lebensriume, und es
ist wichtig, ob wir aus unseren Plitzen Verkehrs-
knotenpunkte oder Treffpunkte machen.

Ursula Rellstab
Bilder links: Vor ein paar Jahren griff das Bediirfnis nach
verkehrsberuhigten Strassen auch auf die Schweiz iiber.
Oben: Eine noch weitgehend intakt gebliebene wohnliche
Quartierstrasse ohne Durchgangsverkehr (Bild Michel).
Unten: Eine neue, «moblierte» Wohnstrasse in Wiidens-

wil, an der die Bewohner aktiv mitgearbeitet haben und
die mit bescheidenen Mitteln erstellt wurde (Bild Mehr).
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Wohnlichkeit in der Gemeinde:

Sind die Griin-Freunde die Grau-Siinder?

Die Wohnungsnot in den Stidten und der Drang nach mehr Griin bewegen immer
mehr Leute dazu hinauszuziehen — in die Agglomeration oder noch weiter. Je mehr sich
jedoch ausserhalb der Stadt und getrennt vom Arbeitsplatz niederlassen, desto schnel-
ler wichst die Gefahr, dass auch das Leben in der kleinen Gemeinde an Wert, an
Wohnlichkeit verliert. Konsequenzen auf das Ortsbild, die Erholungsriiume, den Ver-
kehrsstrom und das soziale wie politische Klima im entsprechenden Dorf sind unver-
meidlich. Die These lautet daher: «Wohnlichkeit wird von denjenigen Menschen, die
darnach auf der Suche sind, oft erst zerstort.» Stimmt das? Und was kann die Gemein-
de mittels der Planung selbst fiir die Wohnlichkeit tun? — Diese Fragen beantworten
helfen soll das Beispiel einer durchschnittlichen Schweizer Gemeinde.

Monchaltorf heisst die Durchschnittsgemeinde. Sie
liegt im Ziircher Oberland und gehort gemiss De-
finition gerade nicht mehr zur Agglomeration. Die
Distanz von gut 20 Autokilometern nach Ziirich
hat sie vor einem allzu grossen Boom bewahrt.
Monchaltorf liegt schon: in einer Ebene, einem
trockengelegten Riet. Nahe am Ufer des Greifen-
sees. In siidlicher Richtung erhebt sich der Pfan-
nenstiel, in nordlicher der erste Hiigelzug des
Ziircher Oberlandes. Von den 775 Hektaren Bo-
den der Gemeinde werden iiber 500 landwirt-
schaftlich genutzt. Das Dorf selbst zeigt die typi-
schen Merkmale einer sich entwickelnden Ge-
meinde: Einen alten Kern von Flarzhdusern um
die Dorfkirche umringen verschiedene Generatio-
nen von Mehrfamilienhdusern, Einfamilienhiu-
sern und Gewerbebauten. Frisch aufgeworfene
Erdhiigel und zahlreiche Baugespanne weisen auf
eine rege Bautitigkeit fiir die niachsten Jahre hin.
Viel Industrie gibt es nicht: Die vier grossten Be-
triebe verfiigen zusammen iiber etwa 120 Arbeits-
platze.

Nachdem die Bevolkerung in den vergangenen sie-
ben Jahren um fast 50 Prozent zugenommen hat,
werden die Monchaltorfer Behorden in diesem
Sommer den dreitausendsten Einwohner begriis-
sen konnen. Doch: Was suchen, erwarten Neuzu-
ziiger in der lindlichen Gemeinde? Und was brin-
gen sie mit? — Wohnlichkeit hoffen sie am neuen
Wohnort zu finden. Eine Gegend, wo sich noch
keine Wohnschutzmassnahmen aufdringen, wo
noch nicht fortschrittlich riickwirtsgeschritten
werden muss. Man hofft, den ganzen Strauss von
Konsequenzen, der sich hinter den stidtischen
Forderungen nach Wohnstrassen verbirgt, auf ein-
mal und natiirlich vor Augen zu haben: Weniger
Verkehr, mehr Ruhe, mehr Bidume und Wiesen,
mehr Spielflichen, mehr menschliche Nihe. Die
Frage, ob man mit dem Auszug ins Griine viel-

leicht gerade selbst die gefundene Idylle zerstéren
hilft, kommt nicht auf.

Charakter hat (leider) nur das Alte

Dass sich die Zuwachsrate von Monchaltorf noch
in Grenzen hilt, zeigt der Vergleich mit der im
Limmattal gelegenen Gemeinde Geroldswil: Hier
nahm die Bevolkerung in zehn Jahren um 234 Pro-
zent zu. Ein schneller Zuwachs kann aber von kei-
ner Gemeinde ohne weiteres verkraftet werden.
Auch von Monchaltorf nicht. Er hat seine Konse-
quenzen fir den Siedlungsbau, die Landwirtschaft,
die Erholungsraume, die Strassen und alle Infra-
strukturen. Schwierigkeiten kann zudem auch die
schnelle Veranderung der sozialen und politischen
Struktur der Wachstumsgemeinde hervorrufen.
Zentral fiirr ein Gefithl der Wohnlichkeit ist das
Ortsbild, also der Siedlungsbau. Dass hier in
Monchaltorf nicht alles gut gegangen ist, zeigt sich
dem Betrachter schon von weitem: Aus der Ebene
ragen mehrere grosse Mehrfamilienhéuser, die die
iibrige Kleinrdumigkeit des Dorfes stark beein-
trachtigen. Trotz der Blocke stufte die regionale
Richtplanung die Gesamtheit der Gemeinde als
«landlich» ein. Um die gefahrdete Einheit des
Dorfbildes vor weiteren Missgriffen zu bewahren,
bestimmt die Planung nun, dass nur noch Gebiu-
de mit drei Vollgeschossen erstellt werden diirfen.
Fiir den Ortskern wurde zudem ein Flachdach-
Verbot erlassen.

