COLLA

Zeitschrift fir Raumentwicklung

Périodique du développement territorial
Periodico di sviluppo territoriale
Publikation/publication/pubblicazione FSU

THEME
Espaces sans vc
Autofreie Raume
Spazi senza aut

FORUM

Ein Weg zu sozial-
und klimavertraglichem
Stadtebau




Sommaire/
Inhalt/
Sommario

CARTE BLANCHE

4 Allier cadre de vie et jeu démocratique? Participons!
(Ville en téte)

THEME
5 Des espaces courts et réversibles pour une ville résiliente/
Kurze Wege und umnutzbare Raume fiir eine widerstandsféhige
Stadt/Distanze brevi e spazi mutabili per una citta resiliente
(Xavier Fischer)

8 Arbre ou conduire, faut-il choisir? /Baum oder Auto,
muss man wahlen?/Albero o automobile, si deve scegliere?
(Julie Imholz, Lou Waguet)

11 Temporar autofreie Raume als Reallabore — Aktuelle Projekte
in Deutschland (Angela Francke)

12 LonglLake: spazio a spettatori e creativita — Le chiusure
serali del Lungolago di Lugano (OImo Giovannini)

13 Dank gesperrter Strasse die Stadt erleben — Das Beispiel
Glarus (Marc Schneiter)

14 Quand la voiture n’est plus nécessaire — Le contexte
pour I’habitat sans voitures/Welcher Kontext erméglicht
ein Leben ohne eigenes Auto? Das Beispiel autofreie Wohnsied-
lungen/A quali condizioni € possibile vivere senza auto?
’esempio dei complessi residenziali senza auto (Daniel Baehler)

17 Sind Fussgangerzonen noch zeitgeméass?/Les zones
piétonnes sont-elles encore d’actualité?/Le zone pedonali
sono ancora attuali? (Pascal Regli)

19 Pontevedra: la ville d’abord — Un changement de paradigme/
Pontevedra: die Stadt zuerst/Pontevedra: prima viene la citta
(Entretien avec Miguel Anxo Fernandez Lores)

22 Oslo’s radical push towards a car-free city centre/
’offensive d’Oslo en faveur d’un centre-ville sans voitures/
Oslos radikaler Effort hin zu einem autofreien Stadtzentrum/
La scelta radicale di Oslo per un centro citta senza automobili
(Terje Elvsaas)

24 «Zermatt autofrei» — Spezialfall mit Lerneffekten/
Origine et lecons a tirer du cas de Zermatt/Qrigine e possibilita
di apprendimento dall’esempio di Zermatt (Thomas Bernhard)

FORUM

27 Ein Weg zu sozial- und klimavertraglichem Stadtebau -
Ein Manifest der Gemeinschaft (Marco Kauer)

INFO

30 Nachrichten FSU/Informations de la FSU/
Informazioni della FSU

COLLAGE 2/20

Editorial

Espaces sans voitures

Face aux enjeux environnementaux, économiques et
sociaux actuels, toutes les politiques urbaines aspirent au-
jourd’hui a offrir une meilleure qualité de vie a leur population.
Elles misent notamment pour cela sur des modes de transport
plus durables et des espaces publics requalifiés. Il n’est plus
a prouver qu’en interrogeant le réle jusqu’alors central de
I’automobile et en réduisant la place qu’on lui accorde dans
les projets urbains, on pourra diminuer la pollution de I'air et le
bruit, réaffecter des surfaces et améliorer la sécurité routiére.

La population traduit en partie déja ce besoin dans I'évo-
lution de ses modes de vie: la part des ménages sans voi-
ture augmente en effet dans les grandes villes suisses et le
peuple a exprimé a plusieurs reprises sa volonté de limiter le
trafic motorisé en votation, via les initiatives des villes et, tout
récemment encore, dans les cantons de Béale-Ville (réglemen-
tation en fonction du degré de pollution des voitures) et de
Zurich (refus du tunnel urbain du Rosengarten). Un nouvel
urbanisme, a échelle plus humaine, semble donc indispensable.

Malgré tout, la place dédiée a la voiture en ville constitue
encore souvent, pour les aménagistes, un incontournable qui
définit I’espace restant a disposition d’autres usages. Par ou
commencer pour sortir de cette logique et proposer une autre
organisation urbaine? De quelles expériences s’inspirer?

Ce numéro de COLLAGE documente une sélection
d’exemples pionniers d’espaces sans voitures en Suisse et en
Europe. Des projets qui font le pari de penser la répartition
de I'espace en s’affranchissant des contraintes automobiles.
Ces exemples jouent sur différentes temporalités et échelles,
de la fermeture temporaire de rues a la piétonnisation pérenne
de centres de localités. Entre les deux, les possibilités sont
nombreuses: places sans voitures en surface (mais avec un
parking en sous-sol), zones piétonnes ou quartiers sans voi-
tures. Leur effet est dans certains cas direct et affirmé. Il
constitue dans d’autres cas un premier pas sur le long chemin
du retour vers la ville d’avant la voiture...
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«Grenzen Uberwinden» — Die Schweiz teilt ihre Landesgrenzen mit funf Landern.
Teilweise mitten auf diesen Grenzen liegen verschiedene Regionen, die

wachsen und sich entwickeln — oftmals ungehindert der administrativen
Grenzen. Es sind funktionale Rdume, die stark verflochtene Beziehungen in
vielfaltiger Hinsicht aufweisen. Das Heft wirft ein Schlaglicht auf die
landesgrenzeniiberschreitende Planung und fragt nach der Ubertragbarkeit
von Ldsungen in der grenzlberschreitenden Zusammenarbeit.



Autofreie Rdume

Angesichts der aktuellen dkologischen, wirtschaftlichen
und sozialen Herausforderungen strebt die Stadtpolitik heute
ganz allgemein nach einer besseren Lebensqualitat fiir die Be-
vélkerung. Sie setzt dabei vorwiegend auf nachhaltigere Ver-
kehrsmittel und auf die Neugestaltung 6ffentlicher Raume. Es
ist nunmehr unbestritten, dass Luftverschmutzung und L&rm
abnehmen und die Verkehrssicherheit verbessert wird, wenn
die zentrale Rolle der Autos hinterfragt und ihnen in stadti-
schen Projekten weniger Platz zugestanden wird. Ausserdem
lassen sich dadurch Flachen neu nutzen.

Dieses Bedlrfnis zeigt sich teilweise bereits in verander-
ten Lebensweisen der Bevolkerung: Der Anteil der Haushalte
ohne Auto nimmt in den grossen Schweizer Stadten zu und das
Stimmvolk hat in Stadten mehrmals seinen Willen kundgetan,
den motorisierten Verkehr zu reduzieren, so kirzlich auch im
Kanton Basel-Stadt (auf dem lokalen Strassennetz sind ab
2050 nur noch umweltfreundliche Verkehrsmittel zugelassen)
und in Zlrich (Ablehnung des Rosengartentunnels). Ein neuer
Stadtebau in menschlicherem Massstab scheint unerléasslich.

Trotzdem ist fir die Planer*innen der Platz, den die Autos
in der Stadt einnehmen, oft immer noch eine unumgéngliche
Vorgabe, die den anderweitig zur Verfligung stehenden Raum
definiert. Wie kommt man von dieser Logik weg und zu Vor-
schlagen fur neue urbane Strukturen? Wo gibt es Inspirations-
quellen?

In diesem Heft wird eine Auswahl von autofreien Pionier-
projekten aus der Schweiz und Europa vorgestellt. Projekte,
die es wagen, die Aufteilung des Raums ohne die einschran-
kenden Autos vorzunehmen. Die Beispiele unterscheiden sich
in ihrem zeitlichen Rahmen und Massstab: von der voriberge-
henden Schliessung von Strassen bis zu dauerhaften Fuss-
gangerzonen in Ortszentren. Dazwischen gibt es zahlreiche
Moéglichkeiten wie autofreie Platze (aber mit unterirdischer
Einstellhalle), Fussgangerzonen oder autofreie Siedlungen. In
gewissen Fallen sind deren Auswirkungen sehr direkt und un-
bestritten. In anderen Féallen kann es sich dabei aber auch um
einen ersten Schritt auf dem langen Weg zuriick zu einer Stadt
aus der Zeit vor dem Auto handeln...

Daniel Baehler, Jenny Leuba, Paolo Todesco

Spazi senza automobili

Di fronte alle odierne sfide ambientali, economiche e so-
ciali, tutte le politiche urbane aspirano ad offrire una migliore
qualita di vita alla popolazione. A tale scopo, esse si affidano a
forme di trasporto pit sostenibili e a spazi pubblici riqualificati.
Non c¢’é piu bisogno di dimostrare che, mettendo in dubbio il
ruolo finora centrale detenuto dall’automobile e riducendo lo
spazio che le viene riservato nei progetti urbani, & possibile
ridurre I'inquinamento atmosferico e fonico, riallocare le su-
perfici e migliorare la sicurezza stradale.

L’esigenza di un cambiamento radicale si riflette nella mo-
difica dello stile di vita di parte della popolazione: la percen-
tuale di nuclei familiari senz’auto € in aumento nelle grandi
citta svizzere e la popolazione ha piu volte espresso la propria
volonta di limitare il traffico motorizzato tramite le iniziative
delle citta e, recentemente, le votazioni nei cantoni di Basilea
Citta (regolamento in base al livello di inquinamento delle au-
tomobili) e Zurigo (rifiuto del progetto per la costruzione della
galleria sotto la Rosengartenstrasse). Appare quindi indispen-
sabile adottare una pianificazione urbanistica nuova e piu a
misura d’uomo.

Cionostante, per i pianificatori lo spazio dedicato all’auto-
mobile in citta & ancora troppo spesso I'elemento essenziale,
che definisce lo spazio residuo disponibile per altri scopi. Da
dove cominciare per uscire da questa logica e proporre una di-
versa organizzazione dello spazio urbano? Da quali esperienze
possiamo trarre ispirazione?

Questo numero di COLLAGE presenta una selezione di
esempi pionieristici svizzeri ed europei di spazi senz’auto. Si
tratta di progetti che corrono il rischio di pensare alla distribu-
zione dello spazio tralasciando il vincolo delle automobili. Tali
esempi mostrano progetti molto differenti tra loro per scala e
durata: dalla chiusura temporanea di singole strade alla pe-
donalizzazione permanente di interi centri cittadini. Tra questi
due estremi le possibilita sono molte: spazi senza automobiliin
superficie (con parcheggi sotterranei), zone pedonali o quar-
tieri senz’auto. Il loro effetto € in alcuni casi diretto e deciso;
in altri casi, invece, si tratta di un primo passo sulla lunga
strada del ritorno alla citta prima dell’avvento dell’automobile.
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CARTE BLANCHE

Allier cadre de vie et jeu
démOCrathue? Part|C|ponS| VILLE EN TETE

Association
de sensibilisation
ala culture du bati.

Ces dernieres années, Ville en téte a été amenée a accompagner plusieurs processus partici-
patifs, véritables sources de questions et de réflexions: quelles sont les attentes, les roles et
responsabilités de chacun, y compris de nous-mémes? Y aurait-il des objectifs transversaux que
nous pourrions nous fixer, pour chaque nouvelle démarche participative? Si chaque processus
est différent, nous décelons une ambition transversale majeure: chaque démarche participative
doit pouvoir alimenter le fonctionnement démocratique de notre société.

De fait, tout projet (plan directeur, plan d’affectation, projet d’architecture ou d’espace
public) peut constituer une occasion a saisir pour donner lieu a un transfert de connaissances.
Pour que I’ensemble des parties y trouve un intérét, ces échanges ne peuvent pas aller que
dans un sens, ils doivent se faire selon un principe «donnant-donnant»: par exemple, pour des
autorités publiques, il est intéressant de mieux connaitre les besoins et attentes des futurs
usagers d’un projet, d’anticiper des enjeux et des problématiques en étant a I’écoute ... Mais il
nous semble tout aussi important de permettre aux futurs usagers de mieux connaitre le cadre
des planifications dans lesquels ils sont invités a participer, pour tirer davantage parti du cadre
démocratique existant, favoriser I’émergence d’un débat public si nécessaire, et pouvoir ainsi
accompagner le développement de leurs espaces de vie.

En outre, les revendications et sensibilités citoyennes issues des processus participatifs
sont des leviers solides a mobiliser pour faire remonter des problématiques auprés des autori-
tés publiques, par extension auprés des milieux politiques. Une fois connues des décideurs et
des professionnels de I’'aménagement, elles formalisent des interpellations face auxquelles les
uns et les autres devront a leur tour se positionner, effectuer des arbitrages impliquant prises
de décisions et sens de la responsabilité.

En termes d’équité entre les acteurs, nous estimons en effet qu’il releve de I'intérét général
de pouvoir garantir I'accessibilité et la transparence de I’information: chercher activement a
rendre intelligible ses enjeux ou problématiques auprés de I’autre reléve d’un acte d’empathie,
car cela suppose une prédisposition au dialogue, a I’écoute, a I’envie de partager des points
de vue.

Cette prise de conscience de la diversité des points de vue permet de valoriser I’intelli-
gence collective dans une optique de complémentarité. Les projets se trouvent enrichis par
ces transferts de connaissances. Ils gagnent en cohérence, en robustesse pour les citoyens,
décideurs et professionnels qui se féderent autour de leur traduction a travers les échelles,
de la planification jusqu’a la mise en oeuvre.

Alors mobilisons nos compétences et nos outils pour favoriser un dialogue constructif entre
les acteurs, et participons a activer un débat public riche et engagé sur notre cadre de vie!
Car aprés tout, au méme titre que nous
sommes des professionnels de I’aména- VILLE EN TETE
gement, ne sommes-nous pas aussi les Association de sensibilisation a la culture du bati,
citoyens de ce cadre de vie et d’une dé- créée en 2015. Elle est composée de membres actifs
mocratie qu’il s’agit de cultiver? dans les milieux de I'urbanisme, du paysage et de

I’architecture, et cherche a encourager I’engagement
et la participation autour du cadre de vie dans le
contexte démocratique.

www.ville-en-tete.ch


http://www.ville-en-tete.ch

THEME

Des espaces courts et réversibles

pour une ville résiliente

L’idée de réduire la place de la voiture en ville germe de-
puis cinquante ans. Ses applications sont toutefois en-
core peu nombreuses, leur évaluation trés récente. Face
a l'urgence climatique et a la menace d’un effondrement
possible, deux principes d’aménagement du territoire
offrent de premiéres réponses, en attendant des poli-
tiques réellement volontaristes.

Au milieu des années 1970, aprés le choc pétrolier et le cri
d’alerte du Club de Rome, la jeunesse a laquelle j’apparte-
nais était convaincue que la société et la technique iraient
vers des économies d’énergie et une plus grande efficience
permettant de préserver les ressources et de contenir les
atteintes a I’environnement. Cinquante ans plus tard, nous
voici trés loin de cet avenir imaginé, et la jeunesse actuelle
crie a I'urgence climatique tout en accablant nos générations
pour I'avenir que nous leur léguons. Dans ces mémes années
70, lvan lllich bousculait les idées regues par ses ouvrages cri-
tiques. Dans Energie et équité, ce penseur précoce de I’écolo-
gie politique prédisait la dramatique croissance des inégalités
et des tensions sociales résultant de la consommation effré-
née des énergies et des ressources. Aujourd’hui, force est
d’admettre que, tot ou tard, un changement de paradigme va
s’imposer, et cela d’autant plus douloureusement qu’il sera
retardé. Des lignes bougent, les pratiques professionnelles et
les politiques publiques se remettent en question, mais hélas
— I'image ne manque pas d’ironie — a un rythme de sénateur.

