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NUR WER WIRKLICH VOLLIG BLAU IST, HAT HIER FREIE FAHRT.

THIS IS SICK

Sensor Intelligence.

Alois ist bei der ASFINAG in Graz/Plabutsch zustandig fur alles Unterirdische. Alois will einen Tunnel, in dem es nie brennt. Seine Vorge-
setzten finden das ambitioniert. Alois findet Lasermesssensoren LMS511 und Warmebildkameras im Vehicle Hot Spot Detector (VHD)
von SICK. Die scannen jetzt die Fahrzeugkarawane vor dem Karawankentunnel. Und ziehen alle Lkw mit heissen Reifen, rot leuchten-
den Bremsscheiben oder gefahrlich erhitzter Ladung noch vor der Einfahrt aus dem Verkehr. Alois findet, das ist ein Licht am Anfang
des Tunnels. Wir finden das intelligent. www.sick.ch/verkehr
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KANTON
NIDWALDEMN

Ihre Planer- und Umsetzungsqualititen
sind gefragt!

Per sofort oder nach Vereinbarung suchen wir in
unser eingespieltes Team im Amt fiir Mobilitit des
Kantons Nidwalden Sie als

Projektleiter/in Verkehr (100 %)

Auf dem Gebiet der Mobilitdt befassen wir uns mit
interessanten und zukunftsgerichteten Fragestel-
lungen rund um den Verkehr. In Abstimmung mit
Gemeinden und Grundeigentiimern planen und
realisieren wir Projekte. In der Bearbeitung von
verkehrsplanerischen, technischen und betrieblichen
Fragestellungen sowie der Leitung von Projektum-
setzungen konnen Sie lhre fachspezifischen Kennt-
nisse einbringen. Dabei begleiten Sie je nach Prife-
renz die Projekte von der Idee bis zur Vollendung.

Sie verfiigen Uber einen Hochschulabschluss als
Ingenieur/in oder Planer/in (ETH/FH) und bringen
vorzugsweise einige Jahre Berufserfahrung in den
Bereichen Infrastrukturbauten und Verkehr mit. Sie
sind kreativ, offen flir Neues und haben Freude an
wechselnden Aufgaben in der Planung und Umset-
zung. Eine selbststandige Tatigkeit sowie die Fahigkeit,
anspruchsvolle Aufgaben ziel- und zeitgerecht zu
I6sen, sind fiir Sie selbstverstandlich. Hohes Verant-
wortungsbewusstsein, strukturiertes Arbeiten, Flexi-
bilitat im Denken und Handeln sowie Effizienz zahlen
zu lhren Starken.Als Person sind Sie zuvorkommend,
loyal und kommunikativ. Sie verstehen Ihre Aufgabe
als Dienstleistung zugunsten der Biirgerinnen und
Biirger des Kantons Nidwalden.

Wir bieten Ihnen die Moglichkeit, anspruchsvolle
Projekte und Planungen durchzufiihren und lhre
Berufserfahrungen in einem dynamischen Team in
spannenden und abwechslungsreichen Projekten

im Strassenbau und der Mobilitit einzusetzen und
zu erweitern. Moderne Arbeitsmittel, zeitgemasse
Anstellungsbedingungen sowie interessante Weiter-
bildungsmoglichkeiten sind fiir uns selbstverstandlich.
— Fiihlen Sie sich von dieser herausfordernden Stelle
angesprochen? Wir freuen uns auf lhre schriftliche
Bewerbung mit den iiblichen Beilagen, welche Sie bis

zum 10. Mai 2017 an folgende Adresse senden wollen:

Personalamt Nidwalden, Bahnhofplatz 3,
Postfach 1241,6371 Stans

Fir weitere Auskinfte wenden Sie sich an Frau
Stephanie von Samson, Leiterin Amt fiir Mobilitit,
Telefon 041 618 72 05. Besuchen Sie uns auch im
Internet unter www.nidwalden.ch.

Stadt Chur

Chur ist mit knapp 38000 Einwohner/innen eine vielseitige und
lebendige Stadt und sorgt mit ihren Gber 1000 Mitarbeitenden
fur kundenorientierte und professionelle Dienstleistungen.

Die Dienststelle Tiefbaudienste mit den Abteilungen Tiefbau,
Geoinformatik, Vermessung und Abwasserreinigungsanlage
ist dem Departement Bau Planung Umwelt unterstellt und
beschéftigt 32 Mitarbeitende.

Die Abteilung Tiefbau mit sechs Mitarbeitenden und zwei Lernen-
den ist verantwortlich fiir die Infrastrukturen wie Strassen, Rad-
und Gehwege, Kunstbauten, Briicken, Siedlungsentwasserung
und Gewasser. Der ganze Bereich umfasst Studien und Konzepte,
Gesamtprojektleitungen, Planung und Ausfihrung inkl. Kosten-
management und den baulichen Unterhalt.

Infolge Pensionierung des jetzigen Stelleninhabers suchen wir
per 1. August 2017 oder nach Vereinbarung eine/n

Zeichner/in EFZ
Fachrichtung Ingenieurbau 100 %
oder

Konstrukteur/in im Tief- und Strassenbau

lhre Aufgaben

Sie arbeiten sowohl im Team als auch selbsténdig im Aufgaben-
bereich Projektierung Abwasser und Verkehrsinfrastrukturen und
wirken unterstitzend mit bei der Ausbildung von Lernenden.

Sie erledigen selbstandig Entwirfe, Skizzen, Projekte und Detail-
planungen und erstellen Submissionsunterlagen und Kosten-
berechnungen im Bereich Tief- und Strassenbau. Ferner gehdren
die Beurteilung und Auswertung von Kanalfernsehaufnahmen mit
Ausarbeitung von Sanierungsprojekten bis hin zu deren Ausfiih-
rung zu lhren abwechslungsreichen Tatigkeiten. Die Beurteilung
und Beratung bei privaten Hausanschluss-Abwasserleitungen ist
ebenfalls ein Teil lhrer Aufgaben.

Ihr Profil

Sie verfligen Uber eine Ausbildung als Zeichner/in EFZ Fachrich-
tung Ingenieurbau mit mehreren Jahren Berufserfahrung sowie
sehr gute CAD- und IT-Kenntnissen. Sie haben sich bereits ein
umfangreiches bautechnisches Wissen angeeignet, sind enga-
giert, eigenverantwortlich und arbeiten team- und dienstleis-
tungsorientiert. Zudem sind Sie belastbar und effizientes Arbeiten
gewohnt. Eine gute schriftliche und mindliche Ausdrucksweise
in deutscher Sprache runden Ihr Profil ab. Fachkenntnisse im
Inlinerverfahren und eine Weiterbildung als Bautechniker HF und
Berufsbildner/in sind erwlinscht aber nicht zwingend.

Unser Angebot

Wir bieten Ihnen ein sehr spannendes, herausforderndes und
vielseitiges Aufgabengebiet in einem jungen, dynamischen und
aufgestellten Team. Ihr Arbeitsplatz befindet sich im Stadthaus,
Masanserstrasse 2, an zentraler Lage in der Stadt Chur.

lhre Fragen

Weitere Auskinfte erteilt Innen gerne Roland Arpagaus, Stadt-
ingenieur, unter Telefon 081 254 47 21.

Sind Sie interessiert?

Wir freuen uns auf Ihre Online Bewerbung unter
www.chur.ch/stellen bis am 26. Mai 2017!




Die Branche braucht
ein klares Bekenntnis
zur Milizarbeit

Seit seiner Grindung vor tber 100 Jahren baut der VSS auf
eine wichtige Konstante, die den Verband pragte und stark
machte: die Milizarbeit. Sie gehort zur Schweiz wie die
direkte Demokratie, die Neutralitat oder der Foderalismus.
Doch die Bereitschaft, sich freiwillig zu engagieren, nimmt
zusehends ab. Das spiirt vor allem die Politik, aber auch
Interessengruppen oder Vereine wie der VSS.

«Strasse und Verkehry hat deshalb in den letzten vier
Ausgaben mit Interviews bei den NFK- und FUG-Prasidenten
den Puls gefiihlt. Wir wollten wissen, welche Bedeutung das
Milizsystem fiir den VSS hat und welche Herausforderungen
zu meistern sind. Praktisch alle Befragten waren sich einig,
dass das Milizsystem fiir den VSS iiberlebenswichtig ist und
er ohne dieses nicht funktionieren konnte. Der grosse Vorteil
des Milizsystems sei die Praxisndhe der Experten, lautete der
einhellige Grundtenor. Damit konnen die Forschungen
praxisorientiert ausgerichtet und die Normen anwendungs-
gerecht erarbeitet werden. Ohne Milizsystem ware dies
organisatorisch nicht moglich — und auch nicht finanzierbar.

Doch so sehr alle Befragten die Vorteile und den Nutzen der
Milizarbeit betonten, so gross war auch die Einigkeit beziiglich
der Herausforderungen. Als Hauptproblem wurde praktisch
unisono die zeitliche Belastung genannt. Die Schwierigkeit
liege grundsatzlich in einer gesellschaftlichen Entwicklung,

in der nur direkt messbare Leistung zdhle und daher eine
Mitarbeit in Gremien wie dem VSS von den Arbeitgebern -
insbesondere aus der Privatwirtschaft — nicht oder zu wenig
unterstiitzt werde.

Es miissen also neue Anreize geschaffen werden, damit das
Milizsystem auch in Zukunft zum heutigen Wohlstand, zum
relativ schlanken Staat und zu den guten wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen beigetragen kann. Keinesfalls darf
Milizarbeit zulasten der Einkommen der Fachleute flihren.
Gefordert ist einerseits der VSS selbst, indem er mit klaren
Strukturen und etablierten Prozessen zu einer Vereinfachung
und Entlastung der administrativen und technischen Ver-
bandstatigkeit beitragt. Gefordert sind aber vor allem die im
Strassen- und Verkehrswesen tatigen Unternehmen, Biiros
und Behorden, die sich explizit zum Milizprinzip und des-
sen Wert fiir ihre Branche bekennen miissen. Sie miissen
Mitarbeitende, die sich in einem VSS-Gremium engagieren,
unterstiitzen, indem sie beispielsweise flexible Arbeitsbedin-
gungen und Arbeitszeitmodelle fordern. Denn letztlich ist es
die Wirtschaft, die mit praxisnahen Rahmenbedingungen am

meisten von der VSS-Milizarbeit profitiert.

La branche a besoin d’un
engagement fort en faveur
du travail de milice

Depuis sa fondation il y a plus de 100 ans, la VSS s’est basée

sur une constante importante qui a marqué 1'association et qui

a fait sa force: le travail de milice. II fait partie de la Suisse, tout
comme la démocratie directe, la neutralité ou le fédéralisme. Mais
on assiste a une baisse constante de la propension a s’engager
volontairement. C’est tout d’abord la politique qui le ressent, mais
aussi les groupes d’intérét ou les associations comme la VSS.

Dans ces quatre derniéres éditions, «route et traficy a taté le
pouls en interviewant les présidents du CNR et du GTech. Nous
voulions connaitre I'importance que revét le systeme de milice
pour la VSS et les défis a relever. Les interviewés étaient prati-
quement tous d’accord pour affirmer que le systeme de milice
était vital pour la VSS et que sans lui, cela ne pouvait pas
marcher. Ils étaient unanimes pour dire que le grand avantage
du systeme de milice était I'orientation pratique des experts.
Ainsi, les recherches peuvent s’orienter vers la pratique et

les normes sont élaborées en fonction de I'application. Sans

le systeme de milice, il ne serait pas possible de 'organiser
ainsi et ce ne serait pas finangable non plus.

Mais bien que tous les interviewés aient insisté sur les avan-
tages et I'utilité du travail de milice, ils furent également una-
nimes pour mettre en avant les défis. IIs ont pratiquement tous
déclaré que le probléme principal était le temps investi. D’'une
facon générale, la difficulté réside dans le développement de

la société ou seules les performances directement mesurables
comptent et donc qu’'une collaboration dans des organes
comme la VSS n’est que peu, voire méme pas du tout, soutenue
par les employeurs — en particulier dans I’économie privée.

11 faut donc créer de nouvelles incitations pour que le systéme
de milice puisse contribuer a I'avenir aussi a la prospérité ac-
tuelle, & un Etat relativement dégraissé et aux bonnes conditions
cadre économiques. En aucun cas, le travail de milice ne doit se
faire aux dépens des revenus des professionnels. Ici, la VSS est
également mise a contribution en créant des structures claires
et des processus bien ancrés qui lui permettent de simplifier et
de désengorger 'activité administrative et technique de 'asso-
ciation. Mais ce sont surtout les sociétés, les bureaux et les auto-
rités travaillant dans le domaine de la route et des transports
qui sont appelés ici a se prononcer explicitement en faveur du
principe de milice et de sa valeur pour leur branche respective.
[Is doivent soutenir les collaborateurs qui s’engagent dans les
organes de la VSS en encourageant par exemple des conditions
et des horaires de travail flexibles. Car en définitive c’est I'’éco-
nomie qui profite le plus du travail de milice de la VSS grace a
des conditions cadre proches de la pratique.

Rolf Leeb | Redaktor/Rédacteur VSS

EDITORIAL | AVANT-PROPOS
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Welche Ampeln braucht es
wirklich in der Stadt Basel?

Ein politischer Vorstoss im Kanton Basel-Stadt forderte die Uberpriifung der Betriebszeiten samt-
licher Lichtsignalanlagen (LSA). EBP Schweiz AG (EBP) unterstiitzte das Amt fiir Mobilitat bei der
Erarbeitung einer Checkliste, anhand derer die Betriebszeiten der LSA uberprift und angepasst
werden konnen. Dazu hat EBP eine Systematik entwickelt, mit der sich auf eine einheitliche, effizi-
ente und nachvollziehbare Weise die Betriebszeiten von LSA festlegen lassen. Fiir die Beurteilung
standen insbesondere Kriterien zum Verkehrsablauf und zur Verkehrssicherheit im Fokus. Anhand
der Checkliste war es moglich, in einem ersten Schritt samtliche LSA anhand von zeitunabhangigen
Kriterien (wie z.B. Sichtweiten) zu {iberpriifen. In einem zweiten Schritt wurden die zeitabhangigen
Kriterien (wie z.B. Verkehrsaufkommen) ermittelt, und es wurde beurteilt, zu welchen Tageszeiten
eine LSA zwingend in Betrieb bleiben sollte. Der Kanton Basel-Stadt setzt aktuell die erarbeiteten
Anpassungsvorschlage in einer Testphase um. Dem Amt fir Mobilitat steht nun mit der Checkliste

ein strukturiertes und pragmatisches Werkzeug fur die kuinftige Planung von LSA-Betriebszeiten
zur Verfuigung. Somit ist ein nachhaltiger und konsistenter Betrieb der LSA sichergestellt.

Der Kanton Basel-Stadt
betreibt insgesamt
128 Lichtsignalanlagen.
Diese vermeiden Un-
klarheiten und Konflikte

VON

BENCE TASNADY

MSc ETH Bauing., EBP,
Leiter Verkehrsgrundlagen
" und Verkehrstechnik

geladen. Diese stellten
sicher, dass auch die
Anliegen verschiede-
ner — und vor allem be-
sonders schutzbediirf-

~ VON
.. MARKUS DEUBLEIN
‘%' Dr.sc. ETHZ, EBP, Projektleiter
Sicherheit im Strassenverkehr;
ETHZ, Dozent Strassenverkehrs-

sicherheit; VSS-Mitglied NFK 5.3
«Strassenverkehrssicherheit»

zwischen Verkehrsteil-
nehmenden und unter-
stiitzen die Mobilitatsziele wie die Kana-
lisierung des Verkehrs auf Hauptachsen
oder die Priorisierung des offentlichen Ver-
kehrs. Nicht zu jeder Tageszeit ist der Be-
trieb einer LSA notwendig, um diese Ziele

VON

CLEMENS HUBER

Dipl. EL. Ing. HTL, Amt fur Mobilitat
Basel-Stadt, Leiter Verkehrs-
steuerung, VSS-Mitglied NFK 5.1
«Verkehrsregelungs- und Beeinflus-
sungssysteme - Lichtsignalanlagen»

tiger — Verkehrsteil-
nehmergruppen in die
Beurteilungen der Betriebszeiten einflos-
sen. Teilnehmer des Workshops waren
Vertreter von ACS, VCS, 1G Fussverkehr
Schweiz, Behindertenforum, Kinderbiiro
Basel, IG offentlicher Verkehr. Die von

zu erreichen. Seit 1979 werden deshalb in
Basel Anlagen nachts oder sonntags auf
Gelbblinken geschaltet. Ein neuerlicher politischer Vorstoss
aus Velofahrerkreisen verlangte eine systematische Uberprii-
fung der Notwendigkeit von LSA mit dem Ziel, die Betriebs-
stunden und die Anzahl der Anlagen nach Moglichkeit zu re-
duzieren.

Projektorganisation

Um der komplexen Bediirfnislage verschiedener Interessens-
gruppen gerecht zu werden, begleiteten zwei Gremien das
Kernteam der Projektbearbeitung. Eine regelmassig tagende
Arbeitsgruppe diskutierte in erster Linie die Bediirfnisse der
Verkehrs-und Mobilitatsanbieter. In diesem Rahmen kamen
Vertreter des Amts fiir Mobilitat des Kantons Basel-Stadt,
der Basler Verkehrsbetriebe sowie der Kantonspolizei BS
mit dem Ziel zusammen, die Arbeiten fachlich zu lenken und
Ergebnisse zu iberpriifen. Neben den spezifischen Fach-und
Ortskenntnissen flossen so auch wertvolle Erfahrungswerte
(z.B. zu besonders kritischen Knoten) in das Projekt ein.
Zudem wurden Vertreter unterschiedlicher Interessengrup-
pen der Verkehrsteilnehmerseite zu einem Workshop ein-

FACHARTIKEL | ARTICLES TECHNIQUES

der Arbeitsgruppe entworfene Methodik
wurde mit den Ergebnissen des Work-
shops gespiegelt und erganzt.

Methodisches Vorgehen

Im Kanton Basel-Stadt sind 128 LSA in Betrieb, die es im
Rahmen der Untersuchung beziiglich der Betriebszeiten zu
uberpriifen galt. Aufgrund dieser hohen Zahl war eine detail-
lierte Uberpriifung aller Anlagen nicht umsetzbar. Das Ziel
bestand vielmehr in der Entwicklung eines systematischen
Vorgehens, mit dem auf einfache und pragmatische Weise
diejenigen LSA ausgewdhlt werden konnen, fiir die eine ver-
tiefte Uberpriifung der Betriebszeiten durchgefiihrt werden
soll (siehe Abb. 1). Um dieses Ziel zu erreichen, wurde ein
mehrstufiger Ansatz gewdhlt, mitdem zunachst zwar alle LSA
anhand einfach zu beurteilender Kriterien tiberpriift werden,
der Fokus im Anschluss aber auf diejenigen Anlagen gelegt
wird, die genauer hinsichtlich ihrer Betriebszeiten tiberpriift
werden sollen. Zudem soll das Format einer Checkliste auch
iiber die aktuell vorgenommene Uberpriifung hinaus ein pra-
xistaugliches Instrument fiir eine nachvollziehbare Beurtei-
lung der notwendigen Betriebszeiten von LSA sein.



Identifikation der LSA ohne

Anpassungsbedarf

Anwendung Checkliste
(zeitunabhangige Kriterien)

keine Veranderung
der Betriebszeiten

Anwendung Checkliste
(zeitabhangige Kriterien und

1 | Ablauf fiir das systematische Vorgehen zur Uberpriifung der LSA-Betriebszeiten.

1| Déroulement de la démarche systématique de vérification des périodes de
fonctionnement des feux.

Fiir die Uberpriifung der LSA-Betriebszeiten wurde das fol-
gende Vorgehen gewahlt:

1. Identifizieren der LSA ohne Anpassungsbedarf oder -mog-
lichkeit

2. Entwickeln einer Checkliste

3. Anwenden der Checkliste und erster Vorschlag fiir neue
Betriebszeiten

4. Analyse des Unfallgeschehens fiir alle Anlagen mit veran-
derten Betriebszeiten

5. Formulieren eines definitiven Vorschlags fiir neue Be-
triebszeiten

1. Identifizieren der LSA ohne Anpassungsbedarf

oder -moglichkeit

Vor Beginn der Analyse identifizierte die Arbeitsgruppe die-
jenigen LSA, fiir welche eine Veranderung der bestehenden

Une intervention politique dans le canton de Bale-ville a
demandé de vérifier les périodes de fonctionnement de
l'ensemble des installations de signaux lumineux (feux).
EBP Schweiz AG (EBP) a aidé le Service de la mobilité
a lélaboration d’une liste de controle qui permettra de
vérifier et d’adapter les périodes de fonctionnement des
feux. A cet effet, EBP a développé une systématique per-
mettant de s’accorder sur une méthode uniforme, effi-
cace et compréhensible des périodes de fonctionnement
des feux. L'évaluation se basait essentiellement sur des
critéres concernant l'écoulement du trafic et la sécurité
du trafic. Grace a cette liste de controle, il a été pos-
sible de vérifier dans un premier temps U'ensemble des

Unfallanalyse)

Anpassung der

ausschaliten Betriebszeiten

Betriebszeiten aufgrund von Erfahrungen ausgeschlossen
werden konnte. Dabei wurden Aspekte wie zu geringe Sicht-
weiten, Unfallereignisse bei Veranderung der Betriebszeiten
in der Vergangenheit oder eine zwingende Priorisierung von
Bus und Tram berticksichtigt.

