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Zentralschweiz

«Viele Tunnels wiirden heute anders gebaut»

Ein Professor der Hochschule Luzern erklart, was den Luzerner Bypass vom Gotthard unterscheidet - und was der Belag der Zukunft kann.

Interview:
Alexander von Déaniken

Immer mehr Verkehrsadern sind
am Anschlag. Die Zentral-
schweizer Regierungskonferenz
hat darum kiirzlich mitgeteilt,
wie sie die Region vor dem Kol-
laps bewahren will. Das Funktio-
nieren der Gotthard-Zufahrts-
achsen A2und A4 ab Luzern und
Zug sei ein zentrales Anliegen
der Zentralschweizer Regierun-
gen. Das bedinge neben dem
Ausbau der Axenstrasse auch
den Kapazititsausbau auf der A2
zwischen Lopper und Hergiswil
als Ergdnzung zum Bypass Lu-
zern. «Zudem mochten die Zen-
tralschweizer Regierungen den
Verkehrsraum Zentralschweiz
als Innovationslabor fiir neue
Mobilitits- und Angebotsfor-
men anbieten.» Geht das alles
zusammen? Wir haben bei Albin
Kenel nachgefragt.

Sie sind quasi der Pulsmes-
ser der Schweizer Strassen-
forschung. Welches sind

die spannendsten Entwick-
lungen?

Albin Kenel: An die erste Stelle
wiirde ich die Mobilitit 4.0 set-
zen; also alles, was mit autono-
mem Fahren zu tun hat. Viele
Elektrofahrzeuge konnen be-
reits mehr, als es unsere aktuel-
len Gesetze erlauben. Die Ent-
wicklung wirft aber nicht nur
juristische Fragen auf, sondern
auch praktische - von Ladesta-
tionen bis hin zur Ausriistung
von Feuerwehren. Schliesslich
muss ein Elektrobrand anders
geldscht werden als ein Fahr-
zeug mit brennendem Benzin.

Und an zweiter Stelle?

Alles, was mit der Mensch-Fahr-
zeug-Interaktion zu tun hat. Das
geht von der Gestaltung von
Strassenrdumen bis hin zu Be-
gegnungszonen in Stidten oder
der seit diesem Jahr giiltigen
Regel, wonach Velofahrer bei
Rotrechts abbiegen diirfen. Der
‘Wunsch nach Mobilitét ist ja un-
gebrochen, die Zahl der Fahr-
zeuge und Verkehrsteilnehmer
wichst, wihrend der verfiigbare

Platz dafiir nicht grosser wird.
Die Verldngerung der Lebens-
dauer der bestehenden Infra-
struktur wie Briicken und Tun-
nel stellt zudem eine grosse
Herausforderung dar. Dazu
miissen neue Untersuchungs-
methoden und Nachweismodel-
le entwickelt werden.

Sie haben die Mobilitit 4.0
angesprochen. Verlauft die
Entwicklung von Strassen
auchin grossen Spriingen?
Ja, definitiv. Einen Gotthard-
strassentunnel wiirde man heu-
te nicht mehr so bauen wie in
den 1970er-Jahren. Heutzutage
wird auf einen grésseren Tun-
nelquerschnitt und eine bessere
Beleuchtung zur optischen Ver-
kehrsfiihrung geachtet, damit
der Tunnel dereinst unter Ver-
kehr saniert werden kann. Auch
die Anspriiche an die Verkehrs-
sicherheit und Netzzuverldssig-
keit sind gestiegen. Deshalb
wiirde man heutzutage auch die
Strassen am Lopper und Axen
anders planen. Ubrigens neh-
men auch Nachhaltigkeit und
Umweltbewusstsein einen ho-
heren Stellenwert ein.

Wie das?

Zum Beispiel sind vereinzelt be-
reits Strassenbeldge im Einsatz,
die wasserdurchlassig sind. Die-

se Funktion wird im Zuge des
Klimawandels und der damit
verbundenen heftigeren Nieder-
schldge immer wichtiger. Ge-
forscht wird in diesem Zusam-
menhang auch an Strassenbel-
gen, die an heissen Tagen in
Innenstddten weniger Hitze
abgeben. Was bei beiden Bei-
spielen noch verbessert wird, ist
die Langlebigkeit der Beldge.

Die Zentralschweizer Regie-
rungen sehen ihre Kantone
als «Innovationslabor fiir
neue Mobilitits- und Ange-
botsformen». Und Sie?