Aprés une prise de conscience de la valeur de I'espace
public, avec des requalifications rendant aux piétons des
espaces centraux presque monopolisés par les voitures, des
villes pionniéres comme Zurich ou Lausanne ont amorcé dans
les années 1980 un virage décisif redonnant du sens a la
ville comme espace social et rompant avec la tertiarisation
des centres-villes. La notion de «zone piétonne» est ensuite
apparue officiellement en 19941[1], suivie de celle de «zone
de rencontre», confirmant une approche moins centrée sur le
trafic motorisé. La fin du XX®" siécle a vu ensuite apparaitre le
concept d’écoquartier, offrant des espaces extérieurs appro-
priables en priorité par les piétons d’ages divers et laissant en
marge du quartier les véhicules motorisés, réservés pour des
usages spécifiques. D’autres signes, comme I'augmentation
de la part de ménages sans voiture dans les villes, montrent
que le rapport a la mobilité évolue... quand bien méme divers
parametres affichent des signaux inverses, tels que I’explosion
des ventes de SUV ou la course aux destinations de loisirs
toujours plus lointaines.

Adapter le territoire et les villes a la résilience n’est plus
une option, mais un impératif pour atténuer les effets des
bouleversements qui nous attendent & plus ou moins bréve

XAVIER FISCHER

Architecte-urbaniste,
Fischer Montavon + Associes
architectes urbanistes SA.

échéance. Dans cette perspective de changements et de
sobriété énergétique, deux principes majeurs se profilent en
matiére d’espace public et de mobilité: une moindre dépen-
dance de I'organisation territoriale vis-a-vis des déplacements
motorisés et la réversibilité d’usage des espaces ouverts ainsi
que des infrastructures.

Réduire les échelles

Le premier principe se base notamment sur le concept bien
connu, rabaché mais peu mis en ceuvre, de la ville des courtes
distances. Par son organisation décentralisée et sa mise en
réseau de villes et de villages assez rapprochés et plutdt de
petites tailles, notre pays dispose d’une structure territoriale
plutdt favorable a un tel concept. Un autre levier fondamental
de ce principe est d’offrir des conditions attractives pour les
autres modes ainsi que pour des pratiques sociales locales
émancipatrices, non dépendantes de relations trés distantes.
Des espaces publics ou collectifs conviviaux, des aménage-
ments pensés prioritairement pour les piétons et les cycles
ainsi que la création de villes ou de portions de villes «sans
voitures», sont des pistes fertiles pour une telle réorientation.

Aprés les rues piétonnes dans les centres-villes et les
écoquartiers, on assiste a des réflexions a plus large échelle
et a des visions qui s’affranchissent d’une approche consu-
mériste pour les coeurs urbains ou de I'entre-soi de quartiers
érigés en modeéles. Des villes osent des mesures plus radicales
et globales, comme Pontevedral[2]. Celle-ci s’est peut-étre
inspirée du Protocole de Lyon qui posait en 1997 des bases
théoriques et militantes pour la ville sans voitures, illustrée
par le projet utopique d’lllichville [3], en hommage et référence
au remuant penseur cité plus haut. D’autres, a I'instar de
la commune de Grande-Synthe[4], se déclarent en transition
et mettent en ceuvre des actions fortes dans de multiples
domaines, dont la mobilité n’est qu’une composante, car la
ville sans voitures ne constitue pas un simple transfert des
modes de déplacement mais bien un changement des rapports
sociaux et des flux économiques. Enfin, des projets se font
également sur d’importants morceaux de ville, comme dans le
quartier Praille-Acacias-Vernets (PAV) a Genéve.

Dans cette vaste zone industrielle située au cceur de
I’agglomération du Grand Genéve, le plan localisé de quar-
tier Acacias 1 prépare la mutation d’une premiére tranche de
16 ha en quartier mixte de haute densité et qualifié par des
espaces publics généreux, largement épargnés par le trafic
et propices a de multiples appropriations par ses habitants
et usagers [ILL.1+2]. Mettant le piéton et le cycliste au cceur
de la vie urbaine, le stationnement y est contenu en frange
dans deux vastes parkings centralisés et mutualisés, et seules
quelques rues internes sont ouvertes au trafic motorisé, pour
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[ILL.1+2] Comparaison, dans le périmétre du

PLQ Acacias 1 & Genéve (quartier PAV), entre

la situation actuelle de zone d’activités (en haut)
et celle qui résultera du projet (en bas),

illustrant la répartition des espaces entre ceux
qui sont carrossables, essentiellement dédiés

aux voitures pour la circulation et le stationnement
public (les parkings privés ne sont pas figurés),
et ceux qui sont tres prioritairement a I'usage

des piétons et des cycles, permettant de multiples
interactions sociales et économiques. (Projet:
Fischer Montavon + Associes architectes
urbanistes SA)
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desservir les diverses activités qui y évolueront. Cette nou-
velle orientation trés volontariste des pratiques sociales est
ici facilitée par la maitrise fonciére publique, qui permet de
combiner des prescriptions réglementaires (plan d’affectation
et bases légales cantonales) avec les conditions posées dans
la renégociation des droits de superficie conditionnant I'uti-
lisation des nouveaux droits a batir. Ce projet accorde une
grande importance aux critéres qualitatifs que reléve Daniel
Baehler[5] dans son article au sujet du succés des quartiers
sans voitures: offre performante en transports publics (gare
Léman Express, tram 14, bus urbains), qualités d’ambiance et
espaces de délassement (grand parc linéaire accompagnant
la mise a ciel ouvert d’un cours d’eau en pleine ville, places
et placettes avec vastes surfaces plantées en pleine terre,
ceeurs d’'llots apaisés et végétalisés) ainsi que des services
a proximité (école, créche et équipements de quartier, axes
commerciaux en frange, diversité programmatique).

Penser la réversibilité des aménagements

Le second principe, celui de réversibilité, questionne
les modalités de conception et de mise en ceuvre des infras-
tructures. L’espace actuellement consommé par notre usage
immodéré de la voiture, tant pour son déplacement que pour
son stockage, a différents endroits, est énorme. Questionner
sa pertinence et sa réversibilité permet de libérer des sur-
faces pour d’autres usages plus propices a la vie sociale et
a I’empreinte écologique réduite. Les chaussées offrent un
potentiel de reconversion en faveur des autres modes, no-
tamment des mobilités douces. Le caractére souvent restreint
des domaines publics met néanmoins les différents modes en
claire compétition, que seul un choix politique ou démocra-
tique fort peut trancher, comme on peut le constater dans les
quelques exemples documentés dans le présent numéro. Les
infrastructures de stationnement, en ouvrage ou a ciel ouvert,
offrent des possibilités de reconversion soit en espaces pu-
blics, de type place ou parc, comme on en connait de nombreux
exemples, soit pour de nouvelles constructions utilisant plus
rationnellement le territoire urbanisé.

Dans la phase de transition qui s’impose a nous actuelle-
ment, ou tout au moins dans I'incertitude face a I'avenir, les
projets urbains seraient bien inspirés d’exploiter ce poten-
tiel de réversibilité, tant en questionnant la reconversion des
infrastructures existantes qu’en concevant les nouvelles de
maniére & pouvoir ultérieurement les adapter a des pratiques
moins énergivores et plus égalitaires. Dans cette perspective
d’élaboration d’une ville plus résiliente, on se souviendra no-
tamment des propos d’lvan lllich, pour qui «le vélo est le seul
véhicule qui conduise I'homme de porte a porte. Le cycliste
peut atteindre de nouveaux endroits sans que son vélo désor-
ganise un espace qui pourrait mieux servir a la vie» [6].

CONTACT
xfischer@fm-a.ch

[1] Voirp.17
[2] Voir p.19

[3] Dans le prolongement de I'ceuvre d’lvan lllich, des militants de Carfree
imaginent un projet de ville alternative, du nom d’«lllichville». www.carfree.fr

[4] Agissant au sein de la communauté urbaine de Dunkerque, qui a promulgué
la gratuité de I’entier de ses transports publics dés le 1 septembre 2018.
www.ville-grande-synthe.fr/ville-durable/vers-la-transition

[5] Voir p.14
[6] Ivan lllich, Energie et équité, éd. Flammarion Arthaud Poche, Paris 2018. p.92

ZUSAMMENFASSUNG

Kurze Wege und umnutzbare Raume
fiir eine widerstandsfahige Stadt

Die Idee, den Platzbedarf der Autos in der Stadt zu reduzie-
ren, besteht seit 50 Jahren. Angewendet wird sie jedoch noch
selten und evaluiert erst seit kurzem. Doch widerstandsfahige
Stadte und Landschaften sind heute keine Option mehr, son-
dern ein Muss, um die Folgen der Umwélzungen zu mindern,
die uns Uber kurz oder lang erwarten. Im Hinblick auf diesen
Wandel und die Energiesuffizienz zeichnen sich flr den 6ffent-
lichen Raum und die Mobilitat zwei Grundséatze ab:

Erstens: Auf Stadte und Raume mit kurzen Wegen set-
zen, wozu sich die urbanen Strukturen der Schweiz gut eignen.
Dies sollte Uber den Massstab kleiner Quartiere hinaus gehen
und ganze Stadte umfassen. Die Agglomeration Genf (Grand
Genéve) versucht dies im Quartier Praille-Acacias-Vernets
(12’400 Wohnungen) zu tun, in dem sie ihre Kontrolle Uber
den Boden dazu nutzt, die Parkplatze zusammenzufassen und
Uber eine Durchmischung den Langsamverkehr und das gesell-
schaftliche Leben zu fordern.

Zweitens: Die Moglichkeiten, Freiraume und Infrastruk-
turen anders zu nutzen, missen wahrgenommen werden. Mit
einer flexiblen Gestaltung, die den Flachenbedarf der Autos
und damit auch den 6kologischen Fussabdruck zu reduzieren
vermag, werden kurz- oder mittelfristig Flachen frei fur Nut-
zungen, die das soziale Leben starker beglinstigen.

RIASSUNTO

Distanze brevi e spazi mutabili
per una citta resiliente

L’idea di ridurre lo spazio riservato alle automobili in citta esi-
ste da cinquant’anni. Tuttavia, sono pochi i casi dove questa
riduzione ha avuto luogo e la valutazione dei risultati & molto
recente. Rendere le citta piu resilienti oggi non & pit un’op-
zione, ma un imperativo per mitigare gli effetti degli sconvolgi-
menti che ci attendono nel prossimo futuro. In questo periodo
di svolta energetica emergono due principi chiave per la con-
cezione dello spazio pubblico e della mobilita.

In primo luogo, bisogna concentrarsi sulla citta e sul ter-
ritorio basati sulle brevi distanze, a cui la struttura urbana
svizzera si presta bene. Questo principio dovrebbe essere
esteso oltre la scala di quartiere ed essere adattato alla scala
di citta. L’agglomerato urbano di Ginevra (Grand Genéve) lo
sta mettendo in pratica nel quartiere Praille-Acacias-Vernets
(12’400 appartamenti), approfittando del riordino fondiario per
raggruppare i parcheggi e ottenere spazi attrattivi per la mobi-
lita pedonale e ciclabile che invitano alla vita sociale.

In secondo luogo, & necessario sfruttare le possibilita di
cambiamento di destinazione degli spazi aperti e delle infra-
strutture. Cid & possibile progettando opere adattabili che
possano limitare lo spazio dedicato alle automobili e quindi
ridurre I'impronta ecologica. A corto-medio termine si liberera
spazio per usi pit favorevoli alla vita sociale.

COLLAGE 2/20



Arbre ou conduire, faut-il choisir?

JULIE IMHOLZ

Architecte/urbaniste-paysagiste,
Paysagestion SA.

LOU WAGUET
Architecte-paysagiste,
Paysagestion SA.

Les parkings, parce qu’ils occupent une grande surface
aussi bien souterraine qu’aérienne de nos villes, sont un
réel enjeu de mutation vers un espace public ol la voi-
ture s’intégre. Les parkings souterrains, souvent utilisés
comme levier économique pour financer les espaces pu-
blics au-dessus de leur dalle, transforment cependant la
pleine terre fertile en ilot de chaleur urbain imperméable.
Les MEP organisés autour de la Place Perdtemps sont
I’occasion de repenser cette corrélation.

En 2019, prés de 4.6 millions de voitures de tourisme roulaient
en Suisse. Leur nombre a doublé depuis les années 1980 et
ne cesse de croitre, pour plus de 34 % cette année encore
(source: OFS). Ces véhicules «consomment» de la place non
seulement en marche sur les routes mais aussi a I’arrét sur le
sol, privé et public. Aujourd’hui, leur impact sur le territoire
n’en est que plus présent. Vers quelles pistes se diriger pour
réduire I’empreinte de la voiture sur notre territoire?

Dans un contexte de prise de conscience écologique, les
volontés politiques cherchent a réduire la place de la voiture
en ville au profit de I’aménagement d’un espace public de
qualité aux usages diversifiés. Ceci passe notamment par la
«désimperméabilisation» des sols et par I'arborisation des
espaces ouverts. L’'exemple du projet «Pleine Terre», lauréat
des mandats d’études paralléles (MEP) de la Place Perdtemps
lancés par la commune de Nyon en 2018 et adressés a des
équipes pluridisciplinaires pour aménager un parc, un parking
sous terre ainsi que des équipements publics et commerciaux,
s’est nourri de ces réflexions[1].

[1] En 2019, le projet «Pleine Terre» de I'équipe composée de Paysagestion
(architectes-paysagistes, pilote), Localarchitecture (architectes), mrs partner
(ingénieurs mobilité) et King & associés (ingénieurs civils) a remporté

la compétition.

Tranquilliser les rues a I’échelle de la ville

La modération de la vitesse dans les rues permet de dimi-
nuer les gabarits routiers au cceur des villes. L’espace dévolu
aux voitures y est réduit au minimum pour permettre a tous
les modes de transport de mieux cohabiter. La route devient
certes rue, voire participe a I’aménagement de |’espace public
[ILL.1], mais une voiture passe bien plus de temps en station-
nement qu’en mouvement, occupant (beaucoup) trop d’es-
pace. La gestion du stationnement (en surface ou sous terre)
ainsi que son dimensionnement deviennent un réel levier pour
libérer de I’espace public, tant en termes d’empreinte au sol
que d’impact visuel. Afin d’éviter que les «voitures ventouses»
n’occupent une grande partie de I’espace public, cette ges-
tion doit d’abord étre analysée a I'échelle de la ville, autour
d’un concept d’accessibilité efficace limitant le transit, d’une
capacité d’accueil justement dimensionnée ainsi que d’une
organisation générale des flux de mobilité.

i e
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[ILL.4] Elévation du projet Pleine Terre depuis
la rue Saint-Jean. (Source: paysagestion —
localarchitecture — mrs partner — kiing et associés)
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Redécouvrir le «vert» sous le «gris»

Affecter le sol au stationnement de surface, c’est le
rendre imperméable, le privatiser pour une durée déterminée
(méme courte) et donc, au final, opérer une véritable individua-
lisation de I’espace public. Malgré des efforts pour aménager
les parkings voire y intégrer des cheminements piétonniers, la
rigidité de leur tracé et I'insécurité routiére empéchent sou-
vent tout autre usage.

Pour redonner un potentiel social & un parking, la «désim-
perméabilisation» du sol, sa végétalisation et son arborisa-
tion constituent un des moyens d’action qui se popularise.
L’exemple du projet de réaménagement paysager du parking
Boerenhol en Belgique par les architectes paysagistes Wagon
Lanscaping montre qu’en ramenant le sol a la vie (avec de
I’eau, des minéraux, des déchets organiques mais aussi des
insectes), la vie (sociale) est a son tour stimulée. Reste que
I’empreinte de la voiture est toujours trés forte...

Aménager le «vert» sur le «gris».

Dés les années 1980, de nombreuses collectivités
croyaient avoir trouvé une stratégie pour gagner en qualité
urbaine et réduire I'impact des voitures en surface: financer
le «vert» des espaces publics au-dessus par le «gris» des
parkings enterrés en dessous.

