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Verzinkte Stahlplatten mit einem
Werkseitig aufgebrachten Uberzug
aus Polyvinylfluoridfolie (PVF) Ted-
lar haben sich als Larmschutzwén-
de zwischen Autobahnen und
Wohnsiedlungen bestens bewéhrt.
Die dinnwandigen verzinkten
Stahiplatten werden beidseitig mit
dem Du-Pont-Material beschichtet
Und kalt geformt. Stahl reflektiert
den Schall besonders gut, und der
die Wand durchdringende Larm
Wird durch die richtige Wah! der
Plattenstarke und -form noch wei-
ter verringert.

Die PVF-Folie wurde als Schutz-
Uberzug fiir die verzinkten Stahl-
Platten gewahlt, weil sie gewahrlei-
Stet, dass die Winde bei geringem
Unterhaltsaufwand ihr Aussehen
Uber Jahre hinweg unverandert
beibehalten. Farbe und Aussehen
des Materials werden auch durch
langanhaltende  extreme  Witte-
'Ungseinfliisse nicht beeintrachtigt.
edlar ist eine zéhe, chemisch in-
differente, farbbesténdige, vorge-
fertigte Oberflichenfolie, die leicht
2 reinigen ist. Selbst hartnickige
€rschmutzungen kénnen mit Rei-
Nigungsmitteln entfernt werden.

Eigenschaf'(en, die das
fagermaterial schiitzen
8ben seiner Wetterbestandigkeit
Vefeint das Du-Pont-Produkt eine
€ihe von Eigenschaften in sich,
die es als Schutzliberzug so wert-
VoIl machen. Mechanische Bestan-
'9keit und Indifferenz gegentiber
Siner Vielzahl von Chemikalien,
Osungsmitteln und Schmutzstof-
&N sowie eine hohe Zahigkeit ge-
dhrleisten einen idealen Oberfla-

verkehrsanlage
K::ﬂg?ptthard-Strassentunne| als
u Uck der N2 zwischen Altdorf
Bellinzona weist zusammen
ngﬁg Lawinenschutzbauten in
Vory, nenl(GaI?ne Riental und
Nnel) eine Linge von nahezu
M auf. Die Breite der im Ge-
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Tedlar-
Larmschutzwande

Leicht zu reinigen und dauerhaft geschditzt gegen Witterungseinflisse

sind diese mit PVF-Folie Tedlar beschichteten Stahlwénde an Autobahnen
zum Schutz der Anlieger gegen Ldrmbelastigung.

chenschutz in vielen Anwen-
dungsbereichen.

Tedlar enthalt keine Weichmacher,
so dass es nicht altert und inner-
halb eines breiten Temperaturbe-
reichs zah und flexibel bleibt. Wie
die mit ersten Laborproben der
tréagerlosen Folie im Freien durch-
geflhrten Bewitterungsversuche
zeigten, war die Folie auch nach
Uber 25 Jahren noch farblos, klar,
zah und flexibel. Uber einen Zeit-
raum von acht Jahren durchge-
flihrte weitere Tests ergaben, dass
die Folie weder auskreidet noch
rissig wird oder erodiert und auch
keine nennenswerte Verfarbung
erleidet. Aus Vergleichsversuchen
geht hervor, dass dieses Du-Pont-
Erzeugnis eine vier- bis flinfmal
grossere Auskreidungs- und Aus-

bleichbestandigkeit hat als die mei-
sten Schutzanstriche.

Einfache Verarbeitung

Viele verschiedene Bauwerkstoffe
— darunter verzinkter Stahl und
Aluminium — lassen sich mit der
PVF-Folie Tedlar bekleben oder la-
minieren. Die Beschichtung kann
mit herkdbmmlichen Geréaten erfol-
gen, wie sie flr das Auftragen von
Farben und Lacken auf Platten-
und Rollenmaterial in Fabriken be-
nutzt werden.

Ist die Folie einwandfrei verklebt,
gibt es keine Blasenbildung und
kein Ablésen. Zahigkeit, Dehnbar-
keit und Flexibilitat der Folie garan-
tieren, dass die Beschichtung beim
Umformen der Laminate durch
Ziehen oder Walzen keinen Scha-
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genverkehr befahrenen Fahrbahn
betragt 7,8 m, die der seitlichen
Bankette 0,7 m. In Fahrtrichtung
Nord—Sid sind ca. alle 750 m Aus-
stellnischen angeordnet, in der
Gegenrichtung ca. alle 1500 m.
Die Steigung Richtung Tunnelmitte
betragt vom Nordportal aus 1,5 %,

vom Sudportal aus 0,3 %; die Hori-
zontalradien betragen bei den Por-
talen minimal 700 m, im Tunnelin-
nern 2000 m.

