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Verkehrs-Steuerung der Anschliisse der N 3 im Raume Zirich

Nachdem die als vierspurige Autobahn ausgebaute
N 3 vom linken Ziirichseeufer her bis zur Allmend Brunau
in Betrieb gekommen war, hat sich das Problem der Ver-
stopfung beim Ubergang zum stddtischen Strassennetz mit
aller Deutlichkeit bemerkbar gemacht, um so mehr, als am
heutigen Endpunkt der Autobahn die ebenfalls stark be-
fahrene Sihltalstrasse einmiindet. Die zustdndigen Instanzen
haben aus diesem Grunde rechtzeitig ein Folgesystem von
Signalen erarbeiten lassen, das bei stark belegten Fahrbahn-
verflechtungen in der Brunau den nachfolgenden Auto-
fahrern empfiehlt oder befiehlt, die N 3 in Wollishofen
und zu einem spitern Zeitpunkt schon in Thalwil und
Horgen zu verlassen. Dazu waren umfangreiche Vorabkla-
rungen und Verkehrsanalysen erforderlich. Daraus ergaben
sich einige wesentliche Schlussfolgerungen wie zum Beispiel:

— Die Belastungen der N 3 liegen vorldufig noch weit
unterhalb der Leistungsgrenze. An Sonntagen sind sie
um etwa 50 % grosser als die entsprechenden Werk-
tagswerte. Die maximalen Sonntagspitzen liegen bei
1200 bis 1300 Autos/h/Richtung.

— Die linksufrige Seestrasse bewiltigt gesamthaft mehr
Verkehr als die N 3. An Werktagen wird sie bis zur
Leistungsgrenze belastet. Am Sonntag liegen die Be-
lastungen rund 20 % unter den entsprechenden Werk-
tagswerten. Die Seestrasse dient vorab dem Pendelver-
kehr. Fiir Oberrieden (11 km von Ziirich entfernt) be-
tragt die Belastung nur ungefiahr die Hilfte derjenigen
bei Kilchberg (6 km von Ziirich entfernt).

— Die Belastungen der Albisstrasse vor dem Anschluss der
N 3 weisen ebenfalls Pendlercharakteristik auf. Die
Werktagsspitze liegt bei 600 Fahrzeugen/h/Richtung und
der entsprechende Sonntagswert bei 400 Fahrzeugen/h/
Richtung.

— Die Strasse aus dem Sihltal, die nach der Umfahrung
von Adliswil im Sood die Stadt erreicht, zeigt eine
gemischte Verkehrsstruktur. Neben den Pendlern aus
den Sihltalgemeinden und dem Raum Zug trifft hier an
Sonntagen zusitzlich ein starker Ausflugsverkehr auf,
so dass sich die Sonntags- und Werktagsspitzen ungefdhr
die Waage halten. Die hier gemessenen Stundenspitzen
liegen ungefihr bei 1400 Fahrzeugen/h/Richtung.

— Fiir die grossen Bevolkerungszentren von Ziirich bis
Horgen bedeutet die Beniitzung der Autobahn fiir eine
Fahrt nach Ziirich keinen Zeitvorsprung.

— Eine allfillige Umleitung des Verkehrs iiber die See-
strasse bedeutet gegeniiber der Normalfahrt auf der
Autobahn Zeitverluste zwischen 2,8 min ab Wollishofen
und 19,7 min ab Pfiffikon.

Die Zielsetzung eines Steuerungs- und Uberwachungs-
systems konnte wie folgt definiert werden:

— Verkehrszusammenbriiche durch beste Ausniitzung der
Netzleistung mittels empfohlenen oder gebotenen Um-
leitungen wenn mdglich verhindern, mindestens aber
zeitlich reduzieren.

— Bei Uberlastung aller Zufahrten den Abfluss in das
Stadtnetz dosieren, damit er optimal laufen kann.

— Bei Riickstau auf der Autobahn friihzeitig warnen.
— Dem Verkehr aus dem Sihltal die Zufahrt gewihrleisten.