Die Einfamilienhduser: Zu Dutzenden spriessen sie
in Monchaltorf aus dem Boden, in Reih und Glied,
eines wie das andere, jedes vom gleich grossen
Griinfleck umgeben. Von Individualitit — oder
Charakter wie im alten Dorfteil — ist hier nichts
mehr zu spiiren. «Das Bauen, frither die kulturelle
Leistung im weitesten Sinn, ist heute teilweise zur
Kulturbedrohung oder sogar zur Kulturzerstorung
gewordeny», schreibt Professor Benedikt Huber
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Je stiirker die Bevilkerung im Einzugsgebiet der Stiidte wiichst, desto mehr Griinraum geht verloren: Der Rand der
Ziircher Oberlinder Gemeinde Monchaltorf riickt dem einst alleinstehenden Bauernhaus immer niiher (Bild Schmidt).

(Ziirich) in einem Aufsatz. Dafiir mitverantwort-
lich ist die splitterhafte Auftrennung der Bereiche
Wohnen, Arbeiten, Spiel und Erholung: Die ein-
zelnen Lebensbereiche haben keine Beziehung
mehr untereinander.

Weiler-Siedlungen: Vielleicht eine Losung

In Monchaltorf steht eine jener Siedlungen, die
neue — oder besser wiederentdeckte — Wohnmog-
lichkeiten propagieren: Eine Bauherrengemein-
schaft uiberbaute ein 9000 Quadratmeter grosses
Grundstiick mit 15 Wohneinheiten. Die Hiuser
gruppieren sich dabei um einen grossen Innnen-
hof, der als gemeinschaftlicher Garten dient. Das
Ziel der Uberbauung ist es, das Zusammenleben
und den Kontakt unter den Bewohnern zu férdern.
Eine gemeinsame Garage — ganz im Gegensatz zu
den oben erwihnten Einfamilienhiusern — hilft
Land sparen, die Lebensqualitit und die Wohn-
lichkeit erhohen. Zentral an der Idee aller dieser
Weiler-Siedlungen ist, dass ein gewisser Teil der
Réaumlichkeiten der Gemeinschaft zur Verfiigung
steht. Allerdings lédsst sich, das darf nicht verges-
sen werden, nur die Umgebung des Menschen pla-
nen —, der Mensch selbst nicht. Mag daher die Ar-
chitektur noch so den vermeintlichen Bediirfnissen
der Menschen entgegenkommen, mag sie den so-
zialen Zusammenhalt mit allen méglichen Mitteln
fordern, so hiangt die effektive Wohnlichkeit im-
mer vom einzelnen Menschen ab. Die dussere Hiil-
le kann nie mehr als ideale Voraussetzungen abge-

ben, die der Mensch mit seiner Personlichkeit zu
fiilllen hat. Was sagt der Architekt der Siedlung,
Roland Leu (Monchaltorf), dazu? «In unserer Sied-
lung funktioniert das Zusammenleben tatsachlich.
Wir sind miteinander, wir sind Nachbarn. Mag die

Die Monotonie der Architektur dieser Einfamilienhduser
wird durch die strenge Parzellierung und die eigene Zu-
fahrt zu jedem Haus noch deutlicher hervorgehoben (Bild
Schmidt).




Oben: Der alte Kern von Ménchaltorf: Die zwischen den Flarzen durchfiihrende Strasse ist eng und gefihrlich. Nach
dem Bau der geplanten Ortsumfahrung soll die Strasse zur Wohnstrasse umgestaltet werden. Unten: Eine neue Wohn-
art propagieren Siedlungen in Weilerform: In der Siedlung «Am Aabachy in Ménchaltorf gruppieren sich die Hiiuser
um einen grossen, als Garten ausgelegten Innenhof. Zusammenleben und Nachbarschaft erhalten hiermit einen hoheren
Stellenwert (Bild Schmidt).
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Siedlung von aussen auch stark in sich geschlossen
scheinen, so nehmen ihre Bewohner von innen sehr
aktiv am Leben in der Gemeinde teil.» Kein sozia-
les Ghetto also, wie Kritiker behaupten. Was aber
auch dem Prinzip des Weilers nicht gelingt, ist die
Integration von Arbeitspldtzen: Der Graben zwi-
schen urbanem Arbeiten und lindlichem Wohnen
scheint auch fiir diese Wohnform uniiberbriickbar
Zu sein.