2. Entwickeln einer Checkliste
Die Griinde fiir den Betrieb einer LSA konnen zahlreich sein.
Zum einen stehen Uberlegungen zur Verkehrssicherheit im
Vordergrund, zum anderen die Verbesserung des Verkehrs-
ablaufs. Um die tatsdchliche Betriebsnotwendigkeit der ein-
zelnen LSA im Stadtgebiet von Basel effizient {iberpriifen
zu konnen, wurde eine Checkliste mit allen aus Sicht der
Arbeitsgruppe relevanten Priifkriterien erarbeitet. Diese un-
terscheidet zwischen zwei Kategorien von Kriterien:
* Kategorie 1: Diese Kriterien beziehen sich auf zeit-
unabhangige Aspekte. Dabei handelt es sich vor allem um

feux sur la base de critéres indépendants de la période
(p.ex. visibilités). Dans un deuxiéme temps, les critéres
dépendants de la période (p.ex. densité du trafic) ont
été déterminés puis évalués pour savoir a quels mo-
ments de la journée, une installation de signaux lumi-
neux devait impérativement fonctionner. Le canton de
Bale-ville met actuellement en ceuvre dans une phase
de test les propositions d’adaptation élaborées. Grace a
cette liste de controle, le Service de la mobilité dispose
donc d’un outil structuré et pragmatique pour planifier a
Lavenir des périodes de fonctionnement des feux. Cette
démarche permet ainsi d’assurer un fonctionnement
durable et consistant des feux.
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infrastrukturelle Einflussgrossen wie z.B. Sichtverhalt-
nisse aufgrund der Knotengeometrie oder die Komplexi-
tat eines Knotens. Anhand dieser Kriterien wird beurteilt,
ob eine Uberpriifung und Verdnderung der Betriebszeiten
einer LSA {iberhaupt sinnvoll erscheint. Sollten beispiels-
weise die Sichtverhiltnisse fiir ein sicheres Uberfahren
eines Knotens nicht ausreichend sein oder sich diese nicht
ohne Weiteres verbessern lassen (z.B. aufgrund einer
Gebdudeecke), kommt eine Verdnderung der Betriebs-
zeiten nicht infrage.

» Kategorie 2: Diese Kriterien beziehen sich auf zeitabhén-
gige Aspekte. Es wird beurteilt, zu welcher Tageszeit eine
LSA ausgeschaltet werden kann (Gelb blinkend). Es wer-
den Kriterien wie Verkehrsaufkommen oder OV-Betrieb
beriicksichtigt, denn deren Werte konnen im Tagesgang
deutlich schwanken. Die Beurteilung wird zuséatzlich
differenziert nach Werktag, Samstag und Sonntag durch-
gefiihrt.

3. Anwenden der Checkliste und erster Vorschlag fiir
neue Betriebszeiten

Fiir jede LSA werden zunédchst die zeitunabhdngigen Krite-
rien unter Verwendung der Checkliste angewandt.

Die zeitunabhédngigen Kriterien lassen sich wiederum in
zwei Gruppen unterteilen: Die sogenannten «situativen Kri-
terien» sind anhand von Pldnen relativ schnell mit geringem
Aufwand zu beurteilen (z.B. Anzahl Fahrstreifen am Fuss-
gangerstreifen). Die sogenannten «analytischen Kriterien»
(z.B. Knotensichtweiten) hingegen erfordern einen bedeu-
tend grosseren Aufwand. Da die Gesamtanzahl der LSA in der
Stadt Basel zu gross ist, um jede Anlage individuell hinsicht-
lich aller Kriterien zu beurteilen, wurde bei der Anwendung
der zeitunabhédngigen Kriterien ein zweistufiges Vorgehen
gewahlt: Zuerst wurden die «situativen Kriterien» ausge-
wertet und in einem zweiten Schritt - nur, wenn erstere zu
keinem eindeutigen Ergebnis fiihrten — die «analytischen
Kriterien». Daraus folgt eine Einstufung der LSA in:

* Keine Veranderung der Betriebszeiten moglich

« Uberpriifung der Betriebszeiten

2 | Fasanenstrasse/Schorenweg, Blickrichtung Osten. Die Sicht auf den
Annaherungsbereich des Fussgdngerstreifens ist durch die Baume fiir den
MIV eingeschrankt. Daher wurde empfohlen, keine Veranderung der Betriebs-
zeiten an diesem Knoten umzusetzen.

2 | Fasanenstrasse/Schorenweg, vue vers UEst. La visibilité pour le TIM dans la
zone d’approche du passage pour piétons est génée par les arbres. C'est pourquoi,
il a été conseillé de ne rien modifier aux périodes de fonctionnement a ce carrefour.

Nur fir solche LSA, die mittels der zeitunabhangigen Kri-
terien in die Einstufung «Uberpriifung der Betriebszeiteny
eingeteilt wurden, kamen im Anschluss auch die zeitabhéan-
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Justiz- und Sicherhestedepartement des Kantons Basel-Stadt
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3 | Beispiel fiir Darstellung des Unfallgeschehens der Jahre 2011-2015 anhand von VUGIS fiir den Kreuzungsbereich der LSA 311. Die Betriebszeiten dieser LSA
wurden aufgrund des bestehenden Unfallgeschehens ausserhalb der Betriebszeiten nicht reduziert.

3 | Exemple de présentation des accidents des années 2011 & 2015 a l'aide du VUGIS pour la zone de carrefour des feux 311. En raison du chiffre des accidents hors
des périodes de fonctionnement, les périodes de fonctionnement de ces feux n'ont pas été réduites.

gigen Kriterien (Kategorie 2) zur Anwendung. Diese fiihrten
letztendlich flir einen Teil der LSA zu Vorschldgen fiir verdan-
derte Betriebszeiten oder gar fiir ein vollstandiges Abschal-

ten einzelner LSA.
4. Analyse des Unfallgeschehens fiir alle Anlagen mit
veranderten Betriebszeiten

Die Unfallanalyse teilte sich in zwei Hauptschritte auf:

e Abgleich mit Unfallschwerpunkten nach SN 641724

Unfallschwerpunkte werden durch das ASTRA auf Grund-
lage des Artikels 6a SVG, anhand der Unfalldaten des
zentralen Verkehrsunfallregisters (VU) und nach den
Vorgaben der VSS-Norm SN 641724, systematisch iden-
tifiziert und jéhrlich an die Sicherheitsbeauftragten der
Kantone tibermittelt. Bei der Anwendung der Checkliste
bestand der erste Uberpriifungsschritt in einem Abgleich
der Liste aktueller Unfallschwerpunkte (2015) mit der
Liste der zu tiberpriifenden LSA-Knoten. Befand sich auf
einem LSA-Knoten ein Unfallschwerpunkt, wurde dieser
Knoten von einer Uberpriifung der Betriebszeiten aus-
geschlossen, denn es ist davon auszugehen, dass bei der
Sanierung des Unfallschwerpunkts eine Verdnderung der
Knoten-Situation stattfinden wird.

* Spezifische Analyse des Unfallgeschehens

Fiir alle LSA-Knoten, fiir die weiterhin eine Uberpriifung
der Betriebszeiten infrage kamen, wurde das Unfallgesche-
hen der letzten fiinf Jahre analysiert. Die Kantonspolizei BS
stellte daflir die Datengrundlage zur Verfiigung. Sie umfasst
samtliche polizeilich erhobenen Unfalldaten aus dem Stras-
senverkehrsunfallregister VU des ASTRA der Jahre 2011
bis 2015. Das Ziel bestand darin, anhand der Unfalldaten
Hinweise entweder auf ein bestehendes oder (nach einer
Veranderung der LSA-Betriebszeiten) potenzielles Sicher-
heitsdefizit zu erkennen. Die Untersuchungen beriicksich-
tigten sowohl Unfille mit Personenschaden als auch Unfélle
mit ausschliesslich Sachschaden. Durch die Kantonspolizei
BS wurde fiir jeden der betrachteten LSA-Knoten eine geo-
referenzierte Ubersichtskarte des Unfallgeschehens, eine
anonymisierte Liste aller Unfalle im Analysezeitraum und -
wenn notwendig und vorhanden - Unfallskizzen einzelner
Unfallereignisse zur Verfiigung gestellt.

Die genannten Grundlageninformationen der Kantonspolizei
BS ermoglichten die Beantwortung folgender Fragestellun-
gen pro LSA-Knoten:

* Wie viele Unfille haben sich insgesamt im Betrachtungs-

zeitraum ereignet?
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4 | Die Zeilen stehen fur die Blinkzeiten der 13 LSA, fir die neue Betriebszeiten vorgeschlagen wurden (es ist jeweils die Nummer der LSA angegeben).
Eingefarbte Zeitabschnitte geben die Blinkzeiten an Werktagen an (auf 30 Minuten gerundet). Aktuelle Blinkzeiten sind in Gelb dargestellt, die Erweiterung

der Blinkzeiten aufgrund der Uberpriifung sind in Orange dargestellt. Die hier dargestellten Blinkzeiten ergaben sich direkt aus der Anwendung der Checkliste.
Fir die konkrete Umsetzung wurde nachtraglich iberprift, ob z.B. eine kurzzeitige Abschaltung der Anlage am Nachmittag fiir eine Stunde sinnvoll ist. Die
effektiven Betriebszeiten wurden dementsprechend gegeniiber obiger Darstellung nochmals angepasst.

[A) = Am Knoten sind bauliche Anpassungen vorzunehmen; (B) = LSA muss wahrend OV-Betrieb als Bedarfsanlage eingeschaltet bleiben.

4| Les lignes représentent les périodes de clignotement des 13 feux pour lesquels de nouvelles périodes de fonctionnement ont été proposées (le numéro des feux
est respectivement indiqué). Les périodes colorées indiquent les périodes de clignotement pendant les jours ouvrables (arrondis a 30 minutes). Les périodes de
clignotement actuels sont représentés en jaune, 'extension des périodes de clignotement, due a la vérification, sont en orange. Les périodes de clignotement re-
présentées découlaient directement de Uapplication de la liste de contrdle. Pour la mise en ceuvre concreéte, il a été vérifié par la suite si p.ex. une courte mise
hors-service de linstallation pendant une heure l'aprés-midi avait un sens. Les périodes de clignotement effectives ont donc été a nouveau adaptées par rapport a

la représentation ci-dessus.

[A) = Il faut procéder a des adaptations au carrefour; (B) = Les feux doivent rester en service pendant le fonctionnement des TP comme bouton pour piétons.

* Wie schwer waren jeweils die Verletzungen der Unfall-
beteiligten?

e Wie ist die rdumliche Verteilung/Anordnung der
Unfélle? Bestehen lokale Haufungen?

e Wann (zu welcher exakten Uhrzeit) haben sich die
Unfélle ereignet? War die LSA zu diesen Zeitpunkten
in Betrieb?

* Welche Verkehrsteilnehmergruppen waren an den
Unfillen beteiligt?

* Lassen sich anhand der vorher genannten Fragen und
der beobachteten Unfalltypgruppen oder auf Grundlage
der Unfallskizzen bestimmte Muster im Unfallgeschehen
erkennen?

Anhand dieser Fragestellungen wurde beurteilt, ob an den
LSA-Knoten Auffalligkeiten im Unfallgeschehen vorliegen
oder ob bei veranderten Betriebszeiten der LSA-Anlage mit
Auffalligkeiten zu rechnen ist.

5. Formulieren eines definitiven Vorschlags fiir neue
Betriebszeiten

Am Ende aller Uberpriifungsschritte empfahl die Arbeits-
gruppe fiir 13 der insgesamt 117 untersuchten LSA-Knoten
eine Anpassung der Betriebszeiten, differenziert nach Werk-
tag, Samstag und Sonntag. Acht der 117 LSA-Knoten konnen
nach Uberpriifung aller Kriterien sogar ausgeschaltet wer-
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den, wobei sechs davon als Bedarfsanlage fiir den OV in Be-
trieb bleiben miissen. Abbildung 4 zeigt die vorgeschlagenen
Anderungen beispielhaft fiir die Werktage.

Erste Erfahrungen im Testbetrieb

Fiir die Umsetzung der neuen Betriebszeiten im Rahmen
des Testbetriebs wurde darauf geachtet, mit dem Ausdehnen
des Gelbblinkens nicht in der dunkelsten Jahreszeit zu be-
ginnen. Per 1. Februar 2017 wurden - begleitet durch eine
Medienmitteilung — bei 13 LSA die Blinkzeiten ausgedehnt.
Acht Anlagen schalten nun auch tagsiiber wahrend bis zu
drei Zeitfenstern auf Gelbblinken. Weiter wurde eine Anlage
dauerhaft ausgeschaltet und die Signalgeber fiir den Test-
betrieb mit orangen Blachen zugedeckt.

Sechs Anlagen mussten technisch so modifiziert werden,
dass der offentliche Verkehr (oder bei einer Fussgdnger-LSA
der Fussganger) die Anlage selbststandig einschalten kann.
Bei dieser sogenannten Bedarfsfunktion wurde darauf ge-
achtet, dass die Frequenz der Ein- und Ausschaltvorgiange
moglichst gering bleibt. Deshalb wurden nur Anlagen und
Betriebszeiten fiir eine Bedarfsfunktion ausgewahlt, in de-
nen eine OV-Linie maximal im 7,5-Minutentakt verkehrt. Mit
beiden Fahrtrichtungen bedeutet dies eine durchschnittliche
Blinkzeit von drei Minuten, bis das nachste Linienfahrzeug
die Anlage wieder aktiviert.



Insbesondere das Ausschalten der Anlagen tagsiiber wurde
durch die Bevolkerung aktiv wahrgenommen. Die Riickmel-
dungen waren meistens positiv. Entgegen den Erwartungen
gab es zur dauerhaft ausgeschalteten LSA am Quartierrand
keine Reaktionen. Dafiir gab es zu einer Fussgianger-LSA in-
nerhalb eines Wohnquartiers zahlreiche negative Riickmel-
dungen von besorgten Eltern, obwohl diese Anlage nach wie
vor wahrend der Schulwegzeiten in Betrieb ist.
Sehbehinderten Menschen bereitet das Queren der Strasse
bei einer ausgeschalteten Anlage Schwierigkeiten. Sie erken-
nen nach dem Driicken des Zusatzknopfes nicht, ob die An-
lage schaltet. Nach einer gewissen Zeit ohne aktives taktiles
Signal miissen sie annehmen, dass die Anlage ausser Betrieb
ist. Aus diesem Grund ist fiir die definitive Umsetzung der
neuen Betriebszeiten ein Einschalten aus dem Blinkbetrieb
durch Betdtigung des Zusatzknopfes fiir Sehbehinderte ge-
plant. Erste Auswertungen haben gezeigt, dass dieser Zu-
satzknopf bei ausgeschalteter Anlage nur sehr selten miss-
brauchlich betitigt wird.

Die Erfahrungen zeigen auch, dass der Verkehr bei den nun
tagstiber ausgeschalteten LSA problemlos fliesst. Die auf-
grund des Verkehrsaufkommens gewdhlten Schaltzeiten
(< 1000 Fz/h Knotenbelastung) bewdhren sich. Es ist eine
deutliche Reduktion von wartenden Fahrzeugen erkennbar.
Das Verhalten von Fahrzeuglenkenden untereinander ist
trotz ausgeschalteter LSA korrekt.

Fussgédnger sind teilweise unsicher und realisieren nicht,
dass sie bei ausgeschalteter LSA am Fussgdngerstreifen
neu Vortritt haben. Dieses zogerliche Verhalten von Fuss-
gangern fiihrt teilweise wiederum zu Verunsicherungen bei
Fahrzeuglenkenden und Missverstindnissen. Insbesondere
bei Fussgidngern braucht die Umstellung der LSA eine Ein-
gewoOhnungsphase, da in Basel-Stadt durch den Einsatz der
2-Kammer-Ampeln den Fussgidngern kein gelbes Blinklicht
gezeigt wird.

Bei einer der LSA mit verkiirzten Betriebszeiten konnen
Fussgédnger die Anlage einschalten, wenn sie sich im Blink-
betrieb befindet. Aufgrund des Fussgangervortritts ist es
notwendig, dass die Anlage beim Betédtigen des Driickers
sofort mit Schalten beginnt. Dies fiihrt jedoch dazu, dass
Fussgiangerphasen sehr kurz hintereinander folgen konnen
und dadurch der Fahrzeugverkehr behindert wird. Am Nach-
mittag des ersten Sonntags im Testbetrieb wurde die LSA mit
Bedarfsfunktion durch die Polizei komplett ausgeschaltet.
Das sich wiederholende Ein- und Ausschalten wurde offen-
bar als Fehlfunktion interpretiert.

Fazit

Die anhand der Checkliste erarbeiteten Empfehlungen wur-
den erfolgreich in einem Testbetrieb in die LSA-Schaltungen
implementiert und fiir 13 LSA wurden die Blinkzeiten aus-
gedehnt. Erste Erfahrungen durch den Testbetrieb zeigen,
dass die Bevolkerung zwar sensitiv, aber auch iiberwiegend
positiv auf die Modifikationen reagiert.

Neben den bereits durchgefiihrten Optimierungen der Be-
triebszeiten der LSA-Knoten im Kanton BS steht dem Amt
fiir Mobilitdt mit den erarbeiteten Checklisten nun auch

ein strukturiertes und nachvollziehbares, praxistaugliches
Werkzeug fir die kiinftige Planung von LSA-Betriebszeiten
zur Verfligung.

Aufgrund des Einbezugs verschiedener Interessengruppen
ist gleichzeitig sichergestellt, dass die Uberpriifung der
Betriebszeiten den Bedirfnissen aller Verkehrsteilnehmer-
gruppen gerecht wird. Damit kann ein effizienter und siche-
rer Betrieb der LSA sichergestellt werden.

Quellen

- Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, 1999:
Schweizer Norm SN 641022: «Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belast-
barkeit - Knoten ohne Lichtsignalanlage».

- Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, 2001:
Schweizer Norm SN 641241: «Fussgangerverkehr - Fussgangerstreifen».

- Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, 2010:
Schweizer Norm SN 641273a: «Knoten - Sichtverhaltnisse in Knoten in einer
Ebene».

- Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, 2015:
Schweizer Norm SN 641724: «Strassenverkehrssicherheit - Unfallschwer-
punkt-Management, Black Spot Management (BSM)».

- D. Lohse und W. Schnabel, 2011: «Grundlagen der Strassenverkehrstechnik
und der Verkehrsplanung, Band 1, 3. Auflage».
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Karstprobleme in der Geotechnik

Donnerstag, 18. Mai 2017 von 09.45 bis 17.15 in Olten.
Sprachen Deutsch und Franzésisch mit Simultaniibersetzung.

Themenschwerpunkte

Die Tagung widmet sich den geotechnischen Problemen, die im Zusam-
menhang mit dem Grund- und Tunnelbau in Karstgebieten entstehen
konnen. Das Programm der Tagung umfasst einen Grossteil des Spekt-
rums der Fragestellungen zu dieser Problematik. So wird berichtet iiber:

Karstprognose fiir die Tunnelprojektierung

Entwicklung einer TBM unter wechselhaften Baugrundbedingungen
Erfahrungen im Karst bei aktuellen Projekten im In- und Ausland
Karstbildungsmodellierung an einem konkreten Fall

Uberwachung von Dolinen mittels innovativer Messtechnik
Risikoanalyse bestehender Bauwerke aus Sicht eines Versicherungs-
unternehmers

Die Referenten sind:

Dr. Marco Filipponi / Dr. Gerhard Wehrmeyer / Dr.-Ing. Jorg Holzhduser /
Peter Kirchhofer, Dipl. Bau-Ing. ETH / Jiirg Nyfeler, Dipl. Bau-Ing. ETH /
Maximilian Wunderle, M.Sc. / Matthias Seip, Dipl.-Ing. / Harald Heinzel-
mann, Dipl.-Ing. / Prof. Dr. Peter Huggenberger / Dr. Daniele Inaudi /
Marc Choffet

Alle Details unter www.geotechnik-schweiz.ch

Anmeldung bis 9. Mai 2017 an gs@igt.baug.ethz.ch.
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Entwicklung des hindernisfreien
Buseinstiegs in der Stadt Zurich

Das Thema der Behindertengerechtigkeit im 6ffentlichen Verkehr (OV) ist aktueller denn je.
Die gesetzlich vorgeschriebene Anpassungsfrist flir bestehende Bauten bis Ende 2023 rickt
immer naher. Bis dahin sind zahlreiche OV-Haltekanten, insbesondere fiir Busse, umzubauen.
Um dieses Ziel bestmdoglich zu erreichen, haben die Verkehrsbetriebe (VBZ) und das Tiefbau-
amt der Stadt Ziirich (TAZ) verschiedenste Planungs- und Entwicklungsschritte durchgefiihrt.
Neu gibt es eine Planungsrichtlinie und ein spezifisches Steinsystem aus Granit, das «Zurich-
Bord». Mit diesen Instrumenten wird erreicht, dass moglichst viele Haltestellen in der Stadt
Zirich im vorgegebenen Zeitraum von Fahrgasten mit eingeschrankter Mobilitat autonom
genutzt werden konnen und fur alle anderen Nutzerinnen und Nutzer der Komfort erhoht wird.

Die Stadt Ziirich ver-
folgt mit ihrer Strategie
Stadtverkehr 2025 das
Ziel einer stadtvertrag-
lichen Mobilitdit. Um
dieses zu erreichen, soll
unter anderem der of-
fentliche Verkehr priorisiert und sein Anteil an der Gesamt-
mobilitat erhoht werden. Das Angebot und die Attraktivitat
des OV sollen neben Fuss- und Veloverkehr auf dem ganzen
Stadtgebiet deutlich verbessert werden. In dieselbe Stoss-
richtung geht die Anforderung des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes (BehiG) vom 13. Dezember 2002. Dieses sieht
vor, dass der offentliche Verkehr bis Ende 2023 vollstdndig
hindernisfrei zugédnglich ist. Daher hat das TAZ in Koopera-
tion mit den VBZ 2014 ein Projekt initiiert, welches alle stad-
tischen Tram- und Bushaltestellen auf die Anforderungen
des BehiG tiberpriift. Im Zentrum der Untersuchung standen
die relevanten Faktoren fiir einen autonomen Buseinstieg:
die jeweilige Hohe der Haltekante sowie der notwendige
Platzbedarf fiir den Ein- und Ausstieg im Haltestellenbereich.

