STRASS
ROUTE!

e R S S R R S !
Digitalisierung in der Baubranche E|n BIM-Experte sagt, was den VSS erwartet
Larmarme Oberflachen bei Gussasphalt-Deckschichten
Strasse - Lernort fiir Kinder

HOECUC \ ¢ N LN 2 QEERIEG (U (O Ol CLa U R CORCEA G At i tia (I § O TR G gt §
La digitalisation dans la construction: Un expert BIM dit a quoi la VSS doit s’attendre

Surfaces peu bruyantes avec les revétements en asphalte coulé
La rue - un lieu d’apprentissage pour les enfants




1-m-p

Niedertemperatur - Asphalt.

Enrobeés tiedes.

» Anforderungen und Qualitatskontrolle
Exigences et controle qualité

» Auswirkungen auf die Mischwerke
Impacts sur les centrales d’enrobage

» Rezeptur und Optimierung des Gebrauchsverhalten
Formulation et optimisation des performances

» Gebrauchsdauer und Alterung
Duré de vie et vieillissement

» Okobilanz von Niedertemperaturasphalt
Analyse de cycle de vie des enrobés tiedes

Programm und Anmeldung G
Programme et inscription . il

www.impba Utést.ch_/ planet '-

» Arbeitshygiene
Hygiéne au travail

» Globales Auswertungsmodell
Modele global d’évaluation

» Ausblick und Anwendungen
Perspectives et applications

| Wl

- = Schweizerisches-Qualititszertifikat

.. + fiir Wei bild Sinstitutionen.™ "
{r.Certificat suisse de qualité pour les

g, W -5 \cinstitutions de formation continue- L

Ao B A 2 =



STRASSE UND
VERKEHR

103. Jahrgang | Mé&rz 2017
Offizielle Zeitschrift des Schweizerischen Verbandes
der Strassen- und Verkehrsfachleute

Inhaltsverzeichnis

Editorial

Impulse fiir die
Digitalisierung im Bauwesen 5

Rolf Leeb

Thema | Digitalisierung im Bauwesen
«Fleissarbeit an den Computer abgeben, um das Know-how

und die Erfahrung der Fachleute besser nutzen zu konnen» 6
Interview mit Thomas Miiller

Fachartikel

Larmarme Oberflachen bei Gussasphalt-Deckschichten 1 7

Prof. Dr. Kurt Schellenberg

Strasse - Lernort fiir Kinder 21

Andreas Stédheli und Dr. Vera Conrad

Forschung | Normierung | Informationen
Die Milizarbeit beim VSS garantiert eine grosse Ndhe

zur Praxis - Interviewserie mit den NFK-/FUG-Présidenten

28

Rolf Leeb

37

Forschungsberichte

Dialoganlass von «Zukunft Mobilitadt»:

«Kapazitatsengpdasse - droht der Verkehrsinfarkt?»

IMPRESSUM | issN 0039-2189

Herausgeber | Editeur

VSS Schweizerischer Verband der

Strassen- und Verkehrsfachleute

VSS Association suisse des professionnels
de la route et des transports

Sihlquai 255, CH-8005 Ziirich

Telefon 044 269 40 20 | Telefax 044 252 31 30
info@vss.ch | www.vss.ch

Redaktion | Rédaction

VSS, Redaktion «Strasse und Verkehr»
Sihlquai 255, CH-8005 Ziirich

Telefon 044 269 40 20 | Telefax 044 252 31 30
redaktionf@vss.ch

Verantwortlicher Redaktor | DTP
Responsable de rédaction | DTP
Rolf Leeb, media&more GmbH, Ziirich

42

Uberset;ungen | Traductions
Atlantis Ubersetzungsdienst AG,
Anne-Lise Montandon

Inserate | Annonces publicitaires

Print Promotion, Andreas Benz

Route de la Rotte 5, CH-1787 Mur VD
Telefon 026 673 25 20, Telefax 026 673 25 19
E-Mail: andreas.benz@printpromotion.ch
www.printpromotion.ch

Druck und Versand | Impression et expédition
Sihldruck AG, Binzstrasse 9, CH-8045 Ziirich

Preise | Prix
Jahresabonnement | Abonnement par an

Schweiz | Suisse CHF 112.75
CEPT- und Mittelmeerlander CHF 128.-
Ubrige Lander | Autres pays CHF 142.-
Einzelnummer | Par numéro CHF 12.-

(+Versand)

ROUTE ET
TRAFIC

103° année | Mars 2017
Publication officielle de l'Association suisse des
professionnels de la route et des transports

Table des matieres

Avant-propos

Un élan pour la digitalisation
dans la construction

Rolf Leeb

Théme | La digitalisation dans la construction
«Confions le travail de fourmi a Uordinateur afin de mieux profiter
du savoir-faire et Uexpérience des professionnels»

Interview avec Thomas Miiller

Articles techniques
Surfaces peu bruyantes avec les revétements en asphalte coulé
Prof. D" Kurt Schellenberg

La rue - un lieu d’apprentissage pour les enfants
Andreas Staheli et D Vera Conrad

Recherche | Normalisation | Informations

Ala VsS, le travail de milice garantit une grande proximité avec

le terrain - série d’entretiens avec les présidents des CNR/SGTech
Rolf Leeb

Rapports de recherche

Théme du dialogue de «Avenir Mobilité»: «Pénurie de capacités -
vers une saturation totale des réseaux de transport?»

«STRASSE UND VERKEHR» erscheint in

10 Nummern jahrlich. Mitglieder des VSS erhal-
ten ein Exemplar der Zeitschrift kostenlos.
«ROUTE ET TRAFIC» parait en 10 numéros par
an. Les membres de la VSS recoivent un exem-
plaire du périodique gratuitement.

Foto Titelseite | Photo de la page de couverture:

Quelle | Source: 123rf.com (ginasanders)

Die Verantwortung fiir den Inhalt der publizier-
ten Artikel und Inserate liegt bei den Autoren
und den Inserenten.

Es werden keine Inserate mit rassistischem,
politischem, religicsem oder pornografischem
Inhalt publiziert.

Die Inserenten verpflichten sich, keine absicht- ® MIX
lich falsche oder irrefithrende Werbung zu
publizieren. Papier aus verantwor-
tungsvollen Quellen
FSC ‘
www.fsc.org FSC C044140

INHALTSVERZEICHNIS | TABLE DES MATIERES | 3



7™ International EATA Conference

The 7t Conference EATA 2017

(European Asphalt Technology Association) \\Q&?U\N A..SPHAU'IK

is organized in Switzerland for the first time. %/Q« ‘L“\_' , ZURI{,’//’ $ 04,%

It focuses on actual hot topics in the field of &’ \Q W//éa(&
bituminous road materials and construction. é?;\”‘“ (‘,‘?&
Most recent progress in characterizing, mo- S (7

delling, application and development of bi-
tuminous materials and structures are pre-
sented and discussed by widely recognized
international experts in their field from all
over the world.

Conference Topics

Durability and aging of binders and asphalt mixtures
New mixtures and mixture components

Modelling and testing

Asphalt mixture design, modelling and testing
Environmental aspects

Asphalt recycling

Advances in construction and asphalt production technologies
Structural design

Innovative asphalt pavements

Damage, aging and performance of pavements

Pavement rehabilitation

For further information and registration, please check our website http://eata2017.empa.ch/

See you in Dubendorf in June!
Prof. Dr. Manfred N. Partl, Chair; Prof. Dr. Hervé di Benedetto, Co-Chair

SPONSORED BY: VSS, Ammann Schweiz AG, Laboroute SA, Bundesamt fiir Strassen
ASTRA, Cargill BV, Adfors Saint-Gobain, F.Preisig AG, Kraton, Eiffage

SUPPORTED BY: Rilem, ISAP



Impulse fur die
Digitalisierung im Bauwesen

Fiir die Schweiz ist weltweit nur ein Spitzenplatz die rich-
tige Positionierung, wenn es um die Digitalisierung geht.
Das hat der Bundesrat bereits vor fast einem Jahr betont,
als er seine digitale Strategie prasentierte. In den meisten
Branchen ist diese Botschaft inzwischen angekommen.

In der Baubranche - immerhin eine der bedeutendsten
Schweizer Industriezweige - ist diese Aufbruchstimmung
leider noch wenig zu spliren. Gegeniiber Landern wie Gross-
britannien oder Deutschland liegt die Schweiz in Sachen
Digitalisierung um Jahre zurtick. Erstaunlich fiir ein Land,
das weltweit zu den innovativsten zahlt. Deshalb muss die
Schweiz diese Starken nun auch im Bauwesen strategisch
ausspielen. Bauwirtschaft, Planer und Betreiber sind dabei
echte Schliisselbranchen. Digitale Technologien bieten

fiir das Planen und Bauen enorme Potenziale bei Qualitit,
Transparenz, Effizienz und Prozesssicherheit. Mit ihnen
konnen die Bauzeiten, Baukosten und Baurisiken erheblich
optimiert werden.

Deshalb brauchen wir im Schweizer Strassen- und Ver-
kehrswesen eine neue digitale Planungs- und Baukultur.
Ein wesentliches Element ist hierbei das Building Infor-
mation Modeling (BIM). BIM macht die Baustelle zu einer
kooperativen, intelligenten Datencloud — mit einer erweiter-
ten Datenqualitat, standardisierten Prozessen, einer

engen und frithzeitigen Vernetzung aller Akteure sowie
einem Projekt-Controlling in Echtzeit.

Deutschland hat diese digitale Kultur im Bauwesen schon
recht gut etabliert und will sie laut Alexander Dobrindt,
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, zum
Standard machen. Der grosse Unterschiede zur Schweiz
ist: Bei unserem nordlichen Nachbarn geht die offentliche
Hand voran und hat einen Stufenplan entwickelt, mit dem
sie BIM bis 2020 fiir alle neuen Verkehrsinfrastruktur-
Grossprojekte anwendet. In vier Pilotprojekten auf Strasse
und Schiene wird BIM bereits erprobt — mit positiven Er-
gebnissen: schneller, effizienter und kostensicherer lautet
ein erstes Fazit. Inzwischen ist in Deutschland mit iiber

20 weiteren BIM-Projekten auf Strasse und Schiene bereits
die zweite Stufe gestartet worden. Der deutsche Staat hat
dafiir rund 30 Millionen Euro locker gemacht.

In der Schweiz fehlen diese Impulse noch. Fiir den VSS
bietet sich also die Chance, zusammen mit Bauwirtschaft,
Planern und Betreibern die entsprechenden Impulse zu
geben - damit Planen und Bauen auch im global-digitalen
Zeitalter eine Schweizer Kernkompetenz bleibt.

e

Un élan pour la digitalisation
dans la construction

Pour la Suisse, lorsque I'on parle de digitalisation, seule une
place en haut du classement mondial est la bonne position. C’est
ce qu’a déclaré le Conseil fédéral il y a prés d’'un an lorsqu’il a
présenté sa stratégie en matiere de digitalisation. Entre-temps ce
message est parvenu dans la plupart des branches. Malheureu-
sement, dans le secteur de la construction - tout de méme I'un
des secteurs industriels les plus importants de Suisse — cette
envie de renouveau n’est que peu perceptible. Par rapport a des
pays tels que la Grande-Bretagne ou I’ Allemagne, la Suisse se
trouve a la traine en ce qui concerne la digitalisation. Fait éton-
nant pour un pays qui compte parmi les plus novateurs dans le
monde. C’est pourquoi la Suisse doit favoriser une exploitation
stratégique de ses points forts dans le secteur de la construction
également. Ici, la construction, les planificateurs et les exploi-
tants sont de véritables branches clés. Pour la planification et la
construction, les technologies digitales offrent un énorme poten-
tiel de qualité, de transparence, d’efficacité et de sécurité dans
les processus. Elles permettent d’optimiser considérablement les
durées, les cofits et les risques de la construction.

C’est pourquoi nous avons besoin d’une nouvelle culture digi-
tale de planification et de construction dans le domaine de la
route et des transports en Suisse. Un élément essentiel pour y
parvenir est le Building Information Modeling (BIM). Le BIM
transforme le chantier en un cloud de données coopératif et
intelligent — avec une meilleure qualité de données, des proces-
sus standardisés, une interconnexion étroite et précoce de tous
les acteurs ainsi qu'un contrdle en temps réel du projet.

En Allemagne, cette culture digitale est déja trés bien établie et
selon Alexander Dobrindt, le ministre fédéral des transports et
de I'infrastructure digitale, on veut qu’elle devienne la norme.
La grande différence par rapport a la Suisse: chez nos voisins
au nord, les pouvoirs publics prennent les devants et ils ont
développé un plan a niveaux avec lequel ils appliqueront le
BIM d’ici 2020 a tous les nouveaux projets importants d’infras-
tructures routieres. Le BIM est testé dans quatre projets pilotes
sur les routes et le rail — avec des résultats positifs: plus rapide,
plus efficace et plus siir dans les cofits, c’est le premier bilan.
Actuellement, I’Allemagne a déja lancé le deuxieme niveau en
démarrant 20 autres projets BIM sur les routes et le rail. A cet
effet, 'Etat allemand a laché environ 30 millions d’euros.

Ces impulsions manquent encore en Suisse. Donc, une chance
pour la VSS de donner 1'élan correspondant en collaboration
avec le secteur de la construction, les planificateurs et les
exploitants - afin que la planification et la construction restent
une compétence clé suisse méme a 1’ere du tout digital.

Rolf Leeb | Redaktor/Rédacteur VSS

EDITORIAL | AVANT-PROPOS
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Digitalisierung im Bauwesen

«Fleissarbeit an den Computer abgeben,
um das Know-how und die Erfahrung
der Fachleute besser nutzen zu konnen»

La digitalisation dans la construction

«Confions le travail de fourmi a Uordinateur
afin de mieux profiter du savoir-faire et
'experience des professionnels»

Digitalisierung ist eine Substanzrevolution,
die auch das Strassen- und Verkehrswesen
tiefgreifend und dynamisch verandern wird.
Das Schlagwort heisst BIM (Business Infor-
mation Modeling). Die Idee dahinter: Den
Computer alle Informationen, die er verar-
beiten kann, so aufbereiten zu lassen, dass
der Fachmann damit bessere Entscheidun-
gen treffen und sein Potenzial an Erfahrung
mehr nutzen kann. BIM-Experte Thomas
Miiller erklart, was dies fiir die Branche
bedeutet und wie sich der VSS in der digita-
len Transformation positionieren muss.

Die Baubranche steht am Anfang eines fundamentalen
Umbruchs: Die Digitalisierung verandert die Wirtschaft
und die Gesellschaft tiefgreifender und dynamischer als
alle Innovationen der vergangenen Jahrzehnte. Welche
Auswirkungen hat die digitale Transformation?

Ganz wichtig ist, dass das Thema Digitalisierung beim Bundes-
rat angekommen ist. Anfang April des letzten Jahres hat er in
einem Vernehmlassungspapier erstmals die digitale Strategie
der Schweiz vorgestellt. Bemerkenswert war dabei: Der Bun-
desrat hat ganz klar festgelegt, dass fiir die Schweiz weltweit
nur ein Spitzenplatz die richtige Positionierung ist, wenn es
um die Digitalisierung geht. Wenn die Schweiz ihren Lebens-
standard und Wohlstand im Ubergang in die Digitalisierung
behalten will, ist dies nur auf dem ersten Platz moglich. Fiir
die Regierungsseite ist es also klar, dass sich die Branchen
diesem Thema stellen miissen. Und fast alle tun dies auch mit
viel Engagement.

Das ist in der Baubranche aber noch wenig spiirbar.

THEMA | THEME

La digitalisation est une révolution de subs-
tance qui modifiera, en profondeur et de
facon dynamique, également le domaine

de la route et des transports Le mot-clé est
le BIM (Business Information Modeling).
Lidée de départ: faire préparer par lordina-
teur toutes les informations qu’il peut traiter
de facon que le professionnel puisse prendre
de meilleures décisions et mieux exploiter
son potentiel d’expérience. Thomas Miiller,
expert BIM, explique ce que cela signifie pour
la branche et comment la VSS doit se posi-
tionner dans cette mue digitale.

Le secteur de la construction se trouve a I'aube d'un
bouleversement radical: la digitalisation modifie
I’économie et la société plus profondément et de facon
plus dynamique que ne l'avaient fait les innovations

des décennies précédentes. Quelles sont les conséquences
de cette mue digitale?

Il est vraiment important que le théme de la digitalisation
ait fait son entrée au Conseil fédéral. Au début du mois
d’avril de 'année derniere, dans un document de procédure,
il a présenté pour la premiére fois la stratégie digitale de la
Suisse. Ici, il faut bien noter: le Conseil fédéral a clairement
dit que pour la Suisse en matiére de digitalisation, seule la
place parmi les premiers dans le monde était le bon posi-
tionnement. Si la Suisse veut conserver son niveau de vie
et sa prospérité lors du passage dans le monde digital, seule
la premiere place le permet. Pour le gouvernement, il est
donc clair que les branches doivent s’attaquer a ce théme.
Et presque toutes le font également avec beaucoup d’enga-
gement.



Die Bauindustrie konnte sich leider noch
wenig dazu aufraffen. Das birgt eine gewisse
Gefahr, wenn der Bundesrat mit seiner digi-
talen Strategie eine derart starke Initiative
lanciert und sich die Baubranche - immer-
hin einer der bedeutendsten Schweizer In-
dustriezweige — nicht dazu formieren kann,
um gemeinsam an der Digitalisierung aktiv
mitzuarbeiten. Man hat zwar mit den zwei
Verbdanden «Bauen digital Schweiz» und
«netzwerk digital» sicher eine gute Grund-
lage geschaffen, aber es reicht nicht, wenn
man sich nur rein aus der Branche heraus
formiert. Es braucht auch einen politischen
Willen, damit die richtigen Impulse fiir die
Zukunft gesetzt werden.

Der Architekt ist Mitbegriinder der
Interessengemeinschaft «Bauen
digital Schweiz» und sitzt im zehn-
kopfigen Steuerungsausschuss.
Thomas Miiller (49) war langere
Zeit im Ausland in der Softwarein-
dustrie tatig. Seit 2010 ist er Ge-
schaftsfiihrer und Verwaltungsrat
des Unternehmens «Mensch und
Maschine», das Beratungen und
Losungen fiir Digitalisierung und
Computer Aided Design/Manufac-
turing (BIM/CAD/CAM) anbietet.

Wie muss man sich das konkret
vorstellen?

Ich verweise in diesem Zusammenhang
gerne auf Deutschland, wo sich nicht zuerst
Verbdnde um die Digitalisierung im Bauen
gekiimmert haben, sondern das Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI). In Deutschland setzt der
Staat Impulse, sowohl mit Geldern aber auch
mit Richtlinien, Vorgaben und Gesetzesvorla-
gen. Der Staat sagt so klar, wie er das Thema
Digitalisierung angehen will und dass sich
alle Beteiligten im Hoch- und Tiefbau formie-
ren miissen. Dieser Impuls fehlt in der Schweiz von einer staat-
lichen Behorde. Das Thema Digitalisierung im Bauen ist in der
Schweiz leider noch nicht auf der politischen Agenda.

Wie hoch schiitzen Sie denn das Potenzial der Digitalisie-

rung fiir das Strassen- und Verkehrswesen ein?

Das Potenzial ist riesig. Mit der Digitalisierung kann ein Bau-
projekt besser geplant werden, damit es wirtschaftlicher und
auf der Baustelle einfacher wird. Gleichzeitig wird die Qualitat
gesteigert, was zu weniger Garantiefallen fithrt und sich positiv
iiber den gesamten Lebenszyklus eines Bauprojekts auswirkt.

Sowohl der Hoch- als auch der Tiefbau sind aktuell einem
grossen Preisdruck ausgesetzt. Kann hier die Digitalisie-
rung zur Entspannung der Situation beitragen?

Ganz bestimmt. Die Stundenansitze sind wahnsinnig unter
Druck. Die Frage lautet also: Wie kann ich das hohe Lohnniveau
mit tiefen Stundenansétzen gewéhrleisten.

Und wie lautet die Antwort?

Indem ich einen moglichst hohen Anteil der Fleissarbeit an den
Computer abgebe. Wenn der Computer das Gleiche innerhalb
kiirzester Zeit fiir mich erledigt, bedeutet das einen Vorteil, weil
der Computer ein viel billigeres Arbeitsgerat ist als der Mitar-
beiter. Digitalisierung heisst nicht, dass wir alles anders ma-
chen. Vielmehr miissen wir uns fragen, wie wir moglichst viel
Fleissarbeit an den Computer abgeben konnen, damit der Zeit-
aufwand fiir ein Projekt kleiner und die Qualitdt besser wird.

INTERVIEW MIT
Thomas Miiller

Mais dans la construction, cela est
encore peu évident.

Malheureusement, pour l'instant, I'indus-
trie de la construction ne s’est que peu
¢secouéey. Cela comporte un certain risque
si le Conseil fédéral, avec sa stratégie digi-
tale, lance une telle initiative volontariste
et que le secteur de la construction - en
tout cas I'un des secteurs industriels les
plus importants en Suisse — n’arrive pas a
se réformer afin de participer ensemble et
activement a la digitalisation. Certes, avec
les deux associations «Batir digital Suisse»
et «netzwerk digitaly, on a créé une bonne
base, mais elle ne suffit pas si I'on veut
s’organiser uniquement a partir du sec-
teur. Une volonté politique est également
nécessaire pour placer les bons jalons pour
I’avenir.

Comment faut-il se 'imaginer
concrétement?

Dans ce contexte, j’aime citer I’Allemagne
ol ce ne sont pas les associations qui se
sont occupées en premier de la digitalisa-
tion dans la construction mais le Ministere
fédéral des Transports et de la Construction
(BMVI - Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur). En Allemagne,
I’Etat place les jalons, avec des fonds mais
aussi avec des directives, des objectifs et des propositions
de loi. L’Etat dit bien clairement comment il veut aborder le
théme de la digitalisation et ajoute que tous les acteurs du
batiment et des travaux doivent agir. En Suisse, il manque
une telle impulsion de la part d’'une autorité publique. En
Suisse, le theme de la digitalisation ne figure malheureuse-
ment pas encore dans le calendrier politique.

Comment estimez-vous le potentiel de la digitalisation
dans le domaine de la route et des transports?

Il est énorme. La digitalisation permet de mieux planifier
un projet de construction afin qu’il soit plus rentable et plus
simple a réaliser sur le chantier. En méme temps, la qualité
s’améliore, ce qui signifie donc moins de recours en garantie
et un effet positif sur I’ensemble du cycle de vie d'un projet
de construction.

Le batiment et les travaux publics sont soumis actuelle-
ment a une forte pression sur les prix. La digitalisation
peut-elle contribuer ici a détendre la situation?

Tres certainement. Les taux horaires sont incroyablement
sous pression. La question est donc: comment assurer le
niveau de salaire élevé avec des taux horaires bas?

Et quelle est la réponse?

En confiant autant de travail de fourmi que possible a 1’ordi-
nateur. Si 'ordinateur fait la méme chose que moi plus rapi-
dement, cela est un avantage car I'ordinateur est un outil

THEMA | THEME
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Sobald Daten digital vorhanden sind, konnte es der Computer
auswerten. Das geht aber nur, wenn die Daten standardisiert
erfasst sind. Objekte miissen also nach einer normierten Struk-
tur abgelegt werden, damit der Computer etwas damit anfangen
kann. Genau darin besteht die Herausforderung im Ubergang
vom aktuellen in den digitalisierten Arbeitsprozess.

