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Die Katastrophen in den grossen Stras-
~ sentunnels der Alpen von Frankreich
bis Osterreich sensibilisierten die Auto-
mobilistinnen und Automobilisten und
die verantwortlichen Behérden. Insbe-
sondere der Brand vom 24. Oktober 2001 im
Gotthardtunnel zeigte, dass die Toten hiufig
nicht im unmittelbaren Unfallbereich zu bekla-
gen sind. Die Tunnelbenutzerinnen und -benut-
zer konnten sich nicht in Sicherheit bringen und
erstickten in ihren Fahrzeugen, obwohl sie weit
vom Ereignis entfernt waren.

So miissen also vor allem die Autofahrerinnen
und -fahrer besser iiber das Verhalten im Brand-
fall informiert werden; die Abteilung Tiefbau
orientierte dariiber im Info-Pavillon, in Broschii-
ren, an Anlidssen und bei Automobil- und Faht-
lehrerverbinden. Das Bundesamt fiir Strassen
ASTRA legte fiir die Umsetzung der Sicherheits-
massnahmen die Priorititen fest: Zuerst sollen
die optischen Leiteinrichtungen und die Signali-
sation der Sicherheitseinrichtungen realisiert
werden. Dann sollen die Tunnelliftungen nach-
gertstet und die Fluchtwege verbessert werden.

Selbstverstindlich ist die Mitte 2003 in Betrieb
genommene dritte Rohre am Baregg mit der mo-

Baregg-Tunnels

dernsten Technik ausgeriistet und die Flucht-
wegsignalisation auf dem neuesten Stand. Jetzt
geht es darum, die beiden bereits tiber dreissig-
jihrigen Tunnelrohren sicherheitstechnisch zu
erneuern. In der nun laufenden, zweimal ein hal-
bes Jahr dauernden, Erneuerungsphase werden
neben baulichen Massnahmen vor allem die
elektromechanischen Anlagen auf den Stand der
heutigen Anforderungen gebracht.

Bei Instandsetzungsarbeiten muss man immer
mit unliebsamen Uberraschungen rechnen.
Dank der Flexibilitit und dem Einsatz aller am
Bau Beteiligten konnte das Programm in der
Stidrohre aber eingehalten werden. Zudem hel-
fen diese Erfahrungen, die Erneuerung der mitt-
leren Rohre entsprechend vorbereiten und
durchfiihren zu kénnen. Deshalb sind wir sicher,
dass die Tunnel-Instandsetzungen terminge-
recht Mitte 2004 abgeschlossen sein werden.

Ich danke allen Ingenieuren, Bau- und elektro-
mechanischen Unternehmern sowie meinen
Tunnel-, Elektro- und Unterhaltsleuten, die mit
ihrer guten Arbeit dazu beitragen, dass der Kan-
ton Aargau einmal mehr seine Verkehrsaufgaben
vorbildlich 16sen kann und dass der Stau am
Baregg bald nur noch Geschichte sein wird.

Urs Schuler, Kantonsingenieur

Abteilung Tiefbau
Abteilung Verkehr
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Frau Heidi Voser
Stadler ist 37-jahrig,
wohnt zusammen
mit ihrem Partner

in einem Einfami-
lienhaus in Hausen. &
Sie besitzen ein Y
Auto und je ein Velo fir die
Freizeit. Frau Voser ist selbstandig
erwerbend und arbeitet als
Kursleiterin mit Schwerpunkt
Flihrungstraining. Zudem gibt sie
Kurse fiir Stellensuchende.

Zurzeit ist Frau Voser vor allem in
den Kantonen Solothurn, Bern und
Zurich tétig und im Mittel an vier
Tagen pro Woche unterwegs.

Das Pendlerinterview

Bareggtunnel Richtung Ziirich: Tiglich 50’000 Fahrzeuge, in jedem Fahrzeug

fihrt eine Person mit individuellem Lebenswandel, eigenen Werthaltungen und

Zielen. Bareggpendelnde sagen Ihnen, wie und warum sie unterwegs sind.

Interview Frank Riiede

Frau Voser, Sie haben sich per
Mail iiber baregg.ch zur schwie-
rigen Verkehrssituation im Birr-
feld gedussert. Wie sind Sie auf
baregg.ch aufmerksam gewor-
den?

Das ist schon lange her. Ich weiss
nicht mehr genau, ob von den Au-
tobahntafeln oder aus Broschiiren.
Wie oft nutzen Sie baregg.ch?
Bei welchen Gelegenheiten?
Einmal pro Woche schaue ich rein.
Aber nicht, um mehr iiber die mo-
mentane Staulinge, sondern um
News zu den Bauphasen und den
mittelfristigen Verkehrsbehinde-
rungen zu erfahren.

Haben Sie noch andere Verkehrs-
informationskanale?

Ja, das Radio. Aber die Verkehrsin-
fos sind fir mich oft zu wenig
akruell...

Mit welchen Verkehrsmitteln
fahren Sie durch den Baregg-
Korridor?

In Richtung Ziirich bin ich schit-
zungsweise zu 80% mit dem Zug,
sonst mit dem Auto unterwegs.
Westwirts - also nicht durch den
Baregg - zu 40% mit dem Zug,
sonst mit dem Auto. Vor allem,
wenn die Kurszeiten nicht auf die
Anschliisse stimmen und wenn viel
Material zu transportieren ist,
nehme ich das Auto.

Wie gehen Sie mit dem Baregg-
stau um? Wie empfinden Sie die
Stauzeiten?

