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Wohnstrassen - Idee und Zielsetzung
Von Martin C. Rotach, Ziirich

Vor kurzem haben der Touring-Club der Schweiz und die Pro Juventute in Biel ein neuartiges
«Wohnstrassen-Set» der Offentlichkeit vorgestellt. Es handelt sich dabei um einzelne Elemen-
te, die als wesentliche Bestandteile einer Wohnstrasse gelten und zum ersten Mal im Massstab
1:1 interessierten Gemeinden und anderen Kreisen probeweise zur Verfiigung gestellt werden
sollen. Damit kann der Diskussion iiber Wohnstrassen eine neue Dimension gegeben werden, in-
dem es moglich wird, die Vor- und Nachteile einer solchen Verkehrsberuhigungsmassnahme am
konkreten Beispiel fiir einige Zeit zu studieren.

Nachdem vom Gesetzgeber der Rahmen fiir die Durchfiihrung eines gesamtschweizerischen Ver-
suches iiber Wohnstrassen geschaffen worden war, hat der TCS letztes Jahr eine Idee des Insti-
tutes fiir Verkehrsplanung und Transporttechnik (ITV) der ETH Ziirich aufgenommen, Wohn-
strassen einmal nicht im Modell, sondern in der Realit:it einer interessierten Offentlichkeit zu
prisentieren. Fiir die Realisierung dieser Idee, eine bestehende Strasse kurzfristig mit entspre-
chenden Elementen in eine Wohnstrasse umzuwandeln, konnte mit der Pro Juventute eine geeig-
neter Partner gefunden werden. Nachdem auch der Schweizerische Fonds fiir Unfallverhiitung
im Strassenverkehr bei der Finanzierung mithalf, waren alle Voraussetzungen zum Start dieser
Kampagne gegeben. Ziel dieser Aktion ist es, die Elemente einer Wohnstrasse interessierten Ge-
meinde und Anwohnergruppen in der ganzen Schweiz fiir ein bis drei Tage gratis zur Verfiigung
zu stellen, damit alle Beteiligten sich ein Bild iiber die zukiinftige Ausgestaltung und das Ausse-
hen einer zur sogenannten Wohnstrase umfunktioniertne Quartierstrasse machen konnen. Die
Elemente werden dabei fast wie bei einer Wanderausstellung im Lastwagen von Ort zu Ort
transportiert. Dem Touring-Club der Schweiz geht es hauptséchlich darum, eine der denkbaren
Massnahmen, bzw. deren Auswirkungen, zur Beruhigung und Sicherheit des Verkehrs in Quar-
tieren moglichst objektiv darzustellen, wihrend die Pro Juventute die Wohnlichkeit in den

Quartieren fordern und die Bewohner fiir die Wohnstrasse-Idee gewinnen mochte.

Die Redaktion.

Auto und Mobilitéit

Es gibt heute Leute, die brauchen das
Auto dringend; es gibt andere, die glau-
ben, es dringend zu brauchen. Und es
besteht kein Zweifel, dass diese Ver-
wendung des bequemen, raschen, auf-
regenden und schonen Autos fiir viele
Beniitzer und Betroffene auch Nachtei-
le und Beldstigungen mit sich bringt.
Die Reaktionen sind unterschiedlich:
Einmal kann man das Auto als uner-
lasslichen Bestandteil unserer hoch-
technisierten und mobilen Zeit begriis-
sen und verteidigen; dann kann man
die Autos auch anziinden und die Auto-
mobilisten verteufeln; oder aber - und
das ist sicher der verniinftigste Weg -
wir alle lernen moglichst rasch, mit dem
Auto zu leben und es sinnvoll zu nut-
zen, bzw. zu bentitzen.