Das Potenzial besteht absolut.
Auch gibt es mit der Hochschule
Luzern eine Forschungsstitte,
die in diesem Bereich viel Know-
how mitbringt. Nun liegt es an
den Trigerkantonen, die Hoch-
schule mit den erforderlichen
Mitteln auszustatten.

Geld wird auch direktin
Strassenprojekte investiert;
zum Beispiel in den neuen
Autobahnabschnitt Bypass
Luzern. Ihre fachliche Mei-
nung: Lohnt sich die 1,7-Mil-
liarden-Investition?

Das ist letztendlich eine politi-
sche Frage. Was ich sagen kann,
ist, dass wir uns in der Schweiz
generell die Frage stellen soll-
ten, wie wir mit unseren Mobili-

«Neue Stras-
sen -und uibri-
gens auch
Bahnstrecken -
steigern die
Nachfrage.»

Zur Person

Albin Kenel (51) leitet das Institut
fiir Bauingenieurwesen am De-
partement Technik & Architektur
der Hochschule Luzern und ist
seit einem Jahr auch Prasident
der eidgendssischen ausserpar-
lamentarischen Kommission fiir
Forschung im Strassenwesen.
Dariiber hinaus amtet er als Pra-
sident des Fachrats Bauinge-
nieurwesen, welche die Bache-
lor-Studiengénge der Schweizer
Fachhochschulen vertritt. Wah-
rend zwdlf Jahre war Kenel Mit-
glied der Arbeitsgruppe fiir Brii-
ckenforschung des Bundesamts
fiir Strassen. (avd)

Albin Kenel im Technikum Horw.
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Forschung
im Strassenwesen

Das Bundesamt fiir Strassen (As-
tra) will die Strasseninfrastruktur
standig verbessern und neue
Entwicklungen berticksichtigen.
Diese Forschung schafft das As-
tra nicht alleine. Es schreibt dar-
um regelmassig Forschungsthe-
men aus. Etwa (iber automatisier-
tes Fahren im Strassentunnel
oder Uber wasserdurchlassige
Belage. Auf die Ausschreibungen
melden sich Forschungsanstal-
ten, Hochschulen oder private
Firmen. Sie skizzieren ihr Vorge-
hen und beantragen Gelder. Weil
die Gesuche einen Umfang von
mehreren Millionen Franken pro
Jahr haben, priift die Kommission
fiir Forschung im Strassenwesen
unter der Leitung von Albin Kenel
die Gesuche aus einer wissen-
schaftlichen Perspektive. Die
Kommission empfiehlt dem As-
tra, die Gesuche zu unterstiitzen,
abzulehnen oder Uberarbeiten
zu lassen. (avd)

titsanspriichen umgehen wol-
len. Die Pandemie zeigt jetzt gut
auf, dassimmer mehr Menschen
ortsunabhingig arbeiten kon-
nen. Neue Strassen - und tibri-
gens auch Bahnstrecken - als
neues Angebot werden auch die
Nachfrage steigern.

Wie stellen Sie sich denn die
Mobilitédtin 50 Jahren vor?
Ich kann mir vorstellen, dass
nicht mehr so viele Menschen
téglich pendeln werden. Sollte
dies dennoch nétig sein, dann
am ehesten mittels autonomen
Fahrzeugen, OV und Elektro-
Kleinbussen. Hier sehen wir
iibrigens schon heute, dass Lo-
gistikfirmen ihre Waren zuneh-
mend in kleineren Fahrzeugen
transportieren, um vor allem in
Stadten flexibler ausliefern zu
kénnen. Was den Warentrans-
port tiber grossere Strecken be-
trifft, sehe ich in unterirdischen
Projekten wie Cargo Sous-Ter-
rain grosse Chancen.

Sicherheit Sie sind unauffillig
und machen in der Regel kaum
von sich reden. Die Autofahrer
nehmen héchstens dann von
den Videokameras im Tunnel
Notiz, wenn diese wie in diesen
Tagen der Grund fiir Tunnel-
sperrungen sind. Nach gut 15
Jahren werden die rund 80 Vi-
deokameras im Kirchenwald-
tunnel und die 24 Kameras im
Loppertunnel ersetzt. Darum
gibt’s bis am 10. Mirz nachts
immer wieder Sperrungen.
Ohne Unterbruch lieferten sie
wihrend 365 Tagen im Jahr und
rund um die Uhr 20 Bilder pro
Sekunde. «Die analogen Kame-
ras weisen heute fiir eine tech-
nische Bildweiterverarbeitung
eine unzuldssige Bildqualitit
auf. Es zeigen sich Streifen, Ver-

zerrungen und sonstige Bildfeh-
ler», sagt Esther Widmer, Me-
diensprecherin beim Bundes-
amt fiir Strassen (Astra).

