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Darstellung eines Spannungssprunges auf dem Abtastoszillographen
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zen mit gleicher Helligkeit auf dem Schirm wiedergegeben
werden. Die Anzeigesperre 8 sperrt den Impulsgeber 6, wenn
die Vergleichsspannung ausserhalb des Bereichs der Sige-
zahnspannung liegt.

Fig. 11 zeigt, wie ein Vorgang auf dem Schirm des Os-
zillographen dargestellt wird. Es handelt sich um die Wieder-
gabe eines Spannungssprunges von sehr kurzer Anstiegszeit
(< 0,1 ns). Die resultierende Anstiegszeit von etwa 0,35 ns
rithrt nur vom Messgerit her. Der unregelmissige Verlauf
der Punkte ist darauf zuriickzufiihren, dass die Verzogerung,
die im Generator fiir den Abtastimpuls entsteht, gewissen
Schwankungen unterworfen ist.
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Notwendigkeit und Tragbarkeit der Autobahnbeleuchtung ")
Von C. Héiberlin, Bern

I

Die Schweiz. Beleuchtungs-Kommission hat die Diskus-
sion iiber die Beleuchtung der Autobahnen in der Schweiz
in anerkennenswerter Weise bereits anlédsslich der Ausspra-
che vom Mirz 1959 in Genf erdffnet. Der Standpunkt der
Strassenverkehrsverbéande, d. h. der Organisationen der Be-
niitzer der zukiinftigen Autobahnnetze der Schweiz, hat sich
grundsitzlich seit 1959 in keiner Weise geédndert. Die Be-
mithungen zur teilweisen oder sogar durchgehenden Beleuch-
tung der Autobahnen finden deren volle Unterstiitzung.
Diese Bemiihungen haben fiir die Autobahn Genf—Lausanne
bereits einen gewissen Niederschlag gefunden. Es war ge-
plant, in einer ersten Etappe alle Hinweissignale, alle An-
schlussbauwerke der ganzen Autobahn Genf-Lausanne und
des Teilstiickes der Autobahn, welche die waadtldndische
Hauptstadt umfihrt, sowie alle Zu- und Wegfahrten des Ver-
kehrsverteilers von Ecublens und des Autobahnteilstiickes
zwischen diesem Verteiler und dem Verkehrsknotenpunkt der
Maladiere zu beleuchten 2).

Um in einer weitern Etappe eine durchgehende Beleuch-
tung zu ermoglichen, wurden iiberall, namentlich bei den
Kunstbauten, die notwendigen baulichen Vorkehren getrof-
fen. Leider wird bei der Erdoffnung dieser Autobahn die
Beleuchtung noch nicht funktionieren. Einmal, weil die
Offerten fiir die Installation als zu hoch betrachtet wurden
und vor allem weil die Elektrizititswerke unverstdandlicher-
weise die elektrische Energie fiir die Autobahnen zu einem
hohern Tarif berechnen wollen, als jenem, der fiir das iibrige
Strassennetz berechnet wird. Der Prasident einer Arbeits-
gruppe des Verbandes Schweiz. Elektrizititswerke, C. Savoie,
hat auf unsere Anfrage hin zu dieser dusserst wichtigen
Frage u. a. wie folgt Stellung genommen (Schreiben vom
7. Oktober 1963):

«Ich kann Thnen zu Ihrer Orientierung mitteilen, dass eine
einheitliche schweizerische Regelung zur Belieferung der Auto-

1) Vortrag, gehalten an der Diskussionsversammlung der Schweiz.
Beleuchtungs-Kommission am 15. November 1963 in Ziirich.

2) Schreiben des Bureau de Construction des Autoroutes vom
23. Juli 1963.

96 (A 74)

628.971.6 : 625.711.3

bahnen mit elektrischer Energie, sei es fiir Beleuchtung, zur Ver-
sorgung von Pumpanlagen, oder zur Ventilation von Strassentun-
nels, sehr schwierig ist. Sie werden verstehen, dass als Energie-
lieferanten grosse bis kleinste Werke in Frage kommen, und dass
grosse Unterschiede fiir die angeschlossenen Objekte bestehen.
Wir haben uns bemiiht, eine Vereinheitlichung unter Beachtung
aller moglichen Vereinfachungen heranzubringen.

