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Frihzeitige und sichere Rauchdetektion im Tunnel

Oft z&hlen Sekunden, damit Notfall-
massnahmen greifen. Brennende Fahr-
zeuge an Tunneleinfahrten kénnen zum
Glick noch rechtzeitig anhalten. Bedroh-
lich sind die Brande mitten drin im Tun-
nel. Diese friihzeitig zu erkennen, ist die
Aufgabe.

Darauf ist der neue Rauchdetektor
von SICK ausgerichtet. Der VISIC50SF
erfasst innerhalb weniger Sekunden
Rauchpartikel und gibt sofort Alarm.
Diese genaue und sichere Messung der
Sichttribung ist mit der eingesetzten
Streulicht-Messtechnik erst méglich.
Stoéreinflisse werden von vornherein
ausgeklammert. Zuverlassig unter-
scheidet der Detektor zwischen Nebel
und Rauch - also kein Grund, einen
Falschalarm auszuldsen.

Der VISIC50SF erreicht damit eine
hohe Detektionssicherheit. Kleine Ein-
lass6ffnungen verhindern zudem das
Eindringen von Insekten in das Mess-
volumen. Auch der Schutz der Optik
und die standige Uberwachung der Ver-
schmutzung vermeiden Stéreinflisse
wirksam. Die Messung ist zudem
unempfindlich gegeniiber Vibrationen

und Temperaturanderungen.

Die Umgebungsbedingungen im Tun-
nel bestimmen weitere Anforderungen
an den Rauchdetektor, unter anderem
die hohe Verflugbarkeit und Betriebs-
sicherheit. Deshalb spricht einiges
daflir, zusétzlich zu den von Tunnel-
betreibern standardmassig eingesetz-
ten Temperaturkabeln den optischen
Rauchdetektor VISIC50SF einzusetzen.
Als Ergénzung und zur besseren Absi-
cherung, denn Rauch ist wesentlich
schneller zu erfassen als aufsteigende
Temperatur.

Der Messbereich (K-Wert) des Rauch-
detektors liegt zwischen 0 bis 150 1/km
und deckt hiermit den fiir eine Rauch-

VISIC50SF: Jetzt zahlt jede Sekunde

Da lauten sémtliche Alarmglocken: Rauch im Tunnel. Frahzeitig und sicher erkennt VISIC50SF
von SICK bereits kleinste Rauchpartikel. Schneller geht’s nicht, genauer auch nicht.

detektion erforderlichen Bereich ab. Die
Software ist nach der SIL1-Anforderung
entwickelt und gewéhrleistet hohe
Betriebssicherheit. Durch die Schutzart
IP 6K9K hélt der VISIC50SF robust
Schmutz, Staub, Feuchtigkeit und
starke Abgase aus und Ubersteht selbst
Tunnelwéaschen unbeschadet.

Kompakt und einfach zu installieren,
ist mit dem VISIC50SF noch zusatzlich
Geld zu sparen. Die Inbetriebnahme
geht schnell, da bereits ab Werk die
Messparameter voreingestellt sind.

VISISC50SF ist sofort einsetzbar —
bei der Brandfriiherkennung.

Informationen:

SICK AG

Breitenweg 6 | 6370 Stans
Telefon: +41 41 619 29 39

Fax: +41 4161929 21
Email: contact@sick.ch
Web: www.sick.ch

SICK

Sensor Intelligence.
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Pavono AG erweitert das Portfolio

Pavono AG aus Wettingen, ein fihren-
der Anbieter von Produkten fiir den
Strassenbau, erweitert das Produkt-
portfolio um hochwertige, organische
Faserstoffe aus pflanzlichen Rohstof-
fen flr die Asphaltherstellung. Als Lie-
ferant konnte J. Rettenmaier & Séhne
(JRS), weltweiter Branchenflhrer in
der Herstellung von Fasern fur die
Asphaltherstellung gewonnen werden.

Mit der VIATOP®-Produktgruppe fir
bituminierte Faserstoffpellets und

Faser-Additiv-Pellets, setzt JRS seit
Jahren die Massstdbe flr funktions-
sichere und qualitativ hochwertige
funktionale Zusatze fir moderne
Asphaltkonzepte (www.jrs.de).

Pavono AG vertreibt Produkte wie
Haftmittel, Rejuvenatoren, Additive fur
die Herstellung von temperaturabge-
senktem Asphalt sowie Bindemittel fur
die Herstellung von eingefarbtem
Asphalt und weitere Produkte.

Informationen:

Pavono AG
Schwimmbadstrasse 35
CH-5430 Wettingen
Telefon: +41 56 426 82 55
info@pavono.com
WWW.pavono.com
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Mobility Pricing - ein Weg zur
Kostenwahrheit im Verkehr

Als der Bundesrat im letzten Sommer verkiindete, dass er
Mobility Pricing mit Pilotprojekten testen lassen will, war
der Aufschrei in der Bevolkerung gross. Die Ablehnung ist
laut einer Umfrage des Instituts Demoscope vor allem bei
jenen Bevolkerungsgruppen am grossten, die von einer
Reform direkt betroffen sind. Das St.-Florian-Prinzip erfreut
sich also auch in der Verkehrspolitik grosser Beliebtheit.

Zweifelsohne hat die Schweiz ein hochwertiges Verkehrs-
system. Doch es stosst zunehmend an seine Belastungs-
grenzen. Am Morgen und am Abend wird es eng in den
Zigen, und auf den Strassen staut sich der Verkehr -

auf den Nationalstrassen summiert sich dies auf 20000
Staustunden pro Jahr! Zu anderen Tageszeiten gibt es je-
doch oft freie Kapazitaten.

Zudem hat sich die Mobilitdtsnachfrage in den letzten
Jahren zunehmend von demografischen und 6konomi-
schen Wachstumstrends entkoppelt. Inzwischen befindet
sich die Verkehrspolitik in einer Kostenspirale zwischen
wachsenden Mobilitdtsbediirfnissen und subventioniertem
Kapazitatsausbau. Will man aus dieser Kostenspirale aus-
brechen, miissen Strukturfehler der Schweizer Verkehrs-
politik behoben werden. Das betrifft einerseits die massive
Subventionierung des Verkehrs mit Steuergeldern, welche
die Nachfrage zusétzlich anheizt; andererseits die fehlende
Differenzierung der Preise, die eine gleichméssigere Aus-
lastung der Verkehrssysteme verhindern.

Fest steht auch: Die Infrastruktur kann nicht auf die Spitzen
ausgerichtet werden. Das Ziel ist es daher, die Kapazititen
besser zu nutzen und die Verkehrsspitzen zu brechen. Ein
Rezept heisst Mobility Pricing, das verkehrspolitisch nichts
anderes bedeutet, als eine Umschichtung der Finanzierungs-
basis weg von Steuern und hin zu benutzerabhdngigen Tari-
fen und Gebtihren.

Andere Lander und Stadte zeigen, dass dies funktioniert
und zum gewiinschten Lenkungseffekt auf den Strassen
und im OV fiihrt. Die Hintergriinde dazu finden Sie auf den
folgenden Seiten im Schwerpunktthema dieser Ausgabe. Die
Fallbeispiele aus dem Ausland zeigen, dass die Prinzipien
des Mobility Pricing auf vielfidltige Weise angewendet wer-
den konnen. Und dass Mobility Pricing auch in der Schweiz
funktionieren kann, zeigt die 2001 eingefiihrte «Leistungs-
abhangige Schwerverkehrsabgabey (LSVA), die zu einer
Verkehrsverlagerung auf die Schiene fiihrte — wenn auch

nicht im gewiinschten Umfang.

Tarification de la mobilite -
un moyen d’instaurer la vérité
des colts dans les transports

Quand le Conseil fédéral a annoncé, ’été dernier, qu’il voulait
faire tester la tarification de la mobilité, ce fut une levée de
boucliers dans la population. Selon une enquéte de I'institut
Demoscope, ce sont surtout les populations directement concer-
nées par une éventuelle réforme qui rejettent le plus cette
initiative. Le syndrome du «Pas de ¢a chez moi» est donc aussi
tres en vogue dans le domaine de la politique des transports.

La Suisse dispose sans conteste d’'un systéme de transports
de grande qualité. Cependant, il se heurte de plus en plus a
ses limites de saturation. Le matin et le soir, les trains sont
bondés et des embouteillages se forment sur les routes — sur
les routes nationales, on atteint au total 20 000 heures de
bouchons par an! En revanche, d’importantes capacités sont
souvent disponibles a d’autres heures de la journée.

Par ailleurs, la demande de mobilité s’est de plus en plus
découplée de I'évolution démographique et économique au

fil de ces derniéres années. Aujourd’hui, la politique des
transports est prise dans une spirale des coiits, entre besoins
de mobilité croissants et accroissement subventionné des
capacités. Si I'on veut sortir de cette spirale, il faut éliminer
les dysfonctionnements structurels qui régissent la politique
suisse en matiere de transports. Il faut pour ce faire agir sur
deux leviers: d’'une part le subventionnement massif de la cir-
culation par des fonds publics, qui dope encore la demande;
d’autre part, la non-différenciation des prix, qui empéche une
utilisation plus homogene des systemes de transport.

Il est également acquis que les infrastructures ne peuvent pas
étre axées sur les heures de pointe. L’objectif est donc une
meilleure utilisation des capacités et ’élimination des pointes
de trafic. La tarification de la mobilité est une solution possible;
au plan de la politique des transports, ce n’est rien d’autre

que la restructuration de la base de financement, déplacée des
impdts vers des tarifs et taxes fixés en fonction des utilisateurs.

Les expériences faites dans d’autres pays et villes montrent
que c’est efficace et génere I'effet incitatif escompté sur les
routes et dans les transports publics. Vous découvrirez les
faits aux pages suivantes, dans le grand dossier de ce numéro.
Les exemples observés a 'étranger montrent que les prin-
cipes de la tarification de la mobilité peuvent étre appliqués
de multiples fagons. La «redevance sur les poids lourds liée
aux prestations» (RPLP), introduite en 2001, qui a entrainé un
transfert du trafic de la route au rail - méme si ce n’est pas
dans la mesure escomptée — montre aussi que la tarification de
la mobilité peut également fonctionner en Suisse.

Rolf Leeb | Redaktor/Rédacteur VSS

EDITORIAL | AVANT-PROPOS
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Mobility Pricing

Was kann die Schweiz vom globalen
Vorreiter Singapur lernen?

Tarification de la mobilite

Qu’est-ce que la Suisse peut apprendre
du pionnier mondial, Singapour?

Mobility Pricing: Ein Mittel, um die Kapazita-
ten besser zu nutzen und die Verkehrsspitzen
zu brechen? Oder einfach nur eine Bestrafung
von Pendlerinnen und Pendlern? Fest steht:
Das Thema wird unter Fachleuten kontrovers
diskutiert - auch in der Schweiz, seit der Bun-
desrat im letzten Sommer seinen «Konzept-
bericht Mobility Pricing»!"' prasentierte. Als
nachstes wird das Verkehrsdepartement
(UVEK) die Moglichkeit von Pilotprojekten
prufen und die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen dafur klaren. Ab 2019 sollen dann die
ersten Pilotprojekte starten. Andere Nationen
sind da schon weiter. Als Musterbeispiel gilt
Singapurs «Smart Traffic». Nirgends wird
Mobility Pricing konsequenter umgesetzt als
im stidostasiatischen Stadtstaat.

Wiéhrend in der Schweiz eine breite
Diskussion liber Mobility Pricing mit
dem Konzeptbericht des Bundesrats
erst begonnen hat, konnen andere Lan-
der schon auf jahrelange Erfahrun-

VON

ROLF LEEB

Geschaftsfiihrer media & more GmbH,
Kommunikationsberatung, Ziirich,
Verantwortlich fiir die Redaktion von
«Strasse und Verkehr»

Tarification de la mobilité: un moyen de mieux
utiliser les capacités et de mieux gérer les pics
de trafic? Ou simplement une pénalisation des
pendulaires? Une chose est siire: le sujet fait
l'objet de bien des controverses parmi les pro-
fessionnels - également en Suisse, depuis que
le Conseil fédéral a présenté son «rapport stra-
tégique sur la tarification de la mobilité», U'été
dernier. Le Département des transports (DETEC)
va maintenant étudier la possibilité de mettre en
ceuvre des projets pilotes et en clarifier le cadre
juridique. Les premiers projets pilotes devraient
étre lancés en 2019. En la matiere, d’autres pays
ont pris de l'avance. Le «Smart Traffic» de Sin-
gapour fait figure d’exemple. C’'est dans cette
cité-Etat que la tarification de la mobilité est
mise en ceuvre de la facon la plus systématique.

Alors qu’en Suisse, un large débat sur ta-
rification de la mobilité vient de débuter
avec la parution du rapport stratégique
du Conseil fédéral, d’autres pays ont déja
de nombreuses années d’expérience. Sin-

gen zurlckblicken. Als globaler Vor-
reiter in Sachen Mobility Pricing und
technischer Losungen fiir die Verkehrsoptimierung gilt
Singapur. Schon im Jahre 1975 lancierte der Stadtstaat als
erstes Land weltweit eine Strassenmaut. Mit dem damals
eingefiihrten «Area license System» (ALS) mussten die Au-
tofahrer eine fixe Taxe fiir den unlimitierten Zugang in den
Central Business District bezahlen. Der gewlinschte Effekt
konnte umgehend realisiert werden: Der Verkehr reduzierte
sich um 45 %, die Unfélle um 25 % und die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit erhéhte sich von 18 auf 34 km/h.1?!

In der Folge wurde das Bezahlsystem kontinuierlich verbes-
sert, von einem Lowtech-System, das viel Manpower erfor-
derte, zu einem digitalen Hightech-System — dem Electronic

THEMA | THEME

gapour est considéré comme le pionnier
mondial en matiére de tarification de la
mobilité et de solutions techniques pout 'optimisation du
trafic. Dés 1975, la cité-Etat a été le premier pays du monde a
introduire un péage routier, le «Area License System» (ALS):
les automobilistes devaient payer un droit fixe pour avoir
un acces illimité au Central Business District. L’effet recher-
ché a été obtenu rapidement: le trafic a diminué de 45 %, les
accidents de 25% et la vitesse de circulation moyenne a aug-
menté de 18 a 34 km/h."?!

Parla suite, le systeme de paiement a été sans cesse amélioré,
passant d’'un systéme low-tech qui nécessitait beaucoup de
main d’ceuvre a un systéme high-tech numérique, Electronic
Road Pricing (ERP), en service depuis 1998. Ce systeme de



1| Ein zentraler Eckpfeiler der Verkehrssteuerung in Singapur: Das vollelektronische Mautsystem ERP, das seit 1998 in Betrieb ist.
1| Un pilier central de la régulation du trafic a Singapour: le systeme de péage totalement électronique ERP, en service depuis 1998.

Road Pricing (ERP), das seit 1998 in Betrieb ist. Dieses Maut-
system ist in zwei Bereiche gegliedert: Es gibt ein Innenstadt-
gebiet, in welchem die Gebiihrenpflicht von 7:30 Uhr mor-
gens bis 19:00 Uhr abends besteht, und den Bereich rund
um Schnellstrassen und dussere Ringstrassen, bei denen nur
vormittags von 7:30 Uhr bis 9:30 Uhr eine Benutzungsge-
biihr bezahlt werden muss.

Mit der Einfiihrung des ERP-Systems konnten die Einfahrten
in die City um weitere 15 % gesenkt werden. Gleichzeitig stieg
der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, die 6ffentliche Ver-
kehrsmittel benutzen, auf 65 % — eine Steigerung von fast 20 %.

Gebuhren werden vollelektronisch erhoben
Die Gebiihren werden vollelektronisch (mittels DSRC-System)
erhoben, d.h. jedes Fahrzeug fiihrt eine vom Staat kostenlos zur
Verfiigung gestellte On-Board Unit (Transponder) mit sich. In
diesem Gerit befindet sich eine so genannte «Cash Cardy, auf
der die félligen Gebiihren beim Passieren einer der 80 Maut-
station direkt abgebucht werden. Die «Cash Card» ist vielerorts
erhiltlich und kann bei Bankomaten jederzeit aufgeladen wer-
den. Fahrzeuge, die das Mautportal ohne oder mit einer negativ
belasteten «Cash Card» passieren, werden mit Hilfe von Video-
kameras registriert und entsprechend bestraft.

Die Hohe der Gebiihr variiert nach Art des Fahrzeuges, Stras-
senkategorie und Tageszeit. Typischerweise betrdgt sie zwi-
schen 15 und 25 Dollar.®! Die Gebiihr variiert dabei je nach Aus-
lastung der Strasseninfrastruktur: Je grosser das Verkehrsauf-
kommen, desto hoher der Eintrittspreis in die City. Angestrebt
wird mit dieser Massnahme ein fliessender Verkehrsfluss, der

péage est divisé en deux zones: une zone urbaine ou le péage
est obligatoire de 7 h 30 le matin a 19 heures le soir, et la
zone autour des voies rapides et des rocades extérieures, ou
le péage ne s’applique que le matin, de 7 h 30 a 9 h 30.
L’'introduction du systéme ERP a permis de réduire de 15%
supplémentaires les entrées dans la ville. Parallelement,
la part des pendulaires utilisant les transports publics
s’est accrue pour atteindre 65 %, soit une hausse de presque
20 %.

Paiement totalement électronique des péages
Les péages sont per¢us de maniere totalement électronique
(par systeme DSRC), chaque véhicule embarquant une On-
Board Unit (transpondeur) gratuitement mise a disposition
par I'Etat. Cet appareil integre une «Cash Cardy sur laquelle
les droits sont directement prélevés lors du passage de I'un
des 80 postes de péage. La «Cash Card» est disponible en de
nombreux endroits et peut étre rechargée a tout moment aux
distributeurs de billets. Les véhicules qui passent le péage
sans «Cash Card» ou avec une carte non créditée sont enre-
gistrés par une caméra vidéo et font I’objet d’'une amende.

Le montant du péage dépend du type de véhicule, de la caté-
gorie de route et de I’heure du jour. Son montant est habi-
tuellement situé entre 15 et 25 dollars.P! En 'occurrence,
le péage varie selon le niveau de saturation de l'infrastruc-
ture routiere: plus le volume du trafic est important, plus le
billet d’entrée en ville est élevé. Cette mesure a pour objec-
tif d’assurer la fluidité du trafic, de 20 km/h a 30 km/h en
centre-ville et de 45 km/h a 65 km/h sur voie rapide.”* Si

THEMA | THEME
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bei Fahrzeuggeschwindigkeiten in der Innenstadt von 20 km/h
bis 30 km/h und auf Schnellstrassen von 45 km/h bis 65 km/h
erreicht wird.™ Weichen die gemessenen Geschwindigkeiten
vom gewiinschten Normbereich ab, so werden alle drei Monate
die Tarife entweder erhoht oder gesenkt.

Die Implementierung des ERP-Systems kostete 1998 umge-
rechnet rund 130 Mio. Franken. Eine lohnende Investition,
denn die jahrlichen Einnahmen bewegten sich in den letzten
Jahren im Bereich von rund 100 bis 120 Mio. Franken. Da-
mit fliessen jedes Jahr hohe zweistellige Millionenbetriage als
Gewinne in den Staatshaushalt. Diese Mittel werden unter
anderem auch fiir Strassen- und OV-Projekte verwendet, sind
aber grundsatzlich nicht zweckgebunden.

Bald kommt das GPS-gestiitzte Bezahlsystem
Mittlerweile arbeitet Singapur, das die Suche nach Effi-
zienzsteigerungen wie kein anderes Land verinnerlicht hat,
bereits an einem noch gerechteren Bezahlsystem. Umge-
rechnet rund 390 Mio. Franken investiert der straff gefiihrte
Stadtstaat in ERP 2.0, das 2020 eingefiihrt werden soll.” Da-
bei handelt es sich um Satelliten-gestiitztes System (GPS),
das es inselweit erlauben wird, zu einer nach Strassentyp
und gefahrenen Kilometern flexiblen Besteuerung iiberzu-
gehen. Denn Singapurs Stadtplaner haben namlich festge-
stellt, dass das ERP-System durchaus auch Schwachstellen
aufweist. So besteht innerhalb der besteuerten Zone wenig
Anreiz, auf Autofahrten zu verzichten: Bezahlt werden muss
nur bei Zufahrt, aber nicht fiir Fahrten innerhalb der Maut-
zone. Mit dem geplanten innovativen GPS-System ERP 2.0,
das eine stirkere Differenzierung der Geblihren nach Zeiten
und Strecken zuldsst, konnte Singapur also ein weiteres Mal
zum globalen Pionier in Sachen Mobility Pricing werden.?!

Man bezahlt fir das Recht,

ein Auto zu besitzen

Nicht unerwahnt bleiben darf aber, dass Singapurs Ver-
kehrsaufkommen nicht unwesentlich durch prohibitiv hohe
Autopreise gedampft wird. Die kompetente Technokraten-
Regierung fiihrte 1990 eine Massnahme ein, um den privaten
Autobesitz in Grenzen zu halten: Jeder, der ein Auto kaufen
mochte, muss zuerst ein sogenanntes «Certificate of Entitle-
ment» (COE) erwerben. Die Anzahl dieser «Berechtigungszer-
tifikate» werden von der Regierung einmal jahrlich festgelegt
und dann monatlich meistbietend versteigert. Der Preis fiir ein
10 Jahre giiltiges COE stieg Anfang 2013 aufgrund der hohen
Nachfrage in der Kategorie Kleinwagen auf einen Rekordwert
von umgerechnet rund 65 000 Franken.® Dies fiihrt dazu, dass
die Autopreise mehr als dreimal hoher sind als in der Schweiz
und deswegen hierzulande pro 1000 Einwohner fast flinfmal
mehr Menschen ein Auto besitzen als in Singapur.

Anreize zur Verkehrslenkung im OV

Singapurs Verkehrspolitik beschrankt sich aber nicht nur auf
ein effektives Nachfragesteuerungssystem auf der Strasse, um
einen fliissigen Verkehr zu garantieren und um Staus zu ver-
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les vitesses mesurées s’écartent de la plage souhaitée, les
tarifs sont ajustés a la hausse ou a la baisse, tous les trois
mois.

La mise en place du systeme ERP a eu un cotit équivalant
a environ 130 millions de francs en 1998. Un investisse-
ment payant, car les recettes annuelles ont oscillé entre
100 et 120 millions de francs ces dernieres années.!?
Ainsi, I’Etat engrange chaque année des gains élevés de
plusieurs dizaines de millions. Ces fonds sont notamment
utilisés pour financer des projets de transports publics,
mais ne sont fondamentalement pas destinés a une affec-
tation précise.

Bientot le systeme de péage assisté par GPS
Singapour, qui a intégré la recherche de mesures d’augmen-
tation de I'efficacité plus que tout autre pays, travaille déja
a un systéme de péage encore plus équitable. La cité-Etat,
gérée de maniere rigoureuse, investit quelque 390 millions
de francs dans le systéme ERP 2.0, qui doit étre mis en place
en 2020.P 11 s’agit d'un systeme assisté par satellites (GPS)
qui permettra de passer a une taxation flexible selon le type
de route et le nombre de kilométres parcourus, a I’échelle
de I'ile. Les urbanistes de Singapour ont en effet constaté
que le systeme ERP présentait aussi des lacunes. Au sein
de la zone a péage, les automobilistes ne sont guére incités
a renoncer aux trajets en voiture: seul I’acces est payant,
mais pas la circulation dans la zone. En instaurant ce sys-
teme innovant a assistance GPS, ERP 2.0, qui permet plus
grande différentiation des péages en fonction du temps et
des trajets, Singapour pourrait donc une nouvelle fois deve-
nir le pionnier mondial dans le domaine de la tarification
de la mobilité.?!

On paye pour le droit de posséder une voiture
Mais il ne faut pas oublier non plus que le volume de trafic de
Singapour n’est pas vraiment atténué par les prix prohibitifs
des automobiles. En 1990, son gouvernement technocratique
compétent a adopté une mesure visant a limiter la possession
de voitures particulieres: chaque personne souhaitant ache-
ter une voiture doit d’abord acquérir un «Certificate of Entit-
lement» (COE). Le nombre de ces «certificats de 1égitimation»
est fixé par le gouvernement une fois par an; ils sont vendus
au plus offrant tous les mois. Au début 2013, en raison de
la forte demande, le prix d’'un COE valable 10 ans a atteint
la somme record de quelque 65000 francs dans la catégorie
Voitures compactes.®! Ainsi, le prix des automobiles est plus
de trois fois supérieur a ce qu’il est en Suisse, ce qui explique
que chez nous, pres de cing fois plus de personnes possedent
une voiture par rapport a Singapour.

Incitations a passer aux transports publics

Mais la politique des transports de Singapour ne se limite
pas a mettre en place un systeme efficace de gestion de la
demande sur la route afin de garantir la fluidité du trafic et
éviter les embouteillages. Le concept «Smart Trafficy de la



hindern. Zum sogenannten «Smart Trafficy der slidostasiati-
schen Metropole gehort auch ein passendes und gut vernetztes
offentliches Verkehrsnetz. Erst 1987 eroffnete Singapur seine
erste Eisenbahnlinie, sechs Kilometer lang mit insgesamt fiinf
Stationen. Mittlerweile wurde das Netz massiv ausgebaut.
Bis 2020 will der Staat rund 30 Mrd. Franken in den Ausbau
auf insgesamt rund 280 Kilometer Streckenldnge investieren
- und den Schienenverkehr zum Riickgrat eines effizienten
offentlichen Verkehrssystem machen.

Bereits heute sind rund zwei Drittel von Singapurs Pendlerin-
nen und Pendler im OV unterwegs. Auch hier legt man - wie
beim Mobility Pricing auf der Strasse — einen starken Fokus
auf finanzielle Anreize. Mit zeitlich differenzierten Preisen will
man den Andrang wiahrend den Stosszeiten einddmmen. Dabei
sollen jene mit Rabatten belohnt werden, die ausserhalb der
Hauptverkehrszeit unterwegs sind. So fahren beispielsweise
die Benutzer der Untergrundbahn seit 2013 gratis, wenn sie
mit ihrer Tarifkarte an 16 besonders stark frequentierten Stati-
onen ausserhalb der Rushhour auschecken.”® Zusétzlich sorgt
ein Bonusprogramm (Insinc) dafiir, sich Einkaufsgutscheine
zu sichern, wenn man ausserhalb der Stosszeiten unterwegs
ist. Eine Auswertung der Pendlergewohnheiten hat ergeben,
dass durch das 2012 lancierte Insinc-Programm 10 % jener
Pendler, die wihrend der Spitzenzeiten den OV benutzt hatten,
ihre Reisegewohnheiten geandert haben.

métropole d’Asie du Sud-Est integre aussi un réseau de trans-
ports publics bien structuré. Ce n’est qu'en 1987 que Singa-
pour a ouvert sa premiere ligne ferroviaire, d’'une longueur
de six kilometres et avec cinq stations. Depuis, le réseau a
été largement élargi. L'Etat entend investir environ 30 mil-
liards de francs d’ici 2020 pour développer le réseau, qui doit
atteindre une longueur de quelque 280 kilometres, et faire du
trafic ferroviaire 1'épine dorsale d’'un systeme de transports
publics efficace.

