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Nr. 11

Die Unfallwahrscheinlichkeit bei Strassenkreuzungen und Plitzen

Von Dipl. Ing. E. BACHMANN, Basel

Die Strassensysteme der Ortschaften und Stddte sind unter-
einander und mit den Ueberlandstrassen durch eine grosse Zahl
von Kreuzungen und Pldtzen verknotet. Es ist die Aufgabe der
Verkehrsknotenpunkte, den gesamten Verkehr aller Einmiindungs-
strassen aufzunehmen und ihn reibungslos an die verschiedenen
Strassen, entsprechend ihren Verkehrsanteilen, abzugeben. Die
Strassenkreuzungen und Plitze sind die wichtigsten Verkehrs-
trdger und die eigentlichen Verkehrsverteiler. Die Giite der
Strassensysteme wird daher nicht allein von der Linienfithrung
und den Breitenabmessungen der einzelnen Strassen, sondern in
weit grosserem Masse von der Ausbildung und Gestaltung der
Verkehrschnittpunkte bestimmt. Jeder Verkehrsfachmann weiss,
dass er den Verkehrschnittpunkten bei der Planung die aller-
grosste Beachtung und Sorgfalt schenken muss. Bis vor wenigen
Jahren wurde die Beurteilung bestehender Verkehrsanlagen selbst
in Fachkreisen rein gefiihlsméssig vorgenommen. Je nach der
personlichen Einstellung der Fahrzeuglenker oder Verkehrsplaner
wurden bestimmte Kreuzungen oder Plidtze als gut oder als
schlecht bezeichnet. Es gab Kreuzungs- und Kreiselfanatiker.
Wer selbst als Verkehrsingenieur tétig war, kann hieriiber etwas
erzdhlen.

Mit der Einfiihrung der Unfallkontrolle und der damit ver-
bundenen genauen Registrierung von Ort, Zeit, Art, Ursache
usw. der einzelnen Unfille wurde die rein subjektive Verkehrs-
beurteilung etwas zurilickgedrédngt. Die Unfallzahlen lieferten
bei der Einschidtzung von Verkehrsanlagen wertvolle Dienste.
Ein erster wichtiger Schritt war getan. Allein die Erfahrung
zeigte sehr bald, dass trotz der Einfithrung der Unfallkontrolle
das absolute Kriterium zur Einschédtzung von Verkehrsanlagen
immer noch fehlte; immer noch bestand die Moglichkeit der
verschiedenen Beurteilung. Es kam vor, dass bestimmte Prak-
tiker oder Fachleute die Unfallzahl eines Verkehrschnittpunktes
als sehr hoch betrachteten und sofortige bauliche Umé&nderung
der Platzfldche verlangten, wihrend eine andere Gruppe nicht
minder qualifizierter Fachleute die Unfallzahl als niedrig ein-
schitzte und jeden Umbau als Geldverschwendung bezeichnete.
Mit Hilfe der Unfallstatistiken war wohl die absolute Unfall-
ziffer jeder Anlage festgestellt, leider aber noch kein Vergleich-
masstab fiir die Beurteilung der verschiedenen Unfallorte ge-
schaffen. Eine Vergleichung von Messergebnissen kann nur dann
brauchbare Ergebnisse zeitigen, wenn fiir alle eine gemeinsame
Masstab- oder Vergleichseinheit besteht.

Die Suche nach diesem Masstab wurde vom Verfasser schon
vor fiinf Jahren aufgenommen und jetzt nach mehrjihriger
Arbeit abgeschlossen. Fiir die Herleitung einer Unfallgesetz-
méssigkeit, die nur nach der Regel der «grossen Zahlen» gefunden
werden kann, standen die Unfallstatistiken der Stadt Basel der
Jahre 1928 bis 1940, also 13 Z#hljahre mit insgesamt 13800 Ver-
kehrsunféllen zur Verfiigung. Die Berechnung und graphische
Darstellung erfolgte aus rein praktischen Griinden fiir ein zehn-
jahriges Intervall, das rechnerisch aus der 13-jahrigen Zdhlspanne
reduziert worden ist. Im {iibrigen konnten fiir mittlere und stark
belastete Strassenkreuzungen und Plédtze Unfallziffern verschie-
dener anderer Schweizerstéddte und einiger auslédndischer Gross-
stddte (Frankreich, Italien, Deutschland, England) verwendet
werden mit insgesamt etwa 10000 Unfédllen. Es standen somit
fiir die Untersuchung im Ganzen ungefihr 24 000 Verkehrsunfille
zur Verfiigung.

