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Boschung ==

Mittelinseln
bzw. Restfldchen

Strassenbahn-
Eigentrassee

Vielfdltig ist die Inanspruchnahme der Innerortsflichen durch
die verschiedenen Verkehrsteilnehmer. (Bild NFP 22)

Tres diverse est l'utilisations des surfaces, a l'intérieur des loca-
lités, par tous ceux qui participent au trafic.

Verkehrsberuhigung durch Flichensparen

von Willi Hiisler, Verkehrsplaner, Windisch

«Flachensparen im Strassenverkehr» hiess eine im
Rahmen des Nationalen Forschungsprogrammes
«Boden» (NFP 22) durchgefiihrte Untersuchung.
Ihre Ergebnisse sind nicht nur im Hinblick auf eine
haushilterische Nutzung des Bodens bedeutsam,
sondern ebenso in bezug auf die Moglichkeiten zur
Verkehrsberuhigung innerorts. Nachstehend geben
wir sie zusammengefasst wieder.

Flichensparen beim Strassen-

verkehr hat zwei Dimensionen.

e Erstens soll eine moglichst
geringe Menge von Flichen
durch den Verkehr in An-
spruch genommen werden.

e Und zweitens sollen diese
Flichen mit moglichst gerin-
ger Intensitit durch den Ver-
kehr in Anspruch genommen
werden.

Wiihrend die Mengen in Qua-
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dratmetern gemessen werden
konnen, ist das Bestimmen der
Intensititen der Inanspruch-
nahme schwieriger. Die Inten-
sititen driicken das Ausmass
aus, mit welchem andere Nut-
zungen und Funktionen des
Bodens durch den Verkehr ver-
hindert werden. Um dieses zu
erfassen, wurden die folgenden
Stufen der Intensitit der Inan-
spruchnahme  des  Bodens
durch den Verkehr festgelegt:
Beeinflusste Flichen (Immissi-
onsbinder lings der Strassen);
beanspruchte Flichen (die ge-
samten Grundstiicke der Ver-
kehrsanlagen inklusive Bo-
schungen und Inseln); befestig-
te Fliachen (zum Zweck des Be-
fahrens oder Abstellens von
Fahrzeugen oder des Begehens
bearbeitet); versiegelte Flichen
(mit einem wasserundurchlis-
sigen Belag versehen); mono-
polisierte Flichen (den Fahr-
zeugen mit Vorrecht zugewie-
sen).

Flichensparen beim Verkehr
kann somit bedeuten, dass
Flichen aus Verkehrsfunktio-
nen entlassen werden oder dass
Flichen in eine Kategorie mit

weniger  intensiver  Inan-
spruchnahme durch den Ver-
kehr  umverteilt werden.

Fliachensparen beim Verkehr
kann in zweierlei Situationen
angestrebt werden: bei vorhan-
denen Verkehrsanlagen und
Siedlungen  (Umbau)  oder
beim Neubau von Verkehrsan-
lagen.

Die NFP-Studie hat aufgrund
von Untersuchungen in 20 ty-
pischen Quartieren von 12 Ge-
meinden zusammengefasst zu
folgenden Ergebnissen gefiihrt:

Netzlangen reduzieren

Das heutige Strassennetz in-
nerorts ist hauptsidchlich im
Bereich der Quartierstrassen zu
dicht. Die Untersuchungen er-
gaben  Reduktionspotentiale
von 0 bis 37 Prozent der Netz-
lingen, wobei das nicht ge-
wichtete Mittel 11 Prozent be-
triigt. Die teilweise unnotig
kleinen Baublocks beziehungs-
weise Erschliessungseinheiten,
die in der Schweiz — am stirk-
sten ausserhalb der Agglome-
rationen — zu finden sind,