Aujourd’hui, les deux tiers environ des pendulaires de Singa-
pour prennent les transports publics. La aussi, comme pour
la tarification de la mobilité sur la route, on met fortement
I’accent sur les incitations financieres. Des tarifs différenciés
selon I’horaire permettent d’endiguer la cohue aux heures
de forte affluence, les personnes qui circulent en dehors des
heures de pointe bénéficiant de rabais. Ainsi, les usagers du
métro voyagent par exemple gratuitement depuis 2013 s’ils
descendent en dehors des heures de pointe a 16 stations par-
ticulierement fréquentées.”® De plus, un programme de bonus
(Insinc) permet d’obtenir des bons d’achat si 'on circule en
dehors des heures de forte affluence. Une évaluation des ha-
bitudes des pendulaires a montré que 10% des pendulaires
qui utilisaient les transports publics aux heures de pointe
ont changé leurs habitudes de transport grace au programme
Insinc, lancé en 2012.
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Multimodale, beliebig aufladbare Wertkarte
Das «Werkzeugy, um all diese Services im OV und auf der
Strasse verwenden zu konnen, ist eine multimodale, belie-
big aufladbare Wertkarte. Die kreditkartengrosse Chipkarte
ermoglicht im elektronischen Zahlungssystem ein kontakt-
loses Registrieren, indem die Karte beim Ein- und Aussteigen
an die Zahlschranke gehalten wird. Der Clou: Beim Ausstieg
werden der verbuchte Streckentarif sowie der Restbetrag auf
der Chipkarte ausgewiesen. Fillt dieser unter 5 Singapur-
Dollar, ermahnt ein visuelles Signal zum Nachladen.

Ein weiterer Vorteil dieser populdren Wertkarte ist, dass sie
- im Gegensatz zum SBB-Generalabonnement — nicht zum
Uberkonsum verleitet, da jede Fahrt einzeln abgerechnet
wird. Zudem konnen Verkehrsteilnehmer mit verschiedenen
Smartphone-Apps ihre Verkehrsrouten verlasslich planen und
hinsichtlich Kosten, Reisezeiten und Transportmittel optimie-
ren. Kein Wunder, nimmt Singapur in Befragungen tiber die
Zufriedenheit mit dem OV weltweit immer einen Spitzenplatz
ein. Deshalb ist zu erwarten, dass Singapur die Rolle als Vor-
reiter bezliglich Verkehrsmanagement, die den Stadtstaat seit
mehr als 40 Jahren auszeichnet, weiter festigen wird.

Inwieweit ist Singapur ein Vorbild

fur die Schweiz?

Singapurs Verkehrsmanagment darf zweifelsohne als vor-
bildlich bezeichnet werden. Trotzdem sind Vergleiche mit
anderen Lindern schwierig. Als in der Schweiz Anfang der
1960er-Jahre die ersten Autobahnen gebaut wurden, exis-
tierte Singapur noch gar nicht (es wurde erst 1965 unab-
hédngig). Als relativ junger Staat hatte man die Chance von
anderen dlteren Stddten und ihren Verkehrsproblemen zu
lernen. Die Stadtplanung im nur 710 Quadratkilometer gro-
ssen Inselstaat — entspricht etwa der Grosse des Kantons
Glarus - und die damit verbundene Verkehrsinfrastruktur
wurde schnell eine Starke der technokratischen Regierung,
die zwar kompetent aber ebenso straff, streng und teils mit
autoritiren Auspragungen den Stadtstaat fiihrt. Eine derart
restriktive Verkehrspolitik, in der beispielsweise der private
Autobesitz strengen Regulierungen unterliegt, wire in der
Schweiz undenkbar. Kommt hinzu, dass Singapurs Regie-
rung die riesigen Investitionen in den rasanten Ausbau sei-
ner Verkehrsinfrastrukturen praktisch im Alleingang nach
ihren Vorstellungen rasch umsetzen konnte, weil es kaum
eine politische Opposition gibt. Das fiihrte unter anderem zu
einer riesigen Staatsverschuldung, die im Verhaltnis zum
BIP heute mehr als doppelt so hoch ist wie in der Schweiz.
Der grosste Innovationstreiber flir das Verkehrsmanagement
ist jedoch der Bevolkerungsdruck, mit dem sich Singapur wie
kaum ein anderes Land konfrontiert sieht. Innerhalb des letz-
ten Jahrzehnts hat sich die Bevolkerungszahl mit den vom
Staat geforderten Zuziigen von Fach- und Hilfskraften um
fast 30 % auf heute 5,5 Millionen erhoht. Fiir ihre Mobilitats-
bediirfnisse steht den Singapurern jedoch ein Strassen- und
Schienennetz zur Verfiigung, das 20 Mal respektive 10 Mal
kleiner ist als jenes der Schweiz. Dass es den Stadtplanern
unter diesen Voraussetzungen gelungen ist, den Verkehrs-
infarkt zu verhindern, spricht sicher fiir die Qualitdt des
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Une carte multimodale rechargeable

a volonté

L’«outily» qui permet d’utiliser tous ces services dans les
transports publics et sur la route est une carte multimodale
rechargeable a volonté. De la taille d’'une carte de crédit,
cette carte a puce permet un enregistrement sans contact
dans le systeme de paiement électronique en la présentant a
un lecteur en montant et en descendant du véhicule. Cerise
sur le gateau: a la descente, le tarif comptabilisé ainsi que le
montant restant s’affichent sur la carte a puce. Si ce montant
passe sous la barre des 5 dollars de Singapour, un signal
visuel invite a recharger la carte.

Autre avantage de cette carte populaire: contrairement a
I’abonnement général CFF, elle ne pousse pas a la surconsom-
mation, car chaque trajet est décompté individuellement. Par
ailleurs, a I'aide de diverses applications pour smartphone,
les usagers peuvent planifier leurs trajets en toute fiabilité
et les optimiser au plan des coflits, des temps de trajet et des
moyens de transport. Pas étonnant que Singapour se classe
toujours en téte a I’échelle mondiale dans les enquétes de
satisfaction portant sur les transports publics. On peut donc
s’attendre a ce que Singapour conforte son role de pionnier
dans la gestion du trafic, domaine ot la cité-Etat se distingue
depuis plus de 40 ans.

Dans quelle mesure Singapour est-elle

un modele pour la Suisse?

La gestion du trafic a Singapour peut sans conteste étre
qualifiée d’exemplaire. Il est malgré tout difficile d’établir
des comparai-sons avec d’autres pays. Quand la Suisse a
commencé a construire ses premiéres autoroutes, au début
des années 1960, Singapour n’existait méme pas encore
(elle n’a acquis son indépendance qu’en 1965). Etat relati-
vement neuf, elle a eu la chance de profiter de I'expérience
acquise par d’autres villes dans la gestion des problemes
de trafic. L'urbanisme dans cet Etat insulaire de seulement
710 kilometres carrés — soit a peu pres la superficie du can-
ton de Glaris — et I'infrastructure de transport associée sont
rapidement devenus un point fort du gouvernement tech-
nocratique qui dirige la cité-Etat, certes avec compétence,
mais aussi de maniere rigide, rigoureuse et parfois autori-
taire. Une politique aussi restrictive dans le domaine des
transports, ou la possession de voitures particulieres est
par exemple soumise a de séveres réglementations, serait
impensable en Suisse.

De plus, le gouvernement de Singapour a pu réaliser rapi-
dement des investissements considérables dans le dévelop-
pement vertigineux de ses infrastructures de transports a
son idée, en ayant pratiquement carte blanche, car il n’y
a quasiment pas d’opposition politique. Ces mesures ont
notamment entrainé un énorme endette-ment public, au-
jourd’hui plus de deux fois supérieur a celui de la Suisse
rapporté au PIB.

Cependant la pression démographique, a laquelle Singa-
pour est confrontée plus que tout autre pays, est le plus
gros moteur d’innovation pour la gestion des transports.
Sur les dix derniéres années, avec ’afflux de main d’ceuvre



2 | Die Station Dover der Untergrundbahn Mass Rapid Transport (MRT) in Singapur (Foto: wikipedia).
2 | La Station Dover du métro Mass Rapid Transport (MRT) & Singapour (photo: wikipedia).

Verkehrsmanagements in Singapur. Und es zeigt, dass die
Anwendung marktwirtschaftlicher Preismechanismen im
Verkehr durchaus als Losungsansatz fiir die Strukturfehler
in der Schweizer Verkehrspolitik herangezogen werden kon-
nen. Das verdeutlichen auch dhnliche Konzepte in anderen
grossen europdischen Stadten (siehe Seiten 12-13).
Singapur ist fiir die Schweiz in Sachen Verkehrsmanagement
also insofern ein Vorbild, weil es {iber einen hoheren Grad
an Benutzerfinanzierung verfligt, eine starkere Preisdifferen-
zierung nach Zeiten und Strecken ermoglicht und Investiti-
onsentscheide auf Kosten-Nutzen-Erwadgungen basieren und
nicht auf einem foderalen Wunschkonzert. Und dass Mobi-
lity Pricing auch in der Schweiz funktionieren kann, zeigt
die Strassenmaut fiir Lastwagen: Mit der 2001 eingefiihrten
«Leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabey» (LSVA) zah-
len die Nutzer proportional zu den verursachten Kosten. Zu-
dem konnte mit der LSVA auch eine Verkehrsverlagerung auf
die Schiene erreicht werden — wenn auch nicht im gewiinsch-
ten Umfang.!¥)

Quellen

[11 «Konzeptbericht Mobility Pricing» des Bundesrats. Ansatze zur Lésung von Ver-
kehrsproblemen fiir Strasse und Schiene in der Schweiz, 75 Seiten, 29.6.2016.

[2] www.dac.dk (Danish Architecture Centre ) «Singapore: The world’s first digital
congestion charging system» 21. Januar 2014.

[3] «Smart Traffic in Singapur», Marco Kaufmann Bossart, Avenir Suisse, 1.10.2013.

[4] www.verkehrsjournal.at «City-Maut-Systeme weltweit», Verkehrsjournal 11/08.

[5] www.ifag.gov.sg - Ministry of transport - Singapore Government.

[6] «Mobility Pricing: Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr» Daniel Miller-
Jentsch, Verlag Avenir Suisse, 58 Seiten, 19. September 2013.

qualifiée ou non encouragé par I'Etat, la population a aug-
menté de presque 30% pour atteindre aujourd’hui 5,5 mil-
lions de personnes. Mais pour satisfaire leurs besoins de
mobilité, les Singapouriens disposent d’'un réseau routier et
d’un réseau ferroviaire 20 resp. 10 fois plus petit que ceux
de la Suisse. Le fait que les urbanistes soient parvenus, dans
ces conditions, a empécher la paralysie du trafic prouve
certainement la qualité de la gestion du trafic a Singapour.
Cela montre aussi que la mise en place de mécanismes de
prix fondés sur I’économie de marché dans le domaine de
des transports peut parfaitement étre considérée comme
une approche viable pour résoudre les dysfonctionnements
structurels dans la politique suisse en matiére de trans-
ports. Des concepts similaires mis en ceuvre dans d’autres
grandes villes européennes en sont aussi la preuve (voir
pages 12-13).

Singapour est donc un modele pour la Suisse en matiere de
gestion du trafic, sur trois plans: elle présente un taux élevé
de financement par les utilisateurs, elle permet une plus
forte différenciation des prix en fonction des horaires et des
trajets, et ses décisions d’investissement reposent sur un
rapport coiits/avantages et non pas sur un consensus fédé-
ral. Par ailleurs, le péage routier pour les camions montre
que la tarification de la mobilité peut aussi fonctionner en
Suisse: avec la «redevance sur les poids lourds liée aux
prestations» (RPLP) introduite en 2001, les usagers payent
proportionnellement aux cofits générés. La RPLP a en outre
permis un transfert du trafic de la route au rail - méme si
ce n’est pas dans la mesure es-comptée.!
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Rezepte gegen Staus in
europaischen Grossstadten

Da jede Stadt unterschiedlichste Anforderungen
an ein City-Maut-System stellt, gibt es verschie-
dene Moglichkeiten bei der Ausgestaltung des
Systems. Differenzierungsmoglichkeiten bieten
sich nach dem Grundsatz der Tarifgestaltung,
dem Grundsatz der Gebiihrenbemessung und
der Technik der Gebiihrenerhebung und
-abrechnung.

London

3 | Einfahrt ins Londoner City-Maut-System «Congestion Charging».
3| Entrée dans le systéeme de péage urbain de Londres «congestion charging».

Das erste City-Maut-System in einer europaischen Gross-
stadt wurde in London umgesetzt. Federfiihrend bei der
Implementierung des sogenannten «Congestion Char-
ging» im Jahr 2003 war der beliebte Londoner Biirger-
meister Ken Livingstone, der die Einfihrung einer City-
Maut in sein Wahlprogramm fiir die Biirgermeisterwahl
im Jahr 2000 aufnahm. Mit der Gebihrenpflicht sollten
primar die Staus verringert werden - durch die Verlage-
rung des Durchgangsverkehrs und der gleichzeitigen For-
cierung des Umstiegs auf offentliche Verkehrsmittel. Um
die Nutzung des offentlichen Busnetzes fiir die Bevolke-
rung attraktiver zu gestalten, erweiterte und moderni-
sierte die Stadt die bestehende Fahrzeugflotte parallel zur
Einflihrung des «Congestion Charging».

Beim Londoner «Congestion Charging» handelt es sich
um ein «Area Licensing»-System. Wer wochentags von

7 bis 18 Uhr ins Stadtzentrum fahrt, bezahlt eine Tagesge-
bihr von zehn Pfund. Es gibt zahlreiche Ausnahmerege-
lungen: So miissen Pannendienste, Ambulanzen, Behin-
dertenfahrzeuge, Taxis und Hybrid-Autos keine Gebihr
entrichten. Zur Erhebung der City-Maut wird die Automa-
tic Plate Number Recognition (APNR)-Technik verwendet.
Dabei werden die Nummernschilder bei der Einfahrt in
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Recettes contre
les embouteillages

Les exigences des villes étant tres différentes
lorsqu’elles évoquent un systeme de péage
urbain, il existe différentes possibilités d’amé-
nagement d’un tel systéeme. Les possibilités de
différenciation se basent sur le principe de
'aménagement des tarifs, le principe du calcul
de la redevance et de la technique de percep-
tion et décompte de la redevance.

Londres

Le premier systeme de péage urbain dans une grande ville
européenne a été mis en place a Londres. L'initiateur de la
mise en place dudit «congestion charging» en 2003 fut Ken
Livingstone, maire apprécié de Londres, qui avait intégré la
mise en ceuvre d'un péage urbain dans son programme
électoral pour les municipales. Cette obligation de péage
veut tout d'abord réduire les embouteillages - en déplacant
le trafic de transit et en incitant en méme temps a passer
aux transports publics. Pour rendre ['utilisation du réseau
public de bus plus intéressante pour la population, la ville a
développé et modernisé le parc de véhicules existant paral-
lelement a la mise en place du «congestion charging».

Le «congestion charging» est un systeme de «area licen-
sing». Celui qui se rend dans le centre-ville les jours de la
semaine de 7 heures a 18 heures, paie un péage journalier
de dix livres sterling. Il existe de nombreuses exceptions:
ainsi, les services de dépannage, les ambulances, les véhi-
cules pour personnes handicapées, les taxis et les véhicules
a propulsion hybride ne paient aucun péage. Pour percevoir
le péage urbain, on a recours a la technique de l'Automatic
Number Recognition (APNR). Les plagues minéralogiques
sont saisies a l'entrée de la zone a péage par des caméras
vidéo et a partir de la, les paiements percus sont comparés
a l'analyse des caméras vidéo. Les recettes réalisées avec
le «congestion charge» ont une affectation précise, c'est-a-
dire elles sont entierement investies dans l'amélioration
des transports a Londres.

Effet d’incitation: selon l'administration municipale, le
trafic automobile s’est réduit de 15% et les embouteil-
lages ont chuté de 30 %. On enregistre des augmentations
sensibles dans les transports publics et le trafic cycliste.
De méme, la qualité du réseau de bus a été fortement
améliorée.

Stockholm

Stockholm pourrait fournir un possible exemple de péage
urbain pour les villes suisses comme Zurich. Vu son
importance, la situation dans la capitale suédoise est



den Gebiihrenkordon mittels Videokameras erhoben und
darauf aufbauend die eingegangenen Zahlungen mit den
Auswertungen der Videokameras verglichen. Die Einnah-
men aus dem «Congestion Charging» sind zweckgebun-
den, d.h. sie werden komplett in die Verbesserung des
Transports in London investiert

Lenkungseffekt: Laut der Stadtverwaltung reduzierte sich
der Autoverkehr um 15 % und die Staus um 30 %. Nennens-
wert sind auch die hohen Zuwachse im 6ffentlichen Verkehr
und Veloverkehr. Betrachtlich gesteigert werden konnte
auch die Qualitat des Busnetzes.

Stockholm

Ein magliches Vorbild fiir eine City-Maut in Schweizer Stad-
ten wie Zirich konnte Stockholm liefern. Von den Grossen-
ordnungen her ist die Situation in der schwedischen Haupt-
stadt in vielen Aspekten vergleichbar. Nach einer Probe-
phase wurde in Stockholm 2007 endgiiltig eine Innenstadt-
Maut eingefiihrt. Autofahrer zahlen je nach Tageszeit zwi-
schen 1,10 und 2,20 Euro fir die Fahrt in die oder aus der
Innenstadt. Die Gebihren variieren zeitlich, um Anreize zur
Stauvermeidung zu setzen. Fixe Kameras erfassen die
Kennzeichen der Fahrzeuge. Den Lenkern wird jeweils Ende
Monat eine Rechnung zugestellt. Die Nettoeinnahmen von
gegen 50 Mio. Franken jahrlich fliessen in erster Linie in
den Erhalt des Strassennetzes. Nach dem Vorbild Stock-
holms wird seit 2013 auch in Goteborg eine Stausteuer
erhoben.

Lenkungseffekt: Wahrend der gebiihrenpflichtigen Zeit
(von 6.30 Uhr bis 18.29 Uhr) nahm der Verkehr nach Anga-
ben der Behorden um 15 bis 20 % ab. Die Bevidlkerung
Stockholms, anfangs gegen die Einflihrung einer City-
Maut, beflirwortet die Maut inzwischen mit iberwiegender
Mehrheit.

Bologna und Mailand

In Bologna gilt seit 2006 eine Innenstadt-Maut, zwei Jahre
spater wurde die City-Gebiihr dann auch in Mailand einge-
fihrt. Rund um die Innenstadt befinden sich mehrere Dut-
zend elektronische Einfahrt-Checkpoints.

Niederlande: Elektronische OV-Tickets

Das ideale Instrument zur Einfiihrung eines umfassenden
Mobility-Pricing im OV ist ein elektronisches Ticket, das den
Komfort eines Generalabos (GA) mit flexiblen Tarifen kom-
biniert. In diesem Bereich haben sich die Niederlande als
Pionier erwiesen. Das elektronische OV-Billett, welches das
Ein- und Aussteigen registriert, wurde zwischen 2005 und
2012 schrittweise im ganzen Land eingefiihrt. Inzwischen
sind samtliche OV-Systeme eingeschlossen. Die Karte kann
sowohl Einzelfahrten wie auch Abonnements speichern.
Der Ticketpreis wird jeweils von einem personlichen Konto
abgebucht.

4 | City-Maut in Stockholm: Kameras erfassen die Kennzeichen der Autos,
die in die Innenstadt einfahren.

4 | Péage urbain a Stockholm: des caméras saisissent les plaques miné-
ralogiques des véhicules qui entrent dans le centre-ville.

comparable dans de nombreux aspects. Aprés une phase
d’essai, le péage urbain a été mis en place définitivement
en 2007 a Stockholm. En fonction du moment de la jour-
née, les conducteurs paient entre 1,10 et 2,20 euros pour
entrer dans le centre-ville ou en sortir. Le péage varie
selon le moment pour inciter les conducteurs a éviter les
embouteillages. Des caméras fixes saisissent les plaques
minéralogiques des véhicules. Les conducteurs recoivent
une facture a chaque fin de mois. Les recettes nettes se
montant a environ 50 mio. de francs par an sont investies
en premier lieu dans U'entretien du réseau de routes. Se
basant sur l'exemple de Stockholm, Goteborg percoit
depuis 2013 une «redevance embouteillages».

Effet d’incitation: selon les données des autorités, pen-
dant les plages de temps soumises a la redevance (de
6h00 & 18h29), le trafic a baissé de 15320 %. La population
de Stockholm, qui était au début hostile a l'introduction
d'un péage urbain, est maintenant, dans sa grande majo-
rité, en faveur de ce péage.

Bologne et Mllan

Depuis 2006, un péage urbain existe a Bologne. Deux ans
plus tard, un péage urbain a été mis en place également a
Milan. Plusieurs dizaines de points de controle d'entrée
électroniques ont été installés tout autour du centre-ville

Pays-Bas Tickets électroniques TP
L'instrument idéal pour mettre en place une tarification
globale de la mobilité dans les transports publics est le
ticket électronique qui associe le confort d'un abonnement
général (AG) a des tarifs flexibles. Dans ce domaine, les
Pays-Bas sont des précurseurs. Le billet électronique qui
enregistre la montée et la descente a été mis en place
progressivement dans tout le pays entre 2005 et 2012.
Maintenant, 'ensemble des systemes de transports
publics sont concernés. La carte peut mémoriser tant des
parcours uniques que des abonnements. Le prix du billet
est débité d'un compte personnel.

THEMA | THEME | 13
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«Mit differenzierten
Tarifen die
Verkehrsspitzen
brechen»

Das Verkehrswachstum in der Schweiz hat
sich von den zugrundeliegenden wirtschaft-
lichen und demografischen Grundgrossen
entkoppelt. Dadurch kommt es in Spitzen-
zeiten immer haufiger zu Engpassen. Als
Losung steht Mobility Pricing zur Diskussion.
Daniel Miiller-Jentsch von Avenir Suisse er-
klart, wieso es mehr Benutzerfinanzierung
und differenziertere Tarife braucht.

Ist die Mobilitét in der Schweiz generell
zu giinstig?

Grundsaétzlich ja, denn einen erheblichen
Teil der Mobilitatskosten tragt heute nicht
der Nutzer, sondern die Allgemeinheit iiber
steuerfinanzierte Subventionen und ex-
terne Effekte. Gemass offiziellen Statistiken
liegt der Eigenfinanzierungsgrad auf der
Strasse im Giiterverkehr bei 95% und im
Personenverkehr bei 90 %. Auf der Schiene
liege die Werte mit 46 % im Personen- bzw.
53% im Giiterverkehr deutlich niedriger.
Das ist Mobilitidt auf Kosten anderer.

«Rompre avec les
pointes de trafic
grace a des tarifs
differenciés»

Laugmentation du trafic s’est découplée des pa-
rametres économiques et démographiques qui
servaient de base. On est donc confrontés de
plus en plus souvent a des difficultés aux heures
de pointe. Une solution, la tarification de la mo-
biliteé, est en discussion. Daniel Miiller-Jentsch
d’Avenir Suisse explique les raisons pour les-
quelles on a besoin de davantage de financement
par les utilisateurs ainsi que des tarifs variables.

La mobilité est-elle d'une facon générale
trop bon marché?

En principe oui, car aujourd’hui ce n’est
pas l'utilisateur qui supporte I'essentiel des
colits de la mobilité mais tout le monde par le
biais de subventions financées par les contri-
buables et des effets externes. Selon des sta-
tistiques officielles, le niveau de financement
propre sur la route dans le transport des mar-
chandises est de 95% et dans le transport de
personnes de 90%. Sur le rail, les valeurs
sont de 46 % dans le transport des personnes
et de 53 % dans le transport des marchan-
dises et donc nettement plus faibles. Une

Welche Folgen hat dies fiir die Mobilitit?
Durch die Subventionierung des Verkehrs
provoziert die Politik eine «Ubermobilitity.
Das Verkehrswachstum hat sich von zu-
grundeliegenden wirtschaftlichen und de-
mografischen Grundgrossen entkoppelt: In
den letzten zwei Jahrzehnten (1995-2015)
wuchs die Bevolkerung um 18 % und das
reale Bruttoinlandsprodukt um 46 %. Die
Personenkilometer auf der Schiene nahmen
hingegen um 76 % zu und die Fahrleistung
aufden Nationalstrassen gar um 89 %. Wenn
dieses Wachstumstempo anhalt, miissen
wir weite Teile der Infrastrukturnetze «re-
skalieren». Hohere Benutzerabgaben sind

INTERVIEW MIT DR.
Daniel Miiller-Jentsch

Okonom und Senior Fellow bei
Avenir Suisse, einem unabhan-
gigen Think Tank fiir die ge-
sellschafts- und wirtschafts-
politische Entwicklung der
Schweiz. Er ist Autor der
Studie: «Mobility Pricing: Wege
zu mehr Kostenwahrheit im
Verkehr», die auf der Website
von Avenir Suisse runterge-
laden werden kann.
|

mobilité sur le compte des autres.

Quelles en sont les conséquences pour

la mobilité?

Par le subventionnement du trafic, la poli-
tique provoque une «surmobilitéy. L’aug-
mentation du trafic en Suisse est en décalage
par rapport aux parametres économiques et
démographiques qui servaient de base: dans
ces deux dernieres décennies (1995-2015), la
population a augmenté de 18% et le produit
national brut réel de 46 %. Par contre, le Kilo-
metre-voyageur sur rail a augmenté de 76 %
et la prestation de circulation sur les routes
nationales de 89 %. Si ce rythme de croissance

also nicht nur aus Griinden der Kostenwahrheit geboten, son-
dern auch um das Verkehrswachstum zu drosseln und somit
gigantische Ausbaukosten zu vermeiden.

Das rasante Verkehrswachstum verursacht in Spitzenzeiten
immer héufiger zu Engpéssen. Inwiefern ermaglicht Mobi-
lity Pricing eine bessere Auslastung der Infrastruktur?
Dem Mobility Pricing liegen zwei allgemeine Prinzipien
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persiste, nous devrons «réajuster» de larges parties des réseaux
des infrastructures. Des redevances d’usage plus élevées sont
tout indiquées non seulement pour des raisons de vérité sur les
prix mais aussi pour restreindre la croissance du trafic et éviter
d’investir des sommes gigantesques dans des réaménagements.

