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 Editorial 
Andreas Oldenburg, Luise Rabe

Autos schieben sich Stossstange an Stossstange zwischen die hohen, grauen 
Türme von Metropolis, Arbeiter trotten in Kolonnen auf separaten Brücken. Im 
fiktiven Los Angeles der Zukunft fliegen die Reichen mit Autos in ihre Apart-
ments hoch über der Stadt, während sich in dunklen, dreckigen Strassen die 
Menschenmassen drängen und der Blade Runner zwischen Leuchtreklamen 
und panzerähnlichen Fahrzeugen seiner Arbeit nachgeht. Und als Marty McFly 
versehentlich «voraus in die Zukunft» reist, ist er dort mit einer Art fliegendem 
Skateboard unterwegs. 

Drei Filme, drei Zukunftsbilder, drei Vorstellungen von Stadt- und Strassenraum. 
Gemein ist ihnen die Grundlage: Verkehr wird (auch) in der Luft abgewickelt und 
basiert in erster Linie auf Technik. Doch daraus entstehen ganz unterschiedli-
che Räume. In Metropolis und Los Angeles spiegeln sie nicht zuletzt eine dysto-
pische soziale Ordnung wider. Einladend ist das nicht – weder die Leere noch 
das bedrohliche Chaos. 

Matthias Oswald, Autor der Geschichte, die Sie in der Innenseite des Umschlags 
finden, legt seiner Vorstellung vom künftigen Strassenraum ebenfalls den tech-
nischen Fortschritt zugrunde. Dieser ermöglicht es, den Menschen wieder mehr 
Platz im öffentlichen Raum zu geben und heutige Konflikte zu entschärfen. Den-
noch blickt Oswald wehmütig zurück: auf verstopfte Strassen, rempelnde Pas-
santen, Lärm und Gestank. Ja, wie soll er denn nun aussehen, der Strassenraum? 

Auch nach bald sechzig Jahren Strassengestaltung und -planung haben wir 
nicht das eine, fertige Bild vor Augen. Mit der Zeit wandeln sich Ansprüche, 
Rahmenbedingungen, Werte. Die Frage ist: Für wen planen wir? Sie steht jeder-
zeit im Zentrum unserer Arbeit, und sie steht im Zentrum dieses Hefts. «Stras-
senraum der Zukunft» sollte es zunächst heissen. Doch niemand lebt in der 
Zukunft: Leben findet immer in einer Gegenwart statt. Diese gilt es zu gestalten.

Nichtsdestotrotz planen und entwerfen wir für eine Zeit, die erst noch kommt. 
Eine Zeit, deren Realität wir heute nur erahnen können und gleichzeitig mit-
gestalten möchten. Michael Wagner nähert sich in seinem einleitenden Artikel 
dem Spannungsfeld zwischen der gegenwärtigen Planung und den künftigen 
Anforderungen. Dabei lenkt er den Blick auf den Einfluss, den unsere heutigen 
Werte auf unsere Entwürfe für morgen haben. Sei das bei der Förderung des 
Fussverkehrs in Bern, bei einer integrativen Planung in Lausanne, bei der Ge-
staltung von Übergängen zwischen öffentlichem und privatem Raum oder der 
Pflege des Strassengrüns in Zürich. 

Unsere Werte prägen auch unsere Lesart des Strassenraums. Mit dem Public 
Space Spider hat Metron ein Werkzeug entwickelt, das eine Bewertung beste-
hender Qualitäten ermöglicht und Potenziale für eine Umgestaltung aufzeigt. 
Anhand von zwei Beispielen stellen wir den Spider vor. 

Was braucht es noch, um – nach heutigen Massstäben – gut zu entwerfen und 
zu planen? Das Wesentliche lässt sich in elf Leitsätze zusammenfassen. Sie zie-
hen sich als eigene Ebene durch das Heft, ergänzt um konkrete Umsetzungsbei-
spiele aus der Strassenraumgestaltung. Probieren Sie es aus! Die Gestaltung der 
Gegenwart – mehr oder weniger fern – geht uns alle an. Nicht nur, aber eben 
auch im Strassenraum.









Endlich Platz! 
Ich schlendere den Strassenzug entlang und schwelge in Erinnerungen. Hier an 
dieser Strasse bin ich aufgewachsen. Viel Zeit habe ich darin verbracht. Früher 
war sie meist verstopft, laut, dreckig, stickig. Auto für Auto in langsamer, ruck-
artiger Bewegung – fast ein wenig meditativ. Wenige hupend und fluchend, 
die meisten mit resignierter Gelassenheit. Einige furchtlose Velos mit schmalen 
Lenkern suchten sich akrobatisch ihren Weg durch die Kolonne. Die Trottoirs 
waren viel zu schmal für die Menschenmassen. Entweder sich einreihen und an-
stehen oder überholen und anrempeln lautete die Devise. Einzelne karge Bäu-
me und uninspiriert angeordnete Stühle von altmodischen Kaffees standen im 
Weg. Es kam mir vor als sässen darauf tagein, tagaus dieselben Personen. Die 
Strasse war der unbefriedigende Kompromiss im alltäglichen Chaos.
Aber nun ist es ganz anders. Endlich Platz! Wie oft habe ich mir das früher ge-
wünscht. Ich bin fast allein, kann mir meinen Weg selbst wählen – ohne hupen, 
ohne rempeln, ohne fluchen. Ich könnte noch schneller gehen, möchte es aber 
nicht. Die Bäume sind leider immer noch karg. Sie wollen irgendwie nicht rich-
tig wachsen. Stühle und altmodische Kaffees sind verschwunden. Obwohl es 
heiss ist, bin ich im Schatten. Ich schaue nach oben und sehe vor lauter fliegen-
den Objekten nur kleine Punkte des blauen Himmels. Bienenartig schwirren sie 
über der Stadt – autonom, immerzu. Sie sind die neuen Fortbewegungsmittel. 
Sie transportieren Waren, Menschen, alles Erdenkliche. Aber meist seien sie 
leer unterwegs, habe ich gehört. Als Strasse der Zukunft wurde der Himmel 
damals angepriesen. Die schwirrenden Objekte als innovative Lösung in einer 
neuen Ebene für die zunehmenden Verkehrsprobleme am Boden.
Ich schaue zurück auf meine alte Strasse. Ach, ich wünsche sie mir zurück. Ich 
fühlte mich darin als Teil der Stadt. Ich fühlte mich lebendig.



2
Metron Themenheft 38

Zukunft entwerfen
Michael Wagner
Um Planungsaufgaben zu lösen, entwerfen  
wir. Diese Entwurfsprozesse tragen dazu bei, 
dass sich die von Menschen gemachte und  
organisierte Welt kontinuierlich wandelt und 
den jeweils aktuellen Bedürfnissen und  
Anforderungen anpasst. Dabei beziehen  
sich Planungsaufgaben auf eine ungewisse  
Zukunft. Sie sind meist komplex, oft bösartig 
und ihre Lösungen basieren nicht nur auf  
Fakten. Auch Werte spielen eine Rolle, und 
deshalb sind Entwurfsprozesse immer auch 
politisch geprägt. Wie können wir Entwer
fenden damit umgehen?
Die Zukunft ist der Raum, in dem wir Planenden und Gestaltenden uns täg-
lich gedanklich bewegen. Dafür entwickeln und entwerfen wir auf der Basis 
von Prognosen und mehr oder weniger fundierten Annahmen Ideen, Konzepte 
und Leitbilder. Doch ob unsere Entwürfe in der Zukunft tatsächlich die dann 
gültigen Bedürfnisse und Anforderungen erfüllen, bleibt jeweils offen. Denn 
die Zukunft ist ungewiss. Je langfristiger wir planen, desto mehr sind unsere 
Annahmen eher Hoffnungen oder Befürchtungen. 

Mit der Zeit ändern sich auch die geltenden Werte: 
War man sich in der Moderne noch sicher, dass 

Ordnung, Lichtfülle und die Trennung von Auto- und 
Fussverkehr die richtigen Ideale seien, so würden 
heute dank des technischen und regulatorischen 

Fortschritts der letzten Jahrzehnte wahrscheinlich 
die meisten von uns wieder die Beispiele auf 

der jeweils rechten Bildseite vorziehen. (Program-
matische Skizzen als Werbung für die Prinzipien 
der Charta von Athen, von Marcel Lods und der 
Section du Plan (1947), gezeichnet von Gérard 

Hanning. Quelle: Heidede Becker, Johann Jessen, 
et al.: Ohne Leitbild? Städtebau in Deutschland und 

Europa. Stuttgart/Zürich: Krämer, 1998, S. 456)

«... man kann die welt verstehen 
als entwurf. als entwurf, das heisst 

als produkt einer zivilisation, 
als eine von menschen gemachte 

und organisierte welt.»
Otl Aicher, die welt als entwurf, Verlag 

Ernst & Sohn, 1991, S. 185.

 1  Verschaff dir tiefes Wissen zum Projekt.

Ein stabiles Haus gründet auf einem soliden 
Fundament. Ein stabiler Strassenraument-
wurf gründet auf einer soliden Analyse. Dazu 
gehört ein umfassendes Verständnis des 
Orts, der Aufgabe und der Menschen. Ob 
quantitativ oder qualitativ, auf konventionel-
lem oder unkonventionellem Weg erlangt –  
jede Information trägt zum Bild des grossen 
Ganzen bei. 



Die Schwierigkeit, für unbekannte  
Voraussetzungen zu planen
Beim Entwurf öffentlicher Räume setzen wir uns mit Situationen auseinander, die 
sich im Laufe der Zeit kontinuierlich entwickeln. Dabei ist eine zunehmende Zahl 
an Ordnungen und Regelwerken zu berücksichtigen, die den Bau und die Ge-
staltung des Raums konditionieren. Ausserdem gilt es, über verschiedene, mitei-
nander verflochtene Massstäbe zu denken. Und nicht zuletzt sind meist diverse 
Akteurinnen und Akteure betroffen und beteiligt, die vielfältige Perspektiven auf 
eine Situation haben und jeweils unterschiedlich starke Einflüsse auf deren Ent-
wicklung ausüben. Die Komplexität solcher Entwurfsaufgaben ist also immens.
Der Designtheoretiker Horst W. J. Rittel und der Städtebauer Melvin M. Webber 
haben schon in den frühen 1970er Jahren die These aufgestellt, dass es sich bei 
Planungsaufgaben meist um sogenannte ‹bösartige› Probleme handelt («wicked 
problems») 1. Diese seien unter anderem auch deshalb so schwierig oder unmög-
lich zu lösen, weil ihre Anforderungen unvollständig und widersprüchlich sind, 
sich ständig verändern oder manchmal einfach schon schwierig zu erkennen 
sind. Oft ist also nur schon unklar, worin das Problem überhaupt besteht. Für 
Rittel und Webber handelt es sich dabei immer auch um soziale, genauer gesagt 
kulturelle Probleme, die wiederum mit anderen Problemen verflochten sind.