Ausserst interessante Zusammenhénge ergaben sich aus
den Geschwindigkeits- und Zeitverhdltnissen. Die Simula-
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tion zeigte, dass eine blosse Uberwachung der kritischen
Staurdume Allmendstrasse, Albisstrasse und Seestrasse nicht
geniigen wiirde. Fiir eine sinnvolle Steuerung miissen auf
Grund frithzeitiger Z#hlungen kurzfristige Stauprognosen
gestellt werden. Nur so ist ein rechtzeitiger Eingriff mdg-
lich. Die Leistungsreserven auf den jeweils nicht iiber-
lasteten Netzteilen sind nicht gross. Das System muss sich
darauf beschrinken, kurzfristige Spitzen zu erkennen und
einzugreifen. Bei vollstindiger Netziiberlastung kann es
lediglich warnen.

Das Steuerungs- und Uberwachungssystem geméss Pro-
jekt umfasst folgende Teile:

— Detektoren zur Erfassung der jeweiligen Verkehrszu-
stande (Lange, Geschwindigkeit, Stau).

— Rechner zur Auswertung der Daten und zur automa-
tischen Steuerung der Signale.

— Wechselsignale fiir:

— friihzeitige Information,

— empfohlene oder gebotene Umleitung,

— Geschwindigkeitsbegrenzung,

— Warnung vor Riickstau,

— Lichtsignale zur Verkehrsregelung der kritischen An-
schlusspunkte,

— Handeingriffsmoglichkeit.

Beziiglich der Verkehrssituation werden fiir die beiden
Anschlussriume Wollishofen und Brunau je drei Stufen
unterschieden: 1. Reserve vorhanden, 2. kritisch, 3. iiber-
lastet.

Diese Stufen werden durch die zumutbaren Warte-
zeiten und die zuldssigen Stauldngen definiert. Auf Grund
der mdglichen Verkehrssituationen lassen sich die ent-
sprechenden Zustinde der Signalisierung wie folgt charak-
terisieren:

— Empfehlung zur Beniitzung des Anschlusses Wollis-
hofen.

— Beniitzung des Anschlusses Wollishofen fiir alle Fahr-
zeuge obligatorisch.

— Schliessung des Anschlusses Wollishofen.

— Empfehlung, den Anschluss Wollishofen zu meiden.

— Warnung, beide Anschlussraume iiberlastet.

— Beschrinkung auf 100, 80 oder 60 km/h.

Voraussetzung fiir derartige Eingriffe in das Verkehrs-
geschehen auf der Autobahn ist jedoch eine massive Ge-
schwindigkeitsverminderung. Da solche auch bei anderen
Gelegenheiten wie zum Beispiel bei Unféllen, Nebel, Eis
usw. notwendig sind, werden zusitzliche Geschwindigkeits-
drosselzustinde definiert. Eine Beschrinkung auf 60 km/h
benotigt ortlich und zeitlich einen Aufbau einer Verzoge-
rungszone. Vor allem die zeitlichen Erfordernisse lassen
es angezeigt erscheinen, bei starkem Verkehr als Vor-
bereitungsmassnahme fiir die Umleitung zundchst die Ge-
schwindigkeitsdrossel aufzubauen. Dies soll durch friih-
zeitige Detektormessungen auf der Autobahn bei Thalwil
und auf der Sihltalstrasse bei Adliswil erfolgen.

Als erste Stufe dieser verwickelten Signalanlage steht
heute schon ein Provisorium in Betrieb, dessen reduziertes
Steuerungs- und Uberwachungsprogramm so gewahlt wurde,
dass es sich spiter in das umfassendere System einbauen
lisst. Man beschriankte sich aus terminlichen und finan-
ziellen Griinden auf einige Hauptprobleme wie:

207



— Beherrschung der Vortrittsverhiltnisse beim Anschluss
Brunau.

