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Einspurige Erschliessungsstrassen

Von Paul Mirki, Meilen

Seit einiger Zeit erkennen die Strassenbauer, dass die bisherige Art, Erschliessungsstrassen fiir
Wohngebiete zu planen, neu iiberdacht werden muss. In der Tagespresse tauchen immer wieder
die Begriffe Wohn- und Spielstrassen auf. Es ist zu hoffen, dass in einigen Jahren die Erkennt-
nis allgemein verbreitet sein wird, dass fiir die Projektierung einer Erschliessungsstrasse in
Wohngebieten der Fussgéinger und nicht mehr, wie bisher, das Auto Prioritit hat. In diesem Sinn
wird der Strassenbauer fiir Wohnquartiere das «Landstrassendenken» [1] aufgeben miissen!

Friiher stand die Strasse fiir alle Beniit-
zer zur Verfiigung, fiir Fussgédnger und
Fuhrwerke, fir Handwerker und fiir

spielende Kinder. Die Entwicklung des
motorisierten Verkehrs forderte die An-
lage verkehrsgerechter Strassen und die

Bild 1. Viele Erschliessungsstrassen sind heute schon, wenn auch ungewollt, Einspurstrassen. Diese Strasse
zum Beispiel hat eine Gesamtbreite von 7,4 m. Zieht man fiir die beidseitige Langsparkierung je 2,2 m ab.,
bleibt eine Fahrspur von 3 m Breite iibrig. Mit dieser Strasse werden reibungslos etwa 90 Wohnungen mit etwa
110 Autos erschlossen. Im Gegensatz zu dieser «unfreiwilligen Einspurstrasse» wdre eine «geplante Einspur-
strasse» mit den erforderlichen Parkpldtzen ansprechend gestaltet, und sie wiirde richtig angeordnete Aus-
weichstellen aufweisen

Bild 2.

Eine «fast einspurige Strasse». Die Fahrbahnbreite betrdgt 6 m. Neben der Lingsparkierung ver-
bleibt eine knapp 4 m breite Fahrspur, welche die Autos zum Kreuzen verleitet. Damit sind Fussgdnger und
Velofahrer gefihrder

L §)

Bild 3.  Einspurige Erschliessungsstrassen
in Wohngebieten: mehr Griin, weniger Asphalt

rdumliche und zeitliche Trennung ge-
geniiber dem Fussgédnger:

- Rdumliche Trennung, z. B. Autobahn,
Fussgidngerzone, Trottoirs, Fuss-
géngerunterfithrungen,

- Zeitliche Trennung (oder Regelung
von Prioritdten), z. B. Lichtsignal mit
Fussgidngerphase, Nachtfahrverbot,
Fussgédngerstreifen.

Leider wurde diese Entwicklung beden-
kenlos auch auf die Planung von Er-
schliessungsstrassen in Wohngebieten
iibertragen. Die Geschwindigkeit des
Automobils wurde unwidersprochen
als feste Randbedingung fiir die Stras-
senprojektierung hingenommen. Erst
jetzt versuchen wir, in Wohngebieten
das Rad der Zeit zuriickzudrehen und
die Geschwindigkeit des Automobils auf
das Mass des Fussgdngers herabzuset-
zen. Geschwindigkeitsbeschridnkungen
durch Signale sind aber wirkungslos,
wenn die Erschliessungsstrassen fir
grossere Ausbaugeschwindigkeiten be-
messen worden sind. Die Geschwindig-
keit kann nur durch bauliche Massnah-
men reduziert werden. Als Beispiele
seien genannt: Knicke und Absitze in
Situation und Léngenprofil, Verunsi-
cherung des Autofahrers durch Hinder-
nisse im Strassengebiet, Wahl verschie-
dener Strukturen von Belag und Pfli-
sterung.

Im Rahmen dieser neuen Betrachtungs-
weise taucht gelegentlich der Gedanke
auf, dass Erschliessungsstrassen unter
Umstdnden auch einspurig sein kdnnten
und dass lediglich - wie bei schmalen
Bergstrassen - in gewissen Abstdnden
Ausweichstellen angeordnet werden
solten. Diese Moglichkeit ist im neuen
VSS-Normblatt iiber «Erschliessung
von Wohngebieten» [2] nur teilweise
vorgesehen: Flir Wohnstrassen Typ B
mit geringem Ziel- und Quellverkehr
(40 Wohnungen) sind kurze Einengun-
gen mit Durchfahrtsbreiten von minde-
stens 3 m zuldssig. Im Gegensatz dazu
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werden in der vorliegenden Arbeit léin-

gereeinspurige Strecken zur Diskussion

gestellt.

Dabei diirfen die Begriffe Einbahnstras-

se und einspurige Strasse nicht mitein-

ander verwechselt werden:

- Einbahnstrasse: Nur eine Fahrrich-
tung gestattet. Fahrbahn ein- oder
zZwelispurig.

- Einspurige Strasse: Breite 3 m, Kreu-
zen oder Uberholen unméglich. Fiir
die Erschliessung von Wohngebieten
ist kein Einbahnverkehr vorzusehen.

Die Vorteile der einspurigen Erschlies-
sungsstrasse sind:

- Fahrverkehr wird verlangsamt.

- kleinere Fahrbahnfldchen geben bes-
sere Voraussetzungen fiir eine gute
Gestaltung des Strassenraumes,

- geringere Erschliessungskosten.

Die Nachteile der einspurigen Erschlies-
sungsstrasse sind:

- Behinderungen fiir Sondertransporte
(Mobelwagen, Oltransporte),

- keine Parkplatzreserve bei besonde-
ren Anldssen im Quartier (es sind da-
her zusitzliche, allgemein zugingli-
che Parkplétze notig),

- Behinderungen beim Winterdienst,

- Behinderungen bei Reparaturen von
Strasse und Werkleitungen.