[2] Lors du dernier festival de Lausanne Jardins, I"agro-pédologue Yannick
Poyat exprime la nécessité de valoriser nos sols urbains en «Terre a terre»

car les parcelles libres de réseaux, de dalles souterraines, de remblais pollués
deviennent de plus en plus rares.

ot Percsere 1 sem e

Ces derniers s’apparentent toutefois trop souvent a des
toitures plus ou moins végétalisées auxquelles manquent une
épaisseur suffisante de terre végétale, a I'image de la Place
Bellecour a Lyon. De surcroit, la construction des rampes
d’accées dans I’espace public crée des coupures visuelles et
pour les modes de transport «doux», entravant I'usage des
aménagements. Cette stratégie d’aménagement d’espace
public a ses limites et ne facilite ni le processus de perméa-
bilisation du sol, ni de végétalisation, et encore moins I’amé-
nagement d’espaces réversibles puisqu’il sont construits en
ouvrage pour résister au temps.

Aménager le «gris» sur le «gris».

Avec I'impact du réchauffement climatique en particulier
dans les villes, I'imperméabilisation des sols, que ce soient
ceux des parkings de surface ou ceux sur dalle des parkings
enterrés, pose une problématique paysagére et écologique
contemporaine. Elle nous oblige a trouver de nouvelles pistes,
car si aménager des parkings de surface perméables ne suffit
plus, construire des espaces publics sur la dalle de parkings
souterrains non plus... Il devient nécessaire aujourd’hui plus
que jamais d’intégrer les stationnements (privés et publics)
dans les nouvelles constructions, lors des opérations de den-
sification de la ville. Ainsi, il s’agit de construire le «gris» sur
le «gris» et déclarer la «pleine terre», bien public[2] [ILL.2].

[ILL.2] Coupe transversale du projet «Pleine
terre»: la préserver et habiter le mur.
(Source: paysagestion — localarchitecture —
mrs partner — kiing et associés)
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Procéder par étapes, ’exemple de Perdtemps

Forte de ces réflexions contemporaines, I’équipe lauréate
a fait le choix de ne pas aménager le parc Perdtemps sur
la dalle d’un parking enterré, afin d’assurer la pérennité et
le développement de toute la végétation, existante et future.
Libéré de la contrainte du stationnement sur dalle, le parc
peut préserver sa pleine terre ainsi que la majorité des arbres
existants. Le projet propose de renforcer leur présence par la
plantation de nouveaux sujets. Ils donnent naissance a trois
«bois» qui bordent un vaste pré, rappelant la Place Perdtemps
d’autrefois, avant qu’elle ne devienne un parking de surface.

Cette posture de parc en «pleine terre» a amené I’équipe a
dessiner un «mur habité» qui sert de souténement au parc: sur
la partie haute de ce mur, le parc offre un dégagement sur le
lac. La s’installent terrasse, buvette, kiosque et pavillon de la
bibliothéque-médiathéque-ludothéque. Plus bas, au niveau de
la rue Saint-Jean, se développent le supermarché, des petits
commerces et une buvette. Ce sont sous ces équipements
et donc sous la rue que se construit le parking, résolument
compact. Afin d’éviter toute coupure visuelle et fonctionnelle,
les rampes d’acceés au parking sont intégrées au «mur habité»,
au plus proche de I’entrée Est de Nyon.

A Perdtemps, le jeu topographique des gradins, escaliers
et «mur habité» méle architecture et paysage plus qu’ailleurs,
et permet de relier le nouveau parc en belvédére avec la rue
basse de Saint-Jean jusqu’a la vieille ville. Ce jeu offre au
promeneur, tout doucement et naturellement, une montée
jusqu’au parc.

Aujourd’hui, il ne s’agit encore que d’un projet... Il devra,
comme d’autres, s’armer de patience pour voir le jour, s’ap-
puyer sur une coordination fine entre les objets a construire,
les procédures réglementaires et les différents enjeux finan-
ciers.

Et si le déclin de I'utilisation des voitures était proche...

Les projets de ce type foisonnent[3]. C’est une chance.
Mais si enterrer les voitures peut permettre d’une certaine
maniére d’améliorer nos paysages urbains, la réversibilité de
ces ouvrages souterrains peut questionner: que deviendraient
tous ces parkings enterrés dans I’hypothése d’un déclin de
I'utilisation de la voiture, que ce soit grace a des change-
ments de comportement délibérés, motivés par des valeurs
éco-responsables (utilisation des modes doux et des trans-
ports publics par exemple), ou imposés par une pénurie de
pétrole probable. Comment les concevoir de maniére éclairée
et responsable? Le parking sous Perdtemps imagine déja de
stocker I'eau des ruissellements dans certaines parties non
fonctionnelles.

Mais plus généralement, il faudra encore réver a d’autres
usages pour ces lieux: de grands réservoirs? Des cultures
de champignons ou d’endives? Des salles de cinéma ou des
locaux pour serveurs centralisés?

[3] AVevey, I'aménagement de la Place du Marché prévoit de supprimer une
partie du stationnement en surface. Ce projet nécessite de compenser

les places perdues par la construction d’un parking derriére la gare. Ce projet
est actuellement bloqué par des oppositions des riverains. A Payerne,
I’aménagement de la Place du Général Guisan, concu en partenariat entre

la Commune et des investisseurs privés, permettrait prochainement de
transformer un parking d’une cinquantaine de places de stationnement
publiques en surface en jardins publics et d’améliorer I'accessibilité

des modes doux a I’hotel de ville et au complexe de la Coop. Il est prévu,
dans le cadre de négociations, de compenser ces places en surface

par la création de nouvelles places de stationnement publiques souterraines
lors de la création du futur complexe de la Coop. Si le projet d’aménage-
ment et celui du PPA ont été bien accueillis par la population, ils sont encore
au stade de I'’examen.
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Baum oder Auto, muss man wahlen?

Ein Auto verbringt viel mehr Zeit in ruhendem als in fahrendem
Zustand. Dies in einem Ausmass, dass das Parkraummanage-
ment fur die Stadte zu einem der Hauptprobleme bezuglich
Gestaltung und Nutzung des 06ffentlichen Raums geworden
ist. Die haufigsten Antworten mit denen man die rdumlichen
Auswirkungen des Parkierens in den Stadten reduzieren will
— begrlinte oberirdische Parkplatze oder Parkhduser — sind
nicht wirklich befriedigend, denn sie |6sen das Problem der
Flachenversiegelung nicht.

Im Fall der Realisierung des Parkings Perdtemps in Nyon VD
haben die Gewinner des Parallelstudienverfahrens beschlos-
sen, die Thematik zu erweitern: Es ging nicht mehr nur darum,
Uberirdisch Raum zu schaffen, sondern den Boden wieder zum
Leben zu erwecken. Dazu befreiten sie die Platzmitte von allen
Einrichtungen, um dort einen «Wald» anzulegen. Das geforder-
te Raumprogramm — Bibliothek, Laden und Parking — befindet
sich Ubereinandergestapelt in einem halb unterirdischen Ge-
baude. Dieses nutzten sie gleichzeitig fiir die topografische
Gestaltung des Gelandes.

Zahlreiche Schweizer Stadte planen &hnliche unterirdi-
sche Parkhauser. Doch es sind weitreichendere Uberlegungen
notwendig, sowohl bezuglich des Platzes, den man den Autos
in den Stadtzentren zugestehen will, als auch bezlglich der
Zukunft dieser Einrichtungen, wenn der Stadtverkehr dereinst
abnehmen wird.

RIASSUNTO

Albero o automobile, si deve
scegliere?

Un’automobile rimane parcheggiata per la maggior parte del
tempo; solo in minima parte € in movimento. La gestione dei
parcheggi e diventata un problema rilevante per le citta, sia dal
punto divista del paesaggio che dell’'uso dello spazio pubblico.
Le soluzioni pit frequentemente adottate per ridurre I'impatto
dei parcheggi nello spazio urbano — la sistemazione paesag-
gistica dei parcheggi in superficie o la creazione di piazze —
non sono pienamente soddisfacenti, in particolare poiché non
risolvono il problema dell’'impermeabilizzazione del suolo.

Nell’ambito della realizzazione dell’autosilo Perdtemps a
Nyon (VD), il gruppo vincente del mandato di studio in parallelo
ha deciso di spingersi oltre a quanto richiesto dal bando: non
si trattava solo di liberare spazio in superficie, ma di ridare vita
al suolo. Per fare ciod, il gruppo ha proposto di liberare comple-
tamente I'area centrale della piazza per creare un boschetto
e integrare i contenuti previsti dal programma — biblioteca,
commerci e autosilo — in un edificio seminterrato che potesse
gestire la topografia del luogo.

Benché in molte citta svizzere si stiano sviluppando pro-
getti simili per interrare i parcheggi, & necessario affrontare il
tema con una riflessione pit ampia, sia sullo spazio da dedica-
re alle automobili nei centri urbani, sia sul futuro di strutture
quali parcheggi e autosili in caso di diminuzione del traffico
urbano.




Temporar autofreie Raume als Reallabore

Aktuelle Projekte in Deutschland

Aktuell entstehen in vielen Stadten Projekte, die den
Strassenraum als Reallabor nutzen. Dabei werden einzelne
Strassenziige oder ganze Stadtteile fiir einen begrenzten
Zeitraum vom motorisierten Verkehr (inkl. ruhendem Ver-
kehr) beraumt. Die temporaren autofreien Raume unter-
brechen Mobilititsroutinen der Bewohner*innen, zeigen
dadurch Moglichkeiten der nachhaltigen Mobilitdt und
Alternativen zu bisherigen Lebensgewohnheiten auf und
stossen idealerweise langfristig Verhaltensdnderungen
an. Der Artikel stellt drei Projekte in verschiedenen Um-
setzungsstadien in Hamburg, Berlin und Dresden vor.

Bereits seit September 2019 umgesetzt ist das Projekt
«Ottensen macht Platz» in Hamburg. Fur ein halbes Jahr wurde
das Zentrum von Ottensen als Fussgéngerzone ausgewiesen
und wo vorher der motorisierte Verkehr im Mittelpunkt stand,
ist jetzt Raum flur Fuss- und Radverkehr entstanden [ABB.1].
Ziel des Projektes ist es, Einwohner®innen, Einpendler®innen
und Gewerbetreibenden eine nachhaltige Mobilitatsalternative
im urbanen Raum aufzuzeigen. Auf Grundlage einer Evaluation
wurde im Februar 2020 Uber den Fortbestand dieser Umge-
staltung — mit einer dauerhaften Umsetzung der Massnahme —
entschieden.[1]

Auch in Berlin gibt es mit «<Wrangelkiez autofrei» ein Ver-
kehrskonzept flr einen autoarmen Stadtteil, in dem motorisier-
ter Individualverkehr verringert werden soll, um mehr Platz und
Sicherheit fur Fuss-, Rad- und offentlichen Personenverkehr
zu schaffen.[2] Dieses Projekt plant seit 2017, wie ein auto-
armes Verkehrskonzept fur einen Stadtteil funktionieren kann
und dient als Pilotprojekt fur Berlin. In drei Phasen werden
reversible autofreie Zonen errichtet, Blirger*innen informiert
und in die Planung involviert, sollen Flachen umgenutzt werden
und somit eine Gewdhnung an das neue autoarmere Stadtbild
erreicht werden. Erst dann sind weitere Umsetzungsschritte
geplant.

ANGELA FRANCKE

Technische Universitat
Dresden, Professur
fur Verkehrspsychologie.

Im Rahmen des Wettbewerbs «Zukunftsstadt flr eine
nachhaltige Entwicklung» ist in Dresden im Jahr 2015 die Idee
«Autofreie Zukunftsstadt — Die Woche des guten Lebens» ent-
standen.[3] Seit Herbst 2019 wird an der Umsetzung dieses
Projektes gearbeitet, welches beinhaltet, die Aussere Neustadt,
ein dicht besiedeltes Gebiet mit ca. 25’000 Einwohner*innen,
in der ersten Septemberwoche 2020 komplett vom motorisier-
ten Verkehr zu berdumen und dadurch entstehende Freiraume
neu zu nutzen. Die Vision der Woche des guten Lebens in
Dresden lasst sich wie folgt zusammenfassen:

«Unser Traum: Im Jahr 2030 ist die Aussere Neustadt ein
Ort des gemeinschaftlichen Miteinanders — und des nachhal-
tigen Lebens. Weil die meisten Bewohner*innen inzwischen
ihren privaten PKW abgeschafft haben, findet das Leben zu-
nehmend auf der Strasse statt. [...] Wo friher Autos parkten,
befinden sich jetzt Gemeinschaftsbeete, Schachtische oder
Aufladestationen fiir E-Bikes. [...]. Auf den verbreiterten Geh-
wegen haben nun auch Rollstuhlfahrer®innen und Eltern mit
Kinderwagen ausreichend Platz. Menschen begegnen sich vor
den Geschdften, bleiben stehen und kommen ins Gesprdch.
Uberall ist etwas 0s.»[3]

Ziel des Transformationsprojektes ist es auch hier, den
Menschen die Vorteile eines autofreien Stadtteils aufzuzeigen
und im Idealfall eine dauerhafte Lésung daraus entstehen zu
lassen.

Unabhéngig davon, auf welche Weise die autofreien Rau-
me umgesetzt werden, haben alle Projekte eine ahnliche Vor-
stellung von einem umweltfreundlicheren stadtischen Leben
der Zukunft. Wunsch ist die Entstehung einer ékologischen
und sozialen Stadt mit einer Entwicklung von autogerechter
zu menschengerechter Stadt. Wesentlicher Bestandteil der
Projekte ist die Partizipation aller betroffenen Personen. Ge-
meinsam mit Anwohner*innen und Gewerbetreibenden werden
Konzepte entwickelt, wie die (Mobilitats-)Bedirfnisse unter
den geanderten Rahmenbedingungen des Stadtteils ermdg-
licht werden kénnen. Zentrale Fragen sind dabei, wie eine so
genannte Verkehrswende hin zu einer klimafreundlichen und
damit zukunftsfahigen Mobilitdt und die Umnutzung des 6f-
fentlichen Raums gelingen kann.

KONTAKT
angela.francke@tu-dresden.de

[ABB.1] Pilotprojekt «Ottensen
macht Platz» in Hamburg.
(Quelle: Bezirksamt Altona/
Isadora Tast)

[1] https://ottensenmachtplatz.de
[2] http://autofreierwrangelkiez.de
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LonglLake: spazio a

spettatori e creativita

Le chiusure serali

OLMO GIOVANNINI
Divisione eventi e
congressi, Citta di
Lugano.

del Lungolago di Lugano

Durante tutto I’anno la strada del Lungolago di Lugano
rappresenta un elemento di cesura che separa la citta dal
suo lago. Nelle serate estive di LongLake la popolazione si
riappropria di questo spazio di grande pregio: da cesura,
la strada del Lungolago diventa luogo di aggregazione e
di vita. Un luogo dove fare scoperte sia culturali che culi-
narie, ma anche dove riscoprire il valore di luoghi preziosi
normalmente sacrificati al traffico veicolare.

Grazie alle chiusure al traffico, LonglLake pud diventare un fe-
stival realmente urbano in cui le persone possono riappropriar-
si pienamente dello spazio cittadino, che da quinta teatrale e
passiva, incantevole quanto lontana, assurge ad ambiente vivo,
dinamico, diventando oggetto e soggetto della manifestazione.
La chiusura del Lungolago, che ha luogo durante tutti i fine
settimana del mese di luglio, & ormai diventata una piacevole
consuetudine e un elemento attrattivo in sé per popolazione
e turisti, che approfittano di queste serate per vivere la citta
in modo diverso dal solito. Famiglie e persone di tutte le eta
condividono lo spazio urbano fra passeggiate e piacevoli scor-
ribande su pattini e monopattini. E cosi che sulle sponde del
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[ILL.a]

[ILL.1] Uno dei momenti di chiusura
Ceresio, in luoghi solitamente a\tra.lfﬁco durante.i\.L‘ongLake ‘
di appannaggio della circola- Zes;val.(F\ngi Djvwsl\one eventi

gressi itta di Lugano)

zione stradale, si pud godere
di una performance di ballo, svagarsi con I'eccentricita di un
artista di strada del Buskers o gustarsi un piatto tradizionale
durante lo Street Food. Un’osmosi creativa che mette in rela-
zione I'uomo e il suo mondo, in una declinazione moderna e
vitale dello spazio urbano.