Stau ist fiir mich normal. Er findet
statt wie vieles andere. Ich rege
mich selten auf. Die Zeit im Stau
versuche ich als Erholungsphase zu
nutzen. Oder ich schaue auch, was
in den benachbarten Autos so liuft!
Wo ist lhre Schmerzgrenze be-
ziiglich Verlustzeit im Stau?

Es gibt keine fixe Schmerzgrenze.
Ich pendle nicht jeden Tag auf der
gleichen Strecke. Wenn ich mit
dem Auto reisen muss, weil ich kei-
ne gute Alternative habe, dann ist
die Schmerzgrenze sehr hoch. Aber
eigentlich gehort der Stau zum All-
tag. Nattirlich ist jeder Stau doof;,
aber fiir mich ist er nicht wirklich
wichtig.

Seit dem 17. Juni 2003 ist die
dritte Rohre Richtung Bern offen.
Wie nehmen Sie die Veranderung
wahr? Was denken Sie, wie sieht
die Verkehrssituation nach dem
Bareggausbau ab Juni 2004 aus?
Ich bin sehr erstaunt, dass der Stau
Richtung Bern wirklich weg ist. Ich
konnte mir gar nicht vorstellen,
dass eine zusitzliche Spur geniigt.
Natiirlich hoffe ich, dass die Staus
ab 2004 auch Richtung Ziirich ver-
schwinden. Mir ist aber bewusst,
dass die Staus an anderen Orten
stattfinden werden.

Haben Sie schon mal jemanden
mitgenommen, also eine Fahr-
gemeinschaft gebildet?

Ja. Zwei bis dreimal pro Monat bil-
de ich mit meinem Partner eine
Fahrgemeinschaft. Innerhalb der
Kurse mache ich auf diese Mog-
lichkeit aufmerksam.

Kennen Sie das Auto-Teilen mit
Mobility CarSharing?

Ja. Mein Mobilititsverhalten passt
momentan nicht zum Mobility-
Angebot. Meine Termine sind zum
Teil sehr kurzfristig, dndern auch
immer wieder und sind damit zu
wenig planbar. Das CarSharing ist
aber eine gute Sache.

Wie reisen Sie an Kulturveran-
staltungen zum Beispiel nach
Basel, Bern, Luzern?

In meiner Freizeit bin ich nicht
sehr viel unterwegs. Falls doch, bin
ich eher Ziirich-orientiert und neh-
me den Zug.

Wie reisen Sie in die Ferien?
Schweiz, Europa, weltweit?

In der Schweiz bin ich mit dem Au-
to unterwegs. In Europa fallweise
mit dem Auto, Zug oder dem Flug-
zeug.

Haben die Terror-Ereignisse in
New York, Kenia, Indonesien
Ihre Ferien beeinflusst?

Ja. Ich habe zwar nicht Angst, dass
mir etwas zustdsst. Aber die Unan-
nehmlichkeiten an den Flughifen
storen mich personlich. Deshalb
meide ich im Moment Flugreisen.
Was denken Sie iiber Road Pri-
cing? (ist eine Strassenbeniitzungs-
gebihr an Orten mit viel Verkehr)
Ich finde die Autobahnvignette
und die LSVA gut. Auch den Auto-

bahnzoll wie in Italien kann ich
mir in der Schweiz vorstellen. Aber
bringt diese Massnahme wirklich
etwas? Kann damit lingerfristig
das Verhalten der Menschen beein-
flusst werden?

Die Schweiz hat das Kyoto-Pro-
tokoll (Klimavertrag) als 110.
Land ratifiziert. Die Schweiz ver-
pflichtet sich damit bis 2010 die
CO5-Emissionen aus Treibstof-
fen um 8% (gegeniiber 1990) zu
reduzieren. Wie soll dieses Ziel
erreicht werden?

Ich nehme die Diskussionen zum
die Medien

wahr. Ich sehe meine individuellen

Klimaschutz tber

Bediirfnisse konfrontiert mit ei-
nem grossen globalen Thema. Ich
finde, ich tue schon einiges. Nattir-
lich stelle ich mir auch die Frage,
wie ich noch mehr fiir den Klima-
schutz tun kann. Gute Vorschlige,
die praktikabel sind und nachher
zuverlissig funktionieren wiren
sehr willkommen.

Wenn Sie Verkehrs-Koénigin wé-
ren, was wiirden Sie dndern?
Aus meiner Sicht wird heute schon
viel gemacht. Auch am Baregg neh-
me ich dank der Kommunikations-
arbeit des Baudepartements be-
wusster wahr, was auf der Baustelle
alles liuft und welche Uberlegun—
gen dahinter stehen. Fiir das all-
gemeine Verkehrsproblem habe ich
leider keine sensationelle Idee. Fiir
mich personlich sollte die Fein-
erschliessung des 6ffentlichen Ver-
kehrs auf dem Lande besser sein,
wenn ich ihn mehr nutzen soll.
Frau Voser, ich danke lhnen im
Namen der Abteilung Verkehr
fiir das interessante Gesprich. B

Empfehlenswerte Links:
http://www.baregg.ch
http://www.einsteigen.ch
http://www.ag.ch/verkehr




Neues «Baregg-Hirn» steuert

Mit der Er6ffnung der dritten Tunnel-Réhre Richtung Bern und der Uberdeckung

Neuenhof hat auch das neue Verkehrs-Beeinflussungssystem (VBS) Baregg seinen

Betrieb aufgenommen.

Walter Steiner, dipl. EL.-Ing. HTL,
AWK Politraffic AG

Als Autofahrender im Strassenver-
kehr muss man sich auf einwand-
frei funktionierende Signalisatio-
nen verlassen kénnen.