fihren zu unrationellen Uber-
erschliessungen. Die extrem-
sten Fille solcher Uberer-
schliessungen wurden in In-
dustrie/Gewerbe-Gebieten, in
Blockquartieren der Zwischen-
und Nachkriegszeit, in Stadt-
zentren (ohne Altstidte) und in
Déorfern gefunden.
Einzelne  Strassenabschnitte
konnen ohne schwerwiegende
Konsequenzen aus dem Stras-
sennetz entfernt werden. Sie
dienen heute vornehmlich als
billige Abstellplitze fiir Autos.
Hiufig sind dies Teile unnoti-
ger Schlaufen, die durch Stich-
erschliessungen ersetzt werden
konnen, oder Teile von zu
dichten Rechteckrastern, die
zur Uberschneidung der Er-
schliessungstiefen fiihren. Sol-
che Strassenabschnitte kdnnen
je nach Linge und Leitungsin-
frastruktur im Untergrund an-
dern Nutzungen zugefiihrt wer-
den: Beispielsweise fiir Griin-
anlagen, ein tiefgelegtes Quar-
tierparkhaus, Reprivatisierung.
Héufiger als das vollstindige
Autheben von Strassen ist de-
ren Abklassierung zu geringen
Intensititsstufen  der  Inan-
spruchnahme moglich, so zum
Beispiel: die Umwandlung der
Fahrbahn zu einer Misch-
fliche, einer Strasse in einen
Fuss- und Radweg. Die Um-
wandlung solcher Flidchen liegt
in der Kompetenz der Gemein-
den. In einzelnen Fillen diirf-
ten sich erhebliche Schwierig-
keiten mit den Anstdssern er-
geben; deshalb sollten die Ge-
meinden mittelfristige Konzep-
te entwickeln und in Abstim-
mung mit den Anstdssern so-
wie anlidsslich von Planungen
und Bauvorhaben die jeweils
giinstige Situation zur Realisie-
rung nutzen. Beim Neubau
sind Arealiiberbauungen und
Gestaltungspldane zur Schaf-
fung grosser Erschliessungs-
einheiten und Sammelgaragen
einzusetzen.
Bei den Lingen der heutigen
National- und Hauptstrassen-
netze konnte in keinem der un-
tersuchten Referenzfille ein
sinnvolles Reduktionspotential
ermittelt werden. Dafiir erga-
ben sich bei den Nebenstrassen
(Fortsetzung Seite 27)



mogliche Einsparungen von 11
bis 63 Prozent bei einem Mittel
von 31 Prozent. Es sind dies
Parallelstrassen zu, neuerstell-
ten Strassen und unnotige
mehrseitige  Erschliessungen
von Weilern und Ortsteilen, die
sich aus alten Wegnetzen ent-
wickelt haben.

Nebenstrassen dieser Art sind
oft das Resultat einer kompli-
zierten  Vorgeschichte.
gentiimer konnen die Gemein-
den, Kantone oder Korporatio-
nen sein. Das Problem muss im
Rahmen der kommunalen und
regionalen Planung angegan-
gen werden. Das «optimale
Netz» muss als Vorgabe ausge-
arbeitet werden. Unnotige Ne-
benstrassen sind dann schritt-
weise auf ihre rein lokale
Funktion zuriickzustufen. Das
kann geschehen durch Zu-
fahrtsbeschrinkungen und bau-
liche Massnahmen und gege-
benenfalls durch Authebung.

Weniger Fahrspuren

Das Reduzieren der Anzahl der
Fahrspuren ist dort moglich,
wo diese zu gross ist oder wo
geniigend PW-Verkehr auf an-
dere Verkehrszeiten (ausser-
halb der Spitzenstunden) oder
auf andere Verkehrsmittel um-
verteilt werden kann. Das trifft
jedoch nur fiir Strassen zu, die
mehr als zwei Fahrspuren ha-
ben, sowie fiir Abbiegespuren
und Staurdume. Damit be-
schriinkt sich die Frage weitge-
hend auf Stidte und dort insbe-
sondere auf Fille, wo Umge-
hungsstrassen oder Parallel-
strassen erstellt wurden, ohne
die bisherigen Strassen zuriick-
zubauen  (Beispiele:  Uster,
Schlieren).