Die Unfallhdufigkeit an Pldtzen und Kreuzungen héngt im
einzelnen ab von der baulichen und verkehrstechnischen Aus-
bildung der Anlage, wobei jedoch die vorhandene Verkehrsiiber-
sicht, die Zahl und Anordnung der Fahrspureniiberschneidungen,
die Verkehrszusammensetzung und die Verkehrsmenge auf die
Unfallwahrscheinlichkeit einen ganz besonderen Einfluss haben.
Eine direkte Beziehung zwischen der Verkehrsiibersicht oder der
Zahl der Fahrspureniiberschneidungen konnte nicht gefunden
werden, dagegen liess die generelle Unfallsortierung bald erken-
nen, dass zwischen der Verkehrsmenge und der mittleren Unfall-
héufigkeit ein bestimmter, vorerst noch unbekannter Zusammen-
hang bestehen muss. Der generelle Vergleich zeigte, dass mit
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Abbildung 1

zunehmendem Platzverkehr die Unfallziffern nach einem be-
stimmten, nicht linearen Gesetz zunahmen. Diese Feststellung
entspricht durchaus der rein iiberlegungsméssigen Betrachtung
des Problems. Beim Verkehr Null muss natiirlich auch die Unfall-
ziffer gleich Null sein, wdhrend fiir einen Platz mit sehr gros-
sem, sagen wir einmal theoretisch unendlich grossem Verkehr,
die Unfallziffer ebenfalls ins Unendliche anwachsen muss. Fiir die
Untersuchung und Feststellung einer Gesetzmissigkeit zwischen
Unfallwahrscheinlichkeit und Verkehrsmenge fasst man am
zweckméssigsten alle Verkehrsknotenpunkte gleicher Verkehrs-
menge zusammen und errechnet daraus das arithmetische Mittel.
Dieses arithmetische Mittel entspricht fiir die entsprechende
Verkehrsmenge ungefidhr der Unfallwahrscheinlichkeit, sofern
fiir die Mittelbildung eine ausreichende Zahl von Pldtzen und
Kreuzungen gleicher Verkehrstirke zur Verfiigung standen.
Durch die Mittelbildung ist stillschweigend die Voraussetzung
gemacht worden, dass gleichviel «gute» wie «schlechte», also
«unfallarme» und «unfallreiche» Verkehrschnittpunkte vorhanden
sind. Diese Annahme ist nicht vollstdndig richtig, sie wire erst
bei der Mitteilung unendlich vieler Unfélle fehlerfrei.

Unsere Berechnung bildet indessen dank dem umfangreichen
Zahlenmaterial, das zur Berechnung beniitzt werden konnte, be=
reits eine gute Annéherung an das wirkliche Unfallgesetz. Werden
alle Mittelwerte der verschiedenen Verkehrsmengen errechnet
und graphisch aufgetragen, so lédsst sich die Beziehung zwischen
Verkehrsmenge und Unfallziffer vermuten. Es wird eine Kurve
sein, deren Abstdnde ungefdhr von allen Mittelwerten ein Mini-
mum betragen muss. Die Ahbildung 1 enthilt die Mittelwerte
der Unfille der Stadt Basel. Jeder Punkt entspricht einem Mittel
aus je 50 -+ 70 Verkehrsknotenpunkten gleicher Verkehrsmenge
im Bereich zwischen 0 bis 16000 Fahrzeugen. Pldtze mit mehr
als 16000 Fahrzeugen im Tag mussten zum Teil aus nur 3 bis 8
Ziahlungen gebildet werden. Mit Hilfe der Methode der kleinsten
Quadrate und Beriicksichtigung der Gewichte der einzelnen Mittel-
werte wurde die Unfallkurve fiir Basel berechnet. Diese mittlere
Unfallkurve ist eine Parabel, die folgender Formel entspricht:

U = 0,77 V“":; U bedeutet die Anzahl der Verkehrsunfille fiir
eine zehnjidhrige Periode und V den Tagesverkehr in 1000 Fahr-
zeugen. Unter dem Begriff Tagesverkehr versteht man die Summe
aller auf einen Verkehrschnittpunkt zustrebenden Fahrzeuge
wihrend eines Ziéhltages zwischen 6.00 und 22.00 Uhr. Die dick
und strichpunktiert ausgezogene Linie der Abb. 1 stellt die be-
rechnete Unfallkurve dar. Sie hat streng genommen nur fiir die
Unfalleinschitzung der Stadt Basel Giiltigkeit, deren mittlere
Verkehrszusammensetzung aus 40°/, Motorfahrzeugen und 60°/,
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Abbildung 2

Velos besteht. Jede andere Verkehrszusammensetzung wird auch
eine andere Unfallkurve zur Folge haben. Die Lésung der Auf-
gabe bei beliebiger Verkehrszusammensetzung wird spéter be-
handelt.

Die Uebereinstimmung zwischen der Unfallkurve und den
Beobachtungswerten ist besonders im Bereich zwischen den Ver-
kehrsmengen 1000 bis 24000 sehr gut. Da die Kurve aus einer
grossen Zahl von Beobachtungswerten abgeleitet wurde und die
absoluten Abstédnde von den Mittelwerten nur gering sind, wird
ihr mittlerer Fehler verh&ltnisméssig klein. Dies heisst aber
nichts anderes, als dass der neu gefundene Unfallvergleichsmass-
stab iiberall mit guter Anndherung verwendet werden kann. Wie
wird nun die Abb. 1 am zweckméssigsten angewendet und
welche Schliisse konnen aus dem Kurvenverlauf und der wahr-
scheinlichen Unfallhdufigkeit gezogen werden? Die Kurve gibt
uns die Moglichkeit, die verkehrstechnische Qualitédt inbezug auf
Verkehrsicherheit irgendeiner Verkehrsanlage richtig einzu-
schétzen. Sobald fiir eine Strassenkreuzung oder Platzflédche die
Summe aller pro Tag auf die Verkehrsfldche zustromenden Fahr-
zeuge durch Verkehrszdhlung bekannt ist, kann die wahrschein-
liche Unfallziffer (Schnittpunkt der Unfallkurve mit der ent-
sprechenden Verkehrsmengen-Ordinate) direkt abgelesen werden.
Bei einem Tagesverkehr z. B. von 10000 Fahrzeugen betrdgt die
Unfallziffer fiir ein zehnjdhriges Intervall 25 oder 2,5 Unfille
pro Jahr. Hat eine Verkehrsanlage mehr Unfille als die Unfall-
kurve der Abb. 1 angibt, so wird sie je nach dem Verhdiltnis,
mit dem die Unfallzahl iiber der Kurve steht, als verbesserungs-
bediirftig betrachtet werden diirfen. Der Quotient zwischen der
gemessenen Unfallzahl und dem Kurvenwert ist der eigentliche
Wertmesser jeder Anlage. Liegt die Unfallzahl iiber der Kurve,
so wird der Quotient grosser als 1, liegt sie unter der Kurve,
schwankt das Verhiltnis zwischen 1 und 0. Unfallreiche oder
schlechte Verkehrsanlagen haben immer einen Quotienten, der
grosser ist als 1.

