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Qualitatsmanagementsystem: Der VSS ist 1SO-zertifiziert!

Velo-Highway: Auch in der Schweiz soll eine Velokultur etabliert werden
Dosierstellen: Korridorstudie zur Ermittlung des Anpassungsbedarfs

Gestion de la qualité: la VSS est certifiée 1SO!
Autoroutes a vélos: en Suisse aussi, une culture du vélo doit étre établie
Points de dosage: étude de corridor pour déterminer les besoins d’adaptation
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Erdjan Opan, OPAN concept SA, Neuchatel
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Urheberrechte
und Verwendung
von VSS-Normen

Die Normen des VSS bilden fiir das Strassen- und Verkehrs-
wesen eine wichtige Grundlage - sowohl in der Planung und
Umsetzung von Projekten als auch in der Aus- und Weiter-
bildung. Die Verwendung von VSS-Normen unterliegen aber
klaren gesetzlichen Richtlinien, die sich der VSS von einer
renommierten, auf Urheberrechte spezialisierten Anwalts-
kanzlei, bestatigen liess. Die Richtlinien umfassen im wesent-
lichen folgende Punkte:

e Die Schweizer Norm ist als urheberrechtliches Werk im
Sinne von Art. 2 des Schweizer Urheberrechtsgesetzes
(URG) geschiitzt. Bei Normen handelt es sich um Sprach-
werke, die oft auch technische Zeichnungen enthalten.
Samtliche Teile erfiillen die Voraussetzungen der geisti-
gen Schopfung und Individualitat, weshalb den Normen
Urheberrechtsschutz zukommt. Die von privaten Organisa-
tionen erarbeiteten Normen sind nicht vom Urheberrechts-
schutz ausgenommen.

e Die Urheberrechte an den Normen entstehen bei Personen,
die die Normen erschaffen (Art. 6 URG). Die Autoren kénnen
die Rechte auf Dritte tibertragen (Art. 16 URG). Beim VSS
haben die Autoren, die an der Erarbeitung von Normen mit-
gewirkt haben, samtliche ihrer Rechte an den VSS abgetre-
ten. Der VSS ist somit Inhaber der Urheberrechte.

e Der Inhaber der Urheberrechte kann Dritten jegliche Ver-
wendung des zu seinen Gunsten geschiitzten Werks verbie-
ten (Art. 10 URG). Unter diese urheberrechtlichen Verbots-
rechte fallen unter anderem das Kopieren, Abspeichern,
in Netzwerken Zurverfligungstellen, Verkaufen, Vertreiben
etc. eines Werks oder einzelner Teile.

e Ausnahmsweise zuldssig ist der Privatgebrauch von Werken
(Art. 19 Abs. 1 lit. a URG) und der sogenannt schulische
Gebrauch von Werken (Art. 19 Abs. 1 lit. b URG). Fiir diese
Ausnahmen gelten jedoch strenge Voraussetzungen. Zulas-
sig ist der schulische Gebrauch beispielsweise bei einem
Werkgebrauch «der Lehrperson fiir den Unterricht in der
Klasse» (Art. 19 Abs 1. 1 lit. b URG). In diesem Fall darf es
sich beim Gebrauch der Normen aber nur um die Illustra-
tion des Unterrichtsinhaltes handeln. Handelt es sich beim
Gebrauch der Normen jedoch um den Unterrichtsinhalt
per se, so setzt eine solche Verwendung der Norm die
Zustimmung des VSS voraus.

VSS-NEWS

Droits d’auteur
et utilisation
des normes VSS

Les normes de la VSS constituent une base importante pour le
secteur de la route et des transports - tant pour la planification
et la mise en ceuvre de projets que pour la formation et la for-
mation continue. Mais l'utilisation des normes VSS est soumise
a des directives légales claires, que la VSS s’est fait confirmer
par un cabinet d'avocats renommeés, spécialisé dans les droits
d’auteur. Ces directives portent pour l'essentiel sur les points
suivants:

e Lanorme suisse a le statut d’ceuvre protégée par le droit
d’auteur au sens de l'art. 2 de la loi sur le droit d’auteur
(LDA). Les normes sont des ceuvres recourant a la langue
qui contiennent souvent aussi des dessins techniques.

Tous les éléments remplissent les criteres de la création
intellectuelle et de Uindividualité, expliquant pourquoi les
normes sont protégées par le droit d’auteur. Les normes
élaborées par des organisations privées ne sont pas exclues
de la protection par le droit d’auteur.

e Les personnes qui créent les normes bénéficient des droits
d’auteur sur les normes (Art. 6 LDA). Les auteurs peuvent
transférer ces droits a des tiers (Art. 16 LDA). A la VSS, les
auteurs ayant contribué a l'élaboration de normes ont cédé
tous leurs droits a la VSS. La VSS est ainsi titulaire des
droits d’auteur.

e Le titulaire des droits d’auteur peut interdire aux tiers
toute utilisation de Uceuvre dont il détient les droits (Art.
10 LDA)J. Cette interdiction porte notamment sur la copie,
Uenregistrement, la mise a disposition sur des réseaux, la
vente, la distribution etc. d'une ceuvre, en intégralité ou en
partie.

e Sont autorisés a titre dérogatoire l'usage privé des ceuvres
(Art. 19 § 1a LDA] et «l'usage scolaire» des ceuvres (Art.
19 § 1b LDAJ. Des critéres stricts s'appliquent toutefois a
ces dérogations. L'usage scolaire est par exemple autorisé
pour l'utilisation de l'ceuvre «par un maitre et ses éleves
a des fins pédagogiques» (Art. 19 Abs 1. 1 lit. b LDA).

Dans ce cas, l'usage des normes doit toutefois se limiter
a lillustration du contenu du cours. Mais s’il s’agit du
contenu du cours proprement dit, cette utilisation de la
norme nécessite U'accord préalable de la VSS.



Basis fur einen stetigen
Verbesserungsprozess

Der VSS ist ISO-zertifiziert! Einmal mehr ist es
gelungen, den VSS wieder einen grossen Schritt
weiterzubringen. Darauf konnen alle beim VSS
sehr stolz sein. Ganz besonders freut mich: Wir
konnten die Zertifizierung in sehr kurzer Zeit
realisieren. Gut ein halbes Jahr hat es nur ge-
dauert — andere Unternehmen brauchen dafiir
schon mal zwei oder drei Jahre...

Dies ist ein klares Indiz dafiir, dass der VSS seine
Hausaufgaben laufend macht und gemacht hat.
Mit der neuen Normierungs- und Forschungs-
strategie sowie der damit verbundenen Reorgani-
sation der Fachgremien hat der VSS vor gut drei
Jahren die Weichen fiir die Zukunft gestellt — und alle haben
hart daran gearbeitet. Jetzt hat die ISO-Zertifizierung besta-
tigt: Wir sind auf dem richtigen Weg. Ein Grossteil der fiir das
Zertifikat notwendigen Prozesse und Arbeitsanweisungen fiir
Forschung und Normierung waren vom VSS bereits definiert
und erarbeitet worden. So gesehen ist die ISO-Zertifizierung
der kronende Abschluss eines Aufbauprozesses, den wir 2013
begonnen haben und jetzt als konsolidiertes und gut struktu-
riertes «Gesamtwerk» auf unserer Expertenplattform prasen-
tieren konnen.

Von
Dr. Dieter Wepf

VSS-Prasident
Président de la VSS

Davon werden alle profitieren: Interessenpartner, Kunden,
aber insbesondere auch alle Fachkrafte, die sich im Miliz-
system permanent fiir den VSS einsetzen. Transparente, klar
definierte Prozesse bilden die Voraussetzung zur Fiihrung
und Steuerung des VSS. Sie ermoglichen es, rasch und flexi-
bel auf das sich verdndernde Umfeld und die wechselnden
Anforderungen an unseren Verband zu reagieren.

Trotzdem darf der VSS jetzt nicht den Fehler begehen, sich
mit Erreichtem zufriedenzugeben. Mit der ISO-Zertifizierung
konnte der VSS zwar einen weiteren wichtigen Meilenstein
setzen. In erster Linie bildet das Zertifikat aber die Basis flr
einen kontinuierlichen Verbesserungsprozess, an dem alle
Beteiligten stdndig arbeiten miissen. Selbstverstandlich
motiviert uns dieser Erfolg, mit grossen Ambitionen weitere
Fortschritte zu erzielen, um den VSS fiir die Zukunft noch
fitter zu machen - besonders im sich durch Information,
Automation und Digitalisierung rasch wandelnden Umfeld.

Es zeichnet sich auch schon ab, wo sich der VSS in Zukunft
verbessern will und kann. Schon bald startet der VSS deshalb
ein weiteres, grosseres Projekt, in dem alle Fachleute invol-
viert sein werden: Die VSS-Strategie 2019-2023. Packen wir
es an!

_J\L[/

La base d’un processus
d’amélioration permanent

La VSS est certifiée ISO! Une fois de plus, 'asso-
ciation a franchi un nouveau cap important.
Nous pouvons tous en étre tres fiers. Une chose
me réjouit tout particulierement: nous avons mis
en ceuvre la certification en tres peu de temps,
en seulement six bons mois, alors que d’autres
entreprises ont parfois besoin de deux ou trois
ans...

Cela montre clairement que la VSS a fait et conti-
nue de faire ses devoirs, sans relache. En défi-
nissant la nouvelle stratégie de normalisation et
de recherche en paralléle a la réorganisation des
organes techniques, il y a trois bonnes années, la
VSS a posé les jalons pour I'avenir - et tous y ont travaillé.

A présent, la certification ISO le confirme: nous sommes sur la
bonne voie. Une grande partie des processus et des directives
de travail pour la normalisation et la recherche, nécessaires
pour I'obtention du certificat, avaient déja été élaborés et
définis par la VSS. Vu sous cet angle, la certification ISO est le
couronnement d’un processus de construction que nous avons
débuté en 2013 et que nous pouvons désormais présenter
sous la forme d'un «ouvrage global» consolidé et bien struc-
turé sur notre plateforme des experts.

Tous vont en profiter: les parties concernées, les collabora-
teurs, mais aussi et surtout tous les professionnels qui se
mobilisent en permanence pour la VSS au sein du systeme de
milice. Des processus transparents et clairement définis sont
la condition impérative pour gérer et piloter la VSS. Ils nous
permettent de réagir avec rapidité et flexibilité a I'environne-
ment en pleine évolution et de répondre aux exigences crois-
santes posées a notre association.

Cependant, la VSS ne doit pas faire 'erreur de se satisfaire
des résultats obtenus. La certification ISO est certes un pas
important supplémentaire. Mais elle constitue d’abord la base
d’un processus d’amélioration continu, auquel tous les acteurs
doivent constamment participer. Bien entendu, cette réussite
nous motive a progresser encore avec de grandes ambitions
pour que la VSS soit encore plus compétitive pour I'avenir -
notamment dans un contexte d’évolution rapide par I'informa-
tion, 'automatisation et la numérisation.

On voit donc déja se dessiner les domaines ou la VSS veut

et peut s’améliorer a I'avenir. C’est pourquoi la VSS lancera
bientdt un autre grand projet ou tous les professionnels seront
impliqués: la stratégie 2019-2023 de la VSS. Mettons-nous au
travail!

EDITORIAL | AVANT-PROPOS | 5
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Qualitatsmanagement

Der VSS ist ISO-zertifiz

Gestion de la qualiteé

e

La VSS est certifiee 1S0!

Der VSS hat einen weiteren Meilenstein in
seiner Verbandsgeschichte gesetzt: Seit
Anfang Juli ist er offiziell ISO-zertifiziert.
Dank den guten strukturellen Voraussetzun-
gen, die durch die Reorganisation erreicht
wurden, konnte die Zertifizierung nach der
Norm IS0 9001/2015 nur gut ein halbes Jahr
nach dem Start dieses Projektes erfolgreich
abgeschlossen werden. Die ISO-Zertifizie-
rung garantiert nun eine Art «Gesamtarchi-
tektur», die die vorhandenen Prozesse im
VSS mit allen Nebeneffekten genau doku-
mentiert. Das erhoht die Transparenz des
Verbandes - sowohl nach aussen wie auch
nach innen.

Normalerweise dauert das Erarbeiten,
Einfiihren, Umsetzen und Auditieren
einer ISO-Zertifizierung mindestens
zweieinhalb Jahre. Der VSS hat es in
der Rekordzeit von gut sechs Monaten

VON

ROLF LEEB

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

La VSS a franchi un nouveau cap dans
Uhistoire de l'association: depuis début
juillet, elle est officiellement certifiée ISO.
Grace aux bonnes conditions structurelles
obtenues par la réorganisation, la certifi-
cation a la norme IS0 9001/2015 a pu

étre finalisée en un peu plus de six mois
seulement apres le lancement du projet.
La certification ISO garantit a présent

une sorte d’«architecture globale» qui
documente avec précision les processus
existant a la VSS, avec tous leurs effets
secondaires. Cela accroit la transparence
de l'association - vers l'extérieur comme
en son sein.