VON

BIRGER SCHMIDT

Dipl. Ing. Landschaftsarchitekt TU,
Projektleiter Projektierung,

A Tiefbauamt Stadt Ziirich

Bis 2024 sind alle Tramhaltestellen
behindertengerecht ausgebaut

Bei den Tramhaltestellen verfiigen Ende 2016 bereits 60 %
der total 182 Tramhaltestellen tiber eine erhohte Haltekante
fiir einen stufenfreien Einstieg. Bei 20 % ist der Rampenein-
satz mit Unterstiitzung des Fahrpersonals moglich. Die rest-
lichen 20% sind fiir Rollstuhlfahrerinnen und Rollstuhlfah-
rern nicht benutzbar, weil die Haltekanten nicht erhoht sind
und ein Rampeneinsatz aus Platzgriinden nicht moglich ist.
Durch ordentliche Erneuerungen und zuséatzliche Ausbauten
sind bis 2024 alle Tramhaltestellen behindertengerecht aus-
gebaut: Rund 85 % mit einer erhohten Haltekante und 15%
rampentauglich. Bei einigen Haltestellen kann eine Teiler-
hohung realisiert werden, weil sie in einer Kurve liegen oder
Liegenschaftszufahrten tiber die Haltestelle fiihren. Halte-
stellen mit engen Radien oder knappen Platzverhdltnissen
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werden rampentaug-
lich ausgebaut.

Bei den Bushaltestel-
len war es das Ziel,
grundsatzliche Regeln
fir den behindertenge-
rechten Umbau der Hal-
testellen zu definieren und einen Uberblick iiber mogliche
Massnahmen fiir eine Umsetzung zu erhalten. Das Ergebnis
zeigte, dass 277 der knapp 700 Haltekanten der Stadt Ziirich
voraussichtlich fiir eine Haltekantenhohe von 22 c¢cm auf der
gesamten Liange geeignet wiren. Mit der Bedingung einer
Erhohung auf 22 ¢m nur in einem Teilbereich der Haltekante
kann der Anteil autonom nutzbarer Haltekanten auf ca. 60 %
erhoht werden.

VON

URS BRANDLE

Dipl. Ing. ETH/SVI, Projektleiter
Marktentwicklung, Verkehrs-
betriebe Ziirich

Testhaltestelle Neunbrunnenstrasse

Wiéhrend bei schienengebundenen Verkehrssystemen Spur-
fihrung und Anfahrtsgeometrie klar definiert sind, ist die
Umsetzung eines hindernisfreien Buseinstiegs aufgrund
der Varianzen des «weichen Systems» (unterschiedlicher
Reifendruck, Beladung, Fahrverhalten von Fahrzeugen und
Chauffeuren) schwieriger zu realisieren. Die meisten heuti-
gen Bushaltekanten verfiigen tiber eine Haltekantenhdhe von
10-16 cm. Die ermdglicht dem Busfahrer ein Uberwischen
der Haltkante mit der Fahrzeugfront oder dem Fahrzeugheck.
Anhand der Testhaltestelle Neunbrunnen wurden die Mach-
barkeit und die Auswirkungen einer Haltekante mit einem
Anschlag zwischen 22 cm und 24 cm untersucht. Zum Einsatz
kam eine Haltekante aus Beton mit 23 cm Einstiegshohe vom
Typ «Kasseler Sonderbord Plusy.

Allerdings konnten im Rahmen dieser Fahrversuche in
Zirich Oerlikon die damals geltenden gesetzlichen Vorga-
ben fiir einen behindertengerechten Buseinstieg geméss der
VADGV SR 151.342, Art. 14, Abs. b) nicht erfiillt werden. Die
maximal zuldssigen Spaltmasse von 7 cm horizontal und 3 cm
vertikal wurden iiberschritten. Der Praxistest zeigte aber,
dass bei neuen Busmodellen ein Teil der Personen im Roll-



1| Einstieg mit dem Rollstuhl iiber eine Rampe.
1| Accés avec le fauteuil roulant par une rampe.

stuhl und mit Rollatoren dennoch selbststindig in den Bus
einsteigen kann. Angestrebt wird somit ein autonomer Ein-
und Ausstieg. Die Hilfestellung des Fahrpersonals fiir den
Rampeneinsatz bleibt als Riickfallebene aber weiterhin beste-
hen. Als grosser Vorteil ermoglicht die erhohte Haltekante ein
schrages Befahren der Rampe, was zu einer Platzersparnis
auf der Haltestelle fiihrt (siehe Abb. 1). Die Haltekante aus
Beton wurde zudem aus Sicht Materialisierung, Dauerhaftig-
keit und Asthetik fiir verbesserungswiirdig befunden (siehe
Abb. 2).

Austausch mit Basel-Landschaft

Im fachlichen Austausch wurde eine Exkursion zu bereits
erstellten Haltekanten in Basel-Land organisiert. Das Team
um Projektleiter Christian Stocker vom Kanton Basel-Land-
schaft war hierbei sehr unterstiitzend und hat den Besu-
chern aus der Stadt Zirich wesentlichen Input gebracht.

Le théme de laménagement visant a assurer l'accés des
personnes handicapées aux transports publics (TP) est
plus actuel que jamais. Le délai d’adaptation prescrit par
la loi pour les batiments existants d’ici 2023 se rapproche.
Jusque-1a, un grand nombre de bordures d’arrét des TP,
en particulier pour les bus, devront étre transformées.
Pour atteindre au mieux cet objectif, les transports publics
de Zurich (VBZ) et le service des ponts et chaussés de la

2 | Autonomer Einstieg mit dem Rollstuhl.
2 | Accés autonome avec le fauteuil roulant.

Der Austausch mit diesen Behordenvertretern, praxiser-
fahrenen Chauffeuren, Experten aus der Buswartung und
auch Rollstuhlfahrern zeigte den verbesserten Nutzen und
Komfort einer erhohten Haltekante fiir alle Fahrgaste auf. So
konnte weitergedacht und entsprechende ndchste Schritte
aufgegleist werden.

Entwicklung «Zirich-Bord» und
Fahrversuche auf dem Hardturm

In einem nachsten Schritt haben das TAZ und die VBZ anhand
eines weiteren Fahrversuches mit verschiedenen Bustypen er-
mittelt, wie weit eine 22 cm hohe Bushaltekante minimal von
einer Strassenkreuzung entfernt liegen kann, damit die zweite
Fahrzeugtiir von Rollstuhlfahrern autonom genutzt werden
kann. Getestet wurden die durchgehend hohe Haltekante mit
einem 22 cm hohen «Kasseler Sonderbord Plus» aus Granit
sowie einem eigens entwickelten 22 cm hohen «Ziirich-Bord».

ville de Zurich (TAZ) ont effectué des opérations de plani-
fication et de développement les plus divers. Nouveautés:
une directive de planification et un systéeme spécifique de
bordures en granit, le «Ziirich-Bord». Ces instruments
permettent aux passagers a mobilité réduite d’utiliser
de facon autonome le plus grand nombre d’arréts dans la
ville de Zurich dans la période prescrite et d’améliorer le
confort pour U'ensemble des utilisatrices et utilisateurs.
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- Développement de U'accés aux bus sans obstacle dans la ville de Zurich
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3| Versuchsfahrten auf der Hardturm-Brache.
3 | Trajets d’essai a UHardturm.

Zusatzlich wurden auch die nur teilerhohte Kissenlosung bei
beiden Steintypen angefahren. Die gerade Anfahrt am «Ziirich-
Bord» und ein starkes Abdrehen bei der Wegfahrt wurden
ebenfalls getestet. Mittels GPS wurden entsprechende spezi-
fische Fahrgeometrien dokumentiert und normiert. Durch die
fahrtechnische Untersuchung konnte der angenommene not-
wendige Platzbedarf deutlich reduziert werden. Ebenso tiber-
zeugten die gemessenen Spaltmasse an der jeweils zweiten
Bustiir beider verschiedener Steintypen alle Beteiligten.

Im Rahmen der Testfahrten wurde das eigens entwickelte
«Zurich-Bord» getestet und bewertet. Dieser Stein ist heute
neuer Standard in Zirich. Seine Besonderheiten werden in
einem separaten Artikel auf Seite 16 beschrieben.

Ausarbeitung «Richtlinie hindernisfreie
Haltestellen - Bus» sowie TED-Details

Um alle diese verschiedenen Erkenntnisse, Erfahrungen und
Anforderungen fiir eine hindernisfreie Bushaltekante zu den
Themen Planung und Bau zusammenzufassen, haben TAZ
und VBZ die «Richtlinie hindernisfreie Haltestellen — Bus»
zusammengestellt. Diese soll dabei helfen, ideale Haltestel-
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lensituationen zu schaffen. Dazu soll sie unterstiitzen, die
Verhéaltnisméssigkeit beim Umbau von Haltestellen zu ge-
wahrleisten. Die Richtlinie wird im Laufe des Erfahrungs-
und Erkenntnisgewinns jeweils aktualisiert und in neuen
Fassungen veroffentlicht. Sie steht 6ffentlich zum Download
auf der Internetseite des Tiefbauamts der Stadt Ziirich (Stadt
Ziirich —> Tiefbauamt —> Fachunterlagen —> Richtlinien Hal-
testellen) zur Verfiigung. Ebenso finden sich hier spezifische
Informationen zu den Steintypen und weiteren Details im
TED-Detail Nr. 16.86 (Stadt Ziirich —> Tiefbauamt —> Fach-
unterlagen —> TED-Normen).

Inhalte der Richtlinie

Ob und wie eine hohe Haltekante 22 cm realisiert werden
kann, hangt von diversen Faktoren ab, primar von der fahr-
technischen Machbarkeit und von anderen baulichen Rah-
menbedingungen. Die Richtlinie soll helfen, die massgeben-
den Faktoren im Projektierungsablauf darzustellen. Details
konnen der Richtlinie entnommen werden.

Weitere Themen und Erkenntnisse zur Uberpriifung bau-
licher Details, Submission, NPK-Texten und Ausfiihrung von



Prioritat Losung

1 Standard
Durchgehend (gesamte Lénge) hohe Halte-
kante 22 cm «Ziirich-Bord»

12, 20 oder 25 m

2 Verschiebung der Haltestelle
(Zur Sicherstellung einer Standardlésung]

3 Verkiirzt
22 cm «Zirich-Bord» auf einer moglichst
grossen Lange. Rest mit 16 cm «Zirich-Bord»

12, 20 oder 25 m

|
i
!
var. :
i

- ! !
ﬁ! *22cm | 446cm
4 Kissen

22 cm «Zirich-Bord» im Bereich der 2. Tlre
(min. 5,20m). Rest mit 16 cm «Zirich-Bord».

12, 20 oder 25 m
39m 52m

- -
; | +220m | +16cm
5 Riickfallebene
Durchgehend 16cm RN15/RN25 (ganze
Haltekante).
12,20 oder 25 m
| ! +16 cm

4| Auszug aus der «Richtlinie hindernisfreie Haltestellen - Bus».
4 | Extrait de «Richtlinie hindernisfreie Haltestellen - Bus».

Bushaltestellen mit «Ziirich-Bord» sind in der Richtlinie ab-
gehandelt und werden mit fortschreitender Anzahl realisier-
ter Kanten erganzt.

Strategische Uberlegungen

Nach Abschétzung der jahrlichen Umbauzahlen von Halte-
kanten auf Ziirichs Stadtgebiet gehen das TAZ und die VBZ
davon aus, dass bei jeweiliger Priifung hoher Haltekanten bis
Ende 2023 ein sehr gut nutzbares hindernisfreies Netz des
offentlichen Verkehrs erstellt sein wird. Es wurde beschlos-
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sen, die hohe Haltekante mit dem «Ziirich-Bord», wenn mog-
lich, bei allen Haltestellen einzusetzen. Sie ermoglicht mo-
bilitatseingeschrankten Personen einen autonomen Zugang
zum offentlichen Verkehrsmittel Bus. Sie soll grundsatzlich
auf der ganzen Liange der Haltekante zum Einsatz kommen.
Losungen mit reduzierter Lange von 22er-Kanten sind mog-
lich (bis hin zur minimalen Kissenlosung). Ist keine hohe
Haltekante 22 cm moglich, werden diese mit einer Hohe von
16 cm (RN 15/RN 25) realisiert. Auch solch eine Losung kann
behindertengerecht sein, bedarf allerdings des Einsatzes der
Klapprampe sowie der Hilfestellung durch das Fahrpersonal.
Daher ermoglicht diese Losung in keinem Fall eine autonome
Benutzung des Busses.

Aktueller Stand der Umsetzung

In Zirich sind von den rund 700 Haltekanten aktuell
18 Stiick mit dem 22 cm hohen «Ziirich-Bord» ausgeriistet.
Etliche weitere sind in Planung. Bereits mit 16 cm hohen
Kanten ausgertistet sind rund 200 Haltekanten auf Stadt-
gebiet.

Aktuell lauft ein Pilotversuch mit einer kombinierten Halte-
kante fiir Bus und Tram mit einer Einstiegshdhe von 28 cm,
bei welcher die Busse jeweils auf das seitliche Fahrzeug-
Absenken, das sogenannte «kneeling» verzichten und so bei
Tram und Bus an derselben Haltekante, unabhédngig von der
Halteposition, ein niveaugleicher Einstieg ermoglicht wird.

Weitere Umsetzung und Ausblick

In allen laufenden und kiinftigen Projekten priift das TAZ
die Moglichkeit, Haltekanten mit dem 22 cm hohen «Ziirich-
Bordy» auszuriisten. Wo es technisch machbar ist, soll ein
niveaugleicher Buseinstieg ermoglicht werden. Auf dieser
Basis geht die Stadt Ziirich davon aus, dass Ende 2023 ein
moglichst komplettes hindernisfreies Netz des OV existieren
wird, auch wenn aus technischen Griinden oder Aspekten
der Verhiltnismissigkeit nicht jeder OV-Einstieg niveau-
gleich werden kann. Insgesamt wird dieses grosse Vorteile
hinsichtlich Behindertengerechtigkeit und Nutzungskomfort
und damit auch eine hohere Effizienz fiir das Gesamtver-
kehrssystem bieten.

Fazit

Die Entwicklungsgeschichte des hindernisfreien Busein-
stiegs sowie des spezifischen «Ziirich-Bord» war und ist noch
immer ein komplexer Prozess mit vielen offenen Fragen und
einigen Stolpersteinen. Durch Beteiligung vieler engagierter
Personen und einem hohen Entwicklungswillen aller, ist das
Know-how zum Thema deutlich gewachsen und damit das
Ziel eines moglichst hohen Umsetzungsgrades erreichbar
geworden. Nun bedarf es weiterer Wissensverbreitung, Sen-
sibilisierung beteiligter Planer und Ingenieure und selbst-
verstandlich einer weiteren Spezifizierung in Detailfragen.
Eine kiinftige vertiefte Diskussion des Themas mit allen und
auch mit Fahrzeugherstellern birgt grosse Chancen, weitere
Verbesserungen zu erreichen.
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«Zurich-Bord» und
TED-Norm 16.86: Vielfaltige
technische Anforderungen
in eine gute Form gebracht

«Dem neuen Randstein soll man die komplexen
technischen Vorgaben nicht ansehen. Wir wollten
ein Element gestalten, dass sich wie selbstver-
standlich in den Ziircher Stadtraum einfligt», sagt
Daniel Hunziker. Der Designer ist zusammen mit
dem Tiefbauamt der Stadt Ziirich (TAZ) verant-
wortlich fur die Gestaltung des «Ziirich-Bord». In
Zusammenarbeit mit den VBZ wurden die Grund-
lagen fur die Gestaltungsstandards und die neue
TED-Norm 16.86 «Randabschluss fiir behinder-
tengerechten Bus-Einstieg» erarbeitet.

In der Strategie
«Stadtrdume Zi-
richy wird eine ko-
héarente Gestaltung
des offentlichen
Raumes angestrebt.
Eine tibergrosse
Vielfalt von stddtischem Mobiliar und Infrastrukturelementen
soll vermieden werden. Im Elementekatalog werden deshalb
die Standardelemente festgelegt und aufeinander abgestimmt.
Der neue Randstein fiir den behindertengerechten Bus-
Einstieg mit den spezifischen funktionalen Anforderungen
und dem ungewohnlichen zweistufigen Steinprofil stellte
diesbezliglich eine besondere Herausforderung dar. Durch
einen moglichst geringen Abstand zwischen Bus und Halte-
kante soll ein hindernisfreier und komfortabler Einstieg
ermoglicht werden. Gleichzeitig soll sich der Randstein als
technisch geprigtes Element gut in das Ziircher Stadtbild
einfiigen.

VON

ALEXANDER HORBER
Landschaftsarchitekt FH,
Tiefbauamt der Stadt Ziirich

Stein aus Granit

Diese beiden Ziele konnten mit einfachen, aber wirkungsvol-
len Mitteln erreicht werden. Gemass der Strategie wird die
Verwendung von langlebigen, unterhaltsfreundlichen und
ansprechenden Materialien im 6ffentlichen Raum angestrebt.
Daher war schnell klar, dass der Stein aus Granit und nicht
aus Beton gefertigt werden soll. Ein weiterer Kniff ist die Her-
stellung von Beziigen zu vorhandenen Linien im Strassen-
raum. Durch die Verlangerung der Fluchten von Rand- und
Wasserstein im angrenzenden Trottoir wird eine kontinuier-
liche und selbstverstandliche Weiterfiihrung des Strassen-
randes ermoglicht. Mit 1,0 m und 1,5 m Linge kommen nur
zwei unterschiedliche Steinabmessungen zum Einsatz. Mit
diesen wenigen Prinzipien kann ein sehr ruhiges Erschei-
nungshbild erreicht werden.



Bushaltestelle, Zirich-Bord

Idealfall ; 12, 20 oder 25 m * .
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Betonplatte
Bushaltestelle, Zrich-Bord
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1| Einfaches und modulares Steinsystem. Auszug TED-Norm 16.86 «Randabschluss fiir behindertengerechten Bus-Einstieg».

Gleichzeitig wurde nicht versucht, den Ubergang in das
zweistufige Profil zu kaschieren. Im Gegenteil: Der Riick-
sprung wurde klar und pragnant gestaltet. Die eindeutige
Gestaltungssprache macht die Haltestelle fiir Nutzer und
Busfahrer erkennbar und verbessert die taktile Lesbarkeit
fiir Menschen mit einer Sehbehinderung. Die Erkennbar-
keit der Haltestelle kann durch die Ausdehnung der Be-
tonplatte an der Haltestelle in der Fahrbahn unterstiitzt
werden. Der Betonbelag reicht in der Regel von Anfang bis
Ende des «Ziirich-Bord» und macht die Haltestelle fiir alle
klar ersichtlich.

Grosser Wert wurde auch auf die Aspekte einer effizienten
Projektierung, Ausfiihrung und den Einkauf der Steine ge-
legt. Das modulare Steinsystem wurde so entwickelt, dass
es einfach und fiir unterschiedliche Situationen flexibel an-
wendbar ist. Mit nur sechs verschiedenen Steintypen (siehe
Abb. 3 und 4) konnen die unterschiedlichsten Haltekanten
umgesetzt werden. Neben 4 %-Rampen stehen zusétzlich
6 %-Rampensteine bei besonders engen Platzverhéltnissen
zur Verfligung. Das «Ziirich-Bord» ist patentrechtlich ge-
schiitzt. Durch einen Lizenzvertrag ist der Einkauf durch
die Stadt Ziirich geregelt.

Eine innovative Weiterentwicklung und Ergdanzung des Sys-
tems «Ziirich-Bordy ist bereits geplant. In Zusammenarbeit
von Limmattalbahn AG, den VBZ und dem TAZ wurde ein
28 cm hoher Randstein entwickelt. Diese Haltekante konnen
Bus und Tram gleichzeitig nutzen. Die neue Losung spart
Platz, Kosten und ermoglicht ein ebenerdiges Aus- und Ein-
steigen fiir alle Passagiere. Eine erste Pilothaltestelle wurde
bereits umgesetzt und befindet sich derzeit in der Testphase.

b

3 | Kontinuierlicher Verlauf des Strassenrandes von RN 25 zum «Ziirich-Bord».
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Verkehrsdatenbereitstellung
durch die offentliche Hand

Voraussetzung fir intelligente Verkehrssysteme und Mobilitatsplattformen ist eine hohe
Datenverfiuigbarkeit. Seitens der offentlichen Hand ist in der Schweiz eine gewisse Zuruckhal-
tung bei Datenbereitstellung und -austausch festzustellen. Im europaischen Ausland geht die
Entwicklung hin zu einer hoheren Datenverfiigbarkeit schnell voran. Fur die Schweiz stellen
sich deshalb folgende Fragen: Wie sieht die derzeitige Situation in der Schweiz aus im Ver-
gleich zum europaischen Ausland? Welche Verkehrsdaten, die die offentliche Hand sammelt,
sollen bereitgestellt werden? Was ist das diesbezligliche Interesse und der Nutzen, aber auch
die Pflicht der offentlichen Hand? Was sind Griinde fiir die bisherige Zuriickhaltung bei der
Datenbereitstellung? Der Artikel liefert Ansatze zur Beantwortung dieser Fragen mit Fokus
auf die kantonalen Strassenbetreiber sowie Echtzeitdaten aus den Verkehrszahlungen.

Mit der zunehmenden Digitalisierung stellt
sich fiir die 6ffentliche Hand und insbeson-
dere die Strassenbetreiber zunehmend die
Frage, in welchem Umfang sie Verkehrs-
daten fiir Informationssysteme und Ver-

VON

MICHAEL LOCHL
Dr. sc. ETH,
Amt fir Verkehr, Kanton Zirich

u.a. Aussagen zum Ausmass der zu erhe-
benden Daten, zu Datenspezifikationen und
-qualitaten sowie zur Datendokumentation.
Ausserdem verpflichtet die EU-Kommission
mit der Richtlinie die Mitgliedslander inner-

kehrsmanagement-Anwendungen aufbe-
reiten und anderen offentlichen Stellen
sowie der Privatwirtschaft und der Offentlichkeit zur Verfii-
gung stellen.

Konsens unter Schweizer Verkehrsfachleuten und Entschei-
dungstrdgern ist es mittlerweile, dass die 6ffentliche Hand sich
bei Mobilitatsplattformen, also Verkehrsinformationsplatt-
formen fiir Verkehrsteilnehmer, auf die Bereitstellung von
Grundlagedaten beschrianken und die Datenzusammenfiih-
rung und -aufbereitung privaten Anbietern {iberlassen soll, da
diese schneller und effizienter sind. Trotzdem geschieht auch
die Datenbereitstellung nur zogerlich. Dies steht im Gegen-
satz zum Engagement der offentlichen Hand im angrenzenden
Ausland, insbesondere in Osterreich, wo Mobilitatsplattformen
betrieben werden und die einfliessenden Datengrundlagen der
offentlichen Hand in elektronische Verwaltungsablaufe einge-
bunden sind. Auch ausgelost durch entsprechende Vorgaben
der EU-Kommission bestehen bereits in den meisten Landern
in Europa Verkehrsdatenplattformen, iiber die Verkehrsdaten
ausgetauscht werden.