Cette vertigineuse croissance du trafic se traduit de plus
en plus par des engorgements aux heures de pointe. Dans



Entkoppeltes Verkehrswachstum Verkehrsspitzen als zentrales Strukturproblem

Index (1995=100)
350

Prognose
—>

300 4 + +
Fahrzeuakilometer Nationalstrassen
Personenkilometer Schiene
Wirtschaftsleistung (BIP, real)
Bevélkerung

250

200 -

150 -

100

1995 2003 2011 2019 2027 2035

Quelle: BFS

Regional-/Fern-
verkehr So

Fernverkehr
Mo-Fr

Regionalverkehr
Mo-Fr

% des Personenverkehrsaufkommens Zirich HB pro Stunde zwischen 5h und 24h

57 9111315171921235 7 9 111315171921235 7 9 111315171921 23
Quelle: SBB

5 | Der Verkehr in der Schweiz wachst schneller als die Wirtschaft und die
Bevidlkerung. )

5| Le trafic en Suisse augmente plus vite que 'Economie et la popula-
tion.

zugrunde: Erstens mehr Benutzerfinanzierung durch héhere
Tarife. Dartiber sprachen wir bereits. Zweitens eine bessere
Kapazititsauslastung durch differenzierte Tarife. Uberlastet
sind unsere Verkehrssysteme namlich nur zu Stosszeiten und
auf Engpassstrecken. Ein Beispiel: Wahrend drei bis vier Stun-
den am Tag sind die Ziige rappelvoll, aber die durchschnittliche
Sitzplatzauslastung der SBB liegt bei nur 32 % im Fernverkehr
und bei nur 20% im Regionalverkehr. Mit anderen Worten:
70% bis 80 % der Kapazitaten bleiben derzeit ungenutzt.

Mit welchen Folgen?

Dies verursacht massive Kosten durch Staus auf der einen
und brachliegende Kapazitdten auf der anderen Seite. Zudem
werden immer neue Milliardenpakete geschniirt, um Infra-
strukturkapazititen auszubauen, die anschliessend nur drei
bis vier Stunden am Tag bendtigt werden. Mit differenzierten
Preisen konnten die Verkehrsspitzen geglittet werden. Die
Swiss beispielsweise kommt dank differenzierter Tarife auf
eine Sitzplatzauslastung von 83 %.

Die Pendler fiihlen sich schon heute geschropft. Ist es
nicht unfair, sie noch mehr zu belasten?

Das Klagen der Pendler scheint mir wenig gerechtfertigt,
denn dank der heutigen Verkehrspolitik sind sie dreifach
privilegiert. Erstens profitieren die Pendler von allgemeinen
Verkehrssubventionen, zweitens von Mengenrabatten wie
dem GA oder der Autobahnvignette und drittens vom Pend-
lerabzug bei der Steuer. Nur mal ein Vergleich: Eltern von
schulpflichtigen Kindern werden vom Staat gezwungen, in
der Hauptsaison zu verreisen. Fiir den Flug und das Hotel be-
zahlen sie einen Drittel mehr als ein kinderloses Ehepaar in
der Nebensaison. Eltern gehen wegen dieser vermeintlichen
Ungerechtigkeit auch nicht auf die Barrikaden und fordern
vom Staat ganzjahrig uniforme Tarife fiir Hotels und Fliige.

Die Pendlerflexibilitét ist aktuell sehr gering. Bringt
Mobility Pricing wirklich den gewiinschten Anreiz, sich
beim Konsum von Mobilitit kostenbewusst zu verhalten?

6 | Das Personenverkehrsaufkommen am Hauptbahnhof Zirich zeigt, dass
die Auslastung der Ziige je nach Tageszeit sehr unterschiedlich ist.

6 | Le nombre de voyageurs a la gare principale de Zurich montre bien que lutili-
sation des capacités des trains est trés différentes selon le moment de la journée.

quelle mesure la tarification de la mobilité permet une
meilleure utilisation de I'infrastructure?

La tarification de la mobilité se base sur deux principes géné-
raux: premieérement, un financement par les utilisateurs par
des tarifs plus élevés. Nous en avons déja parlé. Deuxieme-
ment, une meilleure utilisation des capacités par des tarifs dif-
férenciés. En réalité, nos systémes de trafic ne sont surchargés
qu’'aux heures de pointe et sur des trongons surchargés. Un
exemple: pendant trois ou quatre heures par jour, les trains
sont bondés mais le taux moyen d’occupation des places as-
sises des CFF n’est que de 32 % pour les longues distances et
de 20 % seulement pour le trafic régional. Autrement dit: 70 %
a 80% des capacités restent actuellement inutilisées.

Avec quelles conséquences?

Cela occasionne d’énormes colits dus aux bouchons d’un coté
et aux capacités inutilisées d’un autre. De plus, on dépense tou-
jours des milliards pour étendre des capacités d’'infrastructure
qui ne sont nécessaires que trois ou quatre heures par jour. Des
prix différenciés pourraient permettre de lisser les pointes de
trafic. La compagnie Swiss, par exemple, avec des tarifs diffé-
renciés atteint un taux de remplissage de 83 %.

Aujourd’hui, les pendulaires se sentent déja plumés.
N’est-il pas injuste de les mettre une fois de plus a
contribution?

La plainte des pendulaires me semble peu justifiée car grace a
la politique des transports menée aujourd’hui, ils sont privilé-
giés par trois fois. Premierement, ils profitent des subventions
générales allouées au trafic, deuxiemement de remises pour
quantité comme 1’AG ou la vignette autoroutiére et troisieme-
ment de la déduction fiscale pour pendulaires. Un exemple
seulement: les parents d’enfants scolarisables sont contraints
par I'Etat & partir en vacances pendant la haute saison. Pour le
vol et I'hotel, ils paient un tiers de plus qu'un couple sans en-
fant en basse saison. Ces parents ne vont pas, pour cette pré-
tendue injustice, sur les barricades pour réclamer de I’Etat des
tarifs uniformes pour les hotels et les vols sur toute I'année.

THEMA | THEME
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In einem Punkt ist die Kritik der Pendler berechtigt: Sie kon-
nen nur dann die Stosszeiten meiden, wenn Arbeitszeiten
flexibilisiert werden. Hier sind die Arbeitgeber gefordert,
mehr Homeoffice- oder Gleitzeitmodelle anzubieten. Dies
wiirde auch deutlich die Preiselastizitiat im Verkehr erhohen.
Eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten und der Unterrichts-
zeiten in tertidren Bildungseinrichtungen wire somit eine
wichtige flankierende Massnahme fiir die Einfiihrung von
Mobility Pricing. Oft wére schon viel damit gewonnen, wenn
es geldange, die Verkehrsspitzen um ein bis zwei Stunden zu
entzerren.

Mobility Pricing soll zu keinen zusétzlichen Kosten

fiir die Verkehrsteilnehmer fiihren, sondern unter dem
Strich sorgen, dass fiir Mobilitit anders bezahlt wird. Ist
das ein realistisches Szenario?

Avenir Suisse vertritt diesbeziiglich eine klare liberale Hal-
tung: Hohere Verkehrsgebiihren sollten nicht zur versteckten
Steuer werden und die Staatsquote erhohen. Vielmehr geht es
beim Mobility Pricing, wie wir es verstehen, um eine fiskalisch
neutrale Umschichtung der Finanzierungsbasis im Verkehr —
weg von Steuersubventionen und hin zu benutzerabhangi-
gen Gebiihren. Unterm Strich sollte dies
die Biirger entlasten, denn die Gesamt-
kosten des Systems werden gemindert.
In der Praxis gibt es jedoch ein Problem:
Da der Verkehr immer noch stark wachst
und die Gesamtkosten entsprechend stei-
gen, wird der Biirger — als Verkehrsnutzer
und Steuerzahler — diese Entlastung nicht
direkt spiren. Thm bleibt lediglich eine
noch grossere Kostensteigerung erspart.
Die macht es deutlich schwieriger, die Vorteile des Mobility
Pricings fiir die Bevolkerung sichtbar zu machen.

Birgt Mobility Pairing nicht die Gefahr einer «Zwei-
Klassengesellschaft», indem die Mobilitét fiir zahlreiche
Nutzer nicht mehr erschwinglich ist?

Zuniachst einmal: Es wird immer nur nach der Gerechtig-
keit des Mobility Pricing gefragt, nicht jedoch nach jener
des Status Quo. Heute profitieren alle Nutzer, unabhéngig
vom Einkommen, von der Subventionierung des Verkehrs.
Da Personen mit hohem Einkommen mobiler sind und tiber-
durchschnittlich haufig das GA nutzen, werden sie besonders
stark von der Allgemeinheit alimentiert. Viel sinnvoller ware
es doch, die allgemeinen Verkehrssubventionen abzubauen
und den wirklich bediirftigen Gruppen gezieltere Transfers
angedeihen zu lassen. Aber auch abgesehen davon: Die Ein-
fiihrung eines Mobility Pricing sollte {iber viele Jahre schritt-
weise erfolgen, damit die Menschen auch Zeit haben, ihre
Alltagsgewohnheiten an hohere Mobilitatspreise anzupassen.
Niemand fordert zum nachsten Jahreswechsel die Einfithrung
eines hundertprozentigen Kostendeckungsgrads.

Der Bund betrachtet Mobility Pricing als langfristig ange-
legtes Konzept und hat jetzt das UVEK beauftragt, Pilot-
projekte zu priifen. Wie beurteilen Sie dieses Vorgehen?
Es ist wichtig, dass sich der Bund dieses Themas politisch
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«Es wird immer nur nach
der Gerechtigkeit des
Mobility Pricing gefragt,
nicht jedoch nach jener

des Status Quo.»
|

La flexibilité des pendulaires est actuellement tres faible.
La tarification de la mobilité apporte-t-elle vraiment
I'incitation souhaitée d’'un comportement plus conscient
dans la consommation de la mobilité?

Sur un point de la critique, les pendulaires ont raison: ils ne
peuvent éviter les heures de pointe que si les horaires de tra-
vail sont flexibles. Ici, ¢’est aux employeurs de proposer plus de
télétravail ou d’horaires flexibles. Cette possibilité augmenterait
aussi nettement I'élasticité des prix dans le trafic. Une flexibi-
lisation des horaires de travail et des horaires de cours dans
les établissements d’enseignement tertiaires serait ainsi une
mesure importante supplémentaire pour la mise en ceuvre de la
tarification de la mobilité. Ce serait déja une belle victoire sil'on
parvenait a rallonger les pointes de trafic d’'une ou deux heures.

La tarification de la mobilité ne doit générer aucun coit
supplémentaire pour les usagers de la route mais au bout
du compte permettre une autre source du paiement de la
mobilité. Est-ce un scénario réaliste?

Avenir Suisse défend a ce sujet une position claire et libérale. Des
redevances trafic plus élevées ne doivent pas devenir un impot
caché et augmenter la quote-part de I'Etat. Bien plus, la tarification
de la mobilité, telle que nous I'entendons, doit
étre un redéploiement fiscalement neutre de
la base de financement dans le trafic — arré-
tons les subventions financées par le contri-
buable, tournons-nous vers des redevances
liées a 1'utilisation. En résumé, cela doit sou-
lager le citoyen, car I'ensemble des cofits du
systeme diminueront. Mais il existe un pro-
bléme dans la pratique: comme le volume du
trafic poursuit sa forte croissance et que les
colits augmentent dans ce sens, le citoyen ne verra pas directe-
ment de différence dans son porte-monnaie, qu’il soit usager ou
contribuable. Il ne profite que d’une atténuation de I'augmenta-
tion des colits. Démontrer les avantages de la tarification de la
mobilité pour la population devient donc bien plus difficile.

La tarification de la mobilité ne cache-t-elle pas le risque
d’une «société a deux vitesses» en rendant la mobilité
inabordable pour un grand nombre d’'usagers?

Tout d’abord: on ne pose que la question de la justice de la tarifi-
cation de la mobilité, mais pas celle d’'un statut quo en la matiere.
Aujourd’hui, tous les usagers profitent du subventionnement du
trafic, quel que soit leur revenu. Comme les personnes a revenu
élevé sont plus mobiles et utilisent bien souvent I’AG, elles sont
particulierement subventionnées par les contribuables. Mais il
serait bien plus judicieux de supprimer les subventions générales
allouées au trafic et de procéder a des transferts ciblés pour en
faire profiter les groupes qui en ont vraiment besoin. Mais méme a
part cela: la mise en ceuvre d’une tarification de la mobilité devrait
s’effectuer progressivement sur un grand nombre d’années pour
permettre aux gens d’adapter leur quotidien aux prix de mobilité
plus élevés. Personne ne demande la mise en ceuvre d’'un degré
de couverture de 100% pour le début de I'année prochaine.

La Confédération considere la tarification de la mobilité

sous la forme d’un concept créé a longue échéance et a



annimmt. Auch die Idee von Pilotprojekten kann grundsatz-
lich sinnvoll sein. In Stockholm beispielsweise hat man die
City-Maut erst nach einer Pilotphase endgiiltig eingefiihrt.
Wiahrend des Testlaufs konnte bewiesen werden, dass das ge-
wihlte Peak-Pricing zu einer deutlichen Reduktion der Staus
in der Innenstadt fiihrte. Dieser Demonstrationseffekt tiber-
zeugte die Menschen - aus einer mehrheitlichen Ablehnung
wurde eine mehrheitliche Zustimmung zu dieser Gebiihr. Was
beim Konzept des Bundes jedoch weniger tiberzeugt, ist der
lange Planungshorizont von 15 Jahren zur Einfiihrung eines
Mobility Pricing. Kaum ein Sektor wird von der Digitalisie-
rung derart umgewalzt, wie der Verkehrssektor und daher
wére etwas mehr Tempo in der Verkehrspolitik angebracht.

Mit Mobility Pricing sollen verkehrstriageriibergreifend
Verkehrsspitzen gebrochen und eine gleichméssigere
Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen erreicht werden.
Fiihrt das nicht automatisch zu Zielkonflikten zwischen
den beiden Verkehrstriagern Strasse und Schiene?
Zunachst einmal gilt es festzuhalten, dass es zahlreiche In-
strumente gibt, um den Zielen des Mobility Pricing — mehr
Eigenfinanzierung und differenzierte
Tarife - schrittweise naher zu kommen.
Die Einfiihrung der Leistungsabhédngigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) war ein
erster Schritt. Weitere waren beispiels-
weise Geblihren fiir die Fahrt durch stau-
belastete Innenstadte oder grossen Tun-
nelbauten. Am Ende stiinde eine landes-
weite Strassengebiihr und im Gegenzug
eine Abschaffung anderer Steuern und
Gebiihren. Beim OV reicht das Spektrum
von dem Ersatz des Rentner-GA durch ein
«Talzeiten»-GA (Anmerkung der Red: Zeiten mit niedriger
Auslastung) tiber hohere Tarife zur Rush-hour bis zu einem
flaichendeckenden E-Ticket mit variablen Tarifen.

Wie sollte also Mobility Pricing idealerweise eingefiihrt
werden?

Egal, ob man Mobility Pricing nun stufenweise einfiihrt oder
im Rahmen eines «Big-Bang» — man sollte es immer synchron
auf Strasse und Schiene tun. Der Grund ist simpel: Beide
Verkehrstrager sind bereits heute in wichtigen Bereichen an
ihren Kapazitatsgrenzen. Eine Verschiebung der relativen
Preise zwischen OV und MIV wiirde zu einer Verlagerung
von Verkehrsstromen fiihren und damit zu einer Verschéar-
fung der Verkehrsprobleme. Dies bedeutet jedoch auch eines:
Wir miissen mit der historisch gewachsene Arbeitsteilung
zwischen Strasse und Schiene arbeiten und auch mit einer
gewissen Diskrepanz der Kostendeckungsgrade leben. Es gibt
diesbezliglich eine Pfadabhdngigkeit der Verkehrspolitik.

Fiihrt Mobility Pricing nicht zu einem «Biirokratie-
monster» mit riesigen Erhebungsaufwand?

Ein Mobility-Pricing-Konzept muss aus unserer Sicht zwei
grundlegende Bedingungen erfiillen. Erstens miissen die ad-
ministrativen Kosten moglichst gering sein. In dieser Hinsicht

«Kaum ein Sektor wird
von der Digitalisierung
derart umgewalzt, wie der
Verkehrssektor und daher
ware etwas mehr Tempo
in der Verkehrspolitik

angebracht. »
|

déja chargé le DETEC de vérifier des projets pilotes. Com-
ment jugez-vous cette démarche?

11 est important que la Confédération aborde ce theme sous 1'as-
pect politique. D’une fagon générale, cette idée de projets pilotes
peut étre judicieuse. A Stockholm, par exemple, on n’a introduit
définitivement le péage urbain qu’apres une phase pilote. Pendant
la période de tests, il a été démontré que le «peak-pricing» choisi
s’était traduit par une réduction sensible des embouteillages dans
le centre-ville. Cette démonstration a convaincu les gens — se heur-
tant au début a une majorité de refus, cette redevance a re¢u un
accord majoritaire. Mais, ce qui convainc moins dans le concept de
la Confédération, c’est I'horizon de planification de 15 ans avant
I'introduction d’une tarification de la mobilité. Il n’existe guere
d’autres secteurs qui n’aient été autant bouleversés par la numé-
risation que celui du trafic et donc un peu plus de rapidité chez les
décideurs de la politique des transports serait le bienvenu.

La tarification de la mobilité doit rompre avec les pointes
de trafic dans tous les modes de transport et permettre de
réaliser une utilisation plus lissée des infrastructures de
transport. Cette démarche ne provoque-t-elle pas automa-
tiquement des conflits d’objectifs entre
les deux modes de transport?

Tout d’abord, il faut constater qu’il existe un
grand nombre d’outils pour s’approcher pro-
gressivement des objectifs de la tarification
de la mobilité - plus de financement propre
et de tarifs différenciés. L'introduction de la
redevance poids lourds liée aux prestations
(RPLP) fut une premiere étape. D’autres
étapes seraient par exemple des redevances
pour traverser les centres-villes ou grands
tunnels congestionnés. A la fin, on aurait créé
une redevance routiére dans tout le pays et, en contrepartie, la
suppression d’autres impots et redevances. Pour les TP, cela va du
remplacement de ’AG pour retraités par un AG périodes creuses
(remarque de la rédaction: périodes avec une faible utilisation)
via des tarifs plus élevés aux heures de pointe jusqu’a un e-ticket
variable dans tout le pays.

Quelle serait la mise en ceuvre de la tarification de la
mobilité idéale?

Que I'on introduise la tarification de la mobilité par étapes ou sous
la forme d'un «big bang» - cela devra s’effectuer en méme temps
sur la route et sur le rail. La raison est simple: les deux modes de
transport sont arrivés aujourd’hui déja aux limites de leurs capaci-
tés dans de nombreux domaines. Un mouvement des prix relatifs
entre les TP et le TIM se traduirait par un déplacement des flux
de trafic et donc a une aggravation des probléemes de transport.
Mais ceci signifie aussi une chose: nous devons travailler avec la
répartition de travail historique entre la route et le rail et vivre éga-
lement avec une certaine divergence qui existe dans les degrés de
couverture des cofits. A ce sujet, il existe une «path dependencey
de la politique des transports.

La tarification de la mobilité ne se traduit-elle pas par
un «monstre bureaucratique» avec des couts gigantesques
de perception?

THEMA | THEME
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ist die LSVA exemplarisch: Die Gesamtbetriebskosten fiir
das System betragen deutlich weniger als 10 % der Einnah-
men. Zweitens, ein Mobility-Pricing-Konzept muss benutzer-
freundlich sein. Das E-Ticket beispielsweise kombiniert vari-
able Tarife mit dem Komfortfaktor des GA — denn man muss
kein Einzelbillet 16sen. Benutzerfreundlichkeit beinhaltet
auch eine {libersichtliche Tarifstruktur, keinen Tarifdschun-
gel. In beiden Punkten kommt uns die rasante technologische
Entwicklung zugute: Mobility-Pricing-Systeme werden in den
nachsten Jahren deutlich billiger und benutzerfreundlicher.

Ein zentrales Thema beim Mobility Pricing ist der Daten-
schutz. Wie kann dieser gewihrleistet werden, wo nicht
einmal gesetzliche Grundlagen vorhanden sind?

Legitime Datenschutzbedenken miissen beim Systemdesign
entsprechend bertiicksichtigt werden. Es gibt technische Mog-
lichkeiten, die gesammelten Daten zu entpersonalisieren,
beispielsweise indem die zentralen Daten-
bank nur die fiir eine Strecke berechneten
Gebiihren speichert, nicht aber die zugrun-
deliegenden Bewegungsdaten der Nutzer.
Unabhangig davon scheinen mir einige
Sorgen auch tiberzogen. Denn schliesslich
werden Uber jeden, der soziale Medien
nutzt oder ein Smartphone besitzt, schon
heute Unmengen an Daten gesammelt —
auch Bewegungsprofile. Und dies nicht von
einem direkt-demokratisch kontrollierten
Staat, sondern von kommerziellen Anbie-
tern, die teils nicht mal dem Schweizer Recht unterstehen.

Dennoch ist die Akzeptanz von Mobility Pricing in der
Bevolkerung eher gering.

Fiir die geringe Akzeptanz sehe ich zwei Ursachen. Einerseits
wurden die Nutzer durch Verkehrssubventionen jahrzehn-
telang an giinstige Mobilitat gewohnt und haben ihre All-
tagsgewohnheiten darauf eingestellt. Zweitens geht es beim
Mobility Pricing ja gerade darum, den Nutzer die von ihm
verursachten Kosten spiliren zu lassen — nur so bezieht er sie
voll in seine eigenen Mobilitdtsentscheidungen ein.

Wie kann die Akzeptanz erhoht werden?

Um die Akzeptanz des Mobility Pricing zu erhohen, braucht
es folgende Voraussetzungen: Erstens muss sichergestellt
werden, dass das Mobility Pricing fiskalisch neutral bleibt,
d.h. dass die Biirger im Gegenzug auch steuerlich entlastet
werden. Zweitens muss das Mobility Pricing so konzipiert
sein, dass es bei der Losung heutiger Verkehrsprobleme
hilft, insbesondere der Reduktion von Staus. Drittens miissen
Pendler durch flexiblere Arbeitszeitmodelle eine Chance zum
Vermeiden der Stosszeiten erhalten. Hier sind die Arbeitgeber
gefordert. Uber kurz oder lang werden die Verkehrsprobleme
vermutlich ohnehin derart zunehmen, dass die Akzeptanz fiir
neue Losungsansatze allgemein steigt.

Mobilitat hort heute nicht an unseren Grenzen auf. Inwie-
fern miissen wir uns mit dem Ausland abstimmen oder

anpassen, wenn wir Mobility Pricing einfithren wollen?
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«Die Nutzer wurden durch
Verkehrssubventionen
jahrzehntelang an giins-
tige Mobilitdt gewohnt
und haben ihre Alltags-
gewohnheiten darauf

eingestellt.»
|

A notre avis, un concept de tarification de la mobilité doit répondre
a deux conditions fondamentales. Premiérement, il faut maintenir
les colits administratifs aussi bas que possible. Dans ce domaine,
la RPLP est exemplaire: les coiits d’exploitation de ce systéme se
situent nettement sous les 10% des recettes. Deuxiemement, un
concept de tarification de la mobilité doit &tre confortable pour les
utilisateurs. L'e-ticket, par exemple, combine des tarifs variables
au facteur confort de I'AG - il n’est pas nécessaire d’avoir un bil-
let simple. Le confort pour les utilisateurs signifie également des
tarifs tres clairement structurés et non pas une jungle de prix.
Sur ces deux points, nous profitons du trés rapide développement
technologique: dans les années a venir, les systemes de tarifica-
tion de la mobilité seront moins onéreux et plus confortables pour
l'utilisateur.

La protection des données est un théme central de la
tarification de la mobilité. Comment peut-on garantir

cette protection alors qu’il n’existe

méme pas de fondements légaux?

Les réserves légitimes formulées en matiere
de protection des données doivent étre prises
en compte lors de la conception du systéme.
Des possibilités techniques de déperson-
nalisation des données recueillies existent,
par exemple la base centrale de données
ne sauvegarde que les redevances calculées
pour un trajet mais pas les données de dé-
placement correspondantes des utilisateurs.
Indépendamment de cela, il me semble que
I'on exagere certaines inquiétudes. Car en définitive, de nos jours,
d’énormes quantités de données sont recueillies sur tous ceux qui
utilisent les médias sociaux ou possédent un smartphone - méme
les profils de déplacement. Et ce, pas par un Etat contrdlé par une
démocratie directe, mais par des offrants commerciaux qui, pour
certains, ne dépendent méme pas du droit suisse.

Cependant, la tarification de la mobilité est assez peu
acceptée parmi la population.

Pour cette faible acceptation, je vois deux causes. D'une part, les
utilisateurs sont habitués depuis des décennies a une mobilité
bon marché grace aux subventions allouées au trafic. D’autre
part, le but de Ia tarification de la mobilité est que I'utilisateur ait
conscience des colts qu’il génere - et ce n’est qu’ainsi qu’il les
prendra complétement en compte dans ses décisions de mobilité.

Comment cette acceptation peut étre améliorée?

Pour améliorer I'acceptation de la tarification de la mobilité, les
conditions suivantes doivent étre réunies: premiérement, il faut
garantir que la tarification de la mobilité continue a avoir un
impact sur la fiscalité, c’est-a-dire le citoyen profite en contre-
partie d’un abattement fiscal. Deuxiemement, la tarification de
la mohilité doit étre congue de fagon a permettre de résoudre les
problémes actuels de trafic, en particulier a réduire les bouchons.
Troisiemement, les pendulaires doivent profiter d’horaires de tra-
vail plus flexibles pour pouvoir éviter les heures de pointe. Dans le
cas présent, la balle est dans le camp des employeurs. Tot ou tard,
on peut s’attendre que les problemes de trafic s’accentuent et que
donc 'acceptation pour de nouvelles idées de solution augmente.



Als Binnenland und Transitland im Herzen Europas ware
eine grenziiberschreitende Einfiihrung von Mobility Pricing
natiirlich aus Schweizer Sicht die beste Losung. In vielen eu-
ropdischen Landern gibt es Bemiihungen zur Einfiihrung von
Mobility Pricing und auch iiber EU-weite Konzepte denkt man
in Briissel bereits nach. Wir sollten aber nicht darauf warten,
bis die EU unsere Verkehrsprobleme 16st. Die ersten Schritte
in Richtung Mobility Pricing konnte man unilateral und sofort
in Angriff nehmen.

Stiddte wie London oder Kopenhagen haben bereits Road-
pricing eingefiihrt. Dieses fokussiert sich ausschliesslich
auf den Strassenbereich. Wie beurteilen Sie dieses Kon-
zept?

Eine City-Maut mit variablen Tarifen konnte in Genf oder Zii-
rich Sinn machen, denn in diesen beiden Stadten gibt es regel-
massige Staus, vor allem im Berufsverkehr. Im Ausland gibt
es inzwischen viele Stddte, die mit solchen Systemen gute
Erfahrungen gesammelt haben.

Singapur wird im Hinblick auf den Verkehr der Zukunft
immer wieder als Vorbild genannt. Teilen Sie diese
Meinung?