Maximale Schutzbezeichnung:
«erhaltenswert

Ein Gefiihl der Wohnlichkeit vermittelt oft das Hi-
storische. Auch Monchaltorf hat einen alten Dorf-
kern mit einigen Flarzhausern. Er wurde «in seiner
urspriinglichen Form von den Baumaschinen und
der Spitzhacke verschont und bietet auch heute
noch ein ansprechendes und gemiitliches Bild». So
der Gemeinderat. Um ihn auch weiterhin zu schiit-
zen, gab die kommunale Vereinigung fiir Heimat-
kunde und Heimatschutz den Anstoss fiir die Erar-
beitung einer Teilbauordnung. Vor zwei Jahren
wurde sie — fussend auf das neue Planungs- und
Baugesetz des Kantons Ziirich — von der Bevolke-
rung angenommen. Die Gemeinde will damit das

Dorf unverwechselbar erhalten. «Trotzdem ist die

Teilbauordnung nicht mit der Denkmalpflege oder
dem Heimatschutz zu verwechseln.» Auffallend ist
allerdings, dass die maximale Schutzbezeichnung
fiir die Gebaude «erhaltenswert» ist. Endgiiltig ge-
schiitzt ist nur die Kirche. Alle anderen Gebiude
diirfen — unter bestimmten Voraussetzungen — um-
gebaut oder abgerissen werden. «Die Hauser unter
Schutz zu stellen war nicht meine Aufgabe. Das
wird mittels des Inventars der lokalen Kommis-
sion fiir Heimatkunde und Heimatschutz erfol-
geny», erklart der fiir die Teilbauordnung verant-
wortlich zeichnende Architekt Jakob Schilling (Zi-
rich). Paul Hess, Prasident der Monchaltorfer Ver-
einigung fir Heimatkunde und Heimatschutz, ist
iber die Teilbauordnung erfreut: «Sie ist fir den
Heimatschutzgedanken eine wertvolle Unterstiit-
zung und gleichzeitig auch ein gutes Planungsin-
strument. Es liegt nun an den Behorden, dass die
Vorschriften auch befolgt werden.»

Die Bauern schiitzen!

Aktuell ist in Monchaltorf zur Zeit die kommunale
Ortsplanung. Wie der Entwurf des Gesamtplanes
festhilt, will man mittels der Siedlungsplanung
eine ausgewogene Durchmischung durch verschie-
dene Bauzonen erreichen. Gleichzeitig sollen Zo-
nen fiir Arbeitspliatze verhindern, dass Monch-
altorf zur Schlafgemeinde wird. «In bezug auf die
Grosse der Bauzonen haben wir den uns vom Kan-

gen geknupft ' -
o B;e Strasse liegt in einem Wohngebt ,

® Es fahren im Schmti nicht rhéhr als 1 GG-:
nenwagen pro Stunde durch die Strasse.
[ 3 Dze‘ Strasse hat eine Lange von etwa 59 ;

Art. 43 der S1gnahsatmnsverordnung, ist aj
1.Januar 198{) in Kraft geiwien und lautet

sind. Sie dwfen die Fahrzeuge nicht unnbtzg be
hindern. . .
2. Das Signal «Ende Wohnstrasse» zeigt an,
dass wzeciemm a’ze allgemeinen Verlcehrsregeln

gelten.
3. Das Eidg asszsche Justiz und Po!zzezdeparte—
ment (EJPD) erldsst Weisungen tiber die Ausge-
staltung und Signalisation von Wohnstrassen. Bis
zum Erlass der Weisung darf das Signal « Wohn-
strasse» nur mit Bewilligung des Bundesamtes fiir
Polizeiwesen (BAP) aufgestellt werden

ton zugestandenen Spielraum voll ausgeniitzt.»
Reto Lang, Bauvorstand und Prasident der Pla-
nungskommission, fahrt weiter: «Vor Uberbauun-
gen ganz zu schiitzen versuchen wir die im Dorf
oder an dessen Rand gelegenen Bauernhofe: Diese
Grundstiicke mochten wir — wo moglich — in die
Reservezone legen.» Die Landwirtschaft als Sym-
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Rund 200000 Franken kostete die Neugestaltung der Bas-
ler Laufenstrasse — zweifellos ein aufwendiges und in iis-
thetischer Hinsicht nicht unproblematisches Beispiel. Ge-
miiss einer Umfrage ist die grosse Mehrheit der Wohn-
strassenanwohner indessen der Ansicht, dass die Wohn-
lichkeit besser sei als zuvor (Bild Hess).

bol des lindlichen Wohnens soll also erhalten wer-
den.

Der Landschaftsplan will «die rdumlichen Voraus-
setzungen fiir die Entfaltung des Menschen und
fir die Erhaltung der natiirlichen Lebensgrundla-
gen schaffen oder sichern». Griinraum also als
zentraler Aspekt fiir Wohnlichkeit. Neben der
Ausscheidung eines kantonalen und mehrerer
kommunaler Naturschutzgebiete sieht der Plan
vor, auch innerhalb des Siedlungsgebietes die mar-
kanten Landschaftselemente zu erhalten. Das gilt
vor allem fiir die Bachldufe und das Ufergeholz.
Die angrenzenden Griinflichen sollen offentlich
zuganglich gemacht werden.

Eine Gefahr fiir die Qualitit der Wohnlichkeit be-
deutet die vom Kanton auf Gemeindegebiet ge-
plante Multikomponentendeponie. Wohl bezeichnet
der kantonale Gesamtplan sie nur als «Reservey,
doch die Monchaltorfer fiirchten schon heute um
ihre Ruhe: Lirm und Gestank der vielen zusitzli-
chen Lastwagen wiren ihre Konsequenzen. Und
natiirlich eine Beeintrichtigung des Landschafts-
bildes. «Wir kénnen uns nur gegen die Grosse der
Deponie wehren. Alles andere liegt weitgehend im

Kompetenzbereich des Kantonsy», erlautert Ge-
meindeprasident Gustav Stehli.