Sobald aber die Informationen im Computer digital
abgelegt und auswertbar sind, werden sie auch
kopierbar.

Das ist grundsitzlich richtig und birgt sicher ein gewisses
Risiko. Doch ich will Ihnen dazu ein Beispiel aus einer ganz
anderen Welt geben. Den Aufstieg aufs Matterhorn konnen Sie
in Google Maps bis auf kleinste Detail genau nachlesen. Alle
relevanten Informationen sind digitalisiert. Wenn Sie nun zum
ersten Mal aufs Matterhorn steigen: Wiirden Sie Google ver-
trauen oder nehmen Sie einen Bergfiihrer?

Natiirlich einen Bergfiihrer.
Genau, denn er hat die Erfahrung. Das ist die menschliche
Komponente, die bei der Digitalisierung oft vergessen wird.
Gut ausgebildete Leute mit viel Erfahrung sind heute blo-
ckiert mit Fleissarbeiten, bei denen das Potenzial der Erfah-
rung nicht wirklich genutzt wird. Die Idee
der Digitalisierung ist, den Computer alle
Informationen, die er verarbeiten kann, so
aufbereiten zu lassen, dass der Fachmann
damit bessere Entscheidungen treffen und
sein Potenzial an Erfahrung mehr nutzen
kann. Diese Qualitdt ist dann nicht mehr
kopierbar.

Also quasi ein Kopierschutz?

Genau, die Erfahrung des Fachmanns ist der Kopierschutz in
der Digitalisierung. Das heisst: Das Wissen, dass sich beispiels-
weise ein Ingenieurbiiro erarbeitet, liegt im Menschen und
nicht in der digitalen Infrastruktur. Man muss aber die digitale
Infrastruktur bestmoglich zum Einsatz bringen konnen. Alle
erfolgreichen Firmen aus der Baubranche im Ausland haben
das sehr aktiv entwickelt. Ich sehe das auch als Aufgabe fiir
einen Verband wie den VSS, indem er seine Mitglieder darauf
hinweist, dass es wichtig ist, sich als Verband zu standardi-
sieren. Das kann in einem ersten Schritt mit sogenannten
«Produktdaten-Templates» geschehen. Die Idee dahinter ist, fir
ein Produkt alle moglichen und relevanten Informationen und
Daten einheitlich zu erfassen, sodass diese Werte vom Com-
puter immer verstanden und so in ein BIM-Modell integriert
werden konnen.

Welche Vorteile bringt das?

Ich gebe lhnen ein praktisches Beispiel aus dem Hochbau, weil
man im Tiefbaunoch nicht ganz so weitist. Wirhaben ein reali-
siertes Projekt in der Schweiz komplett in einem BIM-Modell
nachgebaut, mit allen Fehlern, die in der Planung vorhanden
waren. Dann haben wir den Computer beispielsweise nach al-
lenvertikalen Schachten, die nicht genauiibereinanderliegen,
gefragt. Nach zwei, drei Sekunden hatten wir das Resultat,
das 80 Fehler zeigte und diese im Plan genau lokalisierte. Ein

THEMA | THEME

«Das Wissen, dass sich

ein Ingenieurbiiro erar-
beitet, liegt im Menschen
und nicht in der digitalen

Infrastruktur.»
|

de travail bien moins onéreux que le collaborateur. La digi-
talisation ne signifie pas que nous faisons tout autrement.
Nous devons plutdt nous poser la question de savoir com-
ment confier le plus de travail possible a I'ordinateur pour
diminuer le temps consacré a un projet tout en améliorant
la qualité. Des que les données sont digitalisées, I’ordinateur
pourrait les analyser. Mais cette méthode ne marche que
s’il existe un standard pour saisir les données. Les objets
doivent donc étre stockés selon une structure normalisée
afin que 'ordinateur puisse les traiter. Et ¢’est précisément
la que réside le défi lors de la transition du processus de
travail actuel vers un processus digitalisé.

Mais dés que les informations sont digitalisées et
stockées dans 'ordinateur et qu’elles peuvent étre
analysées, elles pourront étre copiées également.

En principe, c’est exact mais il existe un certain risque. Mais
je veux vous donner un exemple venant d’un tout autre do-
maine. Avec Google Maps, vous pouvez suivre ’ascension
sur le Cervin jusqu’au moindre détail. Toutes les informa-
tions pertinentes y sont digitalisées. Et supposons que vous
escaladiez pour la premiere fois le Cervin: a qui feriez-vous
confiance? A Google ou a un guide de montagne?

Bien siir, a un guide de montagne.

Et justement! Car il a I’expérience. Il
s’agit de la composante humaine que
I'on oublie bien souvent lors de la digi-
talisation. Des personnes bien formées
disposant d’'une grande expérience sont
aujourd’hui bloquées par des travaux de
fourmi pour lesquels le potentiel d’expé-
rience n’est pas vraiment mis a contri-
bution. L’idée de la digitalisation est de faire préparer par
I'ordinateur toutes les informations qu’il peut traiter de
fagon que le professionnel puisse prendre de meilleures
décisions et mieux exploiter son potentiel d’expérience.
Alors, la qualité ne peut plus étre copiée.

Donc, comme une protection contre la copie?
Exactement. L’expérience, c’est la protection contre la copie
dans la digitalisation. En d’autres mots: le savoir d’un bureau
d’ingénierie, par exemple, a été acquis par une personne et
non pas par I'infrastructure digitale. Mais il faut pouvoir utili-
ser I'infrastructure digitale le mieux possible. Toutes les socié-
tés performantes dans le secteur de la construction a I’étranger
I'ont développé de fagon tres active. Je considéere que c¢’est une
mission pour une association telle que la VSS qui doit attirer
I'attention de ses membres sur le fait qu’il est important de
se standardiser comme association. Dans un premier temps,
cela peut s’effectuer avec ce que 'on appelle des «modeles de
fiche de produity. L’idée est d’'uniformiser la saisie de toutes
les informations et données possibles et pertinentes pour un
produit de fagon que 'ordinateur comprenne ces valeurs et
puisse les intégrer dans un modele BIM.

Quels en sont les avantages?
Je vous donne un exemple pratique de I'industrie de la



BIMim
Infrastrukturbau

Building Information Modeling (BIM] ist eine software-
basierte Methode, die es erlaubt, Planung, Bau und
Betrieb von Infrastrukturbauten zu optimieren. Bevor
ein Projekt realisiert wird, wird es digital gebaut und
optimiert, bis alles passt - und zwar lber den gesamten
Lebenszyklus. Dazu werden alle relevanten Daten
erfasst, verkniipft und in virtuellen Modellen darge-
stellt. Mit diesen konnen verschiedene Optionen und
Szenarien simuliert und durchgerechnet werden.
Diverse Planungsschritte werden miteinander verzahnt,
und Informationen stehen konsistent und tagesaktuell
zur Verfligung. Gibt es Verzdgerungen oder Anderun-
gen, so kdnnen die Konsequenzen fir alle Bereiche und
Parteien - und damit fiir das Gesamtprojekt - umge-
hend identifiziert, analysiert die Auswirkungen auf
Materialeinsatz, Kosten, Zeit und Ressourcenplanung
berechnet werden. Auch Baulogistik, Bestellwesen,
Unterhalt und Riickbau sind von Anfang an mitplanbar.
Alle Daten und visuellen Modelle werden in einer digita-
len Dokumentation abgelegt, auf die alle Beteiligten
Zugriff haben. BIM ermaglicht es, durch die integrierte
und partnerschaftliche Arbeitsweise, das Bauvorhaben
schneller, wirtschaftlicher und nachhaltiger umzuset-
zen. Dies geht mit einer hoheren Planungs-, Termin-
und Kostensicherheit einher. Zudem ermdaglicht BIM
durch die zielgerichtete Ubertragung von Informationen
eine adressatengerechte Berichterstattung. In Landern
wie den USA und England oder in Skandinavien werden
mittlerweile etwa drei Viertel der Grossprojekte mit
BIM realisiert, in einigen Landern ist BIM ausserdem
bereits fur alle oder gréssere offentliche Auftrage
Pflicht. Die EU arbeitet an einem BIM-Rahmenregel-
werk. Hierzulande wird BIM im Tiefbau erst vereinzelt
eingesetzt.

Koordinator hitte in miihseliger Arbeit wohl eine Woche da-
fiir gebraucht. Dieses Beispiel zeigt, dass der Computer einem
hilft, schneller Fehler zu finden, sie schneller zu beheben und
damit auch letztlich schneller zu arbeiten.

Der Verkauf von Normen ist ein Hauptbestandteil des
Geschéftsmodells des VSS. Wenn nun mal alles standardi-
siert und in BIM-Modellen hinterlegt ist, heisst das doch,
dass das Geschiftsmodell des VSS in Gefahr ist.

Es ist nicht zwingend in Gefahr, aber es muss sicher ganz
stark hinterfragt werden. Ist die Art, wie der VSS heute seine
Einnahmen generiert, auch noch in Zukunft moglich? Alte
Geschéaftsmodelle, egal ob in der Musik-, Film- oder anderen
Branchen, die von der Digitalisierung erfasst wurden, sind am
Anfang langsam und dann meist sehr schnell verschwunden.
Die Kunst besteht also darin, ein neues Geschéiftsmodell zu

Le BIM dans la construction
d’infrastructures

Le Building Information Modeling (BIM] est une méthode
basée sur un logiciel permettant d'optimiser la planification,
la construction et l'exploitation d’ouvrages d’infrastructure.
Avant la réalisation d'un projet, il est construit et optimisé
sous forme digitale jusqu’a ce que tout concorde - et ce, sur
l'ensemble du cycle de vie. A cet effet, toutes les données
pertinentes sont saisies, reliées entre elles et représentées
dans des modeles virtuels. Ces modéles permettent de simu-
ler et de calculer différents scénarios et options. Diverses
opérations de planification sont combinées entre elles et des
informations cohérentes et actuelles sont a la disposition. En
cas de retards ou de modifications, les conséquences peuvent
étre immeédiatement identifiées et analysées pour tous les
secteurs et tous les acteurs - et donc pour l'ensemble du
projet - les effets sur l'utilisation des matériaux, les codts, la
durée et la planification des ressources sont calculés. Méme
la logistique de construction, les commandes, U'entretien et la
déconstruction peuvent étre planifiés en méme temps dés le
début. L'ensemble des données et des modeéles visuels sont
stockés dans une documentation digitale a laquelle tous les
acteurs ont acces. Le BIM permet de mettre en ceuvre plus
rapidement, plus économiquement et plus durablement le
projet de construction grace a un mode de travail intégré et
basé sur le partenariat. Cela va de pair avec une meilleure
sécurité dans la planification, les échéances et les co(ts. De
plus, le BIM permet la rédaction de rapports adaptés a l'inter-
locuteur grace a un transfert ciblé d'informations. Actuelle-
ment, dans les pays comme les Etats-Unis et I'/Angleterre ou
en Scandinavie, environ les trois quarts des gros projets sont
réalisés avec le BIM. De plus, dans certains pays, le BIM est
déja obligatoire pour tous les ordres publics ou pour les plus
importants. L'UE travaille sur un cadre réglementaire BIM.
En Suisse, le BIM n’est utilisé qu'occasionnellement dans les
travaux publics.

construction car dans les travaux publics, on n’est pas si
avancés. Nous avons entiérement copié un projet réalisé en
Suisse dans un modele BIM, avec toutes les erreurs qui exis-
taient dans la planification. Ensuite, nous avons demandé
a l'ordinateur par exemple de trouver tous les puits verti-
caux qui ne se trouvaient pas exactement I'un au-dessus
de I'autre. Apres deux, trois secondes, nous avions le résul-
tat qui annongait 80 erreurs et elles avaient été localisées
exactement dans le plan. Un coordinateur aurait eu besoin
d’une semaine d’un travail fastidieux pour cela. Cet exemple
montre que I'ordinateur nous aide a trouver des erreurs plus
rapidement, a les éliminer plus rapidement et donc a travail-
ler plus rapidement.

La vente de normes est un élément essentiel du modele
commercial de la VSS. Si un jour, tout est standardisé
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etablieren, welches die Erfahrung und Kompetenz des VSS
bertcksichtigt.

Zum Beispiel?

Die bereits angesprochenen Produktdaten-Templates werden
iber europaische Normierungsstellen entwickelt. Das CEN ist
momentan daran, dies umzusetzen und in ein, zwei Jahren wird
das auch in der Schweiz zur Norm werden. Die Frage ist jetzt,
was der VSS mit diesen Produktdaten-Templates macht und
wie er diese an die Schweizer Eigenheiten anpasst. Hier bietet
sich die Chance fiir ein zusatzliches Geschéftsmodell, indem
der VSS diese Templates nach Schweizer Normen aufbereitet
und verkauft.

Das traditionelle Geschift des VSS mit der komplexen
und aufwendigen Erarbeitung und dem Verkauf von
Schweizer Normen wird also verschwinden?

Nicht unbedingt, aber es wird sich verdndern. Schauen wir
mal ins Ausland, zum Beispiel nach Singapur. Dort findet die
Baueingabe im Hochbau digital statt. Das heisst, man erstellt
fiir ein Gebdude ein digitales Modell, das alle normrelevanten
Vorgaben beinhaltet. Dieses Modell wird iiber eine Website an
die entsprechende Baubehorde gesendet. Innerhalb von finf
bis zehn Minuten erhélt man eine Antwort, ob das Projekt den
Normen entspricht oder nicht. Wieso soll dies in der Schweiz
nicht der VSS tibernehmen? Fiir einen solchen Service sind
die Bauherren sicher gerne bereit, etwas zu zahlen. Ich weiss
nicht, ob dies der richtige Vorschlag ist,

et stocké dans des modeles BIM, cela mettra alors le
modele commercial de la VSS en danger.

Il n’est pas nécessairement en danger mais il doit certaine-
ment bien étre remis en question. La méthode actuelle de la
VSS pour générer des revenus sera-t-elle encore possible a
I’avenir? Les anciens modeéles commerciaux, quelle que soit
la branche, musique, film ou autres touchés par la digitalisa-
tion ont disparu, au début lentement et ensuite souvent trés
rapidement. Tout I'art consiste donc a mettre en ceuvre un
nouveau modele commercial tenant compte de I'expérience
et de la compétence de la VSS.

Par exemple?

Les modeles de fiche de produit déja évoqués sont dévelop-
pés via des organismes de normalisation européens. Actuel-
lement, la CEN est en train de le mettre en ceuvre et dans
un, deux ans, cela deviendra norme en Suisse également. La
question est de savoir maintenant ce que la VSS fait avec ces
modeles de fiche de produit et comment elle les adapte aux
caractéristiques suisses. Une opportunité de modéle com-
mercial supplémentaire s’offre ici, la VSS prépare et vend
ces modeles selon les normes suisses.

Le commerce traditionnel de la VSS avec I’élaboration

complexe et longue et la vente de normes suisses va-t-il

ainsi disparaitre?

Pas nécessairement mais il va changer. Tournons-nous vers
I'étranger, par exemple vers Singapour.

aber man muss dariiber nachdenken,
wie man das Wissen der Normierung
digitalisieren und zusammen mit der Er-
fahrung als Gesamtpaket zur Verfiigung
stellen kann - und damit letztlich auch
Geld verdient.

Also Priifung der Normentauglich-
keit von Projekten anstelle des
Verkaufs von Normen als neues
Geschiftsmodell fiir den VSS?

«Man kann nach wie vor Nor-
men verkaufen, muss aber
gleichzeitig neue Geschaftsfel-
der etablieren, damit der VSS
nicht vor einem Scherben-
haufen steht, wenn in zehn
oder mehr Jahren einmal alle
Normen digitalisiert sind.»

Lademande de permis de construire dans
le secteur de la construction a lieu sous
forme digitale. Ce qui signifie que 'on
crée pour un batiment un modeéle digital
qui comprend toutes les données liées
aux normes. Ce modele est envoyé via un
site Internet au service des constructions
compétent. Dans les cinq a dix minutes,
on regoit une réponse et on sait si le pro-
jet répond aux normes ou non. Pourquoi,
en Suisse, la VSS ne s’en chargerait-elle

Genau, wobei das sicher auch parallel

laufen kann. Man kann nach wie vor

Normen verkaufen, muss aber gleichzeitig neue Geschiftsfel-
der etablieren, damit der VSS nicht vor einem Scherbenhaufen
steht, wenn in zehn oder mehr Jahren einmal alle Normen di-
gitalisiert sind.

Diese Vorschlage haben aber fiir alle eine enorme digitale
Aufriistung zur Folge.

Deutschland ist mit den gleichen Herausforderungen konfron-
tiert. Die Erfahrungen dort zeigen, dass die Verbandsmitglieder
bereit sind, dafiir Geld zu investieren — wenn der Verband sie
dabei mit den entsprechenden Strukturen unterstiitzt.

Wie konnte diese Unterstiitzung denn konkret aussehen?
Indem man beispielsweise Richtlinien vorgibt, wie ein BIM-
Modell im Strassenbau aufgebaut sein muss. Das kann mit
einem Stufenplan umgesetzt werden, indem der VSS vorgibt,
welche BIM-Reife der Mitglieder in fiinf, zehn oder zwanzig
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pas? Les maitres d’ouvrage sont certaine-

ment préts a payer pour un tel service. Je
ne sais pas si c’est la bonne proposition mais on doit réfléchir
sur lamaniere de digitaliser le savoir de la normalisation et de le
mettre a disposition, avec 1’expérience, comme paquet global -
et donc en définitive de gagner de I'argent.

Donc vérification de la compatibilité aux normes

de projet au lieu de vendre des normes, ce serait

un nouveau modeéle commercial pour la VSS?
Exactement, mais les deux peuvent certainement marcher
en paralléle. On peut encore acheter des normes mais en
méme temps, il faut créer de nouveaux segments afin
que la VSS ne se retrouve pas devant un champ de ruines
lorsque dans dix ans ou plus, toutes les normes seront
digitalisées.

Mais pour tous, ces propositions sont liées a un énorme
rééquipement digital.



Jahren erreicht werden soll. Zudem muss sich der VSS iiberle-
gen, welche Unterstiitzung er seinen Mitgliedern bieten kann,
damit diese Ziele erreicht werden. Kurzum: Der VSS muss sich
im Bereich der Digitalisierung als wichtiger Impulsgeber eta-
blieren.

Die Digitalisierung hat auch zur Folge, dass sich im
Bereich der Normierung immer mehr sogenannte
Konvergenzthemen ergeben, also wenn grosse Unter-
nehmen aus der IT-, Telekommunika-

L’Allemagne est confrontée aux mémes défis. Les expériences
qui y ont été faites montrent que les membres d’association
sont préts a investir de ’argent pour cela — si I’association les
aide dans ce sens en proposant les structures correspondantes.

Quelle pourrait étre cette aide concrétement?

En donnant des directives par exemple sur la structure d’'un

modele BIM dans la construction routiére. Ce systeme peut

étre mis en ceuvre avec un plan par étapes, la VSS indiquant le
niveau de maturité BIM que les membres

tions- und Autobranche in traditionelle
Bereiche des Strassen- und Verkehrs-
wesens vordringen und dort zum Teil
auch den Takt vorgeben. Wie soll der
VSS darauf reagieren?

Die schlechteste Reaktion auf die Digitali-

«Die Aus- und Weiterbil-
dungist vor allem im
Ubergang zur Digitalisie-
rung ein ganz zentrales
Thema. Hier kann und

devront avoir dans cing, dix ou vingt ans.
De plus, la VSS doit réfléchir al’assistance
qu’elle peut fournir a ses membres pour
atteindre ces objectifs. Bref: dans le do-
maine de la digitalisation, la VSS doit
devenir un pionnier important.

sierung ware, sich einfach abzuschotten.
Vielmehr miissen neue Kooperationen und
Partnerschaften offen gesucht werden. Auf
den VSS bezogen kann dies beispielsweise
bedeuten, dass in den Kommissionen ver-
mehrt auch Leute aus der IT- und Telekombranche Einsitz
nehmen.

Impulse

Ein Vergleich mit dem Ausland zeigt, dass die Schweiz
gegeniiber vielen Lindern im Bereich der Digitalisierung,

muss der VSS wichtige

Conséquence également de la digitali-
sation: dans le domaine de la norma-
lisation, on trouve de plus en plus de
théemes de convergence, donc lorsque
de grandes sociétés des secteurs de 'informatique, des
télécommunications et de 'automobile s’'immiscent dans
des secteurs traditionnels en matiére de routes et de
transports et y imposent en partie la cadence. Comment
la VSS doit-elle réagir?

geben.»
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insbesondere bei BIM, klar zuriickliegt. Kann unser Land
diesen Riickstand iiberhaupt noch aufholen?

Davon bin ich hundertprozentig iiberzeugt — aus mehreren
Griinden. So verfiigt die Schweiz weltweit tiber die best ausge-
bildeten Fachleute. Auch beziiglich Digitalisierung der Infra-
struktur gehoren wir zu den fiihrenden Landern. Zudem hat
die Schweiz eine sehr offene, dynamische Industrie und verfiigt
auch iiber das Geld, um diesen Effort zu leisten.

Sie erwihnen die gut ausgebildeten Fachkrifte in der
Schweiz. Verfiigen sie auch iiber die spezifische Kompe-
tenz, die fiir die Herausforderungen der Digitalisierung
gebraucht wird?

Ich glaube, dass die Schweiz liber diese Leute verfiigt — insbe-
sondere im Tiefbau. Ingenieurbiiros sind fiir sich selber heute
schon hoch automatisiert. Die Denkweise, die es braucht, um
Fleissarbeit an den Computer abzugeben, ist bei den Tiefbau-
ingenieuren viel ausgepragter als beispielsweise bei den Archi-
tekten. Nun muss dieses Denken nur noch einen Schritt weiter
gebracht werden, tiber das Planungsbiiro hinaus und mit den
anderen beteiligten Partnern digital vernetzt werden.

Werden sich wegen der Digitalisierung die Berufsbilder
im Tiefbau in Zukunft verindern?

Ja, das trifft sicher zu — weniger bei den Ingenieuren als bei-
spielsweise bei den Tiefbauzeichnern, die heute sehr viel Fleiss-
arbeit erledigen, die in Zukunft der Computer machen wird.
Dies wird eine grosse Herausforderung fir
die Berufs- und Fachhochschulen. Leider ist
dieses Thema bisher noch nicht richtig ange-
gangen worden. Hier sehe ich eine wichtige
Aufgabe eines Verbands, indem er diesen
Leuten neue Perspektiven aufzeigen kann.

«Durch die Digitalisie-
rung wird sich sehr viel
sehr stark verandern.

La pire réaction a la digitalisation serait de se replier sur soi
tout simplement. Bien plus, il faut rechercher ouvertement
de nouvelles coopérations et de nouveaux partenariats. En
ce qui concerne la VSS, cela peut signifier par exemple que
les commissions ont aussi de plus en plus recours a des per-
sonnes venant de I'informatique et des télécommunications.