Im weiteren zeigt der parabolische Anstieg der Unfallkurve,
dass die Unfallhdufigkeit mit zunehmendem Verkehr nicht pro-
portional, sondern progressiv zunimmt. Die Unfallzunahme be-
trigt beispielsweise bei einer Verkehrsmenge von 5000 bis 10000
Fahrzeugen pro Tag 16 Unfélle; von 9 bei 5000 steigt sie auf
25 bei 10000 Fahrzeugen an. Flr das Intervall zwischen 20000
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und 25000 Fahrzeugen pro Tag ist die Unfallzunahme 28, also
beinahe doppelt so gross als zwischen 5 bis 10000. Bei 10000
Fahrzeugen war die Unfallziffer 25, und bei 20000 Fahrzeugen
schon 69. Eine Verdoppelung des Verkehrs an einem Platz oder
einer Strassenkreuzung bewirkt ungefdhr eine Verdreifachung
der Unfallgefahr. Diese Feststellung ist fiir die Verkehrsplanung
ausserordentlich wichtig. Man wird grosse Verkehrsanhdufungen
an einzelnen Knotenpunkten wenn immer méglich zu vermeiden
suchen. Die Auflockerung des Verkehrs und die Anordnung kreu-
zungsfreier Ueberschneidung wichtiger Fahrspuren werden fiir
die Herabminderung der Verkehrsmengen eine willkommene
Hilfe sein.

Alle genannten Beispiele der Abbildung 1 gelten nur fiir
eine bestimmte Verkehrszusammensetzung, nédmlich jene von
Basel mit 40°/, Motorfahrzeugen und 60°/, Radfahrern. Um ganz
genaue Ergebnisse zu erhalten, miissten fiir alle andern Orte
entsprechend deren Verkehrszusammensetzung eigene Tabellen
aufgestellt und die mittlere Unfallkurve gesucht werden. Es ist
aber auch hierin gelungen, eine allgemein giiltige und fiir alle
Verkehrszusammensetzungen verwendbare Unfallgesetzmissig-
keit zu finden. Setzt man an Stelle der Gesamtverkehrsmenge
nur den Anteil der Motorfahrzeuge in Beziehung zur Unfallziffer,
so lasst sich sofort eine allgemein giiltige Unfallkurve ableiten.
Die Kurve in Abb. 2 entspricht der Beziehung zwischen Unfall-
ziffer und dem motorisierten Verkehr. Als motorisierter Ver-
kehr wird die Summe aller wihrend eines Tages auf einen Ver-
kehrsknotenpunkt zustrebenden Motorfahrzeuge (Autobusse,
Strassenbahnen, Lastautos, Personenautos, Traktoren, Motor-
rédder) bezeichnet. Die in Abb. 2 eingetragenen Punkte sind
die Mittelwerte aus vielen Einzelzédhlungen. Das Gesetz der all-
gemein giiltigen Unfallkurve lautet U = 1,4 V2. Es ist dies eine
Parabel mit verh&ltnisméssig grosser Steigung. Die Unfall-
zunahme betrdgt zwischen tédglich 5 und 10000 Motorfahrzeu-
gen 105 Verkehrsunfille. Zwischen 20 und 25000 steigt die Zu-
nahme auf 315 Unfédlle an, und ein Platz mit einer Verkehrs-
menge von 30000 Motorfahrzeugen hat eine mittlere Unfall-
wahrscheinlichkeit von 1260 Unfillen in zehn Jahren. Konnte
die Platzfliche durch Verkehrsumleitungen oder bauliche Aen-
derungen auf die Hélfte ihrer Verkehrsmenge verkleinert werden,
so wiirden die Unfélle sogar um das vierfache abnehmen. Die
unfallverbessernde Bedeutung der Verkehrsauflockerung kommt
in dieser Kurve noch deutlicher zum Ausdruck.