Situation im europaischen Ausland

Das EU-Parlament hat im Jahr 2010 die IVS-Richtlinie!! erlas-
sen, bei der es in einem Kernpunkt um die optimale Nutzung
von Strassen-, Verkehrs- und Reisedaten geht. 2015 folgte der
Erlass der Verordnung beziiglich der Bereitstellung EU-weiter
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienstel?. Damit will die EU-
Kommission auf die Verbesserung der Zuganglichkeit, des
Austauschs, der Weiterverwendung und der Aktualisierung
von Strassen- und Verkehrsdaten hinwirken. Ziel ist deren
Verwendung in hochwertigen, kontinuierlichen Echtzeit-Infor-
mationsdiensten in der gesamten EU. Die Richtlinie beinhaltet
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halb von zwei Jahren zur Einrichtung von
nationalen Zugangspunkten fiir die Daten-
bereitstellung. Damit sind Verkehrsdatenplattformen gemeint
zum Austausch und der Abgabe von Verkehrsdaten. In einzel-
nen Landern bestehen solche Plattformen schon langer.

«Mobilitats-Daten-Marktplatz» in Deutschland
In Deutschland zum Beispiel wurde seit 2012 der «Mobili-
tats-Daten-Marktplatzy aufgebaut (www.mdm-portal.de).
Realisiert und betrieben wird diese Plattform von der Bun-
desanstalt fiir Strassenwesen (BASt) im Auftrag des Deut-
schen Bundesverkehrsministeriums. Auf der Plattform wer-
den u.a. Echtzeitdaten des Strassenverkehrs der 6ffentlichen
Hand und der Privatwirtschaft angeboten und ausgetauscht.
Die Plattform bietet einen definierten Service Level fiir den
Datenaustausch und iibernimmt die Datenverteilung an die
Abnehmer der Daten.

Die Abwicklung des Datenaustauschs zwischen den Partnern
geschieht liber standardisierte Schnittstellen und Kommuni-
kationsverfahren. Damit werden die Geschiftsprozesse der
Beteiligten vereinfacht, insbesondere durch die Verringerung
der technischen und organisatorischen Aufwénde der Daten-
anbieter und -abnehmer. So konnen beispielsweise Strassen-
eigentiimer ihre Verkehrsdaten tiber eine zentrale Plattform
anbieten und miissen nicht fiir unterschiedliche Abnehmer
Einzellosungen suchen. Zahlreiche Stellen haben inzwischen
Daten eingespiesen, neben Echtzeit-Zahldaten z.B. auch In-
formationen zum sogenannten telematischen Lkw-Parken fiir
die effizienteren Verteilung der Lkw-Parknachfrage. Die BASt
selber nutzt die Plattform fiir ein bundesweites Baustellen-
informationssystem. Im Friihling 2016 hat das Ministerium
die weitere Finanzierung der Plattform fiir die ndchsten Jahre
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zugesichert. Anfang 2017 nutzten das Portal iber 500 private
und offentliche Datenanbieter sowie liber 300 Datenabnehmer.

Situation in der Schweiz

Der Bund sieht eine aktive Rolle der offentlichen Hand bei der
Bereitstellung von Daten. Das manifestiert sich beispielsweise
in der im April 2016 vom Bundesrat verabschiedeten Strate-
gie «Digitale Schweiz»P®l. Geméss der Strategie sollen die po-
litischen Instanzen und Behorden die digitale Transformation
ermoglichen und unterstiitzen. Es soll dem Open-Data-Prinzip
iber die gesamte Verwaltung hinweg in der Forschung und
teilweise auch in der Privatwirtschaft zum Durchbruch ver-
holfen werden. In dem Zusammenhang soll geklart werden,
wie zukiinftig mit den Daten der offentlichen Hand umzuge-
hen ist. Bereits heute werden Verkehrsdaten im Rahmen von
Open-Government-Data-Initiativen bereitgestellt. Im nationalen
Open-Government-Data-Portal (www.opendata.swiss), welches

Disposer d’une quantité importante de données est la condi-
tion préalable a l'élaboration de systéemes de trafic intelli-
gents et de plates-formes de mobilité. En Suisse, on constate
que les pouvoirs publics se montrent quelque peu réticents
lorsqu’il s’agissait de mettre a disposition ou d’échanger des
données. Dans les autres pays européens, on remarque le
développement rapide d'une tendance qui met a disposition
un plus grand nombre de données. Pour la Suisse, il faut
donc se poser les questions suivantes: Quelle est la situation

Durch verstérkte Verkehrsdatenbereitstellung und -austausch kann die Koordination des Verkehrsmanagements verbessert werden (Quelle: Amt fir Verkehr).
Un renforcement de la mise a disposition et de 'échange de données sur le trafic peut améliorer la coordination de la gestion du trafic.

vom Schweizerischen Bundesarchiv betrieben wird und ein ge-
meinsames Projekt von Bund, Kantonen, Gemeinden und wei-
teren Organisationen mit einem staatlichen Auftrag ist, sind
derzeit fast 300 Datensédtze zum Thema Mobilitat und Verkehr
verfiigbar bzw. verlinkt. Es féllt aber auf, dass zu diesem Thema
auf der Plattform bisher neben dem Bund und der SBB nur die
Kantone Basel Stadt, Genf, St. Gallen und Ziirich sowie auf kom-
munaler Ebene einzig die Stadt Ziirich Daten bereitstellen.

Zum offentlichen Verkehr sind seit Ende 2016 Echtzeit-In-
formationen grundsitzlich lizenzfrei verflighar (www.open-
transportdata.swiss). Der Aufbau und Betrieb erfolgt durch
die SBB im Auftrag des BAV. Die Daten ermoglichen es
sowohl den Transportunternehmen als auch Unternehmen
ausserhalb der Transportbranche, neue Kundeninforma-
tionssysteme, neue Apps, Statistiken oder andere Anwen-
dungen fiir die Information der Reisenden zu entwickeln.
Dartiber hinaus klart das UVEK bzw. das BAV derzeit ab,
wie weit der Bund einen Austausch von Mobilitdtsdaten im

actuelle en Suisse par rapport aux autres pays européens?
Quelles données sur le trafic, dont disposent les pouvoirs
publics, devraient étre mises a la disposition? Quels sont
lintérét ici et Lutilité mais aussi l'obligation des pouvoirs
publics? Quelles sont les raisons de la réticence actuelle
pour la mise a disposition des données? Larticle fournit des
approches pour répondre a ces questions en se concentrant
sur les exploitants cantonaux de la route ainsi que les don-
nées en temps réel basées sur les comptages du trafic.
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Allgemeinen forcieren will und wie inshesondere der Zugang
zu den Reservations- und Vertriebssystemen erweitert wer-
den konnte. Ziel dabei ist es, dass in Zukunft verkehrsmit-
teliibergreifende Daten zuganglich sind, die es ermoglichen,
verschiedene Mobilititsangebote zu kombinieren.

Fiir die Schweiz gibt es mittlerweile eine Vielzahl von Mobili-
tatsplattformen. Dabei handelt es sich um Routenplaner, Na-
vigationssysteme und Apps, die Verkehrsinformationen und
insbesondere Routeninformationen fiir den Endnutzer, also
Verkehrsteilnehmer, bereitstellen. Beispiele sind die Angebote
von Google, Here und Tomtom. Es gibt aber auch spezifisch
schweizerische Losungen wie die Routenplaner von SBB und
TCS oder die Angebote von Swisstraffic sowie Nordwestmobil
von Postauto. Das Datenbediirfnis solcher Mobilitatsplattfor-
men besteht je nach Funktionsumfang aus statischen Stras-
sendaten wie Geometrien, Steigungen bzw. Gefillen und An-
zahl der Fahrstreifen, dynamische Strassenstatusdaten wie
Strassen- und Fahrstreifensperrungen, Baustellen, Unfille etc.
bis hin zu Verkehrsdaten wie Verkehrsaufkommen, Geschwin-
digkeit, Reisezeiten und Parkplatzbelegungen.

Die in der Schweiz verfiigbaren, teilweise multi- und inter-
modalen Mobilitatsplattformen stiitzen sich bzgl. der stras-
senseitigen Echtzeit-Verkehrslage zumeist auf Daten von
Tomtom, Inrix oder Here (ehemals Nokia Here bzw. Navteq)
ab, die wiederum auf Floating-Car-Daten (FCD) von Naviga-
tionssystemen und Mobilfunknetzen basieren. Echtzeitdaten
der Strassenbetreiber zum Fahrzeugaufkommen bzw. zur
Verkehrslage z.B. von Verkehrszahlstellen, Detektoren an
Lichtsignalanlagen oder Radarerfassungen, die zumeist von
den kantonalen und kommunalen Tiefbauamtern oder Poli-
zeien erhoben werden, werden dusserst selten bereitgestellt.
Haufig ist die Infrastruktur auch noch nicht dafiir ausgertis-
tet. Das ASTRA initiiert derzeit eine Verkehrsdatenplattform
fiir die Bereitstellung und den Austausch von Echtzeit-Daten
im Strassenverkehr. Ziel ist dabei ein gemeinsam mit Part-
nern betriebener Datenverbund.

Nutzen der Verkehrsdatenbereitstellung
Grundsétzlich kann sich aus der Verkehrsdatenbereitstel-
lung bzw. dem Datenaustausch ein vielfaltiger Nutzen fir
die offentliche Hand ergeben. Allein durch den verstdarkten
Datenaustausch zwischen den verschiedenen Strasseneigen-
timern und -betreibern konnte beispielsweise die Koordina-
tion des Verkehrsmanagements von Bund, Kantonen und ge-
gebenenfalls von Stadten verbessert werden. Das wiirde sich
zugleich positiv auf die Regelungsqualitit auswirken und zu
einer gleichméssigeren Auslastung der Verkehrsnetze fiihren.
Schlussendlich konnte damit auch die Verkehrsqualitat fiir die
Verkehrsteilnehmer verbessert werden.

In dem Zusammenhang stellt sich insbesondere die Frage nach
der Notwendigkeit der Erhebung und Ubertragung von Echt-
zeitdaten bzw. der zeitnahen Ubermittlung von Verkehrsdaten.
Mit solchen Echtzeitdaten sind prazisere Kurzfristprognosen
moglich, die in die Verkehrssteuerung und die Verkehrsinfor-
mation einfliessen konnen. Damit wére auch eine verbesserte
Planung von Verkehrsmanagement-Massnahmen moglich. Die
Qualitdt von Verkehrsmeldungen liesse sich ebenfalls erho-
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hen. Dies betrifft insbesondere die aktuellen Informationen
der Viasuisse fiir Navigationsgerate und derartige Software.
Weiter konnten die Kantonspolizeien mit den Echtzeitdaten
ihr praventives Storfallmanagement weiter ausbauen. Anhand
der im Tagesverlauf wechselnden Verkehrszustinde konnte
die Wahrscheinlichkeit von Storfallen besser ermittelt wer-
den, damit die Polizei friihzeitig Massnahmen einleiten und
vorausschauend steuernde Eingriffe in das Verkehrsgesche-
hen vornehmen konnte. Schliesslich wire es ebenso moglich,
effizient die Umsetzungs- und Wirkungskontrolle von neu ein-
gerichteten oder angepassten Lichtsignalanlagen bzw. deren
Programmen durchzufiihren.

Weiterer Nutzen kann erzielt werden, wenn Verkehrsdaten
fiir private Anbieter zur Verwendung in Mobilitatsplattformen
bereitgestellt werden, wie im Folgenden beschrieben wird. Die
Erfahrungen der jiingeren Vergangenheit haben ausserdem ge-
zeigt, dass mit einer geeigneten Bereitstellung solcher Daten in
maschinenlesbarer Form neue, innovative Losungen entwickelt
werden, an die Behordenvertreter noch gar nicht gedacht haben.

Wirkung und Nutzen von Mobilitatsplattformen
Mit den neuen Verkehrsprognosen des Bundes fiir 2040
wurde bestatigt, dass in der Schweiz weiterhin mit einem
steigenden Verkehrsaufkommen gerechnet werden muss. Die
Verkehrsinfrastruktur wird deshalb zunehmend an Kapazi-
tatsgrenzen stossen, da der Ausbau nicht ausreichend schnell
machbar, finanzierbar und teilweise auch umstritten ist. Im
Vordergrund steht damit die gleichmassigere und effizientere
Nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur. Zugleich
werden zunehmende zeitliche und ortliche Uberlastsituatio-
nen in den Netzen des motorisierten Individualverkehrs und
des offentlichen Verkehrs den Leidensdruck der Verkehrsnut-
zer erhohen und damit die Erwagung von zeitlichen und moda-
len Alternativen fordern. Nach Einschdtzung des Autors kon-
nen Mobilitdtsplattformen und insbesondere multi- und inter-
modale Routenplaner iiber verschiedene Verkehrsmittel mit
moglichst integrierten Informations-, Reservierungs- und Be-
zahlsystemen durchaus unterstiitzend wirken. Hinzu kommt
deren Potenzial zur Einbindung von Angeboten beziiglich al-
ternativer und teilweise auch neuer Mobilitatsformen (6ffent-
licher Veloverleih, verschiedene Formen des Carsharing und
Car-Pooling, Taxidiensten etc.) und deren Kombination.

Veroffentlichte Untersuchungsergebnisse zu den verkehrlichen
Wirkungen von Mobilitatsplattformen gibt es bisher erstaunlich
wenige, national wie auch international. Die wenigen bisher ver-
fiigharen Studien und Ergebnisse deuten tendenziell darauf hin,
dass die Bereitstellung von Informationen in Form von multi-
und intermodalen Routenplanern bzw. Mobilitatsplattformen
nicht ausreichen, um eine merkbare Verkehrsverlagerung hin
zu umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln und eine effizientere
Auslastung der Verkehrsnetze zu erreichen. Massgeblich ist
dabei aber auch die jeweilige verkehrliche Ausgangssituation
bzw. der Leidensdruck fiir den Verkehrsteilnehmer sowie das
Vorhandensein von attraktiven Transportalternativen, fiir die
in der Schweiz mit dem vergleichsweise stark ausgebauten OV-
Netz zumindest gute Ausgangsbedingungen bestehen. Deshalb
kann es auch fiir Strassenbetreiber in der Schweiz von Nutzen



sein, wenn ihre Daten nicht nur anderen offentlichen Stellen
zur Verfiigung gestellt werden, sondern auch tber private An-
bieter in verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitdtsplattformen
zur Anwendung kommen fiir eine informationsbasierte Nachfra-
gesteuerung und fiir die effizientere Nutzung der vorhandenen
Kapazitdten in den verschiedenen Verkehrsnetzen.

Pflichten der Strassenbetreiber

Rechtlich sind die Strassenverkehrszdhlungen in der Schweiz
ein Geobasisdatensatz nach Geoinformationsrecht. Die bei der
Verkehrszdhlung erhobenen Verkehrswerte sind aber nicht
Gegenstand des minimalen Geodatenmodells. Das minimale
Geodatenmodell enthalt lediglich Kennzahlen auf Jahresbasis,
die aus den Verkehrswerten aggregiert bzw. hochgerechnet
werden. Des Weiteren legt das Strassengesetz in Artikel 57¢
fest, dass der Bund Strassenbeniitzer, die Kantone und die
Betreiber anderer Verkehrstrager u.a. tiber Verkehrslagen auf
Nationalstrassen informiert und fiir die Errichtung und Betrieb
eines Verkehrsdatenverbundes (sowie einer Verkehrsmanage-
mentzentrale) fiir die Nationalstrassen sorgt.

Die Kantone haben gemédss Artikel 57d ebenso die Aufgabe,
die Strassenbentitzer iiber Verkehrslagen auf ihrem Kan-
tonsgebiet zu informieren. Sie miissen ausserdem den Bund,
andere Kantone und die Nachbarstaaten orientieren, sofern
es die Sachlage erfordert. Es lasst sich an dieser Stelle nicht
abschliessend sagen, ob mit der heutigen Praxis der Informa-
tions- und Datenabgabe bzgl. Strassenverkehrszdhlungen den
Verpflichtungen der 6ffentlichen Hand geméss den rechtlichen
Vorgaben Gentlige getan ist.

Grinde fur Zuriuckhaltung

Verschiedene Gesprache mit Verkehrsfachleuten aus kanto-
nalen und kommunalen Behorden im Herbst 2016 haben ge-
zeigt, dass eine Mischung verschiedener Griinde fiir eine Zu-
ricckhaltung der offentlichen Hand bei der Bereitstellung von
Verkehrsdaten verantwortlich ist.

Die grosste Sorge und somit der wichtigste Hinderungsgrund ist
die Interpretationshoheit der Daten. Die Bereitstellung von Roh-
daten insbesondere von Detektoren, ohne vorherige Plausibilisie-
rung und ohne die Moglichkeit, auf eine korrekte Aufbereitung
und Interpretation der Daten einzuwirken, ist fiir 6ffentliche Stel-
len ein Grund, die Daten zuriickzuhalten. Dies gilt zum Beispiel
fiir Daten von Lichtsignalanlage-Detektoren. Daten von Dauer-
zdhlstellen werden in der Regel zeitlich verzogert veroffentlicht,
sind aber aggregiert und gegeniiber den Rohdaten deutlich redu-
ziert. Haufig wiirde die Bereitstellung von Echtzeitdaten auch eine
technische Aufriistung der Detektoren erforderlich machen mit
entsprechendem finanziellen Aufwand. Deshalb wird die Online-
Anbindung (iiber ADSL oder Mobilfunk) erst implementiert, wenn
sowieso eine Erneuerung der Systeme ansteht, was in der Regel
nach einer Lebensdauer von ca. 10 bis 15 Jahren der Fall ist.
Eine zuverldssige Bereitstellung der Daten in Echtzeit erfordert
dartiber hinaus zusatzliche Investitionen in die IT-Infrastruk-
tur und einen gewissen betrieblichen Aufwand. Solange kein
expliziter Auftrag besteht und keine zwingende Notwendigkeit
gesehen wird, steht das Gebot des effizienten Ressourcenein-

satzes im Vordergrund. Die Gesprache haben aber auch ge-
zeigt, dass das Ob und Wie der Verkehrsdatenbereitstellung
ein Diskussionsthema in den offentlichen Verwaltungen ist.
Grundsatzlich ist der Wille zur Datenabgabe vorhanden, es
stellt sich aber jeweils die Frage, in welchem Aggregierungs-
bzw. Aufbereitungszustand und mit welchem Aufwand die
Daten abgegeben werden.

Ein weiterer Bremsfaktor ist die fragmentierte offentliche Ver-
waltung mit verteilten Datenzustindigkeiten und -hoheiten,
sowohl zwischen Bund, Kantonen und Kommunen, innerhalb
dieser Ebenen, aber auch innerhalb der einzelnen Verwaltun-
gen. Auch fehlt in der Schweiz bisher die geeignete Plattform,
um Echtzeit-Verkehrsdaten mit einer definierten Schnittstelle
bereitzustellen und auszutauschen. Zumindest diesbeziiglich
konnte die oben erwdhnte, in der Initialisierung befindliche
Verkehrsdatenplattform Abhilfe schaffen.

Insgesamt haben die Gesprache mit Fachleuten von kantona-
len und kommunalen Behorden gezeigt, dass die Notwendig-
keit der verstdarkten Datenbereitstellung (insbesondere von
Echtzeitinformationen) fiir die 6ffentliche Hand nur teilweise
gesehen wird.

Fazit

Bei der Bereitstellung von Verkehrsdaten der offentlichen Hand
zeigen sich in der Schweiz insbesondere Liicken im Bereich der
strassenbezogenen Echtzeit-Verkehrsdaten. Die Griinde hierfiir
liegen primdr in der Sorge um die korrekte Interpretation der
Daten. Ein weiterer Faktor ist das Fehlen von definierten Schnitt-
stellen und einer geeigneten Austauschplattform. Das ASTRA
geht diese Probleme nunmehr mit der Initialisierung einer Ver-
kehrsdatenplattform an, mochte dies aber moglichst zusammen
mit Partnern tun, um den Ressourceneinsatz optimal zu verteilen.
Im Vergleich zu Entwicklungen im europdischen Ausland fallt
auf, dass die Nutzung von potenziellen Synergiemdéglichkeiten
im Zusammenhang mit der Bereitstellung und dem Austausch
von (Echtzeit-)Verkehrsdaten bei einigen Schweizer Akteuren
der offentlichen Hand (noch) zu wenig gesehen wird.

Ob aufgrund der heutigen Gesetzgebung eine gesetzliche Ver-
pflichtung fiir die Strassenbetreiber besteht, vermehrt Verkehrs-
daten der Offentlichkeit bereitzustellen, kénnte zum Gegenstand
einer vertieften rechtlichen Abklarung gemacht werden.
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Der VSS will sein
Weiterbildungsangebot
noch mehr profilieren

Die Aus- und Weiterbildung hat sich beim
VSS in den letzten Jahren zu einer tragenden
Saule der Verbandstatigkeit entwickelt. Nun
soll die vor zwei Jahren lancierte Zusam-
menarbeit mit Fachhochschulen weiter
ausgebaut und gleichzeitig das Kursangebot
noch mehr profiliert werden.

Die Aus- und Weiterbildung ist seit der Griinderzeit vor iiber
100 Jahren ein fester Bestandteil des VSS. Es war immer ein
Anliegen des Verbands, seine Fachleute mit den neuesten
Erkenntnissen aus Forschung und Praxis im Strassen- und
Verkehrswesen vertraut zu machen. Bereits 1916 hat der VSS
seinen ersten Fachkurs iiber «neuzeitliche Fragen des Stras-
senbaus und des Strassenunterhaltsy durchgefiihrt.