Normalement, 1’élaboration, I'introduc-
tion, la mise en ceuvre et 'audit d’'une
certification ISO dure au moins deux
ans et demi. La VSS y est parvenue en
un temps record de six bons mois, ce qui

geschafft. Das verdeutlicht, wie gut der
Verband bereits vor der Zertifizierung
aufgestellt war. Er profitierte dabei von seinen tibersichtli-
chen Strukturen, die durch die letztes Jahr abgeschlossene
Reorganisation erreicht werden konnten. «<Rund 80 Prozent
der Prozesse und Arbeitsanweisungen fiir Normierung und
Forschung waren bereits erarbeitet und definiert», erklart
Projektleiter Jean-Marc Jeanneret. Die Hauptarbeit bestand
also darin, die vorhandenen Prozesse in eine Art «Gesamt-
architektur» einzubinden, um so ein Qualititsmanagement-
system zu etablieren. Diese Arbeit beinhaltete externe
Audits sowie Schulung und Fiihrung der beteiligten Fach-
leute. Der Aufwand fiir die gesamte Zertifizierung, die
durch interne und externe Berater begleitet wurde, betrug
insgesamt rund 700 Arbeitsstunden. Trotzdem sei kein
«Papiertiger» entstanden, betont Jeanneret: «Wir haben uns
auf das Wesentliche, die Prozesse, konzentriert.»

Der Kontext der Organisation sowie die Prozesslandschaft
des Qualititsmanagements nach der ISO-Norm 9001/2015
sind in den Grafiken auf den Seiten 8 und 9 aufgefiihrt. Das
Qualititsmanagementsystem (QMS) integriert dabei nicht

THEMA | THEME

montre que I’association était en bonne
posture avant méme la certification. En
I'occurrence, elle a profité de ses structures claires, mises en
place grace au processus de réorganisation achevé 1’an der-
nier. «<Environ 80% des processus et des directives de travail
pour la normalisation et la recherche étaient déja élaborés et
définisy, explique Jean-Marc Jeanneret, le chef de projet. Le
principal travail consistait donc a intégrer les processus exis-
tants dans une sorte d’«architecture globale» afin de mettre en
place un systeme de gestion de la qualité. Cette tache compor-
tait des audits externes, des formations et I’encadrement des
spécialistes impliqués. Quelque 700 heures de travail ont été
nécessaires pour toute la certification, qui a été accompagnée
par des conseillers internes et externes. Malgré tout, il n’en est
ressorti aucun «tigre de papiery, souligne M. Jeanneret: «Nous
nous sommes concentrés sur l’essentiel: les processus.»

Le contexte de 1'organisation ainsi que la cartographie des
processus de la gestion de la qualité selon la norme ISO
9001/2015 sont présentés sur les graphiques des pages 8 et
9. Le systeme de gestion de la qualité (SGQ) n’integre pas seu-
lement les clients, mais aussi toutes les parties intéressées.



CERTIFICATE

1 | Projektleiter Jean-Marc Jeanneret (l.) und VSS-Prasident Dieter Wepf prasentieren die Urkunden fiir die 1SO-Zertifzierung (Fotos: Bruno Torricelli).
1| Le chef de projet Jean-Marc Jeanneret (a g.) et le président de la VSS, Dieter Wepf, présentent les dipldmes de la certification 1SO (photos: Bruno Torricelli).

nur die Kunden, sondern alle relevanten Interessengruppen.
Zudem wurden auch Chancen und Risiken analysiert und
Kontextthemen miteinbezogen, um vor allem den Nutzen fiir
Kunden und interessierte Parteien zu optimieren.

Qualitatsmanagementsystem elektronisch
auf der Expertenplattform des VSS

Das QMS besteht aus drei Hauptprozessen (Forschung,
Normierung, Aus- und Weiterbildung) sowie aus sieben
Unterstlitzungs- und zwei Lenkungsprozessen (vgl. Grafi-
ken Seiten 8 und 9). Das gesamte Werk ist nun in einem
Bundesordner sauber strukturiert und sorgt fiir eine klare
Ubersicht. Fiir die Fachleute zuginglich ist das QMS aber
nur in elektronischer Form auf der Expertenplattform des
VSS. Dort kann jeder Prozess in iibersichtlicher Form und
klar strukturiert nachgelesen werden. Zudem ist garantiert,
dass das QMS stdandig auf dem aktuellen Stand ist, da not-
wendige Anpassungen oder neue Arbeitsprozesse kontinu-
ierlich durch die interne Wartung des VSS aufgeschaltet
werden. Eine Besonderheit ist, dass das QMS fiir den VSS
zweisprachig in Deutsch und in Franzosisch zur Verfiigung

Par ailleurs, les opportunités et les risques ont également
été analysés et des thématiques contextuelles incorporées,
surtout dans le but d’en optimiser 1'utilité pour les clients et
les parties intéressées.

Le systéeme de gestion de la qualité sous forme
électronique sur la plateforme des experts

Le SGQ se compose de trois processus principaux (recherche,
normalisation, formation et formation continue), ainsi que
de sept processus de soutien et deux processus de pilotage
(cf. graphiques aux pages 8 et 9). Tout I'ouvrage est a pré-
sent structuré proprement dans un classeur fédéral, assu-
rant une vue d’ensemble claire. Mais le SGQ est uniquement
accessible aux experts sous forme €lectronique, sur la plate-
forme des experts de la VSS. On peut y consulter chaque
processus sous une forme synoptique et clairement structu-
rée. Cela garantit en outre que le SGQ est toujours parfaite-
ment a jour, car les ajustements nécessaires ou les nou-
veaux processus de travail sont constamment mis en ligne
par la maintenance interne de la VSS. Le SGQ de la VSS pré-
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Contexte de l'organisation

Domaine d’application du systeme

Thémes Résultats
internes et envisagés du
externes systeme de

Besoins

Clients et
parties
intéressées

Besoins et
attentes des
parties
intéressées

Amélioration

Planification Leadership des

management

Satisfaction

Clients et
parties
intéressées

Cartographie des processus

Processus de GESTION

Pilotage
opérationnel

Planification
stratégique

BESOINS
Réglementations
(SN,EN,ISO,ENV,CEN...)
Besoins de formation et
formations continues
Résultats de la vérification du
besoin

ADAPTATIONS

Prise en compte de la législation
et de ses modifications

Adaptations CH/EU Sans recherche N orma I isatio n - Programme de recherche
— pluriannuel
DEMANDES/QUESTIONS " Programme des
formations continues
Demandes spécifiques des
MO suisses

(Confédération/Cantons/Communes)
Questions sur la normalisation
Questions sur la plate-forme

—~—

giotage P"Ocess(/

Recherche

—r

Processus de SUPPORT

(M

—

.

SATISFACTION

- Recueil de normes actuel
et ajour

- Rapports de recherche
publiés par 'OFROU

Professionnel de Milice

Professionnel J

Services

Secrétariat VSS

Ressources
humaines

Informatique

7

Finances &

controlling

)

Communicationj

, centraux )
Représentant VSS J [
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Kontext der Organisation

Anwendungsbereich des Systems

Interne und
externe Themen

Unterstiitzung

Anforderungen

Bewertung

Beabsichtigte

Ergebnisse des
Managements-
systems

Zufriedenheit

Kunden und
interessierte Kunden und
Parteien interessierte
Parteien
Beddrfnisse und
Verbesserung
Erwartungen
interessierter
Parteien
Prozesslandschaft des Qualitatsmanagements
Lenkungsprozesse
Strategische Operative
Planung Flhrung
BEDURFNISSE OIQSSfUhru,,
Regelungen
(SN,EN,ISO,ENV,CEN...)
Aus- und
Weiterbildungsbediirfnisse ‘ ForSChung
Ergebnisse der
Bediirfnisnachweise ZUFRIEDENHEIT
ANPASSUNGEN - aktuelles und aktualisiertes
- Berlcksichtigung der Normenwerk

Gesetzgebung und deren
Anderungen
- Anpassungen CH/EU

ANFORDERUNGEN/
FRAGEN

- Spezifische Anforderungen der
schweizerischen Auftraggeber
(Bund/Kantone/Gemeinden)

Normierung

Ohne Forschung

Aus-und
Weiterbildung

lll

Vom ASTRA veroffentlichte
Forschungsberichte
Mehrjahresprogramm
Forschung
Weiterbildungsprogramm

- Fragen lber Normierung
- Fragen Uber die Plattform

Unterstiitzungsprozesse

Miliz-Fachleute Geschiftsstelle VSS

PersonalressourcenJ

VSS-Vertreter J

Fachleute J
Finanz &

Controlling

Informatik

Sekretariat

Kommunikation
L 7
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steht. Einzig die Abkiirzungen werden nur in Deutsch auf-
gefiihrt.

Erste Audits im April

Bereits Mitte April sind die Koordinationskommission (KoKo)
und der Vorstand des VSS von externen Experten voraudi-
tiert worden. Dann folgte die Schulung und das zertifizierte
Audit einer Fachkommission (FK 2) sowie der Geschéafts-
stelle und des Sekretariats. So konnte die [SO-Zertifizierung
bereits Anfang Juli erfolgreich durchgefiihrt werden.

Im nachsten Jahr werden dann weitere Fachkommissionen
von externen QS-Experten auditiert. Zudem miissen alle Pro-
zesse mit internen Audits ein- bis zweimal pro Jahr tiberpriift
und allenfalls angepasst werden. «Deshalb ist es jetzt Auf-
gabe der KoKo, eine Arbeitsgruppe «QS-Auditoren) zu instal-
lieren, damit der VSS interne Audits mit eigenen Experten
durchfiihren kanny, fordert Projektleiter und KoKo-Prasident
Jean-Marc Jeanneret.

Transparenz des VSS wird erhoht

Dass sich eine Non-Profit-Organisation wie der VSS ISO-zer-
tifizieren lasst, ist nicht alltdglich. Zumindest ist der VSS
eine der ersten normierenden Institutionen in der Schweiz,
die iber dieses Qualitatsmerkmal verfiigt. Und wenngleich
der Nutzen dieses Zertifikats noch nicht sofort messbar sein
wird, so garantiert es mit Bestimmtheit eine hohere Trans-
parenz - sowohl nach innen wie auch nach aussen. Das ist
wichtig, denn transparente Abldufe und klare Strukturen der
Verantwortlichkeiten erhohen das Verstidndnis der Mitglie-
der der Fachgremien und damit auch deren Sicherheit im
Umgang mit ihren Aufgaben. «Wenn die Prozesse klar defi-
niert sind, weiss jeder neue Fachmann oder Angestellte der
Geschéftsstelle sofort, was zu tun und wer dafiir verantwort-
lich isty, erklart Jeanneret.

Qualitat und Effizienz steigen

Mit den optimierten Ablaufen, die der VSS bereits im Rahmen
der Reorganisation eingefiihrt hat, kann die Effizienz und die
Reaktionsfahigkeit des Verbandes erhoht werden. Klar defi-
nierte Prozesse in der Nor-
mierung und der Forschung
steigern zudem die Qualitat
der Forschungsgesuche,
-berichte sowie der Normen
und verhindern Fehler und
unnotige Leerlaufe. Das fiihrt
letztlich auch zu Kostenein-
sparungen. :
Hauptziel des QMS ist je- 4} .
doch, die Kundenzufrieden-
heit nachhaltig zu steigern.
Mit dem ISO-Zertifikat ver-

Scltetzercher Verhand dre
Stragsen. urd Ve kehcsiene Vi
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en allemand et en francais. Seules les abréviations ne
figurent qu’en allemand.

Premiers audits en avril

Des la mi-avril, la Commission de coordination (CoCo) et
le comité de la VSS avaient été audités par des experts ex-
ternes. Puis ont eu lieu la formation et 'audit certifié d'une
commission technique (CT 2) ainsi que du secrétariat. Ainsi,
la certification ISO a pu étre réalisée avec succes des le début
juillet.

L’an prochain, d’autres commissions techniques seront audi-
tées par des experts externes en AQ. De plus, tous les pro-
cessus doivent étre vérifiés une a deux fois par an au moyen
d’audits internes, et ajustés le cas échéant. «La CoCo a donc
maintenant pour mission de mettre en place un groupe de
travail (Auditeurs AQy afin que la VSS puisse réaliser les
audits internes avec ses propres expertsy, déclare le chef de
projet et président de la CoCo, Jean-Marc Jeanneret.

La transparence de la VSS est accrue

Ce n’est pas tous les jours qu'une organisation a but non
lucratif comme la VSS se fait certifier ISO. Du moins la VSS
est 'un des premiers organismes de normalisation en Suisse
a posséder ce gage de qualité. Et méme si I'utilité de ce cer-
tificat ne sera pas immédiatement mesurable, il garantit
avec certitude une plus grande transparence - en interne
comme vis-a-vis de I'extérieur. C’est un point important, car
des processus transparents et des structures de responsabi-
lités claires accroissent la compréhension des membres des
organes techniques et donc aussi leur assurance dans la ges-
tion de leurs missions. «Quand les processus sont clairement
définis, chaque nouveau spécialiste ou employé du secréta-
riat sait immédiatement quoi faire et qui en est responsabley,
explique M. Jeanneret.

