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Schweizer Ingenieur und Architekt 48/87

Verkehrsumlagerungen nach Eroffnung
der Nationalstrasse N 20 und des

Milchbucktunnels

Von Eugen H. Jud, Ziirich

Zahlungen vor und nach der Eroffnung der Nordumfahrung N 20 und des Milchbucktunnels
zeigen eine grundsitzlich positive Bilanz, da der Verkehr vermehrt auf das iibergeordnete
Strassennetz kanalisiert wurde. Entlastungen erfuhren vor allem das Furttal sowie die Stadt-
quartiere Seebach, Affoltern und Unterstrass, wo auch verkehrsberuhigende Massnahmen
eingefiihrt werden konnten. Der Einfluss auf das Unfallgeschehen war positiv. Es wurde kein
negativer Einfluss auf die Passagierfrequenzen der SBB festgestellt.

Zielsetzung

Im Juni/Juli 1985 wurden die Nordum-
fahrung N 20 und der Milchbucktunnel
dem Verkehr {ibergeben. Die Nummer
23/85 des «Schweizer Ingenieur und
Architekt» war den technischen Aspek-
ten dieser «Jahrhunderter6ffnung» ge-
widmet. Die Bilder 1 bis 6 zeigen die
neuen Verkehrsanlagen. Das Tiefbau-
amt des Kantons Ziirich KZTA erteilte
den Auftrag, die direkt messbaren Aus-
wirkungen des Verkehrs der neuen
Bauwerke innerhalb des in Bild 7 darge-
stellten Kordons zu untersuchen.

Vorgehen

Das Untersuchungsgebiet wurde mit
einem Kordon von Querschnittszihl-
stellen abgegrenzt. Auf den wichtigsten
Strassen des Kordons und innerhalb
des Untersuchungsgebietes wurden die

Verkehrsvolumen vor und nach der

Eroffnung erhoben. Dabei kamen etwa

Bild 1.

30 automatische Zihlgerite wihrend
jeweils einer Woche zum Einsatz. Im
Raum Seebach-Affoltern und im Lim-
mattal wurden ausgedehnte Abbieger-
zahlungen durchgefiihrt. An mehreren
Orten wurden gemeindeeigene Zahlun-
gen gemacht.

Die Vorher-Erhebungen fanden im Mai
und Juni 1985 statt. Um sich ein Bild
iiber die Tendenzen der Verkehrsum-
lagerungen machen zu kénnen, wurde
nach den Sommerferien 1985 eine erste
Nachher-Erhebung mit reduzierter An-
zahl Zdhlstellen durchgefiihrt. In den
Monaten Mai und Juni 1986 erfolgte
die eigentliche Nachher-Erhebung. Zu
diesem Zeitpunkt durfte sich der Ver-
kehr vollstdndig «neu eingespielt» ha-
ben.

Die hier angegebenen Verkehrsvolu-
men stellen den 14stliindigen Tagesver-
kehr T14 von 6 bis 20 Uhr in Motor-
fahrzeugen MFZ dar.

Limmattaler-Kreuz. Vorne N 1, hinten N 20 mit Gubristtunnel

dNIC

Aus dieser Serie sind im Schweizer [ngenieur
und Architekt bereits in folgenden Nummern
Beitrage erschienen:

- SI+A Heft 13/87
- SI+A Heft 36/87
- SI+A Heft 38/87
- SI+A Heft 41/87
- SI+A Heft 46/87

Wichtigste Ergebnisse der
Haupterhebungen

Stadt Ziirich

Infolge der neuen Verkehrsbauten hat
die Belastung der Achsen siidlich des
Milchbucksattels (Rotel-, Hofwiesen-,
Schaffhauser-, Scheuchzer- und Win-
terthurerstrasse) um iiber 30 Prozent
abgenommen.

Das Total der Motorfahrzeuge auf der
Westtangente bei der Ziahlstelle Rosen-
gartenstrasse ist um knapp 20 Prozent
zuriickgegangen, die Zahl der Lastwa-
gen um mehr als 40 Prozent. Dennoch
bleibt die Westtangente mit 53 000 Mo-
torfahrzeugen eine sehr stark belastete
Strasse.