Zweischneidige Umfahrungen

Bringt sie fiir die Wohnlichkeit der Gemeinde
Gliick oder Ungliick, die geplante Umfahrung des
Dorfes? — Man ist geteilter Meinung. Landschafts-
schiitzerischen Argumenten wird der starke Larm
im Dorfkern entgegengehalten: Was hier an
Wohnlichkeit gewonnen werden konnte, geht an-
dernorts wieder verlustig. Das Projekt hat aber
noch einen weiteren Haken. Refo Lang: «Wenn
wir den Kanton bitten, die Umfahrung in nichster
Zeit zu bauen, so wird auch die Deponie schneller
kommen. Die Argumente gegen die Deponie in
Zusammenhang mit dem Mehrverkehr im Dorf
verfangen nidmlich nicht mehr, wenn die Umfah-
rung gebaut ist.»

Ivo Kuster, Ortsplaner des Biiros Urfer & Reimund
& Partner (Ziirich) sieht hinter dem Projekt noch
eine weitere Moglichkeit zur Verbesserung der
Wohnlichkeit im Dorf: «Die eine Strasse, die zwi-
schen den alten Flarzhiusern durchfiihrt, ist eng
und gefihrlich. Daher regte die Monchaltorfer Ar-
beitsgruppe fiir Fusswege an, nach dem Bau der
Umfahrung hier eine Wohnstrasse einzurichten.»

Eine Frage der Mitverantwortung

Dass auch in Monchaltorf die grosse Mehrheit der
Berufstitigen pendelt, zeigt die Statistik der in der
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Gemeinde vorhandenen Arbeitspliatze. All die
Pendler belistigen aber, sofern sie nicht die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel beniitzen, sowohl ihre eige-
nen Nachbarn als auch all die Anwohner auf ih-
rem Weg zum Arbeitsplatz. Sie, die Griin-Freun-
de, tragen dazu bei, dass sich die Wohnlichkeit
grossraumig weiter verschlechtert. Die Suche nach
Wohnlichkeit auf dem Lande ist daher oftmals
egoistisch. Mitverantwortung ist meistens ein un-
bekannter Begriff.
Mitverantwortung dringt sich jedoch auch im Zu-
sammenhang mit dem gesellschaftlichen und poli-
tischen Leben in der Wohngemeinde auf. Stehli
betont, dass sich viele Neuzuziiger intensiv mit
dem Leben in der Gemeinde beschiftigen und sich
auch fiir Amter zur Verfiigung stellen. Dieses En-
gagement und die mogliche Verschiebung der poli-
tischen Gewichte durch die zahlreichen neuen Ein-
wohner konnen aber das Gefithl der Wohnlichkeit
der Alteingesessenen herabmindern: Sie werden
plotzlich an den Rand gedringt. Dass sich solche
Tendenzen auch in Monchaltorf zeigen, bestitigt
Lang. Die Initiative der neuen Einwohner vermag
aber gleichzeitig auch die Wohnlichkeit zu heben,
indem das Angebot an Freizeiteinrichtungen und
kulturellen Veranstaltungen erhoht wird.

Christian Schmidt

Der Basler Wohnstrassen-Test:

Positive Erfahrungen

Aus Sorge iiber die abnehmende Wohn-
qualitiit setzte der Regierungsrat des Kan-
tons Basel-Stadt 1975 das Ziel, es seien
einerseits durch Verkehrslenkung und
-konzentration auf die geeignetsten Ach-
sen Wohnquartiere von starkem Durch-
gangsverkehr zu befreien, anderseits so-
genannte FErschliessungsstrassen durch
bauliche Massnahmen zu reinen «Wohn-
strassen» umzugestalten. In verschiede-
nen besonders kinderreichen Quartieren
der Stadt sollten Test-Wohnstrassen an-
gelegt werden, mit denen sich praktische
Erfahrungen sammeln liessen.

Ob etwas niitzt oder schadet, ist eine Frage des
Masses. Zuviel motorisierter Verkehr bekommt
den Stidten und Dérfern nicht. Immer mehr Leute
sehen ein, dass die — frither von vielen herbeige-
wiinschte — «autogerechte Stadty weder dem Ver-