Die Gestaltung der Wohnstrasse wird

im vorliegenden Aufsatz nicht behan-

delt. Sie ist fiir die Wohnlichkeit eines

Quartiers von grosser Bedeutung. Uber

dieses Thema gibt es gute Untersuchun-

gen[l, 5, 6].

Der Begriff
Erschliessungsstrasse

Die VSS-Norm 640071 [3] unterschei-
det nach verkehrstechnischen Kriterien
folgende Strassentypen:

- HLS, Hochleistungsstrasse,

- HVS, Hauptverkehrsstrasse,

- SS, Sammelstrasse,

- ES, Erschliessungsstrasse.

Die Norm grenzt die Erschliessungs-
strasse klar ab gegeniiber den iiber-
geordneten Strassentypen.

Die Erschliessungsstrasse, auch als
Wohn- oder als Quartierstrasse bezeich-
net, erschliesst das Baugebiet und weist
nur Anlieger-, Ziel- und Quellverkehr,
nicht aber durchgehenden Verkehr auf.
Die Abgrenzung gegeniiber der Grund-
stiickerschliessung ist dagegen in der
Praxis meist unklar. Fir die Grund-
stiickerschliessung werden in dieser Ar-
beit folgende Begriffe verwendet [4]:
Fahrweg: Er verbindet den Parkplatz
oder die Garage mit der Erschliessungs-
strasse. Einspurig, allenfalls mit Aus-
weichstellen. Darf nur von Wegberech-
tigten befahren werden.

Zugangsweg: Er verbindet den Haus-
eingang mit der Erschliessungsstrasse.
Nur fiir Fussgidnger.

Oft werden Fahrweg und Zugangsweg

Tabelle 1. Der Begriff der Erschliessungsstrasse im Gegensatz zum Zugangs- und Fahrtweg sowie zur Sammel-, Hauptverkehrs- und Hochleistungsstrasse

ZW FwW ES SS HVS HLS
Zugangs-— Fahr- Erschlie- |Sammel- Haupt - Hoch =
weg weg ssungs-— strasse verkehrs —|leistungs-
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} |
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BENUETZER T T T
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F .
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EFFRETIKON

MEILEN

EW ca. 700
PW ca. 220
EW/PW ca. 3.2
GP ca. 198
EW 20/65 : ca. 70%
B WO : ca. 10%
B PW ca. 50%

EW ca. 300
PW ca. 110
EW/PW ca. 2.7
GP ca. 68
EW 20/65 : ca. 80%
B WO : ca. 40%
B PW ca. 30%

ZOLLIKON

EW ca. 940
PW ca. 330
EW/PW Can 2.8
GP ca. 301
EW 20/65 : ca. 60%
B WO ca. 0%
BPW ca. 50%

Tagesganglinie vom
Freitag, 19.08.77

Anzahl PW/h in Prozen-
ten der vorhandenen

Tagesganglinie vom
Montag, 22.08.77

Anzahl PW/h in Pro-
zenten der vorhande-

Tagesganglinie vom
Dienstag, 14.06.77

Anzahl PW/h in Pro-
zenten der vorhan-

Anzahl PW. nen Anzahl PW. denen Anzahl PW.
30 % EIN —f— |30 % EIN 30 % >
20 % T (20 % 7 20 %
10 % —H— 10 B—— — 10 % 1'1'4’1‘
S PO Bt | w O I 1% i "
30 % AUS 30 % AUS 30 % AUS
20 % ~ 20 % 1T - 20 %
10 % — |10 % = e 10 % f
| e e I [ f
6 8 10 12 14 16 18h 6 8 10 12 14 16 18h 6 18- 1@ 1.2 1416 718h
N B
o O
AN VA ) EW : Anzahl Einwohner
PW : Anzahl Personenwagen
=N - Y ] EW/PW : Motorisierungsgrad
I\ffw“%&}‘~ . j‘ iy I el \ o GP : Anzahl Garagen und
TSRS ki . T Y Parkpldatze
/ -:\1\ ; “Du o\r}f»'f L\\w‘/! DS ind p
Y )| 7/ _LT ) qlkelgwil N Riaffiko . .
A\ ‘nf BN 2 EW 20/65 : Anteil der 20 bis 65
r,,;,,,,",f. e %‘ \ jahrigen EW an der ge-
A Nidnteta 7 samten Einwohnerzahl
el B WO : Anteil der Berufstdatigen
AW : die in der Wohngemeinde
&:\k N\ S arbeiten
e A IS 285 B PW : Anteil der Berufstdtigen,
\;%wwﬁi N &gﬁ: i ,'qgmgf giz mitfdﬁm Auto zur
2 ) N gl rbeit fahren
S . Richtér; ~&~,¢>/{o’°, ac
»ff@&!Q&QTL&?%§@7j§?§FS"::

Bild 4.  Ergebnisse von Verkehrszihlungen und Stichprobenbefragungen in drei vollstindig iiberbauten Quartieren im Kanton Ziirich. Zusammengestellt nach einer
Diplomarbeit von Enrico Ponato, Siedlungsplaner HTL [7]. (Ausschnitte aus der Landeskarte, reproduziert mit Bewilligung des Bundesamtes fiir Landestopographie
vom 22. Juni 1979)
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mit der Erschliessungsstrasse verwech-
selt. Die neue VSS-Norm tber die Er-
schliessung von Wohngebieten [2] hat
ebenfalls einen Beitrag zu dieser Be-
griffsverwirrung geleistet: Gemass Ziff. 2
dieser Norm sind Wohnstrassen Er-
schliessungsstrassen. In Ziff. 4 wird je-
doch der «Wohnstrassen Typ A
(Wohnweg)» beschrieben, der aber kei-
ne Erschliessungsstrasse ist und somit
nicht in dieses Normblatt gehort.
Fahrwege werden sehr hdufig einspurig
angelegt. Die im folgenden Kapitel dar-
gelegten Berechnungsmethoden fiir die
Leistungsféhigkeit beziehen sich dage-
gen auf Erschliessungsstrassen. Sie
kénnten aber auch auf Fahrwege ange-
wandt werden.