Die sudliche Zufahrt ist als Vollau-
tobahn mit 2x2 Fahrspuren mit
2-3% Steigung ausgebaut. Etwa 2
km vor dem Portal des Gott-

den nimmt. Auch lassen sich die
Laminate schneiden, sagen, boh-
ren, nageln oder abgraten, ohne
dass es zu unsauberen Kanten
oder Schichtabhebungen kommt.

Leichte Instandhaltung
Schallschutzwande an Autobah-
nen sind Gegenstand haufigen
Missbrauchs. Abgesehen von den
Witterungseinflissen sollen sie
trotz Luftverschmutzung und der
Anziehungskraft ihrer freien Fla-
chen auf Parolenschmierer ihr an-
sprechendes Ausseres bewahren.
Hier erweist sich die Chemikalien-
und  Ldsungsmittelbestandigkeit
der Du-Pont-Folie als besonders
vorteilhaft. Der zdhe Kunststoff-
Uberzug aus PVF-Folie Tedlar ist
bestandig gegen Farbe, Tinte oder
Teer. Er wird auch beim Kochen in
starken S&uren oder Laugen nicht
angegriffen. Dank dieser chemi-
schen Unangreifbarkeit dringt der
Schmutz nicht ein und kann leicht
abgewischt werden. Nach fiinfjah-
riger Verweildauer im Erdreich war
an der Folie keine Veranderung
durch  Bakterien festzustellen.
Auch  Schimmelwachstum  wird
nicht geférdert.

Weniger Probleme beim Bau

Bei einer in den Vereinigten Staa-
ten erfolgreich erprobten Bauwei-
se werden zwei Meter hohe und
bis zu 13 Meter lange Profilstahl-
platten verwendet. Diese vorgefer-
tigten Leichtbauteile sind einfacher
zu errichten als Betonwénde und
erfordern daher kleinere Baukolon-
nen und leichtere Gerate.

Du Pont de Nemours

International SA, 1211 Genf 24

hardtunnels liegt der 300 m lange
Stalvedrotunnel. Darauf folgen der
Anschluss Airolo, der Ubergang
von der Autobahn zum Gegenver-
kehr, und unmittelbar vor der Ein-
fahrt in den Gotthard-Strassentun-
nel die Zu- und Wegfahrt des
Werkhofs und Polizeistitzpunktes
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Airolo. Der Gefallsbruch zwischen
Zufahrt- und Tunnelneigung liegt
400 m vor dem Portal im Bereich
der Fahrbahnverengung.

Der Anschluss Airolo verbindet die
Autobahn mit der neuen Pass-
strasse (Umfahrung Airolo) und
dem Lokalnetz.

Die nordliche Zufahrt weist eine
Steigung von 4,6 % auf. Bergwarts
sind 3, talwarts 2 Fahrspuren vor-
handen. 172 km vor dem Portal des
Vortunnels liegt der 500 m lange
Naxbergtunnel, dann folgen die
150 m lange Galerie Schoni und
der Anschluss Goschenen. Beim
Portal des Vortunnels sind die Aus-
fahrt zu und in der Gegenrichtung
die Einfahrt aus dem Parkstollen
(mit Tankstelle und Cafeteria) an-
geordnet. Im Vortunnel selbst wer-
den die drei Fahrspuren der Berg-
fahrbahn auf eine und die Steigung
von 4,6 auf 1,5% reduziert. In der
darauffolgenden Galerie Riental er-
folgt der Ubergang auf Gegenver-
kehr und die Einfahrt aus und in
der Gegenrichtung die Ausfahrt zu

dem Parkstollen.

Der Anschluss Géschenen verbin-
det Passstrasse, Lokalnetz und
Polizeistltzpunkt und Werkhof mit
der Autobahn. Eine weitere Verbin-
dung zwischen Werkhof und Auto-
bahn besteht iiber den Parkstollen.
Bei der Erdffnung des Gotthard-
Strassentunnels sind der An-
schluss Goschenen und die Auto-
bahn in diesem Bereich noch nicht
fertiggestellt, so dass eine proviso-
rische Verkehrsfiihrung notwendig
ist. Dabei werden im Anschluss
alle Verkehrsbeziehungen sicher-
gestellt, der Parkstollen jedoch nur
beschrankt in Betrieb genommen.
Der bergwarts fahrende Verkehr
wird bereits im Naxbergtunnel auf
2 Spuren zusammengedrangt, und
die dritte Spur steht dem Gegen-
verkehr zur Verfiigung. Diese Ver-
kehrsfiihrung — 2 Spuren berg-
warts, 1 talwarts auf der gleichen
Fahrbahn — wird bis zur Galerie
Riental beibehalten, wo der Uber-
gang auf den Tunnelquerschnitt er-

folgt.