Entwerfen verbindet Fakten und Werte
Entwurfslösungen für bösartige Probleme sind nach Rittel und Webber nie 
einfach nur richtig oder falsch. Sie können eigentlich immer nur besser oder 
schlechter sein. Und auch diese Beurteilung von besser oder schlechter hängt 
vor allem von der Perspektive der betrachtenden Person ab. Das heisst, Entwürfe 
basieren nie lediglich auf Fakten. Sie sind immer auch von Menschen und somit 
von Werten geprägt, die sich nicht direkt aus den Fakten ableiten lassen. 
Jeder Entwurf von Strassen und öffentlichen Räumen wirkt auf die räumliche 
Entwicklung ein und trägt damit zur sozialen Transformation bei. Schon Rittel 
hat realisiert, dass Entwurfsprozesse als soziale Verhandlungssysteme unter 
Stakeholdern und Stakeholderinnen verstanden werden müssen. Sie tragen zur 
Regelung eines geordneten Zusammenlebens bei und sind damit immer auch 
politisch2. Er äussert sich auch dezidiert zur Rolle der Entwerfenden. Für ihn ist 
klar, dass unser Wissen, unsere Hoffnungen, unsere Wünsche und Befürchtun-
gen in die Arbeit mit einfliessen. Entwerfen bedeutet, Ressourcen zu binden 
und damit das Leben anderer zu beeinflussen. Wir Entwerfenden üben also 
aktiv Macht aus – bewusst oder unbewusst.3 Dadurch tragen wir eine grosse 
Verantwortung.

Entwurf braucht Haltung, Transparenz und  
Verantwortungsbewusstsein
Weil Fakten und Werte beim Entwerfen miteinander verquickt sind, sollten wir 
den beteiligten Akteuren und Entscheidungsträgerinnen nicht nur die aus unse-
rem Fachwissen heraus nötigen Fakten vermitteln und darlegen. Wir müssen ih-
nen ebenfalls aufzeigen, wo unsere Werte ins Spiel kommen. Es ist unsere Auf-
gabe, den räumlichen Lösungen, die in einem Entwurfsprozess zur Diskussion 
stehen, Logik, Struktur und Form zu verleihen. Dadurch können Konsequenzen 
und Wechselwirkungen in Bezug auf Ressourcen und Menschen abgeschätzt 
und miteinander verglichen werden. Ausserdem müssen wir in der Lage sein, 
unser Wissen räumlich und atmosphärisch zugänglich und verständlich zu ma-
chen. So lassen sich gemeinsam informierte Entscheidungen treffen. 
Entwerfen ist nie rein faktenbasiert. Wir bewegen uns, bewusst oder unbewusst, 
in einem Wertegefüge, und wir sollten uns immer wieder ins Bewusstsein rufen, 
dass sich das eine nicht aus dem anderen ableiten lässt. Das verpflichtet uns, 
beides klar voneinander zu trennen, kontinuierlich die eigene Haltung zu reflek-
tieren und diese transparent zu kommunizieren. Denn Entwurf ist immer auch 
Politik und mit gesellschaftlicher Verantwortung verbunden.

1	«Planning problems are inherently wicked.» In: 
Horst W. J. Rittel and Melvin M. Webber, Dilemmas 
in a General Theory of Planning. Policy Sciences 4 
(1973), 155–169, S. 160.

2	Horst W. J. Rittel, Thinking Design – Transdiszi-
plinäre Konzepte für Planer und Entwerfer, neu 
herausgegeben von Wolf D. Reuter und Wolfgang 
Jonas, Birkhäuser Basel, 2013, S. 6.

3	Horst W. J. Rittel, Die Denkweise von Designern. 
Studienhefte Problemorientiertes Design, Heft 1, 
Adocs Hamburg, 2012/(1971), S. 40–41.
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 1  Verschaff dir tiefes Wissen zum Projekt.
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Strassenraum
gestaltung mit  
Haltung
Mitarbeitende der Metron
Seit bald sechzig Jahren plant und gestaltet 
Metron Strassenräume. In dieser Zeit hat sich 
die Welt um uns herum geändert. Gesetze  
und Normen wurden angepasst, Mitarbeitende 
kamen und gingen. Dennoch zeigt sich in 
Räumen und Prozessen eine «Metron-Hand-
schrift». Sie setzt sich zusammen aus den 
Werten jeder Mitarbeiterin und jedes Mitarbei-
ters – die wiederum eine gemeinsame  
Haltung nach aussen tragen. 
Strassen als Träger des öffentlichen Lebens verfügen über vielfältige Funkti
onen: Sie sind nicht nur Fortbewegungsinfrastruktur, sondern vor allem auch 
öffentliche Räume, Treffpunkte und Aufenthaltsflächen. Sie geben Dörfern und 
Städten eine Identität, sind wichtige Orientierungselemente im Siedlungsraum. 
Und sie sind Adressen der angrenzenden Liegenschaften. Im Entwurf des Stras-
senraums widerspiegeln sich die gesellschaftlichen Herausforderungen unserer 
Zeit. Gesucht wird eine ortsspezifische Lösung, die im beengten Raum vielfältige 
Ansprüche erfüllt: die Verkehrsbedürfnisse sicher und verträglich abwickelt, alle 
Menschengruppen miteinbezieht, die stete Siedlungsentwicklung antizipiert, auf 
drängende ökologische und klimatische Fragen reagiert. Und das Ganze muss 
auch noch finanzierbar sein. 
Die spezifischen Anforderungen steigen in allen Bereichen. Der Strassenraum
entwurf ist und bleibt somit eine komplexe – manchmal scheinbar unlösbare 
Aufgabe. Gerade darin liegt für uns der Reiz: Für das scheinbar Aussichtslose 
die beste Lösung zu finden und sie einen Schritt näher Richtung Umsetzung zu 
bringen. Das ist Knochenarbeit. Ein einfaches Erfolgsrezept gibt es nicht. Aber 
erfolgversprechende Ansätze.

2  Stell den Menschen ins Zentrum des Entwicklungsprozesses.

Hupende Autos, verstopfte und überlastete 
Strassenzüge. Dazwischen Zufussgehende 
und Velofahrende im Überlebenskampf. Viel 
Bewegung, wenig Ankommen. Wie soll hier 
lebendiger öffentlicher Raum entstehen? Wir 
brauchen wieder mehr Orte der Begegnung 
und Interaktion.



Grenzen laufend neu abstecken
Matthias Oswald, Verkehrsplaner
Die Disziplin des Strassenraumentwurfs ist alt. Es gibt zahlreiche gelungene 
Beispiele in der Geschichte, die damals wie heute fortschrittlichen Charakter 
aufweisen und zeigen, dass das Rad (bzw. der Entwurf des zugehörigen Stras-
senraums) nicht neu erfunden werden muss. Diesen Beispielen gemein ist, dass 
Wege ausserhalb des Standards beschritten wurden. Auf den Erfahrungen und 
den Arbeitsweisen der Vergangenheit dürfen wir aufbauen. 
In den letzten Jahren wurde das Korsett aus Anforderungen und Rahmenbe-
dingungen spürbar enger. Es braucht nun umso mehr den Mut für unkonventi-
onelle neue Ansätze. Diese sind weniger in Trends oder Technologien, sondern 
vielmehr im Entwurfsprozess zu finden. Die Kunst des Strassenraumentwurfs 
liegt darin, sich weit genug von bestehenden Rahmenbedingungen und Nor-
men zu lösen, um situationsbezogen das maximal Mögliche herauszuholen. Je 
nach Raum, Situation und vorherrschender Verkehrskultur kann dies sehr unter-
schiedlich sein. Die vermeintlichen Grenzen müssen laufend diskutiert und neu 
ausgesteckt werden. Ein wichtiges Mittel hierfür sind Pilotprojekte, in deren 
Rahmen Ansätze getestet werden können, die etwas ausserhalb der Norm lie-
gen. Dies bedingt die Bereitschaft von sämtlichen Involvierten, an der Diskussi-
on teilzunehmen und im Hinblick auf umsetzbare und überzeugende Lösungen 
eine gewisse Kompromissbereitschaft an den Tag zu legen. 
Fortschritt muss in diesem Sinne nicht zwangsläufig etwas Neues sein. Es ist 
ein stetes Weiterentwickeln der Arbeitsweisen und Ausloten der Grenzen. Für 
den Blick in die Zukunft hilft manchmal auch der Blick in eine fortschrittliche 
Vergangenheit. 

Den Menschen ins Zentrum stellen
Nico Riwar, Städtebauer und Verkehrsplaner
In den vergangenen 50 Jahren hat die Planung die Menschlichkeit der öffentli-
chen Räume stark vernachlässigt. Das ist bis heute in einer Vielzahl von Stadt-
räumen und insbesondere in Strassenräumen spürbar. Die autogerechte Stadt 
hat nicht nur dazu geführt, dass Fussgängerzahlen zurückgingen, sondern sie 
wirkte auch auf die soziale und kulturelle Funktion des Stadtraums. Das traditio-
nelle Verständnis von öffentlichem Raum als Ort für Begegnung und Austausch 
zwischen den Menschen ging vielerorts verloren.
Wer menschenfreundliche Stadträume schaffen möchte, muss die Fragestellun-
gen der Stadtplanung und spezifisch des öffentlichen Raums aus der mensch-
lichen Perspektive betrachten. Bedenkt man, dass Fussgängerinnen und Fuss-
gänger stark mit ihrem Umfeld interagieren, ist die Gestaltung der Räume, in 
denen sie sich bewegen, von zentraler Bedeutung. Je wohler sich die Menschen 
fühlen, desto stärker beleben sie die Räume. Interaktion und Begegnung wer-
den wieder zur Selbstverständlichkeit. Es geht also darum Räume zu schaffen, 
die das Zufussgehen selbstverständlich machen.
Eine ehrliche und ernstgemeinte Beteiligung ist Grundlage für die Planung sol-
cher Räume. Partizipation holt die Nutzenden mit all ihren Wünschen und Sorgen 
ab und nimmt sie in die Verantwortung, gemeinsam an einem zukunftsfähigen 
Produkt zu arbeiten, das ihren Bedürfnissen gerecht wird. Unabhängig von Zah-
len und Algorithmen bringen wir so mehr Menschlichkeit zurück in die Strassen.
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2  Stell den Menschen ins Zentrum des Entwicklungsprozesses.
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Ausserhalb von Disziplinen zusammenarbeiten
Denise Belloli, Geografin
Je vielfältiger und komplexer die Planung und Gestaltung der Strassenräume ist, 
umso mehr spezifisches Fachwissen ist gefragt. Der Einbezug von Fachperso-
nen aus verschiedenen Bereichen ist daher ein Muss. Dabei reicht es nicht, die 
Bedürfnisse und Anforderungen einfach einzubringen und aneinanderzureihen. 
Gute Planungen entstehen dann, wenn die Beteiligten mit verschiedenen – sich 
ergänzenden – Kenntnissen, Perspektiven und Visionen zusammen etwas Neu-
es kreieren. Klingt logisch, doch oftmals stehen unsere Strukturen, unsere Ent-
scheidungswege und manchmal auch unsere Egos dem echten «Co-kreieren» 
im Weg. Die Zusammenarbeit über Disziplinen hinweg oder besser gesagt das 
Schaffen von Neuem ausserhalb der einzelnen Disziplinen erfordert sowohl vom 
Gesamtsystem als auch von jeder und jedem Einzelnen viel: Neben Vertrauen in 
die eigenen Fähigkeiten und jene der andern sind Ergebnisoffenheit und Neu-
gier für Lösungen ausserhalb der eigenen Gedankenwelt gefragt. Mehr zuhören, 
nachfragen und verstehen, weniger Alleingänge und «Durchsetzen» der eigenen 
Anforderungen. Unsere Prozesse und Strukturen müssen den Raum für diese Art 
der Zusammenarbeit schaffen – auch hier ist viel Flexibilität gefragt. 
Was es bringt? Bessere Lösungen. Zudem lernen alle Beteiligten im Laufe des 
Prozesses viel dazu und können es beim nächsten Mal noch besser machen. Ob 
es uns jedes Mal gelingt? Natürlich nicht. Das kann an den Rahmenbedingun-
gen, den Teamzusammensetzungen, an den Fragestellungen oder an allem ein 
bisschen liegen. Lohnt es sich, es trotzdem wieder zu versuchen? Wir finden ja, 
auf jeden Fall!