Der Stadtstaat Singapur ist in puncto Infrastrukturmanage-
ment insgesamt vorbildlich und auch ein Vorreiter beim Mo-
bility Pricing. Dies ist integraler Bestandteil eines Gesamtver-
kehrskonzeptes, dass auf moderne Infrastruktur, innovative
Technologien und ein effektives Zusammenspiel verschiede-
ner Verkehrstrager setzt. Wer einmal in Singapur war, weiss
dies zu schatzen. Dies umso mehr, wenn man bedenkt, dass
die meisten anderen asiatischen Metropolen mit dem drohen-
den Verkehrskollaps kdmpfen.

Wir bauen bald eine zweite Rohre durch den Gotthard.
Viele Tunnel in unseren Nachbarlandern sind gebiihren-
pflichtig. Wird oder soll das auch am Gotthard so sein?
Im osterreichischen Nationalstrassennetz gibt es sechs alpen-
querende «Sondermautstreckeny, fiir die man separat zahlen
muss. Flinf davon befinden sich an grossen Tunnelbauten. In
Frankreich gibt es neben der allgemeinen Autobahngebiihr
ebenfalls gebiihrenpflichtige Tunnel, wie den am Mont Blanc.
Auch der Tunnel am Grossen St. Bernhard an der Schweiz-
franzosischen Grenze ist seit seiner Eroffnung in den 1960er-
Jahren gebiihrenpflichtig. Der Gotthard-Strassentunnel wére
ein idealer Kandidat fiir eine Tunnelgebiihr. Die Sanierung
der ersten und der Bau der zweiten Rohre werden an die
3 Mrd. Franken kosten und dafiir sollten die Nutzer aufkom-
men, nicht die Steuerzahler. Er ist er mit 17 Kilometer der
mit Abstand langste Strassentunnel des Landes und die Erhe-
bung einer Gebiihr an den beiden Zufahrten ware technisch
einfach. Zudem liegt er auf der Haupttransitroute durch die
Schweiz; eine Maut wiirde somit den Transitverkehr mit sei-
nen externen Kosten fiir die Schweiz treffen. Und schliess-
lich gibt es am Tunneleingang regelmassig Staus, etwa am
Osterwochenende und zu Ferienbeginn. Was ldge néher, als
mit diesem Projekt den Einstieg in ein umfassenderes Mobi-
lity Pricing zu wagen?

Interview: Rolf Leeb

Aujourd’hui, la mobilité ne s’arréte pas a nos frontiéres.
Dans quelle mesure devons-nous nous concerter avec
I’étranger ou nous adapter si nous voulons mettre en place
la tarification de la mobilité?

Pour la Suisse, pays continental et de transit au cceur de I'Europe,
la mise en place transfrontaliere d’une tarification de la mobilité
serait la meilleure solution. Dans un grand nombre de pays euro-
péens, des efforts sont entrepris pour mettre en place une tarifica-
tion de la mobilité et a Bruxelles, on réfléchit déja a des concepts
dans toute I'U.E. Nous ne devons pas nous attendre a ce que I'U.E.
résolve nos problémes de trafic. Nous pourrions prendre immédia-
tement les premiéres mesures en direction d’une tarification de la
mobilité de fagon unilatérale.

Des villes comme Londres ou Copenhague ont déja introduit
un «roadpricing». Celui-ci se concentre exclusivement sur le
domaine routier. Comment jugez-vous ce concept?

Un péage urbain avec des tarifs variables pourrait avoir un sens a
Geneve ou a Zurich car dans ces deux villes, il y a régulierement
des embouteillages, en particulier aux heures de pointe. A I'étran-
ger, il existe un grand nombre de villes qui ont connu des résultats
positifs avec de tels systémes.

Lorsque I'on évoque le trafic de I'avenir, Singapour est
toujours cité en exemple. Partagez-vous cet avis?

La cité-Etat de Singapour est dans I’'ensemble exemplaire en ce qui
concerne la gestion de I'infrastructure et également un précurseur
dans le domaine de la tarification de la mobilité. Une infrastruc-
ture moderne, des technologies novatrices et une cohabitation effi-
cace des différents modes de transport font partie d'un concept
global de trafic. Quiconque s’est déja rendu a Singapour aura pu
I'apprécier. D’autant plus que la plupart des autres métropoles
asiatiques sont confrontées au risque d’asphyxie du trafic.

Nous allons bient6t construire un second tube au Gotthard.
Dans les pays voisins, un grand nombre de tunnels sont

a péage. En sera-t-il ainsi ou doit-il en étre ainsi pour le
Gotthard?

Sur le réseau des routes nationales autrichiennes, il existe six
«trongons a péage spéciauxy traversant les Alpes pour lesquels
on doit payer séparément. Cinq de ces trongons se trouvent a
d’importants tunnels En France, outre le péage général, il existe
également des tunnels a péage comme au mont Blanc. Mais aussi
le tunnel du Grand-Saint-Bernard a la frontiere franco-suisse est a
péage depuis son ouverture dans les années 1960. Le tunnel auto-
routier du Saint-Gotthard serait le candidat idéal pour un péage
tunnel. L’assainissement du premier tube et la construction du
deuxieéme cofiteront environ 3 mrd. de francs et ici, ¢’est 'utilisa-
teur qui paiera et non pas le contribuable. Avec ses 17 kilometres,
il estde loin le plus long tunnel autoroutier du pays et la perception
d’une redevance aux deux acces ne présenterait aucun probleme
technique. De plus, il se trouve sur la route principale de transit
a travers la Suisse, un péage toucherait ainsi le trafic de transit et
ses colts externes pour la Suisse. Et pour terminer, il y a régulie-
rement des bouchons a I’entrée du tunnel, par exemple pendant le
week-end de Paques et au début des vacances. Quoi de plus logique
que d’évoquer le début d’une tarification de la mobilité plus impor-
tante avec ce projet? Interview: Rolf Leeb
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BehiG-konforme Bushaltestellen im Kanton Luzern

Vorstudie zur Priorisierung und
Realisierung fur BehiG-konforme
Sanierung von Bushaltestellen

Der Zugang zum offentlichen Verkehr ist nicht fur alle selbstverstandlich und gleich einfach:
Mobilitatseingeschrankte Personen sind benachteiligt. Gemass Behindertengleichstellungs-
gesetz [BehiG) miissen bis Ende 2023 alle Bauten und Anlagen fiir den 6ffentlichen Verkehr
BehiG-konform ausgestaltet sein. Bis dahin stehen noch sieben Jahre, also rund ein Drittel
der urspriinglichen Umsetzungsfrist zur Verfigung. Wie kann die Frist eingehalten werden?
Bei welchen Haltestellen in der diinn besiedelten Luzerner Landschaft ist eine Sanierung
verhaltnismassig? Wie soll der Kanton Luzern vorgehen? Antworten darauf liefert die Vor-
studie «BehiG-konforme Bushaltestellen auf Kantonsstrassen» im Kanton Luzern.

Praktisch jeder von uns ist zeitweise in
seinem Leben eingeschrankt mobil. Die
Griinde dafiir sind vielfdltig und konnen
das Alter, die korperliche und geistige
Verfassung oder die Umstdnde (z.B. Un-

VON

gen und Einkaufsmoglichkeiten fiir den
taglichen Bedarf.

Die Haltestellen wurden basierend auf Qua-
litdt, Anzahl und Art von Attraktoren fiir
mobilitatseingeschriankte Personen sowie

JAEL WANDELER

BSc FHO in Raumplanung,
Projektleiterin Verkehrsplanung,
ewp bucher dillier AG Luzern

fall, Krankheit, Reisegepdck) und Mitrei-
senden (alte Personen, Kinder, etc.) sein.
In Anlehnung an die Nutzergruppen der VSS Norm SN 640075
wurde fiir die Vorstudie die folgende Liste der mobilitdtseinge-
schriankten Personen berticksichtigt:

» Korperlich beeintrachtigte und kranke Personen

¢ Alte Menschen und geistig beeintrachtigte Personen

* Personen mit Kinderwagen und/oder viel Reisegepack

Vorgehen, Untersuchungsperimeter

Das Vorgehen der Vorstudie gliederte sich in vier Phasen:

* Definition Verhaltnismassigkeit und Priorisierung der
Haltestellen

* Begehung und Uberpriifung der Haltestellen auf BehiG-
Konformitat

e Ermittlung des Sanierungsbedarfs

e Zusammenfassung der Resultate in einem Realisierungs-
vorschlag

Definition Verhaltnismassigkeit,
Priorisierung

Zunachst wurden die zu untersuchenden Haltestellen be-
stimmt. Um die Haltestellen nach Wichtigkeit fiir mobili-
tatseingeschriankte Personen beurteilen zu konnen, wur-
den die fiir mobilititseingeschrankte Personen relevanten
Attraktoren im Einzugsbereich der Haltestellen erhoben.
Dabei handelt es sich um Institutionen fiir Behinderte,
Alters- und Pflegeheime, Schulen, Sportstédtten, Verwaltun-
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aufgrund der gesamten Fahrgastfrequenzen
(Ein- und Aussteigende)! der Haltestellen
priorisiert. Dabei wurden folgende Kategorien definiert (vgl.
Abbildung 1):

» Hochste Prioritit 1 (dunkelgriin): Haltestellen

a) mit wichtigen Attraktoren gemass erwdhnter Erhebung,
b) Umsteigepunkte von einem Bus zu einem oder meh-
reren anderen offentlichen Verkehrsmittel (Bahn, Schiff,
Bus, Seilbahn) oder

¢) mit mehr als 500 Ein- und Aussteigenden pro Tag.
Mittlere Prioritit 2 (hellgriin): Haltestellen

a) in Dorfzentren mit einer Poststelle, einer Kirche oder
einem Restaurant oder

b) mit mind. 50 Ein- und Aussteigenden pro Tag.
Niedrige Prioritét 3 (gelb): Haltestellen

a) bei Gewerbe- und Industriebetrieben, Campings, Golf-
pliatzen oder

b) mit mind. 25 Ein- und Aussteigenden pro Tag.

Nicht verhiltnisméassig (grau): Haltestellen

a) mit nur Streusiedlungen im Umfeld (kleine Weiler,
Hofansammlung) oder

b) mit weniger als 25 Ein- und Aussteigenden pro Tag,
wurden auf jeden Fall ausgeschlossen.

In Planung: Haltestellen, welche im Rahmen von Unter-
halts- und Sanierungsarbeiten oder in aktuellen Projek-
ten ohnehin behindertenkonform projektiert werden.

' Die Ein- und Aussteigendenzahlen (Fahrgastfrequenzen) sind
Durchschnittswerte von Mo-Fr und werden pro Haltestelle unabhan-
gig der Fahrtrichtung oder Buslinie zusammengezahlt.



Abgrenzung
Bushaltestellen
Zu untersuchen

Haltestellennetz Kanton Luzern (Fahrplan 2016)
¥

Lage an Kantonsstrasse

- ohne Stadt Luzern

- ohne RBus-Linien 1 und 2

- ohne K30 Adligenswil (und anderen zeitnahen Ausbauten)

N
Wichtige Institution Nein
e
Umsteigefunktion Nein
£ v 2
Ein- / Aussteiger pro Tag 50 - 500 25-50 <25
v . v 7
Prioritat Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat 3 Ausschliessen
vn| [l el s [len
o
Handlungsbedarf Sanierung Sanierung —_—, Sanierung —_ keine Sanierung

1 | Methodik zur Priorisierung der Bushaltestellen beziiglich BehiG-Konformitat.
1 | Méthode de hiérarchisation des arréts de bus en référence a la conformité avec la LHand.

Halt ! itz auf Kantor n (Fahrplan 2016, ohne Stadt Luzem und Projekte): 358 Haltestellen
Grosszigig nach Atlr.

@

X . ¥ T T
Dorfzentrum mit Atir 9 DZ ohne Attr.: 21 Gewerbe: 30 Camping, Golfplatz: 5
L
25-50 1 5 4

24 7 7 5

10

o 3 0 1 i 0

2 | Ergebnis Kategorisierung der Bushaltestellen im Hinblick auf eine BehiG-konforme Sanierung.
2 | Résultat de la structuration en catégories des arréts de bus pour un assainissement conforme a la LHand.

L

Ausschliessen: 180
;:jigﬁ'_ii
30
101

"

Die detaillierten Angaben pro Kategorie sind der Abbildung 2
zu entnehmen. Die farblichen Zuordnungen korrespondieren
mit den Prioritaten wie sie in Abbildung 1 verwendet wur-
den. Anlasslich der Ortsbegehungen wurde iiberpriift, ob die
Priorisierung der Haltestellen basierend auf den Attraktoren
komplett war. Die Einteilung erwies sich grundsdatzlich als
korrekt, vereinzelt wurden Haltestellen basierend auf den
Frequenzen in hohere oder niedrigere Prioritat verschoben.
Aufgrund dieser Grobbeurteilung verblieben 220 Haltestel-
len fiir die vertiefte Priifung (Abbildung 2).

Elemente einer BehiG-konformen Bushaltestelle
Bei einer BehiG-konformen Haltestelle soll fiir mobilitatsein-
geschrinkte Personen das Ein- und Aussteigen in den Bus
erleichtert sowie fiir Sehbehinderte die Erkennbarkeit und
somit die Erreichbarkeit der Haltekante besser gewahrleistet
werden.

Fiir den Einstieg von mobilitdtseingeschrankten Personen
ist mindestens bei der zweiten Tiire eine Haltekantenhohe

von 16 oder 22 ¢cm notwendig. Bei einer Haltekantenhdhe
von 16 cm erfolgt der Einstieg mit einer fahrzeuggebunde-
nen Rampe, welche vom Buspersonal ausgeklappt werden
muss. Dazu wird in diesem Bereich eine Manovrierflache von
2,90 m benotigt. Im Idealfall wird eine Haltekantenhdhe von
22 cm realisiert, so dass die mobilitdtseingeschrankte Person
selbststandig ein- und aussteigen kann.

Damit die Haltestelle komplett BehiG-konform wird, soll
fiir Sehbehinderte ein taktil-visuelles Aufmerksamkeitsfeld
auf dem Trottoir bei der ersten Tire erstellt werden. Dieses
Aufmerksamkeitsfeld soll bei allen Haltestellen vorgesehen
werden, unabhingig davon, ob die Haltekante auf 16 oder
22 cm erhoht wird.

Massnahmentypen und Grobkostenschatzung

Basierend auf den Normalien des Kantons Luzern wurde
eine Grobkostenschitzung (+/-30%) fiir verschiedene Stan-
dardtypen von Fahrbahnhaltestellen und Busbuchten er-
stellt. Berechnet wurden pro Haltestellentyp (Fahrbahn oder
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Bushaltestelle |lu:! | X G5T447 | Y 221085 |Bushaltesle|le |K|:! | X 657447 | Y 221085
Nottwil Eymatt SPZ [ode nionai [Nottwil Eymatt SPZ [ase ot
Richtung: Sureee Bahnhof / Sursee Bahnhol Jukip 237561 Joatum 21.01.2016 [Richtung: Ruswil 1 Nottwi Qberdarf [riap 537562 [oatum 21.01.2015

V1]

Linien Linien Linien Linien [soDe2 60 065
- Umsteigefunition Umsteigefunidion [nein
2 Bustyp Midibus om 3Achser tsm_| i Bustyp Midibus om[_| 3chser 15m[_|
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Bucht) die Sanierung und der Neubau von Haltekanten mit

unterschiedlichen Haltekantenhdhen (16 oder 22 cm), Halte-

kantenldngen (14 oder 20 m), Ausfiihrung (mit/ohne Beton-

platte) und Gestaltung (durchgehend hohe Haltekante oder

nur Kissen bei der 2. Tiire).

Die Schwierigkeit lag darin, dass nicht alle Kombinationen

alltagstauglich sind bzw. weitere Kriterien eingehalten wer-

den miissen, damit die Haltekanten BehiG-tauglich sind:

¢ eine Haltekante von 16 cm bendtigt eine Mandvrierflache
mit einer Tiefe von 2,90 m

4 | Beispiel Datenblatt Nottwil, Eymatt SPZ. Haltekante 2.
4| Exemple Fiche de données Nottwil, Eymatt CSP Bordure d'accostage 2.

 eine hohe Haltekante von 22 ¢cm ist nur in Kombination
einer Betonplatte moglich

¢ eine durchgehende hohe Haltekante von 22 cm benotigt
eine Kontaktfahrt? von mind. 5m

4 Aus Fahrversuchen in Zirich geht hervor, dass der Bus selbst bei
einer geraden Anfahrt die Haltekante Uiberstreicht. Fir einen niveau-
gleichen Einstieg gemdss [4], Art. 13 sind horizontal max. 75 mm, ver-
tikal max. 50 mm erforderlich. Damit dies gewahrleistet und Karos-
serieschaden vermieden werden kénnen ist eine Kontaktfahrt notig.

Wil Etude préliminaire sur la hiérarchisation et la réalisation d’assainissement d’arréts de bus conforme a la LHand
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Laccés aux transports publics n’est ni une évidence et
ni une chose simple pour tous: les personnes a mobi-
lité réduite sont désavantagées. Conformément a la
Loi sur Uégalité pour les handicapés (LHand), toutes
les constructions et installations liées aux transports
publics devront étre conformes a la LHand d’ici fin
2023. Il reste donc encore sept ans, c’est-a-dire envi-
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ron un tiers du délai fixé a Uorigine pour sa mise en
ccuvre. Comment ce délai sera-t-il respecté? Pour
quels arréts, dans le paysage lucernois faiblement
peuplé, un assainissement est-il justifié? Comment
le canton de Lucerne doit-il procéder? Des réponses
seront apportées par U'étude préliminaire «Arréts de
bus conforme a la LHand sur les routes cantonales».




Uberpriifung BehiG-Konformitit,

Ermittlung Sanierungsbedarf

Die Haltestellen mit Prioritat 1 bis 3 wurden an der Bege-
hung ausgemessen, fotografiert sowie die Ausriistung und
die BehiG-Konformitat beurteilt. Zusammengefasst auf ei-
ner A4-Seite entstand automatisiert aus der Datenbank ein
Datenblatt pro Haltekante (meist 2 pro Haltestelle) mit Situ-
ationsplan und Steckbrief. Fiir jede Haltestelle wurde basie-
rend auf den Datenblattern ein Sanierungsvorschlag ausgear-
beitet.

Fazit

Das Ziel, die Bushaltestellen an den Kantonsstrassen bis
Ende 2023 soweit verhaltnisméssig zu sanieren, kann grund-
satzlich eingehalten werden. Voraussetzung dafir ist, dass
die entsprechenden Budgets gesprochen werden und keine
Einsprachen die Umsetzung verzogern.

Die von ewp erarbeitete Studie dient dem Kanton Luzern als
internes Strategiepapier um die BehiG-konformen Sanierun-
gen in die laufenden Projekte und Programme einzubeziehen
resp. einzelne Vorprojekte auszulosen. Mit der angewandten
Methodik konnte eine transparente Entscheidungsgrundlage
geschaffen werden, damit mit den von der Politik zur Verfi-
gung gestellten finanziellen Mittel der Zugang zum OV fiir

mobilitatseingeschriankte Personen im Kanton Luzern um-
fassend verbessert wird.
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Rolf Niederhauser

Ist neuer Delegierter
fur Forschung und
Normierung beim VSS

Als neuer Delegierter fir Forschung und
Normierung hat sich Rolf Niederhauser be-
reits seit letztem November in sein neues
Arbeitsgebiet beim VSS eingearbeitet. Der
Bauingenieur FH, der einen breiten Erfah-
rungsschatz und viel Fachwissen aus der
Baubranche wie auch aus der Informatik
mitbringt, hat bereits klare Vorstellungen,
wie er die Zusammenarbeit und die Transpa-
renz zwischen den verschiedenen Gremien
im VSS optimieren kann.

«Ich wollte mit 50 meiner beruf-
lichen Karriere nochmals einen
neuen Schub verleiheny, begriin-
det Rolf Niederhauser seinen Ent-
scheid, zum VSS zu wechseln. Mit
der Stelle als Delegierter fiir For-
schung und Normierung konnte
er seinen fachlichen Background
mit seiner grossen Leidenschaft,
der Informatik, ideal verbinden.
Der gelernte Tiefbauzeichner bil-
dete sich zu Beginn seiner Lauf-
bahn am Abendtechnikum zum
Bauingenieur weiter und arbeitete
wahrend seines Studiums in einem
Bauunternehmen. Anschliessend
wechselte er in ein Ingenieurbiiro,
wo er sich vor allem der Projektie-
rung widmete.

Ende der 1990er-Jahre nahm er
eine Auszeit, ging in die USA
und machte dort den Pilotenschein. Nach seiner Riickkehr
herrschte in der Baubranche eine Flaute. Niederhauser ent-
schied, sich beruflich neu zu orientieren, und wechselte in
die Informatikabteilung einer Grossbank, wo er fiir das Card-
Management-System in Fremdwdhrungen und die Bearbei-
tung von Kreditkartenbetrug zustdndig war. Auf den ersten
Blick ein abrupter Wechsel, doch fiir Niederhauser irgendwie
logisch: «Die Informatik war seit meiner Jugend meine grosse
Leidenschaft. Ich beherrsche einige Programmiersprachen
und schreibe in meiner Freizeit hobbyméssig gerne eigene
Programme - beispielsweise um meinen Weinkeller zu or-
ganisieren.» Wahrend dieser zehn Jahre bei der Grossbank

INFORMATIONEN | INFORMATIONS

1 | Bauingenieur Rolf Niederhauser, der neue Delegierte fir
Forschung und Normierung beim VSS.

1| Rolf Niederhauser, le nouveau délégué a la recherche et a la
normalisation de la VSS.

Rolf Niederhauser est
le nouveau délegué a la
recherche et a la
normalisation de la VSS

Nouveau délégué a la recherche et a la nor-
malisation depuis novembre dernier, Rolf
Niederhauser s’est déja familiarisé a sa
nouvelle sphere d’activité au sein de la VSS.
Lingénieur civil (HES), qui posséde une vaste
expérience et une somme de connaissances
dans le domaine de la construction comme
dans celui de Uinformatique, a d’ores et déja
une vision tres claire de la facon dont il pourra
optimiser la collaboration et la transparence
entre les différents organes de la VSS.

«A 50 ans, je voulais donner un
nouvel élan a ma carriére pro-
fessionnelle»; c’est ainsi que
Rolf Niederhauser justifie sa déci-
sion d’intégrer la VSS. Selon lui,
ce poste de délégué a la recherche
et a la normalisation lui permet de
combiner idéalement son bagage
professionnel et sa grande pas-
sion, I'informatique. Dessinateur
en génie civil de formation, il a
suivi une formation continue au
Technicum du soir au début de sa
carriere pour devenir ingénieur
civil et a travaillé dans une entre-
prise de construction durant ses
études. Puis il est entré dans un
bureau d’ingénieurs, ou il s’est
surtout consacré a la conception
de projets.

A la fin des années 1990, il a pris
une année sabbatique, est parti pour les Etats-Unis et y a passé
son brevet de pilote. Apres son retour, le marasme régnait
dans le secteur de la construction. R. Niederhauser a alors
décidé de se reconvertir et il est entré au service informatique
d’'une grande banque, responsable du «Card Management
System» en devises étrangeres et du traitement des fraudes
a la carte de crédit. Un changement radical a premiere vue,
mais parfaitement logique selon R. Niederhauser: «L’informa-
tique est ma grande passion, depuis ma jeunesse. Je maitrise
quelques langages de programmation et j’aime écrire mes
propres programmes durant mes loisirs — par exemple pour
organiser ma cave a vins.» Durant ces dix années au sein de



studierte er nebenbei noch vier Semester Mathematik an der
Uni Bern. Irgendwann wurde diese Doppelbelastung dann
aber zu viel. Zudem erkannte er, dass seine Berufung doch
eher im Bauwesen liegt. Der gebiirtige Ziircher aus Diibendorf
zog es in ein Tiefbauunternehmen in Aarau, wo er fortan als
Baufiihrer tatig war — bis er sich dann im letzten Jahr fiir
einen Wechsel zum VSS entschloss.

Wihrend gut zweier Monate wurde er von seinem Vorganger
Peter Benz ausfiihrlich in sein neues Berufsumfeld einge-
arbeitet. «<Mein breites Erfahrungsspektrum, das neben der
Baufiihrung auch die Projektierung, die Kalkulation und die
Ausschreibung beinhaltet, ist fiir diesen Job sicher von Vor-
teily, erklart Niederhauser.

Seine ersten Eindriicke von der neuen Tatigkeit beim VSS
sind denn auch durchwegs positiv: «Ich habe hier viel mit
Leuten zu tun. Das gefallt mir.» Erstaunt hat ihn hingegen,
welch grossen Einfluss européische Gremien wie die CEN auf
die Schweizer Normierung haben.

Mehr Transparenz und Struktur
im Normierungswesen schaffen
Seine Affinitdt zur Informatik kann Niederhauser bereits bei
seinen ersten Projekten in die Waagschale werfen: Zurzeit ist
er daran, auf der Datenbank des VSS die Inhalte fiir die Fach-
leute der verschiedenen Kommissionen zu organisieren und
zu optimieren. «Aktuell kursieren unzahlige Listen. Praktisch
jede FK oder NFK fiihrt ihre eigenen Listen zu ihren verschie-
denen Projekten. Ein Gesamtverzeichnis zum Stand der Dinge
jedoch fehlty, analysiert Niederhauser die aktuelle Situation.
Sein Ziel ist es, von individuell gefiihrten Excellisten wegzu-
kommen, hin zu einer datenbankfahigen, einheitlichen Lo-
sung, die fiir alle Kommissionen auf einen Blick den Stand der
Dinge abbildet. «Dieses Gesamtverzeichnis soll unter anderem
fiir alle Kommissionen abbilden, welche Normen zurzeit in Re-
vision sind, welche im nachsten Halbjahr dran sind und was
bereits erledigt ist.»
So kann dereinst der aktuelle Stand der gesamten Normie-
rungstatigkeit aller Kommissionen auf einen Blick in der ERP-
Datenbank der Geschiftsstelle abgebildet werden. Einfliessen
soll auch der Input von internationalen Gremien. «Das fiihrt
letztlich zu mehr Transparenz im Normierungswesen des VSS,
weil so alle Kommissionen wissen, was die anderen machen.»
Zudem soll es laut Niederhauser auch Ansporn sein, dass es
auf der Expertenplattform zu mehr Riickmeldungen kommt
und ein Austausch unter den Experten stattfinden kann.
Als seine zweite «grosse Baustelle» bezeichnet Niederhauser
das Management der Revision und der Bestatigung bestehender
Normen, zu der der VSS alle fiinf Jahre verpflichtet ist. Bedingt
durch die Reorganisation im Verband ist diese Arbeit ins Stocken
geraten und muss nun mit Hochdruck abgearbeitet werden.
Neben seiner Tatigkeit beim VSS widmet sich Niederhauser,
der zusammen mit seiner Frau in Buchs (AG) wohnt, vor allem
seinen beiden grossen Hobbys. Als ehemaliger Bergsteiger ist
der 50-Jahrige heute ofters noch als Wanderer unterwegs oder
ist als Sporttaucher im Ziirichsee anzutreffen. Und wenn noch
Zeit bleibt, front er seinem dritten Hobby, dem Lesen.