Was den Tarif anbelangt, so sind die Verhiltnisse noch viel
schwieriger zu vereinheitlichen. Immerhin wurden auch hier ge-
wisse Vereinheitlichungen ins Auge gefasst, wobei die 6ffentliche
Beleuchtung (ich spreche nicht von Express-Strassen) als schon
seit vielen Jahren bestehende Sonderregelung von der Beleuchtung
der Autobahnen absolut getrennt zu behandeln ist. Zudem stehen
verschiedene Werke vor Tariferh6hungen, welche nur zum klein-
sten Teil heute schon iiberblickt werden konnen. Rechtlich ist die
Sache so, dass die verschiedenen Stromlieferanten in der Tarif-
gestaltung absolut frei sind.»

Es scheint uns untragbar, dass die Autobahnbeleuchtung
als eine besondere offentliche Beleuchtung betrachtet wird
und deshalb hoher tarifiert werden soll. Die Express-Strassen,
die ohnehin durchgehend beleuchtet werden miissen, schei-
nen gliicklicherweise bereits unter die normale Offentliche
Beleuchtung zu fallen. Es ist dringend zu hoffen, dass bei
den kantonalen Behorden, die ja nicht ohne Einfluss auf die
Elektrizititswerke sind, sich die Erkenntnis der Notwendig-
keit einer Beleuchtung der Autobahnen bald durchsetzen
moge und Einfluss auf eine nach unserer Auffassung sach-
lich nicht begriindbare Differenzierung in den Elektrizitits-
tarifen genommen werde.

Bei den Bundesbehorden setzt sich die Erkenntnis der
Notwendigkeit der Autobahnbeleuchtung nur stufenweise
durch. Immerhin werden in der Begriindung zur Kostenstei-
gerung der Nationalstrassen von 6 auf 12,2 Milliarden Fran-
ken rd. 1,5 Milliarden fiir zusitzliche Nebenarbeiten, dar-
unter Beleuchtung der Anschliisse und Tunnel, genannt.

An einer Aussprache vom 14. Oktober 1963 zwischen
dem Chef des Departements des Innern, Bundesrat Tschudi,
und den Vertretern des Strassenverkehrsverbandes (FRS)
wurde erklirt, dass die Beleuchtung der Autobahnanschliisse
von Fall zu Fall gepriift, hingegen die baulichen Vorkehren
zum spatern Einbau einer Beleuchtung vorgesehen werden.
Grundsatze, nach welchen entschieden werden soll, ob ein
Anschluss beleuchtet wird oder nicht, bestehen noch nicht.
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In Anbetracht der geringen Begeisterung, die sowohl bei
den eidgendssischen wie kantonalen Behorden gegentiber der
Autobahnbeleuchtung herrscht und der wenig verstindlichen
Haltung der grossteils unter der Kontrolle der offentlichen
Hand stehenden Elektrizititswerke, ist es von grosster Be-
deutung, die Fragen der Niitzlichkeit und Tragbarkeit der
Autobahnbeleuchtung erneut zur Diskussion zu stellen und
unsere Forderungen namentlich auch den verantwortlichen
Baubehorden zur Kenntnis zu bringen. Die Frage der Auto-
bahnbelige ist in diesem Zusammenhang besonders aktuell
und gewinnt mit der zunehmenden Verwirklichung von
Autobahnabschnitten stindig an Bedeutung. Sie scheint die
verantwortlichen Baubehorden nicht stark zu belasten, sonst
wiirden nicht ohne Riicksicht auf Anschluss-Stellen durch-
gehende schwarze Bitumenbelige auf Autobahnen gelegt.
Nachdem dem Betonbelag von den Fachleuten nicht nur
das beste Reflexionsvermogen aller auf grossere Strecken
verwendbaren Strassenbeldge zugesprochen wird und er zu-
dem eine stark diffuse Lichtverteilungscharakteristik auf-
weist, die sich bei nassem Wetter wenig verdndert, ist es
hochste Zeit, dass die Baubehorden diesen Gegebenheiten
zum mindesten bei den Anschluss-Stellen Rechnung tragen.

11.

Nach dieser kurzen Einfiihrung seien einmal mehr die
Griinde dargelegt, welche die Strassenverkehrsverbiande bei
der Unterstiitzung des Begehrens einer teilweisen oder voll-
standigen Beleuchtung der Autobahnen leiten.