Une comparaison avec I'étranger montre que par rapport
a de nombreux pays, la Suisse est nettement en retard
dans le domaine de la digitalisation, en particulier pour
le BIM. Notre pays peut-il encore rattraper ce retard?

J’en suis totalement convaincu — pour plusieurs raisons.
Ainsi dans le monde, la Suisse dispose de professionnels
parfaitement formés. En ce qui concerne la digitalisation
de I'infrastructure, nous comptons parmi les pays-leaders.
De plus, la Suisse possede une industrie tres ouverte et
tres dynamique et dispose de I’argent pour fournir ces
efforts.

Vous évoquez les professionnels bien formés en Suisse.
Disposez-vous aussi de la compétence spécifique
nécessaire pour relever les défis de la digitalisation?

Je crois que la Suisse possede ces personnes — en particu-
lier dans les travaux publics. Les bureaux d’ingéniérie sont
eux-mémes aujourd’hui déja trés automatisés. La mentalité
nécessaire pour confier le travail de fourmi a 'ordinateur est
beaucoup plus marquée chez les ingénieurs des travaux pu-
blics que chez les architectes par exemple.
Il suffit maintenant de faire progresser
cette mentalité d'un petit pas, de dépas-
ser le bureau de planification et d’étre en
réseau digitalement avec les autres parte-
naires acteurs.

Aber viel wichtiger ist:

Inwiefern bieten sich im Zeitalter der
Digitalisierung im Bereich der Aus- und
Weiterbildung Opportunitéten fiir den VSS?
Die Aus- und Weiterbildung ist vor allem im
Ubergang zur Digitalisierung ein ganz zentrales Thema. Hier
kann und muss der VSS wichtige Impulse geben.

Das Thema BIM (Business Information Modeling) ist der-
zeit in aller Munde - auch bei Unternehmen, Ingenieur-
und Planungsbiiros des Strassen- und Verkehrswesens.
Wie miissen sie vorgehen, wenn sie BIM in ihrem Betrieb
etablieren wollen?

Oft steht am Anfang bei vielen Firmen immer die Frage nach
den notwendigen Softwaretechnologien, die es fiir BIM braucht.
Das ist der falsche Ansatz. Zuerst braucht es Richtlinien und vor
allem eine Vision, also einen strategischen Geschaftsentscheid.
Am Anfang steht also die Frage: Was will ich mit BIM besser
machen? Dann muss geklart werden, wie es umgesetzt werden
soll und welche Fleissarbeit an den Computer abgeben werden
kann, um so Mitarbeiter wieder mit wichtigeren Themen zu be-
trauen. Das sind alles Entscheide, die in der Geschéftsleitung
auf strategisch-operativer Ebene gefdllt werden miissen. Da-
nach werden diese Ideen den Mitarbeitern in Workshops vorge-
stellt und diskutiert. Das ist sehr wichtig. Ich weiss aus meiner
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Es wird sich nicht alles
auf einmal verdandern.»

Les profils professionnels dans les tra-
vaux publics a I’avenir se modifieront-
ils en raison de la digitalisation?

Oui, c’est certainement exact — moins
chez les ingénieurs que par exemple chez les dessinateurs
en travaux publics qui font aujourd’hui énormément de tra-
vail rébarbatif qui sera assuré a I’avenir par I’ordinateur.
Ce sera un grand défi pour les écoles professionnelles et
les hautes écoles spécialisées. Malheureusement, jusqu’a
maintenant, ce théme n’a pas encore été réellement abordé.
A mon avis, il s’agit d’'une mission importante incombant
a une association et qui est de faire découvrir a ces per-
sonnes de nouvelles perspectives.

Dans quelle mesure, a I’époque de la digitalisation,

des opportunités s’offriront a la VSS dans le domaine

de la formation et de la formation continue?

La formation et de la formation continue est un theme vrai-
ment central en particulier lors de la transition vers la di-
gitalisation. Ici, la VSS peut et doit apporter de véritables
impulsions.

Le théeme du BIM (Business Information Modeling) est
actuellement sur toutes les levres — également dans les



Beratungstitigkeit, dass die Meinungen in diesen Diskussionen
manchmal weit auseinanderliegen. Der Faktor Mensch ist in
dieser Phase ein ganz wichtiger Teil: Mitar-
beiter miissen friih informiert werden, damit
vor allem &ltere Mitarbeiter nicht plotzlich
das Gefiihl haben, dass sie iiberfliissig wer-
den. Vielmehr miissen sie erkennen, dass
die Transformation fiir erfahrene Mitarbeiter
neue Chancen bieten. Erst dann muss man zu-
sammen mit den Mitarbeitern abkldren, wie

«Alle, die sehr protek-
tionistisch arbeiten,
werden zu den Verlie-
rern der Digitalisierung
gehoren.»

entreprises, les bureaux d’ingénierie et de planification
dans le domaine de la route et des transports. Quelle de-
vra étre votre démarche si vous voulez
établir le BIM dans votre entreprise?
Souvent au début, beaucoup de sociétés se
posent la question des technologies logi-
cielles nécessaires pour le BIM. C’est la
mauvaise question. Il faut d’abord des di-
rectives et surtout une vision, c¢’est-a-dire
une décision commerciale stratégique.

die vorgeschlagene BIM-Strategie mit den vor-
handenen Softwaretechnologien umgesetzt
werden kann - und ob es allenfalls auch neue Tools braucht.

Was bedeutet dieses Vorgehen fiir den VSS?

Genau das gleiche. Der Vorstand muss jetzt eine Vision defi-
nieren und anschliessend einen Stufenplan entwickeln. Dieser
kann zu Beginn aus ganz einfachen Richtlinien bestehen - bei-
spielsweise, dass man in Zukunft mit den bereits erwdhnten
Produktdaten-Templates arbeiten will. In Workshops, Tagungen
und Versammlungen werden dann die Mitglieder informiert
und instruiert, wie sie BIM einfiihren konnen. Wichtig ist, dass
der VSS vorleben muss, was er mit BIM anstrebt. Dann werden
auch die Mitglieder mitziehen.

Donc au début, la question est: qu’est-ce

que le BIM me permet d’améliorer? Ensuite
il faut clarifier comment le mettre en ceuvre et quel travail de
fourmi peut étre confié a I'ordinateur afin de libérer des col-
laborateurs pour se consacrer a des themes plus importants.
Ce sont toutes des décisions qui doivent étre prises par la di-
rection au niveau stratégique opérationnel. Ensuite ces idées
seront présentées aux collaborateurs et feront 1’objet de dis-
cussions. C’est tres important. Par mon activité de conseiller,
je sais que dans ces discussions, les opinions divergent par-
fois énormément. Le facteur humain est un élément tres im-
portant dans cette phase. Les collaborateurs doivent étre in-
formés assez tot pour qu’ils n’aient pas I'impression que tout
a coup, ils seront superflus, ceci surtout pour les collabora-
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Ein Merkmal der digitalen Transformation ist ihre
enorme Geschwindigkeit. Kann da ein Verband, der im
Milizsystem organisiert ist, iiberhaupt Schritt halten?
Durch die Digitalisierung wird sich sehr viel sehr stark veran-
dern. Aber viel wichtiger ist: Es wird sich nicht alles auf einmal
verdndern. Deshalb muss man herausfinden, was als erstes an-
gegangen werden muss. Das kann nur ein kleiner Schritt sein,
doch sobald man sich mal auf diesem Weg befindet, wird man
auch kompetenter. So wird der nachste Schritt bereits ein we-
nig einfacher. Die Devise lautet: Nicht alles auf einmal machen,
aber permanent vorwartsgehen.

Die EU arbeitet zurzeit an einem BIM-Rahmenregelwerk.
Wird die Schweiz im Zeitalter von BIM noch mehr
Normen aus der EU iibernehmen miissen?

Das ist im Moment schwierig abzuschéatzen. Ein Blick auf Gross-
britannien, das bereits vor einigen Jahren als erstes Land in Eu-
ropa sich dem Thema BIM intensiv annahm, lasst ein mogliches
Szenario erahnen. Die Briten haben friih sehr umfassende Regel-
werke geschaffen. Sie geben vor, wie mit BIM gearbeitet werden
soll. Erst Jahre spater ist auch das CEN auf diesen Zug aufge-
sprungen und hat jetzt viele Normen verabschiedet, die Gross-
britannien entwickelt hat. Die Schweiz muss sich also die Frage
stellen: Will sie vorauslaufen — dann muss sie jetzt aber tiichtig
aufholen - und auf europaischer Ebene Impulse setzen? Oder will
sie passiv bleiben und darauf gefasst sein, dass andere Lander
sehr viel Einfluss auf das Schweizer Normierungswerk nehmen.
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teurs les plus agés. Bien plus, il faut qu’ils reconnaissent que
cette mue offre de nouvelles perspectives aux collaborateurs
expérimentés. Et ce n’est qu’apres qu’il faut clarifier avec les
collaborateurs comment la stratégie BIM proposée peut étre
mise en ceuvre avec les technologies logicielles existantes —
et si de nouveaux outils sont éventuellement nécessaires.

Que signifie cette démarche pour la VSS?

Exactement la méme chose. Le comité doit définir main-
tenant une vision et développer par la suite un plan a ni-
veaux. Ce plan peut étre au début de simples directives -
par exemple qu’a ’avenir, on veut travailler avec les mo-
deles de fiche de produit déja évoqués. Les membres seront
informés et instruits dans le cadre de workshops, de jour-
nées d’étude et de réunions pour qu’ils sachent comment
mettre en ceuvre le BIM. Il est important que la VSS applique
d’abord a soi-méme ce qu’elle vise avec le BIM. Ensuite, elle
pourra entrainer les membres dans son sillage.

Une caractéristique de la mue digitale est son incroyable
vitesse. Une association organisée dans le systéme de
milice peut-elle maintenir la cadence?

La digitalisation modifiera en profondeur beaucoup de
choses. Mais ce qui est bien plus important: tout ne changera
pas d’un seul coup. C’est pourquoi, il convient de rechercher
ce qu’il faut aborder en premier. Cela ne peut étre qu’'une
petite étape mais des que 1’'on se retrouvera sur cette voie,
on gagnera aussi en compétence. L’étape suivante sera déja
un peu plus simple. La devise est donc: ne pas tout faire d’'un
seul coup, mais avancer en permanence.

L'UE travaille actuellement sur un cadre réglementaire
BIM. La Suisse devra-t-elle appliquer encore plus de
normes de I'UE lorsque le BIM sera en place?

C’est difficile a dire actuellement. Jetons un regard sur la
Grande-Bretagne, qui il y a quelques années déja, fut le pre-
mier pays européen a se pencher sur le theme du BIM et on
peut ainsi imaginer un possible scénario. Les Britanniques
onttres vite créé des reglementations completes. Ils indiquent
comment travailler avec le BIM. Ce n’est que quelques an-
nées plus tard que le CEN a pris le train en marche et a adopté
maintenant un grand nombre de normes que la Grande-Bre-
tagne avait développées. La Suisse doit donc se poser la ques-
tion: veut-elle étre en avance — alors elle doit entamer dés
maintenant une course-poursuite — et donner des impulsions
au niveau européen? Ou bien elle veut avoir une position
passive et il faut s’attendre a ce que d’autres pays prennent
une treés grande influence sur les normes suisses.

Il faut plutot s’attendre au role passif...

Les premiers exemples le montrent. Il existe quatre exemples
actuels de normes que la Suisse va reprendre prochainement.
Les normes ont été développées par buildingSmart Internatio-
nal (bSI), par exemple ce que 1'on appelle le format de fichier
d’échange IFC, un standard ouvert dans la construction pour
description digitalisée de modeles BIM. Il est possible ainsi
de transférer par exemple des données de planification 3D
complexes avec des éléments de construction et des attributs



Der passive Weg ist wohl eher zu erwarten...

Erste Beispiele deuten darauf hin. Es gibt aktuelle Beispiele von
Normen, welche die Schweiz demnéchst tibernehmen wird. Die
Normen sind von buildingSmart International (bSI) entwickelt
worden, beispielsweise das sogenannte
Austauschformat IFC, ein offener Standard
im Bauwesen zur digitalen Beschreibung von
BIM-Modellen. Es lassen sich damit u.a. kom-
plexe 3D-Planungsdaten mit den Bauelemen-
ten und beschreibenden Attributen zwischen
Bausoftwaresystemen libertragen. Dieses Bei-
spiel zeigt, dass die Schweiz in Zukunft wohl
mehr Normen aus der EU tibernehmen muss.
Dass liegt aber mehr an unserer Passivitat
als an unserem fehlenden Knowhow. Deshalb
wiirde ich es sehr begriissen, wenn sich der
VSSin den Organisationen, die europdisch ar-
beiten, stirker engagiert. Denn ich bin tiber-
zeugt: Die Meinungen der Schweizer konnen
einen hohen Stellenwert und grossen Einfluss auf Entscheidun-
gen haben. Der Grund liegt auf der Hand: Wéahrend die Vertreter
anderer Lander meist politische Meinungen ihrer Regierungen
vertreten miissen, bringen die Schweizer die Sicht der Praktiker
ein. Eben weil die Normierung - im Gegensatz zum Ausland - in
der Schweiz nicht vom Staat organisiert ist, sondern im Milizsys-
tem von Verbanden — mit ausgewogen besetzten Kommissionen,
die eine hohe Praxistauglichkeit der Normen garantieren.

Wer wird im Zeitalter von BIM zu den Gewinnern zahlen
und wer zu den Verlierern?

Alle, die Freude am Neuen haben, werden zu den Gewinnern
zahlen. Alle, die sehr protektionistisch arbeiten, werden zu den
Verlierern gehoren.

Was bedeutet das fiir das Schweizer Bauwesen?

Viele BIM-Projekte in der Schweiz werden heute von auslan-
dischen Unternehmen realisiert, weil den einheimischen Fir-
men noch das notige Knowhow dazu fehlt. Dieser Druck aus
dem Ausland, wo BIM teils schon viel starker etabliert ist, wird
sicher zunehmen.

Und was bedeutet es fiir den Infrastrukturbereich im Tiefbau?
Ich wiinschte mir hier ein grosseres und proaktiveres Engage-
ment sowohl von Seiten der Auftraggeber als auch von Seiten
der Leistungserbringer, wie zum Beispiel dem VSS.

Gefordert ist aber auch das ASTRA?

Ja, es steht in einer gewissen Verantwortung und muss Impulse
geben, damit die Unternehmen anfangen, sich zu bewegen.
Diesbeziiglich erhoffe ich mir vom ASTRA schon etwas mehr
Engagement. Sobald die Auftraggeberin den Wert von BIM fiir
sich erkannt hat, kann das ASTRA BIM in den Projekten bestel-
len. Sofort miissten sich die Auftragsnehmer mit dem Thema
auseinandersetzen. Da kann der VSS dann als Verband unter-
stiitzend einspringen. Wenn sich der VSS der Digitalisierung
konsequent annimmt, richtig vorwérts macht und die entspre-
chende Kompetenz innerhalb des Verbands ausbildet, bin ich
iiberzeugt, dass er dieses Thema fiihren und dominieren kann.

«Es kann durchaus sinn-
voll sein, Modelle so auf-
zubereiten, dass man die
Bevolkerung im offent-
lichen Bewilligungsver-
fahren schneller und
besser informieren kann,
um sie fiir das Projekt

zu begeistern.»
|

descriptifs entre les systemes de logiciel de construction. Cet
exemple montre qu’a I’avenir, la Suisse appliquera plus de
normes de I'UE. Mais cela est plutot dd a notre passivité qu’a
notre manque de savoir-faire. C’est pourquoi je serais trés heu-
reux si la VSS s’engageait plus intensive-
ment dans les organisations qui travaillent
«européeny. Car je suis convaincu: les opi-
nions des Suisses peuvent avoir une posi-
tion forte et exercer une grande influence
sur les décisions. La raison en est évidente:
alors que les représentants des autres pays
doivent le plus souvent représenter les
opinions politiques de leur gouvernement
respectif, les Suisses apportent I'avis des
praticiens. Car justement, contrairement
a I'étranger, en Suisse la normalisation
n’est pas organisée par I’Etat, mais dans un
systeme de milice d’associations, avec des
commissions équilibrées garantissant une
compatibilité élevée des normes avec la pratique.

A I'époque du BIM, qui seront les gagnants et qui les
perdants?

Tous ceux qui aiment les nouveautés compteront parmi les
gagnants. Tous ceux qui travaillent de fagon protectionniste
seront parmi les perdants.

Qu’est-ce que cela signifie pour le secteur de la construc-
tion suisse?

Un grand nombre de projets BIM en Suisse sont réalisés au-
jourd’hui par des entreprises étrangeres parce que les socié-
tés locales ne disposent pas encore du savoir-faire requis.
Cette pression venant de I’étranger ou le BIM est en partie
bien mieux établi va certainement croitre.

Et qu’est-ce que cela signifie pour le domaine
infrastructure dans les travaux publics?

Je souhaite un engagement plus important et plus proactif
tant des donneurs d’ordre que des fournisseurs de presta-
tions, comme par exemple de la VSS.

Mais c’est aussi un appel a 'OFROU?

Oui, ’'OFROU a une certaine responsabilité et doit envoyer
des impulsions afin que les entreprises commencent a bou-
ger. A cet effet, j’attends de sa part un meilleur engagement.
Deés que le donneur d’ordre a reconnu la valeur du BIM pour
soi, '’OFROU peut commander le BIM dans les projets. Les
preneurs d’ordre devraient se pencher immédiatement sur le
theme. Alors 13, la VSS peut intervenir et apporter son assis-
tance en tant qu’association. Si la VSS se penche de fagon
conséquente sur la digitalisation, avance réellement et que la
compétence correspondante se forme au sein de I’association,
je suis convaincu qu’elle peut mener et maitriser ce théme.

La VSS doit donc se profiler et se positionner comme
impulseur et détenteur du savoir de la digitalisation.
Exactement. Et si elle le fait, je suis convaincu que les membres
y participeront et qu’ils seront nombreux a se rendre aux
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Der VSS muss sich also als Impulsgeber und Wissens-
trager der Digitalisierung profilieren und positionieren.
Genau. Und wenn er das macht, bin ich tiberzeugt, dass die Mit-
glieder mitmachen und Kurse, Workshops und Weiterbildungen
dazu rege besuchen werden. Wird der VSS diese Rolle nicht iiber-
nehmen, dann tut es ein anderer. Ich bin aber zuversichtlich, dass
dies nicht eintreffen wird. Denn ehrlich gesagt hat es mich positiv
iberrascht, mit welcher Geschwindigkeit und welchem Engage-
ment sich der VSS dem Thema Digitalisierung annimmt.

Dieses Engagement muss sich aber auch auf die Mit-
glieder iibertragen. Das wird in einem Milizsystem nicht
ganz einfach?

Wichtig ist: Man muss BIM den Leuten mit ganz einfachen
Sachen zugénglich machen. Dazu haben wir zum Beispiel in
unseren Workshops einen «BIM-Showroom» eingerichtet. Dort
konnen wir anhand von konkreten Beispielen aufzeigen, wel-
che Erleichterungen und Verbesserungen mit BIM erreicht
werden konnen. Und von Kollegen aus Deutschland weiss ich,
dass BIM auch bei Bewilligungsverfahren von grossen Stras-
senprojekten einen enorm positiven Einfluss haben kann.

Konnen Sie ein Beispiel nennen?

Bewilligungsverfahren von grossen Strassenbauprojekten sind
meist sehr langwierig, miihsam und oft tiber Jahre wegen Einspra-
chen verzogert. Um dies zu verbessern, konnten Interessierte ein
Projekt — anstatt anhand von Planen — mit 3D-Brillen realitdtsnah
anschauen. Die Absicht dahinter war, die Bevolkerung so fiir eine
Zustimmung zu tiberzeugen, damit es weniger Einsprachen gibt.
Das ist auch ein Einsatz vom BIM. Man muss also bei BIM nicht
zwingend mit riesigen Datenbanken anfangen. Es kann durchaus
sinnvoll sein, Modelle so aufzubereiten, dass man die Bevolke-
rung im offentlichen Bewilligungsverfahren schneller und besser
informieren kann, um sie fiir das Projekt zu begeistern. Zudem
gibt es heute Echtzeitvisualisierungs-Software, die sogar Larm-
emissionen simulieren konnen. BIM kann also mit entsprechen-
den Tools und Hilfsmitteln schon in einem sehr frithen Stadium
des Projekts sehr realistische Abbilder in 3D liefern.

Welchen Einfluss kann BIM auf die Zeitplanung haben?
Das ist ein sehr wichtiger Aspekt von BIM. Es gibt heute intel-
ligente Software, die Zeitpldane, Zulieferung von Material und
Einsatz von Personal optimieren. Das fiihrt letztlich zu einer
kiirzeren Bauzeit.

Und zu tieferen Kosten...

BIM gewiéhrleistet hochste Qualitét zu tieferen Kosten. Das ist
auch das Credo der grossen Baufirmen im Ausland. Sie kénnen
dies nur mit BIM erreichen und nicht, indem sie beispielsweise
mit tieferen Stundenlohnen kalkulieren.

BIM setzt voraus, dass alles genau definiert und standar-
disiert ist. Kann das nicht auch einschriankend wirken?
Keineswegs. BIM fiihrt zu einem strukturierteren Arbeiten, weil
alle in einem Projekt beteiligten Parteien friihzeitig mit besse-
ren Informationen versorgt werden, damit das Wissen und die
Erfahrung in der Beratung optimal eingesetzt werden konnen.

Interview: Rolf Leeb
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cours, workshops et formations continues. Si la VSS ne prend
pas en charge cette mission, ¢’est un autre qui le fera. Mais je
suis confiant, ce ne sera pas le cas. Car pour étre franc, j’ai été
positivement surpris par la rapidité et 'engagement montrés
par la VSS pour prendre en main le theme de la digitalisation.

Mais cet engagement doit également gagner les
membres. Dans un systeme de milice, ce ne sera

pas simple.

Une chose est importante: on doit permettre aux gens d’accé-
der au BIM par des choses toutes simples. A cet effet, le
BIM nous avons aménagé par exemple dans nos workshops
une «BIM-Showroomy. A I'aide d’exemples concrets, nous
pouvons démontrer les facilités et les améliorations liées au
BIM. Et je sais par mes collegues en Allemagne que le BIM
peut avoir une énorme influence positive aussi lors des pro-
cédures d’autorisation de grands projets routiers.

Pouvez-vous nommer des exemples?

La plupart du temps, les procédures d’autorisation de grands
projets routiers sont fastidieuses, pénibles et souvent retar-
dées pendant des années en raison d’oppositions. Pour amélio-
rer cette situation, les personnes intéressées pourraient obser-
ver un projet simulant la réalité avec des lunettes 3D - au lieu
de consulter des plans. L’idée ici est de convaincre la popula-
tion pour qu’elle donne son accord et qu’il y ait moins d’oppo-
sitions. C’est également I'une des utilisations du BIM. Avec
le BIM, il ne faut donc pas commencer obligatoirement avec
d’énormes bases de données. Il serait judicieux de préparer
des modeles de fagon a informer la population, mieux et plus
rapidement, dans les procédures d’autorisation publiques pour
les enthousiasmer pour le projet. De plus, il existe aujourd’hui
des logiciels de visualisation en temps réel qui peuvent méme
simuler les émissions de bruit. Avec les outils et les auxiliaires
correspondants, le BIM peut livrer a un stade tres précoce du
projet des illustrations tres réalistes en 3D.