kehr noch der Stadt gerecht geworden ist. Das
Strassennetz wird deshalb neuerdings bei den
Uberlegungen der Planer in zwei Grundtypen ge-
teilt. Einerseits in Strassen mit Prioritdt beim moto-
risierten Verkehr; diese sind auf Fahrdynamik und
Leistungsfihigkeit ausgelegt und mit den entspre-
chenden technischen Hilfsmitteln (zum Beispiel
Signalanlagen) ausgeriistet. Andererseits gibt es
die Strassen mit Prioritdt beim Fussgdnger und
Radfahrer. Der zweite Typ kann verkehrsberuhigt
werden, indem verkehrspolizeiliche oder bauliche
Massnahmen zwecks besseren Umweltbedingun-
gen, grosserer Verkehrssicherheit und wohnlicher
Gestaltung getroffen werden. Eine spezielle Form
der Verkehrsberuhigung stellen die «Wohnstras-
seny dar. Bei ihnen wird die Verkehrsmenge durch
Einengung der Fahrbahn, Belagsdifferenzierung,
vertikale Versitze usw. reduziert und werden die
Fahrer zu langsamer und umsichtiger Fahrweise
veranlasst.
Drei Test-Wohnstrassen von unterschiedlicher
Ausbildung sind in Basel zwischen 1977 und 1979
in Zusammenarbeit mit den Bewohnern eingerich-
tet worden. In den betreffenden Strassenabschnit-
ten und in den angrenzenden Bereichen wurden
verschiedene Messungen, Erhebungen und Beob-
achtungen durchgefithrt. Und zwar je einmal vor
und einmal nach der Umgestaltung, so dass die Er-
gebnisse der beiden Untersuchungsphasen mitein-
ander verglichen werden konnen. Schliesslich sind
die Anwohner, Gewerbetreibenden und Liegen-
schaftseigentiimer iiber ihre individuellen Erfah-
rungen befragt worden. Die Auswertung des Ver-
suches mit Wohnstrassen ist noch nicht beendet.
Vorldufige Schliisse konnen aber gezogen werden:
® In Wohnstrassen haben die Immissionen und die
Beldstigungen durch den Verkehr abgenommen.
® Eine grosse Mehrheit der Wohnstrassen-Anwoh-
ner findet, die Wohnlichkeit sei besser als zuvor, und
befiirwortet die Einrichtung weiterer Wohnstrassen.
® Zur gleichen Beurteilung kommt die Mehrheit der
Bewohner angrenzender Strassen, der befiirchtete
«St.-Florians-Effekty ist also ausgeblieben.
® Drei Viertel der befragten Personen bezeichnen
Verkehrsberuhigung als wichtige Aufgabe der Stadt-
planung.
Darf man diese Meinungsiusserungen als demo-
kratischen Auftrag deuten, der Verkehr sei in der
ganzen Stadt Basel zu beruhigen? Ein solches Vor-
haben wiirde rund 100 Millionen Franken kosten,
es konnte dank den schon weitgehend erstellten
Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen ohne
Verzug angepackt werden.

Peter Bachmann,

Amt fiir Kantons- und Stadtplanung



Forum

18

Wohnstrassenplanung in Bern:

Zusammen zum Ziel

Von 25 eingereichten Gesuchen fiir ver-
kehrsberuhigende Massnahmen hat der
Berner Gemeinderat drei zu ausfiihrungs-
reifen Projekten ausarbeiten lassen. Bei
der Planung wurde grosser Wert auf eine
intensive Zusammenarbeit mit der betrof-
fenen Bevolkerung gelegt. Fiir die Reali-
sation der Projekte stehen 600000 Fran-
ken zur Verfiigung.

Um auf diese Gesuche moglichst rasch eingehen
zu konnen, wurde eine Arbeitsgruppe innerhalb
der Stadtverwaltung gebildet. Dieser Arbeitsgrup-
pe gehoren, entsprechend der vielschichtigen Pro-
blematik, je ein Verkehrsingenieur, ein Architekt,
ein Fachmann der Stadtpolizei sowie Spezialisten
fur Detailfragen an. Nach einer ersten umfassen-
den Beurteilung der eingereichten Gesuche be-
schloss der Berner Gemeinderat, als geeignete Ob-
jekte zur Teilnahme am Wohnstrassen-Versuch
des Bundes in der Langgasse den Wachtel-, Distel-
und Drosselweg sowie im Breitenrain die Flurstras-
se in bestimmten Abschnitten anzumelden. Zudem
setzte er fest, dass in Zusammenarbeit mit dem In-
stitut fiir Verkehrsplanung und Transporttechnik der
ETH-Honggerberg/Ziirich Versuche mit einfache-
ren, dafiir riumlich ausgedehnteren Verkehrsberu-
higungsmassnahmen durchzufithren und wissen-
schaftlich auszuwerten seien. Dies im Raum Mat-
tenhof/Weissenbiihl fiir das Quartier Beaumont
und im Kirchenfeld fiir das Quartier Unteres Kir-
chenfeld.

In enger Zusammenarbeit mit betroffenen Anwoh-
nern, Initianten und der verwaltungsinternen Ar-
beitsgruppe verfassten beauftragte Ingenieurbiiros
die generellen Projekte. Die einzelnen Arbeits-
schritte liefen dabei nach einem einheitlich festge-
legten Programm wie folgt ab:

1. Aufgrund der eingereichten Vorschldge der In-
itianten skizzierten die Ingenieurbiiros verschiede-
ne Entwiirfe.

2. An Orientierungs- und Diskussionsversamm-
lungen mit Anwohnern und Grundeigentiimern
der betreffenden Strassen, respektive Quartiere,
wurden allgemeine Informationen zum Thema
«Wohnschutz, Verkehrsberuhigungy vermittelt,
die Entwiirfe vorgestellt und iiber Anregungen,
Wiinsche und Kritiken seitens der vertretenen An-
wohnerschaft diskutiert.

Am Beispiel des Quartiers Unteres Kirchenfeld

zeigte sich dabei, dass mit diesem gewédhlten Vor-
gehen die Moglichkeit bestand, eine Weiterbear-
beitung im Falle iiberwiegend negativer Reaktio-
nen der direkt Betroffenen zu sistieren.

