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Durch 3 YGNIS-Vorteile
Baukosten senken -
Umbaukosten vermeiden

Schweizer Hochleistungskessel fiir
schweizerische Verhaltnisse

Automatische Heizkessel zur Verwendung fester und
flissiger Brennstoffe inkl. Schwerdl fir Warm- und
HeiBwasseranlagen bis 180°C

Leistungen von 100000 bis 1600000 WE/h

YGNIS AG. LUZERN Telephon 041/31616

. Der schweizerische Qualitatsdlbrenner

&Lco

Carl Kauter, St Gallen

Fensterfabrik und Glaserei

30jahrige Erfahrung / groBte Olbrenner-Spezialfabrik der Schweiz / Tausende

von Referenzen / prompter, gut organisierter Service / Wirtschaftlichkeit,

EspenmoosstraBe 6, Tel. (071) 245537
: Sicherheit, Zuverlassigkeit / Beratung und Offerte unverbindlich

Looser & Co., Ziirich wineimstrase 2, Tetefon o1 /420071
(233)
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Haben Sie Probleme
beziiglich

Fensterverschliissen
oder

Oberlichtoffnern?

Dann Beratung durch die Spezialfirma

SchloB- und Beschlagefabrik AG.

Kleinliitzel so
Telephon 061 /898677

Verkauf durch den Fachhandel

(234)

Fahrbahn der Gegenrichtung gelangen,
werden verringert). Bei Kunstbauten wird
der Mitteltrennstreifen bis auf 1,20 m Brei-
te reduziert.

Die Linienfiihrung basiert im allgemeinen
auf einer Ausbaugeschwindigkeit von 80
Kilometer pro Stunde und mehr, das heif3t
sie operiert mit Halomessern von =400 m
in den Horizontalkurven. Die Anwendung
ahnlich hoher Ausbaugeschwindigkeiten
wie bei den Uberland-Autobahnen ver-
bietet sich innerhalb der bebauten Gebiete
schon aus Kostengriinden.

Die Gradienten der durchgehenden Strek-
ke haben im allgemeinen maximale Stei-
gungen von 1:30. Trotz des glinstigeren
Leistungsgewichtes der amerikanischen
Kraftfahrzeuge gegeniiber den europé-
ischen legt man Wert darauf, da3 die Ver-
kehrsflissigkeit und die Leistungsféahig-
keit der StraBe nicht durch empfindliche
Steigungen beeintrachtigt werden. Aus-
nahmen werden allerdings auf den An-
schluBrampen gemacht.

Die Héhenlage wechselt je nach den ort-
lichen Bedingungen: am billigsten, aber
nur selten anwendbar, ist die Lage im Ge-
lande. Am héaufigsten findet sich die
Hochlage als BriickenstraBe. Am wenig-
sten stérend im Stadtraum, aber auch am
teuersten ist die Tieflage als offene Tief-
straBe oder gar als TunnelstraBBe.

Die Knotenpunkte werden sehr vielseitig
ausgebildet. Die Extremfélle sind Kreuzun-
gen in einer Ebene mit Signalsteuerung,
wo die SchnellverkehrsstraBe vor und hin-
ter der Kreuzung zusatzliche Fahrspuren
erhélt,um die Leistungsféahigkeit der freien
Strecke nicht zu sehr zu drosseln, und
Kreuzungen in vier Ebenen mit Direktfiih-
rung aller Linksabbiegestrome wie in Los
Angeles, wo ein so ausgebildeter Knoten-
punkt rund 250 000 Fahrzeuge taglich be-
waltigt. Auch fir Abzweigungen werden
sehr vielseitige Lésungen verwendet, wo-
bei vor allem durch unterschiedliche H6-
henlagen der einzelnen Richtungsfahr-
bahnen flachensparende Knotenformen
entstehen.

Die AnschluBstellen an das tbrige Stra-
Bennetz sind ein wichtiges Kriterium fur
denVerkehrswert der stadtischen Schnell-
verkehrsstraBen. Je kiirzer ihre Abstande
sind, desto mehr Verkehr saugt die
SchnellverkehrsstraBe von dem Ubrigen
StraBennetz ab.

Alle Ein-und Ausmiindungen derSchnell-
verkehrsstraBen erhalten Beschleuni-
gungs- und Verzdgerungsspuren.

Nicht nur die Knotenpunkte und An-
schluBstellen, sondern auch die durch-
gehenden Strecken der Schnellverkehrs-
straBen erhalten eine Beleuchtung. Da-
durch wird angesichts der groBen Ver-
kehrsmengen die Verkehrssicherheit er-
hoht.

Diese wichtigsten Entwurfsgrundlagen
stadtischer SchnellverkehrsstraBen in
USA kénnen grundsétzlichauch inEuropa
angewendet werden.

AuBer den Entwurfsgrundlagen sind aber
auch die Planungsgrundlagen stadtischer
SchnellverkehrsstraBen in USA beach-
tenswert. Wie bei jedem gréBeren Stra-
Benprojekt werden hier in jedem Einzelfall
sorgféltige verkehrswirtschaftliche Unter-
suchungen durchgefiihrt. Man ermittelt
die durch den Bau der Schnellverkehrs-
straBe entstehenden Kosten einschlieB-
lich der Unterhaltungs- und Erneuerungs-
kosten. lhnen stellt man die volkswirt-
schaftlichen Gewinne gegentiber, die fiir
den Verkehr durch die Benutzung der
SchnellverkehrsstraBe in Gestalt von Er-
sparnissen an Zeit-, Treibstoff-, Fahr-
zeugreparatur-, Reifen-, Unfallkosten usw.
eintreten.