Giunto alla decima edizione, LonglLake Festival rappre-
senta uno dei momenti pit attesi nel panorama degli eventi
della Svizzera italiana. Un festival proiettato verso un futuro
in continua evoluzione che vuole essere immagine di una citta
dinamica che sa rinnovarsi e mettersi in gioco costantemente.
In questo contesto Lugano non svolge un ruolo di semplice
scenario. | suoi spazi — piazze, vicoli, parchi, strutture, ma
soprattutto tutta la riva del Ceresio — interagiscono con gli
eventi che vi si svolgono, valorizzandoli al meglio e rendendoli
unici. LongLake Festival, con tuttii tasselli che lo compongono,
& un’esperienza collettiva in cui il Lungolago — che tramite
uno scherzoso neologismo in inglese da il nome all’evento —
assurge a motore delle emozioni cittadine.



Dank gesperrter Strasse

die Stadt erleben
Das Beispiel Glarus

Die Hauptstrasse Nr. 17 fiihrt mitten durch das Zentrum
von Glarus. An den wichtigsten Tagen im Jahr waren die
Strassen fiir den Fahrverkehr aber schon immer ganz
gesperrt: Am ersten Sonntag im Mai findet die Lands-
gemeinde statt, im Herbst die Kilbi. An diesen Wochenen-
den gibt es auch Floh- und Warenmarkte. Die Bevolkerung
des ganzen Tals, viele Heimwehglarnerinnen und weitere
Besucher flanieren durch die Strassen und iiber die Platze.
An diesen Tagen lebt Glarus!

Glarus ist stolzer Kantonshauptort mit einer eindriicklichen
Siedlungsgeschichte. Wie in vielen Kleinstadten serbelt aber
der Detailhandel vor sich hin. Verschiedene Akteure, insbhe-
sondere der Verein Glarus Service, versuchen seit Jahren, die
Bedingungen fir den Handels- und Kulturstandort attraktiver
zu gestalten. Das Netzwerk Altstadt[1] hat der Gemeinde im
Rahmen des Projektes «Zukunft Innenstadt» aufgezeigt, dass
das ehemalige Zentrum fur die heutige Nachfrage zu gross ist
und verkleinert werden soll. Zudem solle der heute dominieren-
de Autoverkehr gezahmt werden. Der rollende Verkehr sowie
die vornehmliche Nutzung der Platze flr das Parkieren von
Autos entziehen der Innenstadt
die Aufenthaltsqualitat.

[1] Siehe www.espacesuisse.ch
- Beratung = Siedlungsberatung

MARC SCHNEITER

Raumplaner FH,
Verkehrsplaner SVI SIA.

Nach Ansicht des Netzwerk Altstadt sind Lésungen fur
eine angenehmere und fussgangerfreundliche Gestaltung des
Verkehrssystems zu suchen: Weniger Verkehr, Verlangsamung
des Zentrumverkehrs, bessere OV—Erschliessungen, bessere
und attraktivere Fuss- und Veloverkehrserschliessungen. Das
Zentrum am Rathausplatz sei als Aufenthalts- sowie als Ein-
kaufsort zu starken.

Verschiedene Ansatze zur Lésung der Verkehrsfragen sind
in den vergangenen Jahrzehnten an zu hohen Kosten fir zu
geringe Nutzen gescheitert. Ein neueres Projekt, den Verkehr
in den bestehenden Raumen mittels eines Betriebs- und Ge-
staltungskonzepts zu optimieren, steckt in der Umsetzungs-
phase. Eine allféllige Umsetzung des Gestaltungskonzepts
durfte noch langer dauern.

Betrieblich wird weiter eine Massnahme empfohlen, die
schon immer angewendet wurde: Die Sperrung der Ortsdurch-
fahrt zu bestimmten Zeiten. An diesen Tagen wird der Verkehr
der Hauptachse Uber Nebenstrassen umgeleitet. Moglich ist
dieses Regime an Samstagen und Sonntagen, wo der Verkehr
insgesamt geringer ist und nur wenige Lastwagen verkehren.
Mittlerweile wird dieses Regime an rund 20 Tagen im Jahr an-
gewendet, insbesondere im Sommer, wo warme N&chte die Nut-
zung des Stadtraumes besonders erlebbar machen. Aber auch
in der Weihnachtszeit fur den Weihnachtsmarkt oder im Herbst
fir den Stadtlauf wurde dieses pragmatische Betriebskonzept
immer wieder angewendet.

[ABB.1] Flohmarkt am Vortag
der Landsgemeinde, 5. Mai 2018.
(Foto: Marc Schneiter)

-—
[ABB.1]
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Quand la voiture n’est plus nécessaire
Le contexte pour |"habitat sans voitures

Dans certains quartiers, les habitant-e-s s’engagent a
vivre sans posséder de voiture. Basé sur les résultats
d’une thése de doctorat, cet article décrit ces laboratoires
de transition en matiére de mobilité. A travers I’exemple
de neuf quartiers en Suisse en en Allemagne, il présente
le contexte spatial et social nécessaire — selon leurs
habitant-e-s — pour vivre sans voiture privée, tout en en
dressant le profil et les motivations.

La fin du 20° siécle a vu apparaitre des quartiers dans les-
quels le stationnement automobile est presque totalement
banni. C’est I'aboutissement d’un développement initié dans
les années 1970 avec les premiers quartiers résidentiels sans
espaces en surface dédiés a la voiture (mais avec des parkings
souterrains). Le premier quartier «100 %» sans voitures a vu
le jour en Allemagne, en 1995. En Suisse, ce n’est qu’en 2011
qu’un projet de ce type a été inauguré, «Burgunder» a Berne.
Seules quelques places visiteurs y sont proposées, alors que
les lois exigent encore souvent une place par logement. [1]
Méme si ces quartiers s’étendent sur des périmétres
restreints, ils contribuent a libérer la ville des voitures. En
s’attaquant a la source des déplacements (le domicile), ils
constituent une brique importante pour la mise en place d’un
systeme de mobilité durable, puisqu’environ 70 % des dépla-
cements en Suisse y commencent ou s’y terminent.[2]

Etude de neuf habitats sans voitures

Cette thése de doctorat constitue la premiére étude a
grande échelle auprés de résident-e-s d’habitats sans voitures.
Elle a porté sur neuf quartiers, cing en Suisse (Burgunder
a Berne, FAB-A a Bienne, Giesserei a Winterthour, Oberfeld
a Ostermundigen et Sihlbogen a Zurich) et quatre en Allemagne
(Klein Borstel et Saarlandstrasse a Hambourg, Stellwerk 60 a
Cologne et Weissenburg a Mlnster). Ils présentent une grande
diversité, en types (six correspondent a des formes d’habi-
tat coopératif), en tailles (de 20 a plus de 400 logements,
pour un total de 1200 logements étudiés), en ages (inaugu-
rés entre 2000 et 2014) et en emplacements (du centre a la
périphérie). Une enquéte par questionnaire y a été conduite en
2016, complétée par une cinquantaine d’entretiens avec des
habitant-e-s de six quartiers en 2017.

Les habitant-e-s ont un profil particulier: la grande majo-
rité présente un niveau de formation élevé et accorde une
grande importance aux valeurs éthiques ou altruistes. Presque
la moitié des ménages sont des familles. Le choix d’une vie
sans voiture est motivé par des raisons pratiques (absence de
besoin, alternatives suffisantes) et personnelles (motivations
écologiques avant tout). Le choix résidentiel est, lui, expliqué
par des éléments aussi différents que la bonne accessibilité
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Docteur en géographie, Institut de
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du quartier ou la vie en communauté. Et pour casser les préju-
gés, les habitant-e-s ne sont pas tou-te-s des cyclistes écolos,
mais aussi des personnes plus pragmatiques, voire clairement
utilitaristes.

Pour étre mobiles, les habitant-e:s s’appuient sur des
moyens de transports alternatifs a la voiture privée, en par-
ticulier le vélo et les transports publics. De plus, ils et elles
recourent a des services de mobilité (par exemple des services
de livraison), et utilisent ponctuellement une voiture (par le
biais d’un systéme d’autopartage, de location ou d’emprunt).
En général, les habitant-es privilégient les destinations ac-
cessibles sans voiture, et donc souvent la proximité. Enfin, la
communauté joue un rble important: I’entraide entre voisin-e-s
et les activités collectives facilitent la vie sans voiture. Sans
compter que I’esprit de communauté encourage et «normalise»
cette maniere de vivre.

L’importance du contexte

Pour vivre sans voiture, un certain contexte spatial est
nécessaire. Trois échelles d’analyse peuvent étre distinguées:
I’habitat, le quartier environnant et I’accessibilité plus générale.

Pour cette derniére, le plus important est I’existence d’un
arrét de bus ou de tram accessible en cing minutes a pied, ain-
si qu’une gare RER a proximité. Les transports publics doivent
étre performants et permettre de rejoindre non seulement le
centre-ville et une gare bien desservie (surtout en Suisse ou
les pendulaires sont nombreux), mais aussi d’autres nceuds
importants comme les centres de districts. De plus, bus et
trains doivent étre accessibles a toutes et a tous: familles avec
poussettes ou personnes a mobilité réduite. Les habitant-e-s
estiment également important de disposer de réseaux piéton-
niers et cyclables slrs et directs pour leurs déplacements
quotidiens. La localisation de I’habitat — au centre-ville ou en
périphérie — semble peu compter, du moment que I'accessi-
bilité en transports publics et a vélo est garantie. Ces deux
critéres limitent donc le périmétre ol un habitat sans voiture
peut étre installé. Mais avec le développement des transports
publics en Suisse et les vélos a assistance électrique, de
vastes espaces sont potentiellement susceptibles d’accueillir
de tels projets. La plupart des résident-e-s combinent les dif-
férents modes de transport de maniére a tirer profit de leurs
avantages respectifs. Ainsi, lors de la réalisation d’un habitat
sans voitures, garantir une bonne accessibilité multimodale
est important, quel que soit le contexte.

[1] La «Plateforme habitat a stationnement réduit» présente la situation
juridique en Suisse ainsi que de nombreuses informations et des exemples:
www.habitat-mobilitedurable.ch

[2] ARE/OFS 2017: Microrecensement mobilité et transports 2015.



[ILL.1] Espace vert partagé au
centre de Klein Borstel, Hambourg.
(Photo: Daniel Baehler)

[ILL.2] Marché hebdomadaire
a Oberfeld, Ostermundigen.
(Photo: Daniel Baehler)

[ILL.3] Rampe d’accés au parking
vélo souterrain a Stellwerk 60
a Cologne. (Photo: Daniel Baehler)
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Dans le quartier environnant, la présence d’un magasin
d’alimentation ainsi que des espaces de récréation (forét,
parc) sont considérés comme les autres conditions de base
pour vivre sans voiture: lorsque les possibilités d’achats et de
loisirs sont données sur place, se passer d’une voiture devient
plus facile. D’autres offres sont essentielles pour certains
groupes, telles que les créches ou écoles pour les familles.
Par contre, la proximité de bars et cafés — lieux générale-
ment fréquentés moins souvent — est jugée peu importante.
Enfin, les habitant-e-s souhaitent que leur lieu de résidence
s’intégre dans un espace plus vaste protégé des nuisances
du trafic motorisé.

A I’échelle de I'habitat, la possibilité de stationner les
vélos est essentielle: pres de 50 % des ménages annoncent
posséder plus d’un vélo par personne! Le parking a vélos
doit donc étre suffisamment grand, sécurisé et facile d’acces.
’approvisionnement alimentaire est parfois organisé au sein
méme de I’habitat, avec des épiceries, des marchés hebdo-
madaires, des commandes groupées ou encore des potagers
communautaires. La gestion des déchets, qui peut constituer
un défi lorsque I'on vit sans voiture, doit aussi étre réglée.
Enfin, I’habitat doit proposer des espaces extérieurs partagés
ainsi que des salles communes afin de permettre des activités
entre voisin-e-s, permettant ainsi de limiter les déplacements
lies aux loisirs.

Au-dela des considérations spatiales, la possibilité de
vivre sans voiture repose aussi sur des aspects immatériels,
culturels: il faut parvenir a se libérer des normes sociales,
comme celle qui enjoint toute famille & acquérir un monospace!
Ne pas devoir sans cesse justifier son choix peut donc encou-
rager et faciliter cette maniére de vivre.

Faisable et prometteur

Vivre sans voiture repose donc sur une équation composée
d’une part de stratégies individuelles et collectives, et d’autre
part de facteurs contextuels. On peut retenir que les attentes
a I’égard du contexte spatial sont satisfaites dans la quasi-
totalité des agglomérations suisses, méme si les réseaux de
mobilité douce y sont encore trop souvent lacunaires. Il existe
donc un grand potentiel pour le développement de quartiers
sans voitures: aux autorités de les encourager! Ces lieux de
vie attractifs répondent en effet simultanément a plusieurs
défis majeurs, tels que la crise climatique, la pénurie de lo-
gements ou le vieillissement de population. L'importance des
parameétres sociaux et culturels, constituant souvent un frein
au développement de ce type d’habitat, ne doit toutefois pas
étre négligée: la mise en place de mesures d’accompagnement
s’avére donc indispensable. Les exemples réussis évoqués
dans cet article sont I’expression d’une belle promesse: 25 %
des ménages étudiés possédaient une voiture avant d’emmé-
nager dans leur logement actuel... Lorsque le contexte est
attractif, méme les automobilistes préférent s’en passer!

CONTACT

daniel.baehler@unil.ch

PUBLICATIONS
https://igd.unil.ch/daniel.baehler
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Welcher Kontext ermdglicht ein
Leben ohne eigenes Auto? Das
Beispiel autofreie Wohnsiedlungen

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts ist eine neue Wohnform
entstanden: autofreie Wohnsiedlungen, in denen sich die
Bewohner®innen zu einem Leben ohne eigenes Auto verpflich-
ten. Im Rahmen einer Doktorarbeit wurde die Bewohnerschaft
von neun Siedlungen in der Schweiz und in Deutschland befragt.
Sie verfligen Uber ein hohes Bildungsniveau, fast die Halfte der
Haushalte sind Familien und ein Viertel besass vor dem Einzug
ein Auto. Ihre Motivationen, autofrei zu leben, sind praktischer
(kein Bedarf) und persénlicher Natur (Umweltbewusstsein), fir
den Umzug sprachen neben der Erreichbarkeit oft auch soziale
Grinde (z.B. genossenschaftliche Wohnformen). Neben indivi-
duellen Strategien, erfolgreich ohne eigenes Auto zu leben, ist
auch der Kontext wichtig. Fir die Bewohner*innen sind insbe-
sondere eine gute OV-Anbindung und ein attraktives Fuss- und
Velowegnetz von Bedeutung. Im Quartier sollten sich Einkaufs-
méglichkeiten wie auch Naherholungsraume in Gehdistanz be-
finden. In der Siedlung selbst sind hauptsachlich sichere und
einfach zugangliche Veloparkplatze sowie Gemeinschaftsrau-
me und attraktive Aussenbereiche wichtig. Ausserdem ist auch
ein sozialer Kontext notwendig, der autofrei leben erméglicht.
Wéahrend dieser schwieriger zu beeinflussen ist, bietet der
raumliche Kontext in Schweizer Agglomerationen ein grosses
Potenzial fir autofreie Wohnsiedlungen. Es lohnt sich, dieses
starker zu nutzen!