Rolf Leeb

la banque, il a accessoirement fait quatre semestres d’études
de mathématiques a I'université de Berne. Mais ce double pro-
gramme a fini par lui peser. D’autant qu’il a compris que sa
vocation était plutot dans la construction. Le Zurichois d’ori-
gine (de Diibendorf) a alors rejoint une entreprise de génie
civil a Aarau, ou il a ceuvré comme chef de chantier — jusqu’a
sa décision de rallier la VSS, I’an dernier.

Pendant deux bons mois, il a été minutieusement initié a son
nouvel environnement de travail par son prédécesseur, Peter
Benz. «Mon expertise trés diversifiée, qui englobe, outre la
conduite de travaux, la conception de projets, les calculs et les
appels d’offres, est certainement un avantage pour ce travaily,
explique R. Niederhauser.

Ses premieres impressions de sa nouvelle activité a la VSS
sont tout a fait positives: «Ici, je suis en liaison avec beaucoup
de gens et cela me plait.» En revanche, il a été étonné par la
grande influence des organes européens comme le CEN sur
la normalisation suisse.

Plus de transparence et de structuration
dans le domaine de la normalisation
R. Niederhauser peut mettre en ceuvre son affinité avec I'infor-
matique des ses premiers projets: il est actuellement en train
d’organiser et d’optimiser les contenus de la base de données
de la VSS pour les professionnels des différentes commis-
sions. «D’innombrables listes circulent a I'heure actuelle. Pra-
tiquement chaque CT ou CNR gere ses propres listes pour ses
différents projets. Mais il manque un index général sur I’état
des lieux»: c’est ainsi que R. Niederhauser analyse la situa-
tion actuelle. Son objectif est d’abandonner les listes Excel
individuelles pour adopter une solution homogene intégrable
a une base de données, qui fournisse d’emblée un état des
lieux a toutes les commissions. «Cet index général doit notam-
ment indiquer a toutes les commissions quelles normes sont
actuellement en révision, lesquelles le seront lors du prochain
semestre et ce qui a déja été effectué.»
Ainsi, on pourra consulter en un seul coup d’ceil, dans la base
de données ERP du secrétariat, la situation de toute I'activité
de normalisation de toutes les commissions. Les entrées des
organes internationaux doivent aussi étre intégrées. «Cela
produira au final plus de transparence dans le domaine de la
normalisation de la VSS, car toutes les commissions sauront
ce que font les autres.» Selon R. Niederhauser, cela doit aussi
étre une incitation a laisser plus de feedback sur la plate-forme
des experts et générer ainsi un échange entre les experts.
R. Niederhauser considére que son deuxieme «gros chantiery
consistera a gérer la révision et la validation des normes exis-
tantes, tache que la VSS est tenue d’accomplir tous les cinq
ans. En raison de la réorganisation de ’association, ce travail
a pris du retard et doit maintenant étre effectué d’arrache-pied.
Parallelement a son activité a la VSS, R. Niederhauser, qui
réside a Buchs (AG) avec son épouse, se consacre surtout a ses
deux grandes passions. Ancien alpiniste, on le retrouve sou-
vent sur les sentiers de randonnée, ou dans le lac de Zurich
en tenue de plongée sous-marine. Et s’il lui reste un peu de
temps, il s’adonne a son troisieme hobby, la lecture.

Rolf Leeb

INFORMATIONEN | INFORMATIONS

25



STRASSE UND VERKEHR NR. 1-2, JANUAR-FEBRUAR 2017

ROUTE ET TRAFIC N° 1-2, JANVIER-FEVRIER 2017

26

Pilotversuch fur velofreundliche
LSA erfolgreich abgeschlossen

In den vergangenen zwei Jahren hat Basel im Rahmen eines Pilotversuchs velofreundliche
Lichtsignalanlagen (LSA) getestet. Damit nimmt Basel schweizweit eine Vorreiterrolle in der
Veloforderung ein. An zwolf Standorten in Basel durften Velofahrende bei Rot rechts abbiegen.
An einem weiteren Standort testete das Amt fiir Mobilitat die Fussganger- und Velophase. Die
neuen Moglichkeiten wurden rege genutzt, Unfalle gab es keine. In Absprache mit dem ASTRA
wird die Signalisation auch nach dem Ende des Pilotversuchs bis auf Weiteres aufrechterhalten.

Ende Dezember 2016 endete der Pilot-
versuch fiir velofreundliche Lichtsig-
nalanlagen in Basel. Wahrend der rund
zweijahrigen Pilotphase hat das Amt
fiir Mobilitdt das Verkehrsverhalten
der Velofahrerinnen und Velofahrer an
den Versuchsstandorten beobachtet.
Die Zahlen und Beobachtungen werden
derzeit ausgewertet, erste Erkenntnisse
liegen aber bereits vor.

Im Rahmen des Pilotversuchs durften
Velofahrende an insgesamt zwolf Stand-
orten bei Rotlicht rechts abbiegen -
selbstverstandlich unter Beriicksichti-
gung des Vortritts von Fussgangern auf
den Fussgéangerstreifen. Wahrend iiber
550 Beobachtungsstunden wurden an
den zwolf Versuchsstandorten knapp
40000 Velofahrende erfasst, etwas mehr
als 17000 bogen an den Kreuzungen
nach rechts ab. Von ihnen nutzten wie-
derum 6000 Velofahrende die Moglich-
keit des freien Rechtsabbiegens bei Rot.

Rege benutzt und keine Unfalle

An einer Kreuzung testete das Amt fir
Mobilitdt zudem die sogenannte Fuss-
gdnger- und Velophase: Wenn der gelbe
Warnblinker mit Velosymbol neben
dem Rotlicht blinkt, diirfen Velofah-
rende die Kreuzung gleichzeitig mit den
Fussgangern iiberqueren. Blinkt das
Symbol nicht, so miissen Velofahrende
bei Rot anhalten. An diesem Pilotstand-
ort wurden iliber einen Zeitraum von
96 Stunden insgesamt knapp 8500
Velofahrende gezahlt. Rund 2000 von
ihnen konnten die Phase fiir den Fuss-
und Veloverkehr nutzen und kamen so-
mit ziigiger voran.

Die Moglichkeiten des Rechtsabbiegens
bei Rot sowie die Fussganger- und Velo-
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1| Die Méglichkeit, bei Rot rechts abzubiegen, ist in Basel rege und ohne Unfalle genutzt worden. Nun wird

die Signalisation bis auf Weiteres aufrechterhalten.

phase wurden rege genutzt. In Zusam-
menhang mit dem Pilotversuch fir velo-
freundliche Lichtsignalanlagen waren
zudem keine Unfille zu verzeichnen.
Vereinzelt kam es vor, dass Velofah-
rende den Fussgangern keinen Vortritt
gewahrten. Der Anteil bewegte sich
aber im Promillebereich. In Absprache
mit dem ASTRA wird die Signalisation
an den Pilotstandorten bis auf Weiteres
aufrechterhalten.

Bei zwei Standorten fiir das freie
Rechtsabbiegen bei Rot fiir Velos zeigte
sich, dass diese ohne bauliche Anpas-
sungen nicht dafiir geeignet sind. An
diesen beiden Kreuzungen wird die

entsprechende Signalisation abgebaut
- das freie Rechtsabbiegen bei Rot fiir
Velofahrende wird dort nicht mehr ge-
stattet sein.

In den ndchsten Monaten erarbeitet das
Amt fiir Mobilitit einen Bericht zu den
Ergebnissen des Pilotversuchs und legt
diesen dem ASTRA zur Priifung vor. Ziel
ist es, dass das freie Rechtsabbiegen bei
Rot fiir Velos und die Fussgianger- und
Velophase in das Schweizerische Stras-
senverkehrsrecht aufgenommen wer-
den. Bei entsprechenden Ergebnissen
wird Basel-Stadt dies im Rahmen einer
Revision der Signalisationsverordnung

beantragen. (zvg)



Per Bus elektrisch durch St. Moritz

Erste mobile Schnellladestation
In der Schweiz

St. Moritz Energie, die Ortsbusbetreiberin Chrisma S.A. und die Technologiepartner Volvo und
Siemens haben einen zwei Monate dauernden Testbetrieb mit einem Elektro-Hybrid-Bus ge-
startet. Erstmals in der Schweiz kommt dabei eine mobile Schnellladestation von Siemens
zum Einsatz. Es soll getestet werden, ob sich Elektrobusse auf 1800 Meter i.M. sowie bei
Schnee, Kalte und in steilem Gelande technisch und wirtschaftlich sinnvoll betreiben lassen.

In den Wintermonaten muss St. Moritz
einen grossen Besucherstrom bewal-
tigen. Auf Initiative des Versorgungs-
unternehmens St. Moritz Energie und
der Busbetreibergesellschaft Chrisma
S.A. wird die bestehende Ortsbusflotte
mit einem speziellen Fahrzeug erganzt.
Der Volvo 7900 EH Elektro Hybrid wird
durch eine Batterie betrieben, die an
einer mobilen Schnellladestation am
Bahnhof nach jeder Tour wieder aufge-
laden wird. Notigenfalls kann der Bus
auch wie ein normaler Hybridbus auf
einen dieselelektrischen Antrieb zu-
riickgreifen. Die Linie 3 in St. Moritz mit
einer Lange von 7,5 km wird zu mehr
als 80 Prozent elektrisch durchfahren.

Prinzip des «Opportunity Charging»

Wegen seiner universellen Verwend-
barkeit (rein elektrisch oder als Hy-
bridbus) wird der 7900 EH im Volvo
Busprogramm auch als das «Schweizer
Sackmessery bezeichnet. Siemens und
Volvo verfolgen das Prinzip des «Oppor-
tunity Charging», des Nachladens auf
der Strecke. Im Gegensatz zum «Over-
night Chargingy, bei dem ausschliess-
lich im Depot geladen und die Energie
fir den ganzen Tag mitgefiihrt wird,
ist beim «Opportunity Charging» nur
eine relativ kleine, leichte und preis-
glinstige Batterie an Bord. Die Batterie
wird an der Endhaltestelle iber einen
Pantographen von aussen aufgeladen,
was Gewicht und Betriebskosten redu-
ziert und die Passagierkapazitiat nicht
einschrankt. Der Volvo 7900 EH fasst
rund 70 Personen und erreicht mit rein
elektrischem Antrieb (120 kW) eine
Hochstgeschwindigkeit von 55 km/h.
Der Elektrohybridbus spart Kraftstoff

und Larm und speist zudem die Brems-
energie in die Lithium-Ionen Batterie
des Fahrzeugs zuriick.

Mobile Schnellladestation im Test

Eine zentrale Komponente beim Projekt
in St. Moritz ist die Ladeinfrastruktur.
Technologiepartner Siemens hat zu die-
sem Zweck erstmals in der Schweiz eine
mobile Schnellladestation aufgebaut,
die den Testbetrieb unter realen Bedin-
gungen erst ermoglicht. Die Installation
einer fixen Ladestation wire fiir einen
temporaren Test viel zu aufwendig und
zu kostspielig. Um den Ladevorgang
zu starten, braucht der Fahrer den Bus
lediglich unter der Station zu parken.
Nach Betdtigen der Feststellbremse
senkt sich der Pantograph herab und die
Ladung startet automatisch. Dank einer
Ladeleistung von 150 Kilowatt ist der
Vorgang bereits nach maximal sechs
Minuten abgeschlossen. Fiir ein schnel-
les An- und Abkuppeln an die Station

und den storungsfreien Betrieb sorgt
die digitale Kommunikation zwischen
dem Fahrzeug und der Ladestation. Der
automatische Ladebetrieb erfolgt mit
einem integrierten System zur Posi-
tionstiberwachung von Stromabnehmer
und Bus als Teil des Sicherheitsmanage-
mentsystems der Ladestation.

Die Verbindung erfolgt tiber vier Kon-
takte (Plus, Minus, Steuerleitung, Erde)
auf dem Dach des Busses tiber zwei par-
allel angeordnete Leichtbauschienen. Die
verschleissfreien Schienen bieten kom-
plette Flexibilitait im Aufbau und sind
fiir jede Art von Fahrzeugen einsetzbar,
einschliesslich Doppeldecker-Bussen. Die
Ladetechnik orientiert sich an den inter-
nationalen Standards IEC 61851 und ISO
15118, die als offene Standards die Basis
zur Ladung von Elektrobussen bilden. Sie-
mens ist damit der erste Hersteller welt-
weit, der die busherstellertibergreifende
Interoperabilitat von Ladeinfrastruktur
fiir Elektrobusse ermoglicht. (zvg)

1| Die erste mobile Schnellladestation der Schweiz im Testeinsatz in St. Moritz: Bereits nach sechs Minu-
ten ist der Elektro-Hybrid-Bus aufgeladen.
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Die Milizarbeit beim VSS garantiert

eine grosse Nahe zur Praxis

gerie Teil b

A la VSS, le travail de milice garantit
une grande proximite avec le terrain

Seit der Grindung des VSS vor tber 100 Jah-
ren ist das Milizsystem eine pragende
Konstante der Verbandsarbeit. Trotz immer
wieder auftauchendem Zweifel hat sich die
Milizarbeit des VSS bis heute bewahrt und
geniesst in der Branche grosse Akzeptanz.
In einer Interviewserie mit den Prasidenten
der Normierungs- und Forschungskommis-
sionen (NFK) und den Fachuntergruppen
(FUG) fiihlen wir den Puls bei den involvier-
ten Fachleuten.

«Durch die
Forschung ist

Stephen Lingwood
Prasident NFK 1.4

Depuis la fondation de la VSS, il y a plus d’'un
siecle, le systeme de milice est une constante
déterminante du travail de l'association. Malgreé
des doutes qui surgissent de maniére récur-
rente, le travail de milice de la VSS a fait ses
preuves jusqu’ici et il est tres bien accepté dans
le secteur. Lors d’une série d’entretiens avec les
présidents des commissions de normalisation
et de recherche (CNR] et des sous-groups tech-
nique (SGTech), nous prenons la température
aupres des professionnels impliqués.

«Graceala
recherche, la VSS

der VSS auch l[ijtste]marchitektur, Systeme und forme éga[ement
- T aten

eine Brucke zu Dipl, EL Ing. ETH un pont vers les

Hochschulen /} L Amstein + Walthert Progress AG hautes écoles et

und Unis» o T les universités»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht
fiir den VSS?

Wesentliche Prozesse des VSS basieren auf dem Milizsys-
tem. Dank dem Milizsystem kann der VSS auf ein Netz von
Experten zuriickgreifen. Damit verbunden ist ein riesiger
Pool von Expertenwissen.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Zeit ist Geld und getrieben durch verschiedene Ursachen
steigt der Druck auf die Honorare und damit direkt verbun-
den auf die Zeit, die fiir die Erledigung der taglichen Aufgaben
zur Verfligung bleibt. Auch der Druck auf die Zeitbudgets fiir
die Milizarbeit steigt so gezwungenermassen. Milizarbeit ist
somit nur interessant, wenn die Gegenleistung stimmt.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?
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Selon vous, quelle est I'importance du systéme de milice
pour la VSS?

Un grand nombre de processus essentiels reposent sur le
systeme de milice. Le systéme de milice permet a la VSS de
recourir a un réseau d’experts et donc a un énorme réservoir
de connaissances spécialisées.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systéme de
milice dans le contexte actuel et a ’avenir?

Le temps, c’est de I'argent et différentes causes venant s’ajou-
ter, la pression sur les honoraires augmente, ce qui a un impact
direct sur le temps disponible pour régler les taches quoti-
diennes. Mais aussi la pression sur le budget-temps consacré
au travail de milice augmente nécessairement. Le travail de
milice ne revét un intérét que s'il existe une réelle contrepartie.

Qu’est-ce qui vous motive personnellement a collaborer
activement a la VSS?



Der VSS hat ein Netzwerk von vielen Experten. Als Mitglied
des VSS ist man Teil dieses Netzwerkes und kann davon pro-
fitieren. Durch die Forschung ist der VSS auch eine Briicke zu
den Hochschulen und Universitaten.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Durch den VSS konnte ich viele personliche Kontakte mit
Fachexperten kniipfen. Weiter konnte ich personlich an
einigen sehr interessanten Forschungsprojekten mitwirken.
Die darin erlangten fachlichen Erkenntnisse haben meinen
Erfahrungsschatz bereichert.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer NFK?

Wir sind in einem dynamischen und thematisch umfangrei-
chen Umfeld tdtig. Die grosse Herausforderung ist, den fach-
lichen Uberblick zu behalten und den Anschluss nicht zu
verpassen. Vor allem die Forschungsablaufe sind nicht auf
ein dynamisches Umfeld ausgerichtet.

La VSS posséde un réseau important d’experts. Lorsque 1'on
est membre de la VSS, on fait partie de ce réseau et on peut
en profiter. Grace a la recherche, la VSS forme également un
pont vers les hautes écoles et les universités.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
Par le biais de la VSS, j’ai eu la possibilité de nouer des
contacts personnels avec des spécialistes. De plus, j’ai eu
I'occasion de collaborer personnellement a quelques projets
de recherche trés intéressants. J’ai étendu mon expérience
grace aux connaissances techniques que j’y ai acquises.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis
qu’aura a affronter votre CNR a I’avenir?

Nous travaillons dans un environnement dynamique et tou-
chant a un grand nombre de themes. Le grand défi a relever
est de ne pas perdre de vue le niveau technique et de ne pas
«rater le train». Et en particulier, les processus de recherche
ne sont pas axés autour d’'un environnement dynamique.

«Gesprache und
Probleme losen
mit Kollegen
mit anderem
Hintergrund»

Alain Cuche

Président CNR 5.6
(Impact climatique)

Ingénieur civil EPFL
Office fédéral des routes a lttigen

Im VSS seit: ca. 2004/05

«Discuter et
résoudre des
problémes avec
des collegues
venant d’autres
horizons»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht

fiir den VSS?

Das Milizsystem ist:

e flir den VSS finanziell vorteilhaft,

 fair, denn alle Milizler sind unter demselben Logo einge-
ordnet,

* kollegial, weil hierarchische Verhaltnisse kaum oder gar
nicht zutage treten.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Vorgegebene Termine des VSS einhalten zu konnen, wenn die
Arbeit fiir meinen Arbeitgeber Prioritit hat.

Was motiviert Sie personlich zur aktiven Mitarbeit

im VSS?

Gesprache und Problemlosungen mit Kollegen mit anderem Hin-
tergrund (aus Ingenieurbiiros, Laboratorien, anderen Bundes-,
Kantons- oder Gemeindedmtern). Das Ankniipfen von Verbin-
dungen zu diesen Kollegen, Gesprache iiber andere fachliche
Probleme - und alles ganz formlos. Ich habe auf diese Weise
bessere und innovativere Losungen fiir die Probleme finden kon-
nen, die ich im Rahmen meiner Arbeit beim ASTRA zu l6sen
hatte.

Selon vous, quelle est I'importance du systéme de milice

pour la VSS?

Le systeme de milice est:

 financiérement avantageux pour la VSS,

e équitable, parce que tout les miliciens sont logés a la méme
enseigne,

e collégial puisque les rapports hiérarchiques sont peu ou
pas marqués.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systeme de
milice dans le contexte actuel et a I'avenir?

Tenir les délais impartis, le travail que je fournis a mon em-
ployeur étant prioritaire.

Quelle est votre motivation personnelle pour collaborer
activement a la VSS?

Discuter et résoudre des problemes avec des collegues venant
d’autres horizons (bureaux d’étude, laboratoires, d’autres of-
fices fédéraux, d’autres offices cantonaux ou communaux).
Tisser des liens avec ces collegues, discuter d’autres pro-
blémes d’ordre professionnel de maniere informelle. Cela m’a
permis de trouver des solutions meilleures et plus innovantes
aux problémes que je devais résoudre dans le cadre de mon
travail a 'OFROU.
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Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Ich bin im Mai 2000 als Leiter fiir nachhaltige Entwicklung
im Bundesamt fiir Strassen eingetreten - deshalb ist mein
Fall auch ein wenig speziell. Mit der Normierung der im Rah-
men des NISTRA-Projekts entwickelten Kosten-Nutzen-Ana-
lyse war der Standpunkt anderer Betreiber von Strasseninf-
rastrukturen und der Ingenieurbiiros besser einzubeziehen.
Das hat auch eine nationale und internationale Ausweitung
der Arbeit des ASTRA moglich gemacht. Aus den Punkten,
die ich schon erwdhnt habe, haben sich noch weitere gewich-
tige Vorteile allgemeinerer Art ergeben.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer NFK?

Unsere Kommission beschiftigt sich damit, eine Strategie zur
Anpassung der Betreiber an die Klimaverdanderungen festzule-
gen. Wir miissen lernen, gemeinsam mit diesen neuen Risiken
umzugehen — durch Kommunikation der unterschiedlichen, an
den Strasseninfrastruktur-Systemen beteiligten Partner. An-
zustreben ist, dass andere Kommissionen einige ihrer Normen
andern. Dabei muss man offen die Verantwortlichkeiten fiir die
Risiken ansprechen, die diese Anderungen beinhalten. Zudem
muss unser Tatigkeitsbereich definiert und mit der Kommis-
sion, die sich mit Naturgefahren befasst, koordiniert werden.
Grundsatzlicher ist jedoch, dass die Kollegen im VSS fiir die
Risiken sensibilisiert werden, die durch Klimaverdnderungen
entstehen — wissenschaftlich und ohne politische «Predigteny.
Es muss also ohne grosses Politisieren tiber die Strassen der
Zukunft gesprochen werden. Das wird nicht leicht.

Que vous a apporté votre contribution a la VSS jusqu’ici?
Ayant été engagé en mai 2000 comme responsable du dé-
veloppement durable au sein de I'office fédéral des routes,
mon cas est un peu particulier. La normalisation de ’analyse
colits-utilité mis au point dans le cadre du projet NISTRA a
permis de mieux intégrer le point de vue d’autres gestion-
naires d’infrastructure routiéres et des bureaux d’étude. Cela
a également permis de diffuser le travail de 'OFROU dans ce
domaine a I’échelon national et international. D’autres avan-
tages plus généraux et plus importants découlent des points
que j’ai mentionnés ci-dessus.

D’aprés vous, quels seront les plus gros défis a relever a
I’avenir dans votre CNR?

Notre commission s’occupe de définir la stratégie d’adap-
tation des gestionnaires aux changements climatiques. Il
faudra apprendre a gérer ensemble ces nouveaux risques
en communiquant entre les différents intervenants des sys-
temes d’infrastructure routiere. Il faudra faire en sorte que
d’autres commissions modifient certaines de leurs normes
et parler ouvertement des responsabilités face aux risques
inhérents a ces modifications. Il faudra définir notre domaine
d’activités et se coordonner avec la commission qui s’occupe
de la gestion des dangers naturels. Plus fondamentalement, il
faudra sensibiliser les autres collegues de la VSS aux risques
générés par les changements climatiques, de maniere scien-
tifiques sans tomber dans le «préci-préchay politique. Parler
des routes de I'avenir sans faire trop de politique; cela ne va
pas étre facile.

«Mein kleiner
Beitrag fiir
unseren
Nachwuchs im
Verkehrs- und
Infrastrukturbau»

Elmar Schnellmann
Prasident FUG 7.1
(Leistungsbeschreibung, NPK]
Dipl. Kultur-Ing. ETH/SIA
Geoterra AG, Richterswil

Im VSS seit: 2003

«Ma modeste
contribution pour
NOS jeunes pousses
dans le trafic et

la construction
d’infrastructures»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht
fiir den VSS?

Es bildet die Grundlage, dass der VSS iiberhaupt in der heuti-
gen Art und Weise die Leistungen erbringen kann. Dank dem
Milizsystem ist der VSS sehr breit abgestiitzt, die Identifika-
tion mit dem Verband ist entsprechend gross.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Aufgrund der extrem gedriickten Margen im Ingenieurbereich
(vor allem Tiefbau, 6ffentliches Beschaffungswesen) aber auch
durch die schwindende Identifikation der offentlichen Hand
mit dem VSS, wird es in Zukunft immer schwieriger werden,
am Milizsystem in der heutigen Art und Weise festzuhalten.
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Selon vous, quelle est 'importance du systéme de milice
pour la VSS?

Ce systéme est la base méme permettant a la VSS de fournir
les prestations comme elle le fait actuellement. Le systéme
de milice soutient trés largement la VSS, I'identification avec
I’association est donc importante.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systéme de
milice dans le contexte actuel et a I'avenir?

Compte tenu des marges extrémement serrées dans 1'ingénie-
rie (en particulier dans les travaux publics, marchés publics)
mais aussi en raison de la perte d’identification des pouvoirs
publics avec la VSS, il sera de plus en plus difficile a I'avenir
de se tenir au systeme de milice comme on le fait actuellement.



Was wiirden Sie dndern?

In einem ersten Schritt muss versucht werden, die Motiva-
tion/Randbedingungen fiir die Mitarbeiter der o6ffentlichen
Hand fiir eine Mitarbeit im VSS markant zu verbessern. Eine
weitere Verbesserung kann der Ausbau der administrativen
Unterstiitzung der Kommissionen durch den VSS darstellen.
Auch der Ausbau/Bereitstellung von Goodies, wie zusatz-
liche, aufbereitete Informationen oder optimierter Zugang zu
Wissensplattformen, fiir Mitglieder von VSS-Kommissionen
kann eine zusétzliche Motivation fiir die Kommissionsmit-
arbeit darstellen.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv

mitzuarbeiten?

Gerne bringe ich das erworbene Fachwissen in die Kommis-
sionsarbeit ein und mochte dabei einen kleinen Beitrag fiir un-
seren Nachwuchs im Verkehrs- und Infrastrukturbau leisten.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Ehrlich gesagt, relativ wenig. Was aber sicher bleibt, sind per-
sonliche Freundschaften mit Gleichgesinnten.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer FUG?

Die fortschreitende Digitalisierung wird uns vor sehr grosse
Herausforderungen stellen. Wie der Planungsprozess, die
Arbeitshilfsmittel und damit zusammenhadngend auch die
Leistungsbeschreibungen in wenigen Jahren aussehen wer-
den, kann heute kaum vorausgesehen werden. Ob hier der
VSS mit dem Milizsystem Schritt zu halten vermag, bleibt
offen.

Que changeriez-vous?

Dans un premier temps, il faut essayer d’améliorer nettement
la motivation et les conditions-cadres pour les collaborateurs
des pouvoirs publics afin de les inciter a s’engager dans la VSS.
Un renforcement de 'assistance administrative des commis-
sions de la part de la VSS serait également une amélioration. Le
renforcement/la mise a disposition de goodies également, par
exemple des informations supplémentaires préparées ou I'ac-
ces optimisé a des plates-formes de savoir pour les membres
des commissions de la VSS, peut s’avérer étre une motivation
supplémentaire pour une collaboration dans les commissions.

Qu’est-ce qui vous motive personnellement a collaborer
activement a la VSS?