Um diese Informationen auf Stras-
sen Uberhaupt zur Verfiigung stel-
len zu kénnen, arbeiten im Hinter-

grund hoch komplexe Systeme -

Verkehrs-Beeinflus-
sungssysteme (VBS).

sogenannte

Der Autobahnabschnitt Al Baregg
wird von einem solchen Verkehrs-
bedient.
Das Herzstiick des Systems bilden

Beeinﬂussungssystem

die Verkehrsrechner Baregg und
Neuenhof. Diese sind in der Lage,
einzelne Signale oder zu Betriebs-
zustinden zusammengefasste Sig-

nalisationen zu steuern.

Nicht nur Autofahrerinnen und
-fahrer, sondern auch die Verkehrs-
polizei ist auf verkehrstechnische
Informationen angewiesen. Beson-
ders beim Geschehen am Baregg
wird der Verkehrstiberwachung so-
wie der Datenerfassung und -aus-
wertung eine sehr hohe Prioritit
zugewiesen. Dank dem neuen Ver-
kehrs-Beeinflussungssystem kann
schnell auf jede Situation reagiert

werden.

Wror e Wl
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Die Bedienung erfolgt via Ver-
kehrsleitzentrale Lenzhard. Dort
laufen alle Fiden zusammen. Die
Bedienenden leiten im Ereignisfall
die notwendigen Massnahmen ein.
Beim Eintreten eines Unfalls ist
dies die Sperrung eines Fahrt-
streifens oder einer Tunnelrohre.
Damit wird die freie Zufahrt zur
Unfallstelle fiir Rettungskrifte si-
chergestellt.

Ereignisse wie Tunnelbrinde wer-
den automatisch erkannt und die
entsprechenden Massnahmen eben-
falls automatisch ausgeldst. Somit
werden die Reaktionszeiten ver-
ktrzt, das heisst auf Ereignisse
kann schneller reagiert werden.

Zum heutigen Zeitpunkt steuert
das neue VBS Baregg von der Ein-
fahrt Dietikon/Spreitenbach bis
zur Ausfahrt Baden West 250 Ver-

kehrssignale an 40 Anzeigequer-
schnitten an. In der Gegenrichtung
von der Einfahrt Neuenhof bis zur
Raststitte Wiirenlos sind es 115
Verkehrssignale an 15 Anzeige-
querschnitten.

Die Vorzonensteuerung West im
Bereich Birrfeld/Migenwil und die
Mittelrohre, ehemals Fahrtrich-
tung Bern, wurden fiir die neue
Verkehrssituation umgeriistet. Bis
zur Fertigstellung der Siidrohre
am 16. Dezember 2003 wurde die
Vorzonensteuerung West und die
Mittelréhre noch durch das beste-
hende VBS Baregg gesteuert.

Bei der Erneuerung des VBS
Baregg spielen zwei Aspekte eine
zentrale Rolle: Der Verkehrsfluss
darf trotz den verschiedenen Aus-
bau- und Erneuerungsphasen des
VBS Baregg nicht beeintrichtigt
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werden. Gleichzeitig muss es mog-
lich sein, den Verkehr jederzeit bei
Ereignissen und Unfillen mit dem
neuen und alten VBS Baregg situa-
tionsgerecht zu steuern.

Fir die grosse Anzahl Verkehrssig-
nale konnen die vielen aus dem
bestehenden VBS vorhandenen An-
lageteile fiir das neue VBS weiter-
verwendet werden. Dies fiihrt zu

Kosteneinsparungen.

Ebenso wichtig wie eine richtig ge-
stellte Signalisation ist das richtige
Verhalten der Benutzerinnen und
Benutzer. Auch mit ausgefeilten
Verkehrs-Beeinflussungssystemen
kann nur durch die Befolgung der
gestellten Informationen der ange-
strebte Nutzen erreicht werden. H

Ninauady:
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Die Bedienung des VBS Baregg
erfolgt aus der Verkehrsleitzen-
trale Lenzhard. Die Polizei kann
Gber eine Bedienstation mit Hilfe
eines Intranet Servers (Web Ser-
ver), der die beiden Bereiche
Baregg und Neuenhof zusammen-
fasst, die Betriebszustande fiir
die ganze Strecke schalten.

Die Auswahl der Betriebszustan-
de (Signalisierungszustande) er-
folgt tiber die abgebildete Bedien-
oberflache.

Die untere Halfte zeigt die Vor-
schlagsebene. In der Abbildung
hat der Bedienende die Spur-
sperrung fir die Normal- und die
erste Uberholspur in Fahrtrich-
tung Bern in der neuen dritten
Rohre ausgewahlt. In dieser Si-
tuation ist der vorgewahlte Be-
triebszustand noch nicht auf die
Streckensignale wirksam und
deshalb auch noch nicht in der
Rickmeldeebene (obere Halfte
der Grafik) dargestellt. So hat der
Bedienende nochmals die Még-
lichkeit, seine Vorwahl optisch zu
Gberprifen. Erst wenn er den
Stellbefehl erteilt, wird der Be-
triebszustand auf der Strasse
sichtbar.

Die roten Felder auf der Riick-
meldeebene zeigen die noch
nicht am neuen VBS angeschlos-
senen Signale.



Kommunikation im Tunnel

Selbst in der Rohre ist man heutzutage nicht von der Aussenwelt abgeschnitten.

Modernste Technik macht es moglich: Radio, Handy, Notruftelefon und Funk

sind die vier Kommunikationskanile im Tunnel.