RIASSUNTO

A quali condizioni é possibile vivere
senza auto? L’esempio dei complessi
residenziali senza auto

All’inizio del XXI secolo € emersa una nuova forma di abita-
zione: i quartieri residenziali senza auto, in cui i residenti si
impegnano a vivere senza possedere un’automobile propria.
Nell’ambito di una tesi di dottorato sono stati intervistati i
residenti di nove complessi residenziali senza auto in Sviz-
zera e in Germania. Essi hanno in generale un alto livello di
istruzione, quasi la meta dei residenti intervistati sono famiglie
e un quarto possedeva un’auto prima di trasferirsi in una di
queste residenze. Le ragioni del vivere senza auto citate da-
gli intervistati sono pratiche (nessuna necessita), personali
(consapevolezza ambientale) e talvolta di natura sociale (ad
esempio le cooperative di costruzione di alloggi che offrono
pigioni moderate). Oltre alle strategie individuali, per vivere con
successo senza auto, e importante anche il contesto. Per i re-
sidenti sono particolarmente importanti dei buoni collegamenti
con i mezzi pubblici cosi come delle reti pedonali e ciclabili
attrattive. Nel quartiere devono inoltre esserci negozi ed aree
ricreative raggiungibili a piedi. | complessi residenziali devono
essere dotati di parcheggi per le bici sicuri e ben accessibili.
Tra i presupposti necessari, il pit difficile da realizzare & quello
di creare un contesto sociale adeguato. La situazione territo-
riale degli agglomerati svizzeri offre un grande potenziale per
i complessi residenziali senza auto. Varrebbe la pena sfruttare
maggiormente questo potenziale!




Sind Fussgangerzonen noch zeitgemass?

Die Abstimmung findet téglich mit den Fiissen statt und das
Ergebnis ist eindeutig: Fussgiangerzonen sind die belieb-
testen Orte unserer Stadte. Trotzdem werden kaum noch
neue realisiert. An ihre Stelle sind Begegnungszonen getre-
ten, die in zahlreichen Einkaufsstrassen und historischen
Altstadtkernen installiert wurden. Weshalb ist das so?

Fussgéangerzonen waren ab den 1960er-Jahren eine Antwort
auf den wachsenden motorisierten Individualverkehr, der die
Zufussgehenden zunehmend an die Rander der engen Orts-
kerne verdrangte. Die Stadt St.Gallen reklamiert fir sich, 1969
an der Multergasse die erste Schweizer Fussgangerzone rea-
lisiert zu haben, nachdem ein einjahriger Versuch einer «Fuss-
gangerstrasse mit Fahrverbot» positiv verlaufen war. Weitere
Stadte und Gemeinden folgten, so dass mit einiger Verzége-
rung 1994 in der Strassenverkehrsgesetzgebung die Mdglich-
keit flr solche Zonen ohne Fahrzeuge geschaffen wurde. Die
erste «offizielle Fussgéangerzone» der Schweiz wurde dann im
Oktober 1994 in der Schiitzengasse in Altdorf eingerichtet.

Begegnungszonen boomen

Die Begegnungszone (Tempo 20, Fussgangervortritt und
begrenzte Parkplatze)[1] wurde 2002 als neues Verkehrs-
regime eingefihrt. Sie wurde fir durchmischte, innerértliche

PASCAL REGLI

Verkehrsplaner SVI,
Projektleiter Fussverkehr
Schweiz.

[ABB.1] Seit 2016
bestehtin Chur

eine durchgehende
Fussgangerzone
zwischen Bahnhofplatz
und Altstadt. (Foto:
Andrea Badrutt, 2017)

< [ABB.1]

Gebiete konzipiert. |hr vorangegangen war in Burgdorf ein er-
folgreicher Verkehrsversuch, der das Flanieren in Geschéafts-
umgebung erméglichen sollte, ohne dass der motorisierte Ver-
kehr aus dem 6ffentlichen Strassenraum verbannt wird. Seither
hat die Begegnungszone einen Siegeszug angetreten und wur-
de sogar zum Exportschlager.

Zahl der Fussgangerzonen stagniert

Es mutet paradox an: Zwar sind Fussgangerzonen vieler-
orts zum Anziehungspunkt geworden, in denen der urbane
Lifestyle zelebriert wird, aber in den vergangenen Jahren sind
kaum noch neue hinzugekommen. Es gibt zwar Beispiele, wie
in der Stadt Chur, wo 2016 nach langer Planung eine durch-
gehende fahrzeugbefreite Verbindung vom Bahnhofplatz zur
Altstadt komplettiert werden konnte. Im gleichen Zeitraum
wurden aber zahlreiche Begegnungszonen realisiert. Einige
Spekulationen zu den Grinden fir diese Entwicklung:
1. Fussgangerzonen sind interessant an zentralen Lagen mit
vielfaltigem Angebot und grossem Passantenaufkommen oder
in Altstadtgebieten, die flr den Motorfahrzeugverkehr unge-
eignet sind. Manche Kommunen mit diesen Voraussetzungen
haben bereits Fussgangerzonen eingerichtet und das Poten-
zial teilweise bereits abgerufen.

[1] www.begegnungszone.ch
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[ABB.2] In Visp VS ist es gelungen,
eine zentrale Fussgéangerzone

zu realisieren. (Quelle: Fussverkehr
Schweiz, 2017)

[ABB.3] Die Altstadt Brugg AG ist
eine Begegnungszone mit einer
entsprechenden Préasenz des Autos.
(Quelle: Fussverkehr Schweiz, 2016)

2. Fussgéngerzonen sind anspruchsvoller zu planen als Be-
gegnungszonen. Sie mussen gut in die Stadtentwicklung ein-
gebettet werden, bendtigen komplexe Verkehrslenkungs- und
Parkierungskonzepte. Damit sie respektiert werden, sind aus-
serdem klare Regelungen fur die Anlieferung, Kontrollen und
Begleitmassnahmen erforderlich.

3. Fur die Attraktivitat einer Fussgangerzone sind Ambiente
und Flair entscheidend. Attraktive Gebaudekulissen, schone
6ffentliche Platze und Grinanlagen zum Aufenthalt ohne Kon-
sumzwang leisten einen grossen Beitrag dazu. Die entspre-
chenden baulichen Massnahmen sind ein aufwandiger Teil der
kommunalen Aufgaben.

4. Am heikelsten ist es jedoch, die Akzeptanz fiir Fussganger-
zonen zu finden. Auch wenn die Erfahrungen zeigen, dass die
Umsatze in Fussgéangerzonen steigen, halten Viele lieber am
Ist-Zustand fest. Sind die Kommunen vor die Herausforderung
gestellt, den Ortskern aufzuwerten, sind Begegnungszonen
meistens konsensfahiger. Sie sollen «de Foifer und ds Weggli»
garantieren: Ohne die Autokundschaft zu vergraulen, soll Qua-
litat zum Flanieren geschaffen werden. Zweifellos bieten gut
konzipierte Begegnungszonen ebenfalls viel Potenzial. In der
Praxis wird jedoch haufig zu viel Zirkulations- und Parkierungs-
flache beibehalten, um ein attraktives Ambiente zu schaffen.

Funktion der Fussgéngerzone neu denken

Angesichts des Potenzials fir Gewerbe, Kommunen, Be-
suchende und Anwohnende braucht es einen Paradigmen-
wechsel: Vor dem Hintergrund des Strukturwandels in den
Ortszentren (Ladelisterben, «Filialisierung», Konkurrenz durch
Shopping-Center und Internethandel) ist eine Abkehr von der
Fussgéangerzone als reine Einkaufs- und Beizenmeile gefragt.
Die Herausforderungen des Klimawandels und die Uberborden-
de Mobilitat sind eine Chance, Fussgangerzonen im grésseren
Massstab neu zu denken. Unter diesem Aspekt waren Fuss-
gangerzonen nicht nur monofunktionale Konsumraume, son-
dern in nachhaltige Mobilitatskonzepte eingebettete Begeg-
nungs-, Interaktions- und Identifikationsorte fur Alt und Jung,
wo auch gearbeitet und gewohnt wird. Vor allem aber waren
sie attraktive ¢ffentliche Raume fir die kreative Aneignung, in
denen die Leute konsequent umweltfreundlich unterwegs sind.

KONTAKT

pascal.regli@fussverkehr.ch
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Les zones piétonnes sont-elles
encore d’actualité?

Les zones piétonnes sont les espaces les plus fréquentés
des villes. Pourtant, il ne s’en réalise pratiquement plus de
nouvelles. On leur préfére ces derniéres années les zones de
rencontre, qui garantissent d’avoir le beurre et I'argent du
beurre: elles permettent la flanerie sans entraver la circulation.
Ce régime présente a n’en pas douter un grand potentiel. Mais
dans la réalité, les surfaces maintenues pour la circulation
et le stationnement dans les zones de rencontre demeurent
souvent trop importantes pour créer une ambiance attractive.

Face au changement structurel en cours dans les centres-
villes, il est nécessaire de se défaire de I'image des zones
piétonnes comme des espaces uniquement voués aux achats et
a la restauration. Les enjeux climatiques et de mobilité actuels
sont une opportunité de repenser la fonction des zones de
rencontre. Le régime le mieux adapté devrait étre choisi en
fonction de chaque contexte pour créer des espaces publics
attractifs et favorables la mobilité durable.

RIASSUNTO

Le zone pedonali sono ancora
attuali?

Le zone pedonali sono le zone pit frequentate delle citta. Tut-
tavia, non se ne creano quasi pit. Negli ultimi anni, infatti,
sono state realizzate piu zone d’incontro, che garantiscono
di «avere la torta e di mangiarsela»: esse permettono alle per-
sone di passeggiare liberamente senza pertanto ostacolare
inutilmente il traffico. Non c’é dubbio che questo tipo di re-
golamentazione abbia un grande potenziale. In realta, pero,
le superfici mantenute per il traffico e i parcheggi nelle zone
d’incontro sono spesso troppo estese per creare un ambiente
veramente attrattivo.

In considerazione del cambiamento strutturale in atto nei
centri urbani, & necessario disfarsi dell’immagine delle zone
pedonali come spazi destinati esclusivamente allo shopping
e alla ristorazione. Le sfide attuali in materia di cambiamenti
climatici e di mobilita sono un’opportunita per ripensare la
funzione delle zone d’incontro. La regolamentazione piu ap-
propriata dovrebbe essere scelta in base al contesto specifico,
per creare spazi pubblici attrattivi che favoriscano concreta-
mente una mobilita sostenibile.




Pontevedra: la ville d’abord

Un changement de paradigme

La Ville espagnole de Pontevedra a procédé en 20 ans a
un véritable changement de paradigme, en appliquant un
concept d’apaisement de la circulation a tout son ter-
ritoire. Aujourd’hui, la moitié des habitants vit en zone
piétonne, ’autre dans des rues a 30 km/h et 20 km/h. Le
Maire, M. Miguel Anxo Fernandez Lores, commente cette
expérience pour COLLAGE.

En 1996, I'automobile était encore la régle a Pontevedra.
96’000 véhicules y pénétraient chaque jour, soit autant qu’a
Milan mais sur une surface trois fois plus petite. La ville compte
51’000 habitants en 2019, 83’000 avec I’agglomération.

Pontevedra aujourd’hui
Suite a la mise en place d’un nouveau concept de modé-
ration de la circulation, le centre-ville est uniquement piéton
(ni vélos, ni EDP[1]). Toutes les autres rues sont limitées a
30 km/h, ou en zone de rencontre[2]. Le trafic de transit a
été supprimé et les parkings sont relégués en bordure de
ville. Les vélos (encore peu nombreux) roulent sur la chaussée.
Résultats? [3]
— 33 % d’habitants en plus de 1999 a 2014.
— 70 % de trafic en moins au centre-ville (30 % dans la ville
compacte)
— 0O accident mortel
— temps d’embouteillage 4 fois plus court (vitesse moyenne
plus élevée, fluidité)
— la marche représente 66 % de part modale, le vélo 6 %
— 81 % des enfants vivant en ville vont a I’école a pied
— forte baisse des pics de vitesse

Trafic journalier moyen (en milliers)

Centre-ville Centre-ville
1996 1996
2014 2014

Ville compacte

2014 2014

0 20 40 60 80 100

[ILL.2+3] En 20 ans, la charge de trafic a fortement baissé dans le centre-
ville. Alors qu’en 1996, la ville connaissait des engorgements réguliers et
des pics de vitesse élevés pour un centre-ville et ses alentours, les nouveaux
aménagements ont permis d’homogénéiser les vitesses autour de 15 km/h
dans le centre-ville et 20 km/h dans la ville compacte. (Données: Consello de
Pontevedra)

MIGUEL ANXO FERNANDEZ LORES
Maire de Pontevedra.

Entretien réalisé par Jenny Leuba,
rédaction de COLLAGE.

Ville compacte
30 km/h ou 20 km/h,
27’000 habitants, 2.4 km?

[ILL.1] La moitié des 51’000 habitants de la Ville de Pontevedra
habite en zone piétonne, le reste dans des zones limitées a
20 km/h ou 30 km/h.

Ville compacte
1996 1996

[1] Engins de déplacement personnel (trottinettes,
gyropodes, etc.)

[2] 20 km/h avec priorité piétonne et autorisation des vélos

[3] Primero la ciudad, la movilidad en Pontevedra,
1999-2019, Fernando Nebot Beltran
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COLLAGE (C): Monsieur le maire, quel sont les plus beaux
succeés de la piétonnisation du centre-ville?

MIGUEL ANXO FERNANDEZ LORES (ML): Récupérer I'espace public
au bénéfice des habitantes et habitants invite a un change-
ment de paradigme: le piéton d’abord. Cela signifie d’impor-
tants bénéfices sociaux: profiter des rues, places, avenues...
I’autonomie des enfants et des personnes agées, une amé-
lioration de la sécurité liée au trafic, un renforcement de la
cohésion sociale et de I'inclusion dans I’espace public.

Le Pontevedra actuel est le résultat de décisions poli-
tiques affirmées, de I'appui citoyen et d’investissements
publics modestes (en comparaison a certains projets pha-
raoniques) mais constants dans le temps. Durant les 12 ans
précédant I’arrivée de notre parti a la mairie, soit depuis 1999,
nous avons mené un diagnostic préliminaire alimenté par la
littérature internationale. Il n’existait pas d’expériences a une
échelle comparable.

c: Comment avez-vous traité le territoire rural?

ML: Une large partie de la population est dispersée dans des
noyaux ruraux. Nous y avons appliqué le méme modéle que
dans le centre urbain: 10 km/h en centralité (paroisse, centre
culturel, terrain de foot...), 20 km/h sur les voies urbaines
avec séparation des flux et 30 km/h sur les ceintures externes.

La future ordonnance sur les
usages de I’espace public

et la mobilité durable prévoit
la priorité piétonne sur
toutes les voiries rurales.

c: Comment expliquez-vous cette unanimité?

ML: Une minorité appuyée par des partis d’opposition a saisi
les tribunaux suite a la premiére de nos décisions: sortir les
voitures du centre historique. Mais ils n’ont pas eu gain de
cause. Lorsqu’en 2010 nous avons décidé que toutes les voi-
ries municipales, urbaines comme rurales, seraient limitées
a 30 km/h, une grande partie du centre urbain était déja a
20 km/h. Cela a sans doute facilité I'acceptation de cette
mesure. Les habitants eux-mémes demandaient de tels amé-
nagements, c’est gratifiant.

Aujourd’hui, il y a des jeunes de
20 ans qui ne sont pas préts

a renoncer a la qualité de vie
qu’ils ont toujours connue.

c: Comment avez-vous traité I'inquiétude des commer-
cants?

ML: Tout le monde est réticent au changement, les commer-
cants aussi. Mais les craintes se sont apaisées rapidement.
L’appropriation des grandes surfaces piétonnes a eu lieu a la
minute méme ol elles ont été libérées. Au fil des années, les
commergants eux-mémes nous ont demandé d’appliquer ces
mesures dans leurs rues.
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Pour occuper les espaces laissés vides par les voitures,
nous avons essayé de dynamiser la vitalité économique, de
faciliter I'ouverture de nouveaux établissements avec des ter-
rasses ou encore les livraisons... de créer en définitive un
grand centre commercial urbain, a I'opposé des grandes sur-
faces périphériques.

Nous avons encouragé des activités périodiques dans la
rue toute I'année (expositions, activités pour les enfants, ter-
rasses). Les rues de Pontevedra sont bondées de mi-juin a
début septembre pour le festival d’été relocalisé au centre.

c: Ce scénario «radical» peut-il s’appliquer ailleurs?

ML: Je crois qu’il est urgent que les villes adoptent des solu-
tions contre les excés de pollution. Il n’y a plus d’excuses
quand les citoyens réclament un changement.

