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Liebe Leserin, lieber Leser

Unsere diesjéhrige Fachtagung findet am 28. Juni 2012 in Schlieren im Ziircher Limmattal statt.
Das Gemeindeportrait auf den Seiten 2-3 stellt uns diese Stadt vor den Toren Ziirichs vor.

Wie sie sich vom Industrie- zum Wohn-, Dienstleistungs- und Technologiestandort wandelte,
zeigt der Beitrag von Barbara Meyer von der Stadtentwicklung Schlieren. Parallel zu dieser Ent-
wicklung sind, als grosse Herausforderung fiir die Gemeinde, attraktive éffentliche Rdume zu
schaffen und gute Bedingungen fiir den Fuss- und Veloverkehr herzustellen.

Nicht zuletzt um die Sicherheit der Fussgdngerlnnen zu verbessern, existieren im Kanton Grau-
biinden bereits zahlreiche Tempo-30-Zonen auch an Kantonsstrassen. Der Gemeinde Sumvitg
wurde genau dies zundchst verweigert. Verkehrsplaner Peter Hartmann schildert, wie es dazu kam,
dass das Verwaltungsgericht des Kantons Graubtinden in seinem wegweisenden Urteil diesen
Entscheid umkehrte (Seiten 4-5).

Im Projekt «Zu Fuss ins hohe Alter — Sicher im Strassenverkehr» analysieren sogenannte Senior-
Scouts die Bedingungen fiir das Zufussgehen im Umfeld von Altersheimen und -institutionen.
Auf Seite 6 gibt ein Senior-Scout in einem Interview Auskunft tiber seine Aufgaben.

Wir wiinschen lhnen beim Lesen des Bulletins viel Vergniigen.

Pascal Regli
Redaktion «Fussverkehr»
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Schlieren ZH: Ein Un-Ort wird
zur Stadt mit Lebensqualitat

von Barbara Meyer*

Der Einbruch der industriellen Produktion hinterliess in
Schlieren soziale Probleme und riesige Brachen. Eine vier-
spurige Kantonsstrasse zerschneidet das Zentrum. Die
Gemeinde hat reagiert und einen Stadtentwicklungsprozess
eingeleitet.

Der Schlieremer Stadtrat hat erkannt, dass er
die Zugel in die Hand nehmen muss. Basis dafur
ist das Stadtentwicklungskonzept, das Bauvor-
stand Jean-Claude Perrin 2004 ausarbeiten
liess. Die anstehenden Verdnderungen im
Stadtkorper bieten die Chance, die autodomi-
nierten Siedlungsstrukturen der Nachkriegszeit
besser auf den Fuss- und Veloverkehr sowie auf
die Schaffung von qualitdtsvollen 6ffentlichen
Raumen auszurichten. Die Resultate eines 2005
durchgefuihrten, stadtebaulichen Wettbewerbs
fur die Neugestaltung des Zentrums werden in
Etappen realisiert. Gleichzeitig werden die In-
dustriebrachen entlang der Bahngleise umge-
nutzt.

In der autogerechten Stadt formiert
sich Widerstand

In den spdten Sechzigerjahren wollte Schlieren
mit der Verbreiterung der Zircher-/Badener-
strasse den Verkehrsstau verbannen. Dieser von
der Bevélkerung getragene Entscheid bedeute-
te jedoch das Ende des historischen Dorfkerns.
In der Folge wurden die meisten Gebaude ent-
lang des Strassenzuges abgerissen. Seit 1974
trennt eine vierspurige Durchfahrtsstrasse das
Stadtzentrum vom Bahnhofquartier - die Stadt

war fortan autogerecht und die Fussgangerin-
nen missen seither mit einer Unterflihrung vor-
lieb nehmen.

Zeitgleich mit der Zerstérung des historischen
Dorfkerns formierte sich in der Bevoélkerung
eine Gegenbewegung, die dem Landschafts-
schutz gewidmet war. Schlierens Einwohner
kdmpften gegen das Ansetzen von Einfamilien-
hausspeckgiirteln am Rande des Siedlungs-
gebiets.1971 forderte eine Initiative die Freihal-
tung des Schlierenbergs, der als Einfamilien-
hauszone fiir «Mehrbessere» ausgeschieden
war. Fur Schlieren wurde eine der ersten gros-
srdumigen Grlnplanungen in der Schweiz
durchgefuhrt. In der Bau- und Zonenordnung
von 1976 wurden alle nicht bebauten Gebiete
am Schlierenberg ausgezont. Die Wahrung der
intakten Landschaftsrdume geniesst seither in
Schlieren hohe Prioritat.