Leistungsfdhigkeit einspuriger
Erschliessungsstrassen

Wie viele Wohnungen diirfen iiber eine
einspurige  Erschliessungsstrasse er-
schlossen werden? In welchen Abstédn-
den sind die Ausweichstellen anzuord-
nen? Wie gross sind die mittleren War-
tezeiten der Autos, die auf den Aus-
weichstellen warten?

Fir die Beantwortung dieser Fragen
sind dem Verfasser keine einfachen, er-
probten Methoden bekannt. Die nach-
stehenden Ausfithrungen sind noch
nicht tiberpriift und sollen daher nicht
als Rezept, sondern lediglich als Anre-
gung zu Versuchen dienen.

Weg A B
l Strecke mit

Zeit 7s Fahrzeit
18h 05m 00s r
K K
108 et
20s L ————— o
30s —\" 1]
| =

40s
50s —:>h

18h 06m 0Qs -| K B
W=3s"10 —ﬁ*
20s J\—

30s u
40s —\—
5s

- \_— K K —
W=3s Pt

18h O7m O00s - Tt
10s ) =
|

20s 4 r

Bild 5. Graphische Darstellung aller Fahrzeugbe-
wegungen im Abschnitt A-B einer Erschliessungs-
strasse, welcher auf eine einzige Spur verschmadlert
werden soll. Die durchgezogenen Linien stellen un-
gehinderte Fahrzeugbewegungen im Weg-Zeit-Dia-
gramm dar. Sie zeigen, dass von 18h 05m 00s bis 18h
07m 20s bis 11 Fahrzeuge bei A und 4 Fahrzeuge bei
B einfahren. Bei der zweispurigen Strasse entstehen
dadurch 5 Fahrzeugkreuzungen K. Ist die Strasse
dagegen einspurig, miissen 4 Fahrzeuge auf den
Ausweichstellen warten (4 durchstrichene, durchge-
zogene Linien). Sie setzen ihre Fahrt nach einer
Wartezeit W von 3 bis 6 Sekunden fort; diese 4 ver-
zogerten Fahrzeugbewegungen sind durch 4 gestri-
chelte Linien dargestellt

4

Schweizer Ingenieur und Architekt  1-2/80

Eingaben:
APW = Anzahl Fahrzeuge, die pro Std. von der einen

Seite her in die Einspurstrecke fahren.
UZE = Uhrzeit, bei der das erste Fahrzeug zufdhrt.UZ=UZE
UZL = Uhrzeit, bei der das letzte Fahrzeug zufdhrt.
ZJ = Gleichmadssig verteilte Zufallszahl zwischen 0 und 1
DUZ = - (3600/APW) x 1ln ZJ
Uz = UZ + DUZ

nein

Ausgabe:
UZ = Uhrzeit, bei der ein Fahrzeug von der einen Seite

her in die Einspurstrecke fé&hrt.

Bild 6.
spurstrecke hineinfahren

Autoverkehr in Wohnstrassen

Im Jahre 1977 wurden im Rahmen
einer Diplomarbeit [7] an der Abteilung
fir Siedlungsplanung am Interkanto-
nalen Technikum (Ingenieurschule) in
Rapperswil Verkehrszdhlungen in drei
itberbauten Wohnquartieren im Kanton
Ziirich durchgefiihrt. In jedem Quartier
wurden wihrend eines Tages alle Fahr-
zeugbewegungen genau registriert. Fer-
ner wurden mit einer Stichprobenerhe-
bung verschiedenen Angaben iiber die
Einwohner der Quartiere erfragt. Die
Ergebnisse sind in Bild 4 dargestellt.

Priifung der Leistungsfihigkeit durch
graphische Darstellung aller Fahrzeug-
bewegungen

Wird eine bestehende Erschliessungs-
strasse in einem tiberbauten Wohnquar-
tier zu einer Wohnstrasse umgestaltet,
kann die Leistungsfdhigkeit von Ein-
spurstrecken empirisch etwa wie folgt
ermittelt werden: Wihrend einigen aus-
gewihlten Tagen werden simtliche Ein-
und Ausfahrten in die geplante einspu-
rige Strecke auf Sekunden genau no-
tiert. Gemdss Bild 5 kann dann aus dem
graphischen Weg-Zeit-Diagramm flir
die beobachtete Zeitspanne genau her-
ausgelesen werden, wie lang einzelne
Fahrzeuge allenfalls auf den Ausweich-
stellen hiétten warten miissen. Vor-
sichtshalber wird man die Fahrzeugge-
schwindigkeiten kleiner annehmen, als
die tatsdchlich gemessenen, weil ja die
Absicht besteht, durch die einspurigen
Strecken die Automobilisten zu langsa-
merem Fahren zu bewegen.

Flussdiagramm fiir die Ermittlung der Zeitpunkte, zu denen zufallig verteilte Fahrzeuge in eine Ein-

Stehen in uniiberbauten Gebieten keine
derartigen Verkehrserhebungen zur
Verfiigung oder méchte man in Ergén-
zung zu Verkehrszdhlungen wissen, ob
noch ungiinstigere Verkehrssituationen
in der einspurigen Erschliessungsstras-
se auftreten konnten, kann man die
Fahrzeugbewegungen in einem mathe-
matischen Modellsimulieren.

Man schitzt vorerst die Anzahl der aus
der einen Richtung stiindlich zufahren-
den Autos (APW). Das mathematische
Modell liefert dann eine etwa der Wirk-
lichkeit entsprechende Zufallsvertei-
lung, die fiir jedes einzelne Fahrzeug
die genaue Ankunftszeit angibt. Analo-
ge Angaben ergeben sich durch Schit-
zen der Anzahl der aus der anderen
Richtung stiindlich zufahrenden Autos.
Damit liegen dieselben Daten vor, die
man aus einer Verkehrszdhlung erhal-
ten hitte, und es konnen aus dem ent-
sprechend konstruierten Weg-Zeit-Dia-
gramm wiederum die Anzahl Kreuzun-
gen und die Wartezeiten herausgelesen
werden. Ein entsprechendes Programm
kann mit Hilfe des Flussdiagrammes in
Bild 6 mit jedem programmierbaren
Taschenrechner erstellt werden.