Spannungsfelder bearbeiten
Eleonore Jacobi Wolter, Ökonomin
Steigende Herausforderungen bei gleichzeitig enger werdenden Rahmenbedin-
gungen – das ist keine komfortable Ausgangslage für die Suche nach quali
tätvollen Lösungen im Strassenraum. Um die unterschiedlichen Spannungs-
felder, die sich daraus ergeben, transparent zu machen, halten wir uns an die 
Nachhaltigkeit. Nachhaltigkeit bzw. nachhaltige Entwicklung stellt dabei keine 
Worthülse dar. Wir verstehen sie im Sinne der Brundtland-Kommission als einen 
ausgewogenen Ansatz zwischen heute und morgen sowie zwischen den ökolo-
gischen, sozialen und wirtschaftlichen Anforderungen. Nachhaltigkeit in diesem 
Verständnis nimmt also eine ganzheitliche Sichtweise auf den Strassenraum ein, 
in der keine Einzelsicht dominieren darf. Mit der Nachhaltigkeit als rotem Faden 
lässt sich der Handlungsdruck im Heute als Auslöser für die Suche nach einer 
neuen Lösung in einen Kontext setzen. Und es lassen sich die Lösungsansätze 
in ihrer Vielfalt an Auswirkungen betrachten. 
Dazu gehört die unangenehme Wahrheit, dass jede Lösung Vor- und Nachteile 
mit sich bringt – selbst ein Weiterführen des Bisherigen, denn ohne einen spe-
zifischen Handlungsdruck im Heute würde man sich ja nicht auf die Suche nach 
etwas Neuem begeben. Wie lässt sich nun gewährleisten, dass die Vielfalt an 
Auswirkungen nicht lähmt und gar keine Lösung mehr sinnvoll für die Zukunft er-
scheint? Hierbei hilft eine Priorisierung. Und wieder bietet der Ansatz der nach-
haltigen Entwicklung den roten Faden, dieses Mal auf der Prozessebene: Die 
verschiedenen Beteiligten sind bei der Lösungsentwicklung einzubeziehen, sei 
das mit Vertretungen oder in einem grösseren Rahmen. Hierbei werden Wunsch-
vorstellungen und Ängste sichtbar, die den Prozess behindern können, wenn sie 
nicht aufgenommen werden. Mit einer fachlichen, objektiven Beurteilung lassen 
sich diese einordnen, und eine Priorisierung einzelner Lösungen – immer vor dem 
Hintergrund der Ausgewogenheit von Gesellschaft, Umwelt und Wirtschaft – 
kann nachvollziehbar hergeleitet werden. Über diesen Schritt werden die Be-
teiligten bereit sein, den Nutzen für die Allgemeinheit über ihre persönlichen 
Interessen zu stellen und sämtliche Auswirkungen mitzutragen.
 

3  Bezieh vorhandene Ressourcen, Historie und Kontext mit ein.



Kreativ planen
Lukas Fischer, Verkehrsplaner
Möchten nicht auch Sie ausgebaute Strassen verlassen und innovative Wege 
beschreiten, zukunftsfähige Visionen anstossen, um die Transformation unse-
rer öffentlichen Lebensräume hin zu «grün und blau, statt schwarz und grau» 
wirkungsvoll zu lenken? Ja, antworte ich optimistisch und befürworte kreatives 
Planen. Kreativität ist die Grundlage aller Schaffenskraft und jeder Idee und 
wichtige Voraussetzung für Innovation. Es gibt eine Reihe von Fähigkeiten, die 
kreatives Handeln begünstigen. Dazu zählen beispielsweise: Zusammenhän-
ge erkennen, intuitiv handeln, in Bildern oder Analogien denken, Perspektiven 
wechseln, vorhandenes Wissen kombinieren, Gegensätze auflösen, spontan 
Assoziationen bilden oder sich widersprechende Verhaltensweisen annehmen. 
Der kreative Akt als wichtiger Teil eines iterativen Planungsprozesses entsteht 
im Normalfall nicht aus dem Nichts und ist zu einem grossen Teil mit vermeint-
lich unkreativer Knochenarbeit verbunden. Doch gibt es begünstigende Rah-
menbedingungen für kreatives Planen, die sich in drei Schritte unterteilen las-
sen und die eine lustvolle Arbeitsweise zulassen:
Der kreative Akt als wichtiger Teil eines iterativen Planungsprozesses ensteht 
nicht aus dem Nichts, sondern braucht Geduld und die Fähigkeit sich einzulas-
sen. Kreatives Planen folgt einzelnen Phasen, die sich mit beliebigen Iterations-
Schritten vertiefen lassen.

Vorbereitung – den Nährboden bereiten
In den Raum eintauchen, beobachten, Mängel erkennen, Werte lokalisieren – 
verstehen.
Inkubation und Illumination – ein Lösungsspektrum  
entstehen lassen
Gedanken schweifen lassen, Inspiration zulassen, Ideen ordnen und  
verknüpfen, Ansätze entstehen lassen, ausprobieren und verwerfen – erkennen.
Verifikation – einen Mehrwert schaffen
Vorschläge ergänzen, kombinieren und herunterbrechen, Lösungen hinter-
fragen, beurteilen, spiegeln und selektionieren, Umsetzbarkeit prüfen, starke 
Ideen manifestieren – auswählen.
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3  Bezieh vorhandene Ressourcen, Historie und Kontext mit ein.

Qualitäten im Heute und Damals sind Inspi-
rationsquellen für den Strassenraumentwurf. 
Sie helfen, Identität zu finden und zu stärken 
oder aber eine neue zu schaffen.
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Partout zu Fuss
Stefan Manser, Stephanie Stotz
Trottoirs, Fussgängerstreifen und Schutzinseln 
für das Queren von Fahrbahnen sind in der 
Schweiz selbstverständlich. Doch der Fuss-
verkehr gewinnt an Bedeutung, und um ihm 
gerecht zu werden und ihn gar zu fördern, 
braucht es mehr als diese Mindeststandards. 
Es gilt, den Blick von Zahlen zu lösen und dem 
Gefühl Raum zu geben. Vorreiter, die aus
probieren, können anderen Städten und  
Gemeinden als Vorbild dienen. 
Fussverkehr ist die menschliche Grundmobilität. Jede Autofahrerin und jeder 
Buspassagier absolviert Wegetappen zu Fuss. Auch die Fortbewegung mit dem 
Rollstuhl wird als Teil des Fussverkehrs begriffen. Fussverkehr ist flächen- und 
energieeffizienter als alle anderen Verkehrsarten. Gleichzeitig ist Fussverkehr 
mehr als Verkehr: etwa Spiel, Bewegung oder Erholung. Aus diesen Gründen ist 
er eine Grundvoraussetzung für attraktive Städte, Dörfer und Quartiere. Seine 
Förderung muss deshalb überall selbstverständlich sein. Nachfolgende Leit-
sätze helfen, diesem Ziel näherzukommen. Und die Stadt Bern zeigt mit ihrem 
Masterplan Fussverkehr, wie das Thema nicht nur strategisch, sondern ganz 
praktisch Gewicht im Planungsalltag erhalten kann.

Ansätze für mehr Qualität im Fussverkehr
Fussverkehr ist mehr als blosse Zirkulation
Fussverkehr umfasst die Zirkulation längs und quer, das Warten (an Ampeln und 
Haltestellen) und den Aufenthalt im öffentlichen Raum. Die Dimensionierung 
der Anlagen muss all diesen Funktionen Rechnung tragen.

Eine adäquate Dimensionierung erfordert Grosszügigkeit
Ein Teil der Fussgängerinnen und Fussgänger ist mit Gepäck, Schirm oder Geh-
hilfen unterwegs. Zudem bewegen sich Menschen unterschiedlich schnell fort 
und passen ihre Richtung und Geschwindigkeit oft spontan an. Das Begegnen, 
Überholen oder Ausweichen von Einzelpersonen ist ab einer nutzbaren Breite 
von 2.5 Metern gut möglich. Fussgängerinnen und Fussgänger sind oft in klei-
nen und grossen Gruppen oder losen Pulks unterwegs und gehen gerne neben-
einander. Sie nehmen deshalb jeden zusätzlichen Dezimeter gerne an.

Die Umfeldqualität bestimmt mit
Faktoren wie Belebung, Bebauungs- und Grünstrukturen oder Lärm sind ne-
ben einer ausreichenden Breite des Gehwegs von existenzieller Bedeutung. Die 
Gehwege sollen sicher, angenehm, ansprechend und interessant sein. Belebte 
Räume sind sicherer und attraktiver als unbelebte. Wir alle schätzen den Schat-
ten von Bäumen, ihre Gerüche, den Gesang der Vögel, die darin leben, und das 
Rascheln des Laubes im Wind. Sitzgelegenheiten ermöglichen Menschen mit 

Trottoirs dienen vielfältigen Anliegen. (Berliner 
Trottoir mit kleingepflasterter Aufenthaltsfläche, 
Velo- und Trottinett-Abstellplätzen und Gehband mit 
Plattenbelag. Bild: Aimo Raasch, Berlin)

Ein entspanntes Mit- und Nebeneinander  
erfordert einen gewissen Raum. (Querschnitt aus 
dem Masterplan Fussverkehr der Stadt Bern)

Ein attraktives Umfeld fördert einen belebten Raum. 
Dank reduzierter Geschwindigkeit entfällt eine  
separate Gehfläche. (Tempo 20 in der Schwarz-
waldallee, Basel)

4  Nimm den Geistesblitz auf, analysier und konkretisier ihn.



eingeschränkter Ausdauer, ihre Wege dennoch zu Fuss zurückzulegen, und un-
terstützen den Aufenthalt und damit die Belebung. Kurze, abwechslungsreiche 
Fassaden mit freiraumaktiven Erdgeschossen sind eine gute Voraussetzung für 
Attraktivität.