Beat Riiedi, dipl. El.-Ing. HTL,
Leiter Sektion Elektrotechnik

Jede Autofahrerin und jeder Auto-
fahrer hat sie schon gesehen: Die
blau-weissen Schilder mit den Ra-
diofrequenzen der Sender, die im
Tunnel empfangen werden kon-
nen. Diese Angaben dienen nicht
nur dazu, die musikalische Unter-
haltung wihrend der Durchfahrt
zu gewihrleisten. Sie haben ihren
ganz wesentlichen Zweck im Falle
eines Unfalls oder Brandes. Das im
Tunnel installierte Antennenkabel,
welches den Empfang von Radio
DRS 1/2/3 und Radio Argovia
sicherstellt, bietet auch die Mog-
lichkeit, spezielle Nachrichten und
Hinweise von der Verkehrsleitzen-
trale aus einzuspielen. Die Tunnel-
benutzerinnen und -benutzer kon-
nen damit tGber aussergewdhnliche

Situationen informiert und im

Falle einer Gefahr zum sofortigen
Verlassen des Fahrzeugs und zur
Evakuation in einen der gesicher-
ten Fluchtriume aufgefordert wer-
den.

Neben dem Radioempfang stehen
den Autofahrerinnen und -fahrern
auch die Dienste der Mobilfunk-
Anbieter zur Verfiigung. Das un-
terbruchslose Telefonieren auf
dem Netz von Swisscom, Orange
oder Sunrise ist im ganzen Tunnel-
bereich durch spezielle Sende- und

Empfangsantennen gewihrleistet.

Im weiteren verfiigen die alle 150
Meter vorhandenen mit einem spe-
ziellen Leuchtsignet gekennzeich-
neten SOS-Nischen iiber einen
SOS-Kasten mit Notruftelefon
und zwei Feuerldschern. Beim
Abheben des Telefonhorers wird

automatisch eine Verbindung zu

der durchgehend besetzten Ver-
kehrsleitzentrale erstellt. So ist es
sofort moglich, Unfille oder Pan-
nen zu melden. Weitere Notruftele-
fone befinden sich alle 300 Meter
in den signalisierten gesicherten
Verbindungsstollen.

Neben den erwihnten, jeder Tun-
nelbenutzerin und jedem Tunnel-
benutzer zur Verfiigung stehenden
Kommunikationsmitteln besteht
im ganzen Tunnelbereich ein Funk-
system (Policom), das vom Unter-
halt, von der Polizei und von der
Feuerwehr genutzt wird. Dieses
Funksystem, das auch ausserhalb
des Tunnels kantonstbergreifend
funktioniert, ermoglicht im Ereig-
nisfall eine uneingeschrinkte Kom-
munikation aller Dienste unterein-
ander und so die Sicherstellung
eines effizienten Einsatzes bei
Unfall oder Brand. |

Licht und Luft im Tunnel

Licht und Sauerstoff sind die Voraussetzung der menschlichen Existenz. Auch im

Tunnel sind diese zwei Faktoren unentbehrlich fiir die Sicherheit der Verkehrs-

teilnehmerinnen und -teilnehmer.

Beat Riiedi, dipl. El.-Ing. HTL,
Leiter Sektion Elektrotechnik

Den Benutzerinnen und Benut-
zern unserer Strassentunnels ist
sicher aufgefallen, dass das Be-
leuchtungsniveau innerhalb der
Tunnels gegeniiber den fritheren
Verhiltnissen deutlich hoéher ist.
Es hat sich die Erkenntnis durch-
gesetzt, dass ein gut ausgeleuchte-
ter Strassentunnel die Unfallgefahr
mindert und einen fliessenden Ver-

kehr ermoglicht.

Um der Automobilistin und dem
Automobilisten bei der Einfahrt in
den Bareggtunnel die Anpassung
an die neuen Lichtverhiltnisse zu
erleichtern, ist in der Einfahrtszo-
ne eine Adaptationsbeleuchtung

mit Natriumhochdrucklampen in-

stalliert. Die Intensitit dieses Lich-
tes wird in Abhingigkeit von der
Aussenhelligkeit gesteuert und er-
moglicht somit eine kontinuierli-
che Anpassung des Auges an die im
Durchfahrtsbereich des Tunnels
herrschende Beleuchtung - sowohl
wihrend des Tages als auch in der
Nacht.

Sollte es trotz aller Massnahmen
im Tunnel zu einem Unfall- oder
Brandereignis kommen, ist fiir die
Evakuierung der Tunnelbenutze-
rinnen und -benutzer eine Brand-
notbeleuchtung installiert, die im
Ereignisfall eingeschaltet wird und
unabhingig von der normalen Ener-
gieversorgung funktioniert. Diese
Leuchten befinden sich 50 cm tiber
dem seitlichen Bankett und haben

einen Abstand von jeweils 50 Me-

tern. Bine zusitzliche Hilfe fiir das
Verlassen des Tunnels im Ereignis-
fall bieten die auf dem Rand der
seitlichen Bankette angebrachten
Leuchten. Diese optische Fiih-
rungseinrichtung ermdoglicht es
der Automobilistin und dem Auto-
mobilisten zudem auch, bei nor-
malen Verkehrsbedingungen die
seitliche Begrenzung der Fahrbahn
besser zu erkennen.

Ein charakteristisches Detail der
Tunnelréhren am Baregg sind die
im Portalbereich an der Decke
montierten Strahlventilatoren der
Tunnelltftung. Durch den rich-
tungsgetrennten Verkehr in den
drei Tunnelrdohren und die ver-
schirften Abgasvorschriften fur
Motorfahrzeuge reicht der naturli-

che Luftzug im Tunnel vollig aus,



um eine gute Luftqualitit zu ge-
wihrleisten. Dabei werden die
Sichtverhiltnisse kontinuierlich
iiberwacht. Beim Uberschreiten
des Grenzwertes setzt sich die Tun-
nelventilation automatisch in der

ersten Stufe in Betrieb.