Ubersicht iiber die Signalisation
Fir die Verkehrsabwicklung im
Gotthard-Strassentunnel sind die
Verkehrsverhéltnisse und Beein-
flussungsmaglichkeiten auf den
Zufahrten von entscheidender Be-
deutung. Wegen der Besonderhei-
ten der Verkehrsanlage (Anschlis-
se, Tunnels, Neigungsverhéltnis-
se, Querschnittsanderungen) wur-
de deshalb im Zusammenhang mit
der Tunnelsignalisation auch die
Signalisation beider Zufahrtsstrek-
ken generell bearbeitet.
Entsprechend der Aufgabe der Si-
gnalisation, den Verkehr einerseits
zu fihren und anderseits je nach
der jeweiligen Situation gezielt zu
beeinflussen, werden feste Signa-
le, Lichtsignale und Wechselsigna-
le eingesetzt. Dabei Uberspielen
diese in gewissen Fillen die feste
Signalisation.

Die feste Signalisation umfasst
hauptséachlich:

— Wegweisung der Anschlisse
Airolo und Goschenen sowie der

Polizeistiitzpunkte und der Neben-
anlagen (Parkplatze, Tankstellen
usw.)

— Hinweissignale auf Tunnels und
SOS-Stationen

— Signale fiir die Verkehrsfiihrund
(Zuteilung der Fahrstreifen, Uber-
holverbot, Gegenverkehr, verbote-
ne/vorgeschriebene Fahrtrichtund)
— Geschwindigkeitsvorschriften

Lichtsignale sind bei allen Tunnel-
einfahrten sowie alle 250 m iM
Gotthard-Strassentunnel angeord‘
net. Zusétzlich wird im Bereich des
Anschlusses Airolo und nach Fer”
tigstellung der Bauarbeiten aUCh
im Bereich Géschenen das Lichts”
gnalsystem fiir die zeitweiligé
Sperrung von Fahrstreifen eingé”
setzt. Es dient ausschliesslich da”
zu, bei lingerer Sperrung des
Gotthard-Strassentunnels den zU”
fahrenden Verkehr Uber die AUS”
fahrten auf die Passstrasse abz!” |
leiten.

Die Wechselsignalisation besteN!
vor allem aus:

[cexa]

:

~Tunnel—>
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Zufahrt Std. Spurfihrung, Tunnelsignalisation und Abschnittsgrenze Tunnel/Zufahrt Siid fir Bedienung der Verkehrssteuerungsanlage.
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Galerie Tunnel

Wer}(hof

= Vorsignalisation aller Tunnels

~ Geschwindigkeitsvorschriften
80 und 60 km/h

~ Strassenzustandstafeln (fiir den
Gotthard-Strassentunnel und die
Passe im Gotthardgebiet)

= Fahrverbote

~ Gefahrensignale «Schleuderge-
fahrs»

Als  Wechselsignale werden je
Nach Signalart Rollos und Prismen
€ingesetzt. Die im Tunnel vorhan-
denen Wechselsignale weisen kei-
Ne beweglichen Teile auf. Sie sind
'm ausgeschalteten Zustand mit
Ciner Mattscheibe abgedeckt, die
bei der Einschaltung des Signals
durch dessen Innenbeleuchtung
Uberstrahit wird.

Die Steuerung der Wechselsignale
erfolgt (iber bestimmte, vorpro-
Srammierte Betriebszusténde
durch die Verkehrssteuerungsan-
lage.

‘T Gotthard-Strassentunnel selbst
Sind ausserhalb der Portalzonen,

;‘ie zusétzliche Signale aufweisen,

~_ 'olgende Signale angebracht:

%%Twet’i

— Hinweissignal SOS-Telefon bei
jeder SOS-Station

— Dreiflammige Lichtsignale, in
Fahrtrichtung rechts, im Mittel alle
250m

— Uberholverbote, fest, in Fahrt-
richtung rechts, im Mittel alle 750
m, jeweils unterhalb des Lichtsi-
gnals

— Héchstgeschwindigkeit 60,
Wechselsignal, in Fahrtrichtung
rechts, im Mittel alle 750 m, ab-
wechselnd mit Hochstgeschwin-
digkeit 80 (Wechselsignal) und
Uberholverbot

— Hinweissignale mit Angabe der
noch im Tunnel zuriickzulegenden
Kilometer.