La qualité et Uefficacité augmentent

Les processus optimisés que la VSS a déja mis en place dans
le cadre de la réorganisation permettent d’augmenter 1’effi-
cacité et la réactivité de I’association. De plus, des processus
clairement définis dans la
normalisation et la recherche
accroissent la qualité des
requétes de recherche, des
rapports de recherche et
des normes; ils préviennent
les erreurs et évitent les
démarches inutiles. Ce qui
génere aussi, au final, des
économies de colts.
L’objectif principal du SGQ
est cependant d’augmenter
durablement la satisfaction

e —
— L:Net —

bunden ist aber auch ein
Imagegewinn, der nicht zu-
letzt auch dazu beitragen
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2 | Garantiert die Qualitat des VSS: Die 1SO-Zertifikate hdngen bereits im
Gang der Geschéftsstelle.

2| Ils garantissent la qualité de la VSS: les certificats ISO sont déja accrochés
dans le couloir du secrétariat.

des clients. Mais le certifi-
cat ISO s’accompagne aussi
d’'une meilleure image, ce



3 | Der Vorstand des VSS freut sich iber das ISO-Zertifikat. Obere Reihe (v.L.): Roger Laube, Jiirg Réthlisberger, Thomas Kichler, VSS-Président Dieter

Wepf. Mittlere Reihe (v.L.]: Manfred Partl, Peter Maurer, Denis Rossi, Franco Tufo. Unten (v.L.]: Projektleiter Jean-Marc Jeanneret, VSS-Direktor Christian
Schérer, André Magnin (auf dem Bild fehlt: Rolf H. Meier).
3| .Le comité de la VSS se réjouit de la certification ISO. Rangée du haut (de g.a dr.): Roger Laube, Jirg Réthlisberger, Thomas Kiichler, Dieter Wepf, président de la
VSS. Rangée du milieu (de g.a dr.): Manfred Partl, Peter Maurer, Denis Rossi, Franco Tufo. Rangée du bas (de g.a dr.): Jean-Marc Jeanneret, chef de projet, Christian
Schérer, directeur de la VSS, André Magnin (absent sur la photo: Rolf H. Meier).

soll, die Marktposition des VSS nachhaltig zu stdrken und
auszubauen. «Zudem senden wird mit dem ISO-Zertifikat
auch ein wichtiges Signal an unsere Partnerorganisationeny,
ergéinzt Jeanneret

System zur standigen Verbesserung

Stillstand bedeutet Riickschritt. Das gilt auch fiir ein ISO-
zertifiziertes Qualitditsmanagementsystem. Deshalb ist der
kontinuierliche Verbesserungsprozess ein fester Bestandteil
des QMS. Zudem ist das Zertifikat nur drei Jahre giiltig und
muss danach wieder erneuert werden. Vorerst aber geht es
noch darum, einige Pendenzen im QMS abzutragen. So muss
noch ein Protokoll fiir die Fehlermeldung erarbeitet werden,
mit dem alle Fachleute Fehler und Unstimmigkeiten im QMS
sofort melden konnen, damit diese angepasst oder korrigiert
werden.

Ebenso sind demnéchst Einfiihrungskurse fiir die Mitglieder
der Normierungs- und Forschungskommissionen (NFK) so-
wie fiir die neuen Prasidenten von Fachkommissionen (FK)
und NFK geplant. Denn der VSS ist liberzeugt, dass ein gutes
und gelebtes QMS viele Vorteile bringt und einen wichtigen
Beitrag leistet, damit der Verband die vielfdltigen und kom-
plexen Herausforderungen der Zukunft weiterhin meistern
wird.

qui doit aussi et surtout contribuer a renforcer et développer
durablement la position de la VSS sur le marché. «Ce cer-
tificat nous permet en outre d’envoyer un signal fort a nos
organisations partenairesy, ajoute M. Jeanneret

Un systeme d’amélioration continue
Quin’avance pas recule. Cela s’applique aussi a un systeme de
gestion de la qualité certifié ISO. C’est la raison pour laquelle
le processus d’amélioration continue fait partie intégrante
du SGQ. D’ailleurs, le certificat n’est valable que trois ans et
doit ensuite étre renouvelé. Mais il s’agit d’abord de traiter
quelques points en suspens dans le SGQ. II faut encore éla-
borer un protocole pour la notification d’erreurs permettant
a tous les spécialistes de signaler immédiatement les erreurs
et les incohérences dans le SGQ pour qu’elles puissent étre
corrigées.

De méme, des cours d’initiation pour les membres des com-
missions de normalisation et de recherche (CNR) ainsi que
pour les nouveaux présidents des commissions techniques
(CT) et des CNR sont prévus prochainement. En effet, la VSS
est convaincue qu’'un bon systeme de gestion de la qualité,
actif, présente de nombreux avantages et I’aidera de maniere
décisive a relever les défis multiples et complexes qui I'at-
tendent.
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Eidgenossisches Pilotprojekt fiir Fahrradstrassen

Freie Fahrt fur

Velos

Projet-pilote féderal pour les véloroutes

La voie est libre pour les velos

Orientiert an europaischen Stadten wie
Kopenhagen, soll auch in der Schweiz eine
Velokultur etabliert werden. Zentraler Be-
standteil sind sogenannte Veloschnellrouten,
auch Fahrradstrassen oder Velo-Highways
genannt, die jetzt im Rahmen eines ASTRA-
Pilotprojekts in sechs Schweizer Stadten
getestet werden sollen. Auf diesen haben
Velofahrende immer Vortritt gegentiber
anderen Fahrzeugen, dies ungeachtet des
Rechtsvortritts. Damit sollen Velofahrer
schneller und sicherer an ihr Ziel kommen.

In Didnemark, den Niederlande, England,
Deutschland oder Osterreich gibt es sie
bereits: die sogenannten Velo-Highways
oder Fahrradstrassen. Nun soll mit einem
eidgenossischen Pilotprojekt des ASTRA

VON

ROLF LEEB

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

Sur Uexemple de villes européennes comme
Copenhague, une culture de la bicyclette doit
aussi étre établie en Suisse. Les pistes cyclables
rapides, également appelées véloroutes ou auto-
routes a vélos, sont U'un des éléments centraux
de cette stratégie; elles doivent aujourd’hui étre
testées dans six villes suisse, dans le cadre d’un
projet-pilote de TOFROU. Sur ces voies, les
cyclistes ont toujours la priorité sur les autres
véhicules, indépendamment de la priorité a
droite. Ainsi, les cyclistes doivent parvenir de ma-
niere plus rapide et plus slre a leur destination.

Elles existent déja au Danemark, aux
Pays-Bas, en Angleterre, en Allemagne ou
en Autriche: les «autoroutes a vélosy ou
véloroutes. Il s’agit a présent de vérifier
si I'introduction de telles véloroutes serait

in Basel, Ziirich, Luzern, St. Gallen, Bern
und La Chaux-de-Fonds gepriift werden,
ob die Einfiihrung solcher Fahrradstrassen auch in der Schweiz
sinnvoll wiare. Wann sich eine solche Veloschnellroute lohnen
kann, zeigt eine Potenzialanalyse des Kantons Aargau, die auf
den Seiten 16 bis 20 in dieser Ausgabe ausfiihrlich erortert wird.

Velofahrende haben immer Vortritt

Auf den als Fahrradstrassen gekennzeichneten Strassenab-
schnitten haben Velofahrende Vortritt gegeniiber anderen
Fahrzeugen, auch wenn diese von rechts kommen. Velofah-
rer diirfen zudem nebeneinander fahren. Die Strassen sind
mit Signaltafeln und zwei Meter grossen Velo-Symbolen auf
der Fahrbahn markiert. Als Fahrradstrassen eignen sich in
erster Linie Quartierstrassen und Strassen in Tempo-30-
Zonen, wie es beim ASTRA heisst.

In der Schweiz sind fiir die Einfiihrung rechtliche Anpassun-
gen notig. Fir die Pilotversuche miissen daher Ausnahme-
bewilligungen erteilt werden. Nach Ende der Pilotphase,
die bis im Herbst 2017 dauern soll, will das ASTRA einen
Evaluationsbericht erstellen. Danach soll ein Entscheid iiber
eine Einflihrung fallen.

FACHARTIKEL | ARTICLES TECHNIQUES

judicieuse en Suisse, dans le cadre d'un pro-
jet-pilote fédéral de 'OFROU mis en ceuvre
a Bale, Zurich, Lucerne, St. Gall, Berne et La Chaux-de-Fonds. Une
analyse de potentiel réalisée par le canton d’Argovie montre a quel
moment une telle piste cyclable rapide peut en valoir la peine ; elle
est présentée en détail aux pages 16 a 20 de ce numéro.

Les cyclistes ont toujours la priorité

Sur les trongons routiers identifiés comme des «véloroutesy,
les cyclistes ont la priorité sur les autres véhicules, méme
s’ils viennent de droite. De plus, les cyclistes ont le droit de
rouler de front. Ces voies sont balisées par des panneaux de
signalisation et des symboles de vélo de 2 metres marqués
sur la chaussée. Selon ’'OFROU, ce sont d’abord les routes de
quartier et les routes limitées a 30 km/h qui se prétent a une
conversion en véloroutes.

En Suisse, des adaptations 1égales sont requises pour leur
introduction. Il a donc fallu des autorisations exceptionnelles
pour réaliser les essais pilotes. A l'issue de la phase pilote,
qui doit durer jusqu’a 'automne 2017, ’'OFROU établira un
rapport d’évaluation. Une décision sera ensuite prise quant a
la mise en ceuvre.



1 | Die Cykelslangen ist eine Briicke fiir den Veloverkehr iiber das innere Hafenbecken von Kopenhagen.
1| Le Cykelslangen [«serpent de vélos») est un pont pour vélos enjambant le bassin intérieur du port de Copenhague.

Kopenhagen als Vorbild fir Velokultur
Wihrend in der Schweiz erst jetzt damit begonnen wird, eine
Velokultur zu etablieren, sind andere Lander schon weit fort-
geschritten. Allen voran Ddanemarks Hauptstadt Kopenhagen,
wo Velofahren eine wichtige Form des Verkehrs und ein be-
deutsamer, wenn nicht beherrschender Teil des Stadtlebens
ist. Die konsequente und seit etwa 1973 kontinuierliche, seit
1993 auch sehr systematische Forderung des Veloverkehrs
hat, zusammen mit der inzwischen offensiven Offentlichkeits-
arbeit von Kopenhagen und ganz Danemark, z.B. mit der Cy-
cling Embassy of Danmark, der danischen Fahrrad-Botschaft,
den Ruf von Kopenhagen als moglicherweise weltbester Ve-
lostadt in der Fachoffentlichkeit begriindet. Von Stadt- und
Verkehrsplanern und Vertretern von Velo-Lobby-Verbanden
aus der ganzen Welt wird Kopenhagen immer wieder als
vorbildliches Beispiel flr die Bevorzugung des Veloverkehrs
genannt. Kopenhagens weit entwickelte Velokultur hat sogar
dazu beigetragen, dass der Begriff «copenhagenize» (wortlich:
Kopenhagenisieren, was bedeutet «es so machen wie in Ko-
penhageny) sich in englischsprachigen Fach- und Velokreisen
ausgebreitet und festgesetzt hat.

Jeden Tag werden in Kopenhagen 1,27 Millionen Kilometer
in Kopenhagen mit dem Velo zuriickgelegt. 36 % der Einwoh-
ner pendeln zur Arbeit, Schule oder Universitdat mit dem Velo.

Copenhague, exemplaire pour la culture du vélo
Alors que la Suisse commence seulement a mettre en place
une culture du vélo, d’autre pays ont déja bien avancé dans
cette voie. Et en premier lieu la capitale du Danemark, Copen-
hague, ou rouler a vélo est devenu une forme de circulation
importante et une composante significative, sinon dominante,
de la vie citadine. La promotion conséquente du vélo, conti-
nue depuis 1973 et systématique depuis 1993, associée a un
travail de communication aujourd’hui tres offensif de Copen-
hague et de tout le Danemark, p.ex. via la «Cycling Embassy
of Danmark» (ambassade danoise du vélo), font la réputation
de Copenhague aupres du public spécialisé: elle est peut-étre
la meilleure ville du monde pour le vélo. Copenhague ne cesse
d’étre citée en exemple par les urbanistes et les planificateurs
des transports ainsi que par les représentants des associations
de lobbying du vélo du monde entier pour la préférence don-
née au trafic cycliste. Sa culture du vélo, trés développée, a
méme contribué a la création et a l'institutionnalisation du
terme «copenhagenizey (littéralement: copenhaguiser, c¢’est-a-
dire «faire comme a Copenhague») dans les milieux spécialisés
et les cercles cyclistes anglophones.