Sollte es zu einem Brand im Tun-
nel kommen, wird mittels der an
der

Tunneldecke installierten

Autobahn-Weichen

Brandmeldeanlage der Brandort
automatisch detektiert. Die auto-
matische Brandsteuerung der Ven-
tilationsanlage fordert dann die
Rauchgase vom Unfallort weg in
Fahrtrichtung zum Tunnelportal.
Dies soll es den Tunnelbenutzerin-
nen und -benutzern ermoglichen,
sich vom Brandort weg in einem
der signalisierten Fluchtriume in
Sicherheit zu bringen. |

Sperrung eines Tunnels am Baregg. Der Verkehr muss in eine andere Fahrspur

bzw. Tunnelrshre umgeleitet werden. Das neue Mittelstreifen-Uberleit-System

bietet eine ausgekliigelte Losung.

Werner Miiri, dipl. EL-Ing. HTL,
Leiter Verkehrs- und Elektrotechnik

Nach dem Abschluss der Renova-
tionsarbeiten in den beiden alten
Rohren des Bareggtunnels wird der
Verkehr in Richtung Bern auf drei
Fahrspuren durch die neue dritte
Rohre geleitet. Der Weg in Rich-
tung Zirich fuhrt dann auf drei
Fahrspuren durch die beiden er-
neuerten Rohren. Eine vierte Spur
ist fiir die Einfahrt Baden-West
und die Ausfahrt Neuenhof und
somit mehr oder weniger fiir den

Lokalverkehr reserviert.

Sollte es notwendig sein, eine der
drei Rohren zu sperren, sei das in-
folge eines Unfalls oder um notwen-
dige Unterhaltsarbeiten ausfithren
zu kénnen, muss die Verkehrsfiih-

rung umgestellt werden.

Wihrend der Bauzeit realisierte
man diese Umleitungen mittels
Signalbaken, Leuchtpfeilen und
den roten provisorischen Leitlini-
en. Zukiinftig werden diese Uber-
leitungen von einer Fahrspur in
eine andere mittels der neuen
Mittelstreifen-Uberleit-Systeme
(von Fachleuten als MULS bezeich-

net) durchgefiithrt. Mit diesen mo-
torisch bewegten Barrieren, die ei-
nen Teil des Leitplankensystems
bilden, kann der Verkehr in den
vorbereiteten Zonen so umgeleitet
werden, dass zum Beispiel die mitt-
lere Rohre des Bareggtunnels bei
Bedarf entweder fiir den gesamten
Verkehrsfluss Richtung Bern oder
fur den gesamten Verkehrsfluss
Richtung Zirich genutzt werden
kann. Zur Fihrung des Verkehrs
zwischen den beweglichen Barrie-
ren sind elektrisch angesteuerte
Unterflurleuchten installiert. Sie
ersetzen die bisher aufgeklebten
roten provisorischen Leitlinien.
Diese Unterflurleuchten, die voll-
stindig im Fahrbahnbelag einge-
lassen sind und die im Normalfall
iiberfahren werden, lenken die
Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer in optisch be-
grenzten Fahrspuren durch die
Leitplanken. Als weitere Hilfe die-
nen die in den Tunnels und in den
Vorzonen installierten Wechselsig-
nale, mit denen die Spurver-
schwenkungen bzw. die Uberlei-
tungen angekiindigt werden.

Mittelstreifen-Uberleit-Systeme
und Unterflurleuchten ermogli-

chen es, rasch auf aussergewohnli-
che Verkehrssituationen zu reagie-
ren. Die Realisierung einer Uberlei-
tung ist in kiirzester Zeit moglich.
Zusitzlich wird die Sicherheit des
Unterhaltspersonals erhoht, da da-
mit das Arbeiten im gefahrentrich-
tigen Verkehrsbereich auf ein Mi-

nimum reduziert werden kann. M




Andreas Zwahlen,
Mitarbeiter Sektion Elektrotechnik

Service rund um die Uhr

Die Mitarbeiter der Unterhaltsleitzentrale (ULZ) sind die Troubleshooter der Aar-

gauer Strassen. Rund um die Uhr obliegt ihnen die Verantwortung fiir die

Instandhaltung der Verkehrsanlagen.

Interview Pamela Blattner,
Kommunikation GES

Herr Zwahlen, wie erkldren Sie
einem Laien lhren Job?

Ich arbeite beim technischen Un-
terhaltsdienst und betreue die
elektrischen Anlagen, dies beinhal-
tet Wartungen und Instandstellun-
gen. Wir sind insgesamt sieben
Mitarbeiter, die sich mit dem Zen-
tralen Dienst hier in der Unter-
haltsleitzentrale (ULZ) abwech-
seln. Alle Stormeldungen kommen
in der Unterhaltsleitzentrale zu-
sammen. Diese werten wir dann je
nach Dringlichkeit aus, und je
nachdem nehmen wir selbst die
Instandstellungen vor oder bieten
sofort den entsprechenden Unter-
nehmer auf.

Wie sieht lhre Arbeit ausserhalb
der Unterhaltsleitzentrale aus?
In der restlichen Zeit sind wir vor
Ort bei den Anlagen und nehmen
dort direkt Wartungen und Sto-
rungsbehebungen vor. Wir haben
Vorgaben, welche die Kontrolle
jeder Anlage in einem gewissen
Intervall vorschreiben. Momentan
sind wir sehr mit dem Umbau des
Bareggtunnels beschiftigt. Wir
unterstiitzen die Unternehmer, in-
dem wir ihnen zeigen, welche alten
Anlagen man abschalten und wel-
che man umbauen kann, damit der
sichere Betrieb des Tunnels ge-
wihrleistet ist.