Geschwindigkeitsreduktion ist ein wirkungsvoller Schlüssel
Bei niedrigen Fahrgeschwindigkeiten bleibt mehr Fläche für den Fussverkehr; 
dank schmalen Fahrbahnen und kurzen Sichtweiten. Die Lärmbelastung sinkt, 
die Verkehrssicherheit und das Wohlbefinden steigen deutlich. Bei schmalem 
Strassenquerschnitt und tiefer Verkehrsmenge kann mittels reduzierten Ge-
schwindigkeiten auch ohne Trottoirs ein attraktiver Raum entstehen.

Allen Verkehrsarten stehen gleich lange Spiesse zu
Noch immer werden Strassenräume zu oft nach dem hierarchischen Drehbuch 
geplant, wonach zuerst die Fahrbahn dimensioniert wird. In den Restflächen 
müssen dann der Fussverkehr, Bäume, Parkplätze, Verkehrssignale, Kandelaber, 
Strassencafés, Abfallcontainer, Anlieferflächen und vieles mehr Platz finden –  
oft mehr schlecht als recht. Doch ist die Fahrt eines Lastwagens durch die So-
wiesostrasse wirklich wichtiger als der Fussweg zum nächsten Lebensmittelge-
schäft? Um gleich lange Spiesse für alle Verkehrsarten zu erhalten, braucht es 
ein iteratives Vorgehen: Die Flächen für den rollenden Verkehr wie auch für den 
Fussverkehr und alle anderen erwünschten oder nötigen Funktionen und Ele-
mente eines Strassenraums müssen in einem ersten Schritt gleichberechtigt di-
mensioniert werden. In einem zweiten Schritt suchen alle Beteiligten Lösungen, 
wie die Raumansprüche so reduziert werden können, dass sie im vorhandenen 
Strassenraum Platz finden. Die Lösungsansätze heissen Verzicht, Verlagerung, 
Koexistenz oder − im seltensten Fall − auch einmal Ausbau des Strassenraums.

Bern macht es vor: 
der Masterplan Fussverkehr 
2015 legte die Stadtberner Bevölkerung 53 % ihrer Wegetappen zu Fuss zurück; 
täglich knapp 30 Minuten pro Kopf. Die Förderung des Fussverkehrs ist strate-
gisch gut verankert. Trotzdem werden in der Praxis die Bedürfnisse des Fuss-
verkehrs noch oft anderen Raumansprüchen hintenangestellt. Deshalb hat sich 
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4  Nimm den Geistesblitz auf, analysier und konkretisier ihn.

Er überrascht uns unter der Dusche oder beim 
Spaziergang: der Geistesblitz. Arbeitsstruk-
turen brauchen Offenheit und Platz dafür. 
Der Getroffene braucht das Selbstvertrauen, 
die Idee zu platzieren und mit anderen zu 
spiegeln.
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5  Kümmer dich um das Notwendige, versuch das Unmögliche.

Fokus und Beharrlichkeit gelten der Kernauf-
gabe des Projekts. Doch wieso nicht nach 
den Sternen greifen? Neue Themen einzube-
ziehen kann die Qualität des Strassenraums 
merklich steigern. Und schon ein wenig Ster-
nenstaub verleiht Bodenständigem Glanz.

die Stadt Bern entschieden, die breiten Facetten des Zu-Fuss-Gehens in einem 
Masterplan Fussverkehr auszuleuchten und konkrete Standards für die Umset-
zung von qualitativ hochwertigen Fussverkehrsinfrastrukturen festzulegen.

Geballtes Wissen – von allen für alle
In der Erarbeitung von Grundlagendokumenten konsolidiert die stadtgestaltende 
Verwaltung zunächst die gemeinsam zu tragenden Standards. Dieser Prozess ist 
wichtig, um die Vorgaben anschliessend geschlossen nach aussen zu vertreten. 
Die Konzentration des Wissens zum Fussverkehr in einem Dokument dient der 
raschen Umsetzung in der Projektarbeit: Die beauftragten Planungsbüros ken-
nen die angestrebten Ziele der Stadt und räumlich konkrete Vorgaben. 

Jederzeit sicher unterwegs – allein und gemeinsam
Der Masterplan Fussverkehr legt für die Planung von menschengerechten Räu-
men folgende Grundsätze fest:
–	 Selbstständige Mobilität zu Fuss von 4 bis 100: Ab Kindergartenalter bis 

ins hohe Alter können die Menschen sich selbstständig in der Stadt  
fortbewegen.

–	 Sicher sein und sich sicher fühlen: Zu Fuss unterwegs ohne Unfälle,  
Angst und Unbehagen.

–	 Öffentlicher Raum mit Atmosphäre: Klänge, Gerüche, Temperatur und  
visuelle Umwelt; alle Sinne werden angenehm angeregt.

–	 Gemeinsam zu Fuss: Flächen werden genügend gross dimensioniert, so 
dass mehrere Personen entspannt zusammen unterwegs sein können. 

Von der Strategie zum Projekt – konkret und  
massgeschneidert
Indem sie strategische Ziele auf die Projektebene bringt, macht die Stadt 
Bern ihre Fussverkehrförderung konkret. Der Masterplan wird künftig direkten 
Einfluss auf alle geplanten Infrastrukturen haben. Damit ist Bern sowohl auf 
Gemeinde- als auch auf Kantonsebene Vorreiterin in Sachen Fussverkehrförde-
rung: Nur wenige andere Schweizer Städte gehen über die nationalen Grund-
lagen hinaus und definieren eigene, höhere Standards. Dabei setzt Bern indivi-
duelle Schwerpunkte, zugeschnitten auf die Stadt und die Menschen, die darin 
unterwegs sind.

Verkehrsplanung 
Effingerstrasse 19 
Postfach  3001  Bern  

 

Stadt Bern 
Direktion für Tiefbau 
Verkehr und Stadtgrün 

 
 
VISION  
 

 
 
 
 
 

Fussverkehr hat viele Gesichter. Der Masterplan 
Fussverkehr trägt der Vielfalt Rechnung. (Direktion 
für Tiefbau, Verkehr und Stadtgrün (TVS),  
Stadt Bern)



Ein integrativer 
Ansatz für eine Stadt 
für alle
Sarah Droz
Wie sollten heute Städte für die Bewohnerin- 
nen und Bewohner von morgen geplant und 
gebaut werden? Zwei Ansätze erscheinen  
vielversprechend: Rücksicht nehmen auf alle, 
die heute darin wohnen und arbeiten, und  
einen Gender-Ansatz verfolgen. Was aber 
heisst das genau? Und worin besteht der 
Mehrwert? Die Stadt Lausanne zeigt es. Sie 
hat sowohl den Einbezug der Bevölkerung  
wie auch das Wissen über «Gender und  
Inklusion» in die Praxis umgesetzt.
Oftmals wird Partizipation als langwieriger und schwierig umzusetzender Pro-
zess empfunden. Zudem wisse man «ohnehin, was die Leute brauchen». Die 
Stadt Lausanne sieht das anders: Partizipation hilft, die Bedürfnisse aller besser 
abzuholen. Die Prozesse sind zwar zeitintensiv, doch relativiert sich der schein-
bare Verlust über das gesamte Projekt gesehen. So gewinnt man unter anderem 
Zeit bei der Baueingabe, wie es das Projekt des Place du Tunnel jüngst bewies: 
In einem ersten Anlauf zur Umgestaltung des Platzes 2016 – ohne Partizipati-
on – gingen 80 Einsprachen ein. Bei der Baueingabe der provisorischen Tun-
nelgestaltung des neuen Projekts Riponne\Tunnel (2021) mit leicht geändertem 
Perimeter war es nur eine einzige. Das neue Projekt umfasste einen grossange-
legten Prozess, der Bevölkerung und Anwohnende miteinbezog, unter anderem 
mit einem partizipativen Wochenende, Themenspaziergängen, einer öffentli-
chen Wettbewerbsjury und persönlichen Treffen mit den Geschäftsinhaberinnen 
und -inhabern auf dem Platz. Dieses Vorgehen entspricht dem ausdrücklichen 
Wunsch der Stadt, die Bevölkerung am Planungsprozess zu beteiligen – und der 
Forderung einer Bevölkerung, die gehört werden will. 

Direkte Kontakte für bessere Resultate
Um verschiedene Zielgruppen zu erreichen, muss die Partizipation den sozialen 
Kontext berücksichtigen. Der klassische Informationsabend lockt vor allem ein 
französischsprachiges respektive Schweizer Publikum an, das über 50, gesund 
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5  Kümmer dich um das Notwendige, versuch das Unmögliche.

Hintergrund 
Der Artikel entstand in Zusammenarbeit mit Vertre-
terinnen des Service de l’urbanisme und des Service 
de la mobilité et de l’aménagement des espaces 
publics. Als Planerinnen des öffentlichen Raums  
von Lausanne spielen die beiden Abteilungen eine 
wichtige Rolle, wenn es darum geht, die Bevölke-
rung für die Gestaltung eines besseren Stadt- und  
Strassenraums einzubeziehen.
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Beim Themenspaziergang erhält die interessierte 
Bevölkerung Einblick in die Planung. (Partizipations-
verfahren Projekt Riponne\Tunnel, März 2019.  
Bild: Gabriel Balagué)

6  Lass Fehler zu und erkunde ihr Potenzial.

Ausprobieren hilft, Erkenntnisse zu gewin-
nen und Lösungen zu optimieren. Der Mut, 
zu scheitern, bringt uns weiter. Die Planungs-
welt braucht eine offene Fehlerkultur.

und männlich ist – einen kleinen Teil der Bevölkerung also. Die anderen Perso-
nen haben keine Zeit oder fühlen sich nicht zur Teilnahme berechtigt, sei das 
aufgrund der Sprachbarriere oder weil sie denken, dass sie nicht helfen können, 
da sie keine «Profis» sind. 
Der direkte Kontakt hilft, dem entgegenzuwirken. So können Partizipationsmo-
delle mit einfachen Mitteln wie einem Aperitif vor der KiTa oder einem Suppen-
essen auf dem Quartierplatz abwechslungsreich gestaltet werden. Lausanne 
schuf zu diesem Zweck die stadtweite Plattform «participation», bestehend aus 
einer für die Koordination der Partizipationsprozesse zuständigen Person und 
einer Gruppe aus Vertretenden der verschiedenen Dienste der Stadt, sowohl 
aus der Planung als auch aus dem sozialen Bereich. Ihre Kontakte zu den Quar-
tiervereinen, Vertretenden des jungen Publikums, Schulen und Einrichtungen 
für betagte Menschen erleichtern es, die Bevölkerung zu erreichen und mit ihr 
zusammenzuarbeiten.