Ein «Wasserkopf» unter den Plitzen ist zweifellos der Hyde
Park Corner in London, der bei einer Verkehrsmenge von 47000
Motorfahrzeugen pro Tag eine gemessene Unfallziffer von rund
3600 Unféllen in zehn Jahren aufweist. Unsere Unfallkurve gibt
hierfiir eine mittlere Unfallhdufigkeit in zehn Jahren von 3085
Unféllen an; der Unfallquotient ist mit 1,17 nicht einmal gross.
Immerhin sind 360 Unfélle im Jahr auch fiir Londonverhéltnisse
sehr hoch. Es wurden an diesem Platz schon seit Jahren alle
moglichen Verkehrslosungen ausprobiert, jedoch immer mit nur
geringem Erfolg. Hier wird nur eine Verkehrsentlastung durch
niveaufreie Ueberschneidung der stérkst belasteten Fahrspuren
eine Verminderung der Unfélle bringen konnen, wie dies in Paris
an verschiedenen Kreiselpldtzen schon seit einigen Jahren mit
grossem Erfolg gemacht worden ist.

Die Anwendung der Unfallkurven der Abb.1 und 2 ermdg-
licht nicht nur die einwandfreie Feststellung der Verkehrsicher-
heit einer Anlage, sondern gestattet tiiberdies weitgehende
Schliisse iiber die Unfallursache zu ziehen. Einige Beispiele sollen
die Handhabung und die Auswertungsmoglichkeiten der mitt-
leren Unfallwahrscheinlichkeitsgesetze veranschaulichen.

Die «Giiterstrasse» in Basel ist ein mit vielen Kreuzungen
durchsetzter Verkehrszug mittlerer Verkehrstirke. Abb. 3 zeigt
schematisch die Anordnung der vielen Einmiindungsstrassen;
die mittlere Verkehrszusammensetzung ist auch hier wie iiberall
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Abbildung 3 (2 Bruderholzstr.-Tellplatz; b Solothurnerstrasse)
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in Basel 40°/, Motorfahr-
zeuge und 60°/, Radfahrer.
Tréagt man die Unfallzahlen
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neten Verkehrschnittpunkte

in die Abbildung 1 ein, ent- @ @ 3
sprechend ihrer Verkehrs-  Abbildung 5

menge, und verbindet die

einzelnen Punkte miteinander, so entsteht die in der Abb. 4 dar-
gestellte schraffierte Flidche. Die dick ausgezogene Linie ist die
mittlere Unfallkurve laut Abb. 1. Alle Punkte unter der Kurve
haben einen Unfallquotienten U/K (Unfallzahl dividiert durch
Kurvenwert), der kleiner ist als 1; diese Strassenkreuzungen
konnen als verkehrsicher angesehen werden. Die Kreuzungen 3
und 5 liegen iiber der Unfallkurve und haben Quotienten von
1,4 und 2,2 (die Quotienten sind jeweils in der Zeichnung mit
eckigen Klammern angegeben). Von diesen beiden Verkehrschnitt-
punkten 3 und 5 sticht besonders die Kreuzung 5 durch ihre
grosse Unfallziffer hervor, es treten hier 2,2 mal mehr Unfélle
auf als nach der mittleren Unfallkurve zu erwarten wiren. Diese
Kreuzung muss also eine besonders charakteristische Unfall-
ursache aufweisen. Aus dem Detailplan der Kreuzung 5 in Abb. 3
geht als Unfallursache eindeutig die ungeniigende Verkehrsiiber-
sicht hervor; die Uebersicht miisste bei Annahme einer Fahr-
geschwindigkeit von 25 km/h gleich dem im Detailplan ange-
gebenen Sichtkreis sein, in Wirklichkeit sind aber nur rund 2/,
der erforderlichen Sichtlingen vorhanden. Die erhéhte Unfall-
gefahr liegt bei dieser Kreuzung allein in der mangelnden Ver-
kehrsiibersicht. Eine Verbesserung kann durch bauliche Aende-
rungen, z. B. durch Arkadeneinbauten an den Ecken oder noch
billiger und einfacher durch den Einbau einer optischen Signal-
anlage erzielt werden. Eine Nachpriifung der einzelnen Unfall-
rapporte hat unsere rein theoretisch ermittelte Unfallursache
voll bestétigt: 85"/, aller an dieser Kreuzung verursachten Ver-
kehrsunfille sind auf zu schnelles Fahren zuriickzufiihren. Die
Fahrgeschwindigkeit war zwar im einzelnen mit 25 30 km/h
nicht sehr hoch, aber fiir diese uniibersichtliche Kreuzung eben
doch {iibersetzt.