Zwei Entwicklungsachsen: «Schlieren
International» und «Schlieren lokal»

Den sorgsamen Umgang mit dem Vorhande-
nen nimmt auch das Stadtentwicklungskonzept
von Schlieren wieder auf, indem die raumpla-
nerische Forderung einer Entwicklung nach
innen konsequent angewendet wird. Das
Konzept weist in der Talebene zwischen den
grossen Verkehrsstromen ein Verdichtungs-
potential von 30 Hektaren fir Arbeitsplatz-
gebiete und von 18 Hektaren fiir Mischgebiete
aus. Diese Gebiete liegen in ehemaligen In-
dustriearealen, die sich zu grossen Teilen in
Bahnhofsnéhe befinden.

In Ost-West-Richtung préasentiert sich Schlieren
als Agglomerationsgemeinde mit Dienstleis-
tungszentren, Verkehrsinfrastrukturen, Lager-
hallen, Parkpldtzen und Mehrfamilienhdusern.
Wer aber von Suden nach Norden vom
Schlierenberg hinunter zur Limmat wandert,
durchquert Wald und Feld, begegnet behabi-
gen Bauernhdusern, baumbestandenen Plat-
zen, Kirchen, Brunnen, flaniert durch gepflegte
Wohnquartiere, schreitet Uber das weite
Erdbeerfeld, ehe er dem Uferweg entlang der
Limmat folgt und per Briicke oder Féhre zum
Kloster Fahr Ubersetzt.

Diese zwei Lesarten des Ortes werden im
Stadtentwicklungskonzept von 2005 als Basis
der Entwicklung aufgenommen. Der ldngs zum
Tal verlaufende Korridor, der mit der Entwick-
lungsdynamik des Limmattales verbunden ist,
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wird als «Schlieren International» bezeichnet.
Dieser Korridor soll sich urban, mit hoher
Dichte und gemischten Nutzungen entwickeln.
Die Limmattalbahn soll die neuen Gebiete ab
2019 mit dem Zentrum von Schlieren und mit
Zurich verbinden.

Die quer zum Tal verlaufende Achse zwischen
Schlierenberg und Limmatbogen, an der sich
die historisch und lokal bedeutsamen Orte
befinden, wird als «Schlieren lokal» bezeichnet.
Uber diese Achse sollen die Naherholungs-
gebiete, die neuen Wohnquartiere, Zentrum,
Parks und Platze fur Fussgédnger und Velofahrer
attraktiv vernetzt werden.

Ein neues Zentrum entsteht

Im Fadenkreuz der beiden Achsen entsteht das
neue Zentrum. Die Fussgadngerinnen und Velo-
fahrer werden bevorzugt und bringen neues
Leben in die Stadtmitte. Der Autoverkehr auf
der heute vier- bis sechsspurigen Kantons-
strasse wird auf einen einspurigen Grosskreisel
verlegt und verlangsamt. Die Fussganger-
unterfhrung wird dann nicht mehr benétigt
und kann aufgehoben werden. Der neue Stadt-
platz in der Mitte des Grosskreisels dient als
Umsteigeort zwischen S-Bahn, Limmattalbahn
und Regionalbussen. Er soll funktional sein, mit
hartem Bodenbelag und einem schwebenden
Dach fiir die Haltestelle der Limmattalbahn. Die
offentlichen Nutzungen sollen an den Randern
in den platzbegrenzenden Gebduden unterge-
bracht werden. Westlich des Stadtplatzes, im
Bogen der umzulegenden Kantonsstrasse, soll
der Stadtpark erweitert werden und den Aus-
gleich zum dicht bebauten neuen Zentrum
schaffen. Diese Gestaltungsvorstellungen wur-
den 2009 in einem partizipativen Planungs-
verfahren entwickelt. Unterdessen wurde das
Vorprojekt erarbeitet. Die Realisierung ist 2014
vorgesehen.

Gestaltungspline fiir die Entwicklungs-
gebiete entlang der Bahnlinie

Bevor die im Stadtentwicklungskonzept vorge-
sehene Wohnnutzung realisiert werden konnte,
mussten zwei Probleme gel6st werden: Erstens
die Larmemissionen durch die Bahnlinie und
durch die beiden Kantonsstrassen. Zweitens die
Lage abseits der bestehenden Wohngebiete.
Gestaltungspldne waren das geeignete
Instrument, um die Projekte der verschiedenen
Investoren so aufeinander abzustimmen, dass
eine befriedigende Gesamtlésung entstand:
Losung des Larmproblems, Schaffung von
offentlichem Raum, Bildung einer Gebiets-
identitdt und optimaler Zugang zur S-Bahn.