Chaque jour, 1,27 million de kilomeétres sont parcourus a
vélo a Copenhague. 36 % des habitants font la navette a vélo
pour aller au travail, a I’école ou a I'université. Par ailleurs, on

FACHARTIKEL | ARTICLES TECHNIQUES

13



STRASSE UND VERKEHR NR. 9, SEPTEMBER 2016

ROUTE ET TRAFIC N° 9, SEPTEMBRE 2016

Dartiber hinaus pendeln mehr Personen mit dem Rad in der
Region mit Kopenhagen als Mittelpunkt, als beispielsweise in
den ganzen USA zur Arbeit mit dem Velo fahren...
2011 verabschiedete der Stadtrat ohne grosse Differenzen
die neue Velostrategie «Good, Better, Best — The City of
Copenhagen’s Bicycle Strategy 2011-2025», die als Zielset-
zung hat, Kopenhagen zur weltbesten Velostadt zu machen.
Um dieses Ziel zu erreichen, hat die Stadt entschlossen, sich
auf vier Kernthemen zu konzentrieren: Stadtleben, Komfort,
Geschwindigkeit und Sicherheit.
Im Detail prasentieren sich die Zielsetzungen wie folgt:
* 50% aller Wege zur Arbeit und Ausbildung in Kopenha-
gen sollen per Velo erfolgen (2010: 35%).
e Im Vergleich zu 2010 soll die Reisezeit fiir Velofahrer
um 15 % vermindert werden.
e Im Vergleich zu 2005 soll die Zahl schwer verungliickter
Velofahrer um 70 % vermindert werden.
* 80% der Velofahrer sollen die Velowege als gut unter-
halten bewerten (2010: 50 %).
* 90% der Velofahrer fiihlen sich sicher im Verkehr
(2010: 67 %).
* 80% der Kopenhagener denken, dass Velokultur die
Stadtatmosphére positiv beeinflusst (2010: 67 %).

Die neue Cykelslangen (siehe Abb. 1) wird dabei helfen,
diese Ziele zu erreichen. Die Cykelslangen (dt. Veloschlange)
ist eine Briicke fiir den Veloverkehr tiber das innere Hafen-
becken von Kopenhagen. Das Bauwerk besteht aus einer
190 Meter langen Stahlbriicke und 30 Meter langen Rampen.
Der orange eingefiarbte Zwei-Richtungs-Veloweg ist 4 Meter
breit und befindet sich 6 bis 7 Meter tiber dem Wasser. Durch
die integrierte Beleuchtung ist das Befahren auch in der Nacht
sehr sicher. Dartliber hinaus stellt die illuminierte Briicke ein
schickes Designelement im Hafen dar. Die Baukosten betru-
gen rund 5,1 Millionen Euro.

Pendler als neue Zielgruppe

Weil Verkehrsplaner glauben, dass es sehr schwer ist, den
Verkehrsmittelanteil des Veloverkehrs dauerhaft iiber die er-
reichten 50 % fiir die eigenen Einwohner hinaus zu steigern,
begann die Stadt, als neue Zielgruppe Pendler aus umliegen-
den Gemeinden mit Wegen zwischen 5 und 15 Kilometern
Lange zu betrachten. Zielsetzung ist, den Veloanteil auf 30 %
der Pendlerwege in der Hauptstadtregion zu steigern. Ge-
plant ist ein 500 Kilometer langes Netz von 26 mit Namen
und Wegweisern versehenen Routen, die nach einheitlichen
Massstaben gestaltet werden. Hochwertige Unterhaltung wie
eine vorrangige Schneeraumung und Serviceangebote wie au-
tomatische Luftpumpen werden gewahrleistet. Internationale
Medien bezeichneten das Konzept mit einiger Ubertreibung
bereits als «bicycle superhighwaysy. Vielmehr aber miissten
diese Routen als Velowege mit einigen Komfortsteigerungen
bewertet werden. Innerhalb des Stadtgebietes von Kopenha-
gen hat die Stadt den Anspruch, Velowege standardmassig
auf 3 Meter zu verbreitern und eine technisch aufgewertete
griine Welle mit Hinweisbeleuchtung entlang der Strecke ein-
zufiihren.
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trouve plus de personnes circulant a vélo pour se rendre au
travail dans la région de Copenhague que par exemple dans
I'ensemble des Etats-Unis...
En 2011, le conseil municipal a adopté quasiment telle quelle
la nouvelle stratégie en faveur du vélo «Good, Better, Best —
The City of Copenhagen’s Bicycle Strategy 2011-2025», dont
I'objectif est de faire de Copenhague la meilleure ville du monde
pour le vélo. Pour atteindre cet objectif, la ville a décidé de se
concentrer sur quatre thématiques centrales: vie citadine,
confort, vitesse et sécurité.
En détail, les objectifs sont les suivants:
* 50% des trajets pour se rendre au travail ou en formation
a Copenhague doivent étre effectués a vélo (2010: 35%).
e Par rapport a 2010, le temps de parcours des cyclistes
doit étre réduit de 15 %.
e Par rapport a 2005, le nombre de cyclistes victimes
d’accidents grave doit étre réduit de 70 %.
e 80% des cyclistes doivent considérer que les voies
cyclables sont bien entretenues (2010: 50 %).
* 90% des cyclistes doivent se sentir plus en sécurité
dans le trafic (2010: 67 %).
* 80% des habitants de Copenhague doivent penser que
la culture du vélo a un impact positif sur I'atmosphere
de la ville (2010: 67 %).

Le nouveau Cykelslangen (voir ill. 1) contribuera a atteindre
ces objectifs. Le Cykelslangen («serpent de vélosy) est un pont
congu pour la circulation des vélos au-dessus du bassin inté-
rieur du port de Copenhague. L'ouvrage se compose d’un pont
en acier de 190 metres de long et de rampes de 30 meétres de
long. De couleur orange, cette piste cyclable bidirectionnelle
a une largeur de 4 metres et passe 6 a 7 métres au-dessus
de I'eau. Un éclairage intégré permet de 'emprunter la nuit
en toute sécurité. De plus, ce pont illuminé est un élément
de design élégant au cceur du port. Sa construction a cotté
quelque 5,1 millions d’euros.

Les pendulaires, nouveau groupe-cible
Comme les planificateurs des transports pensaient qu’il était
tres difficile de franchir durablement la barre des 50 % de part
modale du vélo, déja atteinte, pour les habitants de la ville,
Copenhague a commencé a viser un nouveau groupe-cible: les
pendulaires des communes voisines situées dans un rayon de
5 a 15 kilometres. Avec pour objectif d’accroitre la part du vélo
a30% des trajets pendulaires dans la région de la capitale. Elle
a prévu de construire un réseau de 500 kilometres constitué
de 26 itinéraires dotés d’'un nom et de panneaux de signali-
sation, aménagés de fagon uniforme. Un entretien de qualité
est garanti, avec déneigement prioritaire et offres de services
comme des pompes a air automatiques. Avec un peu d’exagé-
ration, les médias internationaux ont déja qualifié le concept
de «bicycle superhighwaysy. Il convient plutot de considérer
ces voies comme des pistes cyclables dotées d’un meilleur
confort. Dans 1’agglomération de Copenhague, la ville a pour
ambition d’élargir les pistes cyclables a 3 métres en standard
et de mettre en place une vague verte techniquement amélio-
rée, avec une signalisation lumineuse le long des itinéraires.
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«Workshops zu strategischen Themen»

Der AIPCR Schweiz hat in diesem Jahr seine Rolle und die Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir Strassen (ASTRA] tiberprift
und auf die jeweils vierjahrige Strategieperiode des Weltstrassenverbands AIPCR ausgerichtet. Es ist ein Anliegen des AIPCR
Schweiz, die fir das ASTRA relevanten Schwerpunktthemen der international und mit Schweizer Beteiligung besetzten tech-
nischen Komitees (TC) aktiv und koordiniert zu begleiten. In der nun begonnenen Strategieperiode 2016-2019 wird der AIPCR
Schweiz deshalb seine Jahreskonferenz auf den ersten fachlichen Einbezug dieser Schwerpunktthemen ausrichten. Aus diesem
Grund bietet die diesjahrige Jahreskonferenz Fachleuten die erstmalige Gelegenheit, weltweite Fragestellungen aus der Optik
der Schweiz anhand thematischer Workshops zu diskutieren und inhaltlich mitzuwirken.

Datum: Donnerstag, 17. November 2016

Ort: bfu - Beratungsstelle fir Unfallverhiitung, Hodlerstrasse 5a, 3011 Bern
Zeit: 13.00 Uhr bis 17.00 Uhr

Tagungsbeitrag: Die Teilnahme ist kostenlos

Programm

13.00 Uhr Empfang/Café

13.20 Uhr Begriissung, Uberblick und Ziele

Andy Heller, dipl. Ing. ETH, Prasident National Komitee Schweiz AIPCR
13.40-15.40 Uhr Workshops

Workshop 1: Strassenverkehrssicherheit/Sécurité routiére

Leitung: Gerhard Schuwerk, Dipl. Ing. FH, Projektleiter Abteilung Strassenverkehr, ASTRA

Dr. Stefan Siegrist, EMBA, Stellvertretender Direktor, Leiter Forschung/Beratung/Produktesicherheit, bfu
Marion Dorfel, dipl. Ing. TH, Professorin fiir Verkehrswesen, Berner Fachhochschule

Workshop 2: Infrastrukturmanagement/Gestion du patrimoine routier
Leitung: Dr. Rade Hajdin, dipl. Ing.TU, Geschaftsleiter Infrastructure Management Consultants GmbH

Workshop 3: Giitertransport/Transport marchandises
Leitung: Martin Ruesch, dipl. Ing. ETH, Mitglied der Geschaftsleitung, Rapp Trans AG

Workshop 4: Briicken/Ponts
Leitung: Dr. Manuel Alvarez, dipl. Ing. ETH, Fachverantwortlicher Kunstbauten, ASTRA

15.40 Uhr Pause

16.00 Uhr Zusammenfassung aus den Workshops
Workshop-Verantwortliche

16.40 Uhr Schlusswort, Ende der Konferenz
Dr. Philipp Stoffel, dipl. Ing. ETH, Vizeprasident National Komitee Schweiz AIPCR

Detaillierte Informationen finden Sie unter http://www.aipcr.ch/veranstaltungen/jahreskonferenz/

Anmeldung AIPCR-Jahreskonferenz

Name/Vorname: Adresse:

Firma: E-Mail:

PLZ/Ort: .
Gewahlter Workshop: 1 2 3 4
AIPCR-Mitglied Ja Nein

Anmeldeschluss: 31. Oktober 2016
Einsenden an: AIPCR Schweiz, Sekretariat, Sihlquai 255, 8005 Ziirich, Tel. 044 269 40 26, Fax 044 252 31 30
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Potenzialabschatzung im Kanton Aargau

Ab wann lohnt sich eine
Veloschnellroute?

Stadte und Agglomerationen sehen sich mit stetig wachsenden Verkehrsproblemen konfron-
tiert: Der motorisierte Individualverkehr und der offentliche Verkehr stossen zunehmend an
ihre Kapazitatsgrenzen. Der Fuss- und Veloverkehr wird deshalb als dritte Saule gestarkt.
Zentrale Voraussetzung fir die Erhohung des Veloverkehrsanteils ist eine sichere, direkte
und koharente Infrastruktur. Der Kanton Aargau geht neue Wege und mochte wissen, wie
viele Velofahrende auf einer Veloverbindung fahren mussen, bis sich die Einrichtung einer
Veloschnellroute lohnt. Die eigens dafiir entwickelte Analysemethode besteht aus einer
gesamtkantonalen Potenzialabschatzung Veloverkehr kombiniert mit einer vereinfachten
Kosten-Nutzen-Analyse. Durch die Studie konnte aufgezeigt werden, wo sich im Kanton
Aargau die Einrichtung von Veloschnellrouten lohnt.

Ab wie vielen Velo-
fahrenden lohnt sich
die Erstellung einer
Veloschnellroute? Um
diese Frage zu beant-
worten, geht der Kanton
Aargau neue Wege. Er
hat verschiedene Planungsbiiros zur Evaluierung einer geeig-
neten Analysemethode fiir den Kanton Aargau eingeladen. Die
von der ewp AG Effretikon entwickelte Methode liberzeugte
den Kanton und wurde umgesetzt.

Das Vorgehen gliedert sich im Wesentlichen in zwei Haupt-
themen: Zuerst wird das Potenzial an Velofahrenden er-
mittelt. Dazu wird auf der Basis der Daten des kantonalen
Verkehrsmodells Aargau (KVM-AG 2010) die Nachfrage und
das zukiinftige Potenzial fiir den Veloverkehr abgeschatzt.

VON

PATRICK ACKERMANN
Fachbereichsleiter
Mobilitatsstrategien,

ewp AG Effretikon

Anschliessend wird
anhand des resultie-
renden Velopotenzials
berechnet, wo sich die
Einrichtung einer Velo-
schnellroute fir den
Kanton Aargau lohnt.
Dieser Arbeitsschritt erfolgt anhand einer vereinfachten
Kosten-Nutzen-Analyse.

VON

LUZIAN CADUFF
= Projektleiter,

i ewp AG Effretikon

Potenzialabschatzung Veloverkehr

Grundlage zur Berechnung des Potenzials Veloverkehr ist das
Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) aus
dem KVM-AG 2010. Dazu wurden zuerst die im KVM-AG 2010
teilweise feingliedrigen Verkehrszonen auf eine fiir Velo-
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1 | Distanzabh&ngiger Modalsplitanteil des Veloverkehrs (bezogen auf
Anzahl Etappen) (Quelle: eigene Darstellung)!™.

1| Part fonction de la distance dans la répartition modale du trafic cycliste (par
rapport au nombre d'étapes) (source: présentation établie par nos soins) .
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2 | Modalsplit im Kanton Aargau nach Raumtypen (bezogen auf Anzahl
Etappen) (Quelle: eigene Darstellung]!.