Ein kurzer Riickblick mag aufzeigen,
weshalb wir tiberhaupt in eine Zwangs-
lage geraten sind. Ohne Zweifel haben
wir eine Periode sensationeller Ent-
wicklungen hinter uns. Die erste Hélfte
dieses Jahrhunderts brachte das Auto-
mobil, ein Fahrzeug, das unabhéingig
von starren Schienen und Fahrpldnen
allein dem Willen des Individuums hin-
ter dem Steuerrad gehorcht. Es erlaubt
die Erschliessung von weiten Fldchen
und Gebieten und damit deren freie
Nutzung; es ermoglicht aber auch
Transporte iiber beliebige Distanzen,
und zwar von Haus zu Haus ohne Um-
steigen oder Umladen.
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Zur Verbesserung dieser Erschliessun-
gen und Transporte wurde in den Jahr-
zehnten nach dem letzten Krieg ein um-
fassendes Netz von Strassen erstellt.
Dieser forcierte Strassenbau ergab Aus-
wirkungen im wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Bereich, die sich ohne
weiteres mit den gewaltigen Umstruktu-
rierungen durch die Stddtegriindungen
im Mittelalter oder die Industriealisie-
rung im 19. Jahrhundert vergleichen
lassen.

Eine der Auswirkungen ist die erhohte
Mobilitdat aller Bevolkerungsgruppen.
Diese neue Moglichkeit freier Bewe-
gungen mit relativ geringen Kosten
fiihrt dazu, dass wir heute oft umher-
fahren und Transporte ausfiihren, de-
ren Zweck und Nutzen nur noch teil-
weise klar ist.

Jede iibertriebene Mobilitdt und jede
sinnlose Erschliessung weckt begrei-
flicherweise Opposition. Man be-
kdmpft das Auto, man verhindert Stras-
senbauten, ja man bezweifelt den Sinn
der Technik ganz allgemein. Als Haupt-
problem erkennen wir jetzt die Nachtei-
le eines allzu grossen Motorfahrzeug-
verkehrs, der zuviel Flache bean-
sprucht, die Umwelt mit Larm und Ge-
stank belastet und die Sicherheit beein-
triachtigt. Dieser Autoverkehr soll auf
das sinnvolle Mass beschriankt werden.
Damit suchen wir ein verniinftiges
Gleichgewicht zwischen dem Men-
schen, bzw. seinen Téatigkeiten und der
technischen und bebauten Umwelt. Um

Beispiele von Wohnschutzmass-
nahmen

Von den rund 30 realisierten Wohn-
schutz-Massnahmen und den weiteren
knapp 200 Vorhaben in der Schweiz
sind 20 Beispiele ausgewihlt worden
und in einer neuen Dokumentation «
Beispiele von  Wohnschutz-Massnah-
men» des Institutes fiir Verkehrsplanung
und Transporttechnik (IVT) der ETH-
Ziirich dargestellt.

Schon seit Mitte der Siebzigerjahre sind
Wohnstrassen, aber auch andere Wohn-
schutz-Massnahmen Gegenstand brei-
ter Diskussion im In- und Ausland. Im
Jahre 1979 veroffentlichte das IVT zu
diesem Thema die Broschiire « Wohn-
schutz-Massnahmen», die einen Uber-
blick iiber die Moglichkeiten der Ver-
kehrsberuhigung gibt. Im Jahre 1980
sind die provisorischen Projektierungs-
empfehlungen fiir Wohnstrassen» er-
schienen, die den geometrischen Ent-
wurf und die Gestaltung von Wohn-
schutzmassnahmen und insbesondere
von Wohnstrassen erleichtern. Zudem
behandeln diese Empfehlungen Art und
Form von Elementen, aus denen Wohn-
strassen bestehen. Obwohl sich Biirger,
Behérden und Fachleute schon einge-
hend mit dieser Thematik auseinander-
gesetzt haben, werden immer haufiger
Musterbeispiele gefordert, die in der Tat
erst sparlich vorhanden sind. Die Publi-
kation « Beispiele von Wohnschutz-
Massnahmen» dokumentiert einige ver-
schiedenartige Beispiele und veran-
schaulicht die vielfdltige Einsatzmdg-
lichkeit verkehrsberuhigender Mass-
nahmen. Jedes dieser Beispiele aus ver-
schiedenen Gemeinden der Schweiz ist
durch einen Kurzbeschrieb charakteri-
siert sowie mit einem zweifarbigen Pro-
jektplan und Photos illustriert. In die-
sem Sinne dient diese Beispielsamm-
lung vor allem jenen Betrachtern, die
fiir weitere Wohnschutzvorhaben Ideen
und Anregungen suchen.