Wie wiirden Sie einen typischen
Arbeitstag beschreiben?

Das ist ganz unterschiedlich: Viel-
leicht hat man am Morgen einen
Unfall zu bearbeiten oder eine
dringende Stérung wird gemeldet,
die man sofort mit héchster Prio-
ritit wieder instand stellen muss.
Ansonsten haben wir aber ein
Wochenprogramm, in dem die an-
stehenden Wartungen aufgelistet
sind. Oder man ist im Biiro. Es gibt
sehr viele Arbeiten, die kurzfristig
auftauchen und schnell erledigt
werden miissen.

Gibt es besondere Erlebnisse,
positive oder negative, die lhnen
geblieben sind?

Das sind einerseits sicherlich Un-

fille, die einen grosseren Schaden

verursacht haben. Beispielsweise
mussten wir iiber Weihnachten/
Neujahr nach dem Brand im Boz-
berg-Tunnel die Anlagen in der
Nacht wieder reparieren. Anderer-
seits sind die ganzen Neubauten
sehr faszinierend. Wihrend die
alten Anlagen langsam abgerissen
werden, miissen die Neuen schon
funktionieren. Dies ist oft eine
grosse Herausforderung.

Wie oft pro Woche muss der
Elektro-Pikettdienst ausserhalb
der Arbeitszeiten durchschnitt-
lich ausriicken?

Manchmal gibt es Wochen ohne
irgendwelche Zwischenfille, und
dann wieder wird der Pikettdienst
fast tdglich aufgerufen. Das
kommt auch ganz auf die Jahres-
zeit an. Im Winter hat man in der
Regel mehr Schiden auf der Stras-
se wegen Glatteis. Aber wenn ich
jetzt eine Zahl nennen misste,
dann wiirde ich sagen, im Schnitt
etwa zwei Mal pro Woche.

Was haben Sie vor dem Job in
der Unterhaltsleitzentrale des
Baudepartements gemacht?

Ich war noch nicht an vielen ande-
ren Orten beschiftigt. Nach mei-
ner Ausbildung zum Elektrome-
chaniker habe ich lange Zeit
Militdrdienst geleistet.

Wofiir bleibt neben lhrer Arbeit
Zeit in ihrem Leben?

Ich bin momentan stark mit dem
Bau unseres Hauses beschiftigt.
Daneben gehe ich meinen Hobbys
nach und geniesse die Zeit mit mei-
ner Familie.

Miissen Sie zur Arbeit auch
durch den Baregg fahren?

Ich fahre tiglich durch den Baregg,
ausser wenn ich in der Unterhalts-
leitzentrale eingeteilt bin. Fur
mich ist dies jedoch nicht so
schwerwiegend, da ich doch schon
morgens um halb sieben durch den
Tunnel fahre und dann der Ver-
kehr noch einigermassen ertrig-
lich ist.

Wie ist die Unterhaltsleitzentrale
technisch ausgeriistet?

Wir haben eine Uberwachung der
Energieversorgung, mit der wir
stindig tiber den Zustand der ver-

schiedenen Tunnels informiert

sind. Weiter besitzen wir eine elek-
tronische Karte des Kantons Aar-
gau, auf der je nachdem Stérungen
mit erster oder zweiter Prioritit
angezeigt werden. Dann haben wir
vier Fernsehmonitore, mit denen
wir 140 verschiedene Kameras auf
den Aargauer Strassen aufschalten
kénnen. Die Kameras dienen aller-
dings nicht der Uberwachung, dies
ist nicht unsere Aufgabe. Es geht
mehr darum, sich ein Gesamtbild
des Verkehrs machen zu konnen.
Zudem haben wir diverse Compu-
ter, zwei Arbeitsplitze gehoren
zum iibergeordneten Leitsystem.
Von da erhalten wir detailliertere
Angaben iiber den Zustand der ver-
schiedenen Anlagen. Das tberge-
ordnete Leitsystem ist eine Anlage,
die alle Storungs- und Betriebszu-
standsmeldungen des ganzen Kan-
tons zusammenfasst.

Was ist die Hauptfunktion des
iibergeordneten Prozessleitsy-
stems?

Die Hauptfunktion ist die Uber-
mittlung der Zustinde von Anla-
gen, die sich irgendwo im Kanton
Aargau befinden. Die Meldungen
kommen verzugslos zu uns und
werden verarbeitet. Danach reagie-
ren wir und geben entsprechende
Stellbefehle zurtick an die Anlage.
Zum Beispiel konnen wir eine Ven-
tilation im Boézbergtunnel ein-
schalten oder eine Beleuchtung
ausschalten. Die Datenmenge um-
fasst zurzeit 45'000 Datenpunkte.
In der wihrend 24 Stunden besetz-
ten Verkehrsleitzentrale werden die
verkehrstechnischen Meldungen
ausgewertet, die durch dasselbe
tibergeordnete Prozessleitsystem
erfasst werden.

Wie wird eine Stérungsmeldung
verarbeitet?

Wenn eine Storung eintrifft, muss
zuerst festgestellt werden, worum
es sich genau handelt. Hie und da
ist es sehr schwierig herauszufin-
den, welche Anlage einen Fehler
aufweist, da sie durch Schnittstel-
len stark vernetzt sind. Danach
entscheidet man tber die Dring-
lichkeit der Reparatur. Je nachdem
muss sofort ein eigener Mitarbeiter

des Elektrodienstes oder aber ein



Fremdunternehmer aufgeboten
werden. Was wir selber erledigen
kénnen, machen wir selbst. Falls
dies aus zeitlichen oder techni-
schen Griinden nicht moglich ist,
werden Dritte zur Hilfe gebeten.
Prioritéaten sind ein Schlagwort in
Ihrem Beruf. Zwischen welchen
Prioritdaten unterscheiden Sie?