Die Parkallee ist bereits realisiert

Die neuen Stadtteile «Schlieren West» siidlich
und «amRietpark» nérdlich der Bahnlinie wer-
den durch je eine Freiraumachse in Ldngsrich-
tung mit dem Bahnhof und der quer zum Tal
verlaufenden lokalen Achse verbunden. Die
Wohnungen in den beiden neuen Stadtteilen
werden auf eine ruhige, stark durchgriinte
Mitte orientiert. Die Freiraumachsen sind Teil
eines Offentlichen Raumkontinuums und schaf-
fen Identitit.

Schlieren West ist ein 18 Hektaren grosses
Wohnquartier, langgestreckt zwischen Bahn-
linie und Kantonsstrasse. Entlang dieser Larm-
quellen soll hoch gebaut werden, wéhrend in
der Gebietsmitte oOffentliche Parks mit einer
niedrigen Bebauung abwechseln. Die einzelnen
Uberbauungen mit ihren Parks werden durch
die 700 Meter lange autofreie Parkallee ver-
bunden, welche sich als Quartierstrasse bis zum
Bahnhof fortsetzt. Anstelle von privaten Spiel-
und Ruhebereichen werden offentliche Parks
erstellt. Diese Freiraumstruktur fordert nach-
barschaftliche Begegnungen Uber die eigene
Siedlung hinaus und bietet zudem einen
autofreien Schulweg. Die Parkallee ist sieben
Meter breit, damit auch Spielen und Verweilen
moglich sind. Eine Baumreihe und eine 1.80 m
hohe Mauer machen sie zu einem starken
Rickgrat fur den neuen Stadtteil. Die Parks
weisen neben den uUblichen Spielgerdten ein
besonderes Spielerlebnis auf, das die Kinder
zum Entdecken der benachbarten Parks anregt
— dank der autofreien Parkallee ist dies gefahr-
los moglich.

Schlieren bliiht auf

Aufgrund der regen Bautatigkeit ist die Bevol-
kerung in den letzten 5 Jahren um einen Viertel
angewachsen und zdhlt nun rund 17'000 Ein-
wohnerlnnen. Weitere grosse Projekte rund um
den Bahnhof sind am Entstehen. Zu den Stand-
ortvorteilen von Schlieren zahlt die hervor-
ragende Erschliessung mit der S-Bahn, in 10
Minuten ist man am Hauptbahnhof Zirich. Ab
2019 soll die Limmattalbahn als schneller Fein-
verteiler rollen. Jetzt gilt es, diesen Umbruch zu
nutzen und mit der baulichen Erneuerung auf
eine nachhaltige stadtische Mobilitat zu setzen.
Der Wille dazu ist vorhanden; sichtbares Indiz
daftr ist, dass Schlieren die «Charta fir eine
nachhaltige stadtische Mobilitdt» des Stadte-
verbandes mitunterzeichnet hat.

* Barbara Meyer studierte Architektur an der
ETH Ziirich und Szenografie an der Ztircher
Hochschule der Kiinste. Seit 2006 ist sie
Projektleiterin Stadtentwicklung in Schlieren.
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Die Parkallee soll
zum Entdecken der
Nachbarschaft ein-
laden.
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Tempo 30 in Sumvitg und

anderswo

von Peter Hartmann*

Das Biindner Verwaltungsgericht hat ein wegweisendes Urteil
zur Einfithrung von Tempo 30 auf der Ortsdurchfahrt der
Gemeinde Sumvitg gefillt.

Im engen Strassen-
raum wirkt der moto-
risierte Individual-
verkehr dominant.
Bild: Peter Egloff
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Die Gemeinde Sumvitg in der blndnerischen
Surselva besteht aus mehreren auseinanderlie-
genden Fraktionen. Die namengebende Frak-
tion Sumvitg liegt an der H19, einer Haupt-
strasse gemdss Durchgangsstrassenverordnung
des Bundes. Im Dorf Sumvitg dient die H19
nicht nur dem Durchgangsverkehr und dem
dorfbezogenen Verkehr, sondern sie ist auch
Teil des offentlichen Raums im Ortszentrum
unter anderem mit dem Dorfladen, dem
Restaurant und der Kirche.