Die Sparpotentiale sind men-
genmissig gering, sie betreffen
jedoch hiufig stidtebaulich
wichtige Gebiete und sind da-
her von besonderer Bedeutung.
Eine Schwierigkeit beim Um-
setzen dieser Strategie ergibt
sich daraus, dass diese Strassen
unter kantonaler Hoheit stehen,
die Interessen am Riickbau sich
jedoch in den Gemeinden arti-
kulieren.

Deshalb ist die Zusammenar-
beit der zustindigen Behorden
notig.
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Drei Maglichkeiten Strassennetzprobleme zu lésen und mehrere
Siedlungspunkte miteinander zu verbinden: v.l.n.r. die Maximal-
Variante mit der grossten Bodenbeanspruchung, die Minimal-
Variante mit dem kleinsten Flichenbedarf und die Optimal-Vari-

ante. (Bild NFP 22)

Trois possibilités de résoudre des probléemes de circulation et de
relier plusieurs carrefours: de g. a dr., la solution maximale
avec tres forte sollicitation des surfaces, la variante minimale, et

la solution la meilleure.

Schmalere Spurbreiten

Da die Trottoirbreiten selten zu
grossziigig bemessen sind. be-
steht das Flichensparen beim
Verkehr innerorts hauptsich-
lich im Reduzieren der Fahr-
bahnbreiten (Reduktion der
«Monopolisierten  Flichen»).
Uberdimensionierte  Strassen
und solche, die bei reduzierten
Entwurfsgeschwindigkeiten
(30 km/h auf Quartierstrassen,
40 bis 50 km/h auf Hauptstras-
sen, 60 bis 80 km/h auf Hoch-
leistungsstrassen) in ihrer Brei-
te reduziert werden konnen,
sind zahlreich zu finden. Den-
noch ist es nicht vertretbar, alle
Strassen um schmale Streifen
zu verschmailern. Deshalb wur-
den die Sparpotentiale fiir eine
Variante «Neubau» und eine
Variante «Umbau» bestimmt.
Beim Umbau wird nur in kras-
sen Fillen eingegriffen,
withrend beim Neubau die Mi-
nimalwerte konsequent einge-
setzt wurden.

Die Sparpotentiale sind bei den
Quartierstrassen am  grossten,
sie streuen bei den «Befestig-
ten Fldchen» (inkl. Trottoir)
von 0 bis 43 Prozent beim Neu-
bau und von 0 bis 9 Prozent
beim Umbau. Dabei finden

sich die hochsten Sparpotentia-
le in den Einfamilienhausquar-
tieren der Zwischen- und
Nachkriegszeit. In den Stiddten
und Agglomerationen sind die
Potentiale markant hoher als in
der iibrigen Schweiz. Bei den
«Monopolisierten Flichen»
(Fahrbahnen mit Vorrecht fiir
Fahrzeuge) ergeben sich in den
Einfamilienhaus- und Block-
quartieren der Nachkriegszeit
Sparpotentiale von 15 bis 75
Prozent, da in diesen Quartie-
ren die Moglichkeit besteht,
grosse Teile der Erschliessung
im Mischsystem anzulegen, al-
so die Trennung von Fahrbahn
und Biirgersteig aufzuheben.

Die Reduktion der Fahrspur-
breiten ist mit einer Reduktion
der Geschwindigkeiten ver-
bunden, was bei allen betroffe-
nen Strassen zu namhaften Re-
duktionen der «Beeinflussten
Flichen» (Immissionsbinder)
fiihrt. Diese verringern sich
lings der Quartierstrassen um
30 bis 60 Prozent und lidngs der
Hauptstrassen um zirka 25 Pro-
zent. Realisierungen sind im
Rahmen von Erneuerungsar-
beiten an Leitungen und Be-
ligen sowie im Rahmen von
Verkehrsberuhigungsmassnah-

men (Tempo 30 usw.) durchzu-
fithren. Aus diesem Grund
wird den Gemeinden geraten,
einen Kataster mit den zu brei-
ten Strassen anzulegen, der bei
solchen Gelegenheiten beige-
zogen werden kann. Daneben
ist bei Neubauten systematisch
das Flidchensparen einzubezie-
hen.  Die  zuriickgebauten
Flichen konnen in entsiegelte
Streifen mit Alleebdumen um-
gestaltet werden oder anderen
Nutzungen zugefiihrt werden.
Verkehrsknoten lassen sich oft
in Quartierplitze umgestalten.