Hans Peter Lindenmann verabschiedet

sich aus der Fachgruppe Weiterbildung
Mittlerweile hat sich der VSS als Instanz fiir Weiterbildungen
etabliert und sein Kursangebot konstant ausgebaut. Massgeb-
lichen Anteil daran hatte «VSS-Urgestein» Hans Peter Linden-
mann. Der emeritierte ETH-Professor war die treibende Kraft
am Auf-und Ausbau der zertifizierten Aus- und Weiterbildun-
gen des VSS. Jahrelang préasidierte er die Fachgruppe (FG)
Weiterbildung, die jeweils fiir die Zusammensetzung des
Kursangebots verantwortlich zeichnet. Im letzten Jahr gab
Lindenmann das Prasidium an Hansruedi Miiller ab und nun
hat Lindenmann entschieden, sich per Ende Februar 2017
ganz aus der Fachgruppe zuriickzuziehen.

Lindenmann, der sich seit 1974 mit seinem unermiidlichen
Einsatz fiir den VSS engagiert, wurde 2015 zum Ehrenmit-
glied ernannt, hat vier Reorganisationen miterlebt und auch
mitgestaltet. Er prasidierte unter anderem 12 Jahre die Fach-
kommission Erhaltungsmanagement, war Mitglied des Bei-
rats, Initiator und Leiter von zahlreichen VSS-Tagungen und
-Projekten sowie der «geistige Vater» der Normierungs- und
Forschungsstrategie 2014-2018.

Weiterbildungsangebot

auf Hochschulniveau ausbauen

Um die Liicke, die Lindenmann in der FG Weiterbildung
hinterldsst, zu schliessen, will Prasident Hansruedi Miil-
ler die Fachgruppe neu organisieren. Zuoberst auf seiner
Agenda steht die Neuausrichtung der Kursbroschiire fir
die Aus- und Weiterbildung, die heuer bereits zum vierten
Mal erschienen ist. «<Wir wollen sie stiarker von den Flyern
abgrenzen, die jeweils zusatzlich zu den entsprechenden
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La VSS veut encore
ameliorer le profil de son
offre de formation continue

Ces derniéres années a la VSS, la formation
et la formation continue sont devenues un
pilier porteur de lUactivité de Uassociation.
Maintenant, la collaboration commencée

ily a deux ans avec certaines hautes écoles
spécialisées doit s’étendre et en méme
temps Uoffre de cours doit étre plus pointue.

Depuis leur création il y a plus de 100 ans, la formation et
la formation continue sont un composant indissociable de la
VSS. L’association a toujours voulu familiariser ses profession-
nels avec les derniers enseignements tirés de la recherche et
de la pratique dans le domaine de la route et des transports.
Des 1916, la VSS effectuait son premier cours spécialisé sur
les «questions modernes de la construction des routes et de
I'entretien des routesy.

Hans Peter Lindenmann quitte

le groupe technique formation continue
Maintenant, la VSS s’est fait une place en tant qu’organisme
de formation continue et son offre de cours s’étoffe constam-
ment. Hans Peter Lindenmann, le «vieux routier de la VSS» y
avait contribué pour une large part. Le professeur émérite de
I’ETH fut le moteur de la mise sur pied et de I'extension de la
formation et de la formation continue certifiées de la VSS. Des
années durant, il a présidé le groupe technique (GTech) forma-
tion continue qui assure la composition de 1'offre de cours. La
derniere année, Hans Peter Lindenmann a cédé la présidence a
Hansruedi Miiller et monsieur Lindenmann a décidé de se reti-
rer complétement du groupe technique a la fin de février 2017.
Hans Peter Lindenmann, infatigable, qui s’engage dans la
VSS depuis 1974 a été nommé membre d’honneur en 2015,
il a connu quatre réorganisations et y a participé. Il a présidé
entre autres pendant 12 ans la commission technique gestion
de I'entretien, il a été membre du conseil, initiateur et respon-
sable d’'un grand nombre de journées techniques et de projets
de la VSS ainsi que le «pére spirituel» de la stratégie de la nor-
malisation et de la recherche de 2014 a 2018.

Adapter l'offre de formation continue

au niveau universitaire

Pour combler le vide que monsieur Lindenmann laisse dans le
GTech formation continue, le président Hansruedi Miiller veut
réorganiser le groupe technique. Premiere priorité: la réorgani-
sation de la brochure sur les cours de formation et de formation
continue déja parue aujourd’hui pour la quatrieme fois. «Nous
voulons les démarquer plus nettement des dépliants qui sont



1 | Hansruedi Miiller, Président der
Fachgruppe Weiterbildung: «Grund-
satzlich geht es darum, dass wir

in Zukunft unser Kursangebot noch
mehr profilieren und strukturieren.»

1 | Hansruedi Miller, président
du groupe de travail formation
continue: «D'une facon générale,
a l'avenir, il faudra que nous
profilions et structurions plus
encore notre offre de cours.»

Kursangeboten in (Strasse und Verkehr beigelegt werdeny,
sagt Miiller. So sollen die alle Kurse in einem einheitlichen
Raster und im Umfang eher kiirzer prasentiert werden. Zu-
dem will die Fachgruppe laut Miiller die einzelnen Kurse
vermehrt im Hinblick auf ihre CAS-Eignung tiberpriifen,
also inwiefern sich zertifizierte VSS-Weiterbildungen als
Kursmodule in CAS (Certificate of Advanced Studies) inte-
grieren lassen. Denn nach der Kooperation mit der Berner
Fachhochschule (BFH) im Jahr 2015 und der Hochschule
Rapperswil (HSR) im letzten Jahr soll das hochwertige
Weiterbildungsangebot auf Hochschulniveau noch weiter
ausgebaut werden. «Grundsétzlich geht es darum, dass wir
in Zukunft unser Kursangebot noch mehr profilieren und
strukturiereny, erklart Miiller.

Starkere Differenzierung uber Inhalte

Die integrale Zusammenarbeit zwischen VSS und den Fach-
hochschulen (FHS) besteht in der Aufteilung von Ausbil-
dungsmodulen nach fachlicher Kompetenz von VSS und
FHS. «Gewisse Inhalte sind besser geeignet fiir CAS, andere
wenigery, so Miiller. «Diese starkere Differenzierung iiber
Inhalte soll das Profil der CAS-Angebote schdrfen und so
letztlich die Stdrken von FHS und VSS synergetisch zusam-
menfiihren.»

joints aux offres de cours correspondants dans «Route et tra-
ficy. Ainsi, tous les cours seront présentés selon une trame uni-
forme et de facon un peu plus succincte. En outre selon mon-
sieur Miiller, le groupe technique veut controler plus souvent
les différents cours pour constater leur aptitude au CAS, c’est-
a-dire dans quelle mesure certaines formations continues certi-
fiées de la VSS peuvent s’intégrer dans le CAS comme modules
de cours. Car apres la coopération avec la BFH (haute école
spécialisée de Berne) en 2015 et la haute école de Rapperswil
(HSR) I'année derniére, I'offre de qualité de formation continue
doit encore progresser pour s’adapter au niveau universitaire.
«Dune fagon générale, a I'avenir, il faudra que nous profilions
et structurions plus encore notre offre de coursy, explique
Hansruedi Miiller.

Une meilleure différenciation des contenus
La collaboration globale entre la VSS et les hautes écoles spé-
cialisées (HES) consiste a répartir des modules de formation
en fonction des compétences techniques respectives de la VSS
et des HES. «Certains contenus sont mieux adaptés au CAS
que d’autres, peu nombreuxy, affirme Hansruedi Miiller. «Cette
forte différenciation sur les contenus doit affiiter le profil des
offres du CAS et donc regrouper, en créant une synergie, les
points forts des HES et de la VSS.»
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ETH:zirich

Diploma of Advanced Studies (DAS)
Verkehrsingenieurswesen an der
ETH Ziirich

Herbst 2017 bis Herbst 2019

Der ab Herbst 2017 vom Institut fiir Verkehrspla-
nung und Transportsysteme (IVT) der ETH Ziirich in
Zusammenarbeit mit auslandischen Kollegen an-
gebotene Kurs richtet sich an Fachleute, die ihre
vorhandene Praxis auf dem Gebiet der Planung und
des Betriebs von Verkehrsanlagen vertiefen und hin-
terfragen méchten.

Mit Vorlesungen, Ubungen und einer selbstandigen
Abschlussarbeit vermittelt der DAS Verkehrsingeni-
eurwesen den Studierenden die neuesten Methoden
und Ansatze der Verkehrsmodellierung. Damit sind
sie geriistet, um die aktuellen Fragen und Anforde-
rungen der Praxis in diesem sich stets im Wandel
befindenden Anwendungsgebiet zu bewéltigen.

Ziele

Erfolgreiche Absolventinnen und Absolventen des
Programms sind fahig, in Behdérden, Verkehrsun-
ternehmen und Beratungsfirmen anspruchsvolle
Aufgaben und Fihrungspositionen in folgenden
Bereichen zu ibernehmen:

— Planung und Betrieb von Verkehrssystemen

— Politikberatung im Bereich der
Verkehrsplanung

Struktur
Das Programm enthalt maximal acht Prasenz-
wochen a fiinf Tage, verteilt iiber zwei Jahre. Der

Leistungsnachweis wird jeweils in einer Pri-
fungswoche erbracht, in der im ersten Jahr auch
die Abschlussarbeit vorbereitet wird. Alle Module
sind in Blocke a drei und zwei Tage aufgeteilt, und
werden jeweils mit einem anderen Modul zu einer
Présenzwoche kombiniert. Zwischen den Blocken
l6sen die Studierenden Hausaufgaben (mit Unter-
stitzung durch Assistierende des IVT). Ein Modul
wird mit finf ECTS-Punkten bewertet, was einer
Arbeitsbelastung von ca. 150 Stunden entspricht.
Die Abschlussarbeit zahlt zehn ECTS-Punkte, ent-
spricht also einem Arbeitsaufwand von knapp acht
Wochen Vollzeit.

Voraussetzungen

Das Programm richtet sich an Fachleute mit
einem von der ETH anerkannten Hochschulab-
schluss auf Masterstufe oder einem gleichwerti-
gen Bildungsstand in einem der Verkehrsplanung
nahe-stehenden Fachgebiet, sowie mindestens
zwei Jahren einschlagiger Berufserfahrung in
einem ihr zugewandten Bereich, z.B. Bauingeni-
eurwesen, Elektrotechnik, Geographie, Raumpla-
nung, Informatik, Okonomie oder Statistik.
Unterrichtssprache ist (iberwiegend Deutsch (Ni-
veaustufe C1 erforderlich) und vereinzelt Englisch
(Niveaustufe B1 erforderlich).

Kosten

Die Teilnahmegebiihr fir den gesamten Studi-
engang betragt CHF 15.000.-, und beinhaltet
alle Kursmaterialien und die Verpflegung an den
Unterrichtstagen.

Einzelne Module kénnen fiir CHF 2.750.- belegt
werden.

Inhalte

Pflichtmodule

1) Verkehr und Verkehrsplanung:

HS 2017 " Theoretische Ansé(zeﬁmd Mogdelle
(2) Verkehrssteuerung

FS2018 (3) Entwurf und Betrieb des OV

(4) Entscheidungsmodelle

Zwei Wahlmodule zur Auswahl

HS 2018  (5) Modelle der Verkehrsnachfrage
(6) Bewertungsverfahren

FS 2019 (7] Verkehrsfluss und -telematik

(8) Messung des Verkehrsverhaltens

Abschlussarbeit

HS 2018 Abschlussarbeit zu einem Thema eigener Wahl

Weitere Informationen und Anmeldung

Weitere Informationen, insbesondere zu den genau-
en Terminen der Module und zur Anmeldung finden
sich unter:
http://www.ivt.ethz.ch/studium/das.html

Kontakt

Wenn Sie Fragen haben, wenden Sie sich bitte an:
Allister Loder

ETH Ziirich

Institut fiir Verkehrsplanung und
Transportsysteme (IVT)

HIL F 32.2

Stefano-Franscini-Platz 5

8093 Ziirich, Schweiz

Telefon: +41 44 633 62 58
Mail: das@ivt.baug.ethz.ch

’J Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

3. Grossziigige Rabatte

Studierende erhalten als VSS-Einzelmitglied grossziigige
Rabatte auf die Teilnahmegebihr von Fachtagungen, Work-
shops und zertifizierten Weiterbildungskursen, die vom VSS
veranstaltet werden.

4. Einbindung in grosses Experten-Netzwerk

Der VSS bietet eine ausgezeichnete Plattform, um die Zu-
kunft im Strassen- und Verkehrswesen mitgestalten zu kéon-
nen. Studierende profitieren dabei von einem kompetenten
Netzwerk mit tiber 650 Fachleuten aus verschiedenen Fach-
bereichen - bis hinauf in die Fiihrungsebenen von Behorden
und Firmen. Nie war es fur Studierende einfacher, wertvolle
Kontakte fiir den Berufseinstieg zu knipfen und vielleicht
sogar ihren zukiinftigen Arbeitgeber kennenzulernen.

Werden Sie jetzt VSS-Mitglied
und profitieren Sie von den

vielen Vorteilen fur Studenten!
5. Eigenes Wissen vertiefen

In jeder der 43 Normierungs- und Forschungskommis-
sionen des VSS ist ein Platz fiir Studierende reserviert.

Mit dem Engagement in einem VSS-Fachgremium vertiefen
Studierende das eigene Wissen, kdnnen von erfahrenen
Fachkollegen lernen und die Rahmenbedingungen |hres
zukinftigen Berufsalltags mitbestimmen.

1. Kostenlose Mitgliedschaft fiir Studierende

Studierende bezahlen wahrend ihres Studiums als Einzel-
mitglied beim VSS keine Mitgliederbeitrage und kénnen
trotzdem von allen Vorteilen profitieren. Zudem erhalten
alle Mitglieder ein Gratisabo der VSS-Fachzeitschrift
«Strasse und Verkehr».

2. Zugriff auf das VSS-Gesamtnormenwerk

Fir die Dauer ihres Studiums erhalten Studierende

ein kostenloses Abonnement fiir das digitale Gesamt-
normenwerk des VSS. Dies entspricht einem Gegenwert
von rund 1000 Franken pro Jahr.

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

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




Dies garantiert, dass das angestrebte Fachniveau erreicht
wird. Fir den FG-Prasidenten steht aber noch ein weiterer
Aspekt im Vordergrund: «Die Kurse auf Hochschulniveau
sind ein Leistungsausweis, der uns von anderen Anbietern
im Markt unterscheidet. Sie sind eine Art USP fir die VSS-
Weiterbildung.»

ISO-Zertifizierung burgt fir Qualitat

Eine spezielle Zertifizierung, wie von anderen Anbietern im-
mer wieder als Qualitdtsmerkmal hervorgehoben, sei dazu
nicht notwendig, ist Miiller iiberzeugt. «Die ISO-Zertifizie-
rung des Verbands beinhaltete auch
die Prozesse in der Weiterbildung.
So gesehen konnen wir zweifelsohne
behaupten, dass die Qualitat unserer
Weiterbildung gesichert ist.»

Neben dem Fokus auf CAS soll das
bewdhrte Angebot mit VSS-zertifi-
zierten Weiterbildungskursen wei-
terhin einen wichtigen Stellenwert
einnehmen. Diese Kurse konnten
aber in Zukunft im Umfang etwas
kleiner und damit auch etwas kos-
tengiinstiger aufgebaut sein.

Zur Qualitatssicherung beitragen
sollen in Zukunft laut Miiller auch
regelméassige Umfragen bei den Teil-
nehmenden nach Abschluss eines
Kurses: «So erhalten wir einerseits
Riickschliisse zur die Zufriedenheit
der Kursteilnehmenden und kénnen
andererseits Kundenwiinsche ana-
lysieren, um so eine Art Ideenborse
fiir die Weiterbildung in Gang zu
setzen.» Denn letztlich sei die Wei-
terbildung nicht nur imagebildend,
sondern stelle fiir die VSS-Mitglieder
auch eine Dienstleistung dar. «Und diese wollen wir mit der
bestmoglichen Qualitat bieten.»

VS5<H

Kursangebot |
2017-2021

Mal erschienen.

Herausforderung Digitalisierung
Nachdem Hans Peter Lindenmann in den letzten zwei Jahr-
zehnten mit seinem grossen Engagement die Basis fir die
VSS-Weiterbildung gelegt hat, geht es nun darum, diese fiir
die Zukunft weiter zu entwickeln und ins Zeitalter der Digi-
talisierung zu tiberfiihren. Der VSS will diese digitale Trans-
formation proaktiv begleiten, «<und das soll sich auch in der
Aus- und Weiterbildung des VSS widerspiegelny, so Miiller.
Konkrete Konzepte miissen allerdings erst noch ausgear-
beitet werden. Doch schon jetzt steht fiir Miiller fest, dass
Themen wie beispielsweise BIM (Business Information Mo-
deling), e-Learning oder Wissensaustausch-Plattformen auf
der Agenda stehen werden: «Dem VSS ist es wichtig, dass
«Dinge der Zukunft) auch in unseren Weiterbildungen getes-
tet werden konnen.»

Rolf Leeb

Zertifizierte Aus- und Weiterbildung im
Strassen- und Verkehrswesen

2 | Die Kursbroschiire des VSS ist 2016 bereits zum vierten

2| La brochure des cours de la VSS est parue en
2016 pour la quatrieme fois..

Le haut niveau technique visé est ainsi garanti. Mais pour
le président du GTech, un autre aspect tient également le
haut de l'affiche: «Les cours au niveau universitaire sont une
preuve de la performance qui nous différencie des autres
offrants sur le marché. Ils sont un genre d’USP pour la for-
mation continue de la VSS.»

La certification ISO est le garant de la qualité
Une certification spéciale, que les autres offrants mettent
fréquemment en avant comme caractéristique de qualité,
n’est pas nécessaire ici, Hansruedi Miiller en est convaincu.
«La certification ISO de I'association
comprend également les processus
dans la formation continue. Vu ainsi,
nous pouvons sans aucun doute affir-
mer que la qualité de notre formation
continue est assurée. »

Outre I’attention portée sur le CAS,
I'offre reconnue de cours de forma-
tion continue certifiés par la VSS
prend une place importante. A I'ave-
nir, le volume de ces cours pourrait
un peu s’alléger et donc étre struc-
turé d’'une fagon plus avantageuse en
termes de colts.

Selon Hansruedi Miiller, a 1’avenir,
des enquétes régulieres aupres des
participants effectuées apres un
cours pourront contribuer a assurer
la qualité. «Ainsi, nous aurons, d'une
part, des conclusions sur la satisfac-
tion des participants et, d’autre part,
nous pourrons analyser les souhaits
des clients pour mettre en ceuvre un
genre de bourse aux idées pour la
formation continue.» Car finalement,
la formation continue ne fagonne pas
seulement une image mais elle représente aussi une presta-
tion de services pour les membres de la VSS. «Et nous voulons
offrir ici la meilleure qualité possible.»

Le défi de la digitalisation

Hans Peter Lindenmann, avec son grand engagement, ayant
jeté les bases de la formation continue de la VSS, il convient
maintenant de poursuivre son développement et la faire pas-
ser a l'ere de la digitalisation. La VSS veut étre proactive et
accompagner cette mutation digitale, «et cela doit se refléter
également dans la formation et la formation continue, selon
Hansruedi Miiller. Toutefois, il faut encore élaborer des concepts
concrets. Mais Hansruedi Miiller constate déja que des thémes
tels que BIM (Business Information Modeling), e-Learning et
plate-forme d’échange de savoir sont a ’ordre du jour. «Pour la
VSS, il est important que les («choses de 1’avenin puissent étre
testées également dans notre formation continue.»

Rolf Leeb
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Formations

LU

Mobilite, des metiers d’avenir

Le Diamant Alpin est une région tres dynamique en matiere de formation dans le domaine de
la mobilité, avec plusieurs écoles réparties entre Ecoles Polytechniques, Universités et Haute
Ecoles. Avec les HES et 'EPFL la Suisse Romande bénéficie d'une offre variée et de tres haute
qualité (hepia, HEIVD, HEIFR, EPFL). A ces formations de base s’ajoutent aujourd’hui des

MAS (Master of Advanced Studies) et des CAS (Certificate of Advanced Studies) ou la mobilité
est abordée sous l'angle du binome aménagement du territoire et mobilité. La formation des
ingénieurs transports est un investissement économiquement efficace a long terme.

A T'EPFL environ 20% des étudiants choi-
sissent de faire leur travail de Master en
transport, soit une quinzaine par an. La si-
tuation est comparable a hepia avec 5 tra-
vaux de Bachelor par an. En tenant compte

PAR

FRANCO TUFO*

Membre du comité de la VSS,
ingénieur transport diplémé de UEPFL,
Citec Ingénieurs Conseil SA, Genéve

tant d’aborder des problemes complexes
et variés. La tendance au travail en
équipe avec des professionnels expé-
rimentés et exigeants s’est accentuée,
demandant au jeune professionnel une

de toutes les formations, une moyenne
annuelle de l'ordre de 30 nouveaux ingé-
nieurs arrivent sur le marché de ’emploi en suisse romande.

A Lyon, 'ENTPE, I'INSA, I’Ecole Centrale et 'Université Lyon 2
sont des centres de formation importants. S’ajoute dans la ré-
gion I'Université de Savoie a Chambéry qui assure aussi une
formation de base dans le domaine. Cette offre permet d’assu-
rer la formation d’environ 100 ingénieurs et 60 universitaires
par an. A Torino, le PoliTecnico est le centre de formation du
Piémont. Les thématiques proches du monde de 1’automobile
et de la route sont abordées de maniere assez centrale. Envi-
ron 40 étudiants choisissent une carriére dans le domaine des
transports.

Les compétences
Les attentes du monde professionnel sont de pouvoir disposer
d’ingénieurs ayant des bases techniques importantes permet-

INFORMATIONEN

INFORMATIONS

plus grande culture générale, notam-
ment dans les domaines de I'urbanisme.
Les associations professionnelles, telles que VSS, AIIT (Asso-
ciazione Italiana per 'Ingegneria del Traffico e dei Trasporti)
s’inquiétent que le métier d’ingénieur transports ne soit pas
davantage reconnu pour les responsabilités et les prestations
offertes aux clients. Le titre n’étant pas protégé, il est fréquent
que les mandats soient attribués au moins disant sans distinc-
tion réelle des compétences mobilisées.