Es gibt drei Priorititsstufen:

Die dritte Prioritdtsstufe beinhaltet
Meldungen, die lediglich protokol-
liert werden. Das sind meistens ir-
gendwelche Schaltmeldungen (z.B.
Licht an/aus, Tor auf/zu). Diese
Meldungen werden nur benotigt,
um bei einem allfilligen Schadens-
fall den Hergang genau verfolgen

zu kénnen.

Die zweite Prioritdtsstufe leuchtet
gelb auf. Das sind Stérungen, wel-
che nicht sehr dringend, aber den-
noch beachtenswert sind und
nichstens behoben werden miis-
sen. Ein solcher Fall ist zum Bei-
spiel wenn eine Sicherung ausfillt
und deswegen eine Kamera nicht
mehr geht.

Die erste Prioritdtsstufe leuchtet rot
auf und erfordert einen sofortigen
Handlungsbedarf. Wihrend der
Nacht, wenn die Unterhaltsleitzen-
trale nicht besetzt ist, gehen Mel-
dungen mit der ersten Prioritit
direkt zur Polizei, die uns dann
sofort benachrichtigt.

Wie viele Anlagen und Tunnels
iiberwachen Sie?

Im Kanton Aargau tiberwachen wir
funf richtungsgetrennte doppel-
oder dreirchrige Tunnels und fiinf
Gegenverkehrstunnels. Hinzu kom-
men die Elektrostiitzpunkte, die
nicht so gross und komplex sind
wie eine Tunnelzentrale, aber den-
noch zur Einspeisung der Energie
auf den Strecken unterwegs beno-
tigt werden. Im Ganzen tberwa-
chen wir zirka 200 Anlagen im
Kanton.

Herr Zwahlen, ich danke lhnen
fiir das interessante Gesprach
und wiinsche lhnen eine st6-
rungsfreie Woche. |

Ein Spurabbau mit Folgen

Ein Spurabbau geht nicht ,spurlos“ am Verkehrsgeschehen vorbei. Raschere

Staubildung und erhohte Unfallgefahr stellen hohe Anforderungen an die Auto-

fahrenden.

Frank Riiede, dipl.Bau-Ing. ETH,
Abteilung Verkehr

Im Sommer 2003 folgte fur die
Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer eine der schwie-
rigsten Phasen seit Baubeginn der
dritten Rohre am Baregg im Jahr
2000. Schon die Sperrung der bei-
den Anschliisse Baden-West und
Neuenhof verlangte fiir ein paar
Tage einiges an Flexibilitit. Ab
Ende Juni kam es dann auf der
Westseite vor dem Bareggtunnel,
zwischen der Verzweigung Birrfeld
und dem Anschluss Baden-West in
Fahrrichtung Zirich, zu einem
Spurabbau von drei auf zwei Spu-
ren. Vorgesehene Dauer: fiinf Mo-
nate. Bereits in der Planungsphase
setzten sich die Polizei, der Unter-
haltsdienst, die Verkehrs- und Bau-
fachleute mit den verkehrstechni-
schen Auswirkungen auseinander.
Klar war, dass der Stau hiufiger
und einige Kilometer linger wer-

den wiirde.

Am 24. Juni 2003, also kurz vor
den Sommerferien, fand die Um-
stellung von drei auf zwei Spuren
statt. Die Verkehrsmengen und die
Autofahrenden reagierten sofort
auf die schlechtere Verkehrssitua-
tion (vgl. Grafik). Es gab lingere

Staus, zeitliches Ausweichen auf

andere Tagesstunden und 6rtliches
Ausweichen auf die Kantonsstras-
sen. Fallen die Staustunden (An-
zahl Stunden pro Tag, an denen es
staut) normalerweise in den Som-
merferien praktisch auf null Stun-
den pro Tag, stiegen diese nun
trotz Sommerferienzeit stark an
(vgl. Grafik). Auch die Anzahl

Unfille nahm leicht zu.

Auf die massive Verschlechterung
der Verkehrssituation reagierte das
Baudepartement sofort mit Ver-
besserungsmassnahmen: Das Bau-
phasenende konnte dank dem Ein-
satz von zusitzlichen personellen
und finanziellen Mitteln von Mitte
November auf Ende August vorver-

schoben werden. Die Einsparung

von volkswirtschaftlichen Stauko-
sten rechtfertigte den finanziellen
Zusatzaufwand auf der Baustelle.

Zwischen Bausituation, Verkehrs-
aufkommen, Unfallgeschehen und
Staustunden bestehen Zusammen-
hinge. Ursache und Wirkung sind
nicht bis ins Detail bekannt und
einander nicht eindeutig zuzuord-
nen. Viele Elemente aus Umwelt,
Strassenanlage (Steigungen, Last-
wagenanteil, Spurenzahl, Spuren-
breite) und Verkehrsverhalten
bestimmen die verarbeitbare Ver-
kehrsmenge auf einem Strassenab-
schnitt. Deshalb sind Prognosen
iiber zukinftige Stausituationen
zwar moglich, das genaue Ausmass

aber schwierig vorauszusagen. W

Baregg: Verkehr auf A1 Richtung Ziirich zwischen 7 und 8 Uhr,
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Daten und Fakten

Uberwachung von ca. 200 Anla-
gen im Kanton Aargau
(Tunnelliftungen, Beleuchtungen,
Energieversorgungen)