Ein anderer, etwas stidrker belasteter Strassenzug in Basel,
der Spalenring, zeigt eine andere ausgeprédgte Unfallursache;
Abb. 5 enthilt die schematische Darstellung des Strassenzuges
und die Lage der verschiedenen Einmiindungsstrassen. Unfall-
ziffern, Unfallquotienten und die mittlere Unfallkurve aller Ein-
miindungsstrassen sind aus der Abb. 6 ersichtlich. Die Ziffern
dreier Kreuzungen liegen iiber der Normalkurve: Kreuzung 1
hat einen Unfallquotienten von 2,22, Nr. 3 einen solchen von 1,44
und Kreuzung 4 den Quotienten 1,45. Die Betrachtung des Situa-
tionsplans ldsst erkennen, dass bei allen Strassenkreuzungen
eine geniigende Verkehrsiibersicht vorhanden ist; die erhohte
Unfallgefahr der Verkehrschnittpunkte 1, 3 und 4 kann daher
nicht auf diese Unfallursache zuriickgefiihrt werden. Jede der
drei vorgenannten Verkehrsanlagen hat aber eine Besonderheit
in der Spureniiberschneidung: die Fahrspureniiberschneidungen
sind schief. In diesem Verkehrszug mit geniligender Uebersicht
an den Strassenkreuzungen weisen nur die Knotenpunkte mit
schiefen Spureniiberschneidungen Unfallquotienten auf mit Wer-
ten, die grosser sind als 1. Der Schnittwinkel betrdgt bei Kreu-
zung 3 64° mit einem Q = 1,44; bei Punkt 4 ist der Winkel 63°
und @ — 1,45, wihrend die sehr schiefe Kreuzung 1 von nur 40°
einen Quotienten von 2,22 aufweist. Die Zunahme der Unfall-
h#iufigkeit mit abnehmendem Spurenschnittwinkel ist klar er-
sichtlich. Diese interessante Feststellung ldsst sich durch Bei-
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weiteren hervor, dass schiefe

Anordnungen von Strasseniiberschneidungennicht minder geféhr-
lich sind als die zuvor behandelte mangelnde Verkehrsiibersicht.

Ein weiteres Beispiel zeigt deutlich, wie sich die Unfallgefahr
noch weiter erhéhen kann, wenn die beiden Hauptunfallfaktoren,
die mangelnde Verkehrsiibersicht und die schiefe Spureniiber-
schneidung, zusammen auftreten. Abb. 7 stellt eine solche Stras-
senkreuzung dar: der Sichtkreis ist hier exzentrisch, da beide
Strassen im Gefille liegen und die talwirts fahrenden Fahrzeuge
einen lingeren Bremsweg haben als die bergwérts fahrenden.
Im zehnjihrigen Zeitabschnitt wurden hier 30 Verkehrsunfélle
registriert; dabei betrdgt der mittlere Tagesverkehr 6300 Fahr-
zeuge. Fiir diese kleine Verkehrsmenge gibt die Unfallwahr-
scheinlichkeit die Ziffer 12,4, der Unfallquotient hat den Wert
2,44. Diese Kreuzung hat 2,44 mal mehr Unfélle als fiir einen
normalen Verkehrschnittpunkt gleicher Verkehrsbelastung an-
genommen werden kann. Nach der allgemein giiltigen, jedoch
nicht so genauen Kurve 2 ergibt sich fiir die Kreuzung eine
Unfallziffer fiir die hier vorhandenen 2800 Motorfahrzeuge von
11,0, der Unfallquotient erh#lt nach der Berechnung den Wert
2,73. Trotz der Abweichung von 0,29 Einheiten darf die Ueber-
einstimmung als gut angesehen werden. Das unfallerhhende
Zusammenwirken von ungeniigender Verkehrsiibersicht und schie-
fer Strassenkreuzung ist offensichtlich.