Verkehrssteuerungsanlage

Die Aufgabe der Verkehrssteue-
rungsanlage besteht in der Ver-
kehrserfassung und der Verkehrs-
beeinflussung. Die Bedienung er-
folgt aus den beiden Kommando-
zentralen Géschenen und Airolo.
Der Perimeter erstreckt sich tber

\o

g

den ganzen Gotthard-Strassentun-
nel sowie (iber seine Zufahrten. Im
Norden ist der Naxbergtunnel, im
Stiden der Stalvedro- und der wei-
ter talwérts gelegene Quinto-Tun-
nel eingeschlossen.

Die Verkehrserfassung liefert Ver-
kehrstbersichten  (Geschwindig-
keit, Verkehrsstdrke, Lastwagen-
anteil an neun Querschnitten vor
und im Tunnel), Uberwacht den
Verkehrsablauf auf den Zufahrten
und im Tunnel im Hinblick auf Ver-
kehrsstérungen, die Belegung der
Ausstellnischen und die Héhe der
zufahrenden Fahrzeuge. Die Daten

Einsatz des Betriebszustandes )
Blockweises Einfrieren FRI beim
Wenden des Schneepflugs. Damit
der Schneepflug im Abschnitt 03 V
wenden kann, muss der entgegen-
kommende Verkehr aufgehalten
werden. Das Signalschaltpro-
gramm beginnt im Zeitpunkt 0
(Einschalten von FRI) mit Gelbblin-
ken und Geschwindigkeitsbe-
schrédnkung auf 60 km/h. Nach 30
Sekunden erfolgt die erste Rot-
schaltung. Die ndchsten Rotschal-
tungen erfolgen verkehrsabhén-
gig; hier wurde ein Zeitintervall von
90 Sekunden angenommen. Das
Ausschalten von FRI erfolgt nach
abgeschlossenem Wendemand-
ver; hier nach 210 Sekunden. Die
Freigabe des Verkehrs erfolgt dy-
namisch, so dass ein normaler
Verkehrsfluss entsteht.

Objekt

[unnel

Bezirk

12F [13F

ans. 030 217
AN 040 51737
A

ans. 030.27/37
AN 040 21/3T
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®
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dienen der Luftungssteuerung,
stehen dem Personal in beiden
Kommandozentralen dauernd oder
auf Abruf als Beurteilungs- und
Entscheidungshilfe zur Verfligung
und lésen in gewissen Féllen Be-
triebszustande selbstiandig aus.
Die Verkehrsuberwachung wird er-
ganzt mit Fernsehen, Polizeipa-
trouillen, Brandmelde- und CO-
Messanlagen.

Die Verkehrsbeeinflussung erfolgt
durch Betriebszustdnde, welche
normalerweise durch Eingabe an
Datensichtgeraten ein- oder aus-
geschaltet werden. Bei Uberhohen
Fahrzeugen, Grossbrand und CO-
Alarm erfolgt die Einschaltung von
Betriebszustanden automatisch.
Die ganze im Bereich der Ver-
kehrssteuerungsanlage liegende
Strecke ist aus polizeilich-prakti-
schen Grinden in die drei Ab-
schnitte Tunnel, Zufahrt Nord und
Zufahrt Sid aufgeteilt. Fir die Zu-
fahrt Nord ist ausschliesslich die
Kommandozentrale Gdschenen,
fur die Zufahrt Siid Airolo zustan-
dig. Fir den Tunnel liegt die Ver-
antwortung, im 14tagigen Rhyth-
mus abwechselnd, entweder bei
Airolo oder Gdschenen.

Die Betriebszustande fir die Zu-
fahrten Sid und Nord sind spezi-
fisch auf deren Probleme zuge-
schnitten. Sie enthalten zum Bei-
spiel:

— Warnen, Sperren und Freigabe
des Verkehrs in den Tunnels Nax-
berg, Stalvedro und Quinto fir bei-
de Richtungen

— Ableiten des Verkehrs von der
Autobahn auf die Lokalstrassen im
Anschluss Airolo (spater auch in
Godschenen)

— Reduktion der Hochstgeschwin-
digkeit auf 60 km/h fir die Zufahrt
zum Gotthard-Strassentunnel