3. Unmittelbar nach den durchgefiihrten Orientie-
rungs- und Diskussionsversammlungen hatten die
direkt betroffenen Anwohner und weiter Interes-
sierte Gelegenheit, Vorschlidge in Form von Anre-
gungen, Skizzen und eigenen Plénen in sogenann-
ten Ateliers direkt im Quartier, respektive an der
betreffenden Strasse (Baustellenwagen, Baubarak-
ke, «Stibiang»y-Wagen), mit Vertretern der beauf-
tragten Ingenieurbiiros zu besprechen. Diese «Ate-
lierphase» war sehr wertvoll und vermittelte ein
eindriickliches Bild iiber die Vorstellungen von Be-
volkerungskreisen.

4. Samtliche Vorschlige wurden anschliessend
von den Fachleuten auf ihre Realisierbarkeit ge-
priift und hinsichtlich Haufigkeit klassiert. Daraus
zeichneten sich zwei bis drei Varianten ab, welche
in der Folge von den Ingenieurbiiros weiterbear-
beitet wurden.

5. An einer weiteren Bevolkerungsversammlung
wurden die ausgearbeiteten Varianten vorgestellt.
Erfreulicherweise vermochten sich bei allen Veran-
staltungen die anwesenden Leute fiir eine dieser
Varianten zu entscheiden, die dann zur Ausfiih-
rungsreife weiterbearbeitet wurde. Ein Ende April
ausgesprochener Kredit in der Hohe von 600000
Franken ermoglicht es, dass die drei Projekte nun
in die Realitdt umgesetzt werden konnen.

Arbeitsgruppe Wohnstrassen
der Stadtverwaltung Bern

U
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Widen zdhmt die Verkehrslowen:

Ermutigend

Nicht die Ortschaften an die Bediirfnisse
der Autofahrer, sondern die Fahrge-
schwindigkeit an die ortlichen Verhiltnis-
se anpassen: So lautet einer der Grundsiit-
ze der Wohnstrassen-Idee. Dieses «unat-
traktive» Konzept will die Aargauer Ge-
meinde Widen verwirklichen. Bereits be-
niitzt werden kann in Widen die erste
Wohnstrasse im ganzen Kanton.

Mitte der siebziger Jahre erschien ein Komet am
Planungshorizont: die «Wohnstrasse». Mit uner-
hortem Enthusiasmus wurden in der Folge von
Quartiergruppen und Behorden Projekte gestartet.
Heute nach fiinf bis sechs Jahren sieht die Bilanz
erniichternd aus: Die in der Zwischenzeit reali-
sierten Beispiele lassen sich gut an zwei Hinden
abzihlen. Gescheitert ist die Wohnstrassen-Idee
deswegen jedoch nicht. Ausgehend von der isolier-
ten Massnahme «Wohnstrasse» hat sich die Dis-
kussion qualitativ weiterentwickelt in Richtung
eines gewandelten Verstindnisses der Verkehrs-
planung in den Dérfern und Quartieren. Die neue
Strategie zielt darauf ab, die «Verkehrsléweny» hin-
ter dem Steuer zu zihmen und statt die «Verhalt-
nisse an die schnellfahrenden Autos» umgekehrt
die «Fahrgeschwindigkeit an die 6rtlichen Verhilt-
nisse anzupasseny.

Ein anschauliches Beispiel fiir diese Entwicklung
ist die Mutschellengemeinde Widen. Hier wurde
vor zwei Jahren die erste Wohnstrasse im Kanton
Aargau realisiert. Die mit diesem kleinen Projekt
gesammelten Erfahrungen fithrten im nichsten
Schritt dazu, dass jetzt ein ganzes Quartier mit
einem «fussginger- und anwohnerfreundlichen»
Strassennetz erschlossen wird.

Beispiele aus der Praxis

Nun zu den einzelnen Beispielen in ihrer zeitlichen
und hierarchischen Abstufung:

® Zelgickerstrasse: erste Wohnstrasse im Kanton
Das Baugebiet am Pflanzerbach sollte mit einer

Bild links: Die Entwicklung der Verkehrsberuhigungs-
Idee lisst sich am Beispiel der Aargauer Gemeinde Widen
ablesen: Von der signalisierten einzelnen Wohnstrasse
(unten) als Beginn iiber die beruhigte Gestaltung eines
neuen Wohnquartiers (oben) zur fussgingerfreundlichen
Dorfplatzgestaltung (Mitte) anstelle der ehemaligen Kan-
tonsstrasse (Illustration Looser).

konventionellen Strasse — 5 m Fahrbahn und 2 m
Trottoir — erschlossen werden. Das Projekt gefiel
dem zustindigen Gemeinderat nicht so recht. Eine
Woche vor Baubeginn rief er die Parzellenbesitzer
zusammen, und es gelang ihm, sie fiir ein Experi-
ment zu gewinnen. Der von der Metron Verkehrs-
planung AG (Windisch) skizzierte Gestaltungsvor-
schlag wurde an Ort und Stelle besprochen, berei-
nigt und beschlossen.

Heute steht an dieser Strasse das erste Wohnstras-
sensignal im Kanton Aargau.