J'y apporte volontiers les connaissances techniques que j’ai
acquises dans le travail en commission et je voudrais apporter
ainsi ma modeste contribution a nos jeunes pousses travaillant
dans le trafic et la construction d’infrastructures.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
Pour étre franc, relativement peu. Mais, ce qui est siir, ce sont
des amitiés personnelles nouées avec des personnes parta-
geant les mémes idées.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis
qu’aura a affronter votre SGTech a I’avenir?

L’avancée de la numérisation nous place devant des défis tres im-
portants. Personne ne peut vraiment prévoir a quoi ressembleront
dans quelques années les processus de planification, les outils de
travail et donc les spécifications des prestations. La VSS pourra-t-
elle suivre le systeme de milice? La question reste ouverte.

«0hne das Thorsten Rucktéschel

Milizsystem Prasident NFK 3.10 «Sans le systeme
. (Abdichtungssysteme) oy

VSS nicht selbststandig ne fonctionnerait

funktionieren» A pas»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht
fiir den VSS?

Ohne das Milizsystem wiirde der VSS nicht funktionieren. Das
wird leider oft vergessen. Der grosse Vorteil des Milizsystems
ist die Praxisndhe der Experten. Auf diese Weise entstehen
Normen, die sich auf einem qualitativ hohen Niveau befinden,
den aktuellen Stand der Technik widerspiegeln und auch am
Markt akzeptiert sind. Die Milizarbeit bedeutet jedoch auch,
dass sich das Entstehen einer Norm aufgrund der begrenzten
Ressourcen der Experten zeitlich ausdehnt.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Selon vous, quelle est I'importance du systeme de milice
pour la VSS?

Sans le systeme de milice, la VSS ne fonctionnerait pas». Mal-
heureusement, on 'oublie souvent. Le grand avantage du sys-
teme de milice est que les experts sont orientés vers la pratique.
On obtient des normes de qualité élevées, répondant au niveau
actuel de la technique et qui sont acceptées sur le marché éga-
lement. Mais le travail de milice signifie aussi que la création
d’'une norme prend un certain temps en raison des ressources
limitées des experts.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systeme de
milice dans le contexte actuel et a I'avenir?
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In der heutigen Gesellschaft wird nur auf messbare Leis-
tung gesetzt. Dies fiihrt hdufig dazu, dass Gremienarbeit bei
Arbeitgebern nicht auf Unterstiitzung trifft. Die Milizarbeit ist
somit ein Zusatzaufwand, den die meisten Experten in ihrer
Freizeit erbringen.

Was wiirden Sie dndern?

Durch die Umstrukturierung ist in einzelnen NFK der Auf-
wand massiv gestiegen. In der Zukunft muss vermutlich iiber
hohere Teilentschadigungen nachgedacht werden.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Durch die aktive Mitarbeit hat man die Moglichkeit, seine Er-
fahrungen direkt in die Normen einfliessen zu lassen. Durch
die Diskussion mit anderen Fachexperten findet ein Wissens-
transfer statt.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS bisher
gebracht?

Man erhélt Zugang zum Normenwerk und zu einem grossen
Netzwerk, das zur Wissenserweiterung und zur Pflege per-
sonlicher Kontakte dient.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer NFK?

Engagierte, junge Fachleute zu finden, um zum einen die
Kontinuitat der NFK (Prasident und Mitglieder) sicherstellen
zu konnen, und zum anderen, geeignete Fachleute zu finden,
sodass die NFK fachlich auf einem hohen Niveau bleibt.

Dans la société actuelle, on ne mise que sur des prestations
mesurables. Trés souvent cela se traduit par le fait que le tra-
vail effectué par les employeurs ne rencontre pas le soutien
escompté. Le travail de milice représente donc un travail sup-
plément que la plupart des experts fournissent pendant leur
temps libre.

Que changeriez-vous?

La restructuration a énormément augmenté la quantité de tra-
vail dans les différents CNR. A I'avenir, il faudra certainement
se pencher sur la question d’indemnisations partielles plus
élevées.

Qu’est-ce qui vous motive personnellement a collaborer
activement a la VSS?

Une collaboration active permet d’intégrer directement ses
expériences dans les normes. La discussion avec d’autres
spécialistes favorise le transfert de savoir.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
On a acces au recueil de normes et a un réseau important
qui sert a élargir le savoir et a entretenir les contacts per-
sonnels.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis
qu’aura a affronter votre CNR a I'avenir?

Il s’agit de trouver de jeunes professionnels engagés pou-
vant assurer, d'une part, la continuité du CNR (président et
membres) et, d’autre part, des professionnels garantissant le
niveau technique élevé du CNR.

«Mit dem gelebten «Le systeme de
Milizsystem wird claudio Arnold milice vé

) . y . . Président FUG 7.2 cevecu
Vielfaltigkeit (Beschaffungs- und Vertrags- encourage

gefordert und
Praxisbezug
geschaffen»

grundlagen)

Dipl. Ing. ETH, MAS ETH MTEC/BWI
Gahler und Partner AG

Im VSS seit: 2009

la diversite et
crée un lien
avec la pratique»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht
fiir den VSS?

Ich selbst bin ein liberzeugter Anhanger des Milizsystems.
Mit dem gelebten Milizsystem wird Vielfaltigkeit gefordert
und Praxisbezug geschaffen. Es treffen sich freiwillig inter-
essierte (!) Fachpersonen zu einem Themenkreis und entwi-
ckeln gemeinsam praxistaugliche Losungen und Resultate.
Fiir den VSS wird gewdihrleistet, dass der Verband von ei-
nem umfassenden und aktuellen Wissen seiner aktiven Mit-
glieder profitieren kann. Das Engagement jedes Einzelnen
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Selon vous, quelle est 'importance du systéme de milice
pour la VSS?

Je suis moi-méme un fervent partisan du systéme de milice.
Le systeme de milice vécu encourage la diversité et crée un
lien avec la pratique. Des professionnels intéressés (!) et
volontaires regroupés autour d’un théme s’y rencontrent
et développent en commun des solutions et des résultats
viables dans la pratique. Pour la VSS, la garantie que 1’asso-
ciation tire profit d’un savoir important et actuel que lui
apportent ses membres actifs. En somme, ’engagement de



bildet in Summe die Starke und damit die Attraktivitat des
Verbandes.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im

heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Der VSS bildet die Plattform, auf der sich die Fachexperten

gegenseitig austauschen und weiterbringen. Um Neues zu ent-

wickeln, sind Personen anzusprechen, die vorwarts schauen
und bereit sind, sich liber den Arbeitsalltag hinaus im Ver-

band zu engagieren. Mit der heutigen hohen Belastung im

Arbeitsalltag wie auch im Privaten stellt das eine besondere

Hiirde dar.

e Der VSSist so stark, wie seine Mitglieder in den verschie-
denen Fachkommissionen: Als Verband werden wir an
unseren Resultaten gemessen. Zur Sicherstellung von
qualitativ hochstehenden Resultaten ist eine hochkara-
tige Zusammensetzung jeder einzelnen Expertengruppe
zwingende Voraussetzung. Es muss Ziel des Verbandes
und jeder Fachgruppe sein, ausgewiesene und in der
Branche gut vernetzte Fachexperten anzuwerben und zu
halten.

e Der VSS ist fiir die Fachexperten da und nicht die Fach-
experten flir den VSS: Die Verbandstétigkeit soll nicht zu
einem unndtigen Mehraufwand ohne erkennbare Resul-
tate fithren. Mit klaren Strukturen und etablierten Prozes-
sen tragt der VSS zu einer Vereinfachung und Entlastung
der administrativen und technischen Verbandstatigkeit
bei. Entscheidungskompetenzen sind soweit als moglich
zu delegieren. Damit wird das Vertrauen des Verbandes
in die eigenen Mitglieder gestarkt.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Der direkte Kontakt zu Fachexperten aus verschiedenen Fach-
gebieten regt an, Bestehendes zu hinterfragen und Neues zu
entdecken.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS bisher
gebracht?

Das Engagement im VSS fiihrt zu einer zuséatzlichen Arbeits-
belastung. Diese wird gerne getragen, wenn ein Nutzen er-
kennbar und sichtbar wird — personlich, aber noch viel mehr
fiir den Verband und unsere Gesellschaft. Meinen Nutzen
sehe ich in immer wieder neuen Erkenntnissen bei der wie-
derholten Arbeit im und fiir den Verband.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer FUG?

Wir sind stets bemiiht, unser Gremium mit ausgewiesenen
Fachexperten aus verschiedensten Disziplinen zu komplet-
tieren. Heute sind wir sehr gut aufgestellt. Ich bin stolz, ge-
meinsam mit den Kolleginnen und Kollegen unserer FUG 7.2
«Beschaffungs- und Vertragsgrundlagen» ein starkes Team
zu bilden. Es gilt, die heutige aktive und motivierte Zusam-
menarbeit weiterhin zu pflegen. Die grosste Herausforderung
sehe ich in der kommissionsiibergreifenden Zusammenar-
beit und im Austausch mit anderen Normierungs- und For-
schungskommissionen des VSS.

chacun représente la force et donc I'attractivité de I’asso-
ciation.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systéme de

milice dans le contexte actuel et a I'avenir?

La VSS offre la plate-forme sur laquelle les spécialistes

peuvent échanger leurs idées et avancer. Pour développer de

nouvelles idées, il faut s’adresser a des personnes tournées
vers I'avenir et qui, au-dela de leur travail quotidien, désirent
s’investir dans I'association. Au vu de la forte sollicitation que

I’on connait aujourd’hui dans le travail quotidien mais aussi

dans la vie privée, cela représente un obstacle particulier.

e La force de la VSS, ce sont ses membres travaillant dans
les différentes commissions techniques: nous sommes
une association et nous sommes mesurés a nos résultats.
Pour garantir des résultats de grande qualité, il faut veil-
ler impérativement a ce que chaque groupe de spécialistes
soit composé de personnes de haut niveau. L’association
et chaque groupe technique doit avoir pour objectif: recru-
ter et conserver des spécialistes reconnus et bien intégrés
dans les réseaux.

e La VSS est la pour les spécialistes et non pas l'inverse.
L’activité de 'association ne doit pas se devenir un tra-
vail supplémentaire inutile sans résultats tangibles. Des
structures claires et des processus bien ancrés permettent
a la VSS de simplifier et de désengorger 'activité admi-
nistrative et technique de I’association. Tant que possible,
il faut déléguer certaines compétences de décision. Cette
démarche renforce la confiance de 1’association dans ses
propres membres.

Qu’est-ce qui vous motive personnellement a collaborer
activement a la VSS?

Le contact direct avec les spécialistes des différents domaines
pousse a s’interroger sur ce qui existe déja et a découvrir de
nouvelles choses.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
Cet engagement dans la VSS se traduit par une charge de
travail supplémentaire. On est prét a effectuer ce travail si
I'on y voit réellement une utilité — mais personnellement,
plus encore pour le bien de I’association et notre société. Pour
moi, I'utilité, je la découvre a chaque fois dans de nouvelles
connaissances acquises dans le cas du travail constant dans
et pour l'association.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis
qu’aura a affronter votre SGTech a I’avenir?

Nous nous effor¢ons constamment a étoffer notre organe
en faisant appel a des spécialistes notoires venant de dis-
ciplines les plus diverses. Aujourd’hui, nous sommes bien
armés. Je suis fier de former une équipe solide avec les
collegues de notre SGTech 7.2 «Bases concernant les mar-
chés publics et les contratsy. Il convient de poursuivre la
collaboration actuelle, active et motivée. Pour moi, le grand
défi réside dans la collaboration intercommission et dans
I’échange avec les autres commissions de normalisation et
de recherche de la VSS.
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«Die Mitarbeit
beim VSS soll
auch etwas Stolz
beinhalten»

« La collaboration
a la VSS doit

Michael Enz éga[ement
Prasident NFK 5.2 »

(Signale, Markierung, Leiteinrich- S accompagner
tungen, temporére Signalisation) d'une Certalne
Im VSS seit: 2004 fierté»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht
fiir den VSS?

Das Milizsystem stellt sicher, dass die Unterlagen nach bes-
tem Wissen und Gewissen durch Fachleute erarbeitet wurden,
die ein echtes Interesse daran haben, die Normen auf einem
sachlich richtigen und aktuellen Stand zu halten.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Die Schwierigkeit liegt im Zeitbedarf. Nicht jeder Arbeitgeber
ist daran interessiert, fiir diese umsatzmassig «unproduktivey
Arbeit Mitarbeiter abzustellen. Es wird daher immer wichtiger,
daraufzu achten, dass nicht nur Personen aus Behdrden, Amtern
und anderen Organisationen in den Gremien einsitzen, sondern
vor allem auch aus der Privatwirtschaft. Denn die Fachleute aus
der Privatwirtschaft stellen sicher, dass die von den Behorden
geforderten Anforderungen an Produkte und Dienstleistungen
auch umsetzbar sind und entsprechend in den Normen verfasst
werden. Aus dem gleichen Grund sollte darauf geachtet werden,
dass der VSS nicht zu sehr «hochschul-lastigy wird. Der Prakti-
ker - und nicht der Theoretiker - stellt die Moglichkeiten und
die Umsetzung sicher.

Was wiirden Sie dndern?

Es miissten neue Anreize fiir die Mitarbeit im VSS geschaffen
werden, da die Privatwirtschaft immer weniger bereit ist, ihre
Mitarbeiter fiir die Mitarbeit im VSS zur Verfiigung zu stellen.
Fiir Firmen, die Mitarbeiter fiir die Erarbeitung von Normen
abstellen, konnte dies beispielsweise eine Reduktion der Mitglie-
derbeitrage oder der Kosten fiir den Normenbezug sein. Grund-
satzlich gilt es aber, festzuhalten, dass die Mitarbeit beim VSS
auch etwas Stolz, mitarbeiten zu diirfen, beinhalten soll.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Ich habe den Austausch mit anderen Fachleuten immer ge-
schétzt und finde es wichtig, dass man an der Erarbeitung von
Normen im Rahmen seiner Moglichkeiten und seines Wissens
mitarbeitet, um die bestmogliche und machbare Sicherheit auf
unseren Strassen zu erhalten. Zudem ist mir die Wertschat-
zung meiner Arbeit - sowohl durch die NFK als auch durch
den VSS - sehr wichtig.

Welchen Nutzen hat IThnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Den Austausch und die vielen Kontakte durch die Zusammenar-
beit mit anderen Fachleuten und Organisationen. Zudem hat der
aktuelle Wissensstand auch geschiftlich immer geholfen, eine
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Selon vous, quelle est 'importance du systéme de milice
pour la VSS?

Le systéeme de milice garantit que les documents ont été €la-
borés en toute conscience par des professionnels qui ont un
véritable intérét a ce que le contenu des normes reste a un
niveau correct et actuel.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systéme de
milice dans le contexte actuel et a 'avenir?

La difficulté réside dans le temps a consacrer. Les employeurs
ne veulent pas tous mettre en disponibilité des collaborateurs
pour qu’ils se consacrent a ce travail «<improductify en termes
de chiffre d’affaires. Il faudra donc veiller de plus en plus a ce
que les organes ne soient pas occupés uniquement par des per-
sonnes venant de I'administration, des offices ou autres organi-
sations, mais surtout qu’ils viennent également de I’économie
privée. Car les professionnels de I'économie privée garantissent
que les exigences formulées par les autorités sur les produits
et les prestations de services soient également mises en ceuvre
et intégrées dans les normes. Pour cette méme raison, il faut
veiller a ce que la VSS ne soit pas trop «portée par les hautes
écolesy. C’est le praticien — et non pas le théoricien — qui garan-
tit les possibilités et la mise en ceuvre.

Que changeriez-vous?

I1 faut créer de nouvelles incitations encourageant la colla-
boration avec la VSS car I’économie privée est de moins en
moins encline a mettre ses collaborateurs a la disposition de
la VSS. On pourrait par exemple réduire les cotisations ou le
prix d’achat des normes pour les sociétés qui déleguent des
collaborateurs pour I’élaboration de normes. Mais d’une fagon
générale, il faut relever que le droit de collaborer a la VSS doit
également s’accompagner d’une certaine fierté.

Qu’est-ce qui vous motive personnellement a collaborer
activement a la VSS?

J’ai toujours apprécié les échanges avec d’autres professionnels
et je pense qu’il est important de coopérer a 1’élaboration de
normes en combinant ses propres possibilités et ses propres
connaissances pour obtenir la meilleure sécurité possible et réa-
lisable sur nos routes. De plus, j’accorde une grande importance
a I’estime que le CNR mais aussi la VSS portent a mon travail.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?

L’échange et les nombreux contacts grace a la collaboration
avec d’autres professionnels et organisations. De plus, le ni-
veau actuel des connaissances m’a toujours aidé méme com-



entsprechende Kompetenz bei den Kunden auszustrahlen. Genau
dieses Argument sollte der VSS bei den «norgelnden» Firmen mehr
«schmackhafty machen - das ist ein starkes Verkaufsargument.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten

Herausforderungen in Ihrer NFK?

¢ In der Rekrutierung und einer fairen «Abgeltung» der Mit-
arbeitenden,

* in einem sauberen, strukturell gut aufgebauten Normen-
system ohne Doppelspurigkeiten,

e in korrekten Trennungen der Normenthemen innerhalb
der einzelnen FK/NFK,

* in einem Normensystem, das klare Forderungen/Defini-
tionen aufstellt, dennoch aber nicht bis ins kleinste alles
definiert, sondern auch die Marktwirtschaft und den Stand
der Technologie «spieleny lasst,

e in der Erarbeitung von sinnvollen Forschungsthemen, die
nicht nur Geld kosten, sondern schon im Vorfeld hinsicht-
lich Nutzen, Sinn und Brauchbarkeit durchleuchtet werden,

* in einer fairen und offenen Vergabe der Forschungsarbeiten,

* in einer sinnvollen Timeline der Forschungsdurchfiih-
rung, inkl. Resultaterarbeitung,

e den VSS in einer schlanken, schlagkraftigen und gerad-
linigen Organisation zu halten, die Verastelungen und
Zusatzgremien vermeidet, um moglichst einfach, schnell
und sachlich korrekte Entscheidungen fallen zu konnen.

mercialement a diffuser une certaine compétence aupres des
clients. C’est précisément cet argument que la VSS devrait faire
valoir pour faire envie aux sociétés «qui ralenty.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis

qu’aura a affronter votre CNR a I'avenir?

¢ Dans le recrutement et dans une «indemnisation» correcte des
collaborateurs,

e dans un systeme de normes clair et bien structuré sans dou-
blons,

e avec des séparations claires des themes de norme au sein des
CT/CNR,

e dans un systéme de normes présentant des exigences, des défini-
tions claires mais qui ne définit pas pour autant tout, jusque dans
les moindres détails mais qui permet également a I’économie
de marché et au niveau de la technologie de «faire leur travaily,

¢ dans I'élaboration de themes de recherche intelligents, certes
générateurs de colits, mais dont I'utilité, le sens et la praticabi-
lité sont évidents des le début,

¢ dansune attribution honnéte et franche des travaux de recherche,

¢ dans un calendrier intelligent pour I'exécution des travaux de
recherche et 'élaboration des résultats,

¢ maintenir la VSS comme une organisation 1égere, forte et
linéaire qui évite les ramifications et les organes supplémen-
taires pour pouvoir prendre les bonnes décisions le plus simple-
ment, le plus facilement et de la fagon la plus neutre possible.

Franck Rolland

president ENR 2 . «Parfaire mes
onception et étude de projets,
«ICh Wil.l. die dimensionnement relatif a la Connaissances

Kenntnisse fir
meine Branche

circulation, géométrie des véhicules)
Ingénieur EPFL - Chef de projet

Canton de Vaud danS laquelle
Im VSS seit: 1993

de la branche

perfektionieren»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem aus Ihrer Sicht
fiir den VSS?

Dieses System ist sehr leistungsstark. Es bringt hochmotivierte
Menschen aus allen betroffenen Gruppen zusammen. Wenn
Handwerker ihre eigenen Werkzeuge konzipieren konnen, dann
ist das eine Gewdhr fiir Qualitat.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Die Hauptschwierigkeit besteht darin, dass die Vereinbarkeit
mit oft sehr vollen Zeitplanen manchmal schwierig zu erreichen
ist. Ich wiirde das System aber nicht dndern, denn es beruht ja
auf der Freiwilligenarbeit. Diese gewéahrleistet, dass seine Mit-
glieder engagiert sind.

Was motiviert Sie personlich zur aktiven Mitarbeit im VSS?
Ich will meine Kenntnisse fiir die Branche perfektionieren, in
der ich tatig bin. Es entsteht ein berufsrelevantes Netzwerk.

je suis actif»

Selon vous, quelle est 'importance du systéme de milice
pour la VSS?

Ce systeme trés performant permet de réunir des personnes
trés motivées et de tous les milieux concernés. Donner aux
artisans la possibilité de concevoir leurs propres outils est
une garantie de qualité.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systeme de
milice dans le contexte actuel et a ’avenir?

La principale difficulté est la disponibilité qu’il est parfois dif-
ficile d’allier a des emplois du temps plutdt chargés. Mais je ne
changerais pas le systéme car, étant fondé sur le volontariat, il
donne une garantie d’implication de ses membres.

Quelle est votre motivation personnelle pour collaborer
activement a la VSS?

Parfaire mes connaissances de la branche dans laquelle je suis
actif. Etablissement d’un réseau professionnel.
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Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Nur Vorteile: Fachkenntnisse, die Einbindung in eine niitzliche
Sache, Beziehungen und ein Wissens-Netzwerk mit Fachleuten
auf meinem Gebiet, einen Forschungsauftrag, ein Diplom als
zertifizierter Sachverstandiger, Weiterbildung usw.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer NFK?

Unter dem Aspekt Verflighbarkeit und Frequenz der Sitzungen
sehe ich das Hauptproblem da, wo der Rhythmus der Uberarbei-
tung und Aktualisierung der Normen beibehalten werden soll.

Que vous a apporté votre contribution a la VSS jusqu’ici?
Que des avantages: connaissances professionnelles, implica-
tion dans une cause utile, relations et réseau de connaissance
des professionnels du milieu, mandat de recherche, obtention
d’un diplome d’expert certifié, formation continue, etc.

D’apres vous, quels seront les plus gros défis a relever a
l'avenir dans votre CNR?

Compte tenu des problemes de disponibilité, et donc de fré-
quence des séances, le principal probleme que je vois est le
maintien du rythme de révision et de mise a jour des normes.

«Das Milizsystem

Hans Ruedi Ramseier
Prasident FUG 7.3

«Le systeme de
milice garantit

garantiert (Projektbearbeitung) alaVSS une
- Dipl. Bauing. ETH/SIA . .

dem VSS emnen Verkehr und Infrastruktur Kanton Orler_]tatlon

permanenten Luzern, Kriens pratique

Bezug zur Praxis»

Im VSS seit: 1975

permanente »

Welche Bedeutung hat das Milizsystem fiir den VSS?

Das Milizsystem garantiert dem VSS einen permanenten Bezug
zur Praxis und verhindert wirksam «akademische» Losungen,
was vor allem im Bereich des Normenschaffens sehr wichtig ist.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im
heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Offenbar haben private Arbeitgeber zunehmend Mihe, ihre An-
gestellten fiir die Tatigkeit zugunsten des VSS freizustellen, ob-
wohl auch sie von dieser Tatigkeit profitieren — u.a. durch Know-
how-Transfer. Dies sollte der VSS besser «verkaufeny.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Ich arbeite beim VSS mit, um aktiv Beitrdage leisten zu konnen
und gleichzeitig «<am Puls» zu bleiben. Zudem ist auch der infor-
melle Erfahrungsaustausch sehr wichtig.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Neben dem bereits oben geschilderten Nutzen, hat mich der VSS
beziiglich Themen wie NPK und eBKP-T in Kommissionen der
Schweizerischen Zentralstelle fiir Baurationalisierung (CRB)
und der Vereinigung der offentlichen Bauherren der Schweiz
(KBOB) delegiert. Davon haben beide Seiten sehr profitiert.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten
Herausforderungen in Ihrer FUG?

Das aktuelle Hauptproblem der von mir geleiteten FUG 7.3
ist, dass im Moment tiberwiegend o6ffentliche Bauherren ver-
treten sind und aus dem Bereich Ingenieurbiiros gerade noch
ein Vertreter beteiligt ist. Es wird nétig sein, dies im nachs-
ten halben Jahr zu dndern.

Interviews: Rolf Leeb
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Quelle est I'importance du systéeme de milice pour la VSS?
Le systeme de milice garantit a la VSS une orientation pra-
tique permanente et évite efficacement des solutions «acadé-
miquesy, une démarche tres importante en particulier dans le
domaine de la création de normes.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systeme de
milice dans le contexte actuel et a I'avenir?

Bien que profitant de cette activité entre autres par le trans-
fert de savoir, il semble que les employeurs du privé aient
de plus en plus de difficultés a libérer leurs employés pour
qu’ils se consacrent a 'activité la VSS. La VSS devrait mieux
«vendre» cet argument de transfert.

Qu’est-ce qui vous motive personnellement a collaborer
activement a la VSS?

Je travaille a la VSS pour y apporter ma contribution active et
personnelle et en méme temps pour rester «dans le temps».
A cela, il faut ajouter que I’échange informel d’expériences
revét une grande importance.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
Outre I'utilité que j’ai déja décrite ci-dessus, la VSS m’a délé-
gué au CRB et a la KBOB pour des themes tels que CAN et
eCCC-GC. Les deux acteurs en ont énormément profité.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis
qu’aura a affronter votre SGTech a I'avenir?

Le probleme principal actuel du SGTech 7.3 que je dirige est
que ce sont essentiellement des maitres d’ouvrage publics
qui y sont représentés et que les bureaux d’ingéniérie ont
tout juste un seul représentant. Il faudra changer cette situa-
tion au cours du prochain semestre.



Zusammenfassungen der neu
publizierten Forschungsberichte

An dieser Stelle veroffentlichen wir die Zusammen-

fassungen der neu erschienenen Forschungsberichte
(teilweise gekiirzt). Die einzelnen Forschungsberichte
konnen Sie unter www.mobilityplatform.ch bestellen.

Résumeés des rapports de
recherche nouvellement publiés

Ci-apres nous publions les résumés des rapports de
recherche nouvellement parus (partiellement raccourcis).
Vous pouvez commander les rapports de recherche sur

www.mobilityplatform.ch.
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FORSCHUNGSBERICHT NR. 1577

Qualitat der Strassenanbindung
von guterverkehrsintensiven
Einrichtungen

Ernst Basler + Partner AG

MATTHIAS HOFER, Dipl. Ing. ETH

CHRISTOPH LIPPUNER, Dipl. Ing. ETH

TORALF DITTRICH, Dipl. Ing. TU

MARKUS DEUBLEIN, Dr. sc. ETH, Dipl. Ing. TU
THOMAS LEUTENEGGER, Dipl. Natw. ETH

PETER KABATNIK, Tiefbauzeichner/Konstrukteur
SABRINA BACHTIGER, Raumplanungszeichnerin
PETER CHRISTEN, Dipl. Ing. ETH
Forschungsprojekt VSS 2011/806 auf Antrag des
Schweizerischen Verbandes der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Ziel der Forschungsarbeit war die Ana-
lyse von Konflikten und unerwiinschten
Wirkungen bei den Strassenanbindungen

von giiterverkehrsintensiven Anlagen.