— Hinweise auf den Strassenzu-
stand der Passstrassen im Gott-
hardgebiet

Die Betriebszustande fiir den
Gotthard-Strassentunnel

Wenn keine Betriebszustiande vor-
handen sind, herrscht im Ver-
kehrsraum folgender Normalzu-
stand:

— Hoéchstgeschwindigkeit 80 km/h
im ganzen Tunnel und im Portalbe-
reich Std

— Hoéchstgeschwindigkeit 60 km/h
im Portalbereich Nord

— Strassenzustandstafeln  «Gott-
hardtunnel offen»
Die nachfolgenden Betriebszu-

stande konnen im ganzen Tunnel-
bereich angewdhlt werden. lhre
raumliche Ausdehnung ist variabel
und wird durch die angewahlten
Abschnitte und Fahrtrichtungen
bestimmt.

Streckenweises Rot (SRT)

Mit diesem Betriebszustand wird
der Verkehr im Tunnel strecken-
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Schema Tunnelsignalisation (Ausschnitt ohne feste Signale).

weise sehr rasch aufgehalten.
Sémtliche Ampeln innerhalb der
angewahlten Strecke werden Uber
Gelbblinken, Gelb auf Rot geschal-
tet und die Hochstgeschwindigkeit
auf 60 km/h reduziert. Die Vorsi-
gnalisation besteht aus «Gelbblin-
ken» und Hochstgeschwindigkeit
60 km/h. Wenn das Rot nicht bis
zum Einfahrtsportal reicht, wird auf
der Zwischenstrecke der Betriebs-
zustand Blockweises Einfrieren
automatisch eingeschaltet.

Blockweises Einfrieren (FRI)

Auch dieser Betriebszustand dient
dem Aufhalten des Verkehrs im
Tunnel. Im Gegensatz zum Strek-
kenweisen. Rot erfolgt die Rot-
schaltung der Signale, gegen die
Fahrtrichtung zurlickwandernd,
verkehrsabhéngig so, dass pro
Ampel ein Block von 15 Fahrzeu-
gen eingefroren wird. Damit wird
der Aufbau einer langen stehen-
den Kolonne verhindert, ohne dass
der gesamte Verkehr betroffen
wird und sich sofort Auswirkungen
im Portalbereich zeigen. Die Vorsi-
gnalisation besteht aus «Gelbblin-
ken» und «Hochstgeschwindigkeit
60 km/h». Das Kommandopersonal
hat die Moglichkeit, die Einfrierge-
schwindigkeit manuell zu regeln.

Warnen (WAR)

Dadurch erfolgt ein Hinweis auf
eine Gefahr. Samtliche Ampeln in-
nerhalb des angewdhlten Berei-
ches werden auf «Gelbblinken»
und die Hochstgeschwindigkeit auf
60 km/h geschaltet.

Héchstgeschwindigkeit 60 km/h (h
60)

Die Signale 60 km/h werden ein-,
die Signale 80 km/h ausgeschaltet.

Alternierender Betrieb (ALT)

Durch diesen Betriebszustand wird
an Engstellen (z. B. Baustellen)
der Verkehr im Tunnel abwech-
selnd pro Richtung freigegeben.
Dafiir werden mobile Ampeln ver-
wendet, die an den Schaltstationen

\an

gaue

angeschlossen werden. Jede ein-
gesteckte mobile Ampel ersetzt
dabei die entsprechende feste
Ampel. Dies erlaubt, die Lange der
einspurigen Strecke entsprechend
den Bedlrfnissen minimal zu hal-
ten. Die Lange der Griinphasen ist
verkehrsabhangig und wird auto-
matisch aufgrund der an den Porta-
len einfahrenden Verkehrsmengen
berechnet. Das Kommandoperso-
nal hat die Mdglichkeit, die Pha-
senlangen manuell zu regeln. Als
Vorsignalisation werden «Gelbblin-
ken» und «Hdchstgeschwindigkeit
60 km/h» eingesetzt.

Grossbrand (BRA)

Dieser Betriebszustand wird bei
Brandalarm automatisch einge-
schaltet. Er bringt den Verkehr in
Richtung eines Brandes zum Ste-
hen, ermdglicht jedoch den unge-
hinderten Abfluss aus dem Tunnel.
Dazu werden samtliche Ampeln
vom Brandort bis zuriick zur Tun-
neleinfahrt in beiden Richtungen
auf Rot geschaltet. Die Vorsignali-
sation besteht aus Hochstge-
schwindigkeit 60 km/h und Gelb-
blinken.