Fachleute übersetzen
Neben dem aktiven Einbezug der Bevölkerung gilt es, diese zu beobachten und 
sich in sie hineinzuversetzen. Denn gewisse Aspekte kommen im Rahmen von 
Partizipationsprozessen nicht zum Vorschein. Wie nimmt ein Kind den Raum 
wahr? Wie würde ihn eine betagte Person mit ihrem Rollator durchqueren? Ist 
er zweckmässig, wenn sich eine Person über Mittag im Schatten eines Baumes 
ausruhen möchte? Um diese Bedürfnisse sichtbar und greifbar zu machen, ist 
es wichtig, Fachleute einzubeziehen. 
Die Stadt Lausanne stützt sich dazu auf das Wissen ihrer Mitarbeitenden und 
vergibt zusätzlich externe Mandate. So stellt sie bei Partizipationsprozessen 
der Bevölkerung eine neutrale Person zur Seite, die ihre Bedürfnisse übersetzt, 
ohne politisch oder technisch voreingenommen zu sein. Bei der Testplanung 
«Avenue d’Echallens» wurde Julia Goula des spanisch-französischen Kollektivs 
Equal Saree als Genderexpertin beigezogen. Und im Projekt «Pôle Flon: Place 
Centrale et place de l’Europe» hatte der Verein Lares eine beratende Funktion 
zum Thema Gender und Inklusion inne. 

Der Unterschied liegt im Detail
Doch braucht es in diesen Prozessen überhaupt Expertinnen und Experten für 
Gender und Inklusion? Die Fachleute aus Architektur, Städtebau und Ingenieur-
wesen befolgen die geltenden Normen und Gesetze, somit ist doch alles gere-
gelt, oder nicht? 
Regelungen schaffen einen gesetzlichen Rahmen, berücksichtigen jedoch nicht 
die Vielfalt der Menschen. Oftmals entscheiden Details über «einladend» oder 
«gefährlich». Eine Sitzbank hinter einem dichten Gebüsch wird nicht auf die 
gleiche Weise genutzt wie eine, die unter einem Baum steht. Eine Bushaltestelle 
aus Glas schützt vor Regen und erlaubt es, alles und alle zu überblicken, was 
zum Sicherheitsgefühl vor Ort beiträgt. Equal Saree wie auch Lares verfolgen 
den gleichen Ansatz: die künftigen Nutzerinnen und Nutzer in das Zentrum der 
Planung zu stellen. In ihren Analysen zeigen sie die Qualitäten und Potenziale 
eines bestehenden Raums oder eines Projekts auf. So können die Lebensquali-
tät gesteigert und Städte gestaltet werden, die die Gesellschaft widerspiegeln. 
Und so wird Gleichstellung im gelebten Raum und im Prozess möglich. 
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Die unterirdische 
Landschaft
Dimitri Murbach, Alexandre Roulin
Ein sommerlicher Spaziergang durch Bern 
oder Zürich, Basel oder Genf wird heiss. In 
den städtischen Wärmeinseln ist die Klima
erwärmung deutlich zu spüren. Verschattung, 
Verdunstung und Versickerung helfen, die 
Stadt zu kühlen. Bäume spielen dabei eine 
zentrale Rolle: Sie gelten als wichtigste hitze-
mindernde Massnahme im Strassenraum.
Mit der Fachplanung Hitzeminderung hat Zürich einen umfangreichen Massnah-
menkatalog vorgelegt, um der städtischen Hitze zu begegnen. Wichtige Sofort-
Massnahme: Bäume pflanzen. 1 200 Stück sollen es auf öffentlichem Grund 
allein 2022/23 sein. Auf Grundlage der Fachplanung Stadtbäume soll der Baum-
bestand gesichert werden. Wie aber geht es im heissen Sommer 2022 den Zür-
cher Bäumen – den alteingesessenen und den neuen? 

«Trouble up top? – Think under the ground»
Ein Stadtspaziergang mit Urban Forester Naomi Zürcher ist zunächst ernüch-
ternd. Die US-amerikanische Spezialistin für Stadtbäume findet an vielen Gehöl-
zen Anzeichen für Mängel. Dabei wandert ihr Blick schnell von der grünen Krone 
zum grauen Boden, denn: «Geht es dem Baum nicht gut, liegt das Problem fast 
immer in den Wurzeln.»1 Und damit im Boden. Was ist also zu tun, damit es den 
Bäumen gut geht? Damit sie leisten können, was wir von ihnen erwarten: kühlen, 
filtern und nicht zuletzt dafür sorgen, dass wir uns im Strassenraum wohlfühlen?

«A way out of the coffin»
Das Wichtigste laut Zürcher ist das Bodenvolumen. Hat ein Baum ausreichend 
Platz im Boden, ist der Durchmesser seines Wurzelballens rund 2.5- bis 3-mal 
grösser als der Kronendurchmesser. Stimmt das Verhältnis zwischen dem zu-
gänglichen Bodenvolumen und der jeweiligen Baumart nicht, kann der Baum 
kein Wurzelsystem entwickeln, das ihm Struktur und Stabilität bietet und wich-
tige Ressourcen bereitstellt. Damit aber die Baumgrube nicht zum Baumgrab 
wird, suchen und finden die Wurzeln kleinste Risse im Bodenbelag, durch die 
Luft und Feuchtigkeit dringen – und brechen an diesen Stellen durch. 

«The wood wide web»
Bäume wachsen natürlicherweise im Wald. Dort teilen sie sich den Boden und 
unterstützen sich über ein unterirdisches Pilz-Netzwerk. In städtischen Gebieten 
kann ein solches Netz durch gemeinsam genutzte unterirdische Räume, soge-
nannte Wurzelkorridore, geschaffen werden, die es den Wurzeln ermöglichen, 
sich unter befestigten Flächen auszubreiten. Oder der gemeinsame Boden liegt 
offen und ist vielleicht sogar vielfältig bepflanzt. 

Unterwuchs, Zustand der Wurzeln, Pflanzsubstrat – 
Naomi Zürcher erklärt Dimitri Murbach, wie der Blick 
auf den unteren Teil eines Baums Aufschluss geben 
kann über die Gründe seines Allgemeinzustands.

Kann der Baum keinen ordentlichen Wurzelballen 
entwickeln, fehlen ihm Struktur, Stabilität und die 
Möglichkeit, nötige Nährstoffe aufzunehmen.

Vielerorts müssen sich Werkleitungen und das 
Wurzelwerk der Stadtbäume den Boden teilen. Das 
Verlegen der Leitungen unter den festen Strassen-
belag kann Konflikte entschärfen.

6  Lass Fehler zu und erkunde ihr Potenzial.
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7  Vertrau deiner Idee, Intuition und Pragmatik.

«Utilities out in the street!»
Aber woher den Platz nehmen? Immer wieder werden geplante Bäume letztlich 
doch nicht gepflanzt, weil bestehende Werkleitungen zu wenig Raum lassen. 
Zürchers Haltung ist klar: «Die Leitungen gehören unter die Fahrbahn.»2 Das ist 
nicht neu. Doch Strassenbauprojekte haben eine lange Vorlaufzeit. Was heute 
gebaut wird, setzt Wissen und Ziele von vor zehn Jahren um. Stadtklima war 
damals noch kein Thema, Platz für Bäume nicht prioritär. Heute ist das anders. 
Zürich beispielsweise hat eben seine Richtlinie Gestaltung und Materialisierung 
veröffentlicht, in der schattenspendende und verdunstungsfördernde Elemente 
eine zentrale Rolle spielen – und Bäumen damit ein hoher Stellenwert zukommt. 
Nun braucht es einen langen Atem. Denn es wird noch Jahre dauern, bis Stras-
senräume nach dieser Richtlinie gebaut sind, und dann weitere Jahre, bis die 
gepflanzten Bäume gross genug sind, um ihre Funktionen voll zu erfüllen.

«Forget about planting – think growing!»
Damit Bäume ihre Stärken ausspielen können, brauchen sie beste Vorausset-
zungen. Für Pflanzung und Anwachsphase, vor allem aber für ihre Entwicklung. 
Und es gilt, diejenigen Gehölze zu wählen, die am besten mit dem jeweiligen 
Standort klarkommen. Ob heimisch oder nicht: Ausschlaggebend für die Wahl 
eines Gehölzes sei dessen langfristige Toleranz gegenüber den gegebenen Ein-
flüssen, so Zürcher. Das betrifft auch den Wuchs: So eignen sich für Strassen-
abschnitte mit hohem Lichtraumprofil eher Bäume mit aufstrebendem Wuchs, 
da sie weniger stark aufgeastet werden müssen als Bäume mit hängendem 
Habitus. Passen Baum und Bedingungen zueinander (und ist nicht zuletzt der 
Boden gut vorbereitet, denn «es geht immer auf den Boden zurück»3), erleichtert 
das den Unterhalt.
Um Bäume langfristig in den Strassenraum zu integrieren, braucht es Fachper-
sonen, die sich damit auskennen, wie Bäume wachsen, wenn sie nicht im Wald 
wachsen. Denn die Gestalt eines Baums ist dynamisch, sie passt sich den Gege-
benheiten (Licht, Platz, Anziehungskräfte) an. Diese Fachpersonen müssen von 
der Planung bis zur Pflege einbezogen werden. Aufgrund ihrer Expertise definie-
ren sie die nötigen Leistungen der Bäume (ihre Eigenschaften und ihre Funktion) 
als Rahmen, in dem Gestaltung stattfinden kann. Denn, so Zürcher in Anlehnung 
an Architektur und Design, «form follows function». Diese Leistungen sind ge-
nauso in die Planungen einzubeziehen wie die Leistungen der Oberflächen, der 
Möblierung etc. Und anschliessend ist ihnen der nötige Raum zu geben – in der 
Planung, im Strassenraum, in der unterirdischen Landschaft. 

Hintergrund zum Stadtspaziergang 
26 °C und strahlender Sonnenschein: Im Juni 

2022 wurde deutlich, wieso die Zürcher Innen-
stadt hitzemindernde Massnahmen benötigt. Der 

Spaziergang führte von der Ecke Europaallee 
entlang der Lagerstrasse mit ihren jungen Linden 
und durch die Langstrassenunterführung. An der 
Ecke Röntgenstrasse atmeten alle Beteiligten im 

Schatten der alten Platane auf. Unter Robinien ging 
es die Neugasse in Richtung Zürich-West hinunter. 
Mit einem flammenden Plädoyer Zürchers für eine 

Baumwahl passend zu den Ansprüchen und den 
gegebenen Bedingungen endete der Spaziergang 
am Anfang der Pfingstweidstrasse. Das Gespräch 

fand auf Englisch statt. Die Zitate in den Titeln  
sind original.

Naomi Zürcher
Aufgewachsen in der Bronx, New York, studierte  

und performte Naomi Zürcher zunächst Tanz 
und Musik. Ihr weiteres Berufsleben führte sie in 
eine ganz andere Richtung: Sie ist Stadtförsterin, 

beratende Baumpflegerin, zertifizierte Kompostier-
meisterin, ausgebildete Imkerin und Mitglied des 

i-Tree-Teams. Naomi Zürcher lebt in Luzern und 
ist im Rahmen diverser Projekte und Lehraufträge 
weiterhin aktiv in der Weiterentwicklung und För-

derung der weltweiten Philosophie, Kunst, Theorie 
und Praxis der städtischen Forstwirtschaft (Urban 

Forestry).

1 If the tree is not doing well, 
the problem is almost always in the roots.

2 It [utilities] should be out in the street!
3 It all comes back to the soil.
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7  Vertrau deiner Idee, Intuition und Pragmatik.