Zeit-Abstand zwischen zwei Fahrzeugen
(DUZ)

Im Flussdiagramm (Bild 6) wird der
zeitliche Abstand zwischen zwei Fahr-
zeugen in Sekunden mit DUZ bezeich-
net. Er ergibt sich aus einer Exponen-
tialverteilung zwischen zwei Fahrzeu-
gen. Dabei wird vorausgesetzt, dass die
Autos zufillig verteilt, und nicht in Ko-
lonnen fahren. Betrigt der
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mittlere zeitliche Abstand zwischen
zwei Fahrzeugen m = 3600/APW

und ist ZJ eine gleichmdssig verteilte
Zufallszahl zwischen 0 und 1, so stellt
DUZ = - m In ZJ eine exponential ver-
teilte Zufallsverteilung dar mit dem
Mittelwert m.

Bildung von Zufallszahlen ZJ im Fluss-
diagramm Bild 6

Falls kein Rechenprogramm vorhan-
den ist, konnen solche Zufallszahlen
beispielsweise wie folgt gebildet wer-
den: ZJ;,, = Frac (997 ZJ;). (Frac bedeu-
tet den Teil eines Dezimalbruches, der
nach dem Komma steht. Beispiele: Frac
(12,7) = 0,7 oder Frac (198,28) = 0,28)

Zeit-Diagramme fest, dass im Laufe
eines Tages nur ganz wenige Fahrzeuge
bei den Ausweichstellen warten mus-
sten.

Schitzung der Leistungsfahigkeit mit
statistischen Mittelwerten

Die Schitzung von Mittelwerten fithrt
rascher, aber weniger anschaulich als
die im vorangehenden Abschnitt be-
schriebenen Methoden zum Ziel.

Die Ldnge einer Einspurstrecke ist be-
stimmt durch die Fahrzeit t in Sekun-
den, die ein Fahrzeug braucht, um diese
Strecke zu durchfahren. (Annahme fiir
die  Fahrzeuggeschwindigkeit  z. B.
10 km/h). Die Anordnung einer einspu-
rigen Strecke zwischen zwei Ausweich-

Beispiel zu dieser Formel:

0,5284163 wird angenommen als

Frac (997-0,528..) = Frac (526,831..) =0,831.. = 2. Zufallszahl
Frac (997-0,831..) = Frac (828,557..) =0,557.. = 3. Zufallszahl
Frac (997-0,557..) = Frac (556,272..) = 0,272.. = 4. Zufallszahl

1. Zufallszahl

Berechnung der Fahrzeugbewegungen

Das Flussdiagramm (Bild 6) liefert die
Zeitpunkte der zufahrenden Fahrzeuge
als Grundlage fur eine graphische Dar-
stellung aller Fahrzeugbewegungen in
der Art und Weise von Bild 5. Diese et-
was aufwendige Zeichenarbeit fiir die
graphische Darstellung kann vermie-
den werden, wenn das mathematische
Modell in Bild 6 weiter ausgebaut wird,
so dass der Computer alle interessieren-
den Daten ausdruckt (Beispiel: Tabel-
le 2).

Tabelle 2. Simulation der Fahrzeugbewegungen
auf der Einspurstrecke AB

InA:m=108s Fahrzeitt =36 s
InB:m=216s
End- |Abfahrtszeit |Anzahl Wartezeiten
punkt Autos, die |fiir die
gleichzeitig |einzelnen
in die Autos, in
Einspur- Sekunden
strecke
hineinfah-
ren
A 18h46 m34s | 0
A 18h46 m47s 1 0
A 18h49m53s | 0
B 18h50m30s 1 32
A 18h51mO07s | 23
A 18h5Iml2s | 0
B 18h52m24s | 0
B 18h54mlls 1 0
A 18h54m48s 2 24
9
18hS9m25s 1 0
B 19h00m 07 s | 0
Anwendung auf drei Wohnquartiere:

Fiir die Wohnquartiere, die in Bild 4
vorgestellt wurden, hat E. Ponato in der
erwihnten Diplomarbeit [7] die Umge-
staltung zu Einspurstrassen projektiert.
Er wihlte die Abstinde zwischen den
Ausweichstellen in der Groéssenord-
nung von 30 bis 60 Metern und stellte
aufgrund der entsprechenden Weg-

stellen ist nur dann sinnvoll, wenn die
Autos nicht paketweise hin- und her-
fahren miissen. Damit dieser Fall nicht
eintritt, sollte folgende Bedingung fiir m
(m = mittlerer zeitlicher Abstand zwi-
schen zwei Fahrzeugen auf der stdrker
frequentierten Fahrrichtung, in Sekun-
den) eingehalten werden:

(1) m >2t(zum Beispiel m ~5t)

Diese Bedingung ergibt sich aus Bild 7.

Weg A B
l _ Strecke mit
Zeit t Sekunden
A Fahrzeit r
Mittlere zeitliche | I
Abstand zw. i
2 Fahrzeugen i
+— L
m=2t e -
Bild 7. Weg-Zeit-Diagramm fiir die Einspurstrek-

ke AB. Wenn der mittlere zeitliche Abstand m zwi-
schen zwei Fahrzeugen gerade doppelt so gross ist
wie die Fahrzeit t, die ein Auto braucht, um die ein-
spurige Strecke zu durchfahren, kénnten die Fahr-
zeuge oft nur nocht paketweise hin- und herfahren.
Die Einspurstrecke wiirde zum Verkehrshindernis.
Also muss m wesentlich grisser sein als 2t

Wie klein darf nun der mittlere zeitliche
Abstand zwischen zwei Fahrzeugen
sein? Damit die Einspurstrecke nicht
unzumutbar belastet wird, sollten auf
den Ausweichstellen fast nie zwei oder
mehr Autos gleichzeitig warten miissen.
Empirische Untersuchungen mit einem
mathematischen Modell haben gezeigt,
dass diese Bedingung fiir folgende Wer-

te von m eingehalten werden kann:

Zeitl. Abstand in beiden Richtungen

= m: m25t.
Abstand in der einen Richtung

= m: mz3t
Zeitl. Abstand in der andern Richtung
=2m: mz3t.
Fiir iiberschligige Berechnungen kann
somit

m = 5 tempfohlen werden.