Bei den Hauptstrassen inner-
orts betragen die Reduktions-
potentiale 10 Prozent (Neubau)
und 5 Prozent (Umbau) und lie-
gen somit wesentlich tiefer als
bei den Quartierstrassen. Diese
Fldachen werden oft fiir die For-
derung des nichtmotorisierten
und offentlichen Verkehrs be-
ansprucht (Radwege, Schutzin-
seln usw.). Wiinschenswert ist
hédufig Strassengriin.

Bei den Hochleistungsstrassen
und Hauptstrassen ausserorts
ergibt sich in der Folge des Re-
gimes mit reduzierten. Ge-
schwindigkeitslimiten (100
km/h auf Autobahnen, 70 km/h
auf Hauptstrassen) im Falle des
Neubaus ein Sparpotential von
10 Prozent bei den Autobahnen
und bei den Hauptstrassen von
8 Prozent. Beim Fall «Umbau»
sind es 1 Prozent (Autobahnen)
und 5 Prozent (Hauptstrassen).
Diese ergeben sich durch Quer-
schnittsverminderungen  und
Redimensionierung der Kno-
ten. Vor allem die «Bean-
spruchte Fliache» (Grundstiick)
kann bei Anschliissen von Au-
tobahnen und deren Schlaufen-
rampen wesentlich verringert
werden (bis zu 50 Prozent).

Parkplitze und
Nebenanlagen

Parkplidtze  ausserhalb  der
Strassen und andere Nebenan-
lagen sind oft unnotigerweise
versiegelt und {iberdimensio-
niert. Bei Parkfeldern lassen
sich 10 bis 15 Prozent der
Flichen sparen, wenn man das
reale Verhalten bei Parkplatz-
mangel zugrunde legt. Aus der
flichensparenden  Erschlies-
sung ergibt sich eine Tendenz
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zur Zusammenfassung und
baulichen Integration der Par-
kierung (Parkhausgeschoss im
Keller oder Hofunterkellerung
mit Uberdeckung). Das sind
dusserst wirksame Massnah-
men des Flichensparens, die
durch Massnahmen wie Later-
nenparkgebiihr oder durch Ab-
stellplatznachweis fiir Autozu-
lassung (Modell Skandinavien)
gefordert werden konnen.

Das Sparpotential, das aus sol-
chen Umwandlungen und Re-
dimensionierungen resultieren
kann, liegt zwar weitgehend
auf privatem Grund, ist aber
von sehr grosser Bedeutung.
Wegen der zu grossen Zahl von
Unsicherheiten und Abgren-
zungsproblemen konnte es nicht
erhoben werden. Es wird hier
auf Grund der Erfahrung auf 20
bis 40 Prozent der Flichen der
Nebenanlagen geschiitzt.

Flichenentsiegelung

Quartierstrassen  konnen  teil-
weise iiber das Mass der Fahr-
bahnreduktion hinaus entsiegelt
werden. Mindestens die Trot-
toirs konnen an Stelle des As-
phalts zum Beispiel mit sand-
verlegten Betonplatten belegt
werden, deren Fugen teilweise
wasserdurchldssig sind. Dane-
ben ergeben wassergebundene
Belige und  Pflédsterungen
durchaus verwendbare Strasse-
noberflichen bei schwachen
und leichten (Velo) Verkehrsbe-
lastungen. Grosse Baumschei-
ben und Mergelstreifen, die die
Alleebdume entlang der Stras-
sen verbinden, schaffen ein an-
genechmeres Mikroklima. Die
konsequenteste Entsiegelung ist
das Renaturieren des Bodens
durch  Begriinung, allenfalls
durch Zuschlag zu den flankie-
renden Girten. Die Parkplitze
ausserhalb der Fahrbahn konnen
mit Schotterrasen oder Rasen-
gittersteinen abgedeckt werden.
Die  Entsiegelungspotentiale
wurden fiir die Strassen und
Nebenanlagen  (Abstellplitze
ausserhalb der Strasse, Hofe,
Umschlagsplitze, Vorfahrten)
gemeinsam ermittelt. Sie errei-
chen in den Nachkriegs-Block-
quartieren 20 bis 50 Prozent (in
einem Fall sogar 70 Prozent)
und in den Industriequartieren