Le modéle peut se transférer
ailleurs en I’adaptant a chaque
cas. Non seulement c’est
possible, mais il faut le faire
urgemment.




T T TSy ayy,

[ILL.4]

[ILL.4] Vue arérienne de la Place Ferreria
sans voitures. (Consello de Pontevedra)

ZUSAMMENFASSUNG

Pontevedra: die Stadt zuerst

Die spanische Stadt Pontevedra (51’000 Einwohner®innen,
Agglomeration 83°000) vollzog innerhalb von 20 Jahren einen
Paradigmenwechsel: die Fussganger®innen zuerst. Heute
ist das Zentrum, wo die Halfte der Bevodlkerung lebt, den
Fussganger®innen vorbehalten. Auf den Ubrigen Strassen gilt
Tempo 30 oder es sind Begegnungszonen. Die Bevolkerung
wachst, wahrend der motorisierte Verkehr im Zentrum um 70 %
abnahm und sich kein einziger tédlicher Unfall mehr ereignete.

Die friedlichen und lebendigen Strassen von Pontevedra
sind die Frucht von 12 Jahren Vorbereitungsarbeit bis zur Wahl
des Blrgermeisters Miguel Anxo Fernandez Lores. Seit 1999
sind die unhaltbaren Beeintrachtigungen durch den Verkehr
eliminiert, dank Unterstltzung durch Politik und Bevélkerung
sowie durch relativ bescheidene, aber konstante Investitionen.
Die junge Generation kennt nichts anderes als die autofreie
Stadt und ist nicht bereit, darauf zu verzichten. Momentan un-
tersucht der Gemeinderat die Einfihrung des Fussgangervor-
tritts auf allen Strassen in den l&andlichen Teilen der Gemeinde.

RIASSUNTO

Pontevedra: prima viene la citta

La citta spagnola di Pontevedra (51’000 abitanti, agglomera-
to urbano 83’000) in 20 anni ha completato un cambiamento
di paradigma radicale. Secondo il nuovo paradigma, i pedoni
vengono prima di tutto. Oggi il centro citta, dove vive la meta
degli abitanti, ¢ pedonalizzato. Il resto delle strade sono zone
30km/h o zone d’incontro. Mentre la popolazione & aumen-
tata, il traffico motorizzato € diminuito del 70 % nel centro e,
cosa ancor pil importante, non si sono pid verificati incidenti
stradali mortali.

Le pacifiche e vivaci strade di Pontevedra sono il risul-
tato di 12 anni di preparazione, fino all’arrivo di Miguel Anxo
Fernandez Lores in Municipio. Dal 1999, I'affermazione politica,
il sostegno dei cittadini e gli investimenti relativamente modesti
ma costanti hanno permesso di eliminare i fastidi del traffico
che erano diventati insostenibili. Le giovani generazioni non
hanno conosciuto altro che questa citta senza auto e non sono
disposte a rinunciarvi. Attualmente, il Consiglio comunale sta
lavorando all’introduzione della priorita pedonale anche sulle
strade piu periferiche del comune.
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Oslo’s radical push towards a car-free

city centre

Putting people first makes cities work better for everyone.
It is not an easy task, but Oslo has done important work
to show that it is possible. Disagreement and conflict is a
part of the story, but there is also a lot of common ground
to be found. Everyone wants to live in a happy, healthy,
attractive city. Working together is the only way to make
that a reality.

Knowing that Oslo is expected to see an almost 30 percent
increase in population by 2040, the Norwegian capital is wor-
ried about its carbon footprint. When the City of Oslo launched
the Car-free Liveability Programme in 2017, a clear goal was to
make Oslo city centre greener and more inclusive for everyone.

The streets are where you meet people

«Our main objective is to give the streets back to the
people», said Hanna Marcussen, Oslo’s vice mayor for urban
development in a BBC Future comment in 2019. She went on
talking about how Oslo wants to use the streets and what they
should be used for. «For us, the streets should be where you
meet people, eat at outdoor restaurants, where kids play and
where art is exhibited». To do this, Oslo has closed off certain
streets in the city centre to cars entirely, removed all ordinary
760 on-street parking spots within the area of the inner ring
road, and replaced them with cycling lanes, benches and min-
jature parks.

The physical changes

Physical measures have been important in transforming
the city’s urban spaces. Oslo has opened a new pedestrian
street and upgraded one street to a mixed-use street where
two thirds of the street space are reserved for pedestrians
and city life. The city has been provided with a lot of new
benches, drinking water fountains, and four new playgrounds
for children and families have been opened. Both permanent
and seasonal lighting has been put up in several streets and
urban spaces. These are just a few of the measures imple-
mented. By turning the traditional planning pyramid upside
down — putting people’s needs at the top and private cars
at the bottom — Oslo has managed to prioritize pedestrians,
bikes and city life in streets and squares that were formerly
dominated by private cars.

Change can hurt

Co-creation has been important for the programme. NGOs
and companies have been involved in the physical design,
upgrading and conversion of streets. Piloting has been an
important tool in the programme. It’s not a secret that Oslo
also has faced some challenges regarding opposition against
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TERJE ELVSAAS

Senior Communcation Advisor, Oslo
Car-free Livability Programme.

[FIG.1] Playground at Langkaia, one of four new

playgrounds inside the Car-free Liveability area in 2019.

Facilitating children and young people is essential to

creating a good living environment. (Photo: Kevin Dahiman)

the programme. When the initiative was announced and the
first major interventions came, the municipality was met with
considerable opposition. Stakeholders such as shop owners
and trade associations feared the consequences on customer
access to shops in the city centre. As driving a car in Oslo
has become less attractive, the city also sees the importance
of ensuring city logistics and accessibility to properties, and
the need to continuously improve access to the city centre for
marginalised groups like people with disabilities.

Important lessons learned

Understanding the views, perceptions and experiences of
individuals and organisations is very important when conduct-
ing such a project. It is important to be sensitive to the needs
of stakeholders, covering everyone from trade associations,
commercial property owners, organisations and groups with
special needs. All the good thoughts and ideas about what the
inhabitants of Oslo would get with less cars in the streets have
been hard to communicate because of the term «car-free». A
lot of time has been spent on social media explaining and dis-
cussing the aim of the programme. Nonetheless, knowing that
the political coalition was re-elected in September 2019, the
name of the programme seems to have reinforced a commitment
among the people of Oslo to move the city in a clearer, more
sustainable direction.



[FIG.2]

RESUME

L’offensive d’Oslo en faveur
d’un centre-ville sans voitures

Un centre-ville plus attractif et animé est bénéfique pour le
commerce local. Des espaces urbains plus confortables offrent
la possibilité de profiter de la culture, jouer ou se détendre en
ville, tant pour les habitants d’Oslo que pour les visiteurs. Le
centre-ville d’Oslo doit étre attractif pour une personne de 8
a 80 ans. En inversant la pyramide traditionnelle de la planifi-
cation urbaine, c’est-a-dire en mettant les besoins des per-
sonnes en premier et ceux des voitures en dernier, Oslo a réussi
a donner la priorité aux piétons, cyclistes et a I’'animation dans
ses rues et ses places. Bien que le centre-ville se développe
désormais dans le sens d’une plus grande animation urbaine,
il ne faut pas négliger certains groupes et services. L’intro-
duction rapide de mesures de réduction du trafic automobile,
un nouveau schéma de circulation ainsi qu’un développement
immobilier important, ont été un défi pour les entreprises, les

fournisseurs et les artisans. Pour que les gens adhérent au
projet, il est vital de comprendre la diversité des points de vue,
des perceptions et des expériences.

[FIG.2+3] During the summer, Oslo closed several streets
for cars for one day and filled them with activities so that
people could glimpse into the future when many streets in
the centre will be pedestrianised. (Photos: Christoffer Krook)

ZUSAMMENFASSUNG

Oslos radikaler Effort hin zu einem
autofreien Stadtzentrum

Ein attraktiveres und lebendigeres Stadtzentrum ist zum Vor-
teil der ansassigen Geschafte und komfortablere stadtische
Raume erméglichen kulturelle Aktivitaten sowie Spiel oder Ent-
spannung in der Stadt. Davon profitieren sowohl die Bevol-
kerung von Oslo als auch Gaste. Das Stadtzentrum muss fur
Personen von 8 bis 80 Jahren attraktiv sein. Oslo hat die her-
kommliche Planungspyramide umgekehrt und die BedUrfnisse
der Menschen an die erste Stelle geriickt, die Autos kommen
zuletzt. Dadurch konnte die Stadt Fussganger®innen, Velo-
fahrende und die Animation auf Strassen und Platzen priori-
sieren. Auch wenn sich das Zentrum heute in Richtung einer
belebteren Stadt entwickelt, dirfen die Bedlrfnisse wichtiger
Gruppen und Dienstleistungen nicht vernachlassigt werden.
Die schnelle Einfuhrung von Massnahmen zur Verkehrsredukti-
on, eine neue Verkehrsfuhrung sowie eine grosse Bautatigkeit
stellten fir Unternehmen, den Lieferverkehr und das Handwerk
eine grosse Herausforderung dar. Fir die Akzeptanz eines sol-
chen Projekts ist es wichtig, die verschiedenen Sichtweisen,
Wahrnehmungen und gemachten Erfahrungen zu verstehen.

RIASSUNTO

La scelta radicale di Oslo per
un centro citta senza automobili

Un centro citta attrattivo ed animato & un bene per il com-
mercio locale, ma non solo. Sia per i residenti che per i turisti,
spazi urbani confortevoli offrono I"opportunita di approfitta-
re di eventi culturali, giocare o rilassarsi. Il centro di Oslo
deve risultare ugualmente attrattivo sia per i bambini che per
le persone meno giovani. Mettere al centro le esigenze della
gente a discapito delle auto, capovolgendo cosi la tradizionale
piramide urbanistica, ha permesso ad Oslo di dare priorita a
pedoni, ciclisti e alla vita cittadina nelle strade e nelle piazze.
Sebbene il centro si stia chiaramente sviluppando verso un
aumento della vita urbana, creare consenso é difficile; & quindi
necessario tenere conto delle esigenze di tutte le categorie di
utenti. La rapida introduzione di misure di riduzione del traf-
fico automobilistico e la nuova regolazione della circolazione,
insieme a un’intensa attivita edilizia, hanno rappresentato una
sfida per fornitori, artigiani ed imprese. Per creare consenso,
la comprensione dei diversi punti di vista, delle percezioni e
delle esperienze € vitale quando si conduce un progetto di
questo tipo.
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«Zermatt autofrei»

Spezialtall mit Lerneffekten

Seit Jahren wirbt Zermatt Tourismus mit dem autofreien
Dorf. Die Topdestination bedient in Spitzenzeiten téglich
bis zu 35’000 Géste — und dies ohne das vermeintlich
unentbehrliche Auto. Wie kam dies liberhaupt zustande?
Worin bestehen die Herausforderungen eines autofreien
Orts? Was zeigt der «Spezialfall Zermatt» fiir die Mobilitat
der Zukunft anderswo?

Historisch betrachtet schuldet Zermatt die Abwesenheit des
Automobils seiner Lage und purer Not. Von stolzen Viertau-
sendern umgeben, bildet das innere Mattertal topographisch
eine Sackgasse. Zudem verhinderten in den unwegsamen Ab-
schnitten des Mattertals lange Zeit Naturgefahren aller Art
zuverlassige Strassenanlagen. Also musste Zermatt nie viel
Verkehr und schon gar nicht alpenquerenden bewaltigen. Und
die Pferdefuhrwerke blieben innerorts lange die wichtigsten
Transportmittel. Stark gemildert wurden die Widrigkeiten durch
die frihe Inbetriebnahme 1891 der Visp-Zermatt-Bahn, zu-
nachst flir die Sommersaison. Ab 1928 folgte schrittweise der
Ganzjahresbetrieb.

Bereits dem damaligen Bahnausbau ging ein Ringen vo-
raus, ob das 25 Kilometer lange Mattertal parallel zur Bahn
noch mit einer konkurrierenden Strasse erschlossen werden
sollte. Der gefundene Kompromiss lautete dann: Durchgangi-
ge Talstrasse grundséatzlich ja, jedoch mit starken Nutzungs-
beschréankungen, dies bei ganzjahrigem Bahnbetrieb. So wur-
de Zermatt schon kurz nach dem Aufkommen des Automobils
faktisch fur autofrei erkléart.

«Autofrei» etabliert sich

Bereits 1937 war die Kantonsstrasse bis St.Niklaus ge-
baut. Nach Tasch gelangten die Strassenbauer erst 1971. In
der Folge wurde die Strasse bis dort gedffnet, wahrend die
Weiterfahrt Uber die wenig ausgebaute und winterunsichere
Strasse nach Zermatt reglementiert blieb.

In der Zwischenzeit hatte sich Zermatt mit dem Fakt des
autofreien Dorfs gut arrangiert. Der touristische Binnenvorteil
und die ortsbaulichen Qualitdten ohne Autoverkehr fanden im-
mer mehr Gefallen. Zwar gab es ab 1959 beim Dorfeingang im
Spiss einen Parkplatz fir Ankdmmlinge bewilligter Fahrten. Ein
Ausbau oder gar Offnen der Strasse Tasch—Zermatt war aber
lange Zeit kein grosses Thema und wurde spater (1972) vom
Stimmvolk auch deutlich abgelehnt.

Lange wehrte sich das Dorf sogar gegen den Betrieb von
Elektrofahrzeugen. Erst 1978 sagte das Stimmvolk schliesslich
ganz Ja zu den batteriebetriebenen Vehikeln, von denen heute
gegen 600 im engen Dorf unterwegs sind.

COLLAGE 2/20

THOMAS BERNHARD

Dipl. Politologe
IC Infraconsult, Bern.

Die max. 1.4 Meter breiten Einzelanfertigungen sind aus
Zermatt nicht mehr wegzudenken und wickeln den gesamten
Personen- und Gutertransport ab. Im Jahr 1988 folgte noch
die EinfUhrung von E-Ortsbussen, die heute gut 100 Personen
fassen und den Innerortsverkehr bewaltigen helfen, vor allem
zwischen Bahnhof, Bergbahnstationen und Aussenquartieren.

Zankapfel «Ausbau und Offnung der Strasse»

Eine Abstimmung im Jahr 1986 unterstrich mit sattem
Mehr die Forderung nach mehr Wintersicherheit auf der Stras-
se nach Zermatt unter Beibehaltung der Nutzungsbeschran-
kungen. Fast zwanzig Jahre spater (2005) beflrwortete ein
knappes Volksmehr sogar eine Offnung der Zufahrt. Seitdem
sind in Zermatt die Wintersicherung der Strasse, deren «do-
sierte Offnung» und entsprechende Parkanlagen im Spiss ein
Dauerthema.

Mit dem «Matterhorn Terminal» ging 2006 in Tasch eine
hochmoderne Park- und Umsteigeplattform mit 2100 gedeck-
ten Parkplatzen und integrierter Bahnanlage in Betrieb. Aus
der Planung des Terminals blieb Zermatt — neben den vielen
Vorteilen — ein starker Wermutstropfen zuriick: Der Kanton
hatte mit Bund und Bahn vereinbart, an seiner Strasse Tasch—
Zermatt bis ins Jahr 2031 nur Substanzerhaltung zu betreiben.
Damit sollte der Ausbau fur eine wintersichere Zufahrt bis auf
Weiteres auf Eis gelegt bleiben.

Bahn und Schiene auf Augenhéhe

Der Zermatter Gemeinderat betrachtet heute Schiene und
Strasse als gleichwertige Verkehrstréager. «Als Weltkurort, der
in Spitzenzeiten bis zu 40°000 Menschen aufnimmt und ver-
sorgt, brauchen wir heute zwei topsichere und sich ergan-
zende Zufahrtsachsen», sagt Gemeindeprasidentin Romy Biner
unaufgeregt. Gerade die wetterbedingten Totalunterbriche im
Januar 2018 hatten allen Beteiligten die Licken in der Anbin-
dung und Versorgung von Zermatt vor Augen geflhrt.