Unter dieser Voraussetzung werden
nun fiir iiberschldgige Berechnungen

n = Anzahl Kreuzungen von Fahrzeugen
wihrend 1 Std,

w =gesamte Wartezeit aller Fahrzeuge wih-
rend | Std

beziiglich einer Einspurstrecke abge-
schétzt.

Die Anzahl der von der linken Seite her
stiindlich zufahrenden Fahrzeuge be-
trigt APW’. Die Anzahl der von der
rechten Seite her stiindlich zufahrenden
Fahrzeuge betrigt APW”. Wir verfol-
gen nun gedanklich den Weg eines von
links einfahrenden Autos. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass es wahrend einer
Sekunde einem von rechts kommenden
Fahrzeug begegnet, betrdgt 2-APW”/
3600. Die Wahrscheinlichkeit wihrend
der t Sekunden dauernden Fahrzeit ist t
mal grosser, also t-APW”/1800, und
fiir samtliche in einer Stunde von links
kommenden Fahrzeuge ist die Wahr-
scheinlichkeit nochmals APW’ mal
grosser. Somit ist die

(2) Anzahl Kreuzungen von Fahrzeugen
wihrend einer Stunde
=n=tAPW’-APW”/1800

Pro Kreuzung betrdgt die mittlere War-
tezeit des einen Fahrzeuges t/2 Sekun-
den, und somit ist die

(3) gesamte Wartezeit aller Fahrzeuge
wihrend einer Stunde
=w =t APW’. APW”/3600 Sekunden

Diese beiden Formeln geben Mittelwer-
te, die iiber ldngere Zeitrdume mit der
Wirklichkeit tibereinstimmen. Es kon-
nen jedoch sowohl kleinere als auch
grossere Werte auftreten.

Berechnungsbeispiel fir die Anwendung der
Formeln (1) bis (3):

Linge der Einspurstrecke: = 50m
Fahrzeit bei 10 km/h
Geschwindigkeit: t= 18s

Beobachtungszeit: 18 h 00 bis 19h 00

Anzahl Personenwagen im
Quartier, die tiber diese Ein-

spurstrecke erschlossen werden: 130 PW
Geschitzte Anteile dieser
Fahrzeuge, die wihrend
einer Stunde durch die Ein-
spurstrecke fahren:
von links:  30%
von rechts:  20%

5
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Anzahl der stiindlich von
links kommenden Autos

30% von 130: APW’ = 39
Anzahl der stiindlich von
rechts kommenden Autos

20% von 130: APW” = 26

Mittlerer zeitlicher Abstand
zwischen
2 Fahrzeugen der starker
frequentierten Fahrrichtung:
3600s: APW' =m= 925
Bedingung der Formel (1)
erfullt, weil
Anzahl Kreuzungen von
Fahrzeugen wihrend einer
Stunde gemiss Formel (2):
Gesamte Wartezeit aller
Fahrzeuge wiahrend einer
Stunde geméss Formel (3):

m= 51t
n= 10

w= 91]s

Von den 65 (39+26) vorbeifahrenden Autos
miissen somit zwischen 18 h und 19 h deren
10 auf einer Ausweichstelle warten. Die mitt-
lere Wartezeit eines dieser Autos betrdgt w/n
=t/2=9s.

«Faustformeln»

Fiir generelle Abschédtzungen sind die

Formeln im vorangehenden Abschnitt

nicht sehr handlich. Wenn wir nun ge-

wisse Annahmen treffen, erhalten wir
einen einfachen Zusammenhang zwi-

schen der Anzahl Personenwagen im

Quartier: PW

und

der Ldinge der Einspurstrecke in Metern:

L.

Trifft man beispielsweise folgende An-

nahmen:

A. Fir die kritische Beanspruchung
der Einspurstrecke fahren pro Stun-
de auf beiden Seiten je 25% der An-
zahl Personenwagen im Quartier
(PW) in die Einspurstrecke hinein.
Dann ist die Anzahl der von jeder
Seite her stiindlich zufahrenden
Autos: APW =025 PW
Und der mittlere zeitliche Abstand
in Sekunden zwischen zwei Fahr-
zeugen in derselben Fahrrichtung
betrigt:

m = 3600/APW = 14 400/PW

B. Fahrgeschwindigkeit = 10 km/h =
2,78 m/s. Fahrzeit in Sekunden, die
ein Auto braucht, um die Einspur-
strecke zu durchfahren:

t=0L/2,78=0,360 L

C. Mittlerer zeitlicher Abstand in Se-
kunden zwischen zwei Fahrzeugen,
die in derselben Richtung fahren ge-
maiss Formel (1), vorsichtige An-
nahme

(stattm=5t):m =8t

Aus diesen drei Annahmen folgt:

m=8t=14400/PW=28.0,360 L.