Die Ampeln zwischen dem Brand-
ort und der Tunnelausfahrt bleiben
dunkel. In diesem Bereich vorhan-
denes Streckenweises Rot oder
Blockweises Einfrieren wird in
Warnen umgewandelt, damit der
Verkehr aus dem Tunnel abflies-
sen kann. Vorhandener alternie-
render Betrieb wird so blockiert
dass der ausfahrende Verkehf
dauernd Griin erhélt.

Im Gegensatz zu den BetriebszU-
standen fiir den Tunnel ist dié
raumliche Ausdehnung der Beé-
triebszustande im Portalbereich
eindeutig definiert. Es ist somil
lediglich die gewiinschte Ver
kehrsrichtung einzugeben.

Tunneleinfahrt sperren (TSP)

Die Sperre der Tunneleinfahrt e’
folgt dadurch, dass die Ampeln i
und vor dem Portalbereich nach
Gelbblinken und Gelb auf Rot g€
schaltet werden. Als Vorsignalisé”
tion werden das Vorsignal Lichts"”
gnal und die Signale Hochstgé
schwindigkeit 60 km/h eingeschd”
tet. Bei CO-Alarm 3. Stufe WIr
TSP automatisch eingeschaltet.

Dosieren am Portal (DOS)
Dosieren wird eingesetzt, wen"
die Leistungsfahigkeit im Tunné!
(z. B. infolge Baustelle oder Unfal
Kleiner als diejenige im Portal 1°
oder wenn sich im Verengungsb®’
reich ein Stau aufbaut und dadur®
die Leistungsfahigkeit nicht ausg®”
niitzt werden kann. Nach Einsch? |
ten der Vorsignalisation (Vorsig"
Lichtsignal mit Blinklicht U”)
Héchstgeschwindigkeit 60 km”t'_
wird die Tunnelzufahrt durch RO
schalten der Lichtsignale gespe’ g
Anschliessend wird der Vefkeh_
pro Fahrstreifen abwechslund®

0
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Anordnung der Signale im Tunnelquerschnitt.

Weise freigegeben. Die gewiinsch-
te Verkehrsmenge wird durch das
Kommandopersonal eingegeben.

Fahrverbot Zufahrt Géschenen Ai-
rolo (VER)

Mit diesem Betriebszustand soll
Vermieden werden, dass bei ge-
Sperrtem Tunnel oder Riickstau
Vor den Tunnelportalen noch Ver-
kehr auf die Autobahn Richtung
unnel einfahrt. Die Signalisation
erfolgt mit den Strassenzustand-
Stafeln «Gotthardtunnel gesperrt»
Und in Airolo zusétzlich mit Fahr-
Verboten auf der Autobahneinfahrt.

Parkstollenaustahrt sperren (PSP)
amit kann bei gesperrtem Tunnel
Oder kritischen Belastungen im
Orden die Ausfahrt aus dem Park-
Stollen in den Tunnel gesperrt wer-
€n. Die Signalisation erfolgt durch
&ine rote Ampel.

Einfahyt Dienstfahrzeug (DIE)
'®r Betriebszustand gewahrleistet

S'ne rasche und sichere Einfahrt
On Dienstfahrzeugen aus dem
'®rkhofareal in den Tunnel. Die
'Inalisation besteht aus Gelbblin-
€N und Hochstgeschwindigkeit 60
™/h im Vorbereich der Dienstein-

: ™. Im Norden wird zusitzlich die
Usfahrt aus dem Parkstollen in
€N Tunnel und die Ausfahrt in den
erkhof gesperrt.

U/;er hoﬁes Fahrzeug (UFZ)
; " Betriebszustand verhindert ein
enahfen Uberhoher Fahrzeuge in
=N Tunnel und damit die Bescha-
autgng von Installationen. Er wird
8 Matisch bei Ansprechen der
har c1KONtrolle eingeschaltet und
fahneme Sperrung der Tunnelein-
2ur Folge. Dazu werden die
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Ampeln in und vor dem Portalbe-
reich Uber Gelbblinken und Gelb
auf Rot geschaltet. Die Vorsignali-
sation erfolgt mit Vorsignal Lichtsi-
gnal und Geschwindigkeitsbe-
schréankung auf 60 km/h.

Schleudergefahr (SCH)

Damit soll vor der Ausfahrt aus
dem Tunnel auf die mdglicherwei-
se durch die Alpen verursachten,
gegenlber der Einfahrt stark ver-
anderten Witterungsbedingungen
aufmerksam gemacht werden. Die
Signalisation erfolgt durch das Si-
gnal Schleudergefahr mit Blinklicht
und die Reduktion der Geschwin-
digkeit auf 60 km/h.