Der Bericht « Beispiele von Wohnschutz-
Massnahmen» kann zum Preis von Fr.
20.-, die beiden anderen Publikationen
«Wohnschutz-Massnahmen» und pro-
visorische «Projektierungsempfehlun-
gen fiir Wohnstrassen» konnen zum
Preis von je Fr. 15.- beim Institut fiir
Verkehrsplanung und Transporttech-
nik, ETH-Honggerberg, 8093 Ziirich,
bestellt werden.

es vorweg zu nehmen: ich glaube, dass
es falsch wire, das Auto oder den ge-
samten Verkehr einfach pauschal zu
verbieten. Und ich glaube, dass es in der
Vergangenheit ebenso falsch war, eine
ganze Gesellschaft auf den Autover-
kehr ausrichten zu wollen. Anderseits
wissen wir auch, dass sich die heutigen
Probleme nicht nur mit allgemeinen
Thesen, mit Modewdrtern oder mit gu-
ten Ratschligen (vor allem an die
Adresse der anderen) 10sen lassen, son-
dern dass jede Verbesserung aus einer
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Summe korrekt geloster Einzelfragen be-
steht, die sich in ein Gesamtkonzept
einfiigen.

Prinzipielle Losung

Gesucht wird also offenbar eine bessere
Gliederung des Verkehrs, eine eindeutige
Aufgabenzuteilung und eine klare
Zuordnung zu den verschiedenen Ver-
kehrstridgern und Strassentypen. Als
Prinzipien sind zu fordern: Der weitrdu-
mige Verkehr ist mit aller Liebe und
technischer Sorgfalt zu behandeln; er
soll sich rasch, sicher und wirtschaftlich
abwickeln. Der Binnenverkehr in den
Agglomerationen ist moglichst umwelt-
freundlich zu bewiltigen; entscheidend
sind hier weniger hohe Geschwindig-
keiten, als vielmehr grosse Kapazititen.
Der Erschliessungsverkehr, vor allem
die Anlieferung in bebauten Gebieten,
ist zu gewdhrleisten; hier soll lediglich
die Zufahrtsmoglichkeit - ohne jede At-
traktivitét - sichergestellt werden.

Diese Vorstellungen zur Losung unse-
rer Verkehrsprobleme gehen von einer
grundsétzlichen Zweiteilung der Stras-
sen in «Verkehrsstrassen» und «Er-
schliessungsstrassen» aus:

- Verkehrsstrassen bilden das iiber-
geordnete Netz und ermoglichen ra-
sche, sichere, leistungsfahige und
wirtschaftliche Transporte. Diese
Verkehrsstrassen sind auf die Anfor-
derungen der Motorfahrzeuge auszu-
richten; die Trassierelemente miissen
den VSS-Normen entsprechen und
die Normalprofile sind iiber ldngere
Strecken durchzuhalten. Der Auto-
mobilist soll daran erkennen, dass er
freie Fahrt hat. Velos, Fussgidnger
und Fuhrwerke miissen abgetrennt
und geschiitzt gefiithrt werden.

- Erschliessungsstrassen hingegen bil-
den die lokalen Netze und stehen al-
len Verkehrsteilnehmern fiir Er-
schliessungszwecke zur Verfligung;
neben fahren ist auch anhalten, wen-
den, Giiterumschlag usw., aber auch
velofahren und zufussgehen zuléssig.
Die Geschwindigkeiten miissen klein
sein; es diirfen minimale Ausbau-
grossen verwendet werden und die
VSS-Normen sind mit Vernunft zu
interpretieren. Jeder Beniitzer muss
sofort spiiren, dass er sich auf einem
Erschliessungsnetz bewegt.