— Gewilhrleistung der Stadtzufahrt fiir den Sihltalverkehr.

— Dosierung der Zufahrten in das Stadtnetz bei Uber-
lastungen.

Das Provisorium besteht aus folgenden Teilen:
— Detektoren zur Erfassung des Verkehrszuflusses von
der Autobahn und aus dem Sihltal.
— Staudetektoren.
— Steuergerit zur Verarbeitung der Messwerte und zur
automatischen Steuerung der Signale.
— Handsteuerung.
— Wechselsignale fiir:
— empfohlene Umleitung,
— gebotene Umleitung.
— Lichtsignal:
— zur Regelung des Knotens Brunau,
— zur Dosierung des stadteinwirts fahrenden Verkehrs.

Die ersten Betriebserfahrungen haben die in das System
gelegten Erwartungen erfiillt. Das Provisorium musste sich

Navigare necesse est — Schiffahrt ist notwendig

Dieser von Plutarch iiberlieferte Ausspruch des Pom-
pejus hat bei der Griindung verschiedener schweizerischer
Schiffahrtsverbdnde vor iiber 50 Jahren ein liberzeugtes
Echo gefunden. In der Begeisterung fiir die Zukunft der
Binnenschiffahrt in unserem Land sah man den meer-
verbindenden Verkehr auf dem Rhein bis hinauf in den
Bodensee, genauer bis nach St. Margrethen, auf der Aare
bis nach Thun und selbstverstandlich mit der Verbindung
zur Rhone in den Genfersee, von diesem flussaufwirts bis
nach Monthey. Die Reuss-Schiffahrt erachtete man bis
nach Erstfeld als moglich, diejenige der Limmat sollte im
Walensee enden und schliesslich dachte man auch an den
Anschluss an die lombardische Kanalschiffahrt iiber den
Langensee, Tessin aufwirts bis nach Bodio fortzusetzen.
Mit den seither ausgefiihrten Studien und Projekten 1) ist
die Erkenntnis stets gewachsen, wonach die Schiffahrt not-
wendig ist. Dabei sind natiirlich verschiedene der utopisch
anmutenden Vorschlige realen Ausfiihrungsmoglichkeiten
gewichen. Als erstrebenswertes Ausbaunetz der nichsten
Zukunft werden der Ausbau des Hochrheins von Basel bis
in den Bodensee und der Aare bis in die Juraseen (total
310 km) sowie der Anschluss des Tessins an das italienische
Wasserstrassennetz mit Ausmiindung in den Langensee in
Betracht gezogen.

Der wesentliche Auftrieb zur baldigen Inangriffnahme
einer ersten Bauetappe ergibt sich aus unserer prekdren
Verkehrslage. Der Entschluss, einen Gesamtverkehrsplan
unter Einbezug aller bodengebundenen Verkehrstrager
(Bahnen, Strassen und Wasserwege) aufzustellen, dringt an
zustandiger Stelle leider nur langsam durch. Dagegen zeich-
net sich die Verwirklichung eines ersten Teilstiickes, nim-
lich der Rheinstrecke zwischen den Basler Hifen und der
Aaremiindung als vordringlich ab. In dem, im Auftrag des
Bundesrates ausgearbeiteten und im August letzten Jahres
nach langer Wartezeit erschienenen sog. «Professoren-Be-
richt» wird die Weiterfiihrung der Rheinschiffahrt bis in