Schwierige Bedingungen fiir den
Fussverkehr im Zentrum

Wer sich in Sumvitg zu Fuss bewegt — ob beim
taglichen Einkauf, fur einen Restaurantbesuch,
beim Kirchgang oder auf dem Weg zur Schule
oder zum Bahnhof — kann der Hauptstrasse
nicht ausweichen. Fast immer hat man ihr ent-
lang zu gehen und sehr oft hat man sie zu
Uberqueren. Dies wére alles nicht so schlimm,
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wenn die Hauptstrasse tbersichtlich wére und
von genligend breiten Trottoirs begleitet
wirde. Dies ist jedoch nicht der Fall; normge-
rechte Trottoirs von mindestens 1.50 m Breite
fehlen im Dorfkern weitestgehend. Bei den in
die Hauptstrasse einmiindenden Gassen und
Wegen mangelt es zudem an gentligender
Ubersicht und viele Hauszuginge liegen prak-
tisch an der Fahrbahn.

Sumvitg beantragt Tempo 30

Im Jahr 2010 beantragte die Gemeinde Sum-
vitg, gestitzt auf ein entsprechendes Gutach-
ten des Verfassers dieses Artikels, die Einfih-
rung von Tempo 30 im ganzen Dorfgebiet, d.h.
auch im zentralen Abschnitt der Hauptstrasse.
Die Zweckmadssigkeit von Tempo 30 auch auf
der Hauptstrasse wurde im Gutachten mit dem
besonderen Schutzbediirfnis vieler Fussgange-
rinnen in Sumvitg, dem Fehlen von normenge-
rechten Trottoirs, den vorhandenen wichtigen
Querungsstellen des Fussverkehrs, dem hohen
Geschwindigkeitsniveau des Autoverkehrs so-
wie den positiven Auswirkungen von Tempo 30
auf die Larm- und Luftsituation im Dorf be-
grindet. Als «wesentlicher» Nachteil wurde
einzig der Zeitverlust fir durchfahrende Auto-
mobilisten von knapp sechs Sekunden festge-
stellt. Auch wurde im Gutachten die Uberein-
stimmung der zur Umsetzung von Tempo 30
vorgeschlagenen Massnahmen mit dem Bun-
desrecht im Allgemeinen und dem Artikel 108
der Signalisationsverordnung (SSV) im Be-
sonderen festgestellt. Ebenso belegt wurde die
Einhaltung der wichtigsten Kriterien der bei
Einfihrung von Tempo 30 in Graubiinden zu
beachtenden kantonalen Richtlinie «Verkehrs-
beruhigung innerorts».

Die Ablehnung von Tempo 30 provo-
ziert Widerstand

Der Kanton Graubtinden war bis anhin bei der
Genehmigung von Gesuchen von Gemeinden
fur Tempo 30 Zonen meist grossziigig und die
zustdndigen Verwaltungsstellen sind gegeni-
ber Tempo 30 aufgeschlossen. So sind im gan-
zen Kanton bereits zahlreiche Tempo-30-Zonen
an Kantonsstrassen realisiert. Die fiir die Ge-
nehmigung von Tempo 30 Zonen zustdndige
kantonale «Kommission fir differenzierte
Hochstgeschwindigkeiten» hielt in ihrem Ent-
scheid Uber Tempo 30 in Sumvitg zwar fest,
dass sich das Gutachten auf die wesentlichen
Punkte bezog und vollstdndig war. Sie verwei-
gerte der Gemeinde jedoch die Einflihrung von
Tempo 30 auf der Hauptstrasse im Ortszen-
trum. Dieser Entscheid provozierte Widerstand
insbesondere auch deshalb, weil &dhnliche
Tempo-30-Zonen auf Hauptstrassenabschnit-
ten — beispielsweise in Maienfeld, Rhazilns,
Disentis/Mustér, Bivio und Silvaplana — vom
Kanton genehmigt wurden.

Verwaltungsgericht heisst Rekurs gut

Anwohnerlnnen von Sumvitg fochten mit
Unterstiitzung der Gemeindebehorden den
negativen Entscheid beim Verwaltungsgericht
Graublnden an und erhielten vollumfédnglich
recht. Mit seinem wegweisenden Urteil hat das



Verwaltungsgericht klar gemacht, dass in
begriindeten Fallen Tempo 30 eingefiihrt wer-
den kann und soll, selbst wenn es sich um eine
signalisierte Hauptstrasse handelt. Wenn ein
Fachgutachten vorliegt, das vollstindig und
glaubwdirdig ist, kann die Behorde nicht ohne
Not davon abweichen. Im vorliegenden Fall lag
ein Gutachten vor, das von der Kommission als
vollstdndig bezeichnet worden war und wel-
ches die Einfihrung von Tempo 30 auf der
Hauptstrasse im Dorfkern von Sumvitg beftr-
wortete. Somit hétte die Kommission den
Schlussfolgerungen des Gutachtens folgen
mussen. Die Argumentation der Geschwindig-
keitskommission, wonach Tempo 30 umso
mehr abzulehnen ist, je schneller der Verkehr
rollt, bezeichnet das Gericht als nicht nachvoll-
ziehbar. Vielmehr gilt der Grundsatz: Je schnel-
ler der Verkehr in Bereichen mit einem Sicher-
heitsdefizit rollt, umso unentbehrlicher ist es,
seine Geschwindigkeit zu reduzieren und allen-
falls auch bauliche Massnahmen zu treffen.