Der Ausgangspunkt aller Bestrebungen dieser Fachorga-
nisationen zu jeder Verbesserung des Strassenverkehrs und
damit auch zur Beleuchtung der Autobahnen liegt in einer,
von denjenigen der Behorden total verschiedenen Beurtei-
lung der weitern Entwicklung des Strassenverkehrs. Dass die
behordlichen Schitzungen bis anhin immer und immer wie-
der weit hinter den Tatsachen zuriickgeblieben sind, ist be-
kannt. Aber es scheinen daraus keine Lehren gezogen zu
werden, und es herrscht nach wie vor in diesen Kreisen ein
sehr gedampfter Entwicklungsglaube. Es sei deshalb vorerst
die Beurteilung der Autoverbinde betreffend der Entwick-
lung des motorisierten Strassenverkehrs vorweggenommen.

Allgemein wird angenommen, dass der wahrscheinliche
Sdttigungsgrad der Motorisierung bei 1 Motorfahrzeug auf
2...3 Einwohner liegt. Der Zeitpunkt, in welchem dieser er-
reicht wird, hdngt ab von der Entwicklung der Bevolkerungs-
zahlen sowie des Sozialproduktes eines Landes. Er ist in ver-
schiedenen Staaten der USA schon erreicht. Der Kanton
Genf besitzt bereits 1 Motorfahrzeug (inkl. Motorridder) pro
3 Personen.

Wo steht nun West-Europa in der Entwicklung der Moto-
risierung?

Betrachtet man die Entwicklung in West-Europa seit dem
Jahre 1950, so stellt man bis zu Beginn des Jahres 1963 eine
Zunahme an Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und
Omnibussen von 425 0/, fest. Hatte man 1950 8,5 Millionen
solcher Motorfahrzeuge, so waren es 1962 deren 32 Mil-
lionen und zu Beginn 1963 bereits 36 Millionen. Dazu kom-
men noch 17,5 Millionen Motorriader und Motorroller. Der
Gesamtbestand vermehrt sich jdhrlich um rd. 10 9/,. Die
europiischen Staaten sind aber heute noch weit vom Sitti-
gungsgrad entfernt, was sich aus den folgenden Verhiltnis-
zahlen pro 1962 ergibt:
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Einwohner pro Kraftwagen

Schweden 5,2
Frankreich 5,9
England 6,8
Schweiz 38,1
Deutschland 8,7
Osterreich 12
Ttalien 17
Portugal 39
Spanien 55

Der bescheidene Sittigungsgrad der Schweiz ergibt aber
bereits folgende Motorfahrzeugbestinde:

Bestand am 30. September 1962

Personenwagen und Kombiwagen . 655 000
Liefer-, Last- und Gesellschaftswagen,
Traktoren . s & i om % 76 400
4ridrige Fahrzeuge ~ 731400
Motorfahrrader 136 000
Kleinmotorrader . 114 580
Roller e 120 000
2ridrige Fahrzeuge 370580
“1101980
-+ min. 10 %/y Zuwachs fiir 1963 110 000
Bestand Ende 1963 1212 000

Bei einem Sittigungsgrad von 4 Einwohnern pro Kraft-
wagen wird dies einen Bestand von 1,5 Millionen Motorfahr-
zeugen bringen, den wir nach fundierten Schitzungen des
Schweiz. Strassenverkehrsverbandes spitestens 1975 errei-
chen werden.

Zusitzlich zu unserem eigenen Bestand werden aber je
langer je mehr auslindische Fahrzeuge auf den Strassen der
Schweiz zirkulieren. Die Schitzung der Eidg. Oberzolldirek-
tion ergab fiir 1962 24 129 000 eingereiste Personenkraft-
wagen und Motorrider. Im Jahre 1947 wurden 254 772
auslindische Motorfahrzeuge gezihlt. Diese Zahl hat sich
somit innert 15 Jahren verhundertfacht. Mit der anhalten-
den Hochkonjunktur, der Entwicklung der Sozialgesetze und
namentlich der Ferienvorschriften entwickelt sich der mo-
torisierte Tourismus in Europa aber noch kriftiger als die
Motorfahrzeugbestinde, so dass wir weiterhin mit einer
starken Zunahme dieses zusitzlichen Verkehrs rechnen
miissen.