La rémunération (tarif horaire échelonné entre 80 et 135 CHF
en Suisse, entre 50 et 100 euros en France et entre 40 et 70
euros en Italie) ne suffit pas a assurer une carriere, une for-
mation continue et les investissements en logiciels de plus en
plus coliteux.

La formation de base - et continue - en matiere d’ingénierie
des transports sont un impératif. Le métier d’ingénieur trans-
port est tres varié, il recouvre des compétences tres larges. Les

1| Etudiants de la filiere Génie civil
d’hepia durant la réalisation d’un pont
¥ en atelier de maquettes.



attentes sont de plus en plus grandes et complexes. Les enjeux
financiers actuels et a venir sont importants.

La construction, I’exploitation et la maintenance des infras-
tructures se chiffrent en milliards de francs chaque année,
alors que la part dédiée aux études est proportionnellement
trés faible, en général des dixiemes de pourcent du cofit total
de I'ouvrage Les effets d’'une bonne ou d’'une mauvaise planifi-
cation ou de choix erronés ont des conséquences durables sur
I'efficacité des infrastructures et ses colits de maintenance.

Les débouchés

Aujourd’hui les débouchés sont nombreux. Les trois princi-
pales catégories d’emploi sont les administrations (OFROU,
CG, ...), les entreprises (CFF, SNCF, TPG, ...) et les bureaux
d’études tels que Citec par exemple.

La variété des métiers est extraordinaire. A titre d’exemple,
I'ingénieur transport va planifier le type de carrefour a
construire dans une ville, il va en assurer le design, les pro-
cédures d’autorisation de construire, les appels d’offres pour
les entreprises qui réaliseront le chantier. Il participera aux
plans de gestion des circulations pendant les travaux et pro-
grammera les carrefours a feux.

La formation reste centrale car les attentes en compétences
et la variété vont grandissantes. Les véhicules autonomes, la
gestion du trafic on line, le covoiturage, les vélos-voitures en
libre-service sont autant de thémes nouveaux qui nourrissent
les plans directeur de la mobilité de demain avec I'aide des
ingénieurs transports.

Les perspectives

En Europe, les infrastructures de transports sont globale-
ment vieillissantes et souvent inadaptées a la demande des
citoyens. Les investissements pour 'adaptation, la création et
I'exploitation des systemes de transports est, et sera, gigan-
tesque. Les besoins en compétences d’ingénierie vont suivre
la méme tendance.

La formation devra s’adapter pour que les exigences des man-
dants, toujours plus importantes en termes de durée, de com-
plexité et de cofit, ne rendent pas impossible la formation et
I'intégration de jeunes ingénieurs dans le monde du travail.
1l faut prendre conscience que chaque franc investi dans la
matiere grise a des effets de levier positifs sur les finances
publiques en réduisant les mauvais choix dans les projets et
les investissements aux colits-bénéfices inadaptés.

*Franco Tufo, ingénieur transport diplomé de UEPFL est le fondateur
de la société Citec Ingénieurs Conseils, spécialisée en solutions de
mobilité, actuellement active avec ses 8 agences locales sur le ter-
ritoire francais (Paris-Lyon), italien (Torino) et suisse (Genéve, Vaud,
Valais, Neuchatel et Jura). Outre ses activités d'enseignement a
UEPFL, hepia, et dans les formations Master des HES, il est membre
de différents comités d’experts tels que la VSS ou la chambre des
Swiss Expert SEC dans le domaine de la route et des transports.

Devenez membre de la VSS et
profitez des nombreux avantages
consentis aux etudiants!

1. Adhésion gratuite pour les étudiants

Pendant leurs études en tant que membres individuels
a la VSS, les étudiants ne paient aucune cotisation et
peuvent quand méme profiter de tous les avantages.
De plus, tous les membres profitent d’'un abonnement
gratuit au magazine de la VSS «route et trafic».

2. Accés a lensemble du recueil de normes de la VSS

Pendant la durée de leurs études, les étudiants
bénéficient d'un abonnement gratuit pour accéder

a lensemble du recueil de normes digital. Cela
correspond a une valeur d’environ 1000 francs par an.

3. Remises intéressantes

En tant que membres individuels de la VSS, les étudiants
profitent de remises importantes sur les frais de partici-
pation aux journées techniques, aux workshops, aux

cours de formation continue certifiés qu'organise la VSS.

4. Intégration dans un réseau important d’experts

La VSS propose une plate-forme remarquable permet-
tant d’'aménager lavenir en matiere de routes et de
transports Les étudiants profitent ici d'un réseau
compétent comptant plus de 650 professionnels de
différents domaines - jusqu’au niveau de direction des
autorités et des sociétés. Jamais, il n'aura été aussi
simple pour les étudiants de nouer de précieux
contacts pour démarrer leur carriére et peut-étre
méme, rencontreront-ils leur futur employeur.

5. Approfondir ses propres connaissances

Dans chacune des 43 commissions de normalisation

et de recherche de la VSS, une place est réservée aux
étudiants. Par leur engagement dans un groupe
d'experts, les étudiants approfondissent leur propre
savoir, ils apprennent grace a des collégues spécialisés
et expérimentés et ils déterminent également les
conditions cadres de leur futur quotidien professionnel.

Vous étes intéressé ? Alors, déposez votre demande
d’adhésion en tant que membre individuel.

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

» www.vss.ch
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Strassenverkehr fordert
2016 weniger Todesopfer
und Schwerverletzte

Auf Schweizer Strassen starben im vergan-
genen Jahr 216 Menschen, 37 weniger als
2015. Die Anzahl der Schwerverletzten ging
um 1% auf 3785 zuriick. Riicklaufig waren
Unfalle bei Motorradfahrenden sowie Fuss-
gangern. Bei E-Bike- und Fahrradfahrenden
sind die Zahlen weiterhin auf hohem Niveau.
Dies geht aus dem Unfallregister des ASTRA
hervor.

Im vergangenen Jahr sank die Anzahl todlich verunfallter
Personen gegeniiber 2015 um 15% auf 216. Seit Beginn der
bundesweiten Zahlung 1940 war der Wert nur 1945 mit 211
Getoteten geringer. 1971 lag er bei 1773 (hochster Stand).
Seither sank die Zahl kontinuierlich um insgesamt 88 %.
Auch bei den Motorradfahrenden gab es weniger Getotete.
2016 wurden bei Verkehrsunféllen 43 Motorradfahrende tod-
lich verletzt (-35%). Bei den Insassen von Personenwagen
starben wie im Vorjahr 75 Menschen. Die Zahl der Schwer-
verletzten sank um 1 %.

Getotete und schwerverletzte E-Bike-

und Fahrradfahrende auf hohem Niveau

Bei den Fahrradfahrenden sind 24 Todesopfer zu verzeich-
nen, eine Person weniger als 2015. Die Zahl der Schwerver-
letzten stieg hingegen von 838 auf 854 Personen leicht an.
Das vermehrte Aufkommen von E-Bikes in den letzten Jah-
ren hat zu einem deutlichen Anstieg der Unfallopfer gefiihrt
und erreichte bei den Getoteten 2015 und bei den Schwer-
verletzten 2016 einen Hochstwert. Mit insgesamt 210 Un-
fallopfern zeigen die Zahlen eine steigende Tendenz. Zwei
Drittel davon sind Personen tiber 50 Jahre. Rund ein Viertel
der schwerverunfallten E-Bike-Fahrenden war mit einem
schnellen E-Bike mit einer Tretunterstiitzung bis max. 45
km/h unterwegs.

Abnahme bei den todlich verunfallten Fussgangern
Bei den Fussgingern verunfallen 50 Menschen todlich. Das
entspricht einer Abnahme um 14 %. Unter den Getoteten wa-
ren fiinf Kleinkinder (bis 4 Jahre). Sie verungliickten abseits
eines Fussgangerstreifens. Knapp die Halfte der getoteten
Fussgéanger waren Senioren. Mehrheitlich starben auch diese
abseits eines Fussgingerstreifens.

Riickgang auf den Autobahnen und -strassen

Die Zahl der Personen, die auf Autobahnen oder Autostrassen
getotet wurden, sank auf 28, 20 davon waren Personenwagen-
Insassen. Vier Touristen starben bei einem tragischen Unfall
vor dem Gotthard-Stidportal.

INFORMATIONEN | INFORMATIONS

Moins de tués et de
blessés graves sur
les routes en 2016

En 2016, 216 personnes ont perdu la vie sur
les routes suisses, soit 37 de moins qu’en
2015. Le nombre de blessés graves a quant a
lui fléchi de 1% pour s’établir a 3785. Par ail-
leurs, les motocyclistes et les piétons ont eu
moins d’accidents. S"agissant des cyclistes et
des conducteurs de vélos électriques, les
chiffres demeurent a un niveau élevé. Tel est
le bilan du registre des accidents de 'OFROU.

L’année derniere, le nombre de victimes d’accidents mortels
s’est inscrit en baisse de 15 % par rapporta 2015, avec 216 tués.
Depuis le début des comptages a ’échelle nationale en 1940,
seule I'année 1945 a connu moins de victimes (211 tués). En
1971, on déplorait encore 1773 morts sur les routes (niveau
record). Depuis, ce chiffre n’a cessé de baisser (—88 % au total).
Le nombre de motocyclistes tués a également diminué. En 2016,
43 d’entre eux ont succombé a leurs blessures aprés un acci-
dent de la route (-35 %). S’agissant des occupants de voitures
de tourisme, 75 déces ont été déplorés, soit autant que I'année
précédente. Le nombre de blessés graves a diminué de 1 %.

Un nombre élevé de cyclistes et de conducteurs
de vélos électriques tués et grievement blessés
En 2016, 24 cyclistes ont péri sur les routes, soit un de moins
qu’en 2015. Par contre, le nombre de blessés graves a légere-
ment augmenté, passant de 838 a 854 personnes.

La présence accrue de vélos électriques sur les routes ces der-
niéres années a conduit a une nette augmentation du nombre de
victimes d’accidents; le nombre de tués et de blessés graves a
méme atteint un record, respectivement en 2015 et 2016. Avec
un total de 210 victimes d’accidents, les chiffres s’inscrivent a
la hausse. Deux tiers de ces personnes sont agées de plus de
50 ans. Pres d’un quart des conducteurs de vélos électriques vic-
times d’accidents graves roulaient avec un vélo électrique rapide
équipé d’'une assistance au pédalage active jusqu’a 45 km/h.
L’an passé, 50 piétons ont été tués dans un accident, soit 14 %
de moins qu’en 2015. Parmi eux figuraient cinq enfants en bas
age (4 ans et moins). Tous ont eu un accident en dehors d’'un
passage pour piétons. Un peu moins de la moitié des piétons
décédés étaient des seniors. La majorité d’entre eux ont égale-
ment perdu la vie en dehors d’un passage pour piétons.

Moins de tués sur les autoroutes et les semi-autoroutes
En 2016, le nombre de personnes tuées sur les autoroutes ou les
semi-autoroutes a diminué pour s’établir a 28, dont 20 étaient
des occupants de voitures de tourisme. Quatre touristes ont
péri dans un accident tragique aux abords du portail sud du
Gothard.



Buchprasentation

Eine solide und
nachhaltige Referenz
fur den Tiefbau

André-Gilles Dumont, em. Prof. EPFL und
Ehrenmitglied des VSS, hat zusammen mit
Micaél Tille ein neues Standardwerk fiir den
Tiefbau veroffentlicht. «Voies de circulation»
richtet sich sowohl an Studenten als auch an
Fachleute aus der Praxis.

Dieses Werk, das den Verkehrswe-
gen gewidmet ist, priasentiert alle
Kenntnisse auf dem Gebiet des Ent-
wurfs von Tiefbauwerken zur Sicher-
stellung des Personen- und Waren-
verkehrs. Das wesentliche Wissen
wird ausfiihrlich beschrieben und
erganzt durch die neuesten Kon-
zepte und Technologien. Der Inhalt
erstreckt sich auf alle Etappen der
Lebensdauer eines Verkehrswegs,
d.h. auf Planung, Entwurf und Be-
messung bis hin zur Realisierung,
Nutzung und Wartung.
Diese Abhandlung befasst sich im
Wesentlichen mit der Strassen-
infrastruktur, deckt aber auch die
Eisenbahn- und die Flughafen-
infrastruktur ab. Sie stiitzt sich
auf allgemeine Kenntnisse und
international anerkannte Be-
griffe und beleuchtet ausserdem
speziell den schweizerischen
Kontext mithilfe der geltenden
Normen des Schweizerischen
Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS).
Damit erhalten Tiefbaustudenten sowie alle Fachleute
und Praktiker, die im Bereich der Verkehrswege tatig
sind, eine solide und nachhaltige Referenz.

universitaires romandes»
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et universitaires romandess
Lausanne.

Zusammenfassung: Vorwort, Einfiihrung, Organisation der Ver-
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system, Strassengeometrie, nachhaltige Entwicklung, Verkehrs-
theorie, Telematik, Infrastruktur, Uberbau, Materialien, bitumindses
Mischgut, Eigenschaften der Fahrbahn, Bemessung der Fahrbah-
nen, Flughafenfahrbahn, Eisenbahn, Wartungsverwaltung, Index.
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Erscheinung: 2017 | Preis: CHF 115 | EAN13: 9782889150991
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Présentation de livre

Une référence solide
et durable pour les
ouvrages de genie civil

André-Gilles Dumont, professeur émérite a
UEPFL et membre d’honneur de la VSS a publié
avec Micaél Tille un nouvel ouvrage standard
pour les travaux de génie civil. «Voies de circu-
lation» s’adresse tant aux étudiants qu’aux
professionnels de la pratique.

Cet ouvrage dédié aux voies de
circulation expose l’ensemble
des connaissances en lien avec la
conception des ouvrages de génie
civil destinés a assurer la circula-
tion des personnes et des marchan-
dises. Les savoirs essentiels sont
décrits en détail, et complétés des
approches et des technologies les
plus récentes. Le contenu couvre
I’ensemble des étapes du cycle de
vie d'une voie de circulation, de-
puis la phase de planification, de
conception et de dimensionnement,
jusqu’aux étapes de réalisation, d’ex-
ploitation et d’entretien.
Ce traité s’attache essentiellement
aux infrastructures routiéres, mais
il aborde également le cas des infras-
tructures ferroviaires et aéropor-
tuaires. Il s’appuie sur des connais-
sances générales et des notions inter-
nationalement reconnues, et propose
également un éclairage particulier sur
le contexte suisse a 1’aide des normes
en vigueur de l'association suisse des professionnels de la
route et des transports (VSS).
Une référence solide et durable pour les étudiants en génie
civil, ainsi que pour tous les professionnels et praticiens actifs
dans le domaine des voies de circulation.

Volume 25

__ —

golytechniques et
la maison d'édition de

polytechniques

(PPUR) - dem Verlag der EPF

Sommaire: Préface, Introduction, Organisation des voies de circula-
tion, Le projet routier, Sécurité routiére, Le systeme route, Géométrie
routiere, Développement durable, Théorie du trafic, Télématique,
Infrastructure, Superstructure, Matériaux, Enrobés bitumineux,
Propriétés de la chaussée, Dimensionnement des chaussées,
Chaussée aéroportuaire, Voie ferrée, Gestion de la maintenance,
Index.
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Der VSS fordert exzellente
Leistungen von Studierenden im
Strassen- und Verkehrswesen

La VSS encourage Uexcellence
des etudiants dans le domaine
de la route et des transports

Die Stiftung des VSS zur Forderung der
Aus- und Weiterbildung im Strassen- und
Verkehrswesen schreibt jedes Jahr VSS-
Preise fur Bachelor- und Masterarbeiten
sowie Dissertationen aus. Zudem gewahrt
die Stiftung Studierenden, die sich im
Rahmen eines Masterprogramms oder
einer Doktoratsarbeit mit Strassen- und
Verkehrsfragen befassen, Stipendien.

VSS-Preis

Mit den Preisen will die VSS-Stiftung junge, ambitionierte

Absolventen, die aussergewohnliche Leistungen im Strassen-

und Verkehrswesen erbringen, in ihrem beruflichen Fort-

kommen fordern, und Studierende animieren, sich mit dem

Strassen- und Verkehrswesen zu beschaftigen. Fiir die Preise

konnen folgende Unterlagen eingereicht werden:

e Diplomarbeiten, anerkannt von einer Schweizer Univer-
sitdt, Hochschule oder Fachhochschule (Bachelor oder
Master).

¢ Dissertationen, anerkannt von einer Schweizer Univer-
sitat oder Hochschule.

Die Arbeiten diirfen bei Einsendeschluss nicht dlter als zwei

Jahre sein und nicht bereits mit einem anderen Preis ausge-

zeichnet worden sein.

Welche Preise werden vergeben?

Es gibt zwei Arten der Pramierung:

e VSS-Preis fiir ausgezeichnete Bachelor- oder Master-
arbeiten: Verfasser dieser Arbeiten erhalten ein Preis-
geld von CHF 1500 je Arbeit. Es werden pro Jahr maximal
drei Preise dieser Kategorie vergeben.

e VSS-Preis fiir ausgezeichnete Dissertationen: Verfasser
dieser Arbeiten erhalten ein Preisgeld von CHF 3000 je
Arbeit. Es wird pro Jahr maximal ein Preis dieser Katego-
rie vergeben.
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La Fondation de la VSS pour l'encouragement de
la formation et de la formation continue en ma-
tiere de routes et de transports décerne chaque
année des prix VSS a des travaux de bachelor et
de master ainsi qu’a des théses de doctorat. Par
ailleurs, la Fondation accorde des bourses a des
étudiants qui traitent des questions relevant de
la route et des transports dans leur programme
de master ou dans leur these de doctorat.

Prix VSS

Par ces prix, la fondation VSS désire promouvoir la carriere
professionnelle de jeunes diplomés ambitieux ayant fourni
des prestations exceptionnelles dans le domaine de la route
et des transports, et motiver les étudiants a s’intéresser au
domaine de la route et des transports. Pour prendre part au
concours, les documents suivants peuvent étre remis:
* Travaux de diplome d’universités, de hautes écoles ou
de hautes écoles spécialisées suisses reconnues (Bachelor
ou Master).
* Theéses de doctorat d’'universités ou de hautes écoles
suisses reconnues.
Au moment de la remise, les travaux ne doivent pas remonter
a plus de deux ans et ne doivent pas déja avoir fait I'objet
d’un prix.

Quels sont les prix attribués?

Il existe deux types de distinctions:

e Prix VSS pour des travaux de Bachelor ou de Master:
chaque auteur d’un travail de haute qualité regoit un prix
d’'un montant de CHF 1500. Au maximum trois prix de ce
type sont décernés par année.

e Prix VSS pour des theéses de doctorat: chaque auteur
d’un travail de haute qualité recoit un prix d’'un mon-
tant de CHF 3000. Au maximum un prix de ce type est
décerné par année.
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Bei der Preisvergabe werden die Anforderungen fiir Disser-
tationen und Diplomarbeiten differenziert behandelt. Alle
pramierten Arbeiten werden in einer gekiirzten Fassung
im VSS-Fachmagazin «Strasse und Verkehr» veroffentlicht.
Die Preisverleihung erfolgt im Rahmen einer Pridsenta-
tionsveranstaltung. Den pramierten Verfassern wird eine kos-
tenlose, fiinfjahrige Einzelmitgliedschaft im VSS angeboten.

Details zum VSS-Preis stehen auf www.vss.ch = «Reglement
zum VSS-Preis» zum Download bereit.

Stipendien der VSS-Stiftung

Die VSS-Stiftung zur Forderung der Aus- und Weiterbildung
im Strassen- und Verkehrswesen gewihrt jedes Jahr einem
Studierenden, der sich im Rahmen eines Masterprogramms
oder einer Doktoratsarbeit mit Strassen- und Verkehrsfragen
befasst, ein Stipendium. Ziel des Stipendiums ist es, die Ver-
wirklichung eines Projekts in einer anderen Einrichtung, in
einem Labor oder Unternehmen und im Ausland zu fordern.

Hohe des VSS-Stipendiums
Das Stipendium der VSS-Stiftung betragt pro Studierenden
hochstens CHF 5000.

Wer ist forderungswiirdig?

Alle Studierenden, die im Besitz eines Bachelor oder eines
gleichwertigen Abschlusses und in einem Masterprogramm
oder als Doktorand eingeschrieben sind.

Alle Studierenden oder Doktoranden, die in dem dem Master
vorausgegangenen Studium ein hervorragendes Leistungs-
niveau aufgewiesen haben.

Jeder Kandidat kann der Stiftung nur einmal seine Bewer-
bungsunterlagen einreichen. Die Kriterien fiir die Auswahl
und die Vergabe der Stipendien sind ausschliesslich an die
Qualitdt des akademischen Dossiers des Kandidaten und an
die Qualitat des vorgestellten Projekts gekniipft.

Details zum VSS-Stipendium stehen auf www.vss.ch = Regle-
ment zu den Stipendien zum Download bereit.

Lors de I'attribution du prix, les exigences pour les travaux
de diplome ou de doctorat peuvent étre traitées de maniere
différenciée. Tous les travaux primés seront publiés en ver-
sion abrégée dans le magazine «Route et traficy de la VSS. La
remise du prix a lieu dans le cadre d’'une manifestation de
présentation. Les auteurs récompensés se verront offrir une
affiliation gratuite pour cinq ans a la VSS.

Des informations au sujet du prix VSS peuvent étre téléchar-
gées sur le site www.vss.ch = «reglement pour le prix VSSy.

Bourse de la Fondation VSS

La Fondation VSS pour I'encouragement de la formation et de
la formation continue en matiére de routes et de transports
offre chaque année une bourse a un étudiant inscrit a un pro-
gramme de Master ou de doctorat dans les domaines de la
route et des transports. La bourse a pour objectif de soutenir
la réalisation d’un projet dans une autre institution, dans un
laboratoire ou dans une entreprise.

Montant de la bourse VSS
Le montant de la bourse VSS est de CHF 5000 au maximum
par étudiant.

Qui est éligible?