Tempo 30 ist einstweilen noch
verhindert

Der Kanton, bzw. die fiir Tempo 30 zustandige
Geschwindigkeitskommission, ist aufgrund des
Urteils des Verwaltungsgerichts gehalten, ihre
Praxis bei der Beurteilung von Gesuchen von
Gemeinden zur Einfihrung von Tempo 30
grundlegend zu Uiberdenken und die einschlagi-
ge Richtlinie den wirklichen Anliegen der
Bevolkerung nach mehr Verkehrssicherheit im
Siedlungsraum anzupassen. Insbesondere darf
es nicht mehr vorkommen, dass den Gemein-
den erklart wird, dass Tempo 30 nicht einge-
fuhrt werden kann, weil «zu schnell» gefahren
wird.

Das der Geschwindigkeitskommission vorste-
hende Departement hat auf einen Weiterzug
des Urteils verzichtet. Der TCS Graubtinden hat
jedoch den Entscheid des Verwaltungsgerichts
beim Bundesgericht angefochten. Offenbar ist
ihm die Verkehrssicherheit also nur so lange
wichtig, bis die «Freiheit des Gaspedals» tan-
giert wird. Bleibt zu hoffen, dass sich bis zum
abschliessenden Urteil des Bundesgerichts in
Sumvitg kein schwerer Unfall ereignet.

* Peter Hartmann ist Mitinhaber des
Planungsbiiros «Hartmann & Sauter, Raum-
planer und Verkehrsingenieure» in Chur.
Als Verkehrsplaner hat er zahlreiche Tempo-
30-Gutachten verfasst.

Tempo 30 im Kanton Basel-
Landschaft

Die Baselbieter Regierung hat eine Kehrt-
wende in Bezug auf Tempo 30 auf Kantons-
strassen vollzogen und im Méarz 2012 ein
Postulat von SP-Landrétin Christine Koch
beflrwortet. Gestutzt auf ein Bundesgerichts-
urteil zu einem konkreten Fall in Miinsingen
(BE) ist es nun unter bestimmten Voraus-
setzungen moglich, eine Kantonsstrasse in

eine Tempo 30 Zone zu integrieren.

Den Kindern stehen
auf dem Schulweg
entlang der Kantons-
strasse keine Trottoirs
zur Verfiigung.

Bild: Peter Egloff

Das Biuro «Hartmann & Sauter» hat die

Wirkung von Tempo 30 in 35 Zonen des

Kantons Graublinden, wie dies in der

«Verordnung tber die Tempo-30-Zonen und

die Begegnungszonen» verlangt wird, einer

Nachkontrolle unterzogen. Die Befunde sind

eindeutig:

— Das Geschwindigkeitsniveau ist um
6-12km/h gesunken.

— Die Zahl der Verkehrsunfalle hat sich fast
halbiert.

— Es wurden zwei Drittel weniger Personen
verletzt.
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Senior-Scout Ernst
Kunz bei der Analyse
eines Fussgdnger-
streifens

Bild: terzStiftung
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«Zu Fuss ins hohe Alter» -
die Senior-Scouts sind an der
Arbeit

Im Interview mit Dominik Bucheli gibt Ernst
Kunz aus Arbon Auskunft Uber seine Erfah-
rungen als Senior-Scout.

«Fussverkehr Schweiz» wendet sich mit seinem
Projekt «Zu Fuss ins hohe Alter — Sicher im
Strassenverkehr» gezielt an Seniorlnnen und
fuhrt Informationsveranstaltungen (iber die
Verkehrssicherheit durch. Zusétzlich analysieren
Senior-Scouts der Terz-Stiftung die Umgebung
von Altersheimen und -institutionen. Senior-
Scouts sind kurz vor oder nach der Pensionie-
rung stehende Menschen, welche ihr Wissen
nutzen und der Gesellschaft zur Verfligung stel-
len moéchten. Diese «Jungen Alten» wissen aus
Erfahrung sehr genau, wo Gefahren und Man-
gel in der Verkehrsinfrastruktur liegen. In Wei-
terbildungskursen von «Fussverkehr Schweiz»
erlernen sie, Fussverkehrsinfrastrukturen hin-
sichtlich Sicherheit und Attraktivitat zu beurtei-
len. Die Senior-Scouts erstellen Berichte Uber
die Altersgerechtigkeit der Umgebung von
Altersinstitution und formulieren Vorschlage
zur Optimierung der Verkehrsinfrastruktur.