Hoéchstens zuldssige Liange der Ein-

spurstrecke in Metern:

(4) L~ 5000/PW

Unter diesen Annahmen werden die
Formeln (2) und (3) gemadss Tabelle 3

kénnen fiir generelle Vorstudien ver-
wendet werden. Fiir Bauprojekte hinge-

Erschliessungsstrassen in Wohnquartieren
diirfen nicht autogerecht angelegt werden;
der Fussgidnger soll Prioritit vor dem Auto
haben. Dies ist eine wichtige Voraussetzung
fiir die Moglichkeit, wohnliche Strassenriu-
me gestalten zu konnen.

vereinfacht. Solche «Faustformeln»  gen sind sie zuwenig zuverldssig.
Tabelle 3. Unter bestimmten Annahmen konnen die Formeln (2) und (3) zu « Faustformeln» vereinfacht
werden
Annahmen Annahmen A, B und C sowie
A, Bund C maximales L gemdiss (4)
Anzahl Kreuzungen von Fahrzeugen - (PWY L - PW
wihrend einer Stunde = n (22) n 80 000 (2b) n 16
Gesamte Wartezeit in Sekunden aller _ 225 57 5 _
Fahrzeuge wihrend einer Stunde = w (Ga) w= 108 (PW)2L* | (3b) w =56
Mittlere Wartezeit in Sekunden eines
Autos, das nicht unbehindert féhrt
wo_ ot 900
s =3 0,18 L PW
Zahlenbeispiel :
Anzahl Personenwa-
gen im Quartier: Fahrzeit, die ein Auto
PW=| 50 (100 [200 braucht, um diese
Einspurstrecke zu
Anzahl Personenwa-
gen, die je auf beiden durchfahren: t=|36s | 18s 9s
Seiten pro Stunde in Anzahl Kreuzungen
die Einspurstrecke von Fa}hrzeugen wih-
hineinfahren: APW=| 13 25 50 rend einer Stunde (2):
Mittlerer zeitlicher RS 3 7 13
Abstand zwischen Gesamte Wartezeit al-
zwei Fahrzeugen, die ler Fahrzeuge wiih-
in derselben Richtung rend einer Stunde (3):
fahren: m=|288s [144s | 72s w= |56s | 56s | 565
Maximallinge der Mittlere Wartezeit
Einspurstrecke ge- eines Autos, das nicht
miss Formel (4): L=|100m| 50m| 25 m||unbehindert fahrt 18s 9s Ss
Zusammenfassung

0o




Planung/Strassenbau

Schweizer Ingenieur und Architekt 1-2/80

«Schlafende Polizisten» sind besser als Ver-
kehrssignale. Der Automobilist passt sich
dem Fussgédnger nur dann an, wenn er durch
bauliche Massnahmen zum Fahren im
Schrittempo gezwungen wird. Neben vielen
anderen Moglichkeiten ist die einspurige Er-
schliessungsstrasse eine solche bauliche
Massnahme.

Bei der Planung einspuriger Erschliessungs-

strassen ist folgendes zu beachten:

- Fahrbahnbreite 3 m. Zu vermeiden sind
grossere Breiten, wie z. B. 4 m, da sie den
Fahrer im Ungewissen lassen, ob er kreu-
zen kann oder nicht.

- Breite der Ausweichstellen 5 m, evtl. 6 m.

- Freie Sicht zwischen den Ausweichstellen,
damit die Autos nicht riickwirts fahren
miissen.

- Es ist ein Leistungsnachweis fiir die Ein-
spurstrecken erforderlich.

- Zusitzlich zu den baupolizeilich verlang-
ten privaten Autoabstellplétzen sind allge-
meine Parkplitze fiir Besucher des Quar-
tiers zu erstellen, weil auf der einzigen
Fahrspur der Erschliessungsstrasse sowie
auf den Ausweichstellen unter keinen Um-
stinden parkiert werden darf.

- Vor der Einmiindung in eine andere Stras-
se ist ein zweispuriger Abschnitt notig.

Der Zeitverlust des Automobilisten (langsa-
meres Fahren und allfilliges Warten auf der
Ausweichstelle) ist nicht grosser als der Zeit-
verlust bei einer Lichtsignalanlage. Dies ist
ein angemessener Preis fiir mehr Sicherheit
und Wohnlichkeit.

Einspurige Erschliessungsstrassen sind fiir
die beiden folgenden Fille denkbar:

a) Bei Wohnstrassen erleichtern einspurige
Teilstrecken die wohnliche Gestaltung des
Strassenraumes. Daneben braucht es aber
noch zahlreiche andere Elemente, damit eine
Strasse zur Wohnstrasse wird.

b) Bei grosseren Fahrzeugfrequenzen ist es
dagegen schwierig, dem Fussgidnger auf ein-
spurigen Teilstrecken Prioritédt zu geben. Soll
die Einspurstrasse trotzdem geplant werden,
ist keine Wohnstrasse mehr moglich und es
sind fiir die Fussgidnger Trottoirs oder sepa-
rat gefiihrte Wege zu erstellen.

In beiden Fillen verbilligen einspurige Er-
schliessungsstrassen die Baulanderschlies-
sung.

#---- SICHTVERBINDUNG -~

\\',I
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Stellungnahmen einiger
Raumplanungsamter

Das Manuskript der vorliegenden Ar-
beit wurde zusammen mit einem Frage-
bogen elf Raumplanungsdmtern zuge-
stellt; neun nahmen dazu Stellung.

Uberblick

Im Fragebogen wurde folgende Frage
gestellt: ;

«Sie erhalten den fiir die Erschliessung
von Wohnbauten vorgesehenen Plan zur
Priifung. Er enthdlt eine einspurige Er-
schliessungsstrasse, welche im Sinn der
Empfehlungen der vorliegenden Arbeit
geplant wurde. Wie wiirden Sie sich ge-
geniiber der Genehmigungsinstanz dus-
sern?»

Neben den vorgegebenen Antworten
sind nachstehend die Raumplanungs-
amter der angefragten Kantone und des
Landes Vorarlberg aufgefiihrt, welche
die entsprechende Antwort angekreuzt
hatten. In Klammern stehen jeweils die
Planungsinstrumente, mit denen Er-
schliessungsstrassen festgesetzt werden.