5 richtungsgetrennte, doppel-
oder dreiréhrige Tunnels

5 Gegenverkehrstunnel

13 Elektrostlitzpunkte

5 Pumpwerke

Datenmenge: zurzeit 45'000 Da-
tenpunkte bzw. Meldungen und
Befehle



Daten und Fakten

Objekt

A1 Bareggtunnel

Nord- und Stdréhre
Erneuerung 4. Ausbauphase

Tunnellange
2x1'120 m

Bauliche Massnahmen
Abbruch der Zwischendecke
Instandsetzung der Tunnelwénde
Erneuerung der Fahrbahn und
der Drainage

Elektromechanik
Beleuchtung

Liftung

Signalisation

Uberwachungs- und
Kommunikationseinrichtungen

Baukosten der Erneuerung
4. Ausbauphase
ca. 20 - 25 Mio. Franken

Bauzeit
pro Rohre 1/2 Jahr, total 1 Jahr
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Aus alt mach neu

Der Bareggtunnel erhilt ein neues Kleid: Ab Mitte 2004 erstrahlen die zwei

alten Rohren nicht nur in neuem Glanz, sondern werden auch in punkto

Sicherheit modernisiert.

Martina Fasani, dipl. Bauing. ETH,
Projektleiterin Bareggtunnel 4. Ausbauphase,
Gaihler & Partner AG, Ennetbaden

Seit Anfang Juli 2003 laufen die Bauarbeiten fiir
die zweite Etappe der Instandsetzung der zwei
alten Rohren des Bareggtunnels. Fuir diese Arbei-
ten wird jeweils eine Tunnelrohre fiir ein halbes
Jahr gesperrt (Mitte 2003 bis Mitte 2004).

Ziel dieser Instandsetzungsmassnahmen ist,
Schidden am Bauwerk zu beheben und die Tun-
nelsicherheit zu erhéhen. Im wesentlichen um-

fasst die Instandsetzung folgende Bauarbeiten:

m Abbruch der Zwischendecke (Umstellung von
Quer- auf Lingsliftung)

m Instandsetzung der Tunnelwinde

m Erneuerung der Fahrbahn und der Drainage

m Erneuerung der elektromech. Ausriistung

Abbruch der Zwischendecke

Der Abbruch der bestehenden Zwischendecke
von 7 cm Dicke erfolgt im Beton-Beiss-Verfahren
(Bagger mit Betonzangen). Die Bankette werden
mit einer Stahlabdeckung vor herunterfallenden
Teilen geschiitzt.

Abbruch der Zwischendecke im Beton-Beiss-Ver-
fahren (Foto C. Stocker)

Wandinstandsetzung
Die Instandsetzung der Tunnelwinde erfordert

Flexibilitit und einen grossen Einsatz der Unter-

Bauprogramm Erneuerung Siidrohre

nehmung. Nach dem Abtrag des bestehenden
Anstrichs mit Wasserhochstdruck kam ein unre-
gelmissiges und mit zahlreichen Fehlstellen
(Kiesnester, Abplatzungen) durchsetztes Innen-
gewdlbe zum Vorschein. Durch die Reprofilie-
rung der Fehlstellen werden die Tunnelwinde so
weit ausgebessert, dass das Oberflichenschutzsy-
stem aufgetragen werden kann.

Die Zuluftkanile, welche frither fiir den Luft-
transport zwischen Luftraum oberhalb der
Zwischendecke und Fahrraum dienten, sind auf-
grund der vorgesehenen Lingsliftung nicht
mehr notig und werden geschlossen. Wo mog-
lich, werden die Zuluftkanile mit Beton verfiillt.
Stark beschidigte Zuluftkanile werden aufge-
spitzt und mit Spritzbeton verfillt. Aufgrund
der seinerzeit verwendeten Schlauchschalung
weichen die Zuluftkanile stark von der vertika-
len Ideallinie ab.

Das beim Innengewolbe in den Fahrraum ein-
dringende Bergwasser wird gefasst und abgelei-
tet. Zur Ableitung des Bergwassers werden
Drainelemente bei den Zuluftkanilen eingelegt
und Ableitrinnen bei den Blockfugen ausgebil-
det. Teilweise werden zur Abdichtung Risse aus-

injiziert.

Bauprogramm

Das Bauprogramm fiir die Stdrohre ist in der
nachstehenden Grafik ersichtlich. Am 16. De-
zember 2003 wurde die erneuerte Siidrohre des
Bareggtunnels dem Verkehr tbergeben. Von
Januar 2004 bis Juli 2004 findet die Instandset-
zung der Nordrohre statt, die dann fiir den Ver-
kehr gesperrt sein wird. Grundsitzlich gestalten
sich die Arbeiten der Nordrohre analog zur Std-
rohre. Schwierigere Zufahrtsverhiltnisse (Insel-
baustelle in mittlerer Rohre) sowie ein erhohter
Bergwasseranfall werden die Bauarbeiten in der
Nordrohre erschweren. Dank den Erfahrungen
aus der Stidréhre und den Optimierungsmass-
nahmen ist fiir die Nordrohre aber dennoch die-

selbe Bauzeit vorgesehen wie fiir die Stidréhre.

Jun

Jul Aug Sept Okt Nov Dez

Sperrung Stidréhre

Demontage elektromech. Ausriistung
Abbruch Zwischendecke

Instandsetzung Tunnelwénde

Oberflachenschutzsystem

Erneuerung Belag/Drainage

Erneuerung elektromech. Ausriistung

Gussasphalt

Fertigstellungsarbeiten

Eréffnung Stdréhre