Diese Entwicklung verlduft ausserordentlich rasch und
der Ausbau des Strassennetzes wird noch jahrzehntelang,
wenn nicht immer, hinter der Entwicklung des Strassenver-
kehrs nachhinken. Das wird ganz automatisch zur Folge
haben, dass die tdgliche Ausniitzungsdauer des bestehenden
Strassennetzes ausgedehnt werden muss, was zwangslaufig
zu vermehrten Nachtfahrten fithren wird. Fir diesen ver-
stirkten Nachtverkehr gilt es, an Hand der bisher gesammel-
ten Erfahrungen, die besten Bedingungen fiir die National-
strassen 1. und 2. Klasse zu schaffen, damit sie ihre Aufgabe,
zukiinftig den schnellen motorisierten Verkehr zu absorbie-
ren, richtig erfiillen konnen.

II1.

Aus den bisherigen Erfahrungszahlen fiir den allgemeinen
Strassenverkehr ergibt sich, dass Unfille bei Nacht bis drei-
mal héaufiger auftreten als bei Tag. Die Annahme, dass unter
gleichen klimatischen und Verkehrs-Verhiltnissen und unter
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Nichtberiicksichtigung der Ermiidung als Durchschnittsver-
hiltnis zwischen den Unfallzahlen fiir Tages- und Nacht-
stunden der Wert 2, d. h. 2Zmal mehr Unfille nachts einge-
setzt werden kdnnen, diirfte den Gegebenheiten entsprechen.

Nach den uns zur Verfiigung stehenden statistischen Un-
terlagen aus Frankreich, Deutschland und den USA ergibt
sich zudem, dass der Anteil der Nachtunfille auf unbeleuch-
teten Autobahnen noch hoher ist, ergeben sich doch Prozent-
sitze von 40...72 9/y ndchtlicher Unfille gegeniiber 25...44 9/,
Anteil der Nachtunfille auf dem {iibrigen Strassennetz be-
zogen auf die Gesamtzahl der Unfille.

Es sei hier auf die Feststellung von Prof. F. Bitzl verwie-
sen, wonach zu den Schwerpunkten des Unfallgeschehens
auf Autobahnen die Anschluss-Stellen gehoren.

Noch eindringlicher wird der Vergleich zwischen Tag-
und Nachtunfillen, wenn die Unfallschwere mitberiicksich-
tigt wird. In allen Lindern ist der Anteil an Toten und Ver-
letzten aus Nachtunfillen im Verhiltnis zu den Tagesunfil-
len wesentlich hoher.

Es steht somit fest, dass:

1. Der Nachtverkehr im Verhiltnis zum Tagesverkehr stindig
zunehmen wird;

2. Es relativ mehr Nachtunfille gibt, und dass sie allgemein
schwerer sind als Tagesunfille.

Im weitern steht fest, dass eine geniigende ortsfeste Be-
leuchtung sowohl die Zahl als auch die Schwere der Nacht-
unfille reduziert, eine Tatsache, die statistisch belegbar ist.
Die betreffenden statistischen Unterlagen beziehen sich zur
Hauptsache auf den gemischten Verkehr. Es bestehen nur
vereinzelte Angaben iiber den Erfolg der Beleuchtung von
Autobahnen. Die Angaben iiber den gemischten Verkehr
ergeben als Folge der Beleuchtung der betreffenden Stras-
senstrecken eine Verminderung der nédchtlichen Unfille von
24...88 0/y und fiir die Autoroute de 1'Ouest de Paris von
12..27 9/p. Der allgemein als Richtlinie betrachtete Wert
einer Verminderung der Zahl der Nachtunfille durch eine
geniigende Strassenbeleuchtung um 30 9/ diirfte somit auf
jeden Fall nicht zu hoch gegriffen sein.