Tout étudiant titulaire d'un Bachelor ou d'un diplome équiva-
lent et inscrit dans un programme de Master ou tout titulaire
d’'un Master et inscrit dans un programme de doctorat.

Tout étudiant ou doctorant dont le niveau de réussite des
études antérieures a 'admission au Master est qualifié¢ d’ex-
cellent.

Le méme candidat ne peut présenter qu'une seule fois son
dossier a la Fondation. Les critéres de sélection et d’attribu-
tion de ces bourses sont liés exclusivement a la qualité du
dossier académique du candidat ainsi qu’a la qualité du projet
présenté.

Des informations au sujet du prix VSS peuvent étre téléchar-
gées sur le site www.vss.ch = «réglement des subsides VSSy.
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SEC-Zertifizierung
fur VSS-Fachleute:
Jetzt anmelden
und profitieren

Vor vier Jahren hat der VSS die SEC-Zertifi-
zierung fir Strassen- und Verkehrsfachleute
lanciert. Der VSS legt grossen Wert auf diese
Zertifizierung und finanziert den Kandidaten,
welche die Voraussetzungen erfiillen, die
gesamten Kosten. Bis heute haben 16 VSS-
Fachleute die Prufungsbedingungen erfolg-
reich erfiillt, doch der VSS ist iiberzeugt,
dass noch ein grosses Potenzial fur weitere
Zertifizierungen besteht.

Swiss Experts Certification SA (SEC) bietet im Fachbereich
des Strassen- und Verkehrswesens titigen technischen und
wissenschaftlichen Expertinnen und Experten eine Personen-
zertifizierung nach ISO 17024 an. Das Priifungsverfahren er-
folgt durch die von der Eidgenossenschaft akkreditierten Zer-
tifizierungsgesellschaft Swiss Experts Certification SA (SEC).
Mit der Etablierung der SEC-Zertifizierung will der VSS sein
Image als Kompetenzzentrum fiir die Normierung weiter star-
ken. Die Tatsache, liber zertifizierte Experten zu verfiigen,
verstarkt die Daseinsberechtigung des VSS gegeniiber den
in- und ausldandischen Kollegen sowie den libergeordneten
Behorden, welche die Aufgaben an den VSS delegieren.

Die SEC-Zertifizierung bringt aber vor allem fiir die Experten ei-
nige Vorteile. «Sie ist ein Ausweis dafiir, dass man in einem be-
stimmten Tatigkeitsbereich des Strassen- und Verkehrswesens
ein Fachexperte ist», sagt Franz Gerber, einer von bisher
16 zertifizierten Experten. «Die Zertifikate biirgen fiir Fachkom-
petenz, professionelle Erfahrung und Unabhangigkeit im ge-
priiften Tatigkeitsbereich des Strassen und Verkehrswesens.»
Zudem erscheinen die zertifizierten Fachleute mit Namen in
einem speziellen Register, das fiir alle Interessierten u.a. auf
der Homepage des VSS frei zugédnglich ist. Stellen, die sich
Expertenwissen erschliessen wollen, finden unter den zertifi-
zierten Fachleuten rasch eine Fachperson, die durch eine un-
abhangige und anerkannte Stelle auf Kompetenz, Erfahrung
und Unabhidngigkeit iiberpriift worden ist. Ein zertifizierter
Experte kann beispielsweise Gutachten fiir Tiefbaudmter,
Kantone, Stadte, Gemeinden oder Ingenieurbtiros erstellen.
Das Zertifikat ist aber nur vier Jahre giiltig. Vor dessen Ablauf
muss die zertifizierte Person eine Auditpriifung machen. Dies
stellt sicher, dass die zertifizierten Personen in ihren Fachge-
bieten immer a jour sind.

Leichterer Zugang zu

internationalen Mandaten

Wichtig ist auch, dass die Zertifizierung auch im internationa-
len Umfeld der Ingenieure des Strassen- und Verkehrswesens
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Certification SEC pour les
professionnels de la VSS:
inscrivez-vous et profitez
de cette chance

Ily a quatre ans, la VSS lancait la certification
SEC pour les professionnels de la route et
des transports. La VSS accorde une grande
importance a cette certification et prend en
charge tous les colits des candidats qui ré-
pondent aux conditions. Jusqu’a maintenant,
16 professionnels de la VSS ont rempli avec
succes les conditions d’examen, mais la VSS
est convaincue qu'’il existe encore un gros
potentiel pour d’autres certifications.

Dans le domaine de la route et des transports, Swiss Experts
Certification SA (SEC) offre aux expert(e)s une certification
des personnes selon ISO 17024. La procédure d’examen est
suivie par Swiss Experts Certification SA (SEC), la société de
certification accréditée par la Confédération.

Par la mise en place de la certification, la VSS veut une fois
de plus renforcer son image de centre de compétence pour
la normalisation. Le fait d’avoir des experts certifiés renforce
la raison d’étre de la VSS par rapport aux collegues suisses
et étrangers ainsi qu’aux yeux des autorités en amont qui
déleguent les taches a la VSS.

Mais, la certification SEC apporte avant tout quelques avan-
tages aux experts. «C’est une preuve que dans un certain
domaine d’activité de la route et des transports, on est un
experty, affirme Franz Gerber, I'un des 16 experts certifiés
jusqu’a maintenant. «Les certificats sont le garant d’'une com-
pétence technique, d’'une expérience professionnelle et d’'une
indépendance dans le domaine d’activité testé de la route et
des transports.

De plus, les noms des professionnels certifiés sont publiés dans
un registre spécial qui est librement accessible a tous les intéres-
sés, par exemple sur le site Internet de la VSS. Les organes qui
désirent profiter des connaissances d’expert trouveront parmi
les professionnels certifiés quelqu'un dont la compétence, I'ex-
périence et I'indépendance ont été examinées par un organisme
indépendant et reconnu. Un expert certifié peut par exemple
établir des expertises pour les services des ponts et chaussés, les
cantons, les villes, les communes ou les bureaux d’ingénierie.
Cependant, le certificat n’est valable que quatre ans. Avant
son expiration, la personne certifiée doit passer un examen
d’audit. Cette démarche permet aux personnes certifiées d’étre
toujours a jour dans leurs domaines.

Meilleur accés aux mandants

internationaux

Il est important que la certification soit reconnue également
dans I'’environnement international des ingénieurs du domaine



anerkannt ist. Sie basiert auf der international giiltigen Norm
fir Personenzertifizierung ISO 17 024. Es erleichtert somit
zertifizierten Personen den Zugang zu internationalen Man-
daten. Das ist ein wichtiger Aspekt, denn er eroffnet vor allem
mittleren und grosseren Biiros zusatzliche Perspektiven.

Die Akkreditierung des SEC-Verfahrens erfolgt durch die
Schweizerische Akkreditierungsstelle (SAS). Sie ist Teil des
Staatssekretariats fiir Wirtschaft (SECO) und dem Eidgenos-
sischen Departement fiir Wirtschaft, Bildung und Forschung
(WBF) unterstellt.

Kandidatendossier ist entscheidend

Die Zertifizierungsprifung, die keine Priifung im eigentlichen
Sinn ist, wird aufgrund eines Kandidatendossiers vorgenommen.
Wichtig ist in erster Linie die Ausbildung. Zudem miissen die
Kandidatinnen und Kandidaten ausreichend Erfahrung auf dem
Fachgebiet (siehe Box) vorweisen, in dem sie sich zertifizieren las-
sen wollen. Dazu gehort unter anderem eine bestimmte Anzahl an
Untersuchungen oder Forschungen, Berichte und Gutachten, die
sie selbst gemacht oder an denen sie massgeblich mitgearbeitet
haben - etwa bei der Erarbeitung von Normen oder Richtlinien.
Sind diese Voraussetzungen erfiillt, werden die Kandidatin-
nen und Kandidaten zur rund zweistiindigen Priifung zuge-
lassen. Dort miissen sie in einem Fachgesprach den Nachweis
fur ihre fachliche Qualifikation zu einzelnen Gutachten oder
Untersuchungen erbringen. Das ganze Priifungsprozedere
dauert rund zwei bis drei Monate.

Der Weg zum Zertifikat

Vorpriifung

Zur Prifung wird zugelassen, wer ein Kandidatendossier mit fol-

gendem Inhalt einreicht:

e Angaben zur Person

e Unterlagen zur Berufsausbildung und Weiterbildung

e Nachweis Uber Berufserfahrung bzw. Spezialisierung

e Umschreibung der Geschaftstatigkeit

e 5anonymisierte Gutachten, davon 3 Gerichtsgutachten

¢ Angabe von Referenzen

¢ Nachweis, dass kein wesentlicher Eintrag im zentralen Straf-
register sowie im Konkurs- und Betreibungsregister besteht
(Details siehe Reglement fir die Zertifizierung gemass Norm
SEC01.1)

Zertifizierungspriifung

Die Zertifizierungspriifung besteht aus:

e Der Beurteilung der schriftlichen Unterlagen
e Dem Einholen von Referenzen

e Einem personlichen Gesprach

Ergebnis der bestandenen Zertifizierungspriifung

® personliches Zertifikat und persdnlicher Stempel
e Aufnahme ins Register der zertifizierten Experten
e Veroffentlichung

Auditpriifung (alle 4 Jahre)

Fir die Auditpriifung sind folgende Nachweise zu erbringen:

e Zwei anonymisierte Gutachten, davon ein Gerichtsgutachten

e Umschreibung der Geschaftstatigkeit

e Nachweis, dass kein wesentlicher Eintrag im zentralen
Strafregister sowie im Konkurs- und Betreibungsregister
besteht

de la route et des transports. Elle se base sur la norme en
vigueur dans le monde pour la certification des personnes
ISO 17 024. Les personnes certifiées accedent donc facilement
aux mandats internationaux. I s’agit d’un aspect important car
la certification ouvre des perspectives supplémentaires aux
bureaux de taille moyenne et plus importante.

L’accréditation de la procédure SEC est assurée par la Service
d’accréditation Suisse (SAS). Elle est une partie du Secrétariat
d’Etat a I’économique (SECO) et du Département fédéral de
I’économie, de la formation et de la recherche (DEFR).

Le dossier de candidature est décisif

L’examen de certification, qui n’est pas un examen dans le sens
strict du terme, s’effectue sur la base d’'un dossier de candida-
ture. Le point essentiel est la formation. De plus, les candidats
doivent posséder une expérience suffisante dans le domaine
technique (voir encadré) dans lequel ils veulent se faire cer-
tifier. Mentionnons ici un certain nombre d’enquétes ou de
recherches, de rapports et d’expertises qu’ils ont réalisés eux-
mémes ou auxquels ils ont nettement contribué — par exemple
lors de I'élaboration de normes ou de directives.

Si ces conditions sont réunies, les candidats sont admis a
un examen de deux heures. Dans un entretien technique, ils
doivent apporter la preuve de leur qualification technique
leur permettant de réaliser des expertises ou des examens
individuels. La procédure d’examen dure environ trois mois
maximum.

Le chemin qui méne au certificat

Examen préalable

Sont admises a 'examen les personnes qui déposent un dossier

de candidature comportant les éléments suivants:

e Données relatives a la personne

o Justificatifs de formation professionnelle et de formation continue

o Justificatifs d’expérience professionnelle resp. de spécialisation

e Description de l'activité professionnelle

e 5expertises anonymisées, dont 3 expertises judiciaires

e Indication de références

¢ Attestation d’absence d'inscription importante dans le casier
judiciaire centralisé, ainsi que dans le registre des poursuites et
des faillites (pour plus de détails, consulter le réglement pour
la certification)

Examen de certification

L’examen de certification comporte:
e [’évaluation des documents écrits
o Lavérification de références

e Un entretien personnel

Résultat de la réussite a 'examen de certification
o Certificat personnel et cachet personnel

¢ Inscription au registre des experts certifiés

e Publication

Procédure d’audit (tous les 4 ans)

Les justificatifs suivants doivent étre fournis pour la procédure d'audit:

e 2 expertises anonymisées, dont une expertise judiciaire

e Description de 'activité professionnelle

e Attestation d’absence d'inscription importante dans le casier
judiciaire centralisé, ainsi que dans le registre des poursuites et
des faillites

INFORMATIONEN | INFORMATIONS

33



STRASSE UND VERKEHR NR. 4, APRIL 2017

34

ROUTE ET TRAFIC N° 4, AVRIL 2017

Der VSS finanziert fur Einzelmitglieder

eines Fachgremiums die Priifung

Das Ziel des VSS ist es, dass alle Fachkommissionen des VSS
iber mindestens zwei bis drei zertifizierte Experten verfiigen.
So kann er seine fachliche Kompetenz sowohl nach innen als
auch nach aussen weiter stirken. Um dieses Ziel zu erreichen,
leistet der VSS einen grossen Beitrag: Der Verband bezahlt
allen Einzelmitgliedern des VSS, die in einem Fachgremium
engagiert sind, die Gebiihren fir die Zertifizierungspriifung
in der Hohe von 6500 Franken — obwohl sich die Téatigkeit der
zertifizierten Experten nicht nur auf den VSS beschrankt.

Prifungsreglegment, Antragsformular und weitere Unterlagen
zur SEC-Zertifizierung finden Sie unter:

» www.vss.ch > Kommissionen - Expertenzertifizierung (SEC)

Spezialisierungen im Fachgebiet
des Strassen- und Verkehrswesens

e Strassenverkehrsplanung
Strassennetz, Strasseninfrastruktur, Strassenanlage, Energie
und Verkehr

e Strassenverkehrsmodelle
Verkehrsmessung, Verkehrsmodellierung, Verkehrs-
umlegung

¢ [ntermodalitat Verkehr
Strassengebundener 6ffentlicher Verkehr, Giiterverkehr, Taxi

¢ Ausgestaltung von Strassenverkehrsanlagen
Entwurf (Design), Verkehrstechnische Bemessung, Projektie-
rung, Strassenraumgestaltung, Denkmalpflege

¢ Boden- und Baumaterialien fiir Strassenverkehrsanlagen
Baugrund, Unterbau- und Oberbaumaterialien, Asphalt, Beton,
Pflasterungen

¢ Konstruktion von Strassenverkehrsanlagen
Bautechnische Bemessung, Konstruktive Ausgestaltung
(ohne Briicken und Tunnel), Stiitzbauwerke, Entwasserung,
Ausriistung, 6ffentliche Beleuchtung, Signalisation

e Bauplanung und Kosten
Baumanagement (Ausfiihrung), Bau-, Betriebs- und Unter-
haltskosten, Erhaltungskosten, Nutzerkosten, Kosten Dritter

o Betrieb von Strassenverkehrsanlagen
Fihrung, Leitung, Steuerung, Beeinflussung, Optimierung,
Dosierung, Baustellenplanung und Betrieb

o Verkehrstelematik
Verkehrsmanagement, Verkehrsmonitoring, Ereignis-
bewaltigung

¢ Sicherheit von Strassenverkehrsanlagen
Sicherheitsniveau, Unfallverhiitung, Gefahrenerkennung,
Unfall- und Gefahrenanalyse, Massnahmen, Sanierungs-
technik

¢ Unterhalt von Strassenverkehrsanlagen
Betrieblicher Unterhalt, Grinpflege, Reinigung, Winterdienst

¢ Umwelt von Strassenverkehrsanlagen
Larmschutz, Luftschadstoffe, Erschiitterungen, Fauna, Flora,
Naturgefahren, Klimaeinflisse (Kalte, Warme), Klimaverande-
rung

¢ Erhaltung von Strassenverkehrsanlagen
Zustandserfassung- und Bewertung, Massnahmenplanung,
Erhaltungsmanagement, Erhaltungsplanung
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La VSS finance U'examen pour les membres
individuels d’'une commission

L’objectif de la VSS est que chaque commission de la VSS
ait au moins deux ou trois experts certifiés. Ainsi, elle peut
prouver sa compétence technique en son sein mais aussi vers
I’extérieur. Pour parvenir a cet objectif, la VSS apporte une
forte contribution: L’association paie a tous les membres in-
dividuels de la VSS engagés dans une commission les droits
d’examen de certification d’'un montant de 6500 francs -
bien que l'activité des experts certifiés ne se limite pas a la
VSS.

Flyer d'information, Réglement d'examen, Demande de
certification:

» www.vss.ch > Commissions = Certification d’experts (SEC)

Spécialisations dans le domaine
des routes et transports

¢ Planification du trafic
Réseau routier, infrastructure routiére, ouvrage routier,
énergie et trafic

¢ Modeéles de trafic routier
Mesure du trafic, modélisation du trafic, modification de
'affectation du trafic

¢ Intermodalité du trafic
Transports publics liés a la route, trafic marchandises, taxis

¢ Configuration des infrastructures routiéres
Conception, dimensionnement selon la technique du trafic, étude de
projet, aménagement de l'espace routier, conservation des monuments

o Matériaux de sol et de construction pour infrastructures routiéres
Sol de fondation, infrastructure/superstructure, enrobé
bitumineux, béton, pavages

e Construction d’infrastructures routieres
Dimensionnement technique, conception constructive
(sans ponts ni tunnels), ouvrages de souténement, évacuation
des eaux, équipement, éclairage public, signalisation

¢ Planification de la construction et colts
Gestion de la construction (exécution), colts de construction - d'exploi-
tation - d’entretien - de maintenance, des utilisateurs, colts de tiers

¢ Exploitation des infrastructures routieres
Gestion, direction, pilotage, commande du trafic, optimisation,
dosage, planification et exploitation des chantier

¢ Télématique des transports
Gestion du trafic, suivi du trafic, gestion des incidents

e Sécurité des infrastructures routiéres
Niveau de sécurité, prévention des accidents, reconnaissance
du danger, analyse des risques et des accidents, mesures,
technique d'assainissement

e Entretien des infrastructures routiéres
Entretien d’exploitation, entretien des espaces verts, nettoyage,
service hivernal

* Environnement des infrastructures routiéres
Protection contre le bruit, polluants atmosphériques,
ébranlements, faune, flore, dangers naturels, impact sur
le climat (froid, chaleur), changement climatique

¢ Maintenance des infrastructures routiéres

Saisie et évaluation de l'état, planification des mesures,
planification de l'entretien, gestion de l'entretien



Zusammenfassungen der neu
publizierten Forschungsberichte

An dieser Stelle veroffentlichen wir die Zusammen-

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

Résumeés des rapports de
recherche nouvellement publiés

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

www.mobilityplatform.ch.
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Tunnel face stability and
tunnelling induced settlements
under transient conditions

ETH Ziirich, Professur fiir Untertagbau

G. ANAGNOSTOU, Prof. Dr.

R. SCHUERCH, Dr.

P. PERAZZELLI, Dr.

A. VRAKAS, Dr.

P. MASPOLI, MSc ETH Civ Eng

R. POGGIATI, MSc ETH Civ Eng
Forschungsprojekt FGU 2012/002 auf Antrag der
Arbeitsgruppe Tunnelforschung (AGT)

The most serious hazards in soft ground
tunnelling are associated with a collapse
of the tunnel face. In shallow tunnels,

the instability may propagate towards
the surface, thereby creating a crater on
the ground surface. Inadmissible sur-
face settlements may occur, however,
even without a face failure, as a conse-
quence of excavation-induced stress re-
distribution or soil consolidation caused
by the drainage action of the tunnel. The
behaviour of high- or low-permeability
soils around the advancing tunnel face
is well understood and can be analysed
by considering the borderline cases of
drained or undrained conditions, re-
spectively.

For medium permeability soils, how-
ever, very little research has been
done, although such soils are widely
distributed (e.g. the many glacial tills
in Switzerland or in north-west Ameri-
can). The simplifying assumptions
involving drained or undrained condi-

tions may be uneconomical or unsafe,
respectively, for such soils. Specifi-
cally, assuming undrained conditions
for a medium-permeability soil may
result in a serious overestimation of
face stability and an underestimation
of settlement, while the assumption of
drained conditions overestimates set-
tlement and underestimates face stabil-
ity, thus being potentially too conserva-
tive. Understanding and quantifying
the behaviour of medium permeability
soils under the transient conditions
prevailing in the critical region around
the advancing tunnel face is therefore
essential for construction safety and
economy. This research project closes
knowledge gaps existing in this respect
addressing important questions such
as the gradual loss of stability during
a standstill and the stand-up time of
the tunnel face, the critical advance
rate with respect to face stability, the
effect of the advance rate on surface
settlement and the time-development
of surface settlement.

The main goal of the project was work-
ing out recommendations and simplified
analysis procedures for face stability
assessment and settlement estimation
under transient conditions. Addressing
these practical tunnel design issues
raised a series of theoretical questions
about the underlying physical mecha-
nisms and necessitated a considerable
amount of fundamental research into the
phenomenon of delayed failure and the
interplay of two concurrent processes:
the generation of excess pore pressures
(due to tunnel advance) and the practi-
cally simultaneous dissipation of these
pressures through consolidation.

r4

Forschungsangebote nur noch auf der Website de/s’fVSS /

sondern nur noch auf der Website des VSS publiziert. Alle Informationen finden Sie untef:/

Ab sofort werden Aufrufe zum Einreichen eines Forschungsangebots nicht mehr in <<Str9z?4e und Ver,

www.vss.ch/forschung/aktuelle-forschungsausschreibungen

Y 4

Désormais, les demandes de recherche ne S
que sur le site web de la VSS

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

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

lites'dans «route et /'
tion, veuillez consul;c;r:
/
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Forschungspaket

PLANET EP-2: Okobilanz von
Niedertemperaturasphalten
Neosys AG

JURG LIECHTI, Dr.

ANNINA GASCHEN, Dr.

MATHIAS BREIMESSER, Dr.-Ing.

IMP Bautest AG

CHRISTIAN ANGST, Dr.

FABRIZIO GORLA, Dr.

Ammann Schweiz AG

LUKAS BOESIGER

ANDREA BIEDER, Dr.