Der Verkehr auf den Hauptachsen der
Quartiere Seebach und Affoltern ent-
lang den Wohnzonen ist ungefdhr
gleich geblieben, obschon in verschie-
denen Quartierteilen verkehrsberuhi-
gende Massnahmen eingefiihrt wurden.

Limmattal

Die Gemeinden links der Limmat sind
nicht entlastet worden. Dank der ku-
mulierten Kanalisierungswirkung der
N 1 und N 20 verzeichnen die Gemein-
den rechts der Limmat vorwiegend
riickldufige Verkehrsvolumen im Sied-
lungsgebiet. Das Dorf Weiningen hat
eine massive Verkehrsentlastung erfah-
ren. Diese ist bedingt durch die neue
Umfahrungsstrasse und den Halban-
schluss an die N 20. Daraus resultiert
ein Verkehrsriickgang von 50 Prozent
auf der Gubristhohe.

Furttal

Die Ortschaften des Furttals haben
massive Entlastungen vom Durch-
gangsverkehr erfahren. Der Verkehr ist
auf der Hauptstrasse Otelfingen-Buchs
um rund 50 und auf der Chatzenrtiti-
strasse um 70 Prozent zuriickgegangen.

Glattal

Die Flughofstrasse im bebauten Gebiet
der Stadt Opfikon ist um mehr als 20
Prozent entlastet worden. Der Verkehr
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auf der Glattalstrasse in Richtung
Riimlang hat ebenfalls um 20 Prozent
abgenommen.

Der Vergleich zwischen der kleineren
Erhebung vom Herbst 1985 zwei Mona-
te nach der Eroffnung und der grossen
Nachher-Zdhlung 1986 ergibt keine
grundsiétzlich anderen Ergebnisse, ob-
schon auf gewissen Lokalstrassen An-
zeichen fiir einen Wiederanstieg der
Verkehsvolumen vorhanden sind.

Der heutige Verkehr im Gubristtunnel
dirfte vorher auf folgenden Strassen
gerollt sein:

12 000 MFZ auf der Westtangente. Vor
allem Ziel-, Quell- und Durchgangsver-
kehr auf der Achse N 1/Limmattal-
Escher-Wyss-Platz-Westtangente-N 1/
Glattal;

5000 MFZ vom und zum Raum Baden
durchs Furttal;

4000 MFZ auf der Verbindung Wei-
ningen-Regensdorf tiber die Gubrist-
hohe;

5000 MFZ auf den beiden Achsen
tiber den Honggerberg;

11500 MFZ auf weiteren Hauptstras-
sen inner- oder ausserhalb der Region.

Diese grobe Aufteilung ergibt sich aus
verschiedenen Uberlegungen, die vor

o
-

Bild 3.

Sten

Bild 5.

N 20 Rastplatz «Biisisee» aus der Sicht des parkierenden Automobili-

Uberdeckung Siidportal Milchbucktunnel. Rechts die Limmat

Bild 2.

allem auf den Querschnittsvolumen
und den Abbiegerstromen bei wichti-
gen Autobahnrampen basieren. Ge-
nauere Angaben hétten nur Nummern-
erhebungen oder Interviews auf der
N 20 iiber Quelle und Ziel der Fahrten
gebracht.

Bild 4.

Bild 6.

{

Flankierende Massnahmen: Strassensperre in Ziirich-Seebach

Nordumfahrung Ziirich N 20 mit Rastplatz «Biisisee»

Fir umfassende Vergleiche im Sinne
eines Verkehrsmodells (gefahrene Kilo-
meter und Stunden) hitte das Untersu-
chungsgebiet grosser gewahlt werden
miissen. Insbesondere hitten Teile des
Aargaus, des Ziircher Oberlandes und
weitere Quartiere der Stadt Ziirich ein-

Der dreispurige Milchbucktunnel mit Gegenverkehr
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Bild 8. Die wichtigsten Resultate
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bezogen werden miissen. Nur so wére es
moglich gewesen, fundierte Aussagen
Uber einen allfdlligen echten Neuver-
kehr - also nicht iiber verlagerte Stro-
me - abzuleiten.