Dieser Prozentsatz gibt den Ausgangspunkt zur Unter-
suchung, in welchem Umfang eine Beleuchtung der Auto-
bahnen notwendig ist. Hiezu ist vorerst abzukldaren, wieweit
das eigene Licht eines Fahrzeuges ausreichende Lichtverhalt-
nisse schafft. Wir rechnen, dass unter der Voraussetzung nor-
maler Verhéltnisse mit den Scheinwerfern ein Hindernis
noch bis auf rd. 300 m und mit dem Abblendlicht auf 80
bis max. 100 m zu erkennen ist. Die Anhaltestrecke (inkl.
Reaktionsweg) betrdgt je nach Geschwindigkeit und unter
Annahme einer mittleren Verzogerung von 5 m/s2 und einer
Reaktionszeit von 1 s:

bei einer Geschwindigkeit von 60 km/h = 45 m
bei 80 km/h = 72 m
bei 100 km/h = 105 m
bei 120 km/h = 145 m

Daraus kann geschlossen werden, dass dort, wo und so-
lange mit vollen Scheinwerfern gefahren werden kann, die
Eigenbeleuchtung unserer modernen Fahrzeuge fiir eine
wirtschaftliche Reisegeschwindigkeit genligt und eine orts-
feste Beleuchtung nicht viel zur Verbesserung der Verhilt-
nisse beitragen konnte. Das Bild dndert sich aber vollkom-
men, sobald und solange mit Abblendlicht gefahren werden
muss. Die maximale Geschwindigkeit auf unbeleuchteter
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und trockener Autobahn sollte dann nicht iiber 80 km/h
hinausgehen, was fiir Autobahnen sinnwidrig ist. Praktisch
wird eine solche, relativ bescheidene Geschwindigkeit, von
den Autobahnbeniitzern auch nicht eingehalten, wodurch
naturgemass die Unfallgefahren wesentlich steigen. Noch
schlechter werden die Verhiltnisse, bei sich mit Abblend-
licht kreuzenden Fahrzeugen. Die Untersuchungen haben
ergeben, dass die Sichtweiten dann auf 40...60 m sinken,
womit die Fahrgeschwindigkeiten auf Grossen unter 60 km
gedrosselt werden miissten.

Es ergibt sich daraus die erste Forderung, dass bei Auto-
bahnen die Blendung durch entgegenkommende Fahrzeuge
ausgeschlossen werden muss. Dies ldsst sich bei richtungs-
getrennten Fahrbahnen durch Bepflanzung des Mittelstrei-
fens oder Errichtung kiinstlicher Blendmasken mit verhilt-
nismassig bescheidenen Mitteln erreichen. Wir hoffen, dass
dies fiir unsere Autobahnen bald verwirklicht werde. Leider
wird dies bei den Halbautobahnen nicht moglich sein.

Als zweites ergibt sich die Forderung nach Beleuchtung
der Autobahnen {iberall dort, wo sich das Fahren mit Ab-
blendlicht nicht vermeiden ldsst, weil sonst eben nicht nur
die Unfallgefahren iibermassig gesteigert werden, sondern
auch die wirtschaftliche Ausnutzung der Autobahn in Frage
gestellt wird. Dies ist dann der Fall, wenn viele Fahrzeuge
langere Zeit mit Abblendlicht fahren miissen.

Wir haben bereits festgestellt, dass sich die Anschluss-
Stellen als besondere Gefahrenherde erwiesen haben. Die
aus- und einfahrenden Fahrzeuge verlangen das Abblenden
der folgenden aufschliessenden Fahrzeuge, was zusammen
mit den variierenden Geschwindigkeiten die Kollisionsge-
fahr wesentlich steigert. Die Beleuchtung sdmtlicher An-
schluss-Stellen stellt sich deshalb als Forderung erster Dring-
lichkeit (ein Grund mehr, nicht zu viele Anschluss-Stellen
vorzusehen).

Sobald auf der Autobahn hohe Verkehrsdichten erreicht
sind, kann nur noch mit Abblendlichtern gefahren werden,
um die vorderen Wagen nicht zu blenden. Die Verkehrs-
dichte wird deshalb bei der Frage, ob durchgehende Auto-
bahnstrecken zu beleuchten seien, eine wesentliche Rolle
spielen.

Schon eine bescheidene Verkehrsdichte wird die Beleuch-
tung von Halbautobahnen notwendig machen, weil dort die
Unfallgefahr, durch die Blendung auch mit abgeblendeten
Lichtern und die Nidhe des Gegenverkehrs, wesentlich
hoher ist.