«Ablehnend»
Niemand

«Skeptisch»
St. Gallen (Uberbauungsplan, Gestal-
tungsplan)
Thurgau (Quartierplan, evtl. Gestal-
tungsplan)
Ziirich (Quartierplan, Gestaltungsplan)

8

«Positiv, im Sinne eines Versuches»

Basel-Stadt (Bebauungsplan)

Solothurn (Erschliessungsplan)

Zug (Verkehrsrichtplan, Bebauungs-
plan)

Land Vorarlberg (Bebauungsplan, Um-
legungsplan)

«Positiv, weil bereits frither Baulander-
schliessungen mit einspurigen Erschlies-
sungsstrassen genehmigt worden sind»

Bern (Uberbauungsplan, Detailer-
schliessungsplan, Strassenplan)
Basel-Landschaft (Kommunaler Stras-
sennetzplan [Konzept] und -Reglement,
sowie Bau- und Strassenlinienpldne
[Durchsetzung]) Bemerkung: Das vor-
geschlagene System wird hauptséchlich
in entsprechend gelagerten Fillen in
tiberbauten Gebieten als denkbar
erachtet. Dagegen steht es im Wider-
spruch zu gesetzlichen Bestimmungen,
in der Regel vor allem kommunale
Strassenreglemente.

Stellungnahmen der einzelnen Raumpla-
nungsamter

Viele der befragten Amter #usserten
sich nicht speziell zur Einspurstrasse,
sondern allgemein zur Wohnstrasse.
Der Leser moge beim Studium der
nachstehend aufgefiihrten gekiirzten

Praktische Versuche sollen zeigen, ob die
Nachteile der einspurigen Erschliessungs-
strasse, ndmlich die Behinderungen fiir Son-
dertransporte, Winterdienst und Reparatu-
ren, in Kauf genommen werden kénnen.

Die gestalterischen Aspekte der Erschlies-
sungsstrassen (Wohnstrassen) sind fiir die
Wohnlichkeit des Quartiers von grosser Be-
deutung. Diese Fragen wurden in der vorlie-
genden Arbeit nicht behandelt.

Stellungnahmen beachten, dass nicht
jede einspurige Strasse eine Wohnstras-
se ist und dass anderseits eine Wohn-
strasse nicht einspurig sein muss.

SSEN  EINsPuRsrR, 2
: Y

ZWEISPURIGE
WOHNSTRASSEN

EINSPURIGE
WOHNSTRASSIN

UBRIGE
EINSPURSTRASSEN

St. Gallen

Das kantonale Planungsamt ist gegen-
iiber neuen Losungen, die eine wohnli-
chere  Erschliessung  ermdglichen,
grundsiétzlich positiv eingestellt. Versu-
che wiirden unterstiitzt, damit Erfah-
rungen gesammelt werden konnen.
Ohne detaillierte Abkldrungen sollten
jedoch keine Einspurstrecken angelegt
werden.

Das kantonale Planungsamt sieht die
ideale Erschliessung eines Neubauge-
bietes eher derart, dass sie ab Sammel-
strasse direkt in eine unterirdische Sam-
melgarage flihrt. Die Wohnlichkeit
einer Erschliessungsstrasse konnte bes-
ser erreicht werden durch geeignete Ge-
staltung einer Zweispurstrasse (Kon-
trastbelag, evtl. unebene Pfldsterung,




Planung/Strassenbau

Schweizer Ingenieur und Architekt 1-2/80

Strassenfiihrung, Gestaltung usw.).
Zusitzlich zu den im Aufsatz genann-
ten Nachteilen werden folgende Nach-
teile von Einspurstrecken genannt:

- Das Kreuzen von Auto- und Velofah-
rern ist besonders im Winter gefdhr-
lich. Entlang den Einspurstrecken
sollten deshalb keine Mauern und
Zaune errichtet werden, damit der
Schnee auf die Grundstiicke abge-
wilzt werden kann.

Im Sommer

A

Hl®

- Es gibt noch wenig praktische Erfah-
rungen mit Einspurstrassen. Diese
sind gegeniiber Ausnahmesituatio-
nen dusserst anfdllig. Bei einem Ver-
such sollte daher moglichst ein 5 bis 6
Meter breiter Strassenraum reserviert
werden, um spiter die Strasse doch
erweitern zu konnen, wenn es die
Lage erfordert. Bekanntlich ist es
sonst sehr schwierig, die Strasse
nachtriglich auf die notwendige
Breite auszuweiten.

Thurgau

Das Amt fiir Raumplanung hat Beden-
ken gegen einspurige Erschliessungs-
strassen. Als Argumente werden ge-
nannt: Behinderung der offentlichen
Dienste (Kehrichtabfuhr, Schneerdu-
mung etc.), der privaten Versorgung
(Milchmann, Tankwagen etc.) und ge-
nerell die geringere Verkehrssicherheit.
Fiir durchschnittliche thurgauische Ver-
héltnisse scheint ein Ausbaustandard
besser, der das Kreuzen zweier Fahr-
zeuge noch knapp gestattet; es sollte
aber die Dauerparkierung auf der Stras-
se unterbunden werden und nur das
kurzfristige Anhalten von Fahrzeugen
gestattet sein.

In dichter tiberbauten Gebieten sollte
eher versucht werden, mit dem Prinzip
der «Wohnstrassen» vermehrt Erfah-

rungen zu sammeln. Weil dieser Stras-
sentyp Ausweichstellen vorsieht und im
iibrigen wegen der Linienfiihrung
schnelles Fahren nicht moglich ist,
scheint er uns besser geeignet als eine
Einspurstrasse. In reinen Einfamilien-
hausgebieten dirfte aber auch die
Wohnstrasse wenig Sinn haben; dort
diirften knapp dimensionierte Zwei-
spurstrassen den Erfordernissen besser
gentigen.