- Wohnstrassen. Innerhalb der Er-
schliessungsstrassen ist in jlingster
Zeit der Typ der « Wohnstrasse» ins
Gespréch gekommen, und seit dem 1.
Januar 1980 steht hiezu eine neue Si-
gnaltafel zur Verfligung. Die Rechts-
wirkung fiir die gesamte Flache einer
signalisierten Wohnstrasse ist ein-
deutig: Fussgénger haben Vortritt,

ESSAI RUE RESIDENTIELLE

Die Elemente des Wohnstrassen-Sets bestehen aus Rampen zur Konstruktion von Schwellen, Rosten zum
Herstellen simulierter Blumentrige, Holzblicken fiir Abgrenzungen, Binken, Rasenmatten, Baumattrappen
usw. Der Massstab 1:1 ermoglicht eine wirklichkeitsgetreue Darstellung einer Wohnstrasse

Spielen ist erlaubt, die maximale Ge-
schwindigkeit betrégt fiir alle (!) Be-
niitzer 20 km/h, und parkieren ist
nur auf markierten Feldern gestattet.

Ziele der Wohnstrassen

Die Anordnung solcher Wohnstrassen
strebt drei Ziele an:

Das erste Ziel betrifft das Auto: Die
Verkehrsmenge auf diesen Strassen
wird insgesamt reduziert, indem man
jeden Durchgangsverkehr ausschaltet
und nur noch den ortlichen Erschlies-
sungsverkehr zuldsst.

Das zweite Ziel betrifft die Mobilitdt:

Der Verkehrsablauf auf diesen Strassen
wird soweit eingeschriankt, dass die
Auswirkungen des Restverkehrs fiir alle
Beteiligten und Betroffenen ertraglich
bleiben.

Das dritte Ziel betrifft den Strassenbau:

Der ganze Strassenraum ist so zu gestal-
ten, dass er «wohnlich» wirkt. Man soll
sich hier wieder treffen konnen, zusam-
men herumstehen, flanieren, spielen,
Hunde spazieren fiihren; gleichzeitig
soll es Platz haben fiir Velofahrer, Béiu-
me, Boulevardcafés, Autos, Fussball,
Handwerk, Anlieferung und Ruhebén-
ke.

Allerdings diirfen diese Ziele nur ge-
setzt und angestrebt werden, wenn eini-
ge Voraussetzungen erfiillt sind. Zum
Beispiel ist es unerlédsslich, dass der
Durchgangsverkehr umgeleitet werden
kann, ohne dass er andere Wohngebiete
zusdtzlich belastet. Ebenso muss das

Parkierungsproblem in der Wohnstrasse
selbst gelost werden, damit die Autos
nicht einfach die Nachbarstrassen iiber-
schwemmen. Ausserdem muss die Be-
volkerung der neuen Regelung mit allen
Vor- und Nachteilen zustimmen, weil
sie ja den neugeschaffenen Bewegungs-
raum mit Leben erfiillen soll.

Diese Vorstellungen von Wohnstrassen
sind eigentlich alles andere als neu. Je-
der Bauernhof, jeder Marktplatz, jeder
Hinterhof und viele Gésschen in alten
Stadten zeigen, dass eine solche vielfal-
tige und lebendige Nutzung der Fli-
chen durchaus moglich ist. Neu ist viel-
leicht der Wille, heute solche Verkehrs-
flachen auch in typischen Wohngebie-
ten einzurichten; hier soll der sture und
geometrische Strassenbau durch eine
abwechslungsreiche Gestaltung abgelost
werden.

Idee des Wohnstrassen-Sets

Allerdings ist es auch bei Wohnstrassen
heute noch wesentlich einfacher, gute
Ratschlédge als gute Beispiele zu geben.
Vielerorts fehlt es bei den Diskussionen
an der Vorstellungskraft und an der
Moglichkeit, zeigen zu konnen, wie
eine Wohnstrasse im konkreten Fall
aussehen wiirde. Nicht alle Leute kon-
nen leicht Pldne lesen; Modelle vernied-
lichen wegen ihres Massstabs oft die
Verhiéltnisse und fotomontagen zeigen
meistens nur eine ausgewéhlte Ansicht.
Ohne eine umfassende Vorstellung ist es
aber ausgeschlossen, die Vor- und
Nachteile einer Wohnstrasse wirklich
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Kontaktadressen:

Touring Club der Schweiz, Abt. Unfall-
verhiitung, 9, rue Pierre-Fatio, 1211 Ge-
neve, Tel.: 022/36 60 00

Pro Juventute, Abt. Freizeitdienst, See-

feldstr. 8, 8022 Ziirich, Tel.: 01/251 72
44

Institut fiir Verkehrsplanung und Trans-
porttechnik (IVT) der ETH Ziirich, Ein-
steinstr., 8093 Ziirich, Tel.: 01/377 44 11

zu sehen und in der Meinungsbildung
abzuschitzen. Man bleibt deshalb oft
auf der Ebene der Begeisterung, aber
auch der Vorurteile stecken.

Die Diskussion um Wohnstrassen muss
also im Massstab 1:1 gefithrt werden.

Aus dieser Notwendigkeit entstand die
Idee des Wohnstrassen-Sets. Wir wol-
len eine Wohnstrasse mit einfachsten
Mitteln provisorisch einrichten und
Menschen und Fahrzeuge versuchen
lassen, wie man sich darin fiihlt und be-
wegt. Eine solche versuchsweise Aus-
stattung von Wohnstrassen soll einfach
sein, sie muss herzhafte Beniitzung aus-
halten, und sie soll nach dem Abbau an
anderer Stelle wieder verwendet werden
kénnen.

Es versteht sich von selbst, dass eine
solche Einrichtung stabil sein muss und
ihr FEinsatz beachtliche organisatori-
sche Anforderungen stellt. Ausserdem
kostet sie etwas. Ich denke, es ist beson-
ders verdienstvoll, dass der TCS die

Idee aufgegriffen und sowohl die Be-
schaffung der Elemente als auch die Or-
ganisation fiir deren Verwendung iiber-
nommen hat. Autofreunde und Auto-
feinde diirfen - fiir einmal einig - dem
Verband dafiir herzlich danke sagen.

Adresse des Verfassers: Prof. M. Rotach, dipl. Ing.
ETH, Institut fiir Verkehrsplanung und Transport-
technik, ETH-HOnggerberg, 8093 Ziirich

Referat, gehalten an der Presseorientie-
rung iliber das Wohnstrassen-Set am 6.
Mai in Biel

Die Studien- und Berufswahl der Ziircher Maturanden 1980

ki. Seit 1975 fiihrt die Studien- und Berufsbe-
ratung des Kantons Ziirich (frither Akademi-
sche Berufsberatung) jahrlich eine schriftli-
che Befragung der Maturanden der dffentli-
chen Mittelschulen zur Studien- und Berufs-
wahl durch. Dabei interessieren die Unter-
schiede des Wahlverhaltens nach Ge-
schlecht, Maturitdtstypus und sozialem Her-
kommen und die Verdnderungen in der Stu-
dien- und Berufswahl im Zeitvergleich. Die
Ergebnisse konnen zudem in Beziehung ge-
setzt werden zur wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklung, wobei insbeson-
dere der Zusammenhang zwischen der Situa-
tion auf dem Arbeitsmarkt und dem Wahl-
verhalten der Maturanden einigen Auf-
schluss zu geben vermag.

Im Jahre 1980 konnten von 1577 Maturan-
den 1494 oder 95 Prozent befragt werden,
womit die Ergebnisse wiederum als repra-
sentativ fiir die 6ffentlichen Mittelschulen
des Kantons Ziirich betrachtet werden kon-
nen. 56 Prozent der befragten Maturanden
sind ménnlichen, 44 Prozent weiblichen Ge-
schlechts.