Quelle influence le BIM peut-il avoir sur I’échéancier?
C’est un aspect tres important du BIM. Il existe aujourd hui
des logiciels intelligents qui optimisent les échéanciers, les
livraisons de matériaux et I'intervention du personnel. Cela se
traduit pour finir par une plus courte durée de construction.

Et a des cotlits moins élevés...

Le BIM garantit la meilleure qualité a des cotits moins élevés.
C’est aussi le credo des grandes entreprises de construction
al’étranger. Seul le BIM le permet et non pas par exemple en
calculant des salaires horaires moins importants.

Le BIM présuppose que tout soit exactement défini et
standardisé. Est-ce que cela ne peut pas avoir un effet
restrictif?

Pas du tout. Le BIM permet des travaux mieux structurés car
tous les acteurs impliqués dans un projet recoivent de meil-
leures informations en temps voulu afin de pouvoir utiliser
de fagon optimale le savoir et 'expérience dans le travail de
conseil.

Interview: Rolf Leeb
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Gussasphalt-Deckschichten

Um eine Larmreduzierung beim Einbau von Gussasphalt-Deckschichten zu erreichen,
kommt es ausschliesslich auf die Abstreuung mit speziell hergestellten Abstreusplitten

in den Kornklassen 1-3 (2-4) mm an, die dauerhaft in die Gussasphaltoberfldche einge-
bunden sind und Fahrzeuglarm durch die erzeugte Mikrotextur reduzieren. Die durch Ab-
streusplitte erreichte Larmminderung in der Grossenordnung von giinstiger als -4 [dB (A]]
ist abhangig von Art, Form, Menge und der Struktur der in der Oberflache des Gussasphalts

eingebundenen Splitte.

In der Schweiz werden erhebliche An-
strengungen unternommen, um den Ver-
kehrslarm zu reduzieren. Dazu werden
auf der freien Strecke bevorzugt offen-
porige Asphalt-Deckschichten (PA) mit

VON

KURT SCHELLENBERG
Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Ing.
Geschaftsfiihrer des Instituts
fiir Materialpriifung

Dr. Schellenberg Rottweil
GmbH (D)

gekldrt, ob und wie weit es moglich ist,
einen lairmarmen Gussasphalt (MA LA)
herzustellen.

Der Forschungsauftrag beinhaltet die
Optimierung der Gussasphalt-Zusam-

Hohlraumgehalten von 16-22 Vol.% oder

semidichte Asphalte (SDA) mit Hohlraum-

gehalten von 10-16 Vol.% eingebaut.

Hohe Hohlraumgehalte in den Asphalt-Deckschichten fiih-
ren nicht nur zu einer deutlichen Lirmminderung, sondern
zwangslaufig auch zum Eindringen von Wasser, Schmutz,
Salz und Sauerstoff und somit zu einer starken Belastung der
Grenzflachen zwischen Bindemittel und Gesteinskdrnern so-
wie zu einer Versprodung des Bindemittels und letztlich zu
Belagsausbriichen.

Je hoher die Porositat der Deckschicht, umso geringer ist
ihre Lebensdauer. Bei Briickenbeldgen kann es bei porosen
Schichten zusatzlich noch zu einer Zerstorung der Abdich-
tung und des Bauwerks kommen.

Als wasserdichte Asphaltdeckschicht steht nur Gussasphalt
(MA) zur Verfiigung, der keine fiir die Lirmminderung wirk-
samen Poren aufweist und die Minderung des Verkehrslarms
nur durch Abstreusplitte erreichen kann.

Da auf den Briicken dieselbe Lairmminderung wie auf der
freien Strecke angestrebt wird, wurde auf Antrag des Bundes-
amtes fiir Strassen (ASTRA) mit einem Forschungsauftrag!!

mensetzung (Meilenstein 1), die Auswahl

und Uberpriifung von Abstreusplitten im
Labor (Meilenstein 2) und den Bau von Versuchsabschnitten
mit unterschiedlichen Abstreusplitten, deren Einfluss auf
die Minderung des Verkehrslarms in Abhdngigkeit von der
Liegezeit mithilfe von CPX-Messungen verfolgt wurde (Mei-
lenstein 3).

Herstellung und Prifung der
Gussasphalt-Variationen

Im Rahmen des Forschungsvorhabens!!! wurden ca. 50 ver-
schiedene Gussasphalt-Mischungen und Probekorper herge-
stellt bei Variation der Art der Kalksteinmehle, der Bindemit-
telsorten, der Bindemittelmengen und der Kornzusammen-
setzungen (siehe Abb. 1). Die Laborprifungen am Mischgut
und am Probekorper hatten das Ziel, einen sehr warmestand-
festen Gussasphalt (MA 8) zu entwickeln, der sich gut verar-
beiten ldsst und in der Lage ist, den heissen, vorumhiillten
Abstreusplitt dauerhaft einzubinden. Ein Teil der Unter-
suchungsergebnisse ist in Abb. 2 zusammengestellt.
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1 | Variation der Sieblinien der drei verwendeten Gussasphalt-Varianten.
1 | Variation de la courbe granulométrique des trois types d'asphalte coulé utilisé.

2 | Auszug aus den Untersuchungsergebnissen der Gussasphalt-Variationen (MA 8).
2 | Extrait des résultats d’examen des variations d’asphalte coulé (MA 8).
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3 | Automatische Splitt-Dosiereinrichtung im Labor.
3 | Dispositif automatique de dosage de gravillons dans le laboratoire.

Uberpriifung der Abstreusplitte

In Meilenstein 2 wurden insgesamt 12 verschiedene Abstreu-
splitte in den Kornklassen 1-3 und 2-4 mm und 6 verschie-
dene Bindemittel (Kleber) zur Umhiillung der Abstreusplitte
iberpriift. Die zur Einbindung in die Gussasphalt-Oberflache
notwendigen Kleber sind der Menge nach so hoch als mog-
lich (0,5-1 M%) zu dosieren.

Die Rieselfahigkeit, wie beim nicht umhtllten Splitt, muss
aber gewahrleistet sein, da unterschiedliche Splittansamm-
lungen zu Unebenheiten und damit zu unerwiinschten Erho-
hungen des Larms beim Uberfahren fiihren wiirden.
Rieselfahiger, umhiillter, heisser Abstreusplitt muss sehr
gleichmdssig auf den heissen Gussasphalt aufgestreut wer-
den, um Unebenheiten zu vermeiden.

Bei den Laborversuchen gelang dies nur mithilfe eines be-
sonders dafiir konstruierten Streuapparats, bei welchem
iiber einen vibrierenden oberseitigen Splittstreuer die heisse
Gussasphaltplatte mit konstanter Geschwindigkeit unter-
seitig bestreut wird (Abb. 3).

Insgesamt 10 Versuchsplatten aus Gussasphalt mit unter-
schiedlichen abgesplitteten Oberflichen wurden laborseitig
hergestellt (s. Abb. 4) und dann optisch vermessen durch
die BASt D-Bensberg, bezogen auf Gestaltfaktor, die maxi-
male spektrale Rautiefe, die charakteristische Gestaltlange,
die geschitzte Texturtiefe, die arithmetische Mittenrautiefe
und die vZ0-Werte sowie durch die Firma IWS Messtechnik
D-Celle bezogen auf die mittlere geschitzte Texturtiefe und
die mittlere Profiltiefe.
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4| Beispiel der fertig hergestellten Versuchsplatte.
4| Exemple de la plaque d'essai terminée.

Einbau und optische Vermessung der Testfelder
Im Meilenstein 3 wurden nach Festlegung in der Begleitko-
mission vier Abstreusplitte ausgewahlt, mit Bitumen 35/50
umhiillt und in heissem Zustand in die heisse Gussasphalt-
Deckschicht auf dem Autobahnviadukt Kerzers gleichmas-
sig eingestreut. Zusatzlich wurden zwei Felder eingebaut, in
denen die Abstreusplitte noch mit Walzen leicht angedruickt
wurden, sodass insgesamt sechs Felder zur Priifung der
Larmminderung auf der Versuchsstrecke Kerzers zur Verfi-
gung standen (Abb. 5).

Abmchnity 9n;ll Nr, T M daw & P T o P
[ ur | 4800 - 455 | Fasma, | ohne Walzen
us | 475 . 5050 FAMEN o aren
us | 5050 - 5175 SCORAL R
ws 3475 - 5300 Wrss chne Walzen
uI | 300 8475 WES i Wiz en
N1 | 435 - 5550 ALGN ey T—

5 | Versuchsstreckenabschnitte.
5| Sections d’essai.

Die Felder wurden durch Grolimund + Partner AG Bern op-
tisch vermessen unmittelbar nach dem Einbau (Ergebnisse
in Klammern) und sechs Monate nach Inverkehrsetzung. In
Abb. 6 sind die in situ ermittelten Texturkenngrossen zu-
sammengestellt.

Von der IMP Bautest AG Oberbuchsiten wurden Luftstro-
mungswiderstands-Messungen auf den Testfeldern 6 Monate
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nach Inverkehrsetzung durchgefiihrt. Die in Klammern ge-
setzten Werte in der Tabelle in Abb. 7 wurden unmittelbar
nach der Fertigstellung gemessen.

In Abb. 8 sind die mittels Regressionsmodell umgerechneten Be-
lagsgiitewerte in Abweichung zum Modell StL-86 + aufgefiihrt.
Die arithmetischen Belagsgiitemittelwerte wurden tiber CPX-
Larmmessungen von Grolimund + Partner AG Bern ermittelt.
Abb. 9 enthilt die Belagsgiitewerte in Abw. StL-86+ [dB (A)]
fiir Mischverkehr mit 8 % Schwerlastverkehr.

Auswertung der Messergebnisse

Die Lirmminderung hat sich nach sechsmonatiger Verkehrs-
belastung noch um ca. 1 dB(A) verbessert und betrigt zu die-
sem Zeitpunkt bei Verwendung der Natursteinsplitte WYSS
und FAMSA bei der Kategorie PW und leichtem Abwalzen
-2,5und -2,3 [dB (A)]. Wird nicht gewalzt, steigen die Werte
an auf -2,8 und -2,7 dB (A).

Bei Alox 2/4 wird mit Walzen ein Wert von -2,7 dB (A) er-
reicht, jeweils in Abweichung zu StL-86 +.

Sehr gut schneidet der Versuchsabschnitt ab mit der Schmelz-
kammergranulatschlacke SCORAL 1,4-2,8 mm bei ermittel-

Lobtention d’une réduction de bruit lors de la pose
de revétements en asphalte coulé dépend exclusive-
ment du cloutage avec des gravillons spécialement
produits des classes de granulométrie 1-3 (2-4) mm
qui sont intégrés durablement dans la surface d’as-
phalte coulé et qui réduisent le bruits émis par les

7 | Ergebnisse der Luftstromungswiderstands-Messungen.
7 | Résultats des mesures de résistance a la circulation d'air.
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8 | Belagsgutemittelwerte [db (A]] fir PW und LKW.
8| Valeurs moyennes de la qualité de revétement [db (A)] pour voitures
particuliéres et poids lourds.
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9 | Belagsgiitemittelwerte [db (A)] fiir Mischverkehr mit 8 % Schwerver-
kehrsanteil.

9 | Valeurs moyennes de la qualité de revétement [db (A]] pour trafic mixte
avec une part de trafic lourd de 8 %.

ten Werten von —4,6 dB (A) bei PW bzw. -3,8 dB (A) bei LKW.
Wird ein Mischverkehr mit 8 % Schwerverkehrsanteilen zu-
grunde gelegt, so ergibt sich bei den Natursteinsplitten ein
Belagsgiitewert von -2,4 dB (A) und bei SCORAL ein Wert
von —4,2 dB (A).

Bei porosen Asphalt-Deckschichten besteht ein direkter Zu-
sammenhang zwischen den bei optischen Vermessungen
ermittelten Texturkennwerten von Fahrbahnoberflichen

véhicules grace a la microtexture réalisée. La réduc-
tion de bruit que permettent d'atteindre les gravil-
lons de lordre de moins de -4 [db (A)] dépend du
type, de la forme, de la quantité et de la structure
des gravillons intégrés dans la surface de Uasphalte
coulé.
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m Surfaces peu bruyantes avec les revétements en asphalte coulé
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und den Reifen-Fahrbahngerduschen, wobei die konkaven
Texturen als larmmindernd eingestuft werden. Bei Larm-
minderung durch Abstreusplitte auf Gussasphaltbelagen mit
durchweg konvexen Texturen gibt es diese Zusammenhange
nicht.

Bei der Auswertung der Lufstromungswiderstands-Messun-
gen bezogen auf die Lirmminderung kann im Bereich zwi-
schen 900 und 1800 Pa s/m auf eine Abhangigkeit geschlos-
sen werden: Je hoher der Luftstromungswiderstand, umso
hoher ist die Lirmminderung, wie die grafische Darstellung
in Abb. 10 zeigt.

Zusammenfassung

Durch Verwendung geeigneter Abstreusplitte im Kornbe-
reich 2-4 (1,0-2,8) mm ist es moglich, bei deren dauerhaf-
ter Einbindung in die Gussasphalt-Oberflache eine iiber-
raschend gute Minderung der Reifen-Belagsgerausche bis
mehr als -4 dB (A) zu erzielen. Die Abstreusplitte sollten
moglichst kubisch und gleichkornig sein, mit auf 10-M% be-
grenztem Uber- und Unterkornanteil. Um eine groBe Lirm-
minderung zu erreichen, sollten die Abstreusplitte gezielt
hergestellt werden, z.B. durch Brechen einer ausgewahlten
Kornung mithilfe von Rotor-Prallmiihlen. Nur dadurch wird
eine moglichst niedrige Plattigkeitskennzahl deutlich unter
5 an der Kornklasse 1,25/4 mm entsprechend TP Gestein-
StB Teil 4.3.3 Ausgabe 2015 erreicht, die den Luftstro-
mungswiderstandsfaktor und die Lirmminderung deutlich
beeinflusst.

Die feinen, heissen Spezial-Abstreusplitte sind mit einem
gut klebenden heissen Bindemittel, eventuell bei Zusatz von
Haftmittel, so zu umhiillen, dass sie beim Aufstreuen auf die
heisse Gussasphaltoberfliche nicht klumpen, sondern riesel-
fahig bleiben und unter Verkehrsbelastung untereinander
verklebt in die Gussasphaltmasse dauerhaft eingebunden
sind. Ein leichtes vertikales Andriicken der eingestreuten
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Splitte ist beim Einbau empfehlenswert, ohne die Abstreu-
splitte horizontal zu bewegen.

Die bei porosen Asphalten gewonnen Erkenntnisse zwischen
dem Textureinfluss und den akustischen Eigenschaften®
sind bei der Larmminderung durch Abstreusplitte nicht an-
wendbar. Es ist vielmehr erforderlich, durch detaillierte Un-
tersuchungen der Mikrotextur die neuen Zusammenhinge
zu erforschen, die zu den sehr glinstigen Lirmminderungen
von mehr als -4 dB (A) fiihren.

Dies auch im Hinblick auf die Tatsache, dass sich die Larm-
minderung durch Abstreusplitte, im Gegensatz zu pordsen
Asphaltdeckschichten, im Laufe der Liegezeit weiter verbes-
sert. Eine Verschmutzung, die die Lairmreduzierung wieder
reduziert, tritt nicht ein.

Hohlraumfreier Asphalt, der den Larm mindert, schliesst
den Kreis zwischen giinstigem Umweltverhalten und langer
Lebensdauer und fiihrt zu einer grossen Wirtschaftlichkeit
des Systems, welches letztendlich nicht nur auf Briicken,
sondern auch auf der freien Strecke angewendet werden
kann.

Quellenangaben/Literatur:

[1] Larmarme Oberfléachen bei Gussasphalt-Deckschichten auf Briicken.
Forschungsprojekt ASTRA 2009/007 auf Antrag des Bundesamtes fir
Strassen (ASTRAJ, Fb 1574, Oktober 2016.

[2] W2 Arbeitspapier der FGSV «Textureinfluss auf die akustischen Eigenschaf-
ten», Ausgabe 2013.



Strasse - Lernort fur Kinder

La rue - un lieu d’apprentissage

pour les enfants

Kinder brauchen Orte fur Bewegung und
Aktion. Dort entwickeln sie ihre motorischen
Fahigkeiten und ihre Selbststandigkeit. Stras-
senraume konnen solche Lernorte sein, wenn
sie den Bedirfnissen der Kinder Rechnung
tragen. Denn Kinder verhalten sich anders als
Erwachsene und nehmen den Strassenraum
aus ihrer kindlichen Perspektive wahr. Es ist
fur uns Erwachsene notwendig, zu verstehen,
wie Kinder ticken, und sich in ihr Verhalten
hineinzudenken. Um Kindern in ihrem Umfeld
einen moglichst sicheren und grossen Bewe-
gungsradius zu bieten, sind geeignete Mass-
nahmen notwendig. Kinder in die Planung
einzubeziehen, fuhrt meist zu guten Losungen
fur alle.

«Nur zwei von drei
Kindern konnen in
der Schweiz unbeauf-
sichtigt draussen spie-
leny, so lautete eine
Meldung von Pro Ju-
ventute im November
2016. Erschreckend, denn in den 1970er-Jahren verbrachte
ein Grossteil der Kinder ihre Freizeit im Freien und bewegte
sich dabei etwa drei bis vier Stunden tdglich. Heute ist es
laut Pro-Juventute gerade noch eine gute halbe Stunde, die
Deutschschweizer Kinder draussen unbeaufsichtigt unter-
wegs sind.

Dabei beinhaltet die vor 20 Jahren von der Schweiz ange-
nommene UN-Kinderrechtskonvention den Auftrag: Vo-
raussetzungen schaffen, dass Kinder sich frei entwickeln
und am o6ffentlichen Leben teilhaben konnen. In der Reali-
tat ist es aber um die Schaffung dieser Voraussetzungen in
Bezug auf den offentlichen (Strassen-)Raum eher schlecht
bestellt.

VON

ANDREAS STAHELI
Bauingenieur FH, Raumplaner
NDS-HTL, Verkehrsingenieur
SVI, Mitinhaber Pestalozzi &
Staheli, Ingenieurbiiro Umwelt
Mobilitat Verkehr

Spiel- und Bewegungsraume im
Wohnumfeld sind von zentraler Wichtigkeit
Wo liegen die Probleme? Meist ist es die Qualitat des Wohn-
umfeldes, die einen grossen Einfluss auf die Bewegungsmog-

Les enfants ont besoin de lieux pour faire de
Uexercice et agir. C’est la qu’ils développent
leurs capacités motrices et leur autonomie. Les
espaces routiers peuvent étre des lieux d’ap-
prentissage s’ils tiennent compte des besoins
des enfants. Car les enfants ne se comportent
pas comme les adultes, ils percoivent l'espace
routier a partir de leur perspective d’enfant.
Nous, les adultes, nous devons comprendre
comment fonctionnent les enfants et nous
projeter dans leur comportement. Certaines
mesures appropriées s'imposent pour permettre
aux enfants d’avoir un rayon d’action le plus sdr
et le plus important possible. La plupart du
temps, lintégration des enfants dans la planifi-
cation donne de bonnes solutions pour tous.

Dr. Ing. Bauingenieurwesen,

’-'_l i-h
] % * Dipl.-Ing. Raumplanung
< Projektleiterin Pestalozzi &
Staheli, Ingenieurbiiro Umwelt
Mobilitat Verkehr
Pro Juventute en no-
vembre 2016. Statis-

tique effrayante! Car dans les années 1970, une grande partie
des enfants passaient leurs loisirs dehors et bougeaient ainsi
environ trois a quatre heures par jour. Aujourd’hui, selon
Pro-Juventute, c’est a peine une demi-heure que passent les
enfants suisses alémaniques dehors sans surveillance.

Etla Convention internationale des droits de I'enfant de 'ONU
que la Suisse a adoptée il y a 20 ans avait donné comme mis-
sion de créer les conditions permettant aux enfants de se
développer librement et de participer a la vie publique. Mais
en réalité, la mise en ceuvre de ces conditions dans le domaine
de I’espace public (routier) fonctionne plutot mal.

«Seuls deux enfants
sur trois en Suisse
peuvent jouer dehors
sans surveillancey,
c’est ce qu’annongait

VON
VERA CONRAD

Les espaces de jeux et d’exercice dans l'environnement
résidentiel revétent une importance capitale

Ou sont les problemes? La plupart du temps, c’est la qualité
de I’environnement résidentiel qui a une grande influence
sur les possibilités d’exercice des enfants. Et cet environne-
ment résidentiel est souvent caractérisé par une circulation
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1| Fir die kindliche Entwicklung ist Bewegung und Ausprobieren von zent-
raler Wichtigkeit. Warum nicht wieder im Strassenraum?

1| Lexercice et U'expérimentation sont d'une importance essentielle pour le
développement de Uenfant. Pourquoi pas a nouveau dans lespace routier?

lichkeiten von Kindern nimmt. Und dieses Wohnumfeld ist
hédufig geprdgt durch das zunehmende Verkehrsgeschehen
und die weiter voranschreitende Bebauung und Verdichtung.
Dabei werden Kinder aus dem 6ffentlichen Raum verdrangt.
Eltern haben Bedenken, ihre Kinder allein draussen spielen
zu lassen. Es fehlt an sicheren Raumen, in denen der natiir-
liche Bewegungs- und Spieldrang ausgelebt werden kann.
Diesen nur auf Spielpldtzen oder dhnlich abgegrenzten Réau-
men zu ermoglichen, wire fatal fiir die Entwicklung der Kin-
der und Jugendlichen.

Lernort Strasse anerkennen

Der Strassenraum als wichtiger Erlebnis- und Lernort ist
mehr in den Fokus zu riicken. Die Schweizerische Ver-
kehrsregelnverordnung bestimmt in Artikel 50, dass Kinder
Fussgéangerbereiche und Fahrbahnen von verkehrsarmen
Nebenstrassen auch zum Spielen nutzen diirfen. Denn der
Strassenraum bietet wichtige Moglichkeiten, die motori-
schen Fahigkeiten zu scharfen und Selbststiandigkeit einzu-
iben. Kinder lernen Situationen richtig einzuschétzen. So
bekommen sie Vertrauen in die eigene Entscheidungs- und
Handlungsfahigkeit. Doch leider ist die heutige Stadt aus
der Perspektive und nach den Wiinschen von Erwachsenen
eingerichtet. Die Bediirfnisse der Kinder und Jugendlichen
finden darin kaum Beriicksichtigung.

Kinder sind keine Erwachsenen

Kinder reagieren anders, sind empfindlicher und verletzlicher
als Erwachsene. Ihr von Neugier und Spieltrieb gepragtes Ge-
hen unterscheidet sich stark vom zielgerichteten Vorwarts-
kommen der Erwachsenen. Kinder wéhlen ihre Gangart und
ihren Rhythmus selber: Sie springen, hiipfen oder verweilen.
In Gruppen ist dieses Verhalten noch ausgepragter. Haufig
riickt dabei ihre Aufmerksamkeit fiir das Verkehrsgeschehen
in den Hintergrund.
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2 | Strassenraume eignen sich als Lernorte. Sie sollten als solche aner-
kannt und gepflegt werden.