2 | Répartition modale dans le canton d’Argovie selon les types d’espace (en
fonction du nombre d’étapes) (source: présentation établie par nos soins)!".



Velo-Nachfrage
Ist Zustand (2012)
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3| Ergebnisse der Potenzial-
abschatzung Veloverkehr
(Beispieldarstellung),
Ist-Zustand 2012 (Velofahrten im
Strassenquerschnitt).
3| Résultats de Uestimation de
potentiel du trafic cycliste
(exemple), situation effective
2012 (trajets a vélo en profil
transversal des routes). \

schnellrouten zweckmaéssige Betrachtungsebene aggregiert.
Das eigentliche Potenzial fiir den Veloverkehr wurde dann
anhand eines distanz- und lageabhdngigen Modalsplitanteils
Veloverkehr berechnet (vgl. Abb. 1 und 2).

Zur Abschétzung des Potenzials an Velofahrenden zwischen
Gemeinden auf einer Veloschnellroute sind die Wunschlinien
einzeln ausgewertet worden. Wo planerisch sinnvoll, wurden
Wunschlinien zusammengelegt und das Potenzial gebiindelt.
Zur Berlicksichtigung der topografischen Gegebenheiten im
Kanton wurde danach mittels Leistungskilometer der Raum-
widerstand ermittelt. Das Potenzial Veloverkehr wurde fir die
Wunschlinien im gesamten Kantonsgebiet und fiir die Zeitzu-
stande 2012, 2025 und 2040 berechnet. Die Potenzialberech-
nung erfolgte automatisiert anhand von Skripts und verschie-
denen GIS-Funktionalitdten.

Das errechnete Potenzial wurde anschliessend plausibili-
siert. Dazu wurden die Ergebnisse mit Zahldaten bestehen-
der Velozahlstellen in Schweizer Stadten, mit statistischen
Kennwerten und mit der Nachfrage- und Potenzialanalyse
im Kanton Zirich" verglichen!. Die Plausibilisierung ergab,
dass die berechneten Werte vergleichbar und realistisch
sind. Ergdnzend wurden die Ergebnisse einer Sensitivitats-
analyse unterzogen. Im Vordergrund standen dabei der Ein-
fluss der verwendeten Modalsplit-Anteile, die Auswirkungen
einer erhohten zukunftigen E-Bike-Nutzung sowie der Anteil
langerer Distanzen (> 5 km) am gesamten Veloaufkommen.

Vereinfachte Kosten-Nutzen-Analyse

Auf Basis des berechneten Potenzials Veloverkehr war nun
die Frage zu beantworten, wie viele Velofahrende auf einer
Veloschnellroute fahren miissen, damit sich deren Einrich-
tung volkswirtschaftlich lohnt. Dazu wurden die einzelnen
Wunschlinien mittels vereinfachter Kosten-Nutzen-Analyse
ausgewertet. Wenn das Resultat der vereinfachten Kosten-Nut-
zen-Analyse fiir eine Wunschlinie positiv ausfillt, lohnt sich

'Vgl. auch Velonetzplanung im Kanton Zirich - Objektive Netzplanung
mittels Nachfrage und Potenzialabschatzung (Strasse und Verkehr,
Nr. 10, Oktober 2015)

der Bau einer Veloschnellroute. Bei einem negativen Ergebnis
lohnt sich der Bau der Veloschnellroute nicht. Als Ergebnis
konnte fiir die einzelnen Wunschlinien aufgezeigt werden, ob
der Potenzialwert {iber oder unter dem Schwellenwert liegt.
Beim Bau einer neuen Infrastruktur fiir den Veloverkehr ist
mit einem Verlagerungseffekt (Anziehung von neuen Fahrten)
zu rechnen. Da die Quantifizierung dieses Effekts jedoch re-
lativ schwierig ist, wurde dessen Einfluss auf die Kosten und
Nutzen nicht berticksichtigt. Die Beurteilung des Nutzens ei-
ner Veloschnellroute ist demnach eher konservativ.

Die Kosten-Nutzen-Analyse beruht auf verschiedenen An-
nahmen. Zwecks Robustheit der Annahmen und um mog-
liche Unsicherheiten besser abschédtzen zu konnen, ist eine
Bandbreite mit minimalen und maximalen Annahmewerten
festgelegt worden.

In der vereinfachten Kosten-Nutzen-Analyse sind Indikatoren
verwendet worden, welche in der Regel auch bei Kosten-Nut-
zen-Analysen flir Strassenprojekte relevant sind:

Baukosten

Einer der wichtigsten Entscheidfaktoren bei der Erstellung
einer neuen Infrastruktur sind die Baukosten. Diese unterschei-
den sich je nach vorgesehener Infrastruktur stark. So ist die
Erstellung eines neuen Trassees fiir eine Veloschnellroute im
Innerortsbereich in der Regel viel kostspieliger als die Erstel-
lung eines neuen Veloweges im Ausserortsbereich. Aus diesem
Grund kommen fiir den Innerorts- und den Ausserortsbereich
verschiedene Kostensatze zur Anwendung. Fiir die Festlegung
der Baukosten wurden pauschale Kostensdtze definiert.

Reisezeitgewinn

Die Velofahrenden erfahren durch die Einrichtung einer
durchgehenden Veloschnellroute Reisezeitgewinne. Bei der
Erstellung einer Veloschnellroute in London wurde angenom-
men, dass etwa 10 bis 20 % der Reisezeit eingespart werden
kann®. Der tatsdchliche Zeitgewinn hangt jedoch stark vom
Ausbaustandard einer Veloschnellroute und von den tatsiach-
lichen Routen der Velofahrenden ab. Zudem werden Reisezeit-
gewinne in der Regel nur auf der Veloschnellroute verzeich-
net, auf den Zu- und Abgangsstrecken konnen keine signifi-
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kanten Reisezeitgewinne erwartet werden. Zur Ermittlung des

Reisezeitgewinns wurde folgendes Vorgehen gewahlt:

e Schéatzung des Anteils der gefahrenen Distanz auf der
Veloschnellroute

* Berechnung des Reisezeitgewinns aufgrund der
Geschwindigkeitsunterschiede (Fahrt auf Veloschnell-
route im Vergleich zu einer Fahrt ohne Veloschnellroute):
Abbildung 4 zeigt den Zusammenhang zwischen dem
Anteil der Distanz, welcher auf der Veloschnellroute
gefahren wird, und der Reisezeitverkiirzung.

e Monetarisierung der Einsparungen anhand von standar-
disierten Zeitkostensatzen: Der Reisezeitgewinn resultiert
aus den Geschwindigkeitsunterschieden und dem Anteil
der gefahrenen Distanz auf der Veloschnellroute.

Reduktion der Unfallkosten

Durch die Inbetriebnahme einer Veloschnellroute konnen

Unfallkosten fiir den Veloverkehr reduziert werden. Die-

ser Aussage liegt die Annahme zugrunde, dass durch den

Bau einer separaten Veloinfrastruktur wie beispielsweise

einer Veloschnellroute weniger Konfliktpunkte zwischen

den Velofahrenden und anderen Verkehrsteilnehmern exis-
tieren. Zudem wird die Infrastruktur mit entsprechenden

Standards geplant und gebaut, so dass fiir die Velofahren-

den optimale Raumverhéaltnisse zur Verfiigung stehen. Zur

Berechnung des monetarisierten Nutzens der Reduktion der

Unfallzahlen wurde folgendes Vorgehen gewahlt:

e Das Unfallrisiko (Anzahl Unfalle pro km) im Kanton
Aargau wurde ermittelt. Grundlage dafiir waren die
durchschnittliche Fahrleistung und die polizeilich regis-
trierten Velounfdlle im Kanton. Weil beim Veloverkehr
die Dunkelziffer der nicht polizeilich registrierten Un-

falle sehr hoch ist, wurden diese ebenfalls eingerechnet.
Gemdss Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu) liegt
die Dunkelziffer bei etwa 90 %

* Danach wurde der Anteil vermeidbarer Unfille
bestimmt. Weil zu diesem Thema keine verldsslichen
Erfahrungswerte existieren, mussten eigene Annahmen
getroffen werden. Aufgrund verschiedener Quellen!® [
wurde fiir die beiden Szenarien eine Reduktion von
minimal 10 und maximal 20 % festgelegt.

e Zur Monetarisierung der reduzierten Unfallanzahl
wurden die durchschnittlichen Kosten pro Velo-
unfall herangezogen. Demnach kostet ein Velo-
unfall in der Schweiz etwa 66 000 Franken
(Personenwagen: 86 200 Franken/Unfall,

Fussginger: 170800 Franken/Unfall).

Bestimmung theoretischer

Schwellenwerte und Unscharfebereich

Ausgehend von obigen Ansitzen konnten Schwellenwerte ab-
geleitet werden. Dies ist moglich, weil die Nutzenkomponenten
Reisezeit und Unfallkosten linear abhdngig von der Nachfrage
sind. Schwellenwerte bezeichnen demnach die minimale Nach-
frage (Velofahrten pro Tag im Strassenquerschnitt), damit fir
die Einrichtung einer Veloschnellroute ein positives Kosten-
Nutzen-Verhaltnis vorliegt und sich der Bau einer Veloschnell-
route fiir den Kanton Aargau volkswirtschaftlich lohnt. Wird die
Lange der Wunschlinie auf einen Kilometer festgelegt, konnen,
unterschieden nach Szenario, die theoretischen Schwellen-
werte auf Kilometerbasis in Abhangigkeit des Innerortsanteils
(relevant fiir Baukosten) abgeleitet werden (vgl. Abbildung 5).
Da die Berechnung der Schwellenwerte auf verschiedenen An-
nahmen beruht, wurde ein Unschérfebereich (£10 %) festgelegt.
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4| Vergleich Durchschnittsgeschwindigkeit mit der Zeitersparnis in Abh&n-
gigkeit zum Anteil der Veloschnellroute an der Gesamtdistanz.

4 | Comparaison de la vitesse moyenne avec économie de temps en fonction
de la part de voie rapide sur la distance totale.

Lesebeispiel: Kann ein Velofahrender fir 80 % seines Weges
(z.B. 5 km zwischen Wohn- und Arbeitsort) auf der Veloschnell-

route fahren (z.B. 4 km auf VSR), benétigt er etwa 25 % weniger
Zeit (z.B. Einsparung von etwa 5,5 Minuten).

Exemple: si un cycliste peut rouler sur 80 % de son trajet (p.ex.
5 km entre son lieu de résidence et son lieu de travail) sur une
voie rapide (p.ex. 4 km), il lui faudra environ 25% de temps en
moins (p.ex. économie d’env. 5,5 minutes).
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5 | Schwellenwerte fir die Szenarien (auf Kilometerbasis).
5 | Valeurs-seuils pour les différents scénarios (basées sur le kilométrage).

Lesebeispiel: Weist eine Wunschlinie einen Innerortsanteil von
75 % auf, lohnt sich eine Veloschnellroute ab einem Potenzial von
etwa 1150 (Szenario maximal) bzw. 540 Velofahrenden (Szenario
minimal).

Exemple: si une courbe souhaitée présente une proportion de 75%
en localité, une voie cycliste rapide vaut la peine d'étre construite
a partir d'un potentiel d’environ 1150 (scénario maximal) ou 540
cyclistes (scénario minimal).



6 | Die Veloschnellroute in
London: Der «Cycle Super-
highway» ist mit Wegweisern
mit Zeit- und Distanzangaben
ausgestattet, und der Velofah-
rende kann sich analog einem
U-Bahn- oder Bussystem
anhand von Routentafeln (im
Bild rechts unterhalb der
Wegweiser) genau orientieren,
wo er sich gerade befindet.

6 | Voie cycliste rapide a Londres:
la «Cycle Superhighway» est
équipée de panneaux indiquant les
durées et les distances; comme
dans un systéeme de métro ou

de bus, le cycliste peut s'orienter
précisément grace a des plans
(sur la photo, en bas a droite

du panneau) pour savoir ou

il se trouve.

Befindet sich eine Wunschlinie in diesem Bereich oder ist eine
Verbindung mit Potenzial kiirzer als die vom Kanton Aargau
vorgegebene Minimalldnge von 5 Kilometern, wird sie vertieft
untersucht.

Im Rahmen dervertieften Priifung wurde untersucht, ob durch
die Erstellung einer neuen Veloschnellroute neue stadtebau-
liche Potenziale und damit ein Mehrnutzen entsteht. Dieser
positive Effekt ist umso grosser, wenn fiir die Erstellung einer
Velostrasse auch das Verkehrsregime gedndert wird und eine
Verlagerung des MIV aus Wohnquartieren und Zentren in
unsensiblere Raume stattfindet. Die Priifung moglicher stad-
tebaulicher Potenziale erfolgte qualitativ.