Bild 8 erhellt die Entwicklung der Ver-
kehrsvolumen an den wichtigsten Zihl-
stellen.

Spezialuntersuchungen und
Ausblick

Spezialuntersuchungen ergaben, dass
der Einfluss der neuen Bauwerke auf
das Unfallgeschehen positiv war. Auch
wurde kein negativer Einfluss auf die
Passagierfrequenzen der SBB festge-
stellt. Die N20 wird im Herbst 1987 bis
zum Anschluss Bergermoos in Urdorf
verldngert. Man erhofft sich davon vor
allem eine Entlastung von Schlieren
und Dietikon, wo die Forderung des

Busverkehrs (Busspuren u.a.m.) und
die Verkehrsberuhigung in Zentren
und Wohnquartieren diskutiert wird.
Die Fertigstellung des Ziircher Auto-
bahnringes mit Uetlibergtunnel und
Zusammenschluss mit der N 3 (Ziirich-
Chur) wird Mitte der 90er Jahre erfol-
gen; gleichzeitig soll dann auch die N 4
im Knonauer Amt mit der N 20 verbun-
den sein, so dass die Stadt Ziirich wei-
triumig umfahren werden kann.

Zum Schluss sei betont, dass derartige
Vorher-Nachher-Erhebungen  kombi-
niert mit einer laufenden Information
der Gemeinden fiir die Politiker aller
Stufen ausserordentlich wertvoll sind.
Den Fachleuten verhelfen sie zum opti-
malen Betrieb des Strassennetzes und
der Lichtsignale. Nicht zuletzt ist die
Kenntnis der Verkehrsvolumen notig,
um den nun von Gesetzes wegen gefor-
derten Kataster der Umweltbelastun-
gen zu erstellen.

Korrosionsprobleme der Befestigungstechnik

Die Aufgabe der Befestigung besteht in der permanenten Aufrechterhaltung einer bestimm-
ten geometrischen Konfiguration von Untergrund und zu befestigendem Teil und in der
Ubertragung der auftretenden Kriifte. Diese Funktion muss in der Regel iiber viele Jahrzehn-
te gewihrleistet bleiben, unabhingig von Witterungseinfliissen, Alterungsprozessen oder

Korrosionsangriffen.

Bei der Auslegung von Befestigungen muss daher neben dem mechanischen Tragverhalten
auch ihr Langzeitverhalten bei wechselnden Temperaturen und ihre Bestindigkeit gegen kor-
rosive Atmosphiren in Rechnung gestellt werden.

Spezifische Korrosionsbedingungen
bei Befestigungselementen

Wihrend viele Bauteile einer mehr oder we-
niger homogenen Korrosionsbelastung aus-
gesetzt sind, stehen Befestigungselemente
iiblicherweise sowohl mit dem Untergrund
und dem zu befestigenden Bauteil als auch
mit der Atmosphire in Kontakt. Sie konnen
somit in den verschiedenen Zonen sehr un-
terschiedlichen Korrosionseinfliissen unter-
worfen sein.

Es sollte bedacht werden, dass sich Befesti-
gungselemente meist an oder nahe der Ober-
fliche der Baustoffe befinden. Gerade in
diesem Bereich kénnen mit der Zeit chemi-
sche Verdnderungen eintreten, die auch Aus-
wirkungen auf das Korrosionsverhalten der
Befestigungen haben: Zementmortelfugen
beispielsweise karbonatisieren im allgemei-
nen sehr rasch und bieten deshalb schon
bald keinen Schutz mehr fiir Teile aus unle-
giertem Stahl.

Die Beurteilung der Korrosionsgefihrdung
von der Aussenatmosphire ausgesetzten Be-
festigungselementteilen scheint auf den er-
sten Blick recht einfach. In der Literatur fin-
den sich Erfahrungswerte fiir die Korro-
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sionsraten der verschiedenen Gebrauchsme-
talle in unterschiedlichen Klimaten [1-3].