2 | Les espaces routiers sont d’excellents lieux d'apprentissage. Ils doivent
8tre reconnus et entretenus comme tels.

croissante et des constructions et une densification de popu-
lation en progression. Ici, les enfants sont exclus de I’espace
public. Les parents sont réservés lorsqu’il s’agit de laisser
leurs enfants jouer seuls dans la rue. Il manque de lieux sdrs,
dans lesquels ils peuvent vivre leur besoin naturel de bouger
et de jouer. Si on les obligeait a ne rester que sur les terrains
de jeux ou dans des espaces délimités de fagon similaire, le
développement des enfants et des jeunes en patirait beau-
coup.

Reconnaitre la rue comme lieu d’apprentissage
Il faut faire avancer I'idée de I’espace routier comme lieu de
découverte et d’apprentissage important. Dans son article 50,
I’'Ordonnance sur les régles de la circulation routiére suisse
dit que les enfants peuvent également utiliser les zones pié-
tonnes et les chaussées des routes secondaires a faible den-
sité de trafic pour jouer. Car 'espace routier offre un grand
nombre de possibilités pour renforcer les capacités motrices
et exercer l’autonomie. Les enfants apprennent a évaluer cor-
rectement certaines situations. Ils prennent ainsi confiance
dans leur propre capacité de décision et d’action. Mais mal-
heureusement, la ville d’aujourd’hui est aménagée dans la
perspective des adultes et pour répondre aux souhaits de ces
derniers. Ici, les besoins des enfants et des jeunes ne sont
guere pris en compte.

Les enfants ne sont pas des adultes

Les enfants réagissent autrement, ils sont plus sensibles et
plus vulnérables que les adultes. Lorsqu’ils marchent, ils sont
dictés par leur curiosité et le désir de jouer tandis que les
adultes marchent pour atteindre un but, et c¢’est la grande
différence. Les enfants choisissent leur allure et leur rythme
eux-mémes. Ils sautent, bondissent ou s’arrétent. En groupe,
ce comportement est encore plus marqué. Bien souvent, la
circulation joue pour eux un role secondaire.



3 | Kinder bewegen sich gern im Strassenraum. Ausreichend sichere und
grosse Raume lassen sich allerdings immer weniger finden.

3 | Les enfants aiment se trouver dans l'espace routier. Toutefois, il est de
plus en plus difficile de trouver suffisamment d’espaces sirs et grands.

Perspektive von Kindern: Augenhdhe 1,20 m
Fir Kinder sind viele Verkehrssituationen neu. Sie konnen
die Gefahren nicht friihzeitig erkennen und richtig darauf
reagieren. Um die Bedirfnisse von Kindern zu verstehen,
miissen wir ihre Perspektive einnehmen. Aufgrund der
geringeren Korpergrosse haben Kinder eine andere Sicht
aufs Verkehrsgeschehen: Mit der durchschnittlichen Augen-
hohe von 1,20 m eines Primarschulkindes konnen sie nicht
iber parkierte oder fahrende Autos hinwegschauen. Eine
Quartierstrasse mit beidseitiger Parkierung - ein typisch
urbanes Wohnumfeld — zu queren, stellt Kinder vor eine He-
rausforderung. Dadurch werden die Kontaktmdglichkeiten
zu Kindern, die z.B. auf der anderen Strassenseite wohnen,
eingeschrankt.

Das kindliche Sichtfeld ist 35 % kleiner

Das Sichtfeld eines Kindes im Vorschulalter ist etwa 35%
kleiner als das der Erwachsenen. Kinder nehmen den Ver-
kehr anders wahr. Fiir sie haben Autos haufig Augen, kon-
nen also sehen wie sie selbst und entsprechend genauso
schnell anhalten wie sie selbst — leider eine Fehleinschat-
zung. Es ist ihnen fremd, dass Fahrzeuge einen Bremsweg
benotigen. Ein herannahendes Auto nehmen sie als ein im-
mer grosser werdendes Objekt wahr. Dass dieses auf sie
zukommt und fir sie gefahrlich sein konnte, realisieren
sie nicht. Kinder bis zum 10. Lebensjahr konnen weder
Bewegungen, Geschwindigkeiten noch Distanzen richtig
einschatzen.

Fahrzeuge am Fussgangerstreifen ganz

anhalten - fur Kinder eine grosse Bereicherung
Seit Jahren wird immer wieder dafiir geworben, beim Que-
ren der Strasse Blickkontakt zu suchen (u.a. Kampagne

4| Primarschulkinder sehen auf Augenhohe 1,20 m. Parkierte und fah-
rende Autos behindern die Sicht von Kindern erheblich.

4| Les éléves de primaire voient a une hauteur d'yeux de 1,20 m. Les autos
parquées ou qui roulent génent beaucoup la visibilité pour les enfants.

Perspective du point de vue des enfants:
Hauteur des yeux: 1,20 m

Pour les enfants, grand nombre de situations de trafic repré-
sentent quelque chose de nouveau. Ils ne savent pas recon-
naitre a temps les risques et ne peuvent donc pas réagir en
conséquence. Pour comprendre les besoins des enfants, nous
devons nous mettre a leur place. En raison de leur petite taille,
les enfants voient le trafic d'une autre fagon. Un enfant du
primaire regarde a une hauteur de 1,20 m en moyenne, il
ne peut donc pas regarder au-dessus des voitures qui sont
garées ou qui passent. Lorsqu’il veut traverser une rue de
quartier a stationnement des deux cotés — un cas typique dans
un environnement urbain —, cela devient un défi lui. Ainsi, les
possibilités de contact avec d’autres enfants, p.ex. ceux qui
habitent de I'autre coté de la rue, sont limitées.

Le champ visuel de U'enfant est de 35 % inférieur
Le champ visuel d’un enfant en age préscolaire est de 35%
inférieur a celui d’un adulte. Les enfants ont une autre per-
ception du trafic. Pour eux, les autos ont souvent des yeux,
elles peuvent donc voir comme eux, s’arréter aussi vite
qu’'eux - c¢’est malheureusement une erreur d’appréciation.
Ils ne savent pas que les véhicules ont besoin d’une distance
de freinage. Ils percoivent une auto qui se rapproche comme
un objet qui grossit de plus en plus. Ils ne réalisent pas que
cette auto arrive vers eux et qu’elles peuvent représenter un
danger. Les enfants jusqwa 10 ans ne peuvent évaluer ni les
mouvements, ni les vitesses et ni les distances.

Arréter complétement les véhicules au passage
pour piétons - pour les enfants, un véritable plus
Depuis des années, des campagnes ont été engagées: en tra-
versant la rue, chercher le contact visuel (p.ex. la campagne
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Gill, du haltisch

fiir uns
| ==

Achtung, / f

Kinder
auf dem
| Schulweg!

5 | Fahrzeuge sollen am Fussgénger-
streifen ganz anhalten. Kinder
lernen, die Strasse erst dann zu
queren, wenn die Rader stehen.

5 | Les véhicules doivent s’arréter
complétement aux passages pour
piétons. Les enfants apprennent a

ne traverser la rue que lorsque

les roues sont a larrét.

«Such Blickkontakt» des ACS, RoadCross Schweiz und des
Verkehrssicherheitsrats). Fiir Kinder ist es nahezu unmog-
lich, den Fahrer zu erkennen, wenn die flache Frontscheibe
den Himmel reflektiert, die Scheiben getont sind und die
Schweinwerfer blenden. Den Bediirfnissen eines Kindes ent-
spricht deswegen die Forderung, beim Fussgiangerstreifen
immer ganz anzuhalten (u.a. Kampagnen «Géll, du haltisch
fir mich aa!» und «Rad steht - Kind geht» des TCS, der bfu
und der Polizei).

«Warte, lose, luege, laufe»

wird anspruchsvoller

Bis zum Schuleintritt ist das Horvermogen zwar vollkommen
ausgebildet. Allerdings sind Kinder noch nicht in der Lage,
wahrgenommene Gerausche zu lokalisieren. Aufgrund der
heute sehr leisen Motoren, fast lautlosen Elektrofahrzeugen
oder gerduscharmen Strassenbeldgen kann man sich auf das
Horen oft nicht mehr verlassen. So hat die Aufforderung «lose»
im Spruch «Warte, lose, luege, laufe» nicht mehr dieselbe Be-
deutung wie friiher.

Die Koordinierung von Sehen und Laufen entwickelt sich
allmahlich. Ein Kleinkind kann beispielsweise beim Rennen
nicht nach links oder rechts schauen. Rennt ein Kind tber
den Fussgédngerstreifen, kann es den Verkehr links und rechts
nicht wahrnehmen.

Blindes Regelbefolgen birgt Gefahren

Kinder wollen sich richtig verhalten und versuchen dabei,
die beigebrachten Regeln anzuwenden. Doch verstehen und
erkennen sie auch deren Zweck oder befolgen sie die Re-
geln einfach blind? Sie drehen artig den Kopf nach links und
rechts, ohne aber wirklich hinzusehen, geschweige denn das
Verkehrsgeschehen wahrzunehmen.

FACHARTIKEL | ARTICLES TECHNIQUES
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«Cherchez le regard» de I’Automobile Club de Suisse ACS, du
RoadCross Suisse et du Conseil suisse de la sécurité routiére.
Pour les enfants, il est pratiquement impossible de recon-
naitre le conducteur lorsque le pare-brise plat reflete le ciel,
si les vitres sont teintées ou si les phares éblouissent. C’est
pourquoi cette exigence correspond aux besoins des enfants:
toujours s’arréter completement aux passages pour piétons
(p-ex. les campagnes «Merci de t’arréter pour moi» et «Roues
arrétées, enfants en sécurité!y du TCS, du bpa et de la police).

La consigne «s’arréter - regarder - écouter -
traverser en marchant» devient plus exigeante
Avant sa scolarisation, la capacité auditive de I’enfant est
certes entierement développée. Toutefois, les enfants ne sont
pas encore a méme de localiser les bruits qu’ils pergoivent.
En raison des moteurs qui sont trés peu bruyants aujourd>hui
et des véhicules €lectriques n’émettant pratiquement aucun
bruit et des revétements de chaussés silencieux, on peut de
moins en moins se fier a son ouie. Ainsi dans la consigne
«s’arréter — regarder — écouter — traverser en marchanty,
l'ordre «écouter» n’a plus le méme sens qu’autrefois.

Le regard et la marche se coordonnent au cours du temps. Par
exemple, en courant, un petit enfant ne peut pas regarder a
droite ou a gauche. Si un enfant traverse un passage pour pié-
tons en courant, il ne pergoit le trafic ni a gauche, ni a droite.

Suivre les regles aveuglément cache des dangers
Les enfants veulent se comporter correctement et essaient
donc d’appliquer les regles qu’ils ont apprises. Mais com-
prennent-ils et acceptent-ils aussi leurs objectifs ou bien
suivent-ils ces regles aveuglément? Ils tournent, comme il se
doit, la téte vers la gauche et vers la droite, mais sans vraiment
regarder, et encore moins sans prendre conscience du trafic.



6 | Begegnungszonen eignen sich gut zum Spielen und erdffnen vielfaltige
Nutzungsmoglichkeiten.
6 | Les zones de rencontre sont parfaites pour jouer et offrent un grand nombre
de possibilité d'utilisation.

Gute Voraussetzungen fir Kinder schaffen
Kinder wollen selbststindig vom Wohnort zu den attraktiven
Spiel-, Bewegungs- und Lernrdumen gelangen konnen. Da-
fiir miissen sichere und zusammenhédngende Verbindungen
vorhanden sein. Strassen wirken auf Kinder wie tiefe Gra-
ben und sind daher durchlassig zu gestalten. Zweckdienlich
sind Fussgéangervortritte, geringe Geschwindigkeiten, wenig
Verkehr und keine sicht- und bewegungsbehindernde Par-
kierung. Auch Tempo 30 in Wohnquartieren schafft grossere
Sicherheit und Bewegungsfreiheiten fiir Kinder. Noch bes-
ser sind Begegnungszonen. So zeigt eine aktuelle Studie im
Auftrag des Basler Amtes fiir Mobilitat, dass in Begegnungs-
zonen mehr gespielt und auch anders gespielt wird als in
sonstigen Strassenraumen. Davon profitieren auch Erwach-
sene, da sich in Begegnungszonen die nachbarschaftlichen
Beziehungen haufig verbessern, weil mehr Begegnung statt-
findet. Zu dhnlichen Ergebnissen kommen Hiittenmoser und
Sauter in ihrer zweistufigen Studie in den Jahren 2006 und
2016: Kinder, die unbegleitet ins Freie konnen, sind in Be-
gegnungszonen wesentlich hdufiger und langer draussen als
auf Strassen mit Tempo 30 bzw. Tempo 50. Eine «Spielstrasse
auf Zeity kann ebenfalls gute Voraussetzungen schaffen,
Kindern den Verkehrsraum zeitlich begrenzt zum Spielen
und Lernen zu tiberlassen. Dabei handelt es sich i.d.R. um
Quartierstrassen, die zu bestimmten Zeitrdumen autofrei
bleiben, d.h. ohne Durchgangsverkehr und am besten ohne
Parkierung.

Radfahren und Ballspiel fordern

wichtige Kompetenzen

In sicheren und moglichst verkehrsberuhigten Raumen ist
es einfacher, das Radfahren zu erlernen. Riickmeldungen
der Polizei bestatigen, dass Primarschulkinder der 4. Klasse
motorisch immer weniger dazu in der Lage sind, gleichzei-
tig ein Handzeichen zu geben und dabei die Spur beizube-
halten. Auch Ballspielen auf der Strasse fordert wichtige
Kompetenzen, um die Reaktionsfahigkeit zu schulen und

Créer les bonnes conditions pour les enfants
Les enfants doivent pouvoir aller seuls de leur domicile vers
les espaces de jeux, de mouvement et d’apprentissage attrac-
tifs. Pour cela, il faut des itinéraires siirs et cohérents. Les
rues semblent infranchissables pour les enfants. Il faut donc
aménager les rues de fagon fluide, donner la priorité aux pié-
tons, veiller a des vitesses faibles, a peu de trafic et éviter un
stationnement génant la visibilité et le mouvement. La vitesse
limitée a 30 km/h dans les quartiers résidentiels offre une
plus grande sécurité et plus de liberté de mouvement pour
les enfants. [l y a mieux encore: les zones de rencontre. Ainsi,
une étude actuelle mandatée par I’Office de la mobilité de Bale
montre que dans les zones de rencontre, on joue plus et aussi
autrement que dans les autres espaces routiers. Les adultes
en profitent également: les relations de voisinage s’amé-
liorent souvent dans les zones de rencontre parce que 1’on
s’y rencontre plus fréquemment. Hiittenmoser et Sauter en
arrivent a la méme conclusion dans une étude a deux niveaux
réalisée en 2006 et 2016: les enfants qui sortent non accom-
pagnés sont bien plus souvent dans les zones de rencontre
et restent plus longtemps dehors que dans les rues limitées
a 30 ou 50 kilomeétres-heure. Une «rue réservée temporaire-
ment au jeu» peut également créer de bonnes conditions pour
remettre 'espace routier pendant un certain temps aux mains
des enfants afin quwils puissent jouer et apprendre. En regle
générale, il s’agit de rues de quartier qui sont interdites aux
voitures a certaines heures, c¢’est-a-dire sans trafic de transit
et de préférence sans parcage.

Le vélo et les jeux de balle développent
d'importantes compétences

Dans des espaces sirs et si possible a trafic réduit, il est plus
simple d’apprendre a rouler a vélo. Les feedbacks de la police
confirment que dans le domaine de la motricité, les éleves de
primaire de 4° savent de moins en moins faire un signe de la
main et rester, ce faisant, sur la méme voie. Les jeux de balle
dans la rue favorisent également de grandes compétences
pour entrainer la réactivité et apprendre a mieux apprécier
les vitesses et les distances. Le manuel de jeux de Bale «Uuse
uff d’Stroosy» de 1’Office cantonal de la planification propose
des idées variées de jeu et d’exercice dans les rues a trafic
réduit.

Passages pour piétons: condition importante
pour les enfants autonomes

La pertinence des passages pour piétons dans les zones rési-
dentielles est régulierement remise en question. Ils sont trés
importants pour les enfants. Car si ces passages manquent a
certains endroits, les enfants doivent s’en remettre fréquem-
ment a des adultes pour traverser la rue. Certes, les enfants
pensent souvent que les passages pour piétons sont dange-
reux, car les voitures roulent vite, elles viennent des deux
cotés et la distance a traverser parait importante. Toutefois,
les enfants en dépendent souvent lorsqu’ils veulent étre seuls
en route. Un grand nombre d’études de Marco Hiittenmoser
I'illustrent clairement. De méme, Mobilité piétonne Suisse
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Geschwindigkeiten und Distanzen besser einschatzen zu
lernen. Vielfaltige Anregungen zu Spiel und Bewegung in
verkehrsberuhigten Strassen bietet beispielweise die Bas-
ler Spielfibel «Uuse uff d’Stroos» des kantonalen Planungs-
amtes.

Fussgangerstreifen: Wichtige Voraussetzung
fur selbstandige Kinder

Die Berechtigung von Fussgédngerstreifen in Wohngebieten
wird immer wieder infrage gestellt. Fiir Kinder sind sie sehr
wichtig. Denn fehlen sie an bestimmten Stellen, konnen
Kinder die Strasse haufig nur mit Unterstiitzung von Erwach-
senen queren. Zwar werden Fussgéangerstreifen von Kinder
immer wieder als gefahrlich eingestuft, weil die Autos schnell
fahren, von zwei Richtungen kommen und die Querungs-
distanz gross erscheint. Allerdings sind Kinder oftmals
darauf angewiesen, wenn sie selbststandig unterwegs sein
wollen. Eine Vielzahl von Studien von Marco Hiittenmoser
illustriert dies anschaulich. Ebenso weist Fussverkehr
Schweiz auf die Wichtigkeit von Fussgidngerstreifen im
Wohnumfeld von Kindern hin.

Kinderlobby in der Planung verankern

¢ Um die Bediirfnisse und Wahrnehmung von Kindern im
Wohnumfeld besser kennenzulernen, bieten sich Quar-
tierrundgdange mit Kindern an. Haufig ergeben sich da-
raus Erkenntnisse und Qualititen, die aus der Perspek-
tive eines Erwachsenen kaum moglich sind.

¢ In Deutschland hat sich mittlerweile in mehreren Ge-
meinden und Stadten eine sogenannte Spielleitplanung
etablieren konnen. Ziel dabei ist, ein vernetztes System
kindgerechter Spiel-, Erlebnis- und Aufenthaltsbereiche
in Stidten und Kommunen zu verankern. Partizipati-
onsprozesse spielen dabei eine zentrale Rolle.

¢ Auch der Basler Leitfaden «Auf Augenhéhe 1,20 m»
macht es sich zur Aufgabe, Impulse zur Konzeption,
Planung, Ausfiihrung und zum Betrieb von kinderge-
rechten Orten und Situationen in ihrem Lebensraum zu
liefern.

¢ Die Unicef-Initiative «Kinderfreundliche Gemeinde»
ermuntert und unterstiitzt hierzulande die Gemein-
den dazu, sich um das Label «Kinderfreundliche Ge-
meinde» zu bemiihen. Zentrale Zielsetzung dabei ist,
die Kinderfreundlichkeit im Lebensumfeld der Kinder
Zu steigern.

Verkehrserziehung nicht vergessen

Viele Moglichkeiten bieten sich, um die Voraussetzungen
fir Kinder im Strassenverkehr zu verbessern. Dabei darf
nicht vergessen werden, auch das Verkehrsverhalten der
Kinder zu schulen. Wir Erwachsenen nehmen dabei eine
zentrale Vorbildfunktion fiir unsere Kinder ein. Eine gute
Verkehrserziehung, die auch die richtige und gefahrlose
Nutzung von fahrzeugdhnlichen Geréten einbezieht, ist von
zentraler Bedeutung. Zwar bietet das Instrument «Pedibus—
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7 | Fussgéngerstreifen ibernehmen eine wichtige Verbindungsfunktion. Ihr
Fehlen oder Wegfallen kann den kindlichen Bewegungsradius massgeblich
beschranken.

7 | Les passages pour piétons ont une importante fonction de contact. Leur
absence ou leur suppression peut vraiment restreindre le rayon d’action de
l'enfant.

attire I'attention sur 'importance des passages pour piétons
dans I’environnement résidentiel des enfants.

Ancrer le lobby de U'enfant dans la planification

e Pour mieux connaitre les besoins et la perception des
enfants dans I’environnement résidentiel, des circuits
dans le quartier avec les enfants sont recommandés. On
en tire souvent des enseignements et découvre des qua-
lités a peine possibles avec les yeux d’un adulte.

¢ En Allemagne, une dite planification des aires de jeux
a été intégrée maintenant dans plusieurs communes et
villes. L’objectif est d’ancrer un systéme en réseau de
zones de jeux, d’aventures et de séjour dans les villes
et les communes. Les processus de participation jouent
ici un role central.

» Le guide de Bale «Auf Augenhdhe 1,20 m» (A hauteur
d’yeux 1,20 m) s’est fixé comme objectif d’impulser la
conception, la planification, I’exécution et I’exploitation
de lieux et de situations adaptés a I’espace vital des
enfants.

e L’initiative de 'UNICEF «Commune amie des enfantsy
encourage et soutient les communes qui s’efforcent
d’obtenir le label de «Commune amie des enfants». L’ob-
jectif premier est de mieux adapter I’environnement
vital aux besoins des enfants.

Ne pas oublier U'éducation routiere

Il existe un grand nombre de possibilités pour améliorer la
situation des enfants dans la circulation routiere. Il ne faut
pas oublier ici de former le comportement des enfants a la
circulation. Nous, les adultes, nous assurons ici une fonction
essentielle, celle d’exemple pour nos enfants. Il est impératif
d’assurer une bonne éducation routiére qui intégre également
I'utilisation correcte et sans danger d’appareils similaires a
des véhicules. Certes, 'outil «Pedibus — Schulbus auf Fiissen»



Schulbus auf Fiissen» eine sinnvolle Unterstiitzung, wenn
die Voraussetzungen fir einen selbststindigen Schulweg
zu riskant eingestuft werden. Allerdings sollten sie keine
dauerhafte Einrichtung darstellen. Vielmehr ist anzustre-
ben, die Gefahrenstellen zu entschirfen und den Kindern
zu ermoglichen, den Weg eigenstindig zu bewaltigen. Denn
in die Schule gehen die Kinder am liebsten ohne Begleitung
von Erwachsenen.