Wie kam es dazu, dass Sie fiir die terzStifung
als terzScout aktiv wurden?

Die terzStiftung hat sich zum Ziel gesetzt, dass
moglichst viele Menschen bis ins hohe Alter
selbstandig, sicher und eigenverantwortlich
leben kénnen. Um dies zu erreichen informiert
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sie die Offentlichkeit Giber Belange, die iltere
Menschen besonders bewegen, beschaftigen
oder belasten und bezieht dazu Stellung. Als
«terzScout» — aus dem Englischen Ubersetzt
«Spéher» oder auch «Pfadfinder» — méchte ich
mit meiner Lebenserfahrung einen aktiven
Beitrag zur Erreichung dieser Ziele leisten.

Was war lhre Motivation sich fiir das Projekt
«Zu Fuss — Sicher bis ins hohe Alter» zu
melden?

Immer mehr dltere Menschen mochten zu Fuss
aktiv am offentlichen Leben teilnehmen. Aus
meiner personlichen Erfahrung weiss ich, dass
die nétigen Voraussetzungen — sprich die Fuss-
verkehrsinfrastrukturen — nicht tGberall optimal
vorhanden sind. Mit meinem Engagement
setze ich mich fur eine altengerechte, bezie-
hungsweise flr eine generationengerechte
Infrastruktur ein, und damit fir sichere Selb-
standigkeit bis ins hohe Alter.

Wie weit ist die Schweiz im Bereich altenge-
rechte Fussverkehrsinfrastruktur? Was sind die
Erfahrungen aus ihren Einsdtzen?

Die Schweiz muss den Vergleich mit dem Aus-
land nicht scheuen. Verbesserungspotential ist
aber Gberall zu erkennen. Vielerorts kann das
Ziel fur eine generationenfreundliche Fussver-
kehrsinfrastruktur mit wenig Aufwand erreicht
werden. Ich kann aber nicht verschweigen, dass
ich auch «krasse» Situationen angetroffen
habe. In diesen Fallen sind dann nicht nur die
4lteren Menschen betroffen; auch alle anderen,
die zu Fuss unterwegs sind. Das heisst, eine
generationenfreundliche Fussgéngerstruktur
leistet ganz allgemein einen grossen Beitrag zur
Erhohung der Verkehrssicherheit.

Haben die Einsétze fiir «Fussverkehr Schweiz»
ihr Verhéltnis zum Zu-Fuss-Gehen verdndert?

Diese Frage kann ich klar mit «Ja» beantwor-
ten. Das Auto steht vermehrt in der Garage und
der tégliche Einkauf findet zu Fuss statt. Aller-
dings muss ich aufpassen, dass ich mich nicht
Uberall als «terzScout auf Mission» fihle .... !

terzStiftung und terzScouts

Die terzStiftung ist eine unabhangige, tber-
parteiliche und gemeinnttzige Stiftung. Sie
will eine neue, generationengerechte Vision
des Alterns in der Schweiz mitgestalten. Mit
den terzScouts hat die Stiftung ein Pionier-
projekt lanciert, um Trends aufzuspuren und
den demographischen Wandel aktiv mit zu
gestalten. Sie will herausfinden, welche
Wiinsche und Bedrfnisse reifere Jahrgange
haben, welche Barrieren und Hemmschwel-
len ihnen im alltdglichen Leben auffallen,
was sie an Produkten und Dienstleistungen
verbessern wiirden und welche Wertvor-
stellungen sie vertreten. terzScouts beurtei-
len Produkte, Dienstleistungen und Infra-
struktur aus Verbrauchersicht auf Benutzer-
freundlichkeit, Einfachheit, Klarheit, Ver-
standlichkeit, Langsamkeit oder Barriere-
freiheit.



Positionspapier tiber hdufig
gestellte Fragen zu Fuss-
gangerstreifen

Im Winter 2011/12 kam es zu einer Haufung
von schweren Unféllen an Fussgangerstreifen.
In der Folge sah sich «Fussverkehr Schweiz»
immer wieder mit Fragen und Behauptungen
zu diesem Thema konfrontiert. Deshalb hat sich
der Fachverband entschlossen, 14 haufig ge-
stellte Fragen zu beantworten und der Offent-
lichkeit zur Verfiigung zu stellen.