Neben der Auswertung von Forschungs-

arbeiten, Studien und gesetzlichen Rah-

menbedingungen wurden Fallbeispiele
betrachtet. Hierzu wurden mit verschie-
denen Unternehmen sowie Vertretern der
jeweiligen Standortkantone Interviews
durchgefiihrt. Aus der Auswertung dieser

Gesprache, von Verkehrsmodellen, Ver-

kehrszdahlungen sowie von Unfallstatisti-

ken ergaben sich folgende Erkenntnisse
und Empfehlungen:

e In den untersuchten Fallbeispielen
wurden zwar vereinzelt Defizite der
Leistungsfahigkeit von Zufahrtsstras-
sen festgestellt, diese konnen jedoch in
der Regel nicht urséchlich auf die gii-
terverkehrsintensiven Einrichtungen
zurlickgefiihrt werden. Einzig an Stel-
len mit einer ausserordentlich hohen
Konzentration von mehreren giiterver-
kehrsintensiven Einrichtungen kann
deren Beitrag massgebend werden.

www.vss.ch/forschung/aktuelle-forschungsausschreibungen

e Hohe Umweltbelastungen durch Luft-
schadstoffe und Larm auf den Zufahrts-
strassen konnen nicht ursachlich mit
einzelnen giiterverkehrsintensiven
Einrichtungen in Verbindung gebracht
werden. Der Strassengliterverkehr ins-
gesamt verursacht erhebliche negative
Auswirkungen auf die Umwelt. Dies
hat jedoch nicht kausal mit einzelnen
gliterverkehrsintensiven Anlagen zu
tun, sondern mit den Giiterverkehrs-
mengen, die von A nach B transportiert
werden.

e Im Bereich von giiterverkehrsinten-
siven Einrichtungen konnen keine
uberdurchschnittlichen Probleme be-
ziiglich Strassenverkehrssicherheit
festgestellt werden.

* Im Bereich von giliterverkehrsinten-
siven Einrichtungen bestehen erhohte
oder besondere Anforderungen an die
Strassenerschliessung. Daher wurden
zu ausgewahlten Themen wie beispiels-
weise die Gestaltung von Ein- und Aus-
fahrtsbereichen oder zur Funktion und
zum Ausbaustandard von Strassen ver-
tiefte Untersuchungen durchgefiihrt
und Empfehlungen abgeleitet.

* Leistungsfihige Strassenzufahrten
sind wichtig fiir eine effiziente Abwick-
lung von Giiterverkehrstransporten.
Diesbeziiglich hat jedoch das Hochleis-
tungsnetz eine weitaus grossere Bedeu-
tung als die lokalen Strassenzufahrten.

* Es wird empfohlen, im Rahmen von
ohnehin anstehenden Uberarbeitun-
gen von bestehenden Normen jeweils
zu priifen, ob und in welcher Form auf
Besonderheiten giiterverkehrsintensi-
ver Einrichtungen einzugehen ist. Der
vorliegende Forschungsbericht gibt
Hinweise hierzu.

/

/4
Desormais, les demandes de recherche ne sont d

que sur le site web de la VSS

.i"

blices dans «route et
ation; veuillez constlte

Dés aujourd’hui, les Invitations a établir une demande de recherche ne so
trafic», mais uniquement sur le site web de la VSS. Pour un complémen

www.vss.ch/fr/forschung/aktuelle-forschungsausschreibungen /

FORSCHUNG | RECHERCHE




STRASSE UND VERKEHR NR. 1-2, JANUAR-FEBRUAR 2017

ROUTE ET TRAFIC N° 1-2, JANVIER-FEVRIER 2017

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1581

Verbesserung der Energie-
effizienz von Strassentunneln
Amstein + Walthert Progress AG

SAMUEL FREY, Dipl. Umwelt-Natw. ETH

INGO RIESS, Dr. sc. techn. Dipl. Masch.-Ing. TU
URS WELTE, Dipl. EL. Ing. ETH

Briiniger AG

PETER WILDI, Dipl. EL. Ing. FH

Forschungsprojekt AGT 2014/005_ENG auf Antrag
der Arbeitsgruppe Tunnelforschung (AGT)

Als Resultat dieser Forschungsarbeit

wurde ein Konzept zur Verbesserung

der Energieeffizienz von Strassentunneln
erstellt. Mithilfe des Konzepts werden

Tunnel basierend auf ihrem Energiever-

brauch in Energiekategorien eingeteilt

und Untersuchungen der massgeblichen

Verbraucher durchgefiihrt. Es resultieren

Massnahmen zur Verbesserung der Ener-

gieeffizienz. Das Konzept ist ein praxisna-

hes Werkzeug und leistet einen Beitrag
zur Zielerreichung der Energiestrategie

2050 im Bereich der Nationalstrassen.

Viele Tunnel weisen ein Effizienzpoten-

zial von 25 bis 45% durch Erneuerung

von Anlagen auf. Das grosste Potenzial
liegt im Ersatz von herkdmmlichen Be-
leuchtungen durch LED-Technologie.

Diverse Versuche bestdtigen den ener-

getischen Nutzen der LED-Beleuchtung

fiir die Durchfahrtsbeleuchtung wie auch

fiir die Adaptationsbeleuchtung. Auch im

Bereich der Nebeneinrichtung sind mass-

gebliche Verbesserungen maoglich. Das

grosse Effizienzpotenzial von 25 bis 45%

lasst sich jedoch nur langfristig im Zuge

von Gesamtsanierungen ausschopfen. Das

Effizienzpotenzial durch energetische Be-

triebsoptimierung dagegen ist eher gering

(meist kleiner als 3 %, nur in Spezialfillen

grosser). Eine weitere Effizienzsteigerung

kann durch Anpassung von Normen und

Richtlinien erzielt werden, ohne dabei die

Sicherheit zu verringern.

Es resultierten weitere Erkenntnisse aus

den Untersuchungen:

* Die Autoren haben festgestellt, dass
die Energiemesskonzepte fiir Strassen-
tunnel nach wie vor grosses Verbes-
serungspotenzial aufweisen. Fiir viele
Objekte wird der Energieverbrauch
nicht spezifisch erhoben, sondern ver-
birgt sich in einem Streckenwert. Auch
werden zum Teil grosse Verbraucher,

FORSCHUNG | RECHERCHE

die mit dem Tunnel nichts zu tun ha-
ben, tiber die gleiche Einspeisung ver-
sorgt. Daher ist es oft nicht moglich,
Tunnel energetisch zu bewerten.

* Die Lebenszykluskosten eines Tunnels
werden mehrheitlich in der Planung
bestimmt und sind im Betrieb nur
noch wenig beeinflussbar. In der Pla-
nung soll die Energieeffizienz daher
starker gefordert und gepriift werden.
Im Moment fehlen Vorgaben an die
Planer, energieeffiziente Losungen zu
entwickeln.

e Im Bereich der Nationalstrassen schei-
nen kaum Anreize fir einen effiziente-
ren Umgang mit Energie vorhanden zu
sein. Der Eigentiimer hat im Moment
keine Handhabe, um den Betreiber in
diesem Bereich zu steuern. Auch er-
scheinen die Verantwortlichkeiten und
Prozesse des Eigentiimers noch nicht
ausreichend geregelt.

¢ Zusammenfassend kann festgestellt
werden, dass beim Eigentlimer Hand-
lungsbedarf im Bereich Energiema-
nagement vorhanden ist. Im Zusam-
menhang mit der Energiestrategie 2050
sollte ein Energiemanagementsystem
nach ISO 50001 eingefiihrt werden.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1578

Einfluss der Verdichtungs-
energie auf die Wasserempfind-
lichkeit von Asphalt-Mischgut
IMP Bautest AG

CHRISTIAN ANGST, Dr.

Forschungsprojekt VSS 2010/501 auf Antrag des
Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

In der vorliegenden Arbeit steht die Dau-
erhaftigkeit des Mischgutes gegeniiber
der Einwirkung von Wasser im Fokus. Bei
der Priifung der Wasserempfindlichkeit
wird das gesamte Mischgut beansprucht,
im Unterschied dazu wird bei der Pri-
fung der Affinitat das Verhalten eines
Bindemittels mit einer Gesteinskornung
untersucht. Die Wasserempfindlichkeit
ist eine wichtige Mischgut-Eigenschaft
im Hinblick auf das Langzeitverhalten
eines Asphaltbelages.

Die Priifung beruht auf dem Vergleich
der Spaltzugfestigkeit von Asphaltpriif-
korpern vor/nach einer Wasserlagerung.

Als Ergebnis wird der ITSR (Indirect
Tension Strength Ratio) angegeben (ver-
bleibende Spaltzugfestigkeit nach Was-
serlagerung in %). Um den Einfluss der
Wasserlagerung optimal anzusprechen,
werden Priifkorper mit einem relativ
hohen Hohlraumgehalt hergestellt. Die
Verdichtungsenergie wird im Vergleich
zur Ublichen Laborverdichtung verklei-
nert. Im Rahmen der CEN-Normierung
entstanden Unklarheiten beziiglich der
festzulegenden Energie.
Das Ziel der vorliegenden Arbeit bestand
darin, abzuklaren, ob die Veranderung
der Verdichtungsenergie einen Einfluss
auf das Priifergebnis hat und ob dement-
sprechend die Anforderungen anzupas-
sen seien.

Die Untersuchungsergebnisse lassen

sich wie folgt zusammenfassen:

* Es wurde festgestellt, dass bei einem
AC 11 N sich die Wasserempfindlich-
keit trotz unterschiedlichem Hohl-
raumgehalt (3,8 bis 9,0 Vol.-%) kaum
veranderte.

e Der Einfluss der Verdichtungsenergie
wurde anhand mehrerer Mischgut-
sorten untersucht, wobei die Priifkor-
per sowohl mit der Marshall- als auch
der Gyrator-Verdichtung hergestellt
wurden. Fiir das festgestellte, unter-
schiedliche Verhalten gibt es keine
plausible Erklarung; die Werte schei-
nen eher zufillig zu schwanken.

* Die indirekte Zugfestigkeit der Mar-
shall-Priifkorper ist generell grosser
als diejenige der Gyrator-Priifkorper.
Dies gilt unabhéngig von der Lagerung
der Priifkorper (nass oder trocken)
und von der Verdichtungsenergie.

* In den meisten Untersuchungen lag
der ITSR-Wert oberhalb von ca. 90 %.
Um eine bessere Spreizung der Ergeb-
nisse zu erreichen, wurde versucht,
eine strengere Priifanordnung anzu-
wenden, indem die Temperatur der
Wasserlagerung von 40°C auf 50°C er-
hoht wurde. Die Untersuchung an zwei
Mischgutsorten mit sehr unterschied-
lichem Bindemittel (B 70/100 und
B 10/20) zeigte, dass sich der ITSR-
Wert nur marginal verdnderte. Selbst
bei den Proben mit einem EP RuK
unterhalb der Wasserbadtemperatur
wurden sehr hohe ITSR-Werte erreicht.

* Die Wiederholprazision r der indirek-
ten Zugfestigkeit ITS wurde zu 7,7 %
bestimmt. Die Wiederholprazision des
ITSR-Wertes betragt 11 %.



e Die Auswertung von insgesamt 489
Priifergebnissen in einem Zeitraum
von acht Jahren ergab, dass bei 16 % der
Priifungen Werte oberhalb von 100 %
gemessen wurden. Lediglich in 2% der
Priifergebnisse wurden die Anforde-
rungen (> 70 %) nicht erreicht.

Mit den normierten Priifbedingungen
(Wasserlagerung 72 h/40°C; Priiftempe-
ratur 22°C) ist die Aussagekraft der Priif-
methode sehr bescheiden. Moglicher-
weise konnten Verbesserungen durch
eine Erhohung der Beanspruchung bei
der Wasserlagerung und/oder anderer
Priifbedingungen bei der Spaltzugpri-
fung erreicht werden.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1583

Forschungspaket PLANET
EP-4: Gebrauchsdauer und
Alterung

Empa Diibendorf

CHRISTIANE RAAB, Prof. Dr.

MANFRED N. PARTL, Prof. Dr.

INGRID CAMARGO

Forschungsprojekt VSS 2010/544 auf Antrag des

Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Strassenbeldge werden nach wie vor
hauptsachlich bei Temperaturen zwi-
schen 150°C und 160°C hergestellt und
eingebaut. In den letzten Jahren hat sich
aber der Druck auf die Asphaltindustrie
zunehmend verstirkt, die Herstellungs-
und Einbautemperaturen zu senken.
In den letzten fiinf Jahren ist daher die
Zahl der Verfahren zur Herstellung von
Niedertemperaturasphalten stark ge-
stiegen, und es wird fiir die Bauherren
immer schwieriger, die verschiedenen
Produkte hinsichtlich ihrer mechani-
schen Eigenschaften sowie ihrer energe-
tischen und toxikologischen Belastung
zu unterscheiden und den optimalen
Niedertemperaturasphalt auszuwéhlen,
Bei der Beurteilung verschiedener Kon-
zepte ist neben der Energiebilanz das
Langzeitverhalten, die Lebensdauer ei-
nes Niedertemperaturasphaltes (WAM)
von zentraler Bedeutung, wobei der Ein-
fluss der Alterung auf dieselbe ebenfalls
eine wichtige Rolle spielt.

Im vorliegenden Teilprojekt 4: «Ge-
brauchsdauer und Alterung» des For-
schungspakets PLANET sollte das Lang-
zeitverhalten von verschiedenen Nie-
dertemperaturasphalten und den darin
enthaltenen Bindemitteln untersucht
und untereinander sowie mit einem klas-
sischen Heissasphalt verglichen werden.
Im Rahmen des Forschungsprojektes
wurde deshalb als erstes eine Alterungs-
methode fiir verdichtete Laborpriifkor-
per unter Einbeziehung von Feuchte-
zyklen entwickelt. Vor und nach der
Alterung wurden die Priifkorper dann
mithilfe von Steifigkeitsmodul IT-CY,
Spaltzugschwellversuch und Spurbil-
dungstest auf ihr Gebrauchs- und Ermii-
dungsverhalten untersucht. Insgesamt
wurden neben einem heissen Referenz-
mischgut sieben mit unterschiedlichen
Additiven und Verfahren hergestellte
WAM-Asphalte untersucht.

Die Auswertungen zeigen, dass beim
Ermiidungswiderstand die Werte der
meisten WAM-Mischungen - vor allem
im gealterten Zustand - im Bereich des
heissen Referenzmischguts liegen. Beim
Spurbildungstest liegt dagegen die Spur-
rinnentiefe bei mehr als der Halfte der im
Forschungsprojekt untersuchten WAM-
Asphalte bereits im nicht gealterten Zu-
stand deutlich tiber derjenigen des heis-
sen Referenzmischguts. Im gealterten
Zustand nimmt bei den meisten WAM-
Asphalten die Spurrinnentiefe nochmal
deutlich zu und damit der Widerstand
gegen bleibende Verformungen ab.
Aufgrund der vorliegenden Unter-
suchungsergebnisse ist eine Beurtei-
lung und Vorhersage des Alterungsver-
haltens von WAM mittels mechanischer
Priifungen problematisch, da die sich
kontradiktierenden Aussagen aus Er-
miidungs- bzw. Spurbildungsversuchen
eine einheitliche Beurteilung des Alte-
rungsverhaltens nicht zulassen. Ausser-
dem ermoglicht es die in der Schweiz
erst relativ kurzzeitige bestehende Er-
fahrung mit Niedertemperaturbeldagen
nicht, Relationen zwischen den Ergeb-
nissen des vorliegenden Forschungspro-
jekts und dem in-situ-Verhalten dieser
Belagstypen zu ziehen.

Wichtig fiir das weitere Vorgehen ist
daher die Langzeitbeobachtung der im
Rahmen des Einzelprojektes 7 «Arbeits-
hygiene» eingebauten Versuchsstrecke
mit unterschiedlichen Niedertempera-
turbeldgen und ein Vergleich des Alte-

rungsverhaltens in-situ mit dem in den
vorliegenden Laboruntersuchungen be-
stimmten Alterungsverhalten.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1585

Forschungspaket PLANET
EP-7: Arbeitshygiene

Empa Diibendorf

MARTIN HUGENER, Dr.

JOACHIM MOHN, Dr.

KERSTIN ZEYER

CORNELIA SEILER

REGULA HAAG

LUKAS EMMENEGGER, Dr.
Forschungsprojekt VSS 2010/547 auf Antrag des
Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Im Rahmen des Forschungspakets «PLA-
NET» behandelt das Einzelprojekt EP-7
das Thema Arbeitshygiene von Warm-
asphalt. Beim Herstellen und beim Ein-
bau von Heissasphalt entstehen Bitu-
mendampfe, die je nach Zusammenset-
zung der Komponenten gewisse flr die
Gesundheit schddliche Verbindungen
freisetzen konnen. Dabei stehen die poly-
cyclischen aromatischen Kohlenwasser-
stoffe (PAK) im Fokus, da sich darunter
einige kanzerogene Substanzen befinden.
Wiéhrend des Belagseinbaus wurden
sechs Arbeiter mit Personal-Samplern
ausgestattet. Parallel dazu wurden die
beiden Strassenfertiger mit fest installier-
ten Probenahmeeinrichtungen versehen.
Zur Abschatzung der Gesamtemissionen
des Einbaus wurde ausserdem eine
Schadstoffprobenahme auf der windabge-
wandten Seite des Einbaus durchgefiihrt.
Anschliessend wurden die Proben im La-
bor aufgearbeitet und die Schadstoffbe-
lastung bestimmt. Insbesondere wurden
die Gesamtpartikelmassen (TPM), der
Toluol 16sliche Anteil (TSM) sowie die
16 EPA-PAK analysiert. Zusatzlich wur-
den partiell die fliichtigen organischen
Kohlenwasserstoffe (TVOC), Ketone und
Aldehyde bestimmt. Die Schadstoffemis-
sionen wihrend des Belagseinbaus waren
fiir alle Mischgutsorten gering und lagen
im Bereich bzw. unter den jeweiligen
Nachweisgrenzen. Fiir die TVOC-Emis-
sionen verschiedener Belagsmaterialien
wurde eine deutliche Korrelation mit den
Einbautemperaturen beobachtet.
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Da die Vergleichbarkeit der Emissionen
verschiedener Belagsmaterialien und Ein-
baubedingungen bei einem realen Einbau
nie vollstandig gegeben sind, wurden die
Feldresultate mit Versuchen im Labor
verifiziert. Darin wurden die entnomme-
nen Mischgutproben in einem Ofen auf
ca. 90°C vorgewarmt und anschliessend
in einem geschlossenen 150-kg-Labor-
mischer wahrend 120 Minuten bei der
Einbautemperatur gemischt und wie im
Feldeinbau beprobt.

In den Laborversuchen konnte nach-
gewiesen werden, dass die Emissionen
des organisch gebundenen Kohlenstoffs,
TPM und TSM im Wesentlichen von der
Temperatur des Mischguts beeinflusst
werden und daher fiir den Heissasphalt
am hochsten waren. Die Konzentrationen
der toxikologisch relevanten analysierten
Einzelsubstanzen (z.B. Benzol, Toluol,
Cyclohexanon, Benzaldehyd) lagen um
mindestens zwei Grossenordnungen un-
ter den geltenden MAK-Werten. Ebenso
waren die Emissionskonzentrationen
aller 16 EPA-PAK wihrend der Labor-
mischversuche sehr gering, was durch
einen sehr geringen PAK-Gehalt in den
Belagsmaterialien erklart wird.
Zusammenfassend ldsst sich sagen,
dass die Schadstoffemissionen beim
Einbau von Warmasphalt unabhingig
vom Belagsmaterial gering waren und
oft unter den Nachweisgrenzen der
Messverfahren lagen. Die Emissionen
des Heissmischgutes waren beziiglich
der fliichtigen organischen Kohlen-
wasserstoffe, wahrend TPM und TSM
unterhalb der Nachweisgrenze und des
geltenden schweizerischen Grenzwer-
tes lagen.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1584

Methodik zum Umgang mit
Priorisierungsvorgaben fir die
Verkehrssteuerung auf HVS
Ernst Basler + Partner AG

CHANTAL SCHMID-MOHNI

LORENZ RAYMANN

BENCE TASNADY

TORALF DITTRICH

NIK SCHILLER

CHRISTIAN HURLIMANN

Forschungsprojekt SVI 2011/004 auf Antrag der

Schweizerischen Vereinigung der Verkehrs-

ingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Die Verkehrssicherheit geniesst bei der
Gestaltung und beim Betrieb gesteuer-
ter Knoten erste Prioritit. Zusatzlich gibt
es an die Knotengestaltung und an die
Steuerungsprogramme zahlreiche weitere
Anforderungen wie Abbiegebeziehungen,
Strassenfunktionen, Umlaufzeiten etc.,
die sich meist konkurrenzieren. Wichtige
Priorisierungsvorgaben sind oft in ortspe-
zifisch gililtigen Gesetzen, Strategien, Kon-
zepten, Verordnungen und Richtlinien
vorgegeben. Je nach Lage im Strassennetz
iiberlagern sich dabei kommunale, kanto-
nale und nationale Vorgaben.

Ein mit der Forschungsarbeit aufgezeigtes
Vorgehen erlaubt in der Praxis eine situati-
onsbezogene Priorisierung von konkurren-
zierenden Verkehrsstromen und Verkehrs-
modi in HVS-Netzen. Der grosste Spielraum
fiir die Handhabung von Priorisierungsvor-
gaben liegt in der Gestaltung der stras-
senbaulichen Infrastruktur. Deshalb sind
bereits in der Konzeption (bspw. Betriebs-

und Gestaltungskonzept, SIA-Phase 21)
und im Vorprojekt (SIA-Phase 31) die
Priorisierungsvorgaben so umfassend wie
moglich zu berticksichtigen. Alle Elemente
zur Gestaltung der Knoten und der Steue-
rungsprogramme werden in einer struktu-
rierten Parameterliste zusammengefasst
(Baulinien, Anzahl Spuren, Haltestellen-
standorte, OV-Linien und deren Prioritit,
Fusswegbeziehungen, Langsneigungen
etc.). Die Liste zeigt, wie sich die Parameter
auswirken und in welchen Projektentwick-
lungsschritten diese zur Anwendung kom-
men. Die Parameterliste kann in der Praxis
als Checkliste verwendet werden.

Die Verkehrsqualitat ist nicht als sepa-
rater Gestaltungsparameter definiert.
Sie ist vielmehr Ergebnis der Projek-
tierung. Die multimodale Kapazitat des
Verkehrstriagers Strasse kann durch die
systematische Anwendung der Parame-
terliste optimiert werden. In einem fiir
die Praxis entwickelten Projektdaten-
blatt wird die fiir einen konkreten Fall
geltende spezifische Auspragung der
einzelnen Parameter festgehalten.
Durch unterschiedliche Interessengrup-
pen werden vielfaltige Erwartungen an
die Verkehrsinfrastruktur formuliert.
Diese Vielfalt der Interessen fiihrt an die
Grenzen der Umsetzbarkeit. Im Rahmen
des Projektentwicklungsprozesses gilt es,
diese Spannungen aufzulosen. Weitere
Hinweise betreffen deshalb die Pflege
iterativer Arbeitsschritte in interdiszipli-
naren Projektteams oder die Partizipation
von Akteuren in der Projektentwicklung.
Zusatzlich zur Parameterliste werden dazu
sechs Handlungsfelder in der Schnittstelle
zwischen politisch Verantwortlichen und
Fachspezialisten aufgezeigt.
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FORSCHUNGSBERICHT NR. 1587

Static effects, feasibility and
execution of drainages in
tunnelling

ETH Ziirich, Institut fiir Geotechnik,

Professur fiir Untertagbau

SARA ZINGG, Dr.

GEORG ANAGNOSTOU, Prof. Dr.
Forschungsprojekt FGU 2010/004 auf Antrag der
Arbeitsgruppe Tunnelforschung (AGT)

The research project investigates the ef-
fectiveness of drainage measures with
respect to three particularly important
problems associated with tunnelling
through water-bearing, weak ground:
the stability of tunnel faces, the stabil-
ity and deformation of grouting bodies
and the water pressure acting on tun-
nel linings. Water is an adverse factor
with respect to the stability and defor-
mation of underground structures due
to, (i), the pore water pressure and, (ii),
the seepage forces associated with seep-

age flow towards the tunnel. Drainage
boreholes relief the pore water pressure
which in turn reduces the magnitude of
the destabilizing seepage forces acting
on the ground. Furthermore, loss of pore
water pressure increases the effective
stresses and thus the shearing resist-
ance of the ground (‘consolidation’),
which is favourable in terms of the
deformation occurring during and after
tunnelling. The goal of the research pro-
ject is to improve the understanding of
the static impacts of drainage measures
and to provide design aids for the tunnel
engineer.

The investigations addressing the tun-
nel face include: (i) systematic analysis
of face stability after the implementa-
tion of drainage measures; (ii) work-
ing out design-nomograms for several
different drainage layouts; (iii) consid-
eration of a series of aspects limiting
the effectiveness of drainage measures
(location, number, length, hydraulic
capacity of the boreholes; groundwa-
ter drawdown etc.). The investigations
with regard to grouting bodies contain:

(i) a study of the stabilizing effect of the
virtual case of ideal drainage on tunnel
support and plastification in grouted
fault zones, and, (ii), a comparison with
the impact of several real drainage
borehole arrangements drilled both be-
fore and after the injection works. The
investigations concerning the tunnel
lining comprise: (i) a study of both the
residual water pressure on the tunnel
lining and the water discharge result-
ing from several different drainage
layouts; (ii) working-out design charts
which allow a quick estimation of water
pressure and inflow.

The report contributes a detailed inves-
tigation of the static impacts of drain-
age measures on the aforementioned
problems during tunnelling. Design
aids are supplied, which are capable of
providing a quick assessment of face
stability when considering a number
of advance drainage layouts, and which
quantify the residual water pressure
and inflow when considering several
different permanent drainage meas-
ures.
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Die Sicherheit im Strassenverkehr gewinnt immer mehr an Bedeutung. Zudem steigt die Komplexitat in
diesem wichtigen Bereich. Gleichzeitig aber verliert das Thema an den Universitaten an Bedeutung. Deshalb
maochte der VSS seine Expertenbasis in diesem Themengebiet verbreitern und sucht

Fachleute fur die neue Normierungs- und
Forschungskommission NFK 2.9 «Projektierung und Sicherheit»

Die NFK 2.9 ist der Fachkommission (FK) 2 angeliedert und widmet sich der Strassenverkehrssicherheit im Kontext der
Projektierung - im Gegensatz zur bereits bestehenden NFK 5.3 «Strassenverkehrssicherheit», die primar auf den

Aspekt «Betrieb» ausgerichtet ist.