Das  Verkehrsbeeinflussungssy-
stem erlaubt  Uberlagerungen
mehrerer Betriebszustdnde im
gleichen Bereich. Das System ist
so aufgebaut, dass jeder einge-
schaltete Betriebszustand so lange
vorhanden bleibt, bis er ausge-
schaltet wird. Dieses Uberlage-
rungssystem flhrt dazu, dass ein
Betriebszustand wahrend der Zeit
der Uberlagerung durch einen an-
deren Betriebszustand im Ver-
kehrsraum ganz oder teilweise
verdrangt werden kann.

Dabei gilt normalerweise folgende
Prioritatsordnung
— Lichtsignale:
blinken-Dunkel
— Hochstgeschwindigkeit: 60 km/
h, 80 km/h

In besonderen Fallen entstehen
bei Uberlagerungen neue, kombi-
nierte Betriebszustande.

Rot-Griin-Gelb-

Einsatz der Verkehrssteue-
rungsanlage

Fir den zweckméssigen Einsatz
der Verkehrssteuerungsanlage
stehen dem Personal in den Kom-

Fur

Betriebs-
sicherheit
im
Strassen-
Tunnelbau

Hochspannungs-
kabel von

@® Einleiter-
und Dreileiter-
Hochspannungs-
kabel

@ «ixosil»
Innenraum- und
Freiluft-
Endverschlisse flr
Hochspannungs-
kabel

@® «ixosil»

Endverschlisse mit
Stltzereigenschaften

Verlangen Sie
detaillierte Unterlagen:

Datwyler AG

Schweizerische Kabel-,
Gummi- und Kunststoffwerke,
CH-6460 Altdorf/ Schweiz

Telefon 044/41122
Telex 78691 dag ch
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mandozentralen als Hilfsmittel die
Betriebsanleitung, das verkehrs-
technische Handbuch und das ver-
kehrstechnische  Einsatzkonzept
zur Verfligung. Die Betriebsanlei-
tung legt fest, wie die Gerate im
einzelnen rein manuell zu bedie-
nen sind. Das verkehrstechnische
Handbuch enthélt die detaillierten
Beschreibungen aller Betriebszu-
stdande mit samtlichen notwendi-
gen Angaben und die Darstellung
ausgewdhlter Beispiele. Es zeigt
damit, welche Signalisation sich
bei richtiger Bedienung im Tunnel
tatsdchlich einstellt und bildet zu-

Das leistungsfahige Gfeller/Zellwe-
ger-Notrufsystem bildet eine der
Voraussetzungen fir die bestmog-
liche Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer im Gotthard-Strassentun-
nel. Notsituationen und Pannenfal-
le in Autobahntunnels sind fur den
nachfolgenden Verkehr von be-
sonderer Gefahrlichkeit, fehlen
doch die bei offener Streckenfiih-
rung Ublichen Pannenstreifen und
Fluchtmdglichkeiten. Unfélle fih-
ren vielfach zur vollstandigen Blok-
kierung des Verkehrs, und Brand-
falle schaffen fir Hilfs- und Ret-
tungsmannschaften Probleme
hochsten Schwierigkeitsgrades.
Zwischenfélle aller Art erfordern
also in diesen heiklen Streckentei-
len eine rasche Intervention der
zustandigen Organe. Vorausset-
zung daflr bildet ein dichtes, opti-
mal funktionstlichtiges Kommuni-
kationssystem, mit dessen Hilfe
die diensttuenden Leute unver-
zlglich informiert werden, sich
rasch ein Bild von der Situation
verschaffen und die ndtigen Dispo-
sitionen treffen kdnnen.

Diesem Erfordernis tragt das Not-
rufkonzept flr den schweizeri-
schen Nationalstrassenbau Rech-
nung: Wahrend die offenen Stras-
senabschnitte in Abstdnden von
1000 bis 2000 m mit Rufsdulen aus
grellorangem Polyester ausgeri-
stet werden, betrug die Distanz
zwischen den SOS-Stationen in
Tunnels bisher 150 bis 250 m.

Im Gegensatz zu den Rufsdulen
sind die Tunnelrufstationen meist
in wasserdichten Wandkasten un-
tergebracht, die nebst den Uber-
mittlungsgeraten noch weitere Ein-
richtungen wie Teile der Tunnel-
steuerung,  Feuerldscher  und
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sammen mit der Betriebsanleitung
die Grundlage flr die Bedienung
der Verkehrssteuerungsanlage.