Les villes et les agglomérations sont confrontées a
des problémes de circulation sans cesse croissants:
le trafic individuel motorisé et les transports publics
arrivent de plus en plus aux limites de leurs capaci-
tés. Le trafic piéton et cycliste est donc renforcé en
tant que troisiéme pilier. Une infrastructure sdre,
directe et cohérente est impérative pour accroitre la
part du trafic cycliste. Le canton d’Argovie explore
de nouvelles pistes et souhaite savoir combien de

Ergebnisse und Ausblick
Durch die Berechnung des Potenzials an Veloverkehr kombi-
niert mit einer vereinfachten Kosten-Nutzen-Analyse konnte
aufgezeigt werden, wo sich im Kanton Aargau die Einrichtung
von Veloschnellrouten lohnt. Mogliche Veloschnellrouten sind
in folgende Kategorien unterteilt:
e Veloschnellroute 1. Prioritat: Diese Strecken weisen
am meisten Potenzial auf. Sie haben im minimalen
und im maximalen Szenario ein gutes Kosten-Nutzen-
Verhiltnis.
* Veloschnellroute 2. Prioritit: Diese Strecken kdnnen
in zweiter Prioritdt planerisch vertieft werden. Das

cyclistes doivent emprunter une liaison cyclable pour
que la construction d’'une voie rapide pour les vélos
soit rentable. La méthode d’analyse spécialement
développée dans ce but comprend une estimation du
potentiel de trafic cycliste dans 'ensemble du canton
combinée a une analyse colts/bénéfices simplifiée.
Cette étude a permis de montrer ou la construction
de voies rapides pour cyclistes en vat la peine dans le
canton d’Argovie.
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m A partir de quand une voie rapide pour les vélos est-elle intéressante?

19



ROUTE ET TRAFIC N° 9, SEPTEMBRE 2016

STRASSE UND VERKEHR NR. 9, SEPTEMBER 2016

20

Kosten-Nutzen-Verhaltnis dieser Strecken weist nur im
minimalen oder im maximalen Szenario ein positives
Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf.

e Netzerweiterung/Zubringerstrecken: Diese Strecken
sind entweder als Zubringer zu den Veloschnellrouten
sinnvoll oder konnen zu einem spateren Zeitpunkt als
Netzerweiterung realisiert werden. Sie weisen nicht
auf allen relevanten Wunschlinien ein geniigend hohes
Potenzial auf.

=P  Veloschnellroute 1. Prioritat
4=p  Veloschnellroute 2. Prioritat
Erweiterungen / Zubringerstrecken

7 | Resultate der Potenzialanalyse (Beispieldarstellung): Verbindungen mit
Potenzial fiir Veloschnellrouten.

7 | Résultats de Uestimation de potentiel (exemple]: liaison convenant poten-
tiellement a la construction d’une voie cycliste rapide.

Das Ergebnis kann in einem konzeptionellen Netzplan darge-
stellt und die ausgewiesenen Korridore zur vertieften Priifung
empfohlen werden. Dies soll zudem auf Zahldaten zum Velo-
verkehr gestiitzt werden.
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XVt International Winter |XVe Congres international
Road Congress de la Viabilité hivernale

Gdansk, 20-23 February 2018 Gdansk, 20-23 février 2018

World Road Association Winter Road Congresses often Les congrés internationaux de la Viabilité hivernale se

take place in the mountains, as in 2014 with the Principa- tiennent souvent dans des régions de montagne, comme la
lity of Andorra, in the middle of the Pyrenees. On the derniére édition en février 2014, qui s'est déroulée dans la
contrary, the XV* edition will be organized jointly with the Principauté d’Andorre, au ceeur des Pyrénées. Le XVe Congrés
Polish General Directorate for National Roads and international de la Viabilité hivernale, organisé en collabora-
Motorways (GDDKIA) from 20 to 23 February 2018 along tion avec la Direction générale nationale des routes et auto-
the very flat Baltic seashore, in the Polish city of Gdansk. routes de Pologne (GDDKIA), se tiendra quant a lui du 20 au

23 février 2018 sur la cote de la mer Baltique, dénuée de tout
relief, a Gdansk en Pologne.

GDANSK 2018: l'appel a
communications est ouvert

GDANSK 2018: the call
for abstracts is now open

«Providing a Safe and Sustainable Winter

Road Service» «Assurer une viabilité hivernale siire et durable»
Authors are invited to submit an abstract before 31* Decem- | Les auteurs sont invités a soumettre en ligne un résumé avant
ber 2016 using the on-line facility from the Congress website | le 31 décembre 2016, en utilisant Uapplication sur le site Web
at: du Congres:

http://abstracts.gdansk2018.piarc.org/ http://abstracts.gdansk2018.piarc.org/

The abstract must be submitted in either English or French. Le résumé doit étre soumis en francais ou en anglais.

THE EIGHT TOPICS OF THIS CALL ARE: LES HUIT SUJETS DE CET APPEL SONT:

e Topic 1. Extreme situations, disasters e Theéme 1. Situations extrémes, catastrophes

e Topic 2. Climate change and the environment e Théme 2. Changement climatique et environnement

e Topic 3. Road weather information e Theme 3. Information météo routiere

e Topic 4. Road users and road safety e Théme 4. Usagers et sécurité routiére

e Topic 5. Winter maintenance management and planning e Théme 5. Gestion et planification de la viabilité hivernale

e Topic 6. Equipment and products o Théme 6. Equipements et produits

e Topic 7. Winter service in urban areas e Theme 7. Viabilité hivernale en milieu urbain

e Topic 8. Tunnels and bridges e Théme 8. Tunnels et ponts

A detailed description of the Congress topics is available Pour une description détaillée des themes, téléchargez le fichier
under: pdf sous:

http://www.piarc.org/en/ http://www.piarc.org/fr/

CONTACT - INFORMATIONS CONTACT - INFORMATIONS

World Road Association (PIARC) Association mondiale de la Route (AIPCR)

E-mail: gdansk2018(@piarc.org Courriel: gdansk2018(@piarc.org

PIARC Switzerland (www.aipcr.ch) is ready to grant some L'AIPCR Suisse (wWww.aipcr.ch) est prét a accorder si néces-
financial support to the authors whose contribution has saire un soutien financier aux auteurs dont la communication
been selected for an oral presentation at the Congress in aura été sélectionnée pour étre présentée lors du congres.
Gdansk. For more information please contact the Secreta- Veuillez contacter le secrétariat de UAIPCR Suisse pour de plus

riat AIPCR CH: infof@aipcr.ch amples informations: infof@aipcr.ch
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Roaming bei Strassenabgaben:
Warum gibt es das nicht?

Die meisten europaischen Lander verlangen Strassenbenutzungsgebiihren fiir den Schwer-
verkehr und bieten dafiir auch automatisierte elektronische Erhebungsverfahren an. Die Art der
Gebuhren, die Tarifsysteme und auch die technischen Losungen sind vielfaltig. Seit vielen Jahren
wird versucht, eine Interoperabilitat der Systeme zu erreichen, sodass die Gebuhren aller
Lander mit nur einem im Fahrzeug installierten Gerat erfasst werden konnen. Die europaische
Kommission hat dazu verbindliche gesetzliche Vorgaben erlassen, die jedoch bislang das Ziel
einer einheitlichen Erfassung nicht erreicht haben. Das Haupthindernis waren dabei nicht tech-
nische Hirden, sondern das Fehlen eines Geschaftsmodells, das die fir den Nutzer angestrebte
Vereinheitlichung auch kommerziell umsetzbar macht. Erst in jiingster Zeit beginnt sich eine
Losung abzuzeichnen. Die Schweiz hat viel zu dieser europaischen Entwicklung beigetragen.

Schwere Fahrzeuge miissen in den meis-
ten europdischen Lindern Gebiihren fiir
die Benutzung der Strassen bezahlen. In
der Schweiz wird die Leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) erhoben.

VON

BERNHARD OEHRY
Geschaftsfiihrer
Rapp Trans AG,Basel

Eine Funkverbindung kurzer Reichweite,
bekannt unter dem Akronym DSRC, dient
der Kontrolle und schaltet zudem an den
Landesgrenzen die Erfassung exakt am
Grenziibergang ein beziehungsweise aus.

Sie soll die Kosten, die der Schwerver-

kehr fiir die Allgemeinheit erzeugt, ver-

ursachergerecht den Fahrzeugen anlasten. Die LSVA wird
auf dem gesamten Strassennetz nach den gefahrenen Kilo-
metern erhoben. Der Erlos dient primar der Finanzierung
der Eisenbahninfrastruktur. So soll vor allem fiir den Tran-
sit durch die Alpen eine dkologisch und gesellschaftlich
vertragliche Alternative finanziert werden. Die LSVA wird
mit Fahrzeuggerdten erhoben, die die gefahrenen Kilometer
mittels einer Verbindung zum Fahrtenschreiber des Schwer-
fahrzeugs und mittels GPS-Satellitennavigation messen.

P = intelligent

/ transport
systems
switzerland

its-ch informiert regelmassig
uber ITS-Schwerpunkte

Intelligente Transportsysteme (ITS) sollen helfen, den Gesamtver-
kehr effizienter zu bewaltigen. Der Verein its-ch will ITS in der
Schweiz fordern. Zu diesem Zweck beobachtet er die Entwicklun-
gen in diesem Bereich in fiinf ausgewahlten Schwerpunktthemen
und fasst seine Erkenntnisse in Berichten zusammen.

its-ch nous informe réguliérement
sur les priorités des STI

Les systemes de transport intelligents STI doivent contribuer a
maitriser plus efficacement le trafic global. Lorganisation its-ch
entend promouvoir les STl en Suisse. Elle observe a cet effet les
évolutions du domaine dans cing themes prioritaires et résume
ses conclusions dans des rapports.
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Viele Lander, viele Gebiihren

Andere Liander erheben die Abgaben nach anderen Prinzi-

pien. So muss in Deutschland und Osterreich nur fiir die

Benutzung der Autobahnen und Schnellstrassen bezahlt

werden, in Frankreich und Italien nur fiir die privaten Auto-

bahnkonzessionen, in Norwegen fiir viele Tunnel und einige

Briicken, in der Slowakei und in Ungarn wiederum fiir ein

recht ausgedehntes allgemeines Strassennetz. So verschie-

den wie die gebiihrenpflichtigen Strassennetze sind auch die
jeweilige Tarifgestaltung und die verwendeten Technologien
zur automatischen Erhebung. Fiir den Schwerverkehr ist
die Zeit der Mautstellen mit manueller Bezahlung vorbei. In
allen Landern wird ihnen eine automatisierte elektronische

Erfassung und Bezahlung der Gebiihren angeboten. In man-

chen Lindern, wie in Osterreich, Ungarn oder Belgien, be-

steht sogar keine Moglichkeit fiir eine manuelle Bezahlung.

In diesen Landern, wie tibrigens auch in der Schweiz, jedoch

hier nur fiir inldndische Fahrzeuge, ist die Verwendung

eines elektronischen Erfassungsgerits verpflichtend.

Viele Lander, viele Gebiihrensysteme, viele Erfassungsge-

rite — das ist die Situation heute. Im Grunde werden jedoch

in allen Landern nur zwei Technologien verwendet:

e Zum einen die Vergleichsweise einfache DSRC-Techno-
logie. DSRC steht fiir «Dedicated Short-Range Communi-
cations» und bezeichnet eine speziell fiir die Bediirfnisse
der Gebilihrenerhebung entwickelte Funktechnologie
kurzer Reichweite. In DSRC-Mautsystemen kommuni-
zieren die Fahrzeuggerite mit Funkeinrichtungen, die
auf Briicken (Portalen, Gantries) iiber den Strassen mon-
tiert sind. Da fiir jeden gebiihrenpflichtigen Abschnitt
der Strasse ein Portal mit Funkeinrichtung benotigt



wird, bietet sich diese Technologie vor allem fiir die
Gebiihrenerhebung auf Autobahnen an, da hier die
Abschnitte vergleichsweise lang und auch das Auto-
bahnnetz von tiberschaubarer Grosse ist.

e Fiir eine Gebiihrenerhebung auf grossen Netzen mit
vielen Abschnitten wird eine andere technologische
Losung verwendet, die keine Portale bendtigt. Hier er-
folgt die Erfassung im Fahrzeuggerit, das mittels GPS-
Satellitennavigation die Fahrzeugposition auf dem ge-
biihrenpflichtigen Netz bestimmt und diese Information
mittels GSM-Mobilfunk an eine Zentrale ibermittelt.
Aus diesem Grunde wird diese Losung als GPS/GSM-
Technologie bezeichnet.

Abbildung 1 zeigt eine Karte Europas mit der jeweils ver-
wendeten Erhebungstechnologie DSRC beziehungsweise
GPS/GSM. Ein Erfassungsgeriat, das beide Technologien
beherrscht, sollte es nun eigentlich einem Fahrzeug ermog-
lichen, alle Lander zu befahren und die jeweiligen Gebiihren
automatisch zu entrichten. Dies ist jedoch verbliiffender-
weise nicht der Fall! Ein europaweites «Roamingy, wie wir
es von den Mobiltelefonen kennen, gibt es fiir die Gebiihren-
erhebung auf Strassen noch nicht. Trotz einheitlicher Tech-
nologien sind die Geblihrenerhebungssysteme der europai-
schen Lander nicht interoperabel. Fiir jedes Land muss ein
eigenes Fahrzeuggerat verwendet werden.

Gesetzlicher Zwang zu Interoperabilitat

Die Situation, dass der kommerzielle Schwerverkehr durch
die verschieden ausgestalteten und nicht interoperablen
Gebilihrenerhebungssysteme behindert wird, wurde schon
frith erkannt. Schon in den 1990er-Jahren befasste sich eine
Reihe europaischer Forschungsprojekte mit dem Thema, ver-
suchte den Ursachen auf den Grund zu gehen und einheit-
liche Losungen zu finden.