Das Bauchgefühl gibt uns Gewissheit. Es 
sagt uns, ob etwas stimmig ist oder nicht. 
Als unbewusstes Produkt aus Erfahrung und 
Wissen hat es ebenso seine Berechtigung 
im Entwurfs- und Planungsprozess wie die 
nüchterne Betrachtung. 

Die Vorzone: 
wertvolle Vermittlerin 
im Stadtraum 
Strasse
Interview mit Christine Bräm und Katrin Gügler
Strassenraum ist Stadtraum. Ein wesentlicher 
Teil des Stadtlebens findet in den Übergängen 
von öffentlichen zu privaten Räumen statt.  
Vorzonen vermitteln zwischen beiden und  
bedürfen einer bewussten Planung. Die Stadt 
Zürich hat Ende 2021 Leitlinien veröffentlicht, 
die Grundsätze der Gestaltung von Vorzonen 
und Erdgeschossen an Stadtachsen aufzeigen 
und zu einer hohen Qualität von Strassen
räumen beitragen sollen – von Fassade zu 
Fassade. 

Frau Bräm, Sie sind Direktorin von Grün Stadt Zürich. Frau Gügler,  
Sie die Direktorin vom Amt für Städtebau in Zürich. Sie sind beide 
Architektinnen. Und nun sitzen Sie hier mit einem Verkehrsplaner, um 
sich über die Gestaltung von Strassenräumen zu unterhalten. Ist das  
ein Zeichen dafür, dass die Planungsdisziplinen Strassenraum­
gestaltung endlich als interdisziplinäre Aufgabe verstehen und dass 
Strasse mehr ist als Verkehrsfläche? 

KG: Es freut mich, dass wir so durchmischt zusammensitzen. Denn die Frage-
stellungen in der Gestaltung von Strassenräumen lassen sich nicht mehr nur 
von einer Disziplin lösen. Interdisziplinäre Zusammenarbeit ist daher bereits 
seit mehren Jahren Alltag in der Stadt Zürich. Der Leitfaden befasst sich mit 
dem Zusammenspiel der privaten Vorzone und dem öffentlichem Strassen-
raum. Die Vorzonen sind hinsichtlich ihrer Ausgestaltung und Wirkung für den 
Stadtraum zentral und prägen dessen Erscheinung in hohem Mass. Entspre-
chend ist der neue Leitfaden ein wichtiges Arbeitsinstrument in der interdiszi-
plinären Projektarbeit.
CB: Das kann ich nur bestätigen. Ich habe bei der Stadt Zürich im Amt für 
Städtebau angefangen, bin dann zum Tiefbauamt und habe mich dort um die 
Gestaltung der Strassen und Plätze gekümmert. Jetzt bin ich bei Grün Stadt 
Zürich. Und ich bin absolut überzeugt davon, dass der interdisziplinäre Weg 
der richtige ist. Dass man miteinander nicht die maximale Lösung findet, son-
dern die optimale. 
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Zürich hat Ende 2021 den Leitfaden «Bauen an Stadtachsen und  
Plätzen» veröffentlicht. 

KG: Auch er ist in Co-Leitung entstanden. Mit Grün Stadt Zürich und dem Amt 
für Städtebau im Lead, aber natürlich in ganz enger Zusammenarbeit mit dem 
Tiefbauamt als «Hüterin der Strasse».

Nun heisst es oft, Gestaltung sei Geschmackssache. Wieso braucht es 
da einen Leitfaden, der gestalterische Vorgaben macht? 

CB: Ich möchte mich ganz klar dagegen aussprechen, dass Gestaltung einfach 
nur Geschmackssache ist. Es gibt gewisse Grundprinzipien der Gestaltung. Die 
Leute sagen: Ich weiss, was mir gefällt. Aber das Gefallen ist nur die Oberflä-
che. Darunter liegt das Wohlbefinden. In verschiedenen Forschungsarbeiten – 
von Jan Gehl bis zur Studie des Amts für Raumentwicklung zur «Akzeptanz der 
Dichte» – wird immer wieder festgestellt, dass es Grundvoraussetzungen gibt, 
damit man sich im öffentlichen Raum wohl fühlt. Wohlgemerkt: nicht die Fach-
person, sondern die durchschnittliche Bevölkerung! Der Leitfaden setzt sich mit 
diesen allgemeinen Grundprinzipien in der Gestaltung auseinander.
KG: Gestaltung ist auch Teil des Baurechts. Das bildet darum nicht nur funktio-
nale Themen ab, sondern fordert auch Qualität ein. Dabei geht es um einen urba-
nen Charakter und um stimmige Räume, die mehr bieten als reine Erschliessung. 

Der Leitfaden definiert Qualitäten des Stadtraums Strasse. Welche 
Themen werden in der Zukunft besonders relevant? 

KG: Nach einer gemeinsamen Analyse kamen die am Leitfaden Beteiligten zu 
folgendem Schluss: Wir wollen ein einfaches System formulieren, mit dem wir 
Strassenräume und ihre Qualitäten beschreiben können. Zum einen drei Bebau-
ungstypen: offen, durchlässig und geschlossen. Und zum anderen zwei Nut-
zungstypen: privat und öffentlich bzw. publikumsorientiert. Eine solch einfache 
Systematik erwies sich trotz der sehr unterschiedlichen räumlichen Konstella-
tionen als erfolgreich. Zudem wird der Strassenraum grundsätzlich komplexer 
und muss künftig mehr für die Verkehrsteilnehmenden leisten. Wir müssen uns 
um die Fahrradfahrerinnen kümmern, dürfen aber die Fussgänger nicht verges-
sen. Und dann haben wir natürlich die Klimathemen, die wir künftig noch mehr 
berücksichtigen müssen.
CB: Die Klimafrage ist zentral. Nur: Wie sieht die urbane, klimaverträgliche Vor-
zone aus? Der Leitfaden gibt Hinweise zu Flächenentsiegelung, Begrünung und 
Baumpflanzungen. Befestigte Flächen sind nur beschränkt möglich. Aber wie 
sich die Urbanität in diesem Spannungsfeld tatsächlich manifestieren soll, da 
haben wir noch ein Vakuum, das es zu füllen gilt. Das andere ist die öffentliche 
Zugänglichkeit. Zufussgehende sollten auch vom privat genutzten Raum pro-
fitieren können, wenn dieser nicht tatsächlich zugänglich ist, z. B. vom Trottoir 
her Einsicht in eine begrünte Gebäudeumgebung haben. Und in öffentlich ge-
nutzten Räumen geht es um die Interaktion, die beispielsweise bei einer Aus-
senbestuhlung vor einem Restaurant stattfinden kann, bei einem Parkplatz hin-
gegen nicht.

Welche Einflussmöglichkeiten hat die Stadt, Gestaltungsprinzipien  
auf Privatgrundstücken durchzusetzen? 

CB: Der Leitfaden ist für unsere Freiraumberaterinnen und -berater ein sehr 
wichtiges Kommunikationsmittel. Neben dem Durchsetzen geht es vor allem 
ums Überzeugen. Bauwillige, Planerinnen und Architekten wollen ja Qualität! Sie 
sind also wichtige Partnerinnen im Baubewilligungsverfahren. 
KG: Der Leitfaden wirkt. Er schafft eine gemeinsame Basis für die Beratenden 
und vermittelt den Planenden unsere Ziele in diesem Themenbereich. Ebenfalls 
ist durch den Leitfaden sichergestellt, dass Bauwillige und Planende transparent 
und gleich beraten werden, unabhängig vom jeweiligen Gegenüber. Hier spielt 

8  Wende Sichtweisen und Methoden anderer Disziplinen an.
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8  Wende Sichtweisen und Methoden anderer Disziplinen an.

Andere Herangehensweisen sind erfrischend 
und Nährboden für bessere Lösungen. Die 
Verkehrsplanerin, die die Denkweise des 
Landschaftsarchitekten nachvollziehen kann, 
wird die Interessen beider Disziplinen fair  
abwägen.

1

Drei Bebauungsstrukturen  
und zwei Nutzungsarten  
im Erdgeschoss

A 
Eine publikumsorientierte 
Erdgeschossnutzung 
steht in direktem Bezug 
zum öffentlichen Raum.

B 
Eine private Erdgeschoss-
nutzung (Wohnen)  
braucht einen Filter zum 
öffentlichen Raum.

01
In der geschlossenen  
Bebauung sind die Stadt-
räume von der Bebauung 
geprägt.

02
In der durchlässigen  
Bebauung sind die Stadt-
räume gleichermassen 
von der Bebauung wie von 
der Bepflanzung geprägt. 

03
In der offenen Bebauung 
sind die Stadträume von 
der Bepflanzung geprägt.

02

01

A

B

03

Die verschiedenen Stadtachsen und Plätze  
unterscheiden sich stark. Besonders prägend 
sind die Bebauungsstruktur und die Art der  
Erdgeschossnutzung. Diese beiden Kriterien 
dienen dem Leitfaden für eine Typisierung.  
Pro Typ formuliert der Leitfaden jeweils Gestal-
tungshinweise, Plätze bilden einen eigenen  
Typ (siehe Seite 25/26).

01 / 02 / 03

A / B

Typologie der Bebauungsstrukturen und der 
Nutzungsarten im Erdgeschoss. (Aus: Leitfaden 
«Bauen an Stadtachsen und Plätzen». 
Bild: David Ganzoni, Amt für Städtebau, Zürich)
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9  Wechsle die Perspektive und integrier konträre Ansichten.

Wie orientiert sich ein vierjähriges Kind im 
Strassenraum? Wie fühlt es sich an, mit Geh-
hilfe die Strasse zu queren? Wie wirkt sich 
Stop and Go auf das Gemüt aus? Wie breit ist 
ein Veloanhänger? – Inwiefern habe ich die 
Bedürfnisse der Nutzenden abgeholt und in 
meinem Entwurf berücksichtigt? Der Stras-
senraum für alle als Grundlage für Akzeptanz.

auch die Bausektion eine wichtige Rolle. Denn das Amt für Städtebau formuliert 
Empfehlungen und Anträge, aber schlussendlich entscheidet die Bausektion. 
Sie hat den Leitfaden ebenfalls begutachtet und abgenommen. Und sie berück-
sichtigt ihn somit auch bei ihren Entscheidungen. 

Verkehrsplanende haben – oft in Zusammenarbeit mit der Landschafts­
architektur – Einfluss auf Vorzonen, kommen aber von der Strasse her. 
Wessen Aufgabe ist es denn überhaupt, gestalterische Vorschläge für 
Vorzonen zu machen?

CB: Man muss von beiden Seiten her kommen. Wir haben z. B. – unter Einbe-
zug des Tiefbauamts − den Leitfaden erarbeitet, der an der Verbindungsstelle 
vom privaten Grundstück und der Strasse wirkt. Andersrum sind in grösseren 
Strassenbauprojekten vom Tiefbauamt auch das Amt für Städtebau, Grün Stadt 
Zürich und viele weitere Ämter vertreten. Dabei ist die Herausforderung, dass 
an dieser Verbindungsstelle sehr unterschiedliche Vorgaben, und damit Hohei-
ten, mit unterschiedlichen Bedingungen zum Tragen kommen: einerseits das 
Strassengesetz und andererseits die Bau- und Zonenordnung. 