Das verkehrstechnische Einsatz-
konzept ist auf der flr die Festle-
gung der Signalisation, Betriebs-
zustdnde und Verkehrserfassung
durchgefihrten Systemanalyse
aufgebaut. Es bringt die in der
Arbeitsgruppe wahrend mehrerer
Jahre erarbeitete Philosophie der
Tunnelsteuerung zum Ausdruck
und soll ermdglichen, dass das
Bedienungspersonal auf Ereignis-
se moglichst einheitlich im Sinne
dieser Philosophie reagiert. Es be-

steht im wesentlichen aus einer
Liste von Ereignissen, welche sich
auf den Verkehr und die in Abhan-
gigkeit der jeweils massgebenden
ausseren Bedingungen wie Ver-
kehrsstarke oder Verflugbarkeit der
Rettungsfahrzeuge zu treffenden
Massnahmen auswirken koénnten.
Das Schwergewicht bilden dabei
die Verkehrsstrategie und die ent-
sprechende Wahl der Betriebszu-
stande. Je nach Ereignis liegt die
Prioritat entweder bei der Wieder-
herstellung des ungestorten Ver-
kehrsablaufes oder bei der Rettung
von Menschenleben.

Leistungsfahiges
Notrufsystem

Die 204 Notrufstationen des Gotthard-Strassentunnels sind in

Fahrtrichtung Nord—-Stid in Nischen, in Richtung Stid—Nord in
Schutzrdumen untergebracht. Der Abstand zwischen den Nischen betragt
125, jener zwischen den einzelnen Schutzrdumen 250 m.

1N FAHRFICHTUNG
IN FAHRRICHTUNG

AD-SU0 CA. ALL
-NORD CA ALLE

CORSIA NORD-SUD CA OGN( 125 m
CORSIA SUD NORD CA OGHI 250 m NE

Die Funktionen der NTA-Notrufstationen des Gotthard-Strassentunnels k
sind auf dieser Instruktionswand klar und tibersichtlich dargestellt.

Das verkehrstechnische Einsatz-
konzept beruht auf theoretischen
Uberlegungen und Erfahrungen
bei andern Tunnels. Zudem enthélt
es vorlaufig nur Einzelereignisse
ohne komplizierte Uberlagerun-
gen. Es muss deshalb wéhrend der
Ausbildung des Polizeipersonals
und aufgrund der Betriebserfah-
rungen angepasst und erweitert
werden, leistet aber bereits in der
heutigen Form einen wesentlichen
Beitrag zum Erreichen des Ziels,
die zeitliche Verfligbarkeit des
Tunnels bei hoher Sicherheit mog-
lichst gross zu halten.

eventuell anderes Rettungsgerat
enthalten. Wegen des in Tunnels
vorherrschenden hohen Larmpé-
gels wurden die Rufeinrichtungen
urspriinglich  mit  Mikrotelefonen
ausgeristet. Diese Praxis hat man
inzwischen aufgegeben, nachdem
es sich erwiesen hat, dass die if
den Rufsaulen verwendeten Frel-
sprechplatten — bei kleineren Un-
terhalts- und Beschadigungspro-
blemen — den Anforderungen
durchaus zu gentigen vermogen.
Fir das Kommunikationssystem
des Gotthard-Strassentunnels, def
mit seinen 17 km Gesamtlangé
ausserordentlich grosse Evakud”
tionsprobleme schafft und deshall
einer besonders raschen und ag"”
len Notfallorganisation bedarf, wur”
den von der Bauherrschaft ve
schiedene spezielle Anforderun”
gen formuliert: )
— Die Absténde zwischen den eil”
zelnen Notrufstationen, die fir d'?
Fahrtrichtung Nord-Stid in N
schen an der Tunnelwand untergé”
bracht sind, wurden auf 125 M
reduziert. Dagegen werden di€
Notrufstationen fir die Fahrspu’
Suid-Nord in Schutzraumen — 80
genannten Querschlagen — momn”
tiert. Die Abstande zwischen di€”
sen  Schutzrdumen  betrage”
250m.

— Als wesentliche Neuerung 9¢
geniber dem herkdmmlichen SY°
stem wird die Anlage tber €iné
Rufkontrolle verfiigen, die dem A"
rufer signalisiert, dass die Verbin”
dung funktioniert. Die Erfahrund
hat gezeigt, dass sich Anrufer in
Tunnels zu einer andern Notrufst&”
tion begeben, wenn nicht inN€
weniger Sekunden eine Verbi™
dung zustande kommt.
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