Eine weitere, etwas weniger ausgeprigte, aber stets die
Unfallziffer erhdhende Wirkung muss bei Pldtzen mit mehr als
vier Einmiindungsstrassen der Art und Zahl der Fahrspuren-
iiberschneidungen zugeschrieben werden. Je grosser die Spuren-
iiberschneidungszahl, umso hoher die Unfallziffer bei gleich-
bleibender Verkehrstidrke. Bild 8 zeigt einen Sternplatz mit fiinf
Einmiindungsstrassen, die zum Teil nach dem Einwegprinzip
geregelt sind. Dieser Platz bei der Handelsbank hat eine Ver-
kehrsmenge von 20100 Fahrzeugen pro Tag und einen Unfall-
quotienten von 1,47, also eine etwas erhohte Unfallgefahr; nach
Abb. 2 betrdgt der Quotient bei 7500 Motorfahrzeugen 1,35.
Auch hier kann die gute Uebereinstimmung zwischen den beiden
Unfallkurven festgestellt werden. Es gibt natiirlich noch zahl-
reiche andere Unfallursachen, denen jeweils bei Verkehrsanlagen
mit hohen Unfallquotienten nachgegangen werden muss.

Die Unfallkurve zur Bestimmung der Sicherheit von Ver-
kehrsanlagen nimmt keine Riicksicht auf die Schwere der ein-
zelnen Unfille. Es erscheint in diesem Zusammenhang ange-
bracht, auch hieriiber einige Angaben zu machen und ein gene-
relles Gesetz, sofern eine Gesetzméssigkeit iiberhaupt gefunden
werden kann, abzuleiten. Die Schwere eines Verkehrsunfalls wird
nach dem entstandenen Sachschaden und der Anzahl der Ver-
letzten und Getoteten bestimmt. Werden fiir die Zahl der Ver-
letzten und Toten die von der Versicherung u.a. geleisteten

, SCHADEN PRO UMFALL
IZSOJ'—." T

1000 {11 T

\
o\

750 [~
|

500/ 411 S TE I, R

o L 0 A

SCHADEN PRO UNFALL I FRANKEN

e
¥ e o ‘3 & %]

)
O-NMYN O~ =

1582 TAGESVERKEHR IN 1000 FAHRZEUGEM
Abbildung 9



116

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 117 Nr. 11

Geldbetrdge in Rechnung gesetzt, so kann __
jeder Unfall durch eine Gesamtentschidi-
gung ausgedriickt werden. Fiir jede Ver- |
kehrsmenge kann ein Mittelwert der Ge-
samtschadensumme berechnet werden. Dia-
gramm 9 enthdlt die Mittelwerte von ins-
gesamt 13800 Verkehrsunféllen. Die Un-
fallschadenkurveals Funktion der Verkehrs-
menge soll wieder mit Hilfe der Methode
der kleinsten Quadrate hergeleitet werden.
Unsere im Diagramm Abb. 9 dargestellte
Kurve hat nur im Bereich zwischen 1000
bis 35000 Fahrzeugen Geltung; die Punkte
entsprechen den errechneten Mittelwerten.

Die Schadenkurve ist eine abnehmende
Parabel, die im Koordinatennullpunkt den
Wert 1- co annimmt. Auffallend ist, dass
die Strassenkreuzungen oder Plédtze mit
nur wenig Verkehr hohere Unfallschiden
zeigen als die stark belasteten Verkehrs-
knotenpunkte. Der mittlere Schaden bei
1000 Fahrzeugen pro Tag ist 1250 Fr. pro
Unfall. Bei 27500 Fahrzeugen pro Tag ist
der Gesamtschaden pro Unfall nur noch
500 Fr. Es geht daraus hervor, dass die
stark belasteten Verkehrschnittpunkte vor-
sichtiger und langsamer befahren werden
als die abgelegenen Strassenkreuzungen.
Durch die erhdhte Fahrgeschwindigkeit bei
Kreuzungen mit kleiner Verkehrsmenge
wird, wenn dort einmal ein Verkehrsunfall auftritt, er meist
schwerer Natur sein.