® Kellericker mit Quartierplitzen

Die geplante Mehrfamilienhaus-Uberbauung Kel-
leracker ist recht gross. Um sie zu gliedern und den
Bewohnern charakteristische Identifikationspunk-
te zu bieten, wurde jeweils im Zentrum einer Hau-
sergruppe ein «Quartierplatzy ausgeschieden. Je-
der dieser drei runden Plédtze wird anders gestaltet,
damit sie auch als Orientierungspunkte funktio-
nieren konnen («Ich wohne am Platz mit dem
Brunnen», «Du findest mich auf dem roten Platz
mit der Plakatsiduley.) Diese drei Quartierplitze
sind durch «Wohnstrassen» miteinander verbun-
den. Dabei wurden die notwendigen Parkplitze
zusammengefasst, so dass einzelne «Riume» ent-
standen, die jeweils schrig miteinander verbunden
sind. Dadurch entsteht eine gestaffelte, durch Ein-
zelriume gegliederte Strassenfithrung, die zu
schnelles Fahren gar nicht zuldsst und so die Vor-
aussetzung gewdihrleistet, dass Fussginger, Kin-
der, Velofahrer und Autofahrer auf derselben
Strasse miteinander zurechtkommen konnen.

® Alte Bremgarterstrasse: unattraktiv umgestalten
Die alte Bremgarterstrasse als ehemalige Kantons-
strasse wird so umgestaltet, dass die Durchfahrt —
trotz Verbot und 40er Beschrinkung — fiir den
unerwiinschten Schleichverkehr nicht mehr attrak-
tiv ist. Statt die Strasse durch das Dorfzentrum mit
Gemeindehaus, Schule, Mehrzweckgebiude und
Laden zu sanieren, wird an dieser Stelle ein Dorf-
platz ausgelegt. Also keine «Lingsbeziehung fiir
das Auto» mit Querungsmoglichkeiten fiir die
Fussginger, sondern die Betonung und Gestaltung
«Querbeziehungen», des Raumes zwischen den
Gebiuden mit langsamer Durchfahrtsmoglichkeit
fur die Autos.

Die Massnahmen beginnen jedoch schon an den
Anfangspunkten der Strasse, bereits hier vermit-
telt die bauliche Gestaltung dem Automobilisten
den Eindruck: «Achtung, aufgepasst, hier kommst
du in einen Bereich, in dem du auf die Bewohner
Riicksicht nehmen musst.»

Jiirg Dietiker, Verkehrsplaner
der Metron AG, Windisch
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In Ziirich wurde das Irchel-Quartier vom Verkehr entlastet: eine grossflichige Wohnschutzmassnahme. Wie Verkehrs-
zihlungen zeigten, nahm der Verkehr bis zu 78 Prozent ab (Bild Rohr).

Wohnschutzzone Irchel:

Irrgarten und Oase

Mit der Verwirklichung der Wohnschutz-
zone Irchel vor vier Jahren im Ziircher
Stadtkreis 6 wurde erstmals versucht, ein
grosseres zusammenhiingendes Wohnge-
biet vom «Durchgangsverkehr) zu be-
freien. Bevor jedoch die verkehrspolizeili-
chen Anordnungen Rechtskraft erreich-
ten, war der verheissungsvolle Versuch
wihrend lingerer Zeit Zankapfel zwi-
schen den Behorden und Planern einer-
seits und der betroffenen Bevolkerung an-
derseits. Und heute?

Die «Betroffenen», wohl im betreffenden Gebiet
wohnhaft, als Anwohner der das Gebiet durchque-
renden Langmauerstrasse aber keine Nutzniesser,
gaben 1977 dem Bundesrat als letzte Rekursin-
stanz die Einwilligung zur versuchsweisen Einfiih-
rung. Der Vesuch sollte zeigen, ob alles Schlechte,
das man der Wohnschutzzone voraussagte, auch
eintreffen wiirde. 1978 wurde der letzte noch hin-
gige Rekurs zuriickgezogen. Damit entstand aus
dem Versuch ein Definitivum. Haben sich die Er-
wartungen der Fachleute und der Befiirworter er-
fuallt? Ist die Wohnschutzzone Irchel ein Labyrinth
oder eine Oase?

Beides trifft zu. Wie voraussehbar entstand ein
leichter «Irrgarten». Gleichzeitig wurde eine er-
hebliche Verkehrsberuhigung erreicht. Diese zielt
darauf ab, durch verkehrsregelnde Verinderungen
die Verkehrsverhiltnisse flichenhaft zu verbessern
und damit einen Beitrag zur Hebung der Lebens-
qualitit zu liefern. Die Verkehrszihlungen haben
dies bestitigt. Es konnten Verkehrsabnahmen bis
zu 78 Prozent registriert werden. Der Testfall Ir-
chel hat gezeigt, dass das in fritheren Jahren ange-
wandte Vorgehen, griine Oasen zu schaffen, in de-
nen sich die wegen den Verkehrsgefahren und -im-
missionen unzufriedenen Bewohner zeitweise er-
holen kénnen, nicht geniigt. Vielmehr miissen die
Verhiltnisse im gesamten Wohngebiet so veridn-
dert werden, dass es sich dort besser leben lisst.
Um das zu erreichen, ist es notwendig, durch bau-
liche, verkehrsregelnde und gestalterische Eingrif-
fe zu bewirken, dass

— der Verkehr in den Wohngebieten auf das unbe-
dingt notwendige Mass reduziert wird, das heisst:
nicht gebietsbezogener Verkehr soll abgedrdngt wer-
den und

— langsamer, verhaltener, mit mehr Riicksicht auf
die Bediirfnisse der Anwohner gefahren wird.