Der Leitfaden ist – natürlich – für die Stadt Zürich. Eignet er sich auch 
für andere Gemeinden? 

CB: Die Typologie, die wir im Leitfaden erarbeitet haben, gibt es in allen Städten. 
Es braucht aber gewisse spezifische konzeptionelle Überlegungen: Wo liegen un-
sere wichtigsten Achsen, an denen die Vorgaben Anwendung finden sollen? Ich 
denke, auch kleinere Städte können vom Leitfaden profitieren. Aber es braucht 
eine Adaption auf den Ort, es braucht den Willen und es braucht Ressourcen. 
KG: Die Voraussetzungen sind sicher anders. Eine kleinere Gemeinde hat viel-
leicht nur eine zentrale Hauptverkehrsachse. Dort geht es dann sozusagen um 
alles oder nichts. Dennoch bleiben natürlich die Grundprinzipien, die der Leit-
faden bietet, dieselben. 

Ich danke Ihnen beiden für das Gespräch.
CB: Ich danke auch. Mir hat das Gespräch wieder gezeigt und bestätigt: Die Zu-
sammenarbeit im Stadt- und Strassenraum erfolgt auf einer guten Basis und sie 
lebt. So wird sie uns auch in Zukunft weiter begleiten und hat noch viel Potenzial. 
KG: Das kann ich nur bestätigen. Dieser Dialog ist sehr inspirierend. Er basiert 
auf der Grunddisposition, dass nicht nur die Gebäude eine Stadt ausmachen, 
sondern auch der Raum dazwischen. Und ich konstatiere immer wieder: Es gibt 
einfach einen Mehrwert, wenn man etwas von mehreren Seiten betrachtet. 1+1 
ist nicht 2, sondern 3.
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9  Wechsle die Perspektive und integrier konträre Ansichten.

Den Hemmschuh 
im Planungsprozess 
lösen
Lukas Fischer, Ruedi Häfliger
Wer in neugestalteten Strassenräumen unter-
wegs ist, kann sich schon einmal wundern: 
Viel Asphalt, wenig Grün – manche Gestaltung 
wirkt wie aus der Zeit gefallen. Dabei geht 
leicht vergessen, dass diese Räume meist eine 
lange Planungsgeschichte besitzen, in der  
sie manche Hürde genommen haben. Sechs  
Ansätze sollen helfen, aktuelle Planungs-
schwierigkeiten zu meistern – mutig, ver
trauensvoll und gelassen.
Strassenraumgestaltung braucht Zeit. Oft vergehen zehn Jahre oder mehr zwi-
schen einem bewilligten Entwurf und der fertigen Umsetzung. Die Projekte sind 
also in der Regel unter anderen Voraussetzungen gestartet, als wir sie heute 
vorfinden. Vielfältige, teils widersprüchliche Interessen, Maximalforderungen, 
sich laufend ändernde Rahmenbedingungen – Michael Wagner beschreibt zu 
Beginn dieses Themenhefts die generellen Herausforderungen einer Planung 
für eine mehr oder weniger ferne Gegenwart (siehe Seite 2: «Zukunft entwer-
fen»). Was können weitere Gründe dafür sein, dass die Planung von Strassen-
räumen den aktuellen Ansprüchen immer leicht hinterherhinkt? 

Um den Hemmschuh zu lösen, 
benötigt es Mut, Vertrauen und Gelassenheit, 
wobei sich diese drei Voraussetzungen 
gegenseitig beeinflussen. (Bild: Oliver Maier)
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 10  Transformier Routinen, Prinzipien und Muster.

Gemeinsam Ziele erarbeiten
Planung ist Teamarbeit. Gemeinsam erarbeitete lösungs- und handlungsori-
entierte Ziele geben Orientierung, schaffen einen Rahmen für Beurteilungen, 
ergeben einen Kriterienraster für die Bewertung von Varianten bei Konflikten 
und spannen einen Bogen von strategischen Grundsätzen bis zur Ausführung. 
Weiter schärfen sie den Blick über Abteilungs-, Gemeinde- und Kantonsgrenzen 
hinweg und erhöhen das Verständnis für die Bedürfnisse anderer Stellen. Die 
Ziele sollen früh mit möglichst vielen Parteien festgelegt werden, damit Interes-
senabwägungen transparent und nachvollziehbar sind.

Eine gemeinsame Planungskultur etablieren
Nicht nur in der Facharbeit ist Interdisziplinarität wichtig, sondern auch in der 
verwaltungsinternen Zusammenarbeit. Die von Politik und Bevölkerung vorge-
gebenen Strategien sowie globale Trends bedingen eine gemeinsame Sichtwei-
se. Dazu nötig ist eine gemeinsame Planungskultur und -philosophie. Wichtig 
dabei sind eine fehlerverzeihende Kultur und das Vertrauen in Personen aus 
Politik und Verwaltung, die Lust und Mut haben, sich auf etwas Neues einzulas-
sen. Miteinander statt gegeneinander. 

Mit interdisziplinären Planungsinstrumenten 
Fach- und Verwaltungsgräben überbrücken
Komplexe und themenübergreifende Projekte scheitern oft an Gräben, die sich 
an Schnittstellen öffnen. Mit dem Betriebs- und Gestaltungskonzept besteht ein 
Planungsinstrument, das auf Leitbildstufe startet und Fragen bis zum Bauprojekt 
behandelt. Es bietet Möglichkeiten, Themen über Planungsstufen und Fachdis-
ziplinen hinweg zu behandeln und verständlich zu machen, Zielsetzungen und 
Inhalte zu transportieren oder einen partizipativen Prozess zu starten, um breit 
und doch gezielt auf die jeweils spezifische räumliche Situation einzugehen.

Lösungsoffen planen
«Wir planen heute Projekte von morgen mit den Normen von gestern.»1, schreibt 
Jürg Dietiker und trifft damit den Nagel auf den Kopf. Normen geben einen Rah-
men für den Normalfall, dürfen aber nicht zum Korsett werden. Neue Heraus-
forderungen brauchen eine Idee davon, wie eine künftige Gegenwart aussehen 
kann und soll. Da für sie meist noch keine gängige Praxis oder Empfehlungen 
vorliegen, sollen bestehende Normen hinterfragt und wenn nötig mit guter Be-
gründung zugunsten zukunftsorientierter Lösungen adaptiert werden. Hier ist 
eine gemeinsame Planungskultur hilfreich, die mutige und realistische Projekte 
ermöglicht.

Weniger Juristerei, mehr Dialog
Die Bevölkerung ist heute sehr gut über Planungsinstrumente, Normen etc. in-
formiert, die finanziellen Mittel für juristische Unterstützung sind oft vorhanden. 
Um einen Scherbenhaufen vor Gericht zu verhindern, ist ein partizipativer Pro-

Etablierte Methoden und Normen eignen sich 
nur selten, um etwas zu verändern. Um Lö-
sungen masszuschneidern, müssen wir Alt-
hergebrachtes hinterfragen, Gedankenräume 
öffnen und neue Ansätze wagen. 
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 10  Transformier Routinen, Prinzipien und Muster.

zess mit frühzeitigem Einbezug aller Betroffenen hilfreich. Defizite und Chancen 
wie die Zielsetzung sollen miteinander definiert, Lösungsansätze und Varianten 
einfach verständlich beurteilt und deren Priorisierung klar und transparent be-
gründet werden. Dies braucht in den ersten Planungsphasen Zeit und Ressour-
cen, spart aber Zeit und Geld auf den folgenden Projektierungsstufen. 

Ausprobieren und Planung erlebbar machen
Im Planungsprozess wird versucht, künftige Zustände möglichst gut vorauszu-
sehen. Simulationen sind dafür ein beliebtes Instrument. Eine Verkehrssimulati-
on basiert jedoch auf Annahmen, die je nach Gruppe in Frage gestellt werden. 
Auch sind viele Aufgaben zu komplex für eine einfache Simulation. Planung soll 
daher erlebbar gemacht werden. Durch Versuchsanordnungen, wie Reduktion 
von Fahrstreifen oder Parkplätzen zugunsten von Aufenthalt und anderen Ver-
kehrsmitteln, können die Auswirkungen direkt aufgezeigt und für alle Menschen 
erlebbar gemacht werden. Dazu gehört auch der Mut, einen Versuch mit nega-
tiver Zwischenbilanz abzubrechen. Das schafft Vertrauen, führt zu einer sachli-
cheren Diskussion und bietet die Basis für Akzeptanz. 1	Jürg Dietiker: Terra incognita – Was tut ein 

Verkehrsplaner und wieso? Carte blanche 32 der 
ZHAW, 2014. https://issuu.com/archbauzhaw/
docs/cb_32_screen
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Public Space Spider
Öffentliche Räume sind komplex. Das  
Instrument unterstützt dabei, ihre Qualitäten 
und Potenziale zu identifizieren, und stellt  
sie grafisch dar.
Strassenräume dienen der Bewegung von A nach B – und weitaus mehr. Sie 
sind Orte der Begegnung, des Aufenthalts und der Stadtnatur. Ein Teil dieser 
Funktionen ging im Zuge der Massenmotorisierung unserer Gesellschaften ver-
loren; mit dem globalen Wandel kamen neue hinzu. Der zeitgemässe städtische 
Strassenraum soll autoarme Mobilität ermöglichen, kühlen und den Menschen 
wieder vermehrt als öffentlicher Raum zur Verfügung stehen. Der aktuelle Stras-
senentwurf beschäftigt sich daher insbesondere mit der (Wieder-)Aufwertung 
des Raums. Eine anspruchsvolle Aufgabe, die fachübergreifendes Wissen und 
allgemein verständliche Kommunikation erfordert. 
Die Vielzahl an Anforderungen geht mit Platzansprüchen einher. Gerade in der 
Schweiz ist dieser Platz oft sehr begrenzt. Manche Anforderungen bedingen 
Kompromisse, andere sind miteinander schlicht unvereinbar. Nicht alle Wünsche 
können in einem Strassenentwurf umgesetzt werden. Vielmehr gilt es, fach-
übergreifend Interessen abzuwägen. Hierzu bedarf es allgemein verständlicher 
Werkzeuge, mit denen sich unterschiedliche Qualitäten einer Strasse gegen-
überstellen lassen. So wird ein gleichberechtigter politischer Aushandlungspro-
zess überhaupt erst ermöglicht. 
Metron hat dafür das grafische Beurteilungsinstrument «Public Space Spider» 
entwickelt. Es ist ein Ergebnis der interdisziplinären Zusammenarbeit in Platz- 
und Strassenraumprojekten und ermöglicht es, auf einen Blick die bestehenden 
Qualitäten eines Orts zu erfassen. Dafür werden die drei übergeordneten, 
ineinander übergehenden Funktionen Mobilität, Ökologie und Aufenthalt mithil-
fe von über vierzig Indikatoren qualitativ beurteilt. Ein interdisziplinäres Team 
erstellt – basierend auf einer Ortsbegehung und einem anschliessenden fach-
lichen Diskurs – eine grafische Darstellung. Einsatzgebiete sind insbesondere 
Plätze und Strassenräume, bei denen in den kommenden Jahren eine Verände-
rung ansteht und deren Potenziale für eine Umgestaltung ermittelt werden sol-
len. Der Spider kann für bestehende Räume, aber auch für die Beurteilung von 
planerischen Varianten eingesetzt werden. Das Tool wird als Prozess verstan-
den, bei dem einzelne Indikatoren gegebenenfalls an aktuelle Anforderungen 
angepasst werden können.
Auf den folgenden Seiten haben Metron-Expertinnen und -Experten aus den 
Bereichen Verkehrsplanung, Landschaftsarchitektur und Städtebau zwei Stras-
senräume mit erhöhtem Transformationspotenzial bewertet. Beide Strassen wei-
sen Abschnitte mit Zentrumsfunktion auf, stellen jedoch gleichzeitig wichtige 
übergeordnete Bewegungsachsen dar. Lage und Bedeutung für die jeweilige 
Stadt sind vergleichbar. Die Strassen unterscheiden sich jedoch in der Intensität 
des Verkehrs und der Nutzungen. Das Team ging vor Ort, legte eine sinnvolle 
Abschnittseinteilung fest und bewertete in anschliessenden Workshops beste-
hende Qualitäten sowie Potenziale. Ein erster wichtiger Schritt in Richtung Stras-
senraum der Zukunft!