«Hat es zu viele Fussgdngerstreifen auf
unseren Strassen?»

Zu dieser exemplarisch herausgegriffenen
Frage, gibt das Positionspapier folgende Ant-
wort:

Die Reduktion der Zahl der Fussgéngerstreifen
bringt fur die Fussgdngerinnen und Fussganger
keinen Gewinn, weder beziiglich Sicherheit
noch bezlglich Attraktivitat ihrer Wegverbin-
dungen. Die Notwendigkeit der Querung bleibt
bestehen, die Trennwirkung der Strasse wird
aber vergrossert. Der Fussgangerstreifen ist ein
Bestandteil des Fusswegnetzes. Die Betrach-
tung muss also bei der Fusswegnetzplanung
ansetzen, welche im Bundesgesetz Uber die
Fuss- und Wanderwege (FWQ) geregelt ist.
Fehlen Fussgéngerstreifen oder sichere Que-
rungsmoglichkeiten, entstehen Netzliicken. Die
Fusswegplanung umfasst die Erschliessung von
Wohngebieten, Kindergarten und Schulen,
Arbeitsplatzen, Haltestellen des offentlichen
Verkehrs, offentlichen Einrichtungen, Erho-
lungsanlagen, Einkaufsladen usw. Werden
Elemente des Fusswegnetzes aufgehoben, so
muss — gemadss Gesetz — angemessener Ersatz
geschaffen werden.

Das ausfiihrliche Positionspapier kann bezo-
gen werden unter: www.fussverkehr.ch/publi-
kationen/faktenblaetter-positionspapiere/

Basel: Wettbewerb «Meine Strasse fiir alle»

Wie kann das Strassenleben bereichert und die Verkehrssicherheit in
Quartierstrassen verbessert werden? Wie kénnen Quartierstrassen kin-
der-und spielfreundlicher gemacht werden? Im Rahmen des Wett-
bewerbs «Meine Strasse fur alle» — initiiert durch das Stadtteilsekretariat
Kleinbasel, das Stadtteilsekretariat Basel West und «Fussverkehr Region
Basel» — wurden Antworten zu diesen Fragen gesucht. Als Sieger ist das
Projekt «Smarties» von Valerie Koch und Stefan Wegner hervorgegan-
gen. Am Samstag, 5. Mai 2012 fand in der Drahtzugstrasse die offizielle
Einweihung statt.

«Smarties» sind kunterbunte, auf Parkfeldern stehende Holzkisten. Ge-
fullt sind sie mit Sand zum Spielen, mit Erde fiir Blumen, mit Blichern zum
Lesen oder mit Spiel- und Bastelsachen. Letztere sind von AnwohnerIn-
nen zur Verfugung gestellt. Die Bevolkerung kann den Inhalt der Kisten
nun wahrend drei Monaten benutzen, um zu spielen, zu lesen oder ein-
fach, um sich zu treffen. Anschliessend sollen die «Smarties» auf weite-
ren Quartierstrassen zur Anwendung kommen.

Mit Sand gefiillte
«Smarties» regen die
Kinder zum Spielen
an.

Bild: Katharina Probst

Regionale OV-Angebotskozepte - ein Thema
fir «Fussverkehr Bern»

Die regionalen OV-Angebotskonzepte 2014-17 befinden sich im Kanton
Bern in der Mitwirkung. Einige sind bereits abgeschlossen, andere — wie
das fur die Region Bern — sind noch in der Bearbeitungsphase. «Fuss-
verkehr Bern» ist die Mitarbeit in den laufenden Planungsprozessen der
verschiedenen Regionen ein grosses Anliegen. Nur so kdnnen die Bedirf-
nisse der Fussgdngerinnen und Fussgidnger addquat berlcksichtigt wer-
den.

«Fussverkehr Bern» hat deshalb begonnen, im Kanton Bern ein Netzwerk
engagierter Fussgangerinnen aufzubauen, Kontakte in den Regionen des
Kantons herzustellen und Mitwirkungen zu den OV-Angebotskonzepten
2014-17 zu schreiben. Dabei geht es vor allem um gute Umsteigebe-
ziehungen, fussgdngergerecht positionierte Haltestellenstandorte, ausrei-
chende Fahrgastinformationen, sichere Zugangswege zum offentlichen
Verkehr und ein ausreichendes und benutzerorientiertes Angebot an
Randzeiten. Gemeinsam mit den Fussverkehrs-Vertretungen vor Ort ist es
das Ziel, die Zusammenarbeit mit den Regionen und Kommunen zu den
laufenden Planungsgeschéften zu gewdahrleisten.