Haben wir Ihr Interesse fiir diese spannende und zukunftsorientierte Mitarbeit geweckt? Dann melden Sie sich per E-Mail bei

der Geschéftsstelle des VSS: infoldvss.ch

La sécurité routiére joue un role de plus en plus important. La complexité de ce domaine primordial est de surcroit
en constante augmentation. Cependant, le theme perd parallelement de son importance au sein des universités. C'est
pourquoi la VSS souhaite élargir son expertise dans ce domaine et recherche

des professionnels pour la nouvelle commission de normalisation
et de recherche CNR 2.9 «Etude de projets et sécurité»

La CNR 2.9 est rattachée a la commission technique (CT) 2 et est axée sur la sécurité routiére dans le contexte de 'étude de
projets - a l'encontre de la CNR 5.3 « sécurité routiére » déja existante, qui se concentre en priorité sur 'aspect «exploitation».

Avons-nous pu éveiller votre intérét pour cette collaboration sur un théme passionnant et orienté vers l'avenir? Si tel est le cas,
veuillez-vous annoncer par courriel au secrétariat de la VSS : infofdvss.ch
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FORSCHUNGSBERICHT NR. 1588

Forschungspaket VeSPA:
Synthesebericht

SNZ Ingenieure und Planer AG

MARTIN BUCK

NICOLE GRAU

PETER SPACEK

Forschungsprojekt SVI 2012/001 auf Antrag der

Schweizerischen Vereinigung der Verkehrs-

ingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Wiéhrend die Auswertungen in der ers-
ten Phase von VeSPA noch individuell
getrennt fir die Einflisse von Mensch
und Gesellschaft, Situation und Infra-
struktur, Fahrzeugeigenschaften sowie
Wetter erfolgte, wurde in der zweiten
Phase eine gemeinsame Analyse aller
Einflussbereiche angestrebt. Die beiden
Teilprojekte folgten unterschiedlichen
Vorgehensweisen (mikroskopischer vs.
makroskopischer Ansatz der Verkehrs-
sicherheitsforschung). Die Teilprojekte
erganzten sich, indem Erkenntnisse
aus dem einen Teilprojekt vom anderen
Teilprojekt gepriift und fiir zusatzliche
Erklarungen herangezogen werden
konnten.

Massnahmenvorschlige aus den
Teilprojekten:

Die in den Teilprojekten entwickel-
ten Massnahmen konnten in die vier
folgenden Einflussbereiche eingeteilt
werden: Technische Massnahmen
(Engineering), Information und Aus-
bildung (Education), Uberwachung
und Ahndung (Enforcement) und oko-
nomische Massnahmen (Economy).
In den Bereichen Verkehrsteilneh-
mende (Teilprojekt 1) und Infrastruk-
tur (Teilprojekt 2) wurden insgesamt
rund 20 Massnahmen vorgeschlagen,
fiir welche je ein Unfallreduktions-Po-
tenzial > 50 Unfdlle/Jahr (Unfédlle mit
Personenschaden) geschatzt wurde.
Dies entspricht etwas mehr als 1%
der jahrlichen Unfalle mit Getoteten
oder Schwerverletzten auf Schweizer
Strassen (Stand 2015).

Es wurde erkannt, dass mit den vor-
geschlagenen Massnahmen in den
Bereichen Education und Economy
vergleichsweise geringe Wirkungen
erzielt werden konnen, wiahrend im
Bereich Enforcement mit weiteren

FORSCHUNG | RECHERCHE

Sanktionierungsmassnahmen und
erganzend mit den noch umzuset-
zenden Via sicura-Massnahmen sub-
stanzielle Reduktionspotenziale er-
wartet werden konnen. Im Weiteren
ist erkennbar, dass sich die grossen
Sicherheitsgewinne im Bereich Engi-
neering (Fahrzeuge und Infrastruktur)
erzielen lassen. Vor allem die Wirkung
bestimmter Fahrerassistenz-Systeme
wird als hochgradig relevant einge-
schatzt. Demgegeniiber handelt es sich
bei den vorgeschlagenen Massnahmen
im Bereich Infrastruktur (Teilprojekt
2) grosstenteils um bekannte Ansétze,
welche im Rahmen der Erarbeitung
von Via sicura und VESIPO bereits
einmal aufgegriffen wurden. Die Ana-
lysen zeigten, dass in diesem Bereich
kaum neue innovative Ansatze mit
nachgewiesener Wirksamkeit vorhan-
den sind. Das Potenzial zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit bei der
Infrastruktur liegt vielmehr in der
konsequenteren Umsetzung der be-
kannten Ansidtze und der bestehenden
Normen.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 681

Zerstorungsfreie Prufung
der Bewehrung von
Betonbauteilen mithilfe

der magnetischen
Streufeldmethode

Eidgendssische Technische Hochschule, Ziirich
Institut fiir Baustatik und Konstruktion
HOLGER DIEDERICH, Dr., MSc ETH Bau-Ing.
THOMAS VOGEL, Prof., dipl. Bauing. ETH/SIA
Forschungsprojekt AGB 2013/004 auf Antrag der
Arbeitsgruppe Briickenforschung (AGB)

Mit der Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens, begrenzten Platzverhaltnissen
in den Ballungsgebieten, sowie der
Altersverteilung der bestehenden In-
frastruktur wird die Erhaltung von
Tragwerken kiinftig eine noch wichti-
gere Rolle spielen. Damit steigt auch
der Bedarf nach geeigneten Priifmetho-
den zur Zustandserfassung.

Eine dieser Priifmethoden ist die ma-
gnetische Streufeldmethode. Bisher

ist die praktische Bedeutung dieser
Methode gering, obwohl es fir die zer-
storungsfreie Detektion von Schaden in
der Bewehrung keine iiberzeugenden
Alternativen gibt. Einige Probleme, die
dem Praxiseinsatz bisher entgegen-
standen, konnten mit der vorliegen-
den Arbeit gelost werden, um so einen
weiteren Schritt in Richtung etablierte
Priifmethode zu gehen.

Mithilfe von magnetischen Gleichfel-
dern ist es moglich, Schadstellen in
der ferromagnetischen Bewehrung
von Stahlbetonbauteilen zu detektie-
ren. An der Schadstelle entsteht dabei
ein Streufeld, das durch eine geeignete
Messapparatur erfasst und mittels
Software dargestellt und ausgewertet
werden kann. Auf diese Weise konn-
ten mit dem entwickelten Verfahren
Ermiidungsbriiche und Korrosions-
schdden zerstorungsfrei innerhalb von
iiblichen Bewehrungsiiberdeckungen
geortet werden.

Nach wie vor sind fiir den Praxisein-
satz der Methode die unterschied-
lichen, komplizierten und teilweise
auch unbekannten Bewehrungs-
layouts eine Herausforderung. Die-
ser Herausforderung wurde begegnet
durch den Bau eines neuen Messwa-
gens, der eine flichige Magnetisie-
rung und eine Messung in guter Ge-
schwindigkeit und hoher Auflosung
erlaubt. Um den hoheren Informa-
tionsgehalt dieser Messung auch aus-
zunutzen, wurde eine neue Darstel-
lungsform entwickelt, die eine intu-
itive und zuverlassige Interpretation
der Messergebnisse ermoglichen soll.
Eine speziell entwickelte Software
unterstiitzt den Benutzer dabei mit
bildverbessernden Massnahmen. Zu-
satzlich wird tiber ein Verfahren aus
der Mustererkennung ein Ansatz fir
eine automatische Auswertung der
Messdaten geschaffen.

Schliesslich konnte die Verwechse-
lungsgefahr zwischen Schadsignalen
und Signalen der intakten Bewehrung
weiter reduziert werden. Im Labor- und
Feldversuch konnte der Nutzen der
Methode belegt werden. Eine weitere
Verbesserung der Handhabung, der
Signalqualitat und Zuverldssigkeit,
sowie des Gewichts des Messgerdtes
ist moglich und auch notwendig. Eine
Kombination mit anderen Priifmetho-
den ist denkbar und priifenswert.
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Neu im Normenwerk
des VSS - ab Dezember 2016

An dieser Stelle veroffentlichen wir die Kurz-
tibersicht zu neuen Schweizer SN-Normen,
neuen Nationalen Vorworten und zuriickge-
zogene Normen im Schweizer Normenwerk.

Nouveautes du recueil des

normes VSS - dés décembre 2016

Ci-aprés nous publions les brefs apercus des
nouvelles normes suisses SN, des nouveaux
avant-propos nationals et des normes retirés
du recueil des normes VSS.

SN-Nummer

systeme

Sécurité passive dans
Uespace routier;
Dispositifs de retenue
de véhicules

eine dem ortlichen Risiko angemes-
sene Wahl der Leistungsklasse von
Fahrzeug-Rickhaltesytemen und eine
einheitliche Anordnung im Strassen-
raum.

La norme s'applique a toutes les routes
sur lesquelles la vitesse admissible est
supérieure a 60 km/h. S’agissant des
systemes de retenue de véhicules, la
norme permet le choix d'une classe de
performance appropriée tenant compte
du risque local encourru ainsi qu'une
disposition uniforme de ceux-ci dans
l'espace routier.

Numéro SN Was ist neu?

- Giltig ab Titel Geltungsbereich, Ziel und Zweck Wichtige Bemerkungen

_ Seiten Titre Domaine d’application, objet et but Quelles sont les nouveautés?

- Valable dés Remarques importantes

- Pages

SN 640 561 Passive Sicherheit im Die Norm gilt fiir alle Strassen mit Die Abstimmung auf die Norm SN 671253 «Schiene
~31.12.2016 Strassenraum; einer signalisierten Hochstgeschwin- | - Strasse, Parallelfihrung und Anndherung; Ab-
SN 28 Seiten Fahrzeug-Rickhalte- digkeit Giber 60 km/h. Sie bezweckt stand und Schutzmassnahmen» wurde verbessert.

Normbeniitzer werden bereits bei der Einleitung zu
den Einsatzkriterien der SN 640561 darauf hinge-
wiesen, dass bei Bahnanlagen besondere Vorgaben
bezlglich kritischer Abstande und Schutzmassnah-
men gemass der SN 671253 gelten. Signal- und
Fahrleitungsmasten von Bahnanlagen gelten als
Hindernisse fiir Strassenbenitzer und werden

neu explizit in den Tabellen 1 und 3 der SN 640561
aufgefiihrt.

La mise en conformité par rapport a la norme

SN 671253 «Rail - Route, tracés paralléles ou
rapprochés; Distance et mesures de protection» a
été améliorée. Déja dans lintroduction relative aux
criteres d'application de la SN 640561, les
utilisateurs de la norme seront tout de suite aver-
tis que les dispositions particulieres concernant
les distances critiques et les mesures de protec-
tion pour les installations ferroviaires selon la

SN 671253 sont valables. Les pylones des signaux
et de la ligne de contact des installations ferro-
viaires constituent des obstacles pour l'usager de
la route et sont maintenant explicitement mention-
nés dans les tableaux 1 et 3 de la SN 640561.

SN 670 204-1-NA
-31.12.2016
- SN 9 Seiten

Bitumen und bitumen-
haltige Bindemittel;
Anforderungsrahmen-
werk flr spezielle
Strassenbaubitumen -
Teil 1: Harte Strassen-
baubitumen

Bitumes et liants
bitumineux;

Cadre de spécifications
pour les bitumes
routiers spéciaux -
Partie 1: Bitumes
routiers de grade dur

Dieses Nationale Vorwort gilt fur harte
Strassenbaubitumen. Bei der SN EN
13924-1 handelt es sich um ein Anfor-
derungsrahmenwerk. Das Nationale
Vorwort enthalt zusammen mit dem
Nationalen Anhang Anforderungen fiir
die Anwendung der SN EN 13924-1

in der Schweiz. Die SN EN 13924-1
legt ein Rahmenwerk fiir die Spezifi-
zierung der Eigenschaften und ent-
sprechenden Prifverfahren fir harte
Strassenbaubitumen fest, die fir die
Verwendung beim Bau und der In-
standhaltung von Strassen, Flugplat-
zen und sonstigen befestigten Flachen
geeignet sind, sowie Informationen fir
die Bewertung und Uberpriifung der
Leistungsbestandigkeit.

Cet avant-propos national s'applique
aux bitumes routiers de grade dur.

La SN EN 13924-1 est un cadre de
spécifications. L'avant-propos national,

Die wichtigsten Anderungen gegeniiber der Vor-
gangernorm bei dieser Uberarbeitung ist die Ein-
fihrung einer neuen Bitumensorte 5/15 und neue
verscharfte Anforderungen fir den Brechpunkt
nach Fraass.

Les principaux changements par rapport a la
norme précédente sont lintroduction d'une
nouvelle sorte de bitume 5/15 et de nouvelles
exigences plus séveres pour le point de fragilité
Fraass.
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accompagné de l'annexe nationale,
contient des exigences pour lapplica-
tion de la SN EN 13924-1 en Suisse.
La SN EN 13924-1 prescrit un cadre
de spécifications des caractéristiques
et des méthodes d’essais corres-
pondantes concernant les bitumes
routiers de grade dur destinés a la
construction et a l'entretien des chaus-
sées de routes, des pistes d'aéroports
et d’autres chaussées liées. Elle
fournit en outre des informations sur
l'évaluation et la vérification de la
constance de la performance.

SN 640578
-31.12.2016
- SN 39 Seiten

Larmimmissionen von
Parkierungsanlagen;
Berechnung der Immis-
sionen

Immissions de bruit
d’installations de stati-
ohnement;

Calcul des immissions

Die Norm gibt ein Verfahren vor zur
Berechnung der Immissionen aus
Parkierungsanlagen. Sie ersetzt die
bisherige Norm aus dem Juli 2006.

La norme contient une méthode de
calcul destinée a la détermination des
immissions de bruit provoquées par
des installations de stationnement.
Elle remplace la norme de juillet 2006
valable jusqu’a présent.

Wesentlich geandert ist in der neuen Norm die
Berechnung der Immissionen aus Einfahrten zu
Tiefgaragen. Bei den Ubrigen Berechnungen wur-
den die Berechnungsgréssen vereinheitlicht.

Dans la nouvelle norme, la modification la plus
importante a trait au calcul des immissions pro-
venant des entrées de parkings souterrains. Pour
les autres calculs, les grandeurs de calcul ont été
uniformisées.

Neues Nationales Vorwort | Nouvel avant-propos national

SNR 640 513-14

SN 670416
EN 12697-16: 2016

SN 670575

EN 15626: 2016

SN 670703-1
EN IS0 9863-1: 2016

CEN/TS 15901-14: 2016

Oberflacheneigenschaften von Strassen und Flugplatzen - Teil 14: Verfahren zur Bestimmung der Griffigkeit von
Fahrbahndecken durch Verwendung eines Gerats mit geregeltem Schlupf in Langsrichtung 2016 (LFCN]: Das
ViaFriction-Messgerat (Road Analyser and Recorder of ViaTech AS).

Caractéristiques de surface des routes et aéro-ports - Partie 14: Mode opératoire de détermination de l'adhé-
rence d'un revétement de chaussée a l'aide d'un dispositif a frottement longitudinal contrélé (LFCN]J: ViaFriction

(Analyseur de Route et Enregistreur de ViaTech AS).

Asphalt - Priifverfahren - Teil 16: Abrieb durch Spikereifen.

Mélanges bitumineux - Méthodes d’'essai - Partie 16: Abrasion par pneus a crampons.

Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestimmung des Haftverhaltens von verschnittenen und gefluxten
bitumenhaltigen Bindemitteln bei Wasserlagerung - Verfahren mit Gesteinskornung.

Bitumes et liants bitumineux - Détermination de 'adhésivité des liants bitumineux fluidifiés et fluxés par l'essai

d'immersion dans l'eau - Méthode utilisant des granulats.

Geokunststoffe - Bestimmung der Dicke unter festgelegten Driicken - Teil 1: Einzellagen.

Géosynthétiques - Détermination de 'épaisseur a des pressions spécifiées - Partie 1: Couches individuelles.

Zuriickgezogene Normen im VSS-Normenwerk | Normes retirés du recueil des normes VSS

SN 640710c
FK 6 (199¢)

SN 670460
EN 15626: 2016

SN 670 703-1
FK5(1997)

Warnkleidung bei Arbeiten im Strassenbereich.

Vétements de signalisation a haute visibilité pour des travaux sur les routes.

Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestimmung des Haftverhaltens von verschnittenen und gefluxten
bitumenhaltigen Bindemitteln bei Wasserlagerung - Verfahren mit Gesteinskornung.

Bitumes et liants bitumineux - Détermination de 'adhésivité des liants bitumineux fluidifiés et fluxés par lessai

d'immersion dans l'eau - Méthode utilisant des granulats.

Bitumindses Mischgut; Prifvorschriften - Haftvermdgen von bitumindsen Bindemitteln an Mineralstoffen.

Enrobés bitumineux; prescriptions d'essai — adhésivité des liants bitumineux aux granulats minéraux.

per 1. Januar 2017 | au 1* janvier 2017
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Digitalisierung - Chancen
und Risiken fiir den VSS

Ihre Meinung und lhre Erfahrungen
sind gefragt!

Die digitale Transformation verandert Gesellschaft und
Wirtschaft grundlegend. Dieser Paradigmenwechsel bie-
tet einerseits viele Chancen, kann aber auch bestehende
Geschaftsmodelle tiber den Haufen werfen. Der VSS ist
zurzeit daran, sein Geschaftsmodell zukunftsfahig zu
machen und neue Chancen zu entwickeln. Deshalb will
«Strasse und Verkehr» im laufenden Jahr regelmassig
lber das Thema «Digitalisierung» berichten.

Gerne mochten wir dabei auch den Input der VSS-Mit-
glieder bertiicksichtigen, die in ihrer taglichen Arbeit
mit diesem Thema konfrontiert sind. Schreiben Sie uns,
welche Erfahrungen mit der Digitalisierung Sie in [hrem
Berufsalltag bereits gesammelt haben oder wie Sie sich
darauf vorbereiten. Liefern Sie uns Input fir spannende
Themen. Oder teilen Sie uns einfach nur Ihre Meinung
mit.

Offene Fragen gibt es viele:

e Welche Rolle sollte und kann die Normierung im
Strassen- und Verkehrswesen im Zeitalter der Digita-
lisierung einnehmen?

e Wie kann der VSS seine fiihrende Rolle als normie-
rende Organisation im Strassen- und Verkehrswesen
auch bei den sogenannten Konvergenzthemen geltend
machen?

e Welchen Einfluss und welche Konsequenzen wird die
Digitalisierung auf die Entwicklung des Ingenieur-
berufs haben? Wird sich das Berufsbild komplett
andern? Wie sollten die Bildungsinstitutionen darauf
reagieren?

e Die heutige Aufgabe der Ingenieure ist es, zu bewerten
und zu planen. Wie missen Ingenieure ihr Know-how
erweitern, um im Zeitalter der Digitalisierung weiter-
hin eine tragende Rolle im Strassen- und Verkehrs-
wesen einzunehmen?

e Was kann der VSS zur Starkung des Berufsbildes des
Ingenieurs im Zeitalter der Digitalisierung beitragen?

Schreiben Sie uns unter dem Betreff «Digitalisierung»
an: redaktionfvss.ch.

Wir sind gespannt auf Ihr Feedback und freuen uns,
diese wichtige Debatte in «Strasse und Verkehr» zu
lancieren.

V55<

Werden Sie jetzt VSS-Mitglied
und profitieren Sie von den
vielen Vorteilen fiir Studenten!

1. Kostenlose Mitgliedschaft fiir Studierende

Studierende bezahlen wahrend ihres Studiums als
Einzelmitglied beim VSS keine Mitgliederbeitrage und
konnen trotzdem von allen Vorteilen profitieren. Zudem
erhalten alle Mitglieder ein Gratisabo der VSS-Fach-
zeitschrift «Strasse und Verkehr».

2. Zugriff auf das VSS-Gesamtnormenwerk

Fur die Dauer ihres Studiums erhalten Studierende
ein kostenloses Abonnement fiir das digitale Gesamt-
normenwerk des VSS. Dies entspricht einem Gegen-
wert von rund 1000 Franken pro Jahr.

3. Grossziigige Rabatte

Studierende erhalten als VSS-Einzelmitglied gross-
zligige Rabatte auf die Teilnahmegebiihr von Fach-
tagungen, Workshops und zertifizierten Weiterbildungs-
kursen, die vom VSS veranstaltet werden.

4. Einbindung in grosses Experten-Netzwerk

Der VSS bietet eine ausgezeichnete Plattform, um die
Zukunft im Strassen- und Verkehrswesen mitgestalten
zu konnen. Studierende profitieren dabei von einem
kompetenten Netzwerk mit ber 650 Fachleuten aus
verschiedenen Fachbereichen - bis hinauf in die Fiih-
rungsebenen von Behorden und Firmen. Nie war es
fur Studierende einfacher, wertvolle Kontakte fiir den
Berufseinstieg zu kniipfen und vielleicht sogar ihren
zukiinftigen Arbeitgeber kennenzulernen.

5. Eigenes Wissen vertiefen

In jeder der 43 Normierungs- und Forschungskommis-
sionen des VSS ist ein Platz fur Studierende reserviert.
Mit dem Engagement in einem VSS-Fachgremium
vertiefen Studierende das eigene Wissen, kénnen von
erfahrenen Fachkollegen lernen und die Rahmenbedin-
gungen lhres zukinftigen Berufsalltags mitbestimmen.

Haben wir |hr Interesse geweckt? Dann beantragen
Sie lhre Einzelmitgliedschaft als Student.

VSS
Sihlquai 255 | 8005 Ziirich | Telefon 044 269 40 20 | info@vss.ch

» www.vss.ch




Zur Verstarkung unseres Teams suchen wir per sofort oder
nach Vereinbarung eine erfahrene / einen erfahrenen

Verkehrsplanerin / Verkehrsplaner
80 - 100%

auf Stufe Projektleitung

Sie verfugen Uber einen Hochschul- oder Fachhochschul-
abschluss mit solidem Fachwissen in den Bereichen
Verkehrsplanung und Mobilitdt an der Schnittstelle zur
Siedlungsplanung. Sie bringen mehrere Jahre verkehrs-
planerische Berufspraxis mit und sind in der Lage, eigen-
standig anspruchsvolle Planungsprozesse auf regionaler
und kommunaler Ebene durchzufihren.

Sie verfligen Uber die nétigen Kompetenzen und Erfahrun-
gen, um motivierte Projektteams zu leiten. Sie sind bereit,
Verantwortung in einem privatwirtschaftlichen Umfeld zu
Ubernehmen und sich in unserem Blro zu einer tragen-
den Kraft im Bereich Verkehr / Mobilitat zu entwickeln.

Zusammenarbeit hat in unserem Betrieb einen hohen
Stellenwert. Sie sind motiviert, Ihre persdnlichen Fahig-
keiten und ldeen einzubringen. Sie sind kontaktfreudig,
sprachgewandt und sicher im schriftlichen Ausdruck.
Idealerweise sprechen Sie auch franzdsisch.

Wir bieten individuelle Entfaltungsmaéglichkeiten und
interessante, inhaltlich breit gefacherte Projekte, flexible
Arbeitszeiten und ein den Anforderungen entsprechendes
Salar.

Stellenantritt per sofort oder nach Vereinbarung. Auf
der Website www.raumplan.ch finden Sie ndhere
Informationen Uber unsere Firma. Philipp Hubacher
(031 388 60 62) erteilt Ihnen gerne auch mundlich
Auskunft.

Ihre Bewerbung erwarten wir bis zum 10. Marz 2017.

BHP Raumplan AG - Fliederweg 10 - Postfach 575 . 3000 Bern 14 .
T 0313886060 - F 031 388 60 69 . info@raumplan.ch -
www.raumplan.ch

wWWwWW.Vss.ch

Die anerkannte Instanz fiir Weiterbildungen
im Strassen- und Verkehrswesen.

***

KANTON AARGAU

Departement Bau, Verkehr und Umwelt
Abteilung Tiefbau

Im Departement Bau, Verkehr und Umwelt entwickeln
wir den vielféltigen Lebensraum Aargau in den
Bereichen Raum, Energie, Umwelt und Mobilitat aktiv
weiter — heute und flir zukiinftige Generationen.

Vom Winterdienst bis zur Strassensignalisation, von
der Neugestaltung der Ortsdurchfahrt bis zur Mach-
barkeitsstudie flir neue Strassen — in der Abteilung
Tiefbau stellen wir Bau, Unterhalt und Betrieb des
Kantonsstrassennetzes mit einer Lange von mehr als
1'150 km sicher. Wir suchen Sie als

Projektleiter/in
Verkehrstechnik 80-100%

Aufgaben

® Fihren von Projekten im Bereich Verkehrstechnik
und Verkehrsmanagement von den ersten Studien
Uber die Beschaffung und die Realisierung bis zur
Abrechnung (Leiten des Projektteams, Fiihren der
Auftragnehmer, Verantworten des Projektbudgets
und derTermine, Sicherstellen der Qualitat)

e Entwickeln, Analysieren und Optimieren von
Verkehrsablaufen und Systemen zur Verkehrs-
steuerung und -lenkung

e Ansprechpartner gegenuber internen und externen
Stellen im Bereich der Verkehrstechnik, -steuerung
und -telematik

Anforderungen

® Hochschulabschluss in Ingenieurwesen oder
vergleichbare Ausbildung mit Bezug zum Bau-
oder Verkehrswesen

e Mehrjahrige Berufserfahrung im Bereich Verkehrs-
systeme, Verkehrstechnik und intelligente Verkehrs-
I6sungen (Lichtsignalanlagen, Verkehrsrechner,
Verkehrsdatenverarbeitung und Verkehrsbeein-
flussung)

e Mehrjahrige Erfahrung in der Leitung von Projekten,
idealerweise inkl. 6ffentliches Submissionswesen

e Kenntnisse in der Anwendung von Simulationstools
und Hilfsmitteln wiinschenswert

e Kommunikativ, verhandlungssicher, |6sungs-
orientiert

e Gute mindliche und schriftliche Ausdrucksfahigkeit

Eintritt nach Vereinbarung.

Interessiert? Susanne Berchtold, Personalmanage-
ment, freut sich auf Ihre Online Bewerbung unter
ag.ch/stellen.

Auskinfte erteilt Ihnen gerne Kurt Grauwiler,
Leiter Sektion Verkehrstechnik, Abteilung Tiefbau
(062 835 36 06).

#menschen il
machen
zukunft
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Seit 1946 wegwelisend fur
Information und Sicherheit

Die SIGNAL AG ist Gesamtanbieterin im Strassen-
und Schienenverkehr. Mit Uber 240 Mitarbeitern
sorgen wir fUr Sicherheit und Information auf allen
Verkehrswegen. Schweizweit, begeisternd
und nahe bei unseren Kunden und Markten.
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www.signal.ch

SIGNAL AG, Industriezone kleine Ey, 3294 Biren a/A, Tel. 032 352 11 11, info@signal.ch