30 bis 45 Prozent. Bei den iibri-
gen  Quartieren liegt der
Schitzbereich tiefer, so dass
ein gemittelter Schitzbereich
von 20 bis 40 Prozent ange-
nommen werden kann. Bei den
Hauptstrassen entspricht das

Entsiegelungspotential den
Fahrbahnreduktionen.
Die Fahrbahnen lassen sich

(mit Ausnahme gewisser Ne-
benstrassen) nicht entsiegeln.
Dafiir liegt ein gewisses Ent-
siegelungspotential bei den as-
phaltierten Banketten und Pan-
nenstreifen. Eine in England
erprobte — und sehr schone —
Losung ist der Einbau von
Schotterrasen als Oberflichen-
abschluss bei Pannenstreifen.
Damit ergibt sich ein Entsiege-
lungspotential bei Hochlei-
stungsstrassen von insgesamt 0
bis 25 Prozent, bei Hauptstras-
sen von 4 bis 25 Prozent.

Klare Vorteile

Die grossten Flichensparpo-
tentiale liegen in den Stadtre-
gionen bei den Fahrbahnbrei-
ten und in den lindlichen Ge-
bieten sowie ausserorts (Ne-
benstrassen) bei den Strassen-
netzlingen. In der Schweiz
sind ingesamt 20 bis 30 Pro-
zent der befestigten Strassen-
flichen aus  verkehrlichen
Griinden nicht notig und somit
reduzierbar. Bei 9 bis 14 Pro-
zent der Strassenflichen wird
ein kurzfristiger Umbau emp-
fohlen, da gréssere zusammen-
hingende Flichen zuriickge-
wonnen werden konnen. 15 bis
40 Prozent der Quartierflichen
sind mit Verkehrsanlagen be-
deckt und versiegelt. Davon
lassen sich im Mittel 25 bis 30
Prozent entsiegeln, insbeson-
dere durch wasserdurchléssige
Bauweise von Parkplitzen,
Hofen und Wegen.

Innerorts sind Verkehrsflichen
wichtige Teile des offentlichen
Raumes. Wo diese offentlichen
Ridume zu gross bemessen
sind, wird thre Reduktion an-
gestrebt. Haufig sind jedoch
die Strassenrdume nicht gene-
rell zu gross bemessen, son-
dern sie sind nur zu einseitig
dem Autoverkehr zugeordnet.
In diesen Fillen bedeutet
Flachensparen beim Verkehr
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das Vergrossern der Fussgin-
gerflachen, der Aufenthalts-
flichen und der Fldchen des
Strassengriins. Das zielt auf die
folgenden Vorteile:
® Durch mehr Griin und weni-
ger Asphalt werden die
Strassenrdume  wirtlicher.
Das Wasser geht vermehrt
seinen natiirlichen Weg, und
die okologische Regenerati-
onsleistung des  Bodens
bleibt erhalten.
® Durch schmalere Fahrbah-
nen oder Mischfliachen wird
der Quartierbezug der Stras-
senrdume stirker, und es ent-
steht mehr Spielraum fiir die
stidtebauliche  Integration
dieser Strassen.
Ausserorts  konnen zirka 30
Prozent der Nebenstrassen zu
Fahrwegen zuriickgestuft wer-
den, dadurch wird die Land-
schaftszerschneidung  bedeu-
tend verringert, und es entste-
hen grossere zusammenhin-
gende ruhige Griinrdume. Die
Pannenstreifen der Autobah-
nen konnen in vielen Fillen in
Schotterrasen ausgefiihrt wer-
den, was die Asphaltbidnder er-
heblich verschmilert.

Wo beginnen?