Damals waren zum einen die Technologien noch vielfaltiger
als heute. Es wurden vor allem verschiedene «Dialekte» des
DSRC verwendet, was eine grenziiberschreitende Nutzung
eines Erfassungsgerits verhinderte. Inzwischen wurde je-
doch durch die europdische Normierungsorganisation CEN

GPS/GSM
DSRC

1 | Europdische Lander mit Mautsystemen mit DSRC- bzw. GPS/GSM-Tech-
nologie.

1| Pays européens appliquant des systemes de péage au moyen de la tech-
nologie DSRC ou GPS/GSM.

unter massgeblicher Beteiligung der Schweiz in langjdhri-
ger und aufreibender Arbeit ein Konsens iiber die technische
Ausgestaltung von DSRC- und GPS/GSM-Systemen erreicht
und in einer Serie von Normen festgehalten!!!. Um neuer-
lichen Wildwuchs zu vermeiden, veroffentlichte die Europai-
sche Kommission im Jahr 2004 auch eine Richtlinie, die allen
Geblihrenerhebungssystemen zwingend die Verwendung
der Technologien DSRC, GPS und GSM nach einheitlichen
Normen vorschreibt'?. Alle Mautsysteme, die nach 2007 in
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2| Cockpit eines LKW am
Grenziibergang Basel-Weil-
Autobahn im Jahr 2008, mit
Erfassungsgeraten fir die
Mauten in Deutschland, der
Schweiz und Osterreich (von
rechts nach links).

2 | Habitacle d’un poids lourd au
passage de la frontiére sur
l'autoroute Bale-Weil en 2008,
avec des appareils de saisie pour
les péages prélevés en Alle-
magne, en Suisse et en Autriche
(de droite & gauche).

Betrieb genommen wurden, miissen zwingend nach diesen
Vorgaben aufgebaut sein.

Das Foto in Abbildung 2 wurde im Jahr 2008 an einem
Grenziibergang zwischen der Schweiz und Deutschland auf-
genommen. Noch immer befinden sich an der Windschutz-
scheibe drei verschiedene Erfassungsgerite fiir Deutschland,
Schweiz und Osterreich, dazu noch ein Navigationsgerit und
unten rechts ein Mobiltelefon — unpraktisch und dazu nicht
ungefihrlich. Inzwischen wurden in einigen weiteren Lan-
dern Gebiihren eingefiihrt und die Zahl der Gerdte diirfte
noch gewachsen sein.

Die Vorgabe der zwingenden Verwendung einheitlicher Tech-
nologien flihrte zwar zur technischen Konvergenz, aber noch
nicht zur Interoperabilitat der Systeme. Dies hat auch die
europdische Kommission erkannt. Nur durch den Zwang zur
Verwendung einheitlicher Technologien sind schliesslich die
Ablaufe noch nicht festgelegt, wie die erhobenen Daten zu den
Mauterhebern in den jeweiligen Landern gelangen und wie die
eigentliche Zahlung stattfindet. Zudem kommen in den verschie-
denen Landern unterschiedliche Tarifsysteme zum Einsatz und
es werden demgemass unterschiedliche Daten benotigt. Die-
ses Problem konnte gelost werden, indem ein Betreibermodell
eingefiihrt wurde. Die Fuhrhalter konnen einen Vertrag mit
einem international tatigen Betreiber abschliessen, der ihnen
ein Erfassungsgerit zur Verfligung stellt. Die erhobenen Daten
der mautpflichtigen Fahrten werden von den Erfassungsgera-
ten an den jeweiligen Betreiber gesandt, dort landerspezifisch
aufbereitet und den nationalen Mauterhebern zur Verfiigung
gestellt. Diese errechnen dann die féllige Gebiihr und belasten
damit den Betreiber, der die Gebiihr wiederum dem Fuhrhalter
in Rechnung stellt. Die Betreiber erbringen fiir die Fuhrhalter
somit den Dienst der interoperablen Gebiihrenerhebung.
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Der interoperable europaische

Mautdienst EETS

Die Eckpunkte dieses Dienstes wurden von der Europai-
schen Kommission im Jahr 2009 in einer Kommissionsent-
scheidung®® verbindlich vorgeschrieben und mussten von
allen EU-Mitgliedsstaaten in die nationale Gesetzgebung
tibernommen werden. Diese Dienstleistung ist unter dem
Kirzel EETS, European Electronic Tolling Service, bekannt
geworden. Die Kommissionsentscheidung und weitere
Dokumente schreiben die Anforderungen an die privaten
EETS-Betreiber und an deren Zulassung sowie die zu ver-
wendenden technischen Normen fest. Jeder europdische
Mauterheber ist verpflichtet, mit zugelassenen EETS-An-
bietern zu gleichen Bedingungen Vertrage abzuschliessen,
die ihnen die Erbringung der interoperablen Dienstleistung
ermoglichen. Zudem muss jeder EU-Mitgliedstaat Listen
der zugelassenen EETS-Anbieter sowie der nationalen
Gebilihrenerhebungssysteme und deren Regeln veroffent-
lichen. Dies soll es privaten Anbietern ermoglichen, die
EETS-Dienstleistung auf kommerzieller Basis anzubieten.
Es wurde erwartet, dass ein Markt von sich konkurrenzie-
renden Anbietern entsteht, mit einer Fiille von attraktiven
Angeboten fiir die Fuhrhalter. So sollte das Ziel «<Bezahlung
der Gebtlihren in allen Liandern mit einem Erfassungsgerat
und einem Vertrag» erreicht werden.

Die Kommissionsentscheidung sah vor, dass der EETS bis
zum 31. Oktober 2012 fiir LKW und zwei Jahre spater auch
fir PKW eingefiihrt sein muss. Jedoch hat sich bis heute
noch kein privater Betreiber gefunden, der den EETS-Dienst
europaweit kommerziell anbietet. Inzwischen hat sich die
Erkenntnis durchgesetzt, dass das Entstehen eines Marktes
nicht per Gesetz verordnet werden kann.



Ist die Interoperabilitat gescheitert?

Die Kommissionsentscheidung zum EETS hat eine entschei-
dende Liicke: Sie gibt keinerlei Regeln fiir die Vergiitung des
EETS-Anbieters vor. Die Fuhrhalter als Nutzer des Dienstes
sind nicht bereit, nennenswerte «<Roaming-Gebiihren» an die
EETS-Anbieter zu bezahlen. Da die Erfassungsgerite in allen
Landern bis auf eine Kaution kostenfrei abgegeben werden,
nehmen die Nutzer eher in Kauf, viele Erfassungsgerite an
die Windschutzscheibe zu kleben und erhohten administra-
tiven Aufwand in der Abrechnung mit den verschiedenen
Mauterhebern zu haben, als zusétzliche Kosten fiir die Be-
zahlung der Dienstleistung des EETS-Anbieters tragen zu
missen. Den Nutzern ist die Dienstleistung zu wenig wert,
als dass sich fiir die EETS-Anbieter ein tragfahiges Geschafts-
modell ergeben wiirde. Auch die Mauterheber zeigen wenig
Zahlungsbereitschaft, obwohl sie davon profitieren, dass sie
EETS-Nutzer nicht mehr mit einem Erfassungsgerat ausriis-
ten miissen, dass der Nutzer vom EETS-Anbieter informiert
und betreut wird, und nicht zuletzt davon, dass der EETS-An-
bieter gemiss der Entscheidung der Kommission®® verpflich-
tet ist, fiir den Nutzer eine Zahlungsgarantie abzugeben. An
sich ist dies fiir den Mauterheber ein attraktives Angebot,
jedoch haben in praktisch allen schon bestehenden Syste-
men die Mauterheber langfristige Vertrdge mit nationalen
Betreibern, die fiir sie die Maut erheben. Ein weiterer, inter-
nationaler Betreiber wiirde die Kosten nicht senken, sondern
zusatzliche verursachen.

Erst in jlingster Zeit werden Anséatze zur Losung des Pro-
blems sichtbar. Einige Lander fiihren neue Gebiihrenerhe-
bungssysteme ein und sind somit nicht an alte Vertrage
gebunden. Beispielsweise hat Belgien im April 2016 ein
neues landesweites Gebiihrenerhebungssystem auf Basis
GPS/GSM eingefiihrt. Hier wurde EETS-Anbietern schon
vom Start weg Gelegenheit gegeben, ihre Dienstleistungen
zu erbringen und entsprechende Vergiitungen zu erhalten.
In anderen Landern laufen die Vertrage mit den nationalen
Betreibern aus und die Leistungen miissen erneut offent-
lich ausgeschrieben werden. So endet bei der LKW-Maut
Deutschland, ebenfalls ein GPS/GSM System, im Jahr 2018
der Vertrag des Bundes mit dem bestehenden Betreiber Toll
Collect. Auch hier besteht die Absicht, bei der Neubeschaf-
fung der Dienstleistung EETS-Anbieter mit einzubinden und
ihre Leistung entsprechend zu vergiiten.

La plupart des pays européens exigent le paiement
de péages pour le trafic lourd et proposent aussi a
cet effet des méthodes de collecte électroniques au-
tomatisées. Le type de taxes, les systémes tarifaires
et les solutions techniques sont multiples. Depuis de
nombreuses années, on essaye de mettre en ceuvre
une interopérabilité des systemes afin que les taxes
de tous les pays puissent étre saisies au moyen d'un
seul appareil installé dans le véhicule. La Commission

In Zukunft grenzenloses Europa

Wie dargestellt war es ein unerwartet langer Weg, bis es ge-
lang, zuerst die technologischen, dann die prozeduralen und
administrativen und zuletzt die kommerziellen Hiirden zu
iberwinden, um den Nutzern die Bezahlung der verschie-
denen Strassengebiihren in einheitlicher Weise zu ermog-
lichen. Mehrere EETS-Betreiber haben sich in jiingster Zeit
registrieren lassen und bemiihen sich nun um die entspre-
chenden Zulassungen und Vertrage. Fiir den Nutzer werden
somit kiinftig die Staatsgrenzen nicht mehr zu spiiren sein.
Das europaische Subsidiaritatsprinzip bleibt dabei gewahrt:
Weiterhin sind die Mitgliedstaaten frei, ihre Strassenfiskali-
tat selbst zu gestalten und Gebiihren nach unterschiedlichen
Regeln gemass ihren nationalen Bediirfnissen zu erheben.
Die Schweiz ist nicht verpflichtet, die Vorgaben des EETS zu
ibernehmen. Jedoch ist die Betreiberin der LSVA, die Eid-
genossische Oberzolldirektion, schon seit Jahren aktiv an
der Entwicklung des EETS beteiligt, hat sich bereit erklart,
den Dienst zu ermdglichen und hat dafiir die technischen
Voraussetzungen geschaffen. Auch hier ergibt sich langfris-
tig das Potenzial zu Kostensenkungen. Es kann eines Tages
durchaus moglich werden, dass die LSVA nicht mehr mit
einem vom Staat bereitgestellten Erfassungsgerit erhoben
wird, sondern sich die Nutzer das Gerat und die zugehorige
Abrechnungsdienstleistung weitestgehend selbst am Markt
besorgen.

Der hindernisreiche Weg zur Realisierung des interope-
rablen Bezahldienstes EETS enthalt auch Lehren fiir dhnlich
gelagerte Problemstellungen. Vielleicht wird es auf dem ge-
schilderten Hintergrund verstindlicher, welche Schwierig-
keiten zu meistern sind, wenn beispielsweise ein national
oder gar international durchgédngiges Ticketing-System fiir
den offentlichen Verkehr angestrebt wird.

Referenzen

[1] Die Serie von etwa zwanzig CEN- und ISO-Normen zu den Basistechno-
logien, Datenformaten, Anwendungsprozessen und Testverfahren zum
Thema «Electronic Fee Collection» kann beim VSS unter www.vss.ch er-
worben werden.

[2] Richtlinie 2004/52/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom
29. April 2004 Uber die Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme in der
Gemeinschaft.

[3] Entscheidung 2009/750/EG der Kommission vom 6. Oktober 2009 tber die
Festlegung der Merkmale des europaischen elektronischen Mautdienstes
und seiner technischen Komponenten.

Européenne a édicté des dispositions légales contrai-
gnantes a cette fin, qui n"ont cependant pas atteint a
ce jour lobjectif d’unifier la saisie. En Uoccurrence, le
principal obstacle n’était pas d’ordre technique; mais il
manque jusqu’ici un modeéle rendant commercialement
réalisable U'harmonisation visée pour les utilisateurs.
Une solution commence seulement a se dessiner. La
Suisse a beaucoup contribué a cette évolution au plan
européen.
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Evaluer la qualite
de Uinformation trafic

Les données de trafic et de mobilité sont essentielles pour le déploiement des services ITS.
Linformation sur U'état du trafic prend de plus en plus d'importance dans U'organisation de
nos déplacements. Pour un usage efficace, il faut que Uinformation soit adaptée aux besoins
des utilisateurs, qu’elle soit facilement interprétable et surtout que sa qualité soit contrdlée.
Cet article présente le concept d’évaluation de la qualité de Uinformation trafic en définissant
les principes généraux et certaines méthodes de calculs. Quelques perspectives sont don-
nées quant au développement de directives qui décrivent les processus d’évaluation basés

sur des indicateurs standards.