Schlussendlich ist noch auf die Nebelhaufigkeit in ge-
wissen Gebieten, namentlich solche mit starken Verkehrs-
ballungen, hinzuweisen. Nach der Statistik der Schweiz.
Meteorologischen Zentralanstalt ergeben sich im Durch-
schnitt von 40 Jahren beispielsweise folgende Nebeltagzahlen
langs der Autobahn Ziirich—Bern:

Zirich 35 Nebeltage 3)
Baden 73 Nebeltage
Olten 85 Nebeltage
Aarau 79 Nebeltage
Bern 70 Nebeltage

Zusammen mit der Verkehrsdichte sind hdufige Nebel-
tage Grund zu einer vorzeitigen Einrichtung der Beleuch-
tung von durchgehenden Autobahnstrecken.

%) Auf Hohe der ETH gemessen. Auf der Hohe der Limmattal-
strasse diirften die Werte doppelt so hoch sein.
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Es muss somit der Schluss gezogen werden, dass eine
geniigende Beleuchtung der Anschluss-Stellen der Autobah-
nen auf alle Fille notwendig ist. Die Beleuchtung der Auto-
bahnen ist im {ibrigen, so sehr sie auch generell wiinschbar
wire, von den Frequenzen abhingig zu machen. Bei Nebel-
hiufigkeit und fiir Halbautobahnen sind dabei geringere
Frequenzen notwendig.

Stidtische Express-Strassen sind wegen der Hiaufung der
Anschluss-Stellen und der hohen Frequenz, sowie zur Ver-
meidung von Scheinwerfer-Beldstigungen der betreffenden
Wohngebiete von Anfang an zu beleuchten.

V.

Was die Auffassungen iiber eine geniigende Beleuchtung
der Autobahnen anbelangt, so muss vor allem vor der fal-
schen Meinung gewarnt werden, sie kOnnte schwicher ge-
halten werden als fiir Strassen des gemischten Verkehrs.
Eine solche Meinung trigt dem Umstand nicht Rechnung,
dass die hoheren Geschwindigkeiten auf den Autobahnen
auch eine grossere Leuchtdistanz verlangen. Fiir Autobah-
nen muss somit (soweit nicht Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen angeordnet sind) verlangt werden, dass die Beleuchtung
ein Sehen auf ca. 200 m ermoglicht, wobei das Fahrzeug mit
Standlichtern fihrt. Uber die hiefiir notwendigen Luxzahlen
gehen die Meinungen der Fachleute auseinander. Immerhin
ist festzustellen, dass ein klarer Trend nach ‘oben herrscht.
Wenn 1959 das Schweiz. Beleuchtungs-Komitee noch 6 Ix
als geniigend betrachtete, so hat das deutsche Bundesmini-
sterium fiir Verkehr fiir den Autobahnabschnitt Koln-Lever-
kusen im Mittel 14 Ix verlangt; C. H. Herbst mochte nicht
weniger als 15 Ix erreichen. Die Amerikaner sollen mit
10...20 Ix rechnen und W.Schmidt pladiert fiir 15...30 Ix.
Der Entwurf zu Leitsdtzen fiir die Beleuchtung von Auto-
bahnen und Express-Strassen der Schweiz. Beleuchtungskom-
mission vom August 1963 fordert mindestens 15 1x. Ver-
suchsstrecken auf bestehenden oder kommenden Autobah-
nen konnten hier Klarheit bringen. Die Forderung des ACS
nach Einrichtung einer solchen Versuchsstrecke in nebel-
reichem Gebiet, damit auch wir Erfahrungen sammeln kon-
nen, sei deshalb wiederholt. Sehr gut wiirde sich zweifellos
die Strecke Ziirich—Baden eignen, die frequenzmaissig stark
belastet ist, auf 6 Spuren ausgebaut wird und in nebelrei-
chem Gebiet liegt.

An die Beleuchtung miissen aber noch folgende Anfor-
derungen gestellt werden:

1. Es muss eine fiir den Automobilisten moglichst blendungs-
arme Leuchtenbauart gewihlt werden, die eine unerwiinschte zu-

siatzliche Blendung durch die Beleuchtungsanlage selbst ver-
hindert.

2. Die Anlage der Masten darf nicht verkehrsgefihrdend sein,
weshalb sich wohl immer ein Schutz durch Leitplanken auf-
dréngen wird.

3. Eine stdrkere Beleuchtung der schnellsten Fahrbahn ist
wiinschbar.

4. Die Beleuchtung soll eine maglichst tageslichtihnliche
Lichtfarbe aufweisen, damit die Verkehrsvorgiange auf der Auto-
bahn naturgetreu und namentlich die Signale farbenecht wieder-
gegeben werden, es sei denn, dass diese restlos beleuchtet werden.