Interdisziplinäres Team
Bernadette Brunner (Stadtplanerin)

Katrin Seidel (Architektin, Städtebauerin)
Roman Schaffner (Verkehrs- und Raumplaner)

Andreas Oldenburg (Verkehrsingenieur)
Lukas Flühmann (Landschaftsarchitekt)

Elmar Brülhart (Grafiker)

 11  Setz neue Strukturen.
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Birmensdorferstrasse, Zürich
Die Birmensdorferstrasse verläuft von Birmensdorf bis in die Zürcher Innenstadt 
und weist sowohl ländlichen als auch vorstädtischen und innerstädtischen Cha-
rakter auf. Der untersuchte Abschnitt befindet sich in der Stadt Zürich und ist 
Bestandteil einer prägenden Stadtachse. 
Mit einem durchschnittlichen Tagesverkehr von etwa 12 000 Fahrzeugen ist die 
Strasse stark befahren. Sie ist eine wichtige Achse des lokalen Bus- und Tram-
verkehrs. Der öffentliche Verkehr wird mittig im Eigentrassee geführt. Für den 
Veloverkehr bestehen durchgehende, schmale Radstreifen, die den aktuellen 
Standards nur teilweise gerecht werden. Fussverkehrsflächen entsprechen zu-
meist gesetzlichen Mindestmassen. Querungen sind in regelmässigen Abstän-
den mit Fussgängerstreifen organisiert. Flächiges Queren ist nicht möglich. Die 
Strasse hat daher trennende Wirkung. 
Auffällig ist der hohe Versiegelungsgrad. Die Bäume der beidseitigen Baumrei-
he sind noch jung und daher wenig raumwirksam und schattenspendend. Gute 
Wachstumsbedingungen vorausgesetzt, ist in Zukunft mit deutlich mehr Abküh-
lung und Schatten zu rechnen. 
Die Birmensdorferstrasse ist städtebaulich vielfältig. Es lassen sich sowohl 
neue als auch sanierungsbedürftige Gebäude erkennen. Insbesondere die Ab-
schnitte 2 und 3 befinden sich in Transformation: der drei- bis viergeschossige 
Bestand vor allem aus den 1940er bis 1960er Jahren wird durch bis zu acht-
geschossige Neubauten ersetzt. Hochhäuser setzen an wichtigen Kreuzungen 
neue Akzente. Durch die zu erwartende höhere bauliche Dichte verbessern sich 
Proportionen, der Strassenraum wirkt künftig klarer gefasst. Eine höhere Dichte 
eröffnet neue Chancen für Erdgeschossnutzungen und somit zur Belebung des 
Strassenraums.
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Potenziale Abschnitt 1

Mobilität
–	 Reduktion Tempo und Fahrbahnbreite
–	 Verbesserung Standard Veloinfrastruktur
–	 Verbreiterung Fussflächen,  
	 Verbesserung Querungssituation
–	 Erhalt Hochleistungsachse ÖV

Ökologie
–	 Tramgleiskörper, Mittelstreifen begrünen
–	 Förderung Wachstum Baumreihe
–	 Lokales Regenwassermanagement
–	 Fassaden ohne Baumbestand begrünen

Aufenthalt
–	 Stärkung Schnittstelle Erdgeschoss  
	 sowie Vorzonen
–	 Stärkung Goldbrunnenplatz als Trittstein 
	 Freiraumversorgung
–	 Vernetzung mit umliegenden Freiräumen

Potenziale Abschnitt 2

Mobilität
–	 Reduktion Tempo und Fahrbahnbreite
–	 Verbesserung Querungssituation Fussverkehr
–	 Erhalt Hochleistungsachse ÖV

Ökologie
–	 Tramgleiskörper, Mittelstreifen begrünen
–	 Förderung Wachstum Baumreihe
–	 Lokales Regenwassermanagement
–	 Parkplätze entsiegeln
–	 Fassaden ohne Baumbestand begrünen

Aufenthalt
–	 Diversität der Gebäudetypologien stärken 
	 und behutsam erneuern
–	 Unterschiedliche Erlebnisqualität stärken
–	 Vorzonen passend zu Gebäudetypen gestalten  
	 (abgesetzt, begrünt, direkt am Strassenraum)
–	 Freiraumanbindung an Sihlfeldfriedhof, 
	 Schulen, Heuried und Friesenberg stärken 

Potenziale Abschnitt 3

Mobilität
–	 Reduktion Tempo und Fahrbahnbreite
–	 Verbesserung Standard Veloinfrastruktur
–	 Verbesserung Querungssituation Fussverkehr
–	 Erhalt Hochleistungsachse ÖV

Ökologie
–	 Tramgleiskörper, Mittelstreifen begrünen
–	 Förderung Wachstum Baumreihe
–	 Lokales Regenwassermanagement
–	 Fassaden ohne Baumbestand begrünen

Aufenthalt
–	 Potenzial Verbesserung Proportionen Gebäude,  
	 Strassenraum
–	 Chance Innenverdichtung für  
	 Belebung Strassenraum
–	 Triemliplatz Scharnier für  
	 Freiraumverbindungen
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Rue de Neuchâtel, Yverdon
Die Rue de Neuchâtel in Yverdon ist eine wichtige Stadtachse, welche die nörd-
lich gelegenen Gebiete der Stadt sowie das Nordufer des Neuenburgersees mit 
der Altstadt verbindet. Die Zentrumsfunktion der Altstadt strahlt bis in die Rue 
de Neuchâtel hinein. Hier befinden sich ein Einkaufzentrum sowie vereinzelte 
Versorgungsstrukturen. 
Mit einem durchschnittlichen Tagesverkehr von etwa 10 000 Fahrzeugen ist die 
Strasse mittelmässig stark befahren. Sie ist eine wichtige Achse des lokalen 
Busverkehrs. Die Fahrbahnflächen wirken insbesondere auf Höhe des Einkaufs-
zentrums dominant. Für den Veloverkehr bestehen stadteinwärts schmale, un-
terbrochene Radstreifen, die den aktuellen Standards nicht gerecht werden. 
Auf Fussverkehrsflächen befinden sich Hindernisse und Barrieren. Die Strasse 
wirkt trennend.
Auffällig sind der hohe Versiegelungsgrad und die wenigen öffentlichen Baum-
pflanzungen entlang der Achse. Privates Grün wirkt zum Teil in den Strassen-
raum hinein, vermag aber kaum ausreichend Beschattung und Abkühlung zu 
bieten. Insbesondere in Abschnitt 3 besteht erhöhtes Potenzial für raumbilden-
de und vernetzende Grünstrukturen.
Die Rue de Neuchâtel ist städtebaulich vielfältig. Im Quartier östlich der Strasse 
ist noch die alte Arbeitersiedlung mit Werkstätten in den begrünten Hinter-
höfen erkennbar. Die westliche Strassenseite unterscheidet sich in den Ab-
schnitten stark: Im ersten Abschnitt befindet sich ein grosses Einkaufszentrum, 
im zweiten Abschnitt ein abgeschlossenes Privatgrundstück mit Villa im Park 
und im dritten Abschnitt eine sehr heterogene Bebauung aus den 1970er bis 
1990er Jahren.
Bauliches Transformations- und Verdichtungspotenzial besteht vor allem im drit-
ten Abschnitt. Hier könnte mit planerischen Mitteln wie Baulinien eine klarere 
räumliche Struktur entstehen. Im zweiten Abschnitt sind die Nischen spannend. 
Mit besonderem Augenmerk auf die Erdgeschossnutzungen könnten sie aufge-
wertet und besser nutzbar werden.
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Potenziale Abschnitt 1

Mobilität
–	 Reduktion Tempo und Fahrbahnbreite
–	 Erstellung Veloinfrastruktur (inkl. Abbiegehilfe)
–	 Hindernisse auf Fusswegen entfernen
–	 Reduktion Trennwirkung, Besserung  
	 Querungssituation

Ökologie
–	 Reduktion Anteil versiegelter Flächen
–	 Lokales Regenwassermanagement
–	 Begrünung Dächer von Grossbauten
–	 Neue Baumpflanzungen

Aufenthalt
–	 Zentrumsfunktion durch neue  
	 Aufenthaltsflächen stärken
–	 Trenneffekt Strasse reduzieren,  
	 Strassenseiten besser verbinden
–	 Fussanbindung an Naherholungselement  
	 «La Thièle» stärken

Potenziale Abschnitt 2

Mobilität
–	 Reduktion Tempo und Menge MIV
–	 Verbesserung Standard Veloinfrastruktur
–	 Vergrösserung Fussverkehrsflächen,  
	 Aussenbereiche

Ökologie
–	 Grüne Höfe vernetzen
–	 Wertvollen (privaten) Baumbestand wahren
–	 Parkanlage öffnen

Aufenthalt
–	 Aufenthaltsqualität unter raumwirksamen  
	 Bäumen schaffen
–	 Wiederbelebung Vorzonen der Gebäude fördern
–	 Reduktion dunkle Ecken/Angsträume
–	 Eingangstorsituation akzentuieren

Potenziale Abschnitt 3

Mobilität
–	 Reduktion Tempo und Menge MIV
–	 Verbesserung Standard Veloinfrastruktur
–	 Vergrösserung Fussverkehrsflächen,  
	 Aussenbereiche
–	 Reorganisation Parkierung MIV/Velo

Ökologie
–	 Reduktion Anteil versiegelter Flächen
–	 Neue raumstrukturierende Baumpflanzungen
–	 Vernetzungen mit Privatgärten und  
	 bestehenden Baumreihen

Aufenthalt
–	 Schaffung klarerer räumlicher Strukturen  
	 (Baulinien, Grünstrukturen)
–	 Potenzial Innenverdichtung für  
	 Belebung Strassenraum
–	 Stärkung Aufenthaltsqualität Vorzonen



Lass dich von der Muse küssen.
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