Forschungsprojekt VSS2010/542 auf Antrag des
Schweizerischen Verbandes der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Niedertemperatur-Asphalte scheinen ein

Mittel zu sein, um Energieverbrauch und

Umweltbelastungen im Strassenbau zu

senken. Es besteht jedoch die Frage, inwie-

weit Additive und Produktionstechniken

zu neuen Umweltwirkungen fiihren, die

den tieferen Energieverbrauch kompensie-

ren. Die vorliegende Okobilanz vergleicht

fiinf Asphaltarten tiber den ganzen Lebens-

zyklus, von der Rohstoffbereitstellung tiber

Mischwerk, Transport, Einbau und Nut-

zung bis zu Recycling und Deponierung:

* Warmasphalt mit chemischen
Additiven (FR-PACK).

e Warmasphalt mit Zeolithzugabe
(FR-ZEO)

* Warmasphalt mit Wasserzusatz
(FR-WATER)

* Warmasphalt mit Wasserzusatz und
50% Rezyklat (WATER-RAP)

* Heissasphalt als Referenz (REF-HOT)

Daten wurden aus Feld- und Laborexpe-
rimenten sowie aus Datenbanken bezo-
gen. Zur Quantifizierung wurde auf die
Ecoinvent-Datenbank zuriickgegriffen.
Als Wirkkategorien wurden ausgewdhlt:
Klimaverandernde und Ozonschicht ab-
bauende Wirkung, Bodenversauerung,
Eutrophierung von Gewassern, Sommer-
smog-Bildung, Human- und Gewassertoxi-
zitat sowie Primarenergieverbrauch.

Die Aggregierung der Einzelresultate ge-
mass «Shadow Costy-Methodik zeigt: Die
Umweltwirkungen der Warmasphalte
ohne Recyclinggranulat liegen zwischen
95% (FR-WATER) und 106 % (FR-ZEO) der
Referenz. Warmasphalte konnen also auf-
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grund des tieferen Energiebedarfs in der
Produktion okologisch besser sein, der
energetische Vorteil kann aber durch den
Bedarf an Additiven tibertrumpft werden.
Derrezyklathaltige Asphalt (WATER+RAP)
weist mit 87 % eine deutlich bessere Oko-
bilanz auf trotz erhohtem Gehalt an poly-
zyklischen Aromaten (PAK). Das teilweise
Ausleachen der PAK fiihrt zu hohen Um-
weltwirkungen in der Nutzungsphase.
Dies wird aber mehr als kompensiert durch
den geringeren Rohstoffverbrauch.

Die Resultate schwanken zum Teil signifi-
kant, wenn Annahmen und Messresultate
im Rahmen moglicher Messfehler variiert
werden: Die Abschédtzungen der PAK-Emis-
sionen sind mit hoher Unsicherheit behaf-
tet, gleichzeitig haben sie einen starken
Einfluss auf die Nutzungsphase der Belédge.
Auch die Frage nach Unterschieden in der
Lebensdauer der einzelnen Beldge ist nicht
schliissig geklart.

Abschliessend lassen sich jedoch folgende
Aussagen machen: Niedertemperaturas-
phalte sind 6kologisch nicht generell besser
als Heissasphalte. Der Produktionsenergie-
verbrauch ist nur einer von vielen relevan-
ten Faktoren. Wichtiger fiir die Okobilanz
als das Verwenden von Warmasphalten ist
der Einsatz von Recyclingmaterial.

—
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Paquet de recherche PLANET -
RS-1: Impacts sur les
centrales d’enrobage

Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne (EPFL)
Laboratoire des voies de circulation (LAVOC)

N. BUECHE, Dr. és sc EPF

A.-G. DUMONT, professeur EPF

B. SCHOBINGER, Ing. Civil EPF

Ammann Schweiz AG

A. BIEDER, Dr. és sc ETHZ

L. BOESIGER, MSc Ing. Méc. ETHZ

Projet de recherche VSS 2010/541 sur demande de

I'Association suisse des professionnels de la route

et des transports (VSS)

Le projet PLANET (Potentiel. et ANa-
lyse des Enrobés Tiédes) a pour but
principal d’améliorer les connaissances
dans le domaine des enrobés a faibles
impacts énergétiques et écologiques. La
recherche «RS-1: Impacts sur les cen-
trales d’enrobage» a pour objectif de
fournir un bilan exhaustif au niveau des

postes d’enrobage, ceci en considérant
I’économie d’énergie ainsi que la dimi-
nution des émissions, mais également
la prise en compte des aspects finan-
ciers et autres particularités relatives
au contexte suisse.

Suite a une vaste analyse de la littéra-
ture et législation dans le domaine, une
enquéte avec pour objet la perception
des exploitants de postes d’enrobages
suisses ainsi que la consommation
d’énergie et les émissions a été menée.
Cette enquéte a notamment démontré
I'intérét des producteurs pour les tech-
niques tiedes. L’analyse des données
récoltées indique une consommation
énergétique moyenne de 91 kWh/t.

La partie principale de la recherche a
ensuite consisté en la réalisation de
trois campagnes de mesures sur des
postes d’enrobage représentatifs du
parc suisse; permettant ainsi de mieux
appréhender et quantifier les enjeux liés
a la production des enrobés tiedes. Les
résultats mettent en évidence des gains
énergétiques de pres de 30% lors de la
production d’enrobé tieéde, ceci compa-
rativement a un enrobé a chaud. Les
mesures d’émissions sont davantage
complexes a analyser. Bien souvent, le
rendement du brileur est abaissé afin
de diminuer les températures de pro-
duction, ce qui a pour conséquence un
processus de combustion non optimisé
et donc une concentration plus élevée
de certains polluants.

Il peut donc arriver que le poste d’enro-
bage effectue des économies d’énergie
tout en produisant davantage d’émis-
sions. Nous pouvons encore relever
I'impact de I’ajout de RAP, avec une
augmentation sensible de certains pol-
luants (par ex. CO, COT, SO,). D’autres
parameétres ayant un impact significa-
tif sur la consommation énergétique et
les émissions ont également été mis en
évidence. Une analyse théorique de la
consommation énergétique en centrale
d’enrobage a finalement été réalisée,
cette analyse permettant de proposer
un modele global d’analyse colits-béné-
fices.

Il apparait finalement que le choix de
produire des enrobés tiedes dans le
contexte suisse peut rapidement s’avé-
rer rentable financierement et les enro-
bés tiedes représentent une technique
du futur dont I'implémentation en
Suisse doit étre encouragée.



—
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Paquet de recherche PLANET -
RS-3: Formulation et opti-
misation des performances
Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne (EPFL)
Laboratoire des voies de circulation (LAVOC)

A.-G. DUMONT, professeur EPF

N. BUECHE, Dr. és. sc EPF

M. OULD HENIA, Dr. és. sc EPF

Projet de recherche VSS 2010/543 sur demande de

U'Association suisse des professionnels de la route

et des transports (VSS)

Le projet PLANET (Potentiel. et ANa-
lyse des Enrobés Tiedes) a pour objectif
principal d’améliorer les connaissances
dans le domaine des enrobés a faibles
impacts énergétiques et écologiques.
La recherche «RS-3: Formulation et
optimisation des performancesy a pour
but d’identifier les parametres détermi-
nants lors de la formulation et déter-
miner si les concepts utilisés pour les
mélanges a chaud sont applicables aux
enrobés tiedes.

Apres une mise a jour des connais-
sances, 1’essentiel de la recherche a
consisté en la réalisation d’essais de
caractérisation et essais performantiels
en laboratoire (enrobés AC B 16S et
AC T 22S). En plus d’un enrobé de réfé-
rence a chaud, différents procédés et
produits pour enrobés tiedes ont été
étudiés dans le cadre de la recherche
RS-3: Additifs chimiques avec agent
tensio-actif ou lubrifiant/dope d’adhési-
vité, zéolithe synthétique, cire Fischer-
Tropsch et enrobé semi-tiede avec ajout
de sable humide.

L’analyse en laboratoire indique globa-
lement que les enrobés tiedes peuvent
présenter une susceptibilité a I’eau plus
élevée que les enrobés a chaud. Cette
sensibilité a I'eau est fortement dépen-
dante des caractéristiques du liant et de
son vieillissement. L'utilisation de dope
d’adhésivité et de granulats a perfor-
mances €levées, de méme qu'un choix
optimal du liant permettront de lutter
contre cette faiblesse potentielle. Pour
les autres performances évaluées, les
enrobés tiedes testés présentent des
performances mécaniques le plus sou-
vent légérement inférieures, mais par-
fois également supérieures a celles des
enrobés a chaud.

Les écarts observés comparativement
a la référence a chaud restent accep-
tables pour la majorité des enrobés
tiedes, ce qui entraine généralement
un respect des exigences normatives.
Des différences de comportement se-
lon la famille d’enrobé tiede ont égale-
ment pu étre mises en évidence; I’ajout
de RAP dans les enrobés tiedes s’avé-
rant une piste prometteuse. Il apparait
finalement que pour I’ensemble des
enrobés testés, aucun processus de
montée en performance n’a été mis en
évidence; le mécanisme étant globale-
ment comparable a celui de I’enrobé a
chaud.

Nous pouvons finalement affirmer que
les enrobés tiedes constituent assu-
rément une alternative crédible aux
enrobés a chaud. Comme expliqué
précédemment, ces enrobés peuvent
présenter des performances au moins
équivalentes a celles d’'un mélange a
chaud, ceci pour autant que la formu-
lation, la fabrication et la pose fassent
I'objet d’une réflexion.

—
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Paquet de recherche PLANET -
RS-5: Modele global
d’évaluation

Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne (EPFL)
Laboratoire des voies de circulation (LAVOC)

N. BUECHE, Dr. és. sc EPF

A.-G. DUMONT, professeur EPF

Projet de recherche VSS 2010/545 sur demande de

U'Association suisse des professionnels de la route

et des transports (VSS)

Le projet PLANET (PotentieL et ANa-
lyse des Enrobés Tiedes) a pour
objectif principal d’améliorer les
connaissances dans le domaine des
enrobés a faibles impacts énergé-
tiques et écologiques. La recherche
«RS-5: Modele global d’évalua-
tion» se situe au cceur du projet
PLANET; son objectif étant le déve-
loppement et I'implémentation d’'un
modele d’évaluation multicritére per-
mettant de classifier différentes tech-
nologies d’enrobés bitumineux sur la

base d’une série de critéres qualitatifs
et quantitatifs. Le modele développé
doit permettre d’identifier 1a meilleure
variante d’enrobé ainsi que quantifier
la solidité de la solution proposée.
Le modele PLANET d’aide a la décision
a été élaboré par la combinaison de
différentes méthodes afin de proposer
une évaluation progressive en quatre
niveaux, avec chacun ses particularités
et apports spécifiques:
* Dans les deux premiers niveaux, une
analyse graphique selon la méthode
Pareto et I’établissement de dia-
grammes radars permettent notam-
ment d’identifier les processus uni-
taires et de mettre en évidence les
éventuels surclassements complets
de variantes. Ces deux premiers
niveaux ne prennent en compte que
les critéres quantitatifs.
L’utilisation de méthodes multicri-
teres est effective dés le troisieme
niveau d’analyse dans lequel des
critéres qualitatifs sont également
intégrés. Le troisieme niveau integre
également la notion de préférence et
de criteres flous selon une méthode
d’agrégation partielle, ce qui permet
de différencier différentes échelles
d’appréciation.
 Dans le quatrieme niveau d’analyse,

une méthode d’agrégation complete

basée sur un algorithme dérivé de

la théorie de I'Evidence considere

de maniére innovante I'incertitude

ainsi que 'inconnue des données

de base.

La méthodologie a ensuite été implé-
mentée et mise en application; I’outil
final étant disponible et gratuit pour
tout utilisateur intéressé. L’application
de cette méthode progressive permet
en tout temps de vérifier la solidité de
la solution par la réalisation d’analyses
de sensibilité. Non seulement les émis-
sions, ’énergie et les colits sont pris
en considération sur I’ensemble du
cycle de vie, mais également les perfor-
mances mécaniques de I’enrobé ainsi
que des criteres qualitatifs (complexité
du processus de fabrication, potentiel
de recyclabilité).

Le modele s’avere finalement étre un
outil flexible et pertinent qui amene un
support important pour l'aide a la déci-
sion et la promotion des techniques a
faibles impacts.
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FORSCHUNGSBERICHT NR. 1599

Forschungspaket Recycling
von Ausbauasphalt in Heiss-
mischgut: Synthesebericht
Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich (ETH)
Institut fiir Geotechnik

MARKUS CAPREZ, DR.

CARLO RABAIOTTI, Dr.

Forschungsprojekt VSS 2005/450 auf Antrag des
Schweizerischen Verbandes der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Seit 30 Jahren wird in der Schweiz Aus-
bauasphalt aufbereitet und wiederver-
wendet. Anfanglich erfolgte die Zugabe
nur in kleinen Mengen von 10 bis 20 %
als Kaltzugabe, jedoch entwickelte man
schon bald bessere Verfahren, um gros-
sere Mengen wiederverwerten zu kon-
nen. Mit der heutigen Maschinen- und

Aufbereitungstechnik ist theoretisch

sogar ein 100 %-Recycling fiir Beldge

mit geringer Verkehrsbeanspruchung
moglich.

Die Resultate zeigen, dass es unter be-

stimmten Bedingungen maoglich ist, bis

zu 100 % Recyclingmischgut bei der

Mischgutaufbereitung zu verwenden.

Die einzuhaltenden Bedingungen sind:

e Die Sollwerte der Korngrossenver-
teilung und der Bindemitteleigen-
schaften (Menge und Viskositét)
miissen eingehalten werden.

* Bei Zugaben von mehr als ca. 60 %
Anteilen an Recyclingmischgut ist in
den meisten Fillen eine Zugabe von
Verjiingungsmittel notwendig.

e Mischgut mit hoheren Anteilen
(>20%) an Recyclingstoffen ist nur in
Anlagen mit einer «Recyclingtrom-
mel» sinnvoll und qualitativ zielfiih-
rend.

Es wird gezeigt, dass fiir das Verwen-

den von hohen Anteilen an rezyklierten

Asphaltgranulaten deren Qualitédt ent-

scheidend ist.

Mehrfachrecycling beeinflusst zwar die

Qualitat des Mischgutes ist aber unter

Einhaltung einiger Bedingungen prob-

lemlos moglich.

Die Dauerhaftigkeit von Mischgut mit

verschiedenen Anteilen an rezykliertem

Ausbauasphalt wurde im EP4 (Evalu-

ation of Durability) untersucht. Die Al-

terung des Mischgutes, kann und muss
mit entsprechender Wahl und Dosierung
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von Verjingungsmittel kompensiert
werden. Verglichen mit den erhaltenen
Resultaten schreiben die Schweizer Nor-
men bisher zu konservative Maximalan-
teile an Recyclingasphalten vor.

Die Mischgutoptimierung bei der Zu-
gabe von Recyclingasphalt wurde in
EP5 (Formulation des enrobés avec
matériaux recyclés) mittels der Me-
thode der analytischen Rezeptierung
geméss dem Belgischen Centre de Re-
cherche Routiers (CRR) durchgefiihrt.
Die Homogenitiat und die Qualitat des
Ausbauasphaltes haben entscheiden-
den Einfluss auf die Resultate der me-
chanischen Eigenschaften der wieder-
aufbereiteten Baustoffe. Zur Qualitat
des Ausbauasphaltes gehoren insbeson-
dere auch die Kantigkeit, die Anteile an
gebrochenen Mineraloberflichen und
die Mineralogie sowie die Bindemittel-
eigenschaften.

Das vorliegende Forschungspaket zeigt
den Weg zu einem erheblich grosseren
Recyclinganteil in neu aufbereiteten
Mischgiitern, als dies in den aktuellen
Normen und in der Mischgutindustrie
vorgeschrieben und festgelegt wird.

_
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Neue Anforderungen an die
Strasse durch veranderte
Nutzungsformen und Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben

Rapp Trans AG
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Forschungsprojekt AGE 2014/002_ENG auf Antrag

des Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA)

Der Strassenverkehr erfiahrt in den
nachsten Jahren einen bedeutenden
Wandel. Die Digitalisierung verandert
das Nutzerverhalten massiv, es wird
flexibler, und die Grenzen zwischen 0f-
fentlichem und individuellem Verkehr
verschwimmen. Auf der technischen
Seite setzen sich Elektroantriebe und
automatisiertes Fahren durch. Diese
Entwicklungen bringen verdnderte An-
forderungen an die Strasseninfrastruk-

tur mit sich. Im Forschungsprojekt wird
untersucht, welche neuen Anforderun-
gen durch neue Nutzungsformen sowie
alternative Antriebsformen in Zukunft
entstehen. Es wird aufgezeigt, wie die
Strasseneigentiimer in der Schweiz
(Bund, Kantone und Gemeinden) darauf
reagieren konnen.

Auf Grundlage von Experteninterviews
werden die wichtigsten Mobilitatstrends
identifiziert und in Workshops die
Nutzeranspriiche an die Strassen der
Zukunft erhoben. Gegliedert in 13 The-
men (u.a. Automatisiertes Fahren, Fi-
nanzierung der Infrastruktur, Ruhender
Verkehr, Intelligenz der Strasse und
Digitalisierung) werden Konfliktfelder
zwischen Trends und Anspriichen aufge-
zeigt. Fiir die erkannten Konflikte wer-
den Losungsansitze entwickelt und in
einem Massnahmenkatalog aufgezeigt.
Uber eine systematische Bewertung der
Massnahmen anhand von elf Kriterien
inkl. Schatzung von Aufwand und Wir-
kung wird eine Massnahmenempfeh-
lung mit zeitlichem Wirkungshorizont
vorgenommen.

Als Resultat liegt eine Auswahl an
Massnahmen vor, die fiir Strassenei-
gentiimer empfehlenswert sind, um die
bevorstehenden Herausforderungen
zu bewaltigen. Kurzfristig werden eher
«weiche» Massnahmen wie z.B. Informa-
tionsvermittlung, Abklarung von Markt-
wiinschen und Normierungsarbeiten
empfohlen. Sie sind nicht nur schneller
als bauliche Verdanderungen an der Inf-
rastruktur umsetzbar, vielmehr funktio-
nieren sie als Wegbereiter fiir mittel- bis
langfristig wirkende Massnahmen. Zu
diesen gehoren neue Finanzierungs- und
Betreibermodelle fiir Strassen, variable
Infrastrukturbausteine mit entsprechen-
den Planungsprozessen sowie neuartige
Strassenverkehrsregeln.

Insgesamt zeigt der vorliegende For-
schungsbericht vielfdltige Handlungs-
optionen fiir die erwarteten Heraus-
forderungen auf. Zentral flir Strassen-
eigentlimer ist dabei, eine gute Adapti-
onsfahigkeit fiir kommende Entwicklun-
gen auszubilden. Zugleich konnen sie
die Gelegenheit nutzen und die Strasse
der Zukunft selbst aktiv mitgestalten,
bevor neue Anbieter hier Einfluss neh-
men. Der entwickelte Massnahmenka-
talog stellt hierzu eine thematisch und
zeitlich differenzierte Grundlage zur
Verfiigung.
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SDR traffic +: Seitenradar, Verkehrsdatenerfassungssystem, Fahrzeugklassifizierung & Zahlung

Verkehrsdaten in Echtzeit werden
Immer wichtiger

Erheben Sie unterschiedliche Fahrzeugkategorien auf der Strasse — mit dem SDR traffic +
Seitenradarmesssystem. Es ist ein bertihrungslos messendes Verkehrsdatenerfassungssystem
und dient dem Verkehrsplaner als perfektes Hilfsmittel bei Verkehrserhebungen.

Das selbstkalibrierende System kann an
der Messstelle mit einem Smartphone
parametrisiert und die Messqualitat
direkt Gberprift werden. Eine optional
erhaltliche GPRS-Datenkommunikation
erlaubt dem Anwender, per Fernabfrage
mit dem System zu kommunizieren und
Daten zu Ubertragen. Der geringe Ener-
gieverbrauch des SDR traffic+ ermdg-
licht einen 365-Tage-Dauerbetrieb mit-
tels Solartechnologie.

Software myTrafficData
Web-basierter Zugriff auf Ihre Daten, wo
immer Sie sich aufhalten. Sie kénnen auf
Ihre Daten zugreifen, Statistiken visuali-
sieren und Berichte erstellen. Beim Ein-
satz mehrerer Produkte werden diese
komfortabel und sicher verwaltet.

Messvariablen

e Anzahl der Fahrzeuge

o Zeit

e Geschwindigkeit

e Fahrtrichtung

e Klassifizierung nach Fahrzeugarten

GPRS Direct

Einfach und nachhaltig: Sie kénnen lhr
System jederzeit aktualisieren. Via GPRS
ist Ihr System SDR traffic + immer Up-to-
Date.

Energieversorgung

e Akkubetrieb (Betrieb bis zu 14 Tagen)
e Solarbetrieb

e Externe Stromquelle (110-230 VAC)

Die Vorteile

¢ Einfache Montage durch eine Person
ohne Spezialwerkzeug

¢ Dank Batteriebetrieb (Option Solarpa-
nel) ist kein Stromanschluss notwendig

e Keine Beeintrachtigung des Verkehrs
wahrend Auf- und Abbau, keine Fix-
installation (Induktionsschlaufen)
ndtig, daher sofort einsatzbereit

e Kann bis zu 8 m hoch aufgehangt
werden

e Kalibiriert sich automatisch selber
nach ca. 400 Fahrzeugen (Langen-
messung)

¢ Nimmt Fahrzeuge schon ab 3 km/h
auf

e Wird einfach mit Smartphone einge-
stellt und ausgelesen

e Echtzeitdatenibertragung mittels
eingebautem GPRS-Modul

e \Vandalensicher mittels sehr robusten
Gehauses

e Basisprodukt, welches modular spa-
ter erweitert werden kann (Timer-
Funktion, Real-Time-Uberwachung

Verkehr, SMS-Alarmierung bei

Geschwindigkeitsliberschreitung)
e Kurze Lieferzeiten, toptechnischer

Support, optimale Gewahrleistung

Die erhobenen Daten bilden die Grund-
lage flr Verkehrsplanung (z.B. Ampel-
oder Umfahrungsplanungen) sowie
Larmkarten- resp. Larmberechnungen.
Auch kann anonym ermittelt werden, wo
vorgegebene Geschwindigkeiten nicht
eingehalten werden.

Informationen:
Signal AG
Kanalstrasse 34-38
3294 Buren a/A
Tel. 032 352 11 11
info@signal.ch
www.signal.ch
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