1) Siehe u.a. auch E. Stambach: Zur Frage der schweizerischen

Binnenschiffahrt, SBZ 83 (1965), H. 30, S. 526, und Die Realisicrung
der schweizerischen Binnenschiffahrt, SBZ 87 (1969), H, 11, S. 203.
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notgedrungen auf die wichtigsten Funktionen beschrinken.
Mit zunehmendem Verkehr ist in einem spiateren Zeit-
punkt eine Erweiterung der Anlage bis zum Anschluss Hor-
gen unter Einbezug der Uberwachung der kritischen Stau-
rdume der Seestrasse und der Albisstrasse denkbar. In
Richtung Stadt stellt sich die Frage einer Ausdehnung mit
der Fortsetzung der Autobahn bis zum Anschluss Sihi-
holzli. Eine Erweiterung der Anlage ist allerdings mit dem
vorhandenen, handelstiblichen Steuergerdt und Rechner
nicht mehr zu bewiltigen. Die komplizierten logischen Zu-
sammenhédnge und vor allem die Berechnung einer gross-
rdumigen Verkehrsprognose erfordern einen leistungsféhi-
geren Rechner. Beim heutigen Entwicklungsstand dieser
Gerite diirfte sich fiir diese Aufgaben ein Computer als
die zweckmissigste und wirtschaftlichste Losung erweisen.
Mit dem Bau der durchgehenden Express-Strasse stellt sich
die Frage einer Eingliederung in ein libergeordnetes Uber-
wachungssystem. Im Endausbau miissen derartige Systeme
mit der Zentralsteuerung der Lichtsignalanlagen des iibrigen
Strassennetzes in ein Gesamtsystem integriert werden (nach
«Strasse und Verkehr», H. 12, Jahrg. 1970, S. 655—661).

DK 656.62

die Gegend der Aaremiindung als wirtschaftlich gerecht-
fertigt und verkehrstechnisch zur Entlastung der Region
Basel sogar als notwendig erklart. Der Abtransport der jahr-
lich in den Basler Héfen umgeschlagenen Waren?) von rund
8 Mio (etwa ein Drittel der gesamtschweizerischen Einfuhr),
bereitet den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) bekannt-
lich grosse Schwierigkeiten und fithrt auf den Ausfall-
strassen von Basel ostwirts zu Verkehrskalamititen, die
langstens als unhaltbar bezeichnet werden. Die SBB ver-
suchen in diesem Bereich, mit allen Anstrengungen der
zukiinftigen Entwicklung Herr zu werden. Sie rechnen,
gemass Mitteilungen prominenter Vertreter an der General-
versammlung der schweizerischen Schiffahrtsgesellschaft in
Basel am 6. November 1970, mit Zunahmen des Personen-
verkehrs um 50 % und des Warentransportes um 150 bis
200 % bis zum Jahre 2000. In einem Expertengutachten
wird sogar die Vervierfachung des jetzigen Verkehrsvolu-
mens prophezeit. Abgesehen von bedeutenden Ausbauten
der eigenen Anlagen und Einrichtungen der SBB im Raume
Basel erwartet man ausdriicklich die Zusammenarbeit aller
am Verkehr beteiligten Instanzen im freiwilligen Wettbe-
werb. Es gehe darum, die gesamtschweizerischen Interessen
zu wahren. Damit erfolgt auch von dieser Seite, wenn auch
nicht wortlich ausgesprochen, so doch eindeutig, der Ruf
nach der Weiterfiihrung der Rheinschiffahrt.

Sehr eindringlich vernimmt man dhnliche Erwartungen
auch von unseren Nachbarn ennet dem Rhein. Gestiitzt
auf das Zwischenstaatliche Ubereinkommen von Baden/
Wiirttemberg und der Schweiz vom Jahre 1929 wird ener-
gisch die baldige Aufnahme von Besprechungen der beiden
Landesbehérden zur Verwirklichung der Hochrheinschiff-
fahrt verlangt. Der Bundesrat ist dem Vernehmen nach
bereit, diesen Wiinschen zu entsprechen, nachdem nun die
Stellungnahme der Kantonsregierungen zu den Fragen der
schweizerischen Binnenschiffahrt bekannt geworden ist. Im
Vernehmlassungsverfahren haben sich auf Einladung des
Bundesrates bis Ende 1970 21 Kantonsregierungen positiv
zu dieser gedussert. Die Kantone Schaffhausen und Solo-

2) Im Jahre 1970 waren es 8,9 Mio t.
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