Kinder sind unsere Zukunft und verdienen
Lebensqualitat im Wohnumfeld

Gerade weil Kinder unsere Zukunft sind, miissen wir ihnen
auch den notwendigen Entwicklungs- und Lernraum bieten.
Die Strasse ist dabei ein wichtiges Erfahrungsfeld.
Deswegen sollten wir uns darum bemiihen, ihre besonde-
ren Bediirfnisse kennenzulernen und in die Gestaltung
unserer Verkehrsrdume zu integrieren. Mit der Rick-
eroberung der Strasse fiir Kinder ndhern wir uns schritt-
weise dem Ziel, einen «Verkehrsraum fiir alle» zu schaf-
fen. Solche Raume bieten Lebensqualitat, nicht nur fir
Kinder.
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sont trop risquées. Toutefois, ce ne doit pas étre une insti-
tution permanente. I1 faut plutét chercher a désamorcer les
points dangereux et permettre également aux enfants de mai-
triser le chemin de fagon autonome. Car les enfants préferent
aller a I’école sans étre accompagnés d’adultes.

Les enfants sont notre avenir et ils méritent une
qualité de vie dans leur environnement résidentiel
Et parce que les enfants représentent notre avenir, nous
devons leur offrir aussi I’espace nécessaire a leur dévelop-
pement et a leur apprentissage. La rue est la un important
terrain d’expérimentation.

C’est pourquoi nous devrions nous efforcer de connaitre
leurs besoins particuliers et de les intégrer dans I'aménage-
ment de nos espaces routiers. En reconquérant la rue pour les
enfants, nous nous approchons étape par étape de I’objectif
qui est de créer un «espace de circulation pour tous». Ces
espaces offrent une qualité de vie, et pas seulement a nos
enfants.
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Die Milizarbeit beim VSS garantiert

eine grosse Nahe zur Praxis

gerie Teil ®

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.

«Der VSS bietet

Martin Horat

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.

Gelegenheit bseident NFK 4.7 «La VS5, c’est
zum direkten (Baumanagement, Bauplanung, U'occasion d’avoir
Bauen unter Verkehr) ., .
Austausch Dipl. Ing. ETH un echange direct
mit anderen Stadt Zurich, Tiefbauamt avec d’autres
Fachleuten» MALELLLS professionnels»

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

Das Milizsystem des VSS birgt das Potenzial, Anliegen und
Wissen aus diversen Bereichen wie Forschung, Wirtschaft
und Verwaltung zusammenzufiihren und somit breit abge-
stiitzt zu agieren.

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

Generell scheint es heute schwieriger, Leute fiir Milizarbeit zu
motivieren. Erschwerend kommt hinzu, dass es in der heuti-
gen Arbeitswelt manchen gar nicht moglich ist, sich fiir eine
Mitarbeit «freizuschaufeln». Milizsysteme sind nicht immer
die schnellsten, das diirfte allen klar sein. Bei komplexen, zeit-
aufwendigen Aufgaben wire allerdings auch priifenswert, ob
solche Arbeiten unter — Aufsicht einer NFK - nicht auch tem-
porér «bezahlty abgewickelt werden konnten, beispielsweise
von einem externen Ingenieurbiiro.

INFORMATIONEN | INFORMATIONS

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

Le systéme de milice de la VSS offre le potentiel pour regrou-
per les souhaits et le savoir venant de divers domaines tels
que la recherche, ’économie et la gestion et donc pour agir
sur une base élargie.

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

D’une fagon générale, il semble qu’aujourd’hui il est plus dif-
ficile de motiver les gens a participer au travail de milice. En
plus, il faut ajouter que dans le monde du travail actuel, cer-
tains ne peuvent pas se vraiment se libérer pour apporter leur
collaboration. Les systemes de milice ne sont pas toujours les
plus rapides, cela, tout le monde devrait le savoir. Toutefois,
pour les missions complexes et nécessitant beaucoup de temps,
il faudrait peut-étre voir si ces travaux ne pourraient pas étre
réalisés «contre rémunérationy temporairement - sous la sur-



Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Der VSS bietet Gelegenheit zum direkten Austausch mit
anderen Fachleuten, und es ergibt sich die Moglichkeit der
Mitsprache bei der Erarbeitung von Normen sowie bei der
Lancierung von Forschungsprojekten und bei deren Beglei-
tung.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Standige Weiterbildung im Kontakt mit einem Netzwerk von
Fachleuten, Zugang zu aktuellem Fachwissen aus Forschung
und Praxis.

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

Eingrenzung von Themen und Inhalten und deren Umsetzung
in bediirfnisorientierte, praxistaugliche Dokumente.

veillance d’'un CNR - par exemple par un bureau d’ingénierie
externe.

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

La VSS, c’est I'occasion d’avoir un échange direct avec
d’autres professionnels donnant la possibilité de participer
dans le cadre de I’élaboration de normes ainsi que lors du
lancement de projets de recherche et de leur suivi.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
Une formation continue permanente au contact avec un
réseau de professionnels, un acces aux connaissances tech-
niques actuelles venant de la recherche et de la pratique.

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

La délimitation de thémes et de contenus et leur mise en
ceuvre dans des documents orientés vers les besoins et basés
sur la pratique.

«Das Milizsystem
ermoglicht die
Nutzung einer

Jean-Luc Miserez

Président CNR 4.6
(Systémes d’'information [entretien])

«Le systeme de
milice permet
de bénéficier

sehr grossen Ingénieur EPFL d’une trés large
Bandbreite von INSER SA palette de

Im VSS seit: 2005 14
Kompetenzen» compeétences»

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

Das Milizsystem ist wichtig, weil es die Nutzung einer sehr
grossen Bandbreite von Kompetenzen ermoglicht. Die Mitglie-
der der Kommissionen sind taglich in ihrem Arbeitsbereich
tatig und haben folglich eine sehr pragmatische Auffassung
von den zu losenden Problemen.

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

Esist schwierig, motivierte Leute zu finden, die Zeit fiir die Uber-
legungen aufwenden, die fiir die Arbeit des VSS notwendig sind.
Die «Investitionsrendite» eines Milizengagements ist schwer zu
beziffern, was zur Folge hat, dass das Engagement verhalten
bleibt. Das Milizsystem bedeutet auch, dass wir «Amateurey mit
einem sehr allgemeinen Profil sind. Bei der Analyse von komple-
xen Problemstellungen sind wir deshalb weniger leistungsfahig
und somit weniger glaubwiirdig als beispielsweise Forschungs-
institute.

Was motiviert Sie personlich zur aktiven Mitarbeit

im VSS?

Mir gefallen der Gedankenaustausch und die dadurch ent-
stehenden Kontakte. Es ist eine Bereicherung, Fachleute aus

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

Le systéme de milice est important car il permet de bénéfi-
cier d’'une tres large palette de compétences. Les membres
des commissions sont actifs au quotidien dans leur domaine
d’activité, et ont donc une vision tres pragmatique des problé-
matiques abordées.

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

11 est difficile de trouver des gens motivés pour consacrer du
temps a la réflexion nécessaire au travail a la VSS. Le «retour
sur investissement» d’'un engagement de milice est difficile
a chiffrer, ce qui freine les vocations. Le systeme de milice
implique également que nous sommes des amateurs, au pro-
fil assez généraliste. Dans 'analyse de problématiques com-
plexes, nous sommes donc moins performants et, partant,
moins crédibles, que des instituts de recherche par exemple.

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

J’apprécie les échanges d’idées et le réseautage qui s’y déve-
loppe. C’est un enrichissement de rencontrer des spécialistes
de domaines proches du notre. La participation a des projets
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Gebieten zu treffen, die mit unserem Tatigkeitsfeld verwandt
sind. Die Teilnahme an Forschungsprojekten stimuliert die
Neugier und die Innovation bei den Tatigkeiten unseres Biiros.

Welchen Nutzen hat IThnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Durch unsere Teilnahme an der Arbeit des VSS haben wir
Legitimitat im Bereich der Verwaltung von Strassendaten,
insbesondere von Geodaten, erlangt.

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

Die Kommission muss darauf achten, dass sie stindig innova-
tiv bleibt, um neue Ideen vorzuschlagen. Sie muss auch sicher-
stellen, dass die im Rahmen des VSS entwickelten Ideen von
den Nutzern effektiv in die Praxis umgesetzt werden konnen.
Wir miissen vermeiden, Laborkonzepte zu erstellen. Gerade in
unserer Prasenz vor Ort liegt unsere Starke in diesem Bereich.

de recherche stimule la curiosité et I'innovation dans les acti-
vités de notre bureau.

Que vous a apporté votre contribution a la VSS jusqu’ici?
Notre participation aux travaux de la VSS nous a donné une
1égitimité dans le domaine de la gestion des données rou-
tieres, en particulier des géodonnées.

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

La commission doit prendre garde a rester sans cesse inno-
vante, pour proposer de nouvelles idées. Elle doit aussi veil-
ler a ce que les idées développées dans le cadre de la VSS
peuvent effectivement étre mises en pratique par les utili-
sateurs. Nous devons éviter de faire des concepts de labora-
toire. Notre présence sur le terrain est justement notre force
dans ce domaine.

«Der langfristige
Nutzen der Mit-

Michele Steiner

«L'utilité a long

arbeit beim VSS PrasidentNFK2.7 termedela

. (Entwasserung, Gewasserschutz) .
muss in den Or et techn ETH gollaboratl.onA
Vordergrund wstzl a la VSS doit etre
geriickt werden» ARt placée en avant»

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

Das Milizsystem fordert, dass beruflich und personlich enga-
gierte Experten beim VSS mitarbeiten.

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

Die Vorteile der Mitarbeit im Milizsystem kommen erst mittel-
bis langfristig zum tragen. Die kurzfristig wirkenden Nach-
teile wie zum Beispiel geringere Verfiigharkeit in der Firma
entstehen sofort und konnen dazu fiihren, dass sich jemand
gegen die Mitarbeit beim VSS entscheidet. Wichtig ist deshalb,
dass der langfristige Nutzen der Mitarbeit beim VSS in den
Vordergrund gertickt wird.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Beim VSS kann ich Erfahrungen meines Fachbereichs in einen
zusatzlichen Kontext einbringen, ndmlich ins Forschen und
Normieren und damit fiir ein breiteres Umfeld nutzbar ma-
chen. Damit kann ich meinen Fachbereich durch eine andere
Brille betrachten und weiterentwickeln. Dies kommt auch Pro-
jekten in meiner Firma zugute. Der zweite wichtige Punkt ist
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Selon vous, quelle est 'importance du systéme de milice
pour la VSS?

Le systeme de milice encourage les experts engagés tant pro-
fessionnellement que personnellement, a collaborer a la VSS.

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

Les avantages de la collaboration dans le systeme de milice
n’apparaissent qu’a moyen et long termes. Les désavantages
qui surviennent a court terme, par exemple une moindre dis-
ponibilité dans la société, apparaissent immédiatement et
peuvent pousser certains a se prononcer en défaveur d’'une
collaboration a la VSS. Il est donc important de mettre I’accent
sur I'utilité a long terme de la collaboration a la VSS.

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

A la VSS, je peux apporter certaines expériences de mon do-
maine technique dans un nouveau contexte et ce, dans la re-
cherche et la normalisation et donc étendre leur utilité a un en-
vironnement élargi. Je peux ainsi observer mon domaine tech-
nique avec un autre regard et le développer. Cette démarche
profite également aux projets de ma société. Le deuxieme point



das Kennenlernen von Experten, die personlichen Kontakte
und die Zusammenarbeit mit anderen Experten.

Welchen Nutzen hat Ihnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Der Nutzen besteht im Austausch mit anderen Experten und
den daraus entstehenden Erkenntnissen, Schnittstellen oder
neuen Bereichen. Ein weiterer Vorteil ist die Erfahrung im
Planen und Realisieren von Forschungsprojekten und im Ver-
fassen und Uberarbeiten von Normen.

In welchem Bereich sehen Sie in Zukunft die grossten

Herausforderungen in Ihrer NFK?

* Das Erkennen von Entwicklungen und die zeitnahe Umset-
zung in Forschungsprojekte und wo notig in Normen

* Das up-to-date halten der bestehenden Normen

* Das Finden von geeigneten Forschungsstellen fiir For-
schungsprojekte

e Die Koordination von Normen mit anderen Organisa-
tionen.

important est de faire la connaissance d’experts, de nouer des
contacts personnels et de collaborer avec d’autres experts.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
L’utilité réside dans I’échange avec d’autres experts et dans les
enseignements, les interfaces ou nouveaux domaines en résul-
tant. Un autre avantage est I’expérience dans la planification
et la réalisation de projets de recherche et dans la rédaction et
la révision de normes.

Dans quel domaine voyez-vous les plus grands défis

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

e L’identification de développements et leur mise en ceuvre
rapide dans des projets de recherche et, 1a ou c’est néces-
saire, dans des normes

e La mise a jour des normes existantes

e La recherche de centres de recherche adéquats pour des
projets de recherche

* La coordination de normes avec d’autres organisations.

«Mitdem
Milizsystem ist
der wichtige
Praxisbezug

Kanton Zirich, Amt fir Verkehr
Im VSS seit: 2009

Alexander Unseld

Prasident NFK 1.3
(Planung, Verkehrsmanagement,
Schwerverkehr)

«Le systeme de
milice garantit
le lien important

gewahrleistet»

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

Durch das Milizsystem fliesst das Know-how aus Privatwirt-
schaft, Forschung und offentlicher Verwaltung in die Arbeit
der Kommissionen ein. Der wichtige Praxisbezug ist dadurch
gewahrleistet.

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

Es braucht sicher einen gewissen Idealismus und die Bereit-
schaft trotz vollem Terminkalender auch einige Stunden frei-
willige und unbezahlte Arbeit zu leisten.

Was wiirden Sie dndern?

Zukiinftig wird eine angemessene Vergiitung, insbesondere
fir zeitaufwéandige Arbeiten, unumganglich sein. Auch die
Auslagerung gewisser Arbeiten an externe Auftragnehmer
waére zu priifen.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv

mitzuarbeiten?

Durch den fachlichen Austausch und die Zusammenarbeit
mit Experten aus Privatwirtschaft und Forschung bleibe ich

avec la pratique»

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

Grace au systéme de milice, le savoir-faire de I'économie privée,
de la recherche et de I'administration publique s’integre dans
le travail des commissions. Le lien important avec la pratique
est ainsi assuré.

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

11 faut certainement un certain idéalisme et étre prét a fournir
aussi quelques heures de travail bénévole et non rémunéré
malgré un agenda bien chargg.

Que changeriez-vous?

A l'avenir, une rémunération appropriée sera indispensable,
en particulier pour les travaux nécessitant beaucoup de temps.
Il faudrait également examiner la possibilité d’externaliser
certains travaux et les confier a des preneurs d’ordre externes.

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

Par I’échange technique et la collaboration avec les experts
de I’économie privée et de la recherche, je reste informé et en
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am Ball und kann im Gegenzug auch meine Erfahrungen ein-
bringen.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS bisher
gebracht?
Das hervorragende Netzwerk und der Wissenszuwachs.

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

Ich bin erst seit Dezember 2016 Préasident der NFK 1.3
und daher in der Beurteilung der tatsdchlichen Herausfor-
derungen noch etwas zurlickhaltend. Unser Tatigkeitsfeld
Verkehrsmanagement hat zahlreiche Schnittstellen zu den
anderen NFK innerhalb der FK 1, aber auch thematische
Uberschneidungen mit anderen Fachkommissionen - z.B.
hinsichtlich der Methoden fiir Planung und Projektierung
von Verkehrsmanagementmassnahmen, aber auch was den
operativen Betrieb anbelangt. Es scheint mir wichtig die NFK
innerhalb der VSS-Gremienstruktur inhaltlich richtig zu po-
sitionieren, sodass die Arbeit und die Produkte der Kommis-
sion einen echten Mehrwert fiir das Gesamtnormenwerk dar-
stellen und die Mitglieder der Kommission weiterhin hoch
motiviert sind.

contrepartie, je peux également apporter mes propres expé-
riences.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
Le remarquable réseau et 1’élargissement des connais-
sances.

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

Je ne suis président du CNR 1.3 que depuis décembre
2016 et je reste encore un peu en retrait pour juger les
défis réels. Notre champ d’activité Gestion du trafic a de
nombreuses interfaces avec les autres CNR dans le CT 1
mais il existe également des interférences thématiques
avec d’autres commissions techniques — p.ex. sur les mé-
thodes de planification et d’étude de projet de mesures de
gestion du trafic mais aussi sur ce qui touche au fonction-
nement opérationnel. Je pense qu’il est important de bien
positionner les contenus des CNR dans la structure des
organes de la VSS pour que le travail et les résultats de la
commission apportent une véritable plus-value au recueil
de normes et que les membres de la commission restent
tres motivés.

«Das Milizsystem
sichert den Aus-
tausch zwischen
der Normierung
und der Praxis»

Urs Walter
Prasident NFK 2.4
(Langsamverkehr, Querungen)

Dipl. Ing. ETH / SVI
Bundesamt fir Strassen

Im VSS seit: 2015

«Le systeme de
milice assure

’échange entre
la normalisation

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

Das Milizsystem sichert den Austausch zwischen der Nor-
mierung und der Praxis. Dadurch, dass die VSS-Mitglieder
in der Privatwirtschaft und der Verwaltung titig sind, fliesst
das aktuelle Fachwissen in die Arbeit des VSS ein. Zudem
wird so auch sichergestellt, dass die Normen praxisgerecht
formuliert werden.

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

Der Zeitaufwand fiir die Mitarbeit im VSS und vor allem fiir
die Normenarbeit ist betrachtlich. Insbesondere Fachperso-
nen aus der Privatwirtschaft stehen meist unter einem hohen
zeitlichen und finanziellen Druck, so dass Sie bei der Mitar-
beit an ihre Grenzen stossen. Dies erschwert eine effiziente
Bearbeitung der Normen und auch die Anwerbung von neuen
Mitgliedern.
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et la pratique»

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

Le systéme de milice assure I’échange entre la normali-
sation et la pratique. Comme les membres de la VSS tra-
vaillent dans I’économie privée et 'administration, les
connaissances actuelles sont reprises dans le travail de la
VSS. De plus, on garantit une formulation des normes adap-
tée a la pratique.

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

Le temps consacré a la collaboration dans la VSS et surtout
dans le travail de norme est important. Et en particulier les
professionnels de I’économie privée sont bien souvent sou-
mis a des contraintes de temps et financieres élevées et leur
travail se heurte a ses limites. Cela complique un traite-
ment efficace des normes et aussi ’enrélement de nouveaux
membres.



Was wiirden Sie dndern?

Ich wiirde es begriissen, wenn es mehr Moglichkeiten gébe,
unterstiitzende Arbeiten bei der Normenerarbeitung finan-
ziell zu entschadigen.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Angesichts der zunehmenden Bedeutung des Fuss- und Velo-
verkehrs bin ich der Uberzeugung, dass noch bessere norma-
tive und rechtliche Grundlagen geschaffen werden miissen,
damit in den nachsten Jahren eine sicherere und attraktivere
Infrastruktur gebaut werden kann. Mit meiner Tatigkeit beim
VSS kann ich diese Grundlagen aktiv mitgestalten.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS bisher
gebracht?

Bei der Arbeitim VSS lerne ich immer wieder Neues dazu. Ich
profitiere vom Austausch mit Fachpersonen aus verschiede-
nen Bereichen des Strassenverkehrs. Dank internationalen
Veranstaltungen wie der DACH-Tagung haben sich auch sehr
wertvolle Kontakte mit ausldndischen Kollegen ergeben.

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

Die nach wie vor hohe Zahl an Unfallen beim Veloverkehr
und die Bestrebungen der Gemeinden, den Veloverkehr mit
einer attraktiven Infrastruktur zu fordern (aktuelles Beispiel
sind die Veloschnellrouten), rufen nach neuen Losungen und
Grundlagen. Diese miissen in den nachsten Jahren erarbei-
tet und verankert werden. Weiter gibt es gerade beim Fuss-/
Veloverkehr noch sehr viele Einzelnormen, was Anwendern
den Uberblick erschwert. Im Zuge der Uberarbeitung moch-
ten wir die Struktur bei den Fuss- und Velonormen verein-
fachen.

Que changeriez-vous?

Une possibilité que je saluerais serait un dédommagement
financier pour les travaux d’assistance lors de 1’élaboration
de normes.

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

En raison de I'accroissement du trafic piéton et cycliste, je
suis convaincu qu’il faut créer de meilleurs fondamentaux
normalisés et juridiques afin de pouvoir mettre en place
ces prochaines années une infrastructure plus sire et plus
attrayante. Mon activité a la VSS me permet d’y participer
activement.

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

A chaque fois que je travaille & la VSS, j’apprends quelque
chose de nouveau. Je profite de I’échange avec des profes-
sionnels des différents domaines de la circulation routiere.
Les manifestations internationales comme la réunion DACH
m’ont permis de nouer également de tres précieux contacts
avec des collegues étrangers.

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

Le nombre d’accidents toujours aussi élevé dans le trafic
cycliste et les efforts entrepris par les communes pour encou-
rager le trafic cycliste en offrant une infrastructure attractive
(exemple actuel: les voies express vélo) demandent de nou-
velles solutions et de nouvelles bases. Elles doivent étre élabo-
rées et ancrées dans les années a venir. De plus, et précisément
dans le trafic piéton et cycliste, il existe encore un tres grand
nombre de normes différentes. Pour les applicateurs, il est bien
difficile de s’y retrouver. Dans le cadre de la révision, j’aimerais
simplifier la structure des normes pour piétons et vélos.
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«Mein berufliches
Netzwerk hat sich
durch meine
aktive Arbeitin
den VSS-Gremien

Frank Schiffmann
Prasident NFK 4.4
(Erhaltungsmanagement,
Teilsysteme FB, KB, BSA)

Dr. sc. ETHZ, Dipl.-Ing. TU
Infrastructure Management
Consultants GmbH

Im VSS seit: 2004

«Mon réseau
professionnel
s’est étendu grace
a mon travail

actif au seindes

vergrossert»

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

Das Milizsystem bindet wichtige Know-how-Trager und Exper-
ten im Strassen- und Verkehrswesen der Privatwirtschaft und
den Verwaltungen ein. Deren Wissen kann das Milizsystem
im Rahmen eines gemeinsamen fachlichen Diskurses direkt in
die Normierungs- bzw. Bildungsarbeit der VSS einfliessen las-
sen. Dadurch wird eine stindige Aktualisierung aller VSS-Ver-
offentlichungen vorangetrieben, und es ermoglicht zusitzlich
die standige Identifizierung von vorhandenen Wissensliicken
und Forschungsfeldern aufgrund des voranschreitenden Fort-
schritts.

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

Das Milizsystem kann einen bestimmten Arbeitsanteil leisten.
Es muss jedoch klar sein, dass gerade im Bereich des privat-
wirtschaftlichen Engagements Ressourcen nicht unbegrenzt
zur Verfiigung stehen konnen. Hier sind zusétzliche Finanzie-
rungsmoglichkeiten zu erschliessen.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Meine personliche Motivation liegt in der aktiven Begleitung
der Forschung und Normierung im Bereich des Strassen- und
Verkehrswesens und der Pflege eines Erfahrungsaustauschs
in einem kollegialen Netzwerk.

Welchen Nutzen hat IThnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Mein berufliches Netzwerk hat sich auch aufgrund meiner ak-
tiven Arbeit in den VSS-Gremien gerade am Anfang meiner
VSS-Mitgliedschaft sehr schnell entwickelt und vergrossert.
Die jetzigen Vorteile liegen unter anderem in der Moglichkeit,
notwendige Forschungen iiber die VSS zu lancieren bzw. zu
bearbeiten.