Die verkehrswirtschaftlichen Vorteile
stadtischer SchnellverkehrsstraBen spie-
geln sich in folgenden Daten wieder:

1. Die Leistungsfahigkeit betragt gegen-
uber gleich breiten StraBen mit plan-
ebenen Kreuzungen das 2,5fache. Sie ist
auch um 50% héher als bei gleich breiten
Uberland-Autobahnen, bei denen infolge
der hoheren Fahrgeschwindigkeiten ein
Leistungsabfall eintritt.

2. Die Verkehrssicherheit ist etwa drei-
bis viermal hdher als in dem lbrigen
StraBennetz. Ahnliche Feststellungen wie
in USA haben sich auch aus Unfallana-
lysen auf den deutschen Autobahnen und
dem (ibrigen StraBennetz ergeben.

3. Der Treibstoffverbrauch betragt gegen-
tiber Uberlasteten InnenstadtstraBen nur
die Halfte bis ein Drittel und ist auch
gegeniiber gewdhnlichen StadtstraBen
und HauptverkehrsstraBen mit guter Ver-
kehrsregelung noch beachtlich.

4. Die Verkehrskosten sinken gegentiiber
der Benutzung des lbrigen StraBennetzes
um rund 1,25 Rappen pro Fahrzeug-Kilo-
meter. Dabei sind besonders die Erspar-
nisse an Unfallkosten und an Zeitaufwand
ins Gewicht fallend.

Die Situation in Europa

Mit einem ahnlichen Motorisierungsgrad
wie in USA werden wir wohl kaum zu
rechnen haben. Immerhin gibt es heute
schon européaische Stadte mit Motorisie-
rungskennziffern von 4-5 Einwohnern pro
Kraftfahrzeug, z.B. Genf. Auch deutsche
Stadte sind bereits bei 6-8 Einwohnern
pro Kraftfahrzeug angekommen. Rechnen
wir in 6-8 Jahren mit einer Verdoppelung
des heutigen Motorisierungsgrades und
in 15 bis 20 Jahren mit einer Verdrei-
fachung, dann wird es Stadte geben, die
dem derzeitigen Standard in USA recht
nahe kommen.

Wie ist aber die grundsatzliche Situation
in den Stadten vom Verkehrsbedirfnis
her gesehen? Zu der Feststellung, daf
der Durchgangsverkehr am Stadtrand an-
teilmaBig mit zunehmender StadtgréBe
abnimmt, kommt hinzu, daB in der Innen-
stadt der AuBenverkehr tiberlagert wird
vom Binnenverkehr, der nurinnerhalb des
Stadtgebietes hin- und herpendelt.

Ein zweites Moment kommt hinzu: der
Zielverkehr, der von auBen her auf eine
Stadt zustrebt, hat seine Ziele zu 40 bis
50 % in der Innenstadt. Dies bedeutet, daB3
groBe Verkehrsstrome radial auf den
Stadtkern ausgerichtet sind und zeigt die
Problematik von Ring- und Entlastungs-
straBen in den AuBengebieten der Stadte
und die Bedeutung leistungsfahiger radi-
aler Verkehrsadern auf.

Die Frage, ob auch in den européischen
Stadten SchnellverkehrsstraBen, mit oder
ohne Verbindung mit Uberland-Autobah-
nen,zweckmaBig sein werden,kann schon
aus dem heutigen Stand der Entwicklung
heraus in bejahendem Sinne beantwortet
werden.

Der Versuch, die verschiedenen System-
I6sungenzu Gruppenzusammenzufassen,
ergibt folgende Charakteristika:
Bemerkenswert ist, daB3 die Gruppe 1, also
das Prinzip der AuBenumfahrungen, wie
es bei der Entwicklung des deutschen
Autobahnnetzes angewendet wurde, in
neuerer Zeit nur noch in Briissel und in
Moskau vorgesehen ist. Aus USA sind
fur die Gruppe 1 keine Beispiele angege-
ben - nicht etwa, weil es sie dort nicht
gibt, sondern weil sie dort, wo sie vor-
handen sind, mit dem Prinzip der Gruppe
2, also der Innenumfahrungen gekoppelt
sind. Dieses Prinzip der Gruppe 2, also
hochleistungsféhiger Verkehrsadern am
Rande des Stadtkernes, ist das am haufig-
sten angewendete sowohl in USA wie in
Europa. Es ist sozusagen der Standard-
fall. Die Gruppe 3 mit zentral auf den
Stadtkern ausgerichteten Lésungen be-
schrankt sich auf Sonderfalle mit speziel-
len topographischen und verkehrsgeogra-
phischen Vorbedingungen.

Beispiele européischer Stadte

Stockholm war wohl die erste europaische
GroBstadt, die ernsthaft an die Entwick-
lung stadtischer VerkehrsstraBen mit
héchstem verkehrlichem Standard heran-
ging. Zunachst brachte der internationale
Wettbewerb Osterleden fiir eine dstliche
EntlastungsstraBe mit der Fragestellung
Hochbriicke oder Tunnel im Jahre 1948
zahlreiche L6sungen im Sinne stadtischer
SchnellverkehrsstraBen.
Verkehrsuntersuchungen haben ergeben,
daB das innerstadtische StraBennetz
héchstens auf den doppelten Verkehrs-
umfang von heute ausgebaut werden
kann, daB fiir den weiteren Verkehrszu-
wachs Schnellverkehrsstraen unentbehr-
lich sind, und daB das geplante Schnell-
verkehrsstraBennetz auf den 3,7fachen
Verkehrsumfang von heute dimensioniert
werden muB.
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