V.

Betrachten wir nun die Frage der Tragbarkeit der Auto-
bahnbeleuchtung.

Entsprechend der Evolution der Auffassungen iiber die
Stirke der Beleuchtung, aber auch infolge der Teuerung,
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zeigen die Bau- und Betriebskosten der Autobahnbeleuch-
tung eine Entwicklung nach oben.

Um die Beleuchtung gemiss der Auffassung des Schweiz.
Beleuchtungskomitees 1959 einzurichten, hitte mit 70 000...
80 000 Fr./km und 8000 Fr./km jahrlichen Unterhaltskosten
gerechnet werden miissen. Die Beleuchtungsanlage des aller-
dings 6spurigen Autobahnabschnittes Koln—Leverkusen
kostete pro km fiir die punktformige Beleuchtung rd.
110 000 DM und fiir die linienférmige rd. 125 000 DM. An
Betriebskosten (Energieverbrauch, Lampenersatz, Wartung)
miissen rd. 16 500 DM/km aufgebracht werden.

Fiir die Strecke Genf-Lausanne ergaben die Offerten fol-
gende Betrige:

a) Beleuchtung der Signale und Erstellung der Leuchtpfosten
fiir eine normale Anschluss-Stelle (Typen Nyon)

Installationskosten Fr. 145 000.—
jahrliche Betriebskosten Fr. 2200.—

b) Beleuchtung von 1 km Autobahn mit 2 Spuren und Ab-
stellsteifen in jeder Fahrtrichtung
Installationskosten
jahrliche Betriebskosten

Fr. 85000.—
Fr. 15 000.—

¢) Vollstindige Beleuchtung einer Amnschluss-Stelle (inkl.
Signale) (entsprechend Kosten gemiss lit. a) plus Kosten gemiss
lit. b), berechnet fiir 1/> km, aufgerundet)

Installationskosten Fr. 190 000.—
Betriebskosten Fr. 10000.—
Es zeigt sich daraus, dass die Schétzungen 1959 der Be-
leuchtungs-Kommission in Bezug auf die Installationskosten
weitgehend zutreffen, und dass diejenigen fiir die Betriebs-
kosten ebenso weitgehend iiberholt sind.
Die Installationskosten fiir den als notwendig erachteten
Umfang der Beleuchtung der Nationalstrassen, berechnet an
Hand der Lausanner Angaben, betragen somit fiir:

a) rd. 160 Anschluss-Stellen a
190 000 Fr. rd.

b) 60 km Express-Strassen,
rundet a 100 000 Fr./km

¢) Versuchsstrecke Ziirich-Baden von
20 km aufgerundet

31 Millionen Fr.
aufge-
6 Millionen Fr.

2 Millionen Fr.
Total rd. 39 Millionen Fr.
Das sind Kosten, die sich im Rahmen der Gesamtkosten
der Nationalstrassen durchaus vertreten lassen. .
Die jahrlichen Betriebskosten ergeben sich, gestiitzt auf
die gleichen Angaben, wie folgt:

a) Anschluss-Stellen
b) Express-Strassen
¢) Versuchsstrecke

1,6 Millionen Fr.
0,9 Millionen Fr.
0,3 Millionen Fr.

2,8 Millionen Fr.
Auch die jahrlichen Betriebskosten diirften tragbar sein.
Es ist allerdings nicht zu iibersehen, dass sie das Budget
eines Kantons oder einer Stadtgemeinde nicht unwesentlich
belasten konnen. Im Nationalstrassengesetz (vom 8. Marz
1960) ist deshalb auch in Art. 57, Abs. 2 vorgesehen, dass
der Bund in besondern Fillen den Kantonen fiir den Unter-
halt der Nationalstrassen und den Betrieb der zugehdrigen
technischen Einrichtungen Beitrdge ausrichten kann, die
nach der ihnen aus dem Unterhalt erwachsenden Belastung,
nach ihrem Interesse und ihrer Finanzkraft zu bemessen
sind.
Es ist damit eigentlich alles vorgekehrt, damit die Be-
leuchtung der Autobahnen, soweit sie notwendig wird, auch
realisiert werden kann.

Adresse des Autors:
C. Hiberlin, Direktor des Automobil-Clubs der Schweiz (ACS), Bern.
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