Es ist zu beachten, dass Befestigungselemen-
te, in starkem Masse der Einwirkung von
Meso- und Mikroklimaten die sowohl durch
atmosphiérische Bedingungen (Emissionen)
als auch durch konstruktive Gegebenheiten
entstehen, unterworfen sind. So sind viele
Befestigungselemente (zumindest teilweise)
nicht direkt der Aussenatmosphire ausge-
setzt, sondern befinden sich in Hohl- und
Zwischenrdumen, wie sie bei zweischaligen
Bauwerken oder hinter vorgehingten Fassa-
den vorkommen. Die Korrosionsverhiltnis-
se konnen dort je nach Beltiftungsbedingun-
gen sehr unterschiedlich und von denen der
Aussenatmosphiire verschieden sein. Bei of-
fenen Systemen mit mangelhafter Hinterliif-
tung ist in solchen Bereichen mit hdufiger
Kondenswasserbildung zu rechnen, was bei
Bauteilen aus Zink und Stahl zu erheblichen
Korrosionserscheinungen fiithren kann. Ver-
schirft wird die Situation bei metallischen
Befestigungen, wenn diese direkt mit der
Aussenatmosphire in Kontakt stehen. Bei
Temperaturschwankungen und durch nécht-
liche Abstrahlung kiihlen sich diese dann ra-
scher ab als die Luft im Zwischenraum, so
dass an der Befestigungselementoberfliche

Literatur

Berichte Biiro Jud zum obigen Thema mit den
Titeln:

. Kurzfassung, etwa 20 Seiten, Nov. 86.
. Schlussbericht, Dez. 86.
. Zusatzerhebungen fiir das Tiefbauamt und
die Verkehrspolizei des Kantons Ziirich,
Dez. 86.
4. Zusatzerhebungen fiir die Stadtpolizei
Ziirich, Dez. 86.

5. Spezialauswertung SBB-Billettstatistik,
Dez. 86.

6. Spezialauswertung Kapo- und Stapo-Unfall-
statistik, Dez. 86.
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ETH/SIA/SVI, Fellow Institute of Transportation
Engineers, Planungs- und Ingenieurbiiro Jud, Bol-
leystrasse 29, 8006 Ziirich.

die Gefahr der Kondenswasserbildung
durch Taupunktunterschreitung gegeben ist.
Enthilt die in den Zwischenraum eindrin-
gende Luft Schadstoffe wie z. B. Chloride, so
kénnen sich diese im Laufe der Zeit aufkon-
zentrieren und bei anfilligen Werkstoffen
durch Uberschreiten einer kritischen Kon-
zentration Korrosionserscheinungen her-
vorrufen, die bei Aussenanwendungen nicht
auftreten, weil dort die Schadstoffe durch
den Regen von Zeit zu Zeit wieder abgewa-
schen werden. Die wegen der fehlenden Ab-
waschfunktion des Regens ungewohnlich
hohe Streusalzbelastung ist iibrigens in Ver-
bindung mit den sauren Abgasen auch die
Ursache fir das Auftreten von Lochkorro-
sion an «nichtrostenden» Chromnickelstdh-
len bei Anwendungen in Strassentunnels.

Arten von Korrosionsschiden

Von einem Korrosionsschaden spricht man,
wenn die Funktion eines Bauteils oder eines
ganzen Systems aufgrund eines Korrosions-
prozesses beeintrachtigt wird [S]. So sind bei-
spielsweise das Festfressen von Muttern bei
l16sbaren Verbindungen oder eine dsthetisch
storende, durch oberflichliche Korrosion
von Befestigungselementen hervorgerufene
Rostfahnenbildung an einer Fassade als
Korrosionsschidden zu betrachten, auch
wenn die Tragfihigkeit der Befestigung da-
durch nicht gefihrdet ist. Befestigungsele-
mente sind im praktischen Einsatz sehr
komplexen Belastungen ausgesetzt. Je nach
Werkstoff und Einsatzbedingungen kdnnen
unterschiedliche Korrosionsarten auftreten
und zu unterschiedlichen Korrosionsschi-
den fihren. Einige Beispiele sind in Tabel-
le I zusammengestellt.

[ Die gleichmaissige Flichenkorrosion, wie
sie beispielsweise an verzinkten Stahlteilen
bei direkter Bewitterung auftritt, wird viel-
fach als die ungefidhrlichste Korrosionsart
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