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

Die fachliche Ausrichtung der NFK 4.4 beinhaltet zurzeit ei-
nen zu grossen Themenfokus. Dies hat sich negativ in einer
beeintrachtigten Kommissionsarbeit der letzten zwei Jahre
gezeigt und sollte angepasst werden. Dann konnen wir auch
effektiv die neuen Herausforderungen in der Etablierung von
risikobasierten Ansdtzen in den Teilsystemen angehen. Dabei
miissen wir die Moglichkeiten durch die fortschreitenden Ent-
wicklungen im IT-Bereich berticksichtigen bzw. nutzbringend
einsetzen.
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organes de la VSS»

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

Le systeme de milice implique d’importants dépositaires de
savoir-faire et d’experts dans le domaine de la route et des
transports de 1’économie privée et des administrations. Le
systeme de milice peut intégrer leur savoir directement dans
le travail de normalisation et de formation de la VSS dans le
cadre d’un discours technique commun. Ainsi fait-on progres-
ser une mise a jour permanente de toutes les publications de
la VSS et on permet également une détection constante de
lacunes dans le savoir et de champs de recherche sur la base
des progres réalisés.

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

Le systeme de milice peut apporter une certaine contribution.
Mais il faut bien savoir que les ressources disponibles, précisé-
ment dans I’engagement de I’économie privé, ne sont pas iné-
puisables. Il faut trouver ici des possibilités supplémentaires
de financement.

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

Ma motivation est I'accompagnement actif de la recherche et
de la normalisation dans le domaine de la route et des trans-
ports et dans I’échange d’expériences au sein d’un réseau de
collegues.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
En raison de mon travail actif au sein des organes de la VSS,
mon réseau professionnel s’est trés rapidement développé et
élargi, surtout au début de mon adhésion a la VSS. Les avan-
tages actuels résident entre autres dans la possibilité de lancer
et de traiter des recherches nécessaires via la VSS.

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

L’orientation technique du CNR 4.4 contient actuellement
un pdle thématique trop important. Cela a eu des effets
négatifs sur le travail en commission qui a été géné lors de
ces deux derniéres années, il faut donc ’adapter. Ensuite,
nous pourrons aborder efficacement les nouveaux défis
dans la mise en place d’approches basées sur les risques
dans les systémes partiels. A cet effet, nous devons prendre
en compte les possibilités qu’offrent les progres du déve-
loppement réalisés dans I'informatique et les utiliser avec
profit.



Jean-Gabriel Hammerschlag

«Le systeme

«Das Milizsystem Président CNR 3.1 de milice
. (Granulat minéral)
entspricht der Senior Coneultant correspond
traditionellen Indépendant: 2/3 et TFB AG: 1/3 é la Culture
Im VSS seit: 1990 '
Kultur» traditionnelle»

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

Der VSS verfiigt durch das Milizsystem {iber ein sehr breites
Spektrum an kompetenten Fachleuten, die direkt in die Praxis
involviert sind, zu vertretbaren Kosten. Dieses System bedeutet
in meinem Fall, dass ich einerseits zu 2/3 selbststdndig und an-
dererseits Mitarbeiter bin und selbst meine Unterstiitzung fiir
die Teilnahme an der NFK 3.1 und der FK 3 sicherstelle. Das
Milizsystem funktioniert durch die Motivation von ehrenamt-
lichen Mitarbeitern und Unternehmen und entspricht der tra-
ditionellen Kultur.

Wo sehen Sie Schwierigkeiten des Milizsystems im

heutigen Umfeld und in der Zukunft?

Das Milizsystem kann an seine Grenzen stossen:

e Wenn das Tempo der Normenerstellung, der Reaktion auf Er-
suchen und der Stellungnahmen hoch sein muss, hemmen die
4 bis 6 jahrlichen Zusammenkiinfte der NFK die Produktivitat
des Systems. In der Zukunft wird der Trend dahin gehen, die
Verfahren zur Erarbeitung, zur Besprechung und zur Ent-
scheidung in Bezug auf die Reglemente (d.h. auch in Bezug
auf Normen) zu beschleunigen. Unsere VSS-Strukturen miis-
sen an diese veranderten Bedingungen angepasst werden,
und zwar insbesondere an die Beschleunigung der Prozesse.

e Die juristischen Aspekte, die in zunehmendem Masse in
Normen vorhanden sind, erfordern wahrscheinlich eine sys-
tematische juristische Sichtweise seitens des VSS beztiglich
der in der Zukunft erstellten Normen (zusatzliche Juristen
im Personal des VSS statt Milizjuristen?).

e Mir scheint, dass die Arbeitsbelastung der Prasidenten der
FK stark angewachsen ist. Muss der Milizstatus fiir diese
Funktion nicht regelmassig neu bewertet werden?

Was motiviert Sie personlich zur aktiven Mitarbeit im VSS?
Die Dynamik und die Effizienz der zentralen Organisation und
vor allem der Unterstiitzung des Personals in Ziirich, verbun-
den mit einem relativ guten Gesamtuiberblick tiber die Tatig-
keitsbereiche des VSS, sorgen fiir ein gutes Arbeitsumfeld und
eine gutes Funktionieren der verschiedenen Kommissionen.
Diese kombinierten Auswirkungen ndahren die Motivation aller
Mitarbeiter. Und schliesslich sorgt die Motivation der anderen
Teammitglieder dafiir, dass die Motivation der einzelnen Be-
teiligten, und damit auch meine Motivation, nicht nachlésst.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Die klare Vorstellung von einem Kompetenznetz in meinem Inte-

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

La VSS bénéficie par le systeme de milice d’'un tres large
éventail de spécialistes compétents et en prise directe avec
la pratique, pour un codit raisonnable. Ce systéme fait que
dans mon cas, alors que je suis pour 2/3 indépendant, je suis
engagé en assurant moi-méme mon soutien pour participer a
la CNR 3.1 et a la CT 3. Le systeme de milice fonctionne par
la motivation des bénévoles et des entreprises, il correspond
a la culture traditionnelle.

Ou voyez-vous les principales difficultés du systeme de

milice dans le contexte actuel et a ’avenir?

Le systeme de milice peut atteindre ses limites:

e Lorsque le rythme de production des normes, de réaction a
des sollicitations, de prises de position doit étre élevé, les
4-6 séances annuelles des commissions CNR ralentissent
la productivité du systeme. Dans le futur, la tendance est
a accélérer les processus d’élaboration, de discussion et de
décision relativement aux textes réglementaires (donc aussi
vis-a-vis des normes). Nos structures VSS sont a adapter a
ces changements de conditions, et en particulier a I'accélé-
ration des processus.

e Les aspects juridiques de plus en plus présents dans les
normes nécessitent probablement un regard juridique sys-
tématique de la part de la VSS sur les normes produites dans
le futur (juristes supplémentaires dans le staff de la VSS,
plutdt que juristes de milice?).

e La charge de travail des présidents de CT me semble avoir
beaucoup augmenté. Le statut de milice ne serait-il pas a
réévaluer périodiquement pour cette fonction?

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

La dynamique et 'efficacité de 'organisation centrale et sur-
tout du support du staff a Ziirich, associés a une relativement
bonne vue d’ensemble des secteurs d’activité de la VSS, four-
nissent un bon encadrement de travail et une bonne réacti-
vité de fonctionnement aux diverses commissions. Ces effets
conjugués alimentent la motivation de tous. Et finalement la
motivation des autres participants entretient la motivation
individuelle, donc aussi la mienne.

Que vous a apporté votre contribution a la VSS
jusqu’ici?

La vision claire d'un réseau de compétence dans son domaine
d’intérét er également dans d’autres ou de nouveaux domaines
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ressensbereich und in anderen oder neuen Interessensbereichen
sowie Erleichterung des Kenntnis- und Erfahrungsaustauschs.

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

Die bessere Riickgewinnung von natiirlichen Materialien und
die Verwertung der sekundiren Zuschlagstoffquellen unter
gleichzeitiger Aufrechterhaltung der technischen Effizienz und
der Sicherheit der realisierten Bauwerke: Sicherheit - Gesund-
heit - nachhaltige Entwicklung.

d’intérét. Facilitation d’échanges de connaissances et d’expé-
riences.

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

Permettre mieux la récupération des matériaux naturels
et la valorisation des sources secondaires de granulats en
maintenant a la fois I'efficacité technique et la sécurité
pour les ouvrages construits: sécurité-santé-développement
durable.

«Der VSS ist
eine sehr gute
Plattform zur

Marguerite Trocmé

Prasidentin NFK 2.6
(Griinbereiche, Fauna und Flora)

«La VSS est une
tres bonne
plateforme de

verbreitung und Fachbereichsleiterin Umwelt dissemination
Weitergabe von Bundesamt fiir Strassen ASTRA et partage de
Kenntnissen» ML connaissances»

Welche Bedeutung hat das Milizsystem fiir den VSS?

Das Milizsystem macht es moglich, dass Profis zusammenkom-
men, die ihren Beruf ernst nehmen und den Normierungsbedarf
verstehen.

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

Zeit ist Geld und dieses Diktat spielt heute eine sehr wich-
tige Rolle. Zwischen dem Berufsleben und der Familie noch
Zeit fir eine sehr anspruchsvolle ehrenamtliche Tatigkeit zu
finden, verlangt einen schwierigen Spagat und grosses En-
gagement.

Welches ist Ihre personliche Motivation, beim VSS aktiv
mitzuarbeiten?

Die Normen, die wir herausgeben, gestatten die Losung vieler
praktischer Probleme und die Einfiihrung guter Praktiken. Meine
Arbeit ist folglich sehr niitzlich und die Ergebnisse haben sehr
positive Auswirkungen.

Welchen Nutzen hat Thnen die Mitarbeit im VSS gebracht?
Der VSS ist eine sehr gute Plattform zur Verbreitung und Wei-
tergabe von Kenntnissen.

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

Weiterhin Mitglieder zu finden, die geniigend Zeit investie-
ren konnen.

Interviews: Rolf Leeb
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Quelle est I'importance du systéme de milice pour la VSS?
Le systéme de milice permet de rassembler des profession-
nels, qui prennent a ceeur leur métier et comprennent le
besoin de normalisation.

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

Le temps c’est I'argent et ce diktat est aujourd’hui beau-
coup plus proéminent. Entre profession et famille trouver
encore du temps pour une activité bénévole trés exigeante
releve d’un exercice de haute voltige et d'un dévouement
profond.

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

Les normes que nous sortons permettent de résoudre beau-
coup de problemes pratiques et mettre en place les bonnes
pratiques, il y a donc une grande utilité dans mon travail et
les résultats ont des répercussions trés positives.

Qu’est-ce que la collaboration a la VSS vous a apporté?
C’est une trés bonne plateforme de dissémination et partage
de connaissances.

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

Continuer a trouver des membres qui ont le temps nécessaire
a investir.

Interviews: Rolf Leeb



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.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 682

Updated braking forces for the
assessment of road bridges
Empa, Eidgendssische Materialpriifungs- und
Forschungsanstalt, Abteilung Ingenieur-Strukturen
JOAO MARTINS

GLAUCO FELTRIN

Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne (EPFL)

Laboratoire du Génie Parasismique et Dynamique
des Structures

KATRIN BEYER

Forschungsprojekt AGB 2011/003 auf Antrag der
Arbeitsgruppe Briickenforschung (AGB)

Beim Tragsicherheitsnachweis fiir Brems-
kréfte an Strassenbriicken setzt sich die
Einwirkung in der Regel zusammen aus
der Bremskraft als Leiteinwirkung und

den vertikalen Verkehrslasten und standi-
gen Lasten als Begleiteinwirkungen. Wéh-
rend in modernen Normenwerken die
charakteristischen Werte der vertikalen
Verkehrslasten und der standigen Lasten
mithilfe von Messdaten unter Beriicksich-
tigung einer bestimmten Wiederkehr-
periode auf eine akzeptierte Versagens-
wahrscheinlichkeit geeicht sind, ist der
charakteristische Wert der Bremskrifte
mit einem stark vereinfachten determi-
nistischen Modell ermittelt worden. Da-
durch ist die Wiederkehrperiode des cha-
rakteristischen Wertes unbekannt und
nicht konsistent mit den entsprechenden
Werten der vertikalen Verkehrslasten
und der standigen Lasten.

Dieser Bericht prdsentiert ein neues
Modell zur Berechnung des charakte-
ristischen Wertes der Bremskraft einer
Strassenbriicke in Funktion der Wieder-

kehrperiode. Im Modell ist die Brems-
kraft eine Zufallsvariable, die durch
eine Wahrscheinlichkeitsverteilung
charakterisiert ist. Das Modell beriick-
sichtigt neben den Eigenschaften der
Briicke wie Liange, Zahl der Fahrspuren,
dynamische Eigenschaften der Langs-
schwingungen auch alle wesentlichen
stochastischen Einflussgrossen, die
einen Bremsvorgang charakterisieren,
wie die Zusammensetzung des Ver-
kehrs in Form einer zeitlichen Abfolge
von Fahrzeugen, die individuelle Reak-
tionszeit des jeweiligen Fahrzeugfiih-
rers, das individuelle zeitliche Verzoge-
rungsprofil der Geschwindigkeit jedes
am Bremsvorgang beteiligten Fahrzeugs
und die Wahrscheinlichkeit des Auf-
tretens eines Bremsvorgangs. Alle Mo-
dellparameter dieser Einflussgrossen
wurden mit umfangreichen Messdaten
aus Feldversuchen charakterisiert. Mit
dem Simulationsmodell wird die empiri-
sche Wahrscheinlichkeitsverteilung der
Bremskraft mittels Monte-Carlo-Simula-
tion berechnet.

Parameterstudien mit dem Simula-
tionsmodell zeigen, dass die Bremskraft
stark von der Briickenldange, der Grund-
frequenz der Briickenldngseigenschwin-
gung, der Wiederkehrperiode und der
Haufigkeit von heftigen Bremsvorgidngen
abhéngt. Das stochastische Modell wurde
schliesslich benutzt, um ein normentaug-
liches Modell fiir Bremskréfte auf Auto-
bahnbriicken zu entwickeln. Das Modell
ist einfach und beriicksichtigt alle wichti-
gen Einflussgrossen. Da die Wiederkehr-
periode im Modell explizit als Parameter
enthalten ist, kann das Modell sowohl fiir
die Projektierung wie auch den Erhalt von
Briicken eingesetzt werden.

Forschungsangebote nur noch auf der Website des V'S

rd

Ab sofort werden Aufrufe zum Einreichen eines Forschungsangebots nicht mehr in <<Stra§$:e"und Verke
sondern nur noch auf der Website des VSS publiziert. Alle Informationen finden Sie untg{;

www.vss.ch/forschung/aktuelle-forschungsausschreibungen

Fa

.
Désormais, les demandes de recherche ne sont di
que sur le site web de la VSS :

Des aujourd’hui, les Invitations a établir une demande de recherche ne sont plus p

trafic», mais uniquement sur le site web de la VSS. Pour un complément

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

blices dans «route et

formation; veuillez constlte
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RESEARCH REPORT NO. 680

Assessment of Existing Struc-
tures based on Elastic-Plastic
Stress Fields; Modelling of
Critical Details and Investi-
gation of the In-Plane Shear
Transverse Bending Interaction
Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne (EPFL)
Laboratoire de construction en béton (IBETON)

A. MUTTONI, Prof. Dr.

M. FERNANDEZ RUIZ, Dr.

F. NIKETIC

M.-R. BACKES

Projet de recherche AGB 2009/009 sur demande de

UAGB Groupe de Travail Recherche en Matiére des

Ponts

Stress fields and strut-and-tie models
can be used to analyse reinforced and
prestressed concrete members with
transverse reinforcement. Both provide
lower bound solutions of the failure load
according to limit analysis and can be
used for design of structural concrete
members in a simple and reliable man-
ner. With respect to the assessment of
existing structures, simple stress fields
(or their corresponding strut-and-tie
models) might not be sufficient to en-
sure the strength of the structure. In this
case, enhanced stress fields can be used.
To this purpose, the use of elastic-plas-
tic stress fields (EPSF) has revealed to
be a suitable tool. The EPSF yield licit
stress fields (lower-bound solution of the
strength) respecting compatibility con-
ditions of the materials (upper-bound
solution of the strength) and provide
thus exact solutions according to limit
analysis. The use of EPSF is thus very
convenient for the assessment of critical
existing structures as their enhanced
accuracy can potentially avoid unneces-
sary strengthening of structures or mini-
mize the degree of rectifying required by
them.

In this report, a review of the EPSF tech-
nique and its use for practical cases is
presented. Details are given on the use
of the finite elements (mesh sizing, con-
stitutive laws) and modelling strategies
including reinforced and prestressed
structures. Also, application of the EPSF
to practical cases is explained, such
as webs with transverse bending mo-
ments, bridge diaphragms and dapped-
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end beams. Some relevant practical
issues such as insufficient anchorage
length, concrete cover spalling and the
influence of concentrated loads are also
reviewed in detail to show the most suit-
able modelling strategies. The results of
EPSF for the investigated cases are vali-
dated through an extensive comparison
to test results showing the accuracy and
benefits of using this technique.

The report also presents an analysis
on the suitability of the partial safety
format presented in SIA262:2013 with
respect to EPSF simulations for design
and assessment of structural concrete
members. A procedure for tailoring par-
tial safety factors for the EPSF method
is eventually presented and explained.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1582

Voranalyse von Forschungs-
und Normierungsbedarf

zu Haltestellen des strassen-
gebundenen offentlichen
Verkehrs

Metron Verkehrsplanung AG

RUEDI HAFLIGER

SIMON VOGT

ELEONORE JACOBI WOLTER

Forschungsprojekt VSS 2011/804 auf Antrag

des Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Problemstellung

Die Thematik der OV-Haltestellen im
Strassenraum ist in den aktuellen
Normen nicht ausreichend abgedeckt
(SN 640880, 1993). Mit dem BehiG
(2002) besteht eine gesetzliche Sach-
lage, die bisher nur unzureichend um-
gesetzt wurde, obwohl bis zum Jahr
2023 alle bestehenden und neuen
OV-Haltestellen die gesetzlichen An-
forderungen erfiillen miissen: Niveau-
gleicher und damit selbststandiger
Zugang. Die bisherige Forschung im
Bereich von Haltestellen des strassen-
gebundenen offentlichen Verkehrs ist
uneinheitlich und wenig umfassend. In
den letzten Jahren gingen Feldversuche
der Behindertengerechtigkeit von Hal-
testellen und den diesbeziiglichen
Anforderungen nach. Um den Bedarf
an Normierung und den entsprechen-
den Forschungsbedarf zu ermitteln,

wurde durch den VSS eine Voranalyse
zum Forschungspaket Haltestellen des
strassengebundenen offentlichen Ver-
kehrs ausgeschrieben.

Haltestellen

Eine Auslegeordnung zeigt die wich-
tigsten Fragestellungen zum Thema
Haltestellen auf. Sie basiert zum einen
aufeiner Literaturanalyse, zum anderen
auf Expertengesprachen. Die Abhdngig-
keiten von einzelnen Fragestellungen
untereinander werden erkenntlich, die
sich ebenso in Synergien wie in Ziel-
konflikten ausdriicken konnen. Anord-
nung, Ausbildung und Gestaltung der
Haltestellen sind wesentlicher Bestand-
teil des Strassenentwurfs. Sie beeinflus-
sen die wichtigen Aspekte Funktion,
Sicherheit und Gestaltung von Strasse
und offentlichem Raum. Es wurde ein
ganzheitlicher Ansatz gewahlt von der
Schnittstelle Fahrzeug—Haltekante bis
zur positiven Wirkung auf die Sied-
lungs- und Standortentwicklung. Aus
diesem wird eine Haltestellensyste-
matik abgeleitet, die der Logik von
SN 640026 «Projektbearbeitung; Pro-
jektstufeny folgt.

Fazit Voranalyse
Ausgehend von der Struktur des heuti-
gen Normenwerks wird nach Themen-
gebieten gegliedert der Handlungsbe-
darf Normierung aufgezeigt, der die
Anpassung von Normen oder eine neue
Normierung beinhalten kann. Der Nor-
mierungsbedarf wird in drei Kategorien
priorisiert. Ergdnzend dazu wird der
Forschungsbedarf dargelegt, der eben-
falls priorisiert wird, um die vordring-
lichen Themengebiete zu erkennen.
Normierungs- und Forschungsbedarf
werden als Fazit der Voruntersuchung
in einer Tabelle zusammengefasst
(Kap.8). Folgende Themenkreise wer-
den vorgeschlagen, die mit hochster
Prioritat anzugehen sind:
e Verkehrssicherheit bei Haltestellen
e Entwurfsgrundlagen strassengebun-
dener OV und Verkehrsqualitit auf
Strecken
e Ausbildung Haltestellen, hindernis-
freier Zugang

Es wurde kein Bedarf fiir ein For-
schungspaket erkannt, der Forschungs-
bedarf kann mit Einzelprojekten abge-
deckt werden.



_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1597

Einfluss von geologisch-hydro-
logischen Randbedingungen
und bauliche Massnahmen auf
das Quellen von Ton-Sulfat
Gesteinen am Belchentunnel
Angewandte und Umweltgeologie, Departement
Umweltwissenschaften, Universitat Basel

PETER HUGGENBERGER, Prof. Dr.

CHRISTOPH BUTSCHER, Dr.

HORST DRESMANN, Dr.

STEFAN SCHEIDLER, Dipl. Hydrol.
Forschungsprojekt FGU 2012/004_OBF auf Antrag der
Arbeitsgruppe Tunnelforschung (AGT)

Zur Frage, wie Wasser zu den quellfahi-
gen Gesteinen gelangen kann, die infolge
des Tunnelausbruchs eine Entlastung er-
fahren haben, ist ein Forschungsbedarf
sowohl an methodischen als auch an Pro-
zesskenntnissen im Bereich Wasserzir-
kulation und Tunnelbau erwiesen. Dies
gilt insbesondere im Hinblick auf die
Erneuerungsarbeiten bei bestehenden
und beim Bau von neuen Tunnelanlagen
in den quellfahigen Gesteinsformationen
der Nordwestschweiz.

Auf Basis der 2D-Profilbilanzierung im
Vorgangerprojekt (FGU 2008/004_OBF)
wurde neu ein 4x4 km grosses regionales
geologisches 3D-Modell entwickelt. Mit
dem Belchentunnel im Zentrum beinhal-
tet es die geologischen Grundstrukturen
bis in eine Tiefe von ca. ~1000 m.i.M.
Anhand von neun Modellhorizonten und
den Verwerfungen werden die geologi-
schen Strukturen des gesamten Modell-
gebiets widergegeben.

Durch die detaillierte hydrogeologische
Analyse der Modellstruktur war es mog-
lich, die Geometrie der Grundwasserlei-
ter und -stauer zu rekonstruieren. Das
entwickelte Modellkonzept ermoglicht
eine Weiterentwicklung des regionalen
Modells, fiir den Fall, dass neue Erkennt-
nisse (z.B. aus Bohrungen) hinzukom-
men. Ausserdem erlaubt das Vorgehen
eine Extraktion von Teilmodellen.