Personen konnen nicht
identifiziert werden

«Die Kameras sind fiir unsere
Polizisten die Augen im Tun-
nel», sagt Marco Niederberger,
Leiter der Verkehrs- und Sicher-
heitspolizei Nidwalden. «Fiir
uns ist es wichtig, dass sie im-
mer auf dem neusten Stand und
funktionstiichtig sind. Und mit
dem Alter nimmt eben die Stor-
anfilligkeit zu.» Umso dankba-
rer seiman dem Astra fiir die Er-
neuerung. Die Bilder werden
der Einsatzleitzentrale der Kan-
tonspolizei Nidwalden in Stans
wie auch der Verkehrsmanage-

mentzentrale in Emmenbriicke
ubermittelt. Die Kameras haben
kein Zoom, darum sind auch
keine Personen oder Nummern-
schilder zu erkennen.

Darum gehe es auch nicht.
«Mit den Kameras konnen wir
den Verkehrsfluss iiberwa-
cheny, hilt Niederberger fest.
Zu Gesicht bekommt der Zent-
ralist abwechselnd Bilder von
verschiedenen Kameras auf sei-
ner Monitorwand. Sieht er, dass
es irgendwo nicht fliissig lauft,
kann er eingreifen. Dabei unter-
stiitzt ihn auch eine sogenannte
Ereignisdetektionsanlage. Die-
se wertet die Bilddaten jeder
Kamera aus. Mittels Algorith-
men werden so Ereignisse wie
ein stehendes Fahrzeugim Tun-
nel, Stau, Falschfahrer oder

Rauch/Brand erkannt, und ein
Alarm wird ausgeldst. Zudem
werden automatische Szenarien
wie «Tunnel sperren» oder
«Beleuchtung auf 100 Prozent»
ausgeldst. Diese Anlage wurde
vor zwei Jahren fiir gut 4,5 Mil-
lionen Franken erneuert.
Manchmal fangen Tunnelka-
meras auch absurde Szenen ein,
weiss Marco Niederberger, der
zwischen 2008 und 2020 die
Verkehrs-und Sicherheitspolizei
Obwalden leitete. «Bei Regen-
wetter kam es vor, dass Leute mit
ihrem Camper in der Nische des
Sachsler Tunnels picknickten.»
Auch wiirden Autofahrer
Schachtdeckel in Tunnelnischen
missbrauchen, um ihr Geschaft
zu verrichten. In der Regel wer-
den die Aufnahmen nach ein

paar Tagen geldscht. Doch ge-
wisse Aufnahmen dienen der
Staatsanwaltschaft auch fiir die
Rekonstruierung eines Verkehrs-
unfalles.

Kameras konnen bei
Unfallaufklarung helfen

«Die Kameras als Augenzeugen
des Unfalles liefern uns Bilder.
Damit konnen wir priifen, ob
sich diese mit den Aussagen der
Beteiligten decken», erklart der
Nidwaldner Staatsanwalt Alex-
andre Vonwil. Bei Verkehrsun-
fillen mit Schwerverletzten
oder Toten konne so etwa auch
ermittelt werden, wie schnell
ein Auto gefahren sei.

Auch Straftaten, die mit der
Kamera festgehalten wurden,
landen bei der Staatsanwalt-

schaft. An einige spektakulére
Fille erinnere er sich noch heu-
te. «Unvergessen bleiben mir
zwei Fille, als ein Autofahrer
auf der Flucht vor der Polizeiim
Tunnel wendete.»

Rund 600000 Franken in-
vestiert nun das Bundesamt As-
train ein neues Kamerazeitalter.
Die Dateniibertragung werde
einfacher, da keine Analog-/Di-
gital-Signalwandler mehr nétig
seien. Auch erlaube die Kamera-
technologie eine bessere Bildad-
aption auf wechselnde Lichtver-
héltnisse im Tunnel, etwa bei
Schattenwurfvon Lastwagen auf
Winde, wenn die Beleuchtungs-
stufe gedndert wird oder bei
einem Fahrzeugbrand.

Matthias Piazza