Und siehe da: In letzter Zeit tut sich diesbezlglich einiges.
So signalisiert der Kanton jungst, auf dem Strassenabschnitt
Tasch-Zermatt gezielte «Schutzmassnahmen vor Naturgefah-
ren» zu realisieren. Der Bund seinerseits will im Rahmen des
Bahnausbauschritts 2035 fur 320 Millionen Franken eine si-
chere Tunnelverbindung zwischen Tésch und Zermatt bauen,
wenn er daflr von Kanton und Gemeinde gewisse flankierende
Zusicherungen erhalt.

«MIV-frei» als Grundsatz

In Zermatt wird immer wieder deutlich, wie eng die Fragen
der ausseren Anbindung mit denen der Raum- und Mobilitats-
planung innerorts unter autofreien Bedingungen verwoben
sind. «Das Pradikat <autofrei> ist manchmal etwas irrefihrend»,
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sagt André Kénig, der vom Gemeinderat ernannte Verkehrs-
delegierte von IC Infraconsult. Er spricht lieber davon, dass
Zermatt den motorisierten Individualverkehr (MIV) nicht kennt.
Wer antriebsunterstltzt unterwegs sei, tue dies als bewillig-
ter Transport. Es gibt also kein «Grundrecht auf MIV» und der
Grossteil der individuellen Mobilitat wird bis heute zu Fuss oder
mit dem Fahrrad abgewickelt.

Trotz dem Pradikat «autofrei» dirfen Ortsanséssige und
weitere Berechtigte wie Warentransporteure, Taxis oder Zweit-
wohnungsbesitzerinnen bis in den Dorfeingang im Spiss fah-
ren. An Spitzentagen werden Uber 4000 Fahrten verzeichnet.
Im Spiss finden sich heute etwa 2750 Einstellparkplatze, was
Uber 50 % der Quartiernutzflache entspricht. Die Parkflachen
stehen zum Teil in Konkurrenz zu einer Vielzahl anderer Nut-
zungsanspriche (GUterumschlag, Gewerbe, Wohnen etc.), was
eine klarere Prioritdtensetzung nétig macht.

Zudem werden im Spiss 60 % der GUter von der Strasse
auf die kleinen E-Fahrzeuge verladen, zuweilen eine logisti-
sche Meisterleistung. Gleiches gilt fir den Transport und Ein-
satz von Baumaschinen und -materialien in jenen zwei Mona-
ten (Mai/Oktober), in denen mit schweren Mitteln Uberhaupt
gebaut werden darf. Beim Guterumschlag setzt die Gemeinde
Zermatt grosse Hoffnungen in die Initiative fur ein Logistik-
zentrum Grlebe, das alle Betreiber und Lieferketten umfassen
und Effizienzsteigerungen im Gutertransport bringen soll.

«Zermatt autofrei» lesen

Am Spezialfall Zermatt lassen sich eine Reihe von Zusam-
menhangen ablesen, die perspektivisch auch anderenorts von
Bedeutung sein kdnnen. So wurde etwa die historische Be-
bauung mit den engen Strassenzigen nicht — wie anderswo
— massiv durch den Flachenbedarf des Autoverkehrs gefahrdet.
Im Gegenteil: Weil «<autofrei», entdeckte Zermatt friih den Wert
des Ortsbildes und anderer Aufenthaltsqualitaten.
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[ABB.1] E-Taxis: Teilersatz fur
motorisierten Individualverkehr.
(Quelle: IC Infraconsult)

Der «fehlende MIV» hat zudem Uber Jahrzehnte die kom-
pakte Siedlungserweiterung und den Erhalt gewisser Frei-
flachen beglnstigt. Das Dorf wurde so gebaut, dass das
meiste bis heute fusslaufig in 20 Minuten erreichbar ist. Fuss-
gangerinnen, Velofahrer und E-Fahrzeuge finden ausreichend
Raum fur ein angenehmes Nebeneinander.

Gut ablesbar ist in Zermatt auch der positive Effekt der
generellen Héchstgeschwindigkeit von 20 km/h in Kombina-
tion mit streng begrenzten Fahrzeugdimensionen. Die damit
erzeugte Homogenitat hat den Verkehrsflachenbedarf stets im
Zaum gehalten und fur hohe Sicherheit aller Verkehrsbeteilig-
ten gesorgt.

Wichtige Erfahrungen macht Zermatt als MIV-freies Dorf
immer wieder mit allerlei Fahrzeugalternativen, neuen Betriebs-
und Ausleihsystemen oder Hubs zugunsten der kombinierten
Mobilitat. Ein schlauer Umgang mit Mischverkehr und Mikro-
mobilitat zeigt sich als Erfolgsfaktor fir eine umsichtige Orts-
entwicklung.

MIV-frei zu sein dirfte auch stark zum Wirtschaftserfolg
beitragen. Zum einen ist «Zermatt autofrei» bis heute eine
touristische Attraktion. Zum anderen verhilft der radikale
Verkehrsgrundsatz dem Ort immer wieder dazu, den knappen
Raum nichtin grossem Mass flir verkehrliche Zwecke (Strassen,
Parkplatze) zu verwenden, sondern ihn fur hohere Wertschop-
fungsformen wie Wohnen, Gewerbe oder 6ffentliche Infrastruk-
turen vorzubehalten.

Zermatt will sich auch in Zukunft nicht mit blossem «auto-
frei sein» begnlgen. So pruft die Gemeinde zurzeit, innerorts
die schweizweit grésste flachendeckende Begegnungszone
(nach StVG) zu schaffen. «MIV-frei» zu sein ist also kein stati-
scher Zustand, sondern muss ortsplanerisch immer wieder neu
interpretiert werden. Der Spezialfall Zermatt lasst sich nicht
einfach anderswohin Ubertragen. Er liefert aber inspirierendes
Anschauungsmaterial zugunsten einer moglichst hohen Orts-
vertraglichkeit bei der Deckung unserer Mobilitatsbedurfnisse.
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[ABB.2] Mammutaufgabe:
Guterumschlag auf E-Fahrzeuge.
(Quelle: IC Infraconsult)

RESUME

Origine et lecons a tirer du cas
de Zermatt

Station touristique de premier plan, Zermatt fait depuis des
années son autopromotion en tant que village sans voitures.
L’impraticabilité du Mattertal et la mise en service précoce de
la ligne de chemin de fer en 1891 ont longtemps tenu I’auto-
mobile a I’écart. Un acceés paralléle intégral, ferroviaire et rou-
tier, était aussi jugé trop colteux. Rapidement, les villageois
ont fait des nécessités initiales une vertu.

Aujourd’hui, Zermatt enregistre des pics de fréquenta-
tion allant jusqu’a 35’000 visiteurs et montre I’exemple sur
la bonne maniére de gérer les déplacements et I'approvision-
nement au sein d’une localité sans recourir aux transports
individuels motorisés (TIM). Des terminaux efficaces pour le
transbordement des biens et des personnes, des parkings en
suffisance, deux lignes de bus locales et tout un arsenal de
petits véhicules pour le transport des personnes et des mar-
chandises jouentici un réle central. Tout aussi importants: des
chemins attrayants pour absorber les flux intenses de piétons
et de cyclistes.

Que nous montre le cas de Zermatt? Par exemple, I'effet
d’homogénéisation dans les zones a trafic mixte, engendré
par la limitation générale de la vitesse a 20 km/h et la stricte
restriction de la taille des véhicules. Ou la maniére dont I’ab-
sence de TIM — et I’économie des surfaces de transport qui en
résulte — contribue a la préservation du tissu historique et au
développement compact du bati. Se proclamer «sans voitures»
n’est toutefois jamais suffisant, et ce qualificatif doit sans
cesse étre repensé. La tendance va a la micromobilité, a de
nouveaux systémes d’exploitation et de prét et a des plate-
formes favorisant la mobilité combinée.

RIASSUNTO

Origine e possibilita di
apprendimento dall’esempio
di Zermatt

La rinomata destinazione turistica di Zermatt ha pubblicizzato
per anni il fatto di essere un villaggio senza auto. L’'imprati-
cabilita della Mattertal e la messa in servizio anticipata della
ferrovia nel 1891 hanno tenuto lontana I’automobile per molto
tempo. Durante questo periodo, un collegamento parallelo sia
ferroviario che stradale completo é stato considerato troppo
costoso. Le difficolta iniziali a collegare Zermatt con la Valle
del Rodano si trasformarono presto in una virtt che ha carat-
terizzato il villaggio.

Oggi, durante I'alta stagione, Zermatt accoglie fino a
35’000 ospiti e fornisce un esempio di come in citta sia pos-
sibile garantire mobilita di persone e merci senza bisogno di
mezzi di trasporto motorizzati privati. In questo contesto, il
ruolo centrale lo svolgono i terminal di trasbordo, la disponibi-
lita adeguata di parcheggi, due linee di autobus locali e un’in-
tera flotta di piccoli veicoli elettrici per il trasporto di persone
e merci. Percorsi attrattivi, in grado di assorbire gli importanti
flussi di pedoni e ciclisti, sono altrettanto importanti.

Cosa pud insegnare I’esperienza di Zermatt? Ad esempio,
I’effetto di omogeneita nel traffico misto grazie al limite di ve-
locita di 20 km/h e alle dimensioni rigidamente regolamentate
dei veicoli. O come I'assenza di veicoli privati o I’eliminazione
dello spazio per il traffico veicolare contribuiscono alla con-
servazione degli edifici storici e allo sviluppo di insediamenti
compatti. Tuttavia, I’essere «senza auto» da solo non basta. |l
paradigma deve costantemente essere sviluppato per favorire
la micromobilita e rinnovare le infrastrutture di trasbordo in
favore della mobilita combinata.
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FORUM

Ein Weg zu sozial-
und klimavertrag-
lichem Stadtebau
Ein Manifest der
Gemeinschaft

MARCO KAUER
BSc FHO in Raumplanung FSU.

Im Jahr 2050 leben wir in einer Welt voller
neuer Herausforderungen. Wie werden wir
wohnen, wie bewegen wir uns fort, wie
erndhren wir uns? Diese Fragen betreffen
langst nicht nur weniger entwickelte Lan-
der. Wir werden vermehrt vor klimatischen
und sozialen Herausforderungen stehen.
Unsere gewohnte Lebensweise wird zu-
sehends in Frage gestellt. Wir brauchen
stadtebaulich intelligente Lésungen, um
den Energieverbrauch, den Wohnraum und
den allgemeinen Konsum ohne Suffizienz-
Zwang zu reduzieren.

Manifest — Zukunftsbild des Zusammen-
lebens

Der Artikel beschreibt Denkansatze flr
einen zukunftsorientierten Stadtebau, basie-
rend auf der eigenen Bachelorarbeit.

In dieser wird ein «<Manifest» erstellt und
als Zukunftsbild des Zusammenlebens in
einer klima- und sozialgerechten Siedlung
verstanden. Es basiert auf der Fortschrei-
bung der heutigen Trends und Prognosen
von Zukunftsforschenden in Sachen Klima
und Demografie und stitzt sich auf Experten-
meinungen. Es beschreibt eine Form einer
«Ermoglichungsgesellschaft». In dieser kén-
nen sich alle entsprechend ihrer jeweiligen
BedUrfnisse in die Gemeinschaft einbringen
und ihre Potenziale entfalten.

Suffizienz kann mit Selbstbegrenzung,
Konsumverzicht oder Genligsamkeit Ubersetzt
werden. Kein Zwang zu Suffizienz bedeutet
hier, dass die Bewohnenden einer Siedlung
sich nicht eingeschrankt fuhlen, sondern vor
allem die Vorteile einer gemeinschaftlichen
Lebensweise schatzen. Sie werden erken-
nen, dass bspw. weniger private Flache zu
Gunsten gemeinschaftlicher Raume wie einer
Bibliothek, einer Grosskiche oder Shared-
Space Arbeitsplatzen zu einem Mehrwert und
insgesamt zu einem héheren Lebensstandard
flhrt. Besonders in sozialer Hinsicht ist dies
ein grosser Schritt.

Mit einem niederschwelligen Zugang ist
anzunehmen, dass sich die Bewohnenden we-
niger mit privatem Besitz identifizieren, son-
dern die Vorteile von gemeinsam genutzten
Gebrauchsgegenstanden sehen (grossere
Auswahl, weniger Anschaffungskosten). Die
stadtebaulichen und architektonischen Rah-
menbedingungen unterstltzen diese Lebens-
weise bestméglich. Dies fuhrt nicht nur zu
Einsparungen an gebauten Raumlichkeiten
und daflr verwendeten Materialien und Heiz-
kosten, sondern steigert letztlich den sozia-
len Zusammenhalt in einer Gemeinschaft. Man
begegnet sich, lernt sich kennen und lebt
miteinander statt nur nebeneinander. In einer
immer starker digitalisierten Welt mit weniger
direkter zwischenmenschlicher Kommunika-
tion ist dies wichtiger denn je.

Ausgangslage

In der Arbeit wird eine Wohnsituation ana-
lysiert, wie sie in vielen Schweizer Stadten
anzutreffen ist. Das beispielhaft verwendete
Zurcher Stadtquartier Schwamendingen ent-
stand grosstenteils in den Nachkriegsjahren
und steht angesichts des Bevoélkerungs-
wachstums vor einem grossen Wandel. Neben
sozialen Veranderungen pragen klimatische

Herausforderungen die Zukunft. Der bear-
beitete Perimeter weist vorwiegend genos-
senschaftliches Wohnen, aber nicht gemein-
schaftliches Leben auf. Die Geb&ude sind von
grosszligigen Grinflachen umgeben. Solche
griinen «Abstandsflachen» sind die meiste
Zeit ungenutzt. Grinde sind unter anderem
fehlende Aneignungsméglichkeiten oder nicht
vorhandene Zuganglichkeit bspw. vom Balkon
direkt in den Freiraum. [ABB.1]

Leitbild

Das aus dem Manifest entwickelte Leitbild
wird mit vier Leitsatzen konkretisiert. Diese
dienen dazu, das Konzept raumlich zu defi-
nieren. Hierauf basiert der stadtebauliche
Entwurf.
— Berlcksichtigung der klimatischen Heraus-
forderungen.
— Schaffung attraktiver Nachsterholungs-
und Aneignungsraume.
— Ermdglichung eines sozialvertraglichen Zu-
sammenlebens.
— Aufwertung des Naturraumes zu Gunsten
der Biodiversitat.

Das Leitbild beschreibt ein Stadtquartier
mit grosszlgigen, vielfaltig nutzbaren Frei-
raumen. Eine gemeinschaftliche Allmend stellt
das Verstandnis fur Lebensmittel wieder her.
Sie schafft im stadtischen Umfeld den Be-
zug zur Natur. Durch Treffpunkte flir Begeg-
nungen und Austausch entstehen lebendige
Nachbarschaften. Ein gemeinschaftliches Zu-
sammenleben entfaltet sich bei gleichzeitiger
Wahrung der Privatsphare. Auch in Zeiten des
Klimawandels bietet die Siedlung eine hohe
Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Konzept

Das raumliche Konzept fur Schwamen-
dingen ist in vier Schritten erstellt worden.
1. Festlegung, welche Gebaude weiterent-
wickelt und welche ersetzt werden.
2. Freispielen einer unbebauten Mitte fur die
Allmend.
3. Abstimmung der Geb&udeausrichtung auf
Kaltluftstromungen und Schattenwurf.
4. Verortung der Nachbarschaftshauser.

Hieraus ergeben sich vier themenspezifische
Bereiche fur das Konzept:

- Dichte

Das prognostizierte Bevélkerungswachs-
tum soll nicht in gleichem Masse zu einer
Steigerung der Wohnflache fiihren. Die Ge-
baude mit mindestens finf Stockwerken sol-
len optimal zu ihrem Schattenwurf angeordnet
werden. Dies fuhrt gleichzeitig zu einem sig-
nifikanten Freiflachengewinn, der flr einen
grossen, zusammenhangenden, zentralen
Freiraum genutzt werden kann. Grossvolu-
mige Gebaude sind jedoch nur sinnvoll, wenn
der Flachenverbrauch von heute tber 40 m?
auf 30 m? pro Person gesenkt werden kann,
ohne das Gefuhl von Verzicht oder Einschran-
kung entstehen zu lassen.