Die Durchsetzung des Flichen-

sparens beim Verkehr kann im

Falle von Strassenneubauten

durch konsequente Berlick-

sichtigung der Empfehlungen
dieses Berichtes erfolgen. Ins-
besondere sind:

e Bei Strassenbauten entlastete
Parallelstrassen  zuriickzu-
bauen oder aufzuheben.

e Bei Neuerschliessungen auf
unnotige Schlaufen zu ver-
zichten und Sticherschlies-
sungen mit Sammelparkie-
rung zu erstellen.

e Die Fahrbahnbreiten auf re-
duzierte Geschwindigkeiten
und nur auf die erforderli-
chen Kreuzungsfille auszu-
legen. Zum Beispiel bei
Tempo 30 bis 40 km/h: 4,00
m (PW/PW), 475 m (PW/
LKW), 5,50 m (LKW/LKW).

e Wo moglich bei Strassen mit
tiefen Fahrgeschwindigkei-
ten Mischsysteme vorzuzie-
hen, also keine separaten
Trottoirs  beziehungsweise
Radwege zu erstellen.

e Vorplitze und Abstellplitze
unversiegelt auszufiihren. In
Frage kommen Chaussie-
rung, Schotterrasen, Rasen-
gittersteine, sandverlegte
Platten oder Pflastersteine
und wasserdurchldssige Pfla-
stersteine. Solche Bauweisen
sind auch fiir Trottoirs, Rad-
wege und missig belastete
Strassen vorzuziehen.

Im Falle von bestehenden

Strassen ist jede Gelegenheit,

bei der an den Strassen etwas

verdandert wird (Belagssanie-
rungsmassnahmen), zu bentit-
zen, um das Postulat des

Flachensparens beim Verkehr

durchzusetzen. Zu diesem

Zweck wird den Gemeinden

empfohlen, einen Kataster mit

den «unnétigen und den zu
breiten» Strassen anzulegen.

Quelle: «Flichensparen im Stras-
senverkehr», Bericht 29 des Na-
tionalen Forschungsprogrammes
«Boden».

Zu einer flichensparenden Er-
schliessung gehoren ein mini-
miertes Strassennetz (obere
Bilder) und zusammengefasste
Parkpltze (untere Bilder)




Apaisement du trafic par diminution des surfaces

par M. Willi Hiisler, planiste, Vindonissa (résumé)

«Restreindre les surfaces dans le trafic routier»
est le titre d’'une enquéte menée dans le cadre du
programme national de recherche «Sol» (PNR
22). Ses résultats ne sont pas seulement impor-
tants quant a une utilisation économique du sol,
mais aussi quant aux possibilités de diminuer la
circulation a I’intérieur des localités.

L’objectif est a deux dimen-

sions:

® restreindre le plus possible
les surfaces vouées a la cir-
culation;

Pour une liaison ménageant
les surfaces: de g. a dr. un ré-
seau de rues minimal (photos
du haut) et des places de sta-
tionnement concentrées (pho-
tos du bas).
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e restreindre 1'intensité de cet-
te circulation.

Cela peut se faire dans deux si-
tuations: dans le cadre de loca-
lités et installations existantes;
en cas de constructions nouvel-
les destinées au trafic.

Les rues sont des bandes de ter-
rain. La réduction de surface et
d’intensité s’opere dans la lon-
gueur et dans la largeur de ces
bandes. A part les rues, d’im-
portantes réductions sont pos-
sibles aussi dans le secteur des
places de stationnement et au-
tres  installations  annexes.
L’étude du PNR 22 a réuni ses
données sur la base d’enquétes
dans 20 quartiers de 12 com-
munes de référence.

Grand potentiel

C’est surtout dans la catégorie
des rues de quartiers que le ré-
seau, a I'intérieur des localités,
est trop dense. Le potentiel de
réduction va de 0 a 37% des
longueurs. En Suisse, les voies
de raccordement sont souvent
irrationnelles parce que trop
nombreuses. Cas extrémes: les
quartiers industriels, les sec-
teurs de blocs locatifs de I'en-
tre-deux-guerres et d’apres-

guerre, les centres urbains
(vieille ville exceptée) et les
villages.  Certains  trongons

pourraient étre supprimés sans
aucunes conséquences domma-
geables.