Die etwas weit ausholende Behandlung des Unfallproblems
und die mathematische Ableitung eines Unfallgesetzes haben sich
gelohnt. Eine ganze Reihe interessanter Fragen, die mit den bis-
herigen Andeutungen noch lange nicht erschépft sind, konnten
durch die nachgewiesene Unfallgesetzmissigkeit zwischen Unfall-
ziffer und Verkehrsmenge objektiv gekldrt werden.

Abb. 4.

Landhaus Dr. C. A. Sp. in Obermeilen

Arch. S.I. A. ROBERT STUCKER, Ziirich

Nicht an der Appenhalde, wie man die gute Weinlage
(Abb. 1) meist nennt, sondern da, wo der Abt Halt zu machen
pflegte, hat man diesen Landsitz erbaut. Und er ist flirwahr
der herrschaftlichen Tradition des selten schén gelegenen Erden-
flecks wiirdig aufgefiihrt worden: stark gegliedert in Wohnhaus,
Wirtschaftsfliigel und Garage sitzt er fest auf dem Riicken des
schwach gepridgten Grates, der von Stocklen gegen Westen, dem
Dorfe Meilen zu, abfillt. Lauter Weinberge liegen im Siiden vor
der ganzen Breite des Grundstiickes, und im Osten bildet ein
kleiner Felskopf einen natiirlichen Abschluss der bebauten

]lasi‘, : ?i“i! ¥

Abb. 2. Ansicht aus Nordosten, von der Stocklenflurstrasse

Blick vom Planschbecken iiber die Spielwiese gegen das Haus

Gartenzone. Mehr als die Hdlfte der Windrose umfasst die Fern-
sicht iiber das Ufergeldnde und den Ziirichsee hinweg in die
Berge der Innerschweiz und des Berner Oberlandes.

Bei aller Auswertung der Vorteile grosser Zimmer und
Fenster hat der Architekt doch darnach gestrebt, in der Gesamt-
haltung des Hauses bodenstdndig zu bleiben und Eigenwillig-
keiten (wie die Gestaltung der Elternzimmer-Loggia) beherrscht
zum Ausdruck zu bringen. Das echte Riegelwerk der Nordost-
ecke (Abb.2) soll das Haus einbinden in den schonen alten
Baumbestand. Schreiner- und Kunstschmiedearbeit von Hallen-
fenster, Haustiire und Garderobenfenster (Abb. 3) halten diese
Note durch.

Im Innenausbau herrschen grosse Dimensionen in den Haupt-
riumen, was besonders in der Raumfolge Esszimmer-Wohn-
zimmer starken Eindruck macht (Abb. 11 u. 12). Wiederum ist
es die reichliche, natiirliche Verwendung von Holz, die der Halle,
der Galerie des ersten Stockes (Abb.15 oben) und der beson-
ders heimeligen Studierstube im Dach ihren Charakter verleiht.
Ganz auf die geistig-schopferische Seite des Bauherrn zuge-
schnitten, ist diese Stube (Abb.14) mit ihrem alten Kachelofen
sein liebstes Zimmer geworden, wie anderseits das Probierstiib-
chen neben dem Weinkeller (Abb. 16) auch fiir seine Lebens-
bejahung zeugt. All diese Dinge sind in
einer praktischen, ungekiinstelten Art ge-
macht, die dem ganzen Bau eigen ist. —
Als zweckmissige Einzelheit sei auch die
grosse offene Vorhalle vor dem Pflanzen-
und Gemiisekeller erwdhnt (Abb. 4 und
Grundriss).

i

Abb. 3.

Haustiire an der Nordseite
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