Ein klimagerechter Stadtebau bedeutet
unter anderem die geschickte Vermeidung von
Hitzeinseln. Dies kann durch den Einbezug
der Kaltluftstromungen und das vorteilhaf-
te Ausrichten der Gebaude erreicht werden.

COLLAGE 2/20

27



28

COLLAGE 2/20

[ABB.1] Typische bestehende
Bebauungsstruktur ohne Verbindung
mit dem Freiraum. (Foto: Maurus
Hartmann)

[ABB.2] Die gemeinschaftliche
Allmend erméglicht Interaktion.
Beispielbild Geistlich-Areal,
Schlieren. (Quelle und Visualisie-
rung: Raumgleiter AG, Zurich)

NN

[ABB.3] Unversiegelte Wege
erschliessen gemeinschaftlich
genutzte Gartenbereiche.
(Foto: Marco Kauer)



Kihlende Winde kénnen so tief ins Quartier
stromen. Dank eines niedrigen Versiege-
lungsgrades und begriinten Fassaden kann
unerwiinschtem Speichern hoher Temperatu-
ren entgegengewirkt werden.

—> Freiraum

Fur den Freiraum wird das urspriingliche
Konzept der Allmend aufgegriffen und wei-
terentwickelt. Dieser zentrale, gemeinschaft-
lich genutzte Freiraum schafft dabei nicht
nur Naherholungsflachen, sondern dient als
Treffpunkt, multifunktionaler Raum zur Aneig-
nung und Produktionsflache von bspw. Ge-
muse oder als Flache fur die Biodiversitats-
férderung. Dadurch kann ein verbessertes
Verstandnis von Saisonalitat sowie Lokalitat
von Lebensmitteln geférdert werden. Jede/r
Bewohnende kann sich an den Flachen betei-
ligen, mit gemeinsam entworfenen Ideen noch
undefinierte Flachen aneignen oder sich mit
einer Patenschaft eines Obstbaumes betei-
ligen. Die Allmend soll wie im urspringlichen
Sinne wieder Allen einen Nutzen bringen. Sei
dies im modernen Versténdnis als Fussballfeld
oder Urban-Gardening-Flache, fur ein Ge-
wachshaus oder ein Quartiercafé, ein Spiel-
platz oder Grillier-Moglichkeit mit Sitzplatzen,
vieles ist denkbar. Die Allmend «fliesst» zwi-
schen die Geb&ude und wird dort als halb-
6ffentliche Nachbarschaftsflache genutzt.
Der Freiraum wird erlebbar, statt ihn nur als
Abstand zum nachsten Gebaude zu sehen. Auf
den Flachdéachern befinden sich die hausge-
meinschaftlichen, halbprivaten Dachgarten.
Bei Starkniederschlag kénnen Retentions-
flachen auf den Dachern helfen, die anfallen-
den Wassermengen zurlckzuhalten und bei
Bedarf zu speichern. Regenwasser kann fur
den Gemiseanbau oder Regenwassertoiletten
verwendet werden. Die Balkonflachen und
Loggien sind private Freiflachen, die es er-
moéglichen, sich zurlickzuziehen. [ABB.2]

- Erschliessung

Das Mobilitatsverhalten der Zukunft wird
sich grundlegend verandern. Das allgemeine
Ziel fur Strassenflachen lautet, versiegelte
Flachen auf ein Minimum zu reduzieren. Zudem
ist es wichtig, das Angebot an &ffentlichen
Verkehrsmitteln mittels Tlr-zu-Tur-Mobilitat,
dank selbstfahrender Shuttle-Busse, auszu-
bauen. Diese durchqueren das Quartier in ge-
massigtem Tempo auf einer zentralen Erschlie-
ssungsachse. Ansonsten ist das Wohnquartier
autofrei und nur fur Rettungsdienste und zum
Warenumschlag befahrbar. Ein feines Netz an
Fuss- und Velowegen durchzieht den Freiraum
und ermdglicht abwechslungsreiche Spazier-
gange. So entstehen unterschiedlich grosse,
nutzbare Felder [ABB.3]. Wege erschliessen
ausschliesslich oberirdisch die Wohngebaude
und Nachbarschaftshauser. Dadurch werden
den Bewohnenden niederschwellig Treffpunk-
te und Begegnungsrdume angeboten, damit
ein gemeinschaftliches Leben im Mit- und Ne-
beneinander von unterschiedlichen sozialen
Schichten stattfinden kann.

- Nachbarschaftliche Organisation

Ein Quartier, wie bspw. Schwamendingen,
mit heute 4000 bis kinftig 6000 Einwoh-
nenden wird in kooperative Nachbarschaften

von 400 bis 600 Personen gegliedert, die
gemeinschaftlich agieren. Diese Grosse ist
besonders gut geeignet, da so zum Beispiel
soziale Dienste und Infrastrukturen (Tausch-
borse, Werkstatt, etc.) kostenginstig und
mit wenig Aufwand realisiert werden konnen.
Tagliche Bedirfnisse kénnen fusslaufig be-
friedigt werden mit bspw. einem Einkauf im
Quartierladen. Dort sind lokale und saiso-
nale Lebensmittel erhaltlich, deren Einkauf
auf dem Verstandnis beruht, welches beim
Miterleben des Wachsens der beispielhaf-
ten Pflanzungen auf der Allmend entstan-
den ist. Sogenannte Nachbarschaftshauser
sind Begegnungsorte und dienen auch zum
flacheneffizienten Lagern von kollektiv ge-
nutzten Gegenstanden (Verleihsystem fir
Bohrmaschine, Tennisschlager, etc.). Die Ar-
chitektur fordert gemeinschaftliches Denken,
damit der Sharing-Economy-Gedanke umge-
setzt werden kann.

Fazit und Ausblick

Die Bachelorarbeit zeigt aufbauend auf
diesem Konzept mégliche konkrete Mass-
nahmen fur Schwamendingen und gibt eine
Empfehlung zur Umsetzung. Der dabei ent-
standene stadtebauliche Entwurf ist eine von
vielen moglichen Lésungen. Um den Diskurs
zu lancieren, ist in diesem Artikel bewusst
kein Plan abgebildet.

Die Arbeit soll eine nutzliche Grundlage
fur kinftige Planungstberlegungen bilden.
Denn die Herangehensweise, zuerst ein Zu-
kunftsbild in Form eines Manifestes zu skiz-
zieren, wie ein sozial- und klimavertragliches
Leben aussehen kénnte (statt mit einer Stan-
dard-Analyse zu beginnen), soll aufzeigen,
dass grundsatzlich alle raumplanerischen,
stadtebaulichen und freiraumplanerischen
Projekte so beginnen koénnen, oder vielleicht
sogar missen — angesichts der Konfrontati-
on mit zukunftigen Herausforderungen. Vor
allem die Grundgedanken eines sozial- und
klimagerechten Stadtebaus sollen beispiel-
haft auf Schweizer Stadtquartiere aus den
Nachkriegsjahren adaptierbar werden. Denn
die Umsetzung des Manifests kann eine Viel-
zahl an méglichen architektonischen Lésun-
gen zulassen, die je ortspezifischen Gege-
benheiten in ihrer tatsachlichen Umsetzung
variieren dirfen.

Nicht zuletzt zeigt die Arbeit auf, dass
auch mit — oder vielleicht gerade durch —
eine unkonventionelle Herangehensweise den
kunftigen Herausforderungen besser begeg-
net werden kann. Und die Arbeit bestatigt den
zentralen Grundsatz, dass — dank weniger
Wohnflachenverbrauch pro Kopf — dem Beval-
kerungswachstum nicht unbedingt eine bauli-
che Verdichtung im selben Masse folgen muss.

KONTAKT
marco.kauer@hotmail.com

LAUDATIO

Die ausgezeichnete Bachelorarbeit beginnt
mit einem Manifest. Marco Kauer wiinscht
sich, «dass in einer Ermoéglichungsgesell-
schaft sich jeder nach seinem BedUrfnis in
die Gemeinschaft einbringen und seine Po-

tenziale entfalten kann. Die stadtebaulichen
und architektonischen Rahmenbedingungen
sollen diese Lebensweise bestméglich unter-
stitzen.» Kauer setzt sich fundiert mit den
Herausforderungen der sozialen Gerechtig-
keit und des Klimawandels auseinander.

Die Aufgabe bestand darin, darzustel-
len, wie der Stadtteil Zirich Schwamendingen
im Jahr 2050 aussehen, benutzt und belebt
werden soll.

Interessant an Marco Kauers Arbeit ist
die Auseinandersetzung mit verschieden
gegliederten Offentlichkeitsgraden, die dif-
ferenzierte soziale Nutzungen zulassen. Er
schlagt verschiedene gemeinschaftliche Fla-
chen und Angebote vor, damit der private
Wohnflachenanteil auf 30 bis 35 m? pro Kopf
reduziert werden kdénne.

Marco Kauer hat sich grundlich und
umfassend in die Thematik und die 6rtliche
Situation eingearbeitet. Analyse, Ziele und
das Konzept sind anschaulich und logisch
hergeleitet. Vertiefungen und Umsetzungs-
schritte sind gelungen, klar, pragnant und
nachvollziehbar.

Mit dem Preis zeichnet der FSU eine Ar-
beit aus, welche eine aktuelle Thematik mit
der notigen raumplanerischen Tiefe behan-
delt. Der FSU gratuliert Marco Kauer zur ge-
lungenen Arbeit und winscht ihm fir seine
Laufbahn alles Gute! (Fir den Vorstand des
FSU: Marc Schneiter)
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ADIEU JENNY UND HENRI

Schweren Herzens, aber mit grossem Dank
méchten wir an dieser Stelle zwei langjahrige
COLLAGE-Engagierte verabschieden: Henri
Leuzinger leitete die Neuorganisation und
das gesamte Redesign der COLLAGE in den
Jahren 2008/09, fuhrte anschliessend fast
10 Jahre die Produktion, akquirierte dank
seinem riesigen Netzwerk immer wieder span-
nende Autorinnen und Autoren und illustrier-
te mit seinem riesigen Fundus an Fotografi-
en unzahlige Ausgaben. Auch Jenny Leuba
kann auf eine fast 10-jahrige COLLAGE-Zeit
im Comité Romand zurtickschauen, in der sie
zahlreiche Ausgaben gestaltete und wahrend
mehrerer Jahre auch die Vertretung des Co-
mité Romand im Zentralkomitee Ubernahm.
Ausserdem betreute sie die News-Rubrik und
bewirtschaftete die Seiten zur COLLAGE auf
der FSU-Webseite. Der FSU und insbesondere
die COLLAGE-Redaktion danken euch bei-
den herzlich fur das grosse Engagement und
winschen fur die Zukunft alles Gute und viel
Musse in der COLLAGE-freien Zeit!

BON VENT, JENNY ET HENRI

C’est le ceeur lourd, mais avec beaucoup de
gratitude que nous prenons congé de deux
figures dévouées de la revue COLLAGE. Henri
Leuzinger a présidé a la réorganisation et a
la refonte compléte du magazine en 2008/09,
avant d’en diriger la production pendant prés
de dix ans. Fort d’un impressionnant réseau
relationnel, il a su sans relache recruter de
passionnants auteurs et a illustré nombre
d’éditions gréace a son immense fonds pho-
tographique. Jenny Leuba peut, quant a elle,
se prévaloir de prés de dix ans d’activité au
service du Comité romand de COLLAGE. A ce
titre, elle a congu de multiples éditions et
représenté pendant des années le Comité
romand au sein du Comité central. Elle a
également géré la rubrique «Nouvelles» sur
le site web de la FSU et administré la page de
COLLAGE en ligne. La FSU et, en particulier,
la rédaction de COLLAGE vous remercient
tous deux chaleureusement pour votre infati-
gable engagement et, arrivée I’heure du dé-
COLLAGE, vous souhaitent bon vol dans vos
activités futures!
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ARRIVEDERCI JENNY E HENRI

Con il cuore triste e con un enorme senso di
gratitudine vogliamo ringraziare due colla-
boratori di COLLAGE di lunga data che ci la-
sciano. Henri Leuzinger ¢ stato responsabile
della riorganizzazione e dell’intera riproget-
tazione di COLLAGE nel 2008/09. Per quasi
10 anni ha poi guidato la produzione, grazie
ai suoi innumerevoli contatti ha acquisito au-
tori entusiasti e ha illustrato molte edizioni
con il suo enorme archivio fotografico. Pure
Jenny Leuba pud vantare quasi 10 anni di
COLLAGE nel Comitato romando, durante i
quali ha curato numerose edizioni e fatto da
tramite tra il Comitato romando ed il Comitato
centrale. Jenny ha inoltre gestito la sezione
notizie sul sito web della FSU (www.f-s-u.ch)
e ha curato la pagina online di COLLAGE. La
FSU e soprattutto la redazione di COLLAGE
desiderano ringraziarvi di cuore per il grande
impegno e augurarvi il meglio per il futuro e
tanto divertimento ora che, senza COLLAGE,
avrete molto pit tempo libero!

VERANSTALTUNGEN

ABGESAGT: Mitgliederversammlung
Jubilaum zum 20-jahrigen Bestehen des FSU
(Freitag, 15. Mai 2020, Luzern)

Zentralkonferenz
Freitag, 13. November 2020
KKL Luzern

MANIFESTATIONS

ANNULATION de I’Assemblée générale
20° anniversaire de la FSU
(Vendredi 15 mai 2020, Lucerne)

Conférence centrale
Vendredi 13 novembre 2020
KKL Lucerne

MANIFESTAZIONI

Assemblea generale: ANNULLATA
Giubileo per i 20 anni di esistenza della FSU
(Venerdi 15 maggio 2020, Lucerna)

Conferenza nazionale
Venerdi 13 novembre 2020
Lucerna, KKL

MITGLIEDER/MEMBRES/SOCI
Mutationen/Changements /Modifiche
13.12.2019-13.02.2020

Eintritte /Adhésions /Adesioni
Ordentliche Mitglieder /Membres ordinaires/
Soci ordinari:

Baur Philipp, Luzern

Béboux Philippe, Lausanne
Bender Stephanie, Lausanne
Chavanne Laura, Holstein
Défago Aurelie, Vevey

Ganzoni David, Zurich

Kissling Samuel, Bern

Kool Sander, Zirich

Langenstein Dominik, Olten
Mautone Sabrina, Petit-Lancy
Peter Sacha, Solothurn

Schmid Lorenz, Zurich

Tschopp Thomas, Amriswil



Verbundene Mitglieder/Membres alliés/
Soci affiliati:
Baumann Karl-Anton, Genéve

Studierende/Etudiant(e)s / Studenti:
Erni Dominik, Immensee
Wolfart Lena, Zlrich

Buromitglieder/Bureaux membres/

Studi membri:

2b architectes stratégies urbaines
concrétes, Lausanne

De Giovannini & Baumann Architecture
urbanisme, Genéve

KIP Siedlungsplan AG, Windisch

Wechsel /Changements de statut/
Modifiche di affiliazione

Ubertritt verbundenes Mitglied zu ordent-
lichem Mitglied/De membre allié a membre

ordinaire / Da socio affiliato a socio ordinario:

Zallot Dario, Zirich

Ubertritt Studierende zu ordentlichem
Mitglied / De membre étudiant(e) a membre

ordinaire/Da socio studente a socio ordinario:

Drouilles Judith, Lausanne
Duss Adrian, Windisch
Holzgang Markus, Altdorf
Moshayedi Fatemeh, Zug
Peter Matthias, Rapperswil

Austritte/Départs/Dimissioni
Ordentliche Mitglieder/Membres ordinaires /
Soci ordinari:

Aeschbacher Niklaus, Thun
Bendixen Kerstin, Burgdorf
Gizdovski Elena, Waldkirch
Grltter Adrian, Winterthur
Hengsberger Jirgen, Brugg
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