Pidagogische Berufe wenig gefragt

Mit elf Prozent der Maturanden, die sich
1978 zum Zeitpunkt der Befragung - kurz
vor den Sommerferien, also wenige Wochen
vor der Matur - fiir eine Ausbildung am
Oberseminar (jetzt: Seminar fiir Padagogi-
sche Grundausbildung) entschieden hatten,
war das Interesse fiir diese in den Jahren
1970-1975 stets von gut einem Funftel aller
Maturanden gewdhlte Ausbildungsrichtung
auf einen vorldufigen Tiefpunkt gesunken.
1979 war wieder ein Anstieg auf 15 Prozent
zu verzeichnen, und man konnte gespannt
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sein, ob und in welchem Ausmass sich dieser
Trend zugunsten der Lehrerberufe gerade im
Hinblick auf die Neugestaltung der Lehrer-
bildung im Kanton Ziirich fortsetzen werde.
Wie aufgrund der Zahlen aus den Vorjahren
fast zu erwarten war, ist nun aber wieder ein
Ausschlag nach unten eingetreten, indem
nur noch zehn Prozent der Maturanden be-
absichtigen, die jetzt verldngerte Ausbildung
am Seminar fir Pddagogische Grundausbil-
dung zu beginnen. Inwieweit gerade diese
Verldngerung zum neuen Tief beigetragen
hat, kann erst die Entwicklung der folgen-
den Jahre zeigen.

Demgegentiber ist der Anteil der Maturan-
den, die sich definitiv fiir ein Hochschulstudi-
um entschieden haben, mit 62 Prozent wie-
der leicht angestiegen (Vorjahr 60 Prozent).
Eine nichtakademische Ausbildung wird wie
im Vorjahr von neun Prozent der Maturan-
den gewahlt.

Hinausgeschobener Entscheid

Weiter angestiegen von 16 Prozent auf 19
Prozent ist der Anteil derer, die ihren Ent-
scheid zwischen den drei Ausbildungsalter-
nativen (Hochschule, Seminar fiir Pddagogi-
sche Grundausbildung, nichtakademische
Ausbildung) noch nicht getroffen haben. Je
hoher der Anteil der noch unentschiedenen
Maturanden wird, desto mehr gewinnt die
Frage an Bedeutung, in welchem Ausmass
sich die Prozentwerte der oben genannten
Ausbildungsalternativen noch verdndern
werden. In der Annahme, dass sich die un-
entschiedenen Maturanden im gleichen Ver-
hiltnis auf die drei Moglichkeiten verteilen
werden wie ihre bereits entschiedenen Kolle-
gen, wird der Anteil der studienwilligen Ma-

turanden auf etwa 76 Prozent steigen, der
Anteil derer, die ins Seminar fiir Pddagogi-
sche Grundausbildung eintreten wollen, auf
etwa 13 Prozent und der Anteil der Maturan-
den, die eine nichtakademische Ausbildung
wihlen, auf etwa elf Prozent.

Nach wie vor bestehen grosse Unterschiede
im Studien- und Berufswahlverhalten nach
Geschlecht. Nur knapp die Hélfte der Matu-
randinnen gegenuber fast drei Viertel ihrer
ménnlichen Kollegen wollen die lange Aus-
bildung an einer Hochschule auf sich neh-
men. Statt dessen wihlen sie je dreimal hau-
figer als die Maturanden die Ausbildung am
Seminar fiir Pidagogische Grundausbildung
oder eine nichtakademische Ausbildung.

Gross sind auch die Unterschiede nach Ma-
turitéitstypus. Der grosste Anteil an Hoch-
schulwihlern findet sich mit 79 Prozent bei
den C-Maturanden, der kleinste (abgesehen
von den Lehramtsmaturanden) bei den
E-Maturanden, unter denen dafiir der Anteil
der Unentschiedenen mit 29 Prozent weit
iiber dem Durchschnitt liegt.

Erwartungsgemadss sind es auch die E-Matu-
randen, die mit 15 Prozent am héufigsten
eine nichtakademische Ausbildung wihlen.

Gegeniiber den Vorjahren nahezu ausgegli-
chen haben sich die Unterschiede nach sozia-
ler Schicht. Die schichtspezifischen Unter-
schiede des Studien- und Berufswahlverhal-
tens sind kaum noch signifikant.

Beliebte Zwischenlosungen

Immer mehr Maturanden entschliessen sich,
ihre Ausbildung nach der Matur erst nach
einem kiirzeren oder lidngeren Unterbruch
fortzusetzen. Dieser Anteil hat gegeniiber
dem Vorjahr um weitere zehn Prozent auf 55
Prozent zugenommen, womit sich die bishe-
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