Das Positionspapier
von «Fussverkehr
Schweiz» gibt Ant-
worten zu héufig ge-
stellten Fragen (liber
die Sicherheit an
Fussgédngerstreifen.
Bild: Fussverkehr
Schweiz
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Fachtagung 2011: «Schones Flanieren braucht
gutes Sanieren - Wege zu attraktiven 6ffentli-
chen Riaumen in Wachstumsgebieten».

Die Dynamik der Siedlungsentwicklung findet hauptsachlich im Agglo-
merationsgirtel statt. Verbunden mit dieser Entwicklung streben viele
Gemeinden einen Wandel vom Industrie- zum Wohn-, Dienstleistungs-
und Technologiestandort an. Hier attraktive 6ffentliche Raume zu schaf-
fen ist aber eine grosse Herausforderung, da nicht auf eine historische
Gebdudekulisse abgestiitzt werden kann, sondern das Erbe der autoori-
entierten, stadtebaulichen Entwicklung der 1960er und 1970er Jahre wei-
tergedacht werden muss. Im Sinne einer integralen Ortsentwicklung sol-
len den offentlichen Strassenrdumen nicht nur verkehrliche Funktionen
zukommen, sondern sie sollen eine Bedeutung als Aufenthalts- und
Flanierorte und Identifikationspunkte tbernehmen. Die Diskussion um
Verkehrsstaus, Leistungsféhigkeit der Strasseninfrastruktur und Park-
platze muss ergénzt werden, durch Diskussionen um fussgéangerfreundli-
che Strassen, Freirdume und Aufenthaltsqualitat.

Die von «Fussverkehr Schweiz» organisierte Tagung findet am 28. Juni
2012 in der Stadt Schlieren im boomenden Limmattal statt. Denn genau
mit diesen Fragestellungen sehen sich die Verantwortlichen der Stadt
konfrontiert. Als Vorabendprogramm wird zusdtzlich am 27. Juni 2012
(16.30 bis 19.00 Uhr) eine Exkursion in Zirich-West angeboten. Die
Anmeldung zur Tagung und/oder zum Vorabendprogramm ist noch fir
eine kurze Zeit moglich.

Den Strassenraum im
Bestand sicherer und
attraktiver gestalten
als Herausforderung:
Die neue Mittelinsel
erméglicht eine
Bushaltestelle auf der
Fahrbahn und die
problemlose
Strassenquerung.
Bild: Fussverkehr
Schweiz

Ministudienreise und GV 2012 in Fribourg

Die Ministudienreise und die Generalversammlung von «Fussverkehr
Schweiz» fuhren uns am 6. September 2012, ab 14.00 Uhr nach
Fribourg.

Journée Rue de I'Avenir
Am Freitag, 28. September 2012 findet in Nyon die Journée Rue de I'a-
venir zum Thema Schulwegplédne statt.
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Regionalgruppen

Fussverkehr Region Basel
Aeschenplatz 2, 4052 Basel
basel@fussverkehr.ch

Fussverkehr Bern
Minzrain 10, 3005 Bern
Tel: 031 326 44 05
bern@fussverkehr.ch

Fussverkehr St.Gallen-Appenzell
Krézernstr. 106, 9015 St.Gallen
st.gallen@fussverkehr.ch

Fussgdngerverein Ziirich (FVZ)
Lavaterstrasse 90, 8002 Ziirich
fussgaengerverein-zuerich@gmx.ch

Mobilité piétonne Genéve
Case postale 45, 1213 Onex
geneve@mobilitepietonne.ch

Team

Thomas Schweizer (TS), Dominik Bucheli (bd),
Marléne Butz (Bz), Luci Klecak (Ik), Mathieu Pochon
(pom), Pascal Regli (PR), Christian Thomas (cTh)

Vorstand

Marlies Banziger (Prasidentin), Lisette Mller-Jaag
(Vizeprasidentin), Matthias Gfeller, Daniel Grob,
Marco Hittenmoser, Christa Mutter, Ingrid Schmid,
Eva Schmidt, Gisela Vollmer, Felix Walz, Konrad Willi

Beirat

Klaus Aerni, Hugo Bachmann, Martin Boesch,
Charlotte Braun Fahrldnder, Hans Ehrismann,
Michael Koch, Liliane Maury Pasquier, Ruedi Ott,
Pierre-Alain Rumley, Marco Sailer, Christoph Schaub,
Martin Schwarze, Ulrich Seewer, Emil Steinberger,
Ursula Ulrich-Végtlin, Klaus Zweibrticken
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