Die Resultate des 3D-geologischen Mo-
dells bilden die strukturelle Grundlage
flir die neu aufgebauten 3D-numerischen
Grundwassermodelle im regionalen und
lokalen Massstab. Im lokalen Modell mit-
beriicksichtigt ist das Tunnelsystem mit
den drei Tunnelrohren, dem Versuchs-

drainagestollen, Luftschdachten und Ver-
bindungsstollen sowie einer den Tunnel
umgebenden Auflockerungszone (EDZ).
Mit den Modellen wurde die Grundwas-
serstromung berechnet und analysiert
sowie Verdnderungen der Grundwas-
serfliessregimes durch den Tunnelbau
illustriert.

Das fast vollstandige Fehlen von hyd-
raulischen Messdaten im Gebiet des
Belchentunnels erforderte die Definition
von Randbedingungen aufgrund von
konzeptionellen Uberlegungen. Daraus
resultieren Modellszenarien, welche
Auswirkungen von Wasserhaltungs-
systemen beim Bau und Betrieb von Tun-
neln auf das Grundwasserfliessregime,
insbesondere in der EDZ im Gipskeuper,
zeigen. Dabei wurden Pumpenschéchte
und Absperrbauwerke zur Verhinde-
rung einer Langszirkulation in der EDZ
berticksichtigt. Die Ergebnisse deuten
darauf hin, dass Pumpenschéichte gut
geeignet sein konnen, Wasserzufliisse in
die EDZ im Gipskeuper, und somit das
Quellpotenzial, zu reduzieren. Abdich-
tungsbauwerke tragen zu einer deutli-
chen Reduktion des Wasserflusses im
Gipskeuper nur dann bei, wenn diese
nicht um- oder durchstromt werden kon-
nen.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1579

Erhaltungsmanagement von
bergmannischen Tunneln -
Initialprojekt

Lombardi AG

BENOIT STEMPFEL, Dipl. Ing. ETH

MICHAELA DELL'ANTONIO, Dipl. Ing., MAS ETH MTEC
Forschungsprojekt AGT 2014/001 auf Antrag der
Arbeitsgruppe Tunnelforschung (AGT)

Die vorliegende Studie zum Thema
Erhaltungsmanagement von bergman-
nischen Tunneln und tunneldhnlichen
Objekten wie Tagbautunneln, Galerien,
Einhausungen etc. stiitzt auf eine um-
fassende Bestandsaufnahme der bis
heute vorhandenen sowohl schweize-
rischen als auch lindertibergreifenden
Literatur und den bisherigen Erkennt-
nissen aus der Praxis. Fiir die Analyse
der bestehenden Literatur wurden die
Aspekte Erhaltungsprozess, Inventar,
Schadensprozesse, Inspektionsmetho-

den, Entscheidungsprozess und Erhal-
tungsmassnahmen im Einzelnen unter-
suchtund die entsprechenden Literatur-
quellen aufgefiihrt und kommentiert.
Die ausfiihrliche Literaturrecherche,
welche diesem Initialprojekt zugrunde
liegt, hat es erlaubt, die Grundlagen
zu erarbeiten, die fiir die Definition
des Erhaltungsmanagementprozesses
erforderlich sind und auf dessen Basis
die Ausschreibung der folgenden Ein-
zelprojekte erfolgt.

e EP1 Schadensprozesse und Lang-
zeitverhalten bei Tunneln: Beschrei-
bung und Systematisierung der
Schadensprozesse, ihrer Einfluss-
faktoren und Auswirkungen auf das
Langzeitverhalten der Tunnel auf
der Basis von Befunden aus Inspek-
tionen, Beobachtungen und Kontroll-
messungen.

+ EP2 Uberwachungs- und Inspekti-
onsmethoden: Identifikation der Me-
thoden und der notwendigen Werk-
zeuge zur Festlegung der Schadens-
prozesse sowie Optimierung der
Inspektionen und Integration der
Risikoanalyse in das Inspektions-
programm.

e EP3 Analyse, Festlegung und Kata-
logisierung der Erhaltungsmassnah-
men im Hinblick auf eine langfris-
tige, effiziente Erhaltungsplanung
der verschiedenen Schadenspro-
zesse, ihrer Kosten und ihrer Um-
setzung.

e EP4 Entwicklung eines geeigneten
Entscheidungsmodells mit Integra-
tion von Befunden, Schadensprozes-
sen und Erhaltungsmassnahmen,
mit/ohne Berilicksichtigung der
Schnittstelle des Teilsystems BSA.

e EP5 Entwicklung eines Kostenmo-
dells als Entscheidungsgrundlage
fiir die Auslosung der erforderlichen
Erhaltungsmassnahmen fiir berg-
mannische Tunnel.

e EP6 Praktische Umsetzung der aus
den fiinf EP entwickelten Metho-
den mithilfe der Daten der bereits
bestehenden Tunneldatenbanken.
Entwurf eines Datenmodells und
Priifung anhand eines einfachen
Prototyps.

Die Gesamtprojektleitung, welche die

spezifischen Projekte begleiten wird,

gewahrleistet den geordneten Projekt-
ablauf sowie die Koordination zwischen
den Einzelprojekten.

FORSCHUNG | RECHERCHE
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FORSCHUNGSBERICHT NR. 1591

Forschungspaket VeSPA;
Teilprojekt 1-M: Massnahmen
und Potenziale im Bereich
Verkehrsteilnehmende
Hochschule Luzern - Wirtschaft

TIMO OHNMACHT, Prof. Dr.

MATTHIAS MAHRER

Ziircher Hochschule fiir

Angewandte Wissenschaften (ZHAW)
MARTIN FREY, Dr.

ANDREAS RUCKSTUHL, Prof. Dr.
MARCEL DETTLING, Dr.

Institut fiir Angewandte Psychologie und
Akzeptanzforschung IAPA

LARS ROSSGER

JENS SCHADE, Dr.

Forschungsprojekt SVI 2014/008 auf Antrag der

Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure

und Verkehrsexperten (SVI)

Die vorliegende Auswertung des Teil-
projektes TP1-M der zweiten Phase des
Forschungspaketes VeSPA integriert
die Einflussbereiche Mensch und Ge-
sellschaft, Situation und Infrastruktur,
Fahrzeugeigenschaften sowie Wetter.
Dabei werden Einzelunfille, die von
der Polizei erhoben wurden, betrach-
tet. Die neugeschaffene Datengrund-
lage ermoglicht eine im internationa-
len Vergleich umfassende Analyse der
Unfallsituationen, da alle registrierten
Verkehrsunfille der Schweiz zwischen
2009 bis 2014 mit diversen Zusatz-
informationen detailliert erfasst vorlie-
gen.

Ein grundlegendes Ziel dieser Arbeit ist
die Identifikation von massnahmenre-
levanten Unfallsituationen (Risikokon-
stellationen [RK]). Insgesamt konnten
14 Risikokonstellationen festgestellt
und Massnahmen entwickelt und be-
wertet sowie auf der Grundlage einer
wissenschaftlichen Literaturanalyse
Empfehlungen abgegeben werden. Der
Fokus liegt dabei auf neuen, innovati-
ven Ansatzen, welche in der Schweiz
noch nicht eingefiihrt oder geplant
sind. Pro Risikokonstellation werden
unterschiedliche Massnahmen gepriift,
und fiir die erfolgversprechendsten 15
Massnahmen konnten die Potenziale in
Form der absoluten Haufigkeit der Un-
fallsituation mit Personenschaden pro
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Jahr ermittelt werden. Sofern auf die
Schweiz Ubertragbare wissenschaftli-
che Studien vorlagen, wurden die Wirk-
samkeiten der Massnahmen in Form
der Anzahl theoretisch reduzierbarer
Unfallsituationen abgeschitzt.

Aus der vorliegenden Untersuchung
kann abgeleitet werden, dass die Mass-
nahmen Autonome Notbremsassistenz-
systeme (AEBS) in Personenwagen,
Hazard Perception Test (HPT) (com-
putergestiitzter Teil im Rahmen einer
Fahrprifung zur Gefahrenwahrneh-
mung), Permanent Running Lights fiir
das Velo und Intelligent Speed Adap-
tion (ISA) ein hohes Potenzial aufwei-
sen. Dartiber hinaus zeigen folgende
Massnahmen eine hohe theoretische
Wirksamkeit auf: Fahrzeugbeschlag-
nahmung bei Wiederholungstitern
(Fahren unter Einfluss von Drogen und
Alkohol), Nachtfahrrestriktionen fir
Neulenkende und Spurhalteassistenz-
systeme (Lane Keeping Support) fiir
Lastwagen.

Ein limitierender Aspekt dieser Studie
ist, dass die Massnahmenbewertung
nur auf sekunddren Quellen beruht.
Es besteht deshalb Forschungsbedarf,
die genauen und noch fehlenden Wirk-
samkeiten der Massnahmen in weiter-
fihrenden und ausfiihrlicheren Vertie-
fungsstudien zu evaluieren.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1598

Forschungspaket VeSPA;
Teilprojekt 2-M: Massnahmen
und Potenziale im Bereich
Infrastruktur

PTV Transport Consult GmbH

HAGEN SCHULLER

KAI FEHREN-SCHMITZ

ANDREAS RUHLE

Ernst Basler + Partner AG

MARKUS DEUBLEIN

RALPH STRAUMANN

MATHIAS ULMER

Forschungsprojekt SVI 2014/009 auf Antrag der

Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure

und Verkehrsexperten (SVI)

Es wurden Daten zum Unfallgeschehen
mit ergdnzenden Informationen (Stras-

seninfrastruktur, Verkehr, Wetter,
Fahrzeuge, Administrativmassnahmen)
verkniipft und ausgewertet. Darauf auf-
bauend wurden Massnahmenansétze
hergeleitet und bewertet. Die Analysen
erfolgten differenziert fiir Autobahnen,
Strecken ausserorts, Strecken innerorts,
Kreuzungen/Einmiindungen mit und
ohne LSA, Kreisel, Siedlungsgebiete und
Fussgédngerstreifen.

Der Bericht liefert eine Ubersicht zur
Charakteristik des Unfallgeschehens fiir
die verschiedenen Netzbereiche, auch
als Arbeitshilfe fiir die Praxis. Es besteht
eher ein Umsetzungs- als ein Innova-
tionsproblem. Eine konsequentere Um-
setzung bestehender Regelungen und
die Beriicksichtigung aktueller Erkennt-
nisse zur Sicherheitswirkung von Infra-
strukturmassnahmen ist notwendig.
Verbesserungen im Bestandsnetz sollten
starker im Fokus stehen.
Sonderprogramme fiir die Verbesse-
rung der Infrastruktur im Bestand wer-
den fiir Kurven auf Ausserortsstrecken,
verschiedene Knotentypen sowie den
Zweiradverkehr vorgeschlagen. Er-
ganzende Massnahmen betreffen die
selbsterklirende Strasse, die Uberprii-
fung und Anpassung einheitlicher Ge-
schwindigkeitsregimes sowie sicher-
heitsorientierte Mindeststandards fir
die Strassenprojektierung. Ziele sind
eine bessere Vorhersehbarkeit von
Strassenverlaufen sowie die Reduzie-
rung schwerer Folgen bei Fehlverhal-
ten der Verkehrsteilnehmenden. Das
mittelfristige Ziel ist ein starker stan-
dardisiertes Strassennetz zur Forde-
rung vertraglicher Geschwindigkeiten,
auch bei den untergeordneten Stra-
ssentypen.

Ansdtze fur den Fuss- und Veloverkehr
betreffen die verstdrkte Sicherung von
Fussgidngerstreifen, aber gleichzei-
tig auch eine stdarkere Sicherung des
linienhaften Querens. Dies kann den
Riickbau oder Ersatz von Fussgadnger-
streifen durch andere Querungsanlagen
bedeuten. Eine durchgédngige Velorou-
tenplanung, die vor allem Konflikte an
Knoten thematisiert, wird mit zukiinftig
mehr und dlteren Velofahrenden an Be-
deutung gewinnen.

Die Vision eines Strassenverkehrs ohne
Getotete und Schwerverletzte («Vision
Zeroy) ist nicht allein mit infrastruktu-
rellen Massnahmen erreichbar. Daher
werden auch Kampagnen und Uber-



wachungsmassnahmen zur Reduzie-
rung linksfahrender Velos, des Fahrens
unter Einfluss von Alkohol auf Inner-
ortsstrassen sowie der Geschwindigkei-
ten auf Autobahnen thematisiert. Ein-
geschriankte Ressourcen bei der Polizei
fir die Geschwindigkeitsitiberwachung,
machen eine Forderung des Einsatzes
von Intelligent Speed Adaption (ISA)
notwendig.

—

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1596

Einfluss des Parkierungs-
angebotes auf das
Verkehrsverhalten und
den Energieverbrauch

biiro widmer ag

PAUL WIDMER

THOMAS BUHL

TransOptima GmbH

MILENKO VRTIC

CLAUDE WEIS (ab 05/2012)

IVT ETH Ziirich

CLAUDE WEIS (bis 04/2012)

LARA MONTINI

KAY W. AXHAUSEN

Forschungsprojekt SVI 2008/002 auf Antrag der

Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure

und Verkehrsexperten (SVI)

In dieser Forschungsarbeit wurden
Modellansatze geschiatzt, mit welchen
die Auswirkungen geplanter Anderun-
gen des Parkierungsangebotes auf das
alltagliche Verkehrsverhalten prog-
nostiziert werden konnen. Als Grund-
lage wurden Revealed Preference- und
Stated-Preference-Befragungen durch-
geflihrt. Letztere beinhalteten Experi-
mente zur Wahl des Parkplatzes, des
Zielortes, des Verkehrsmittels und des
Arbeitsplatzes.

Die in der Hauptstudie verwendete
Stichprobe war bezliglich soziodemo-
grafischer Daten etwas verzerrt. In
einer Projekterweiterung konnte be-
stiatigt werden, dass dies keinen mass-
geblichen Einfluss auf die Ergebnisse
hatte.

Die geschitzten Modelle zeigen, dass
Anderungen des Parkierungsange-
botes das Verkehrsverhalten beein-

flussen, namentlich die Ziel- und
Verkehrsmittelwahl. Das Ausmass
des Einflusses hdngt vom ortlichen
Kontext, dem OV-Angebot und der
Attraktivitit alternativer Zielorte ab.
Bei der Parkplatzwahl werden die
Such- und die Abgangszeit besonders
im Einkaufsverkehr deutlich negati-
ver bewertet als die reine Fahrtzeit.
Bei langerer Parkdauer steigt die Zah-
lungsbereitschaft fiir Parkgebiihren.
Insgesamt reagiert die Parkplatznach-
frage unelastisch auf Veranderungen
der Abgangszeit, der Fahrtzeit, der
Suchzeit und der Parkgebiihren.

Fiir die Verkehrsmittelwahl sind die
Abgangszeit, die Parkkosten und die
Parksuchzeit wichtige erklarende Va-
riablen. Zudem wechseln GA-Besitzer
bei verschlechtertem Parkierungsan-
gebot viel eher auf den OV als Nicht-
besitzer. Im Modell zum ldangerfristi-
gen Entscheid betreffend Wechsel des
Arbeitsplatzes zeigt sich, dass haupt-
sachlich das am neuen Arbeitsplatz
erzielbare Einkommen bestimmend
ist.

Das geschatzte Modell wurde zu Test-
zwecken und zur Demonstration von
dessen praktischer Anwendbarkeit in
das bestehende Gesamtverkehrsmodell
des Kantons Ziirich eingebaut und die-
ses fiir drei Planfille mit fiktiven An-
derungen des Parkierungsangebotes in
der Stadt Winterthur angewendet. Die so
berechneten Anderungen des Verkehrs-
aufkommens und des Modal-Split sind
plausibel. In der Stadt ergibt sich eine
splirbare Reduktion des MIV-Aufkom-
mens. Aufgrund der Veranderungen der
Verkehrsbelastungen wurden die Ver-
anderungen des Energieverbrauchs und
der CO-Emissionen abgeschatzt.

Die Ergebnisse bestitigen, dass mit
einer Parkplatzbewirtschaftung eine
massgebliche Reduktion des Energie-
bedarfs und der CO,-Emissionen er-
zielt werden kann, wenn sie moglichst
flichendeckend eingefiihrt wird und
ein attraktives OV- und LV-Angebot
vorhanden ist.

Wir halten Sie auf der
Spur und setzen
Grenzen mit System.

Fahrzeugriickhaltesysteme
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Dialoganlass von «Zukunft Mobilitat»

«Kapazitatsengpasse:
Droht der Verkehrsinfarkt?»

150 Interessierte nahmen am Dialoganlass der Plattform «Zukunft Mobilitat» in Bern teil. Fach-
leute aus den Bereichen Strassen-, Schienen- und Luftverkehr beurteilten in ihren Referaten
und in den anschliessenden Panels die technischen, finanziellen und politischen Moglichkeiten,
um einen Verkehrsinfarkt zu vermeiden. Themen waren Infrastrukturausbauten, Effizienzstei-
gerungen und Massnahmen auf der Nachfrageseite, wobei alle drei Bereiche als wichtig fur die
Losung der Verkehrsprobleme beurteilt wurden.

Die Kapazitdtsengpasse auf dem National-
strassennetz im Jahr 2030 sind schon jetzt
absehbar. Die kritischen Abschnitte werden
fast 500 Kilometer umfassen, fiir 185 Kilo-
meter werden «sehr gravierende» Probleme
prognostiziert, wie Erwin Wieland, Vizedi-
rektor des ASTRA, betonte. Er unterstrich,
dass das eigentliche Problem die schlechte
Nutzung der Strassen sei: «Wenn es ge-
lingt, auf hochbelasteten Strassen den Fak-
tor Mensch aus dem Rennen zu nehmen,
bringt das etwas.» Mit einem intensivierten
Verkehrsmanagement konnte die Effizienz
der bestehenden Strassen verbessert wer-
den. Von der Digitalisierung der Fahrzeuge
ware in dieser Hinsicht am meisten zu er-
warten. Wie die Mehrzahl der Fachleute
sieht Wieland noch keinen Zeithorizont
fiir den automatischen Strassenverkehr.
Sicher werden aber dafiir mittel- und lang-
fristig auch noch grossere IT-Investitionen
in die Infrastruktur notig sein, deren Hohe
noch nicht abzuschitzen sei.

Der Versuch, die Spitzen zu brechen

Im Schienenverkehr gilt wie auch im
Strassenverkehr, dass die Uberlastun-
gen sich auf wenige Spitzenstunden be-
schranken. Es wére viel gewonnen, wenn
die Belastungskurven geglattet und die
Spitzen gebrochen werden konnten. Das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) muss die
Zukunft der Bahnen so planen, dass die
Qualitdt des anerkanntermassen guten
Schweizer Bahnnetzes erhalten bleibt,
ohne zu riskieren, mit iiberdimensionier-
ten Ausbauten ins Leere zu laufen. «Da-
her ist eine rollende Planung essentielly,
unterstrich Gery Balmer, Vizedirektor des
BAV: «Bisher geplante Projekte miissen
fortlaufend hinterfragt werden und neue
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Anpassungen eines Ausbauschrittes sind
vorzunehmen.» Durch ein Vorgehen in
Schritten bleibe man auch bei der Bahn,
deren Projekte sehr langfristig angelegt
sind, so flexibel wie mdoglich. Die Nach-
frage wird zwar nach allen Prognosen
weiter steigen, doch spielen auch schwer
einzuschatzende andere Faktoren mit.
Der Trend zum Home-Office und zu fle-
xibleren Schul- und Arbeitszeiten, neue
Mobilitatsformen, die sich erst entwickeln
oder auch ein mogliches Mobility Pricing
konnten einen starken Einfluss auf die
Entwicklung der Reisendenzahlen haben.

Die SBB sucht eine neue Rolle

Die SBB geht davon aus, dass immer mehr
Kunden ihre Ziige beniitzen wollen. Voll
ausgelastet sind die Ziige aber nur zu be-
stimmten Zeiten auf bestimmten Strecken,
im Durchschnitt sind nur 30 % der Sitze be-
legt. Auch die SBB muss flexibel auf neue
Trends reagieren. Die konzerninterne For-
schung wurde aus diesem Grund verstarkt,
wie Kathrin Amacker, Mitglied der SBB-
Konzernleitung sagte. Das Unternehmen
miisse fiir die Zukunft eine neue Rolle fin-
den. «Der Mobilitdtsmarkt wichst und wird
zunehmend unsicherer. Es braucht eine
verkehrsiibergreifende Planung und Steu-
erung. Wir miissen vermehrt szenarienfa-
hig handeln», machte Amacker klar und
fiigte an: «Bei der Mobilitat, insbesondere
der Schiene, gibt es eine lange Vorlaufs-
zeit. Wir miissen lernen in einer unsiche-
ren Welt uns gut zu bewegeny. Das Ziel sei
nicht, immer schneller zu fahren, sondern
geniigend Kapazitdt zu schaffen und die
neuen Mobilitdtsformen einzubeziehen.
Durch eine weitere Digitalisierung etwa
der Stellwerke und der Zugleitsysteme lies-

sen sich in der Technik bis zu 30% mehr
Kapazitiatsreserven schaffen, nicht fla-
chendeckend, aber gezielt dort, wo die Eng-
passe sind. Zur Glittung der Spitzen greift
die SBB auch zu Tarifmassnahmen. Unter
anderem dank den sehr beliebt geworde-
nen Sparbiletten wachse der Verkehr nun
erstmals starker in den schwachen Zeiten
als in den Spitzenstunden, sagte Amacker.

Unterhalt wird oft unterschatzt

In der Diskussion um den Ausbau der
Verkehrswege werde der Aufwand fir
den Unterhalt immer noch stark unter-
schatzt. «Man muss sich deshalb fragen,
welche Projekte man realisieren soll, so
dass die Folgekosten verkraftbar bleibeny,
sagte Urs Hany, ehemaliger Nationalrat,
Prasident der Baubranchenorganisation
Infra-Suisse. «Viele Verkehrsinfrastruk-
turbauten sind jahrzehntelang im Einsatz
- durchschnittlich 80 Jahre und mehr.
Kontinuierlicher Unterhalt verlangert die
Lebensdauer und senkt die Gesamtkos-
teny, unterstrich Hany. Bei einem Tunnel
entspreche der Unterhaltsaufwand in 50
Jahren gar den Neubaukosten. Wahrend
bei zentral geplanten Netzen der Autobah-
nen und der Bahn heute die Unterhaltskos-
ten in die Rechnung einbezogen werden,
fehle bei vielen Stddten, Gemeinden und
auch bei einigen Kantonen immer noch
das Bewusstsein, dass es mit dem Bauen
nicht getan sei. Das Bauen ist flr Strasse
und Bahn schwieriger und teurer gewor-
den, weil es an Platz und oft an der Akzep-
tanz fehlt. So werden immer mehr Tunnels
gebaut, auch da, wo keine Berge sind, u.a.
aus Griinden des Larmschutzes. Damit,
so sagte Urs Hany, falle auch ein grosse-

rer Unterhaltsaufwand an. 2vg
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Die Berner Fachhochschule BFH ist eine anwendungsorientierte Hochschule. 30 Bachelor-, 22 Masterstudien-
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Korrigenda!

In der letzten Ausgabe
von «Strasse und
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Vétements de signalisation a haute visibilité pour des travaux sur les routes.
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