Ziirich

Fiir die Prifung von Einspurstrassen
steht § 237 des Planungs- und Baugeset-
zes im Vordergrund, in dem u. a. ausge-
sagt wird, dass Zufahrten fir jeder-
mann, der auf sie angewiesen ist, ver-
kehrssicher sein miissen. Mit der Ande-
rung der bestehenden Signalisations-
verordnung auf Bundesebene auf den 1.
Januar 1980 (neues Signal Wohnstras-
se) wird daran gedacht, dass verschie-
dene Versuche gemacht und zentral
ausgewertet werden sollten. In diesem
Rahmen konnten auch praktische Ver-
suche mit einspurigen Erschliessungs-
strassen gemacht werden.

Solothurn

Das kantonale Amt fiir Raumplanung
hat in letzter Zeit die Planer und Ge-
meinden auf die Mdglichkeit wohnli-
cher Erschliessungsstrassen, insbeson-
dere durch streng hierarchischen Auf-
bau des Erschliessungssystems, durch
kurze Stichstrassen, durch Einplanen
und Einbau von Schikanen usw. hinge-
wiesen.

Der einspurigen Erschliessungsstrasse
wurde dabei keine besondere Beach-
tung geschenkt. Sie kann vor allem bei
Areal- und Gesamtiiberbauungen (ra-
sche Uberbauung eines ganzen Quar-
tiers bei bekannter Gestaltung und Nut-
zung) und im Rahmen von Gestaltungs-
planen (verbindliche Festlegung der
Uberbauung, Erschliessung und Frei-
flichengestaltung) in Frage kommen,
ferner bei kiirzeren Erschliessungsstras-
sen in reinen Wohnquartieren mit weni-
ger als 50-100 Einwohnern. Problema-
tisch erscheint die Anlage von Einspur-
strassen dort, wo diese wegen zu hoher
Verkehrsfrequenz nicht mehr als
Wohnstrasse, d. h. als Geh- und Spiel-
bereich dienen kann.

Zug

Bisher wurden keine Wohnstrassen rea-
lisiert. Allfdlligen Gesuchen steht man
grundsdtzlich positiv gegeniiber. Vor-
aussetzung fiir die Erteilung von Bewil-
ligungen ist die Erfiillung der planeri-
schen, technischen und rechtlichen
Randbedingungen sowie die Zustim-
mung des zustindigen Einwohnerrates
und der iiberwiegenden Mehrheit der
Anstosser.

Land Vorarlberg

Uber den Bau und die Planung von ein-
spurigen Erschliessungsstrassen fehlen
hier einschligige Erfahrungen. Derarti-
ge Strassen bestehen in Vorarlberg le-
diglich in ldndlichen Bereichen zur Er-
schliessung von Héusern bzw. Héuser-
gruppen in Randlage.

Im Zuge kiinftiger Bebauungs- und
Parzellierungsplanungen soll jedoch
versucht werden, in geeigneten Berei-
chen einspurige Erschliessungsstrassen
zu realisieren, da sie ein wirksames Mit-
tel zur Herabsetzung der Fahrgeschwin-
digkeit darstellen. Zusammen mit ande-
ren Massnahmen, wie etwa der Schaf-
fung separierter Fussgidngerwege, Ver-
sitze in der Strassenfiithrung und der-
gleichen, kann hier ein wirksamer Bei-
trag zur Hebung der Verkehrssicherheit
sowie auch der Wohnqualitdt geleistet
werden.

Bern

Grundsitzlich konnen alle die laufen-
den Bestrebungen zur Einrichtung von
Wohnstrassen und zu allgemein ver-
mehrter Bevorzugung der schwiécheren
Verkehrsteilnehmer in Erschliessungs-
strassen nur unterstiitzt werden.
Richtlinien und Gesetzesdnderungen
fiir bauliche oder gestalterische Mass-
nahmen sollen immer in Richtung einer
grosseren Flexibilitdt gehen. Das heisst,
dass konkrete Massnahmen soweit
moglich den spezifischen Anforderun-
gen des betreffenden Falles anzupassen
sind. Die bisherigen Erfahrungen ha-
ben gezeigt, dass die zu lésenden Er-
schliessungsprobleme von Fall zu Fall
so stark unterschiedlich sind, dass allzu
starre Richtlinien kaum anwendbar
sind.

In diesem Zusammenhang interessieren
Art. 34 ff der Bauverordnung des Kan-
tons Bern vom 26. April 1978: Die Nor-
malzufahrt weist eine Fahrbahnbreite
von 5 m auf. Aus besonderen Griinden
kann sie bis auf 3 m herabgesetzt wer-
den. Es sind aber Ausweichstellen anzu-
legen, wenn die Fahrbahn auf einer
nicht tberblickbaren Strecke oder auf
einer Linge von iiber 100 m weniger als
4.2 m breit ist. Als besondere Griinde
werden beispielsweise aufgezdhlt: Un-
glinstige topographische Verhiltnisse,
Schonung von Baumbestdnden, geringe
Verkehrsbelastung und dhnliche. Nicht
aufgefiihrt ist dabei die Verlangsamung
des motorisierten Verkehrs im Hinblick
auf eine verbesserte Wohnlichkeit.

Basel-Landschaft

Grundsitzlich wird die Prioritdt des
Fussgingers auf Erschliessungsstrassen
und Fahrwegen als richtig erachtet. Es
ist jedoch sinnvoller, dem Fussginger
speziell fiir ihn reservierte Verkehrsfla-
chen zur Verfligung zu stellen.
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Basel-Stadt

Mit «Basel 75, Hauptziele eines Stadt-
kantons» stellte die Regierung die Ein-
richtung von Wohnstrassen zu Test-
zwecken in Aussicht. Es werden drei
Wohnstrassentypen unterschieden:

Iz Verkehrspolizeiliche ~Massnah-
men ohne bauliche Verdnderun-
gen (z. B. Kartausgasse).

II:  Teilweise bauliche Umgestaltung
mit ergdnzenden verkehrspolizei-
lichen Massnahmen (z. B. Biren-
felserstrasse).

ITI:  Vollige bauliche Umgestaltung
mit ergdnzenden verkehrspolizei-
lichen Massnahmen (z.B. Lau-
fenstrasse).
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