Die Reduktion des Verkehrs auf das notwendige
Mass wurde im Wohnschutzgebiet Irchel weitge-
hend erreicht. Es gilt nun noch in einer zweiten
Phase, durch bauliche und gestalterische Massnah-
men das langsame und verhaltene Fahren herbei-
zufithren — beispielsweise mit Wohnstrassen. Dies
hingt einerseits von den finanziellen Moglichkei-
ten, anderseits weitgehend vom Willen der Bewoh-
ner des Wohnschutzgebietes ab. Hans Rohr
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Wanderausstellung « Wohn(liche) Strassen)

shs. Vom 16.Mai bis zum 2.August 1981
zeigt das Kunstgewerbemuseum der Stadt
Ziirich eine Ausstellung zum Thema
«Wohn(liche) Strassen», an der auch der
Schweizer Heimatschutz beteiligt ist und
die von verschiedenen Rahmenveranstal-
tungen begleitet wird. Die von der Journali-
stin Ursula Rellstab konzipierte Ausstel-
lung beschiiftigt sich mit Fragen der Ver-
kehrsberuhigung in unseren Stidten und
Dorfern. Dabei geht es nicht allein um
Wohnstrassen, sondern um alle denkbaren
Schattierungen verkehrsberuhigender
Massnahmen bis hin zu verkehrsberuhigten
Netzen, Wohninseln oder Quartierzellen,
wie diese Bereiche in verschiedenen Stid-
ten genannt werden.

Verkehrsberuhigung wird heute insbeson-
dere im Zusammenhang mit Altbauvierteln
diskutiert, sie ist jedoch auch fiir moderne
Quartiere wichtig, und sie sollte in die Pla-
nung von Neuiiberbauungen miteinbezogen
werden. Die Ausstellung zeigt Beispiele aus
der Schweiz und aus anderen europiischen
Lindern. Sie beschreibt aber auch, wie die
Bewohner vorgehen konnen, falls sie sich
fiir ihre Strasse eine Beruhigung wiinschen.
In der «Geritekammer» werden Utensilien
vorgestellt, die es fiir eine Wohnstrasse
braucht: Leuchten, Pflanzenbehiilter, Bin-
ke, Spiele usw. Im Aktionsraum ist Platz
fiir Podiumsveranstaltungen, fiir Unterricht
mit Schiilern und fiir Kurse fiir Initianten
und Mitarbeiter von Quartier-Gruppen, die
sich mit Verkehrsberuhigung und Wohn-
strassen befassen. Auf einem gemiitlichen
«Quartier-Plidtzcheny) kann sich der Besu-
cher in Fachliteratur vertiefen. Das Stadt-
planungsamt Ziirich zeigt auf, was in der
Limmatstadt bereits realisiert worden ist,
was im Bau ist, und was projektiert ist.

Das Kunstgewerbemuseum der Stadt Zii-
rich hat sich schon frither mit dem Raum
Strasse auseinandergesetzt, so 1975 mit
der Jubildiumsausstellung «Gesicht der

Strasse». Im Moment hat die Diskussion
um die Gestaltung unserer Quartierstras-
sen und Quartierpliitze einen Hohepunkt
erreicht, Grund genug, um das Thema von
dieser Seite erneut anzugehen. Es ist nicht
gleichgiiltig, wie die Umgestaltung unserer
Quartierstrassen durchgefithrt wird. Es
sollte auf jeden Fall darauf geachtet wer-
den, dass die Strasse nicht durch eine park-
dhnliche Begriinung oder strassenfremde
Belags- und Beleuchtungsarten entstellt
werden. Die Gestaltung der Strasse muss
einen Bezug haben zu den angrenzenden
Fassaden und Biumen zwischen den Hiu-
sern. Auch darf der Aspekt des Ortsbild-
schutzes nicht vernachlissigt werden.

Ein wesentlicher Teil der Ausstellung ist
als Wanderausstellung konzipiert und geht
spiter in mehreren Exemplaren in andere
deutschsprachige Stidte. Trigerorganisa-
tion dieser Wanderausstellung ist der Ver-
ein «Pro wohn(liche) Strassen). Seine Mit-
glieder sind: der Schweizer Heimatschutz,
die Pro Juventute, die Pro Helvetia, die Ar-
beitsgemeinschaft Rechtsgrundlagen fiir
Fuss- und Wanderwege, die Stiftung Woh-
nen und Offentlichkeit und die Ziircher
Studiengesellschaft fiir Bau- und Verkehrs-
fragen.

Leicht verstindlich konzipiert, einfach auf-
zubauen und auf einer Gesamtfliche von
hochstens 200 m? unterzubringen, richtet
sich die Wanderausstellung an jedermann
und kann auch von den Sektionen des
Schweizer Heimatschutzes, von Gemein-
den, Vereinen, Schulen, Fachorganisatio-
nen, Museen usw. gemietet werden — ein-
schliesslich Auf- und Abbau-Service. (Zur
Ausstellung gehort selbstverstindlich auch
ein informativer Katalog.) Auskiinfte ertei-
len die Pro Juventute, Zentralsekretariat,
Seefeldstrasse 8, 8008 Ziirich (01/
2517244) sowie der Schweizer Heimat-
schutz, Postfach, 8032 Ziirich (01/
25226 60).
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