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Automatische 
Verkehrssteuerung 
Dil:' RedaktiON lMI7 «. \/rllJ.ff lind r/erkell}"» freIlI .lidl, die/o!'JeJlden Sei/CI! der Li'il­

J(/irili der « r 'ereinigt"'/!; .\dJII 'eizeriJr/i('r r 'erke/JrJingenii:'1lre» zur I 'et:liig,l/J~!!, Z/l 

.ilel/m. nie n eilr!{ge JiJ1d deI! mt!o!!Mli.rdl yplettel"lcn / jt'/JIJign(//efil/dS,fi/ ypl'idll/el, 

{'im!!! TIJeJllt/ ({lw, da.!" II ladIJeJldf /Jer/mill/!!!,' {mllilll!!II . Sie JltI!!!lllfI/ all, deI" ri:der 

k Oll/pelwlel" L illZe!- /!I1d /\.d/ekli/)llli~f!,/ieder der ST 1 I nie / s.edaK/i(jJJ /JeJ()r f!, l e 

I;Zf!.f.'l1il'llr N.ichler. 
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1. Problemstellung und Grundsätze 

Llnter auto mati sche r V e[ kehrssteue run g ( .1-\ VS) \V i rd 

die I .enkun g- des Verkehrs o hne dire kte EmAussnahm c 
durch dl.'n j\l enschen ve rstanden. I )ie t\ VS ist damit abge­

grcozt gegenüber J e r l-landsteue rUI1<T, welche an Urt und 

:-iteIle \'CHI der Verkehrspolize i vo rgenommen wird. 
Illlldea lfall s()ll tl: sic h (kr \ e rk eh r se lbs t ste uern, abe r 

wie? Steuerung besag t, dass nach best immten Regeln und 
I, ri terie n lrdnl:nd in clas V rke hrsgesch eJle n e i ngegrilTen 
\\"erdcn soll. O cr V er keh r ~o ll bessc'r geführt werde n, a b 

wenn er sich sdbst übe rlassen bliebe' . Unt e r O rdne n yer­

stehen wi r die Z usammenfassung von V e rke hrs te ilneh ­
mern (Fa hrzeugen 'leier Fussg~ino-e rn ) zu Knl()onen o d e r 

Gruppen mit g leichem odn ä hnli che m V e rh alten, z.B. 
Zusa mmenfassu ng nach G esch windigke iten, Fahrrich ­
rungen (Vorso rlie rcn) oder Verkehrsarren (öllenLlichcr ­

pri\'atcr \'erkehr us\\'. ). ,\uf /.usä tz li che R ege lungsk ritt" ­

rien \\ 'ircl ulllen e ingetreten. 
Die Ber.iick sichli g ung d e r allgemeine n upd ö rtli che n 

Gesctznüssigkeit ' n de~ Verkel)!:s und ih re zeitliche Ve r­

andcrung ist heute be i gt:össe ren V e r keh rss teuerungsa n ­
lagen eine unabdingba re Nutwcndigkeit. bnige allge ­

meine C;e;;ctzmäss ig keiren woll en wir kurz stre ifen : 

Die wichtigste Grundlage bilden die Zusammenhiing· 
zwischen eIer Ve rk ehrs lci stung (Fz. / GrÜnstundc und 

~rur ) , der Vcrkeh rslLicht c (h.f km und Spur ), der Ge­
~ch\\indig"e it lin d der Siche rhei t . Die .1\ bb ildulwcn 1 
ulld 2 7.eige n diese /',usam mcnhiin ge anha nd gem ess ne r 
\\ 'er te bei no rmalen , nichticlealcn Verhä ltni sse n a uf Stadt­

autobah nen und Haupt\'c rkchrsstra ssen. F ür d ie \ \ S 

ist die Beziehung z \\-i sche n Verk e hrsclich te (F z.f k m und 
Spur ) lind Vcrkl' hrs le istung von Iwsuncl<: rcr H -'d e u t ung , 
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da di e Stad tze ntren uns e re r g rössc ren Städte während der 

S pitze n ve rkehrsze iten tägli ch eie r Gefahr von Verstop­
fungen und Ve rk e hrsz lI sammenhrü cheo ausgese tzt sind. 

Dic dargestellte Kurvc ka nn in 3 r\hschnitt· un te rte ilt 

\\-erd en. Der op t imale Re.rc ich mir grii sster Leistung g hl 

lin ks in elen Bereich d es «fre ie n V e rk e hrsfluss es» übe r. 
Bei zune hmender Dichte ste igt dort di e Verkehrsleistu ng 

stet ig an. Rec hts anschli t:ssend an den opti lT1ale n Be re ich 

s ink t die Vec kehrs lc is lung mit zunehmende r Dichte ab: 
Die Fahrze uge behindern s ich gegenseitig. Hier is t nur 

noch ein «ges tö rte r Ve r kehrs flu ss » möglic h. D er opü­
ma lc Bereich selbs t is t un sta b il. Schc> n durch e in e gninge 
Veränderu ng dcr V e rk ehrs vc rh ältni ssc be 'teh r die G _n 

fahr des 1\ bg lci tens in den geslö rten V crkeh rsfluss. Als 
pra kti s he r f'.. la xillla lwert wird deshalb alll beste n e in 

Pu nkt Q ge\vä hl t: (siehe f\bb.I ), \\'clchcr le ichl links 
nebe n dem absuluten Ilöchstwcrt li egt. Die dargestellte 

I '\ll1kt ion g ilt fü r arne rikanische V n hälUli sse u nd ist da­
mit nicht automati sch auf die Sch weiz übertragbar. Sie 

ist :lussc rdcm abhän g ig \'on d en ö rtlichen Beding un gen, 

der Ver kehrszusammel1setzung, d e r Nctzcbara ktc ristik 

us \\". Die T ende nz der kurvc u nd ihre charakt e ris tische 
Form wird cla vo n nichl beein trächti gt. Es wäre sehr \Vcrt ­

\ ' 0 11, hi e rühe r gl~naue re Unkrsuc hu llge n fü r ly pi sch 
sch wei zeri,che \'e rh ii ltn i:;sc a nzusLellcn. 

Die m od e rnen Steucrun rrss ysLcll1e für di e Regelung 

g rös se re r G ebie te haben nun ,' nr allem die Au fgabe, die 
Dichten ni e mal s in den g efährlich 'n Bereich des gestö rte n 

V er ke h rsJ:lusscs anwachsen zu lassen. Denn s ind Stö run ­

ge n und Versto pfu ngen einmal e ingetret' n , so hre iten sie 
s ich wellcna rLig a us und kö nnen nur unter Inkaufnahmc 

g rö sse r(;f Ze itverluste wied e r unte r k ont rolle gebracht 

we rden. D ie be ickn kurve n Lcistung - l)icble und Le i­

stun g Cesch w indig kcirlassen sich sehr ei nfa ch ine inan­
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