Plus fréquente que la totale
suppression de rues est leur

«déclassement» du point de
vue de I'intensité de la circula-
tion. Par exemple: chaussée ol
roulent les véhicules transfor-
mée en chemin pour piétons et
cyclistes.

Alors que dans aucun des cas
étudiés, des réductions de lon-
gueur ne seraient utilement réa-
lisables dans les réseaux de
routes nationales ou principa-
les, des possibilités s’offrent
avec les routes secondaires: de
11 a 63%, avec une moyenne
de 31%. 11 s’agit de chaussées
paralleles a de nouvelles
routes, et de raccordements
inutilement nombreux entre
villages et quartiers, hérités
d’anciens réseaux de chemins.
Les propriétaires peuvent €tre
des communes, des cantons ou
des associations. Le probleme
doit étre abordé dans le cadre
de la planification communale
et régionale. Le «réseau opti-
mal» doit étre élaboré comme
donnée préalable. Apres quoi
les routes secondaires inutiles
sont peu a peu rendues a leur
fonction purement locale.

Moins de largeur

A Tlintérieur des localités, les
possibilités de réduction des
surfaces de circulation résident
surtout dans la diminution des
largeurs de voies, et elles sont
nombreuses. Dans les rues de
quartiers bitumées, elles vont
de 0 2 43% en cas de construc-
tions récentes, et de 0 a 9% en
cas de transformation. C’est
particulierement évident dans
les quartiers de villas de I'en-
tre-deux-guerres et de I'apres-
guerre. Dans les villes et ban-
lieues, le potentiel est nette-
ment plus important que dans
le reste du pays. La réduction
des largeurs est combinée avec
des limitations de vitesse, ce
qui aboutit a une importante di-
minution de la pollution: de 30
a 60% dans les rues de quar-
tiers, et d’environ 25% le long
des rues principales.

Quant aux places de stationne-
ment en dehors des rues — sou-
vent inutilement surdimen-
sionnées — et autres installa-
tions annexes, ont pourrait en
réduire les surfaces de 10 a
15%, si I’on considere le com-

portement effectif des auto-
mobilistes en cas de manque de
place. Les plus importantes
possibilités de réduction rési-
dent, en région urbaine, dans
les largeurs de rues, et en régi-
on campagnarde dans les lon-
gueurs de rues (plus routes se-
condaires). Dans I’ensemble du
pays, de 20 a 30% des surfaces
de routes bitumées ne sont pas
nécessaires a la circulation.

A Tintérieur des localités, des
surfaces vouées au trafic sont
des parties importantes du do-
maine public. La ou ce domai-
ne est démesuré, il faut tendre a
sa réduction. Souvent, toute-
fois, les espaces de rues ne sont
pas exagérés; mais ils sont trop
unilatéralement réservés a la
circulation des voitures. Dans
ces cas, la réduction des surfa-
ces de circulation équivaut a
agrandir les surfaces réservées
aux piétons et a la verdure d’or-
nement des rues.

Recommandations
A I'extérieur des localités, 30%
des routes secondaires peuvent
étre soustraites aux voitures;
cela réduit considérablement le
découpage (ou striage) du pay-
sage et favorise I’apparition
d’ensembles verts et paisibles.
Dans le cas des constructions
nouvelles de routes, la réduc-
tion des surfaces de trafic peut
étre réalisée par une applica-
tion conséquente des recom-
mandations de notre rapport. Il
faut en particulier:
e supprimer les routes paral-
leles ainsi déchargées
e renoncer aux virages inutiles
en cas de nouveaux raccor-
dements
e adapter les largeurs de circu-
lation a des limitations de vi-
tesse
® ne pas ajouter des trottoirs la
ou les vitesses autorisées
sont faibles.
Dans le cas des routes existan-
tes, il faut utiliser chaque occa-
sion de changement (réfection
du revétement, par exemple)
pour réaliser le postulat des ré-
ductions de surfaces. A cette
fin, il est recommandé aux
communes d’établir un cadas-
tre des rues «inutiles et trop lar-
ges».
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