Les sources de données pour la mesure du
trafic et de la mobilité se sont beaucoup
développées ces derniers temps avec I'ave-
nement de nouveaux capteurs et I'évolu-
tion de la téléphonie mobile. L’évaluation

PAR

PIERRE-YVES GILLIERON
" Ing. Dipl. EPFL,

\ EPFL-Laboratoire de

laa  Topométrie, Lausanne

Le type d’information sur I’état du tra-
fic joue également un role essentiel. Sur
I'exemple de la figure 1, la carte Google (a)
donne une indication sur la fluidité du
trafic avec un code de couleurs, alors que

de la qualité de ces données sources reste

un véritable défi qui doit étre entrepris de

maniere globale et surtout dans la perspective des traitements
appliqués a ces données afin d’en dériver des informations!!l.
Cet article se focalise plus spécifiquement sur 1’évaluation de
la qualité de I'information trafic en temps réel. Dans le contexte
des systemes de transport intelligents (ITS), il présente la
problématique, quelques définitions de base, les principaux
modes de calcul et les méthodes d’évaluation de la qualité.
Les moyens de diffusion de I'information trafic en temps réel se
sont multipliés ces derniéres années, notamment avec ’avene-
ment des systemes de navigation qui integrent ces services et
le développement d’applications disponibles sur smartphone.
Cette diversité des services d’information géneére des résultats
de qualité variable ainsi que des modes de représentation diffé-
rents. Pour I'utilisateur, cette variabilité va impacter sa percep-
tion de I'état du trafic et I'interprétation de I'information, et par
conséquent le choix d’options d’itinéraires alternatifs.

Pour fournir les informations aux utilisateurs, les fournis-
seurs de services s’appuient sur différentes sources de don-
nées, sur des historiques et sur des éléments transmis par
la communauté d’utilisateurs!”. De nombreux parameétres
entrent en jeu dans I’élaboration de l'information trafic,
comme par exemple:

* L’emplacement des compteurs ou boucles de trafic

e Le type de mesures enregistrées (flux, vitesses, ...)

e Le recours a des données de véhicules traceurs

* Le niveau d’agrégation des données

Pour les données de base, les sources d’erreurs sont mul-
tiples et doivent étre prises en compte dans I’ensemble du
processus, voir des la conception du systeme d’information.
Il peut s’agir par exemple, d’'une boucle de trafic dont I'em-
placement n’est pas prévu initialement pour le comptage du
trafic ou du pourcentage de véhicules traceurs présents dans
le réseau au moment de 'estimation.
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I'information fournie par TomTom (c) est
basée sur un temps de parcours addition-
nel le long d’un trajet. On constate également que le niveau
d’agrégation de I'information est différent entre la carte
Google (a) et la carte du service d’info-mobilité de I’Etat de
Geneéve (b). De plus les codes de couleurs et la terminologie
différent (Info-mobilité: saturé, rouge; Google: ralenti, rouge
foncé; TomTom: orange, trafic avec des a-coups). Cet exemple
illustre bien la problématique de la qualité de I'information et
de sa représentation.

Approche de la plateforme européenne

pour les ITS

La problématique de 1’évaluation de la qualité des services
d’information fait partie intégrante du plan d’action euro-
péen sur les ITS", notamment dans le domaine consacré a
I'usage optimal des données de la route, de la circulation et
des déplacements. De nombreuses études ont été consacrées
a ce domaine avec entre autre la publication de directives
pour le déploiement de services ITS dans le cadre du pro-
jet Easyway, comme par exemple celle sur I'information des
conditions de circulation et des temps de déplacement®.
Afin de soutenir cette démarche, une plateforme euro-
péenne pour les ITS (EIP) a été créée et ses membres ont
publié une recommandation sur les exigences de qualité
pour les services d’information sur la circulation. Ce travail
se poursuit avec la démarche d’évaluation de la qualité en
testant les recommandations dans la pratique avec les par-
tenaires de I'EIP et les membres de TISA (Traveller Infor-
mation Services Association).

Dans cet article, on prend comme référence le cadre défini
par la plateforme européenne sur les ITS avec une publica-
tion récente sur le paquet qualité pour les services d’infor-

" http://ec.europa.eu/transport/its/road/action_plan/action_plan_en.htm



mation sur la circulation en temps réel et en relation avec la
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% d‘%% [ par I'association TISA pour le calcul d’estimation de la qua-

lité de I'information sur les flux de trafic®: 6],

Terminologie et définitions

La chaine de valeur, qui va de la détection d’évenements a
I'information a I'usager, est décrite dans les documents de
I'EIP et de TISA. La figure 2 montre la relation entre la partie
«contenuy et la partie «service» ol la notion de gestion de
la qualité est primordiale pour que les résultats fournis aux
usagers soient interprétés correctement.

Parmi les éléments de base proposés dans [4], on reléve les
définitions principales des critéres pour:
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Les niveaux de service
» Couverture géographique: pourcentage du réseau
routier couvert par le service
» Disponibilité: pourcentage du temps pendant lequel

le service est disponible

a: carte Google Traffic

Les niveaux de qualité

* Rapidité (début): délai entre I'apparition d’'un événement

et la premiére détection validée de I’événement

Période de déclaration: intervalle de temps pour mettre

a jour le statut des déclarations

e Rapidité (mise a jour): délai entre la fin ou le change-
ment de condition et la détection de cette fin ou de ce
changement

* Latence (contenu): délai entre la premiére détection d'un

i | évenement et le moment ou I'information est fournie par

b: info mobilité Genéve ) la partie «contenu» a la partie «service»

i ' "« Exactitude de position: précision relative de 'emplace-
ment référencé pour I'évenement publié par rapport a
I’emplacement effectif de I'évenement

» Exactitude de la déclaration: exactitude relative de la
valeur déclarée (ex. vitesse, temps de parcours) par
rapport a la valeur effective

e Taux d’erreur: pourcentage d’événements publiés qui
sont répertoriés comme incorrects

e Couverture d’évenement: pourcentage des événements
apparus et effectifs qui sont répertoriés comme ayant été
correctement détectés et publiés

e Couverture de déclaration: pourcentage des emplace-
ments de déclaration pour lesquels un statut de

_ i déclaration a été re¢u pour toute période donnée de

¢: TomTom Live Traffic déclaration.

Buig_du Grand-Barean

1 | Exemples de représentation de la charge de trafic de plusieurs fournis- P , .
ceurs. Pour chacun de ces parametres, 'EIP propose 3 niveaux (de

1 | Beispiele fiir die Darstellung der Verkehrslast von mehrenen Lieferanten. base, amélioré, avancé) avec des éléments quantitatifs.

A

Event,
traffic situation

-
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2 | Chaine de valeur pour

End user Uinformation sur la circulation®.
2 | Wertschopfungskette fir die
Verkehrsinformationen'®.
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Méthodes d’évaluation de la qualité

L’EIP propose une dizaine de méthodes pour I’évaluation de
la qualité que I'on décrit succinctement ci-dessous. En consi-
dérant ’ensemble des processus contenus dans la chaine de
valeur (voir fig. 2), on comprend qu’il est difficile de dévelop-
per une méthode universelle d’évaluation et que c¢’est par un
découpage en sous-ensembles que I'EIP a proposé sa série de
méthodes d’évaluation.

¢ Monitorage continu de la performance des équipements
et leur disponibilité: cette méthode permet un monito-
rage en continu du fonctionnement des capteurs sur un
réseau. Le but est d’obtenir des alertes sur les pannes ou
mauvais fonctionnement d’équipements.

e Vérification manuelle des évenements ou des conditions:
elle permet une vérification manuelle de I’exactitude des
évenements ou conditions reportés par rapport a la réa-
lité effective.

* Tests de référence des données collectées: ces tests de
référence sont utilisés pour vérifier la conformité des
conditions de circulation, des temps de parcours et
des informations sur les événements. Les données ou
informations a analyser sont comparées a des sources
connues et fiables («ground truthy).

e Méthodes de tests de références orientées espace/temps:
ce groupe de méthodes consiste a comparer des valeurs
mesurées en fonction du temps et de I’espace a des
valeurs de références («ground truthy).

- QKZ: «Qualitatskennzahly, approche macrosco-
pique qui permet d’estimer les différences entre les
informations de congestion fournies et celles effec-
tivement détectées (ex. boucles) sur le réseaul’..

La méthode QKZ fournit 2 indicateurs: QKZ; qui
est le taux (%) de détection et QKZ, qui est le taux
de fausses alarmes. La méthode est utilisée dans
la chaine de valeur depuis la détection de contenu
jusqu’a la fourniture de service.

* Monitorage de la complétude et de la latence des
données: I'objectif de ce monitorage de la latence est
d’évaluer le temps de traitement de I'information dans
les centres de gestion ou d’information du trafic.

¢ Echantillonnage régulier de la complétude et de I’exacti-
tude des contenus de messages ou données: vérification
basée sur des échantillons et pour une durée donnée des
contenus et des messages sur la circulation.

e Vérification et calibrage des pronostics des conditions

de trafic et météo: cette méthode permet une vérification
constante des pronostics des conditions de circulation et
des conditions météo sur les routes. Ces pronostics sont
systématiquement comparés aux conditions observées
pendant les périodes considérées.

e Enquéte de la perception de la qualité par les utili-
sateurs: le but d'une telle enquéte est de mesurer la
perception par les utilisateurs et leur expérience par
rapport aux services d’information sur le trafic.

e Récolte de feedback direct des usagers: cette récolte en
direct peut se faire par plusieurs canaux par le fournis-
seur de service.

* Monitorage de statistiques d’'usage opérationnel: cette
méthode indirecte se base principalement sur le comp-
tage du nombre d’accés au service.

Dans le document [4], les méthodes décrites ci-dessus sont
croisées avec les différents criteres de qualité afin de donner
une vue d’ensemble du potentiel d’évaluation. On peut consta-
ter qu’aucune méthode ne permet de couvrir I'ensemble des
criteres et que la description des processus d’évaluation est
tres hétérogene et qu’il est difficile de valider les exigences
de qualité en se basant sur ces approches.

Face a cette complexité, le recours a des indicateurs de qua-
lité basés sur une approche quantitative s’avére pertinent
et permet avec objectivité d’évaluer certains criteres. C’est
I’approche préconisée par TISA et qui est résumée ci-des-
sous.

Calcul de l'indicateur QBench de TISA
L’association TISA a publié récemment une directive et
des spécifications de calculs®. Ces directives décrivent les
métriques pour déterminer la qualité de I'information des
flux de trafic.

Principe du QBench

La méthode Qbench est principalement basée sur la mesure
de temps de parcours. Elle permet d’évaluer ’exactitude des
retards déclarés par rapport aux retards effectifs vécus parles
usagers. La méthode peut s’appliquer aux différentes étapes
de la chaine de valeur. Une série de métriques sont définies
pour ces calculs d’estimation, comme le temps de parcours
en flux libre, le temps de parcours déclaré. Ces métriques,
principalement basées sur les vitesses et les temps de par-
cours, permettent de dériver les valeurs du QBench. On ne

Beurteilung der Qualitat von Verkehrsinformationen

Verkehrs- und Mobilitatsdaten sind notwendig fiir den
Einsatz von Verkehrsinformationsdiensten. Informa-
tionen Uber den Zustand des Verkehrs werden in der
Organisation unserer Reisen immer wichtiger. Eine ef-
fiziente Nutzung setzt voraus, dass die Informationen
an die Bediirfnisse der Nutzer angepasst werden, dass
sie leicht verstandlich sind und vor allem, dass ihre
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Qualitat kontrolliert wird. Der vorliegende Artikel pra-
sentiert das Konzept zur Beurteilung der Qualitat der
Verkehrsinformationen, indem er die Hauptprinzipien
und bestimmte Berechnungsmethoden festlegt. Es
werden einige Perspektiven beziiglich der Entwicklung
von Direktiven aufgezeigt, die den Bewertungsprozess
auf der Basis von Standardindikatoren beschreiben.




3| Véhicules traceurs

avec informations de
position, vitesse et temps.

3 | Info-Fahrzeuge mit
Positions-, Geschwindigkeits-
und Zeitinformationen.

tient pas compte d’autres informations comme la déclaration
d’évenements ou des valeurs de densité du trafic.

Le calcul du QBench estime le bénéfice réel pour I'usager.
C’est le rapport entre la somme des bénéfices de temps effec-
tifs par rapport a la somme des bénéfices de temps idéaux.
Le bénéfice de temps idéal est le temps de parcours «ground
truthy moins le temps de parcours en flux libre.

Comparaison a des valeurs de référence

Pour déterminer les indices de Qbench, il faut récolter des
données de référence de maniere indépendante et fiable afin
de calculer les métriques nécessaires (vitesse, temps de par-
cours). Cette récolte de données peut se faire avec des mesures
tests de trajectoires de véhicules. Il suffit d’utiliser un récep-
teur GPS qui permet d’enregistrer des positions a intervalles
réguliers et de les dater (fig. 3). Le calcul du temps de par-
cours le long d’un segment de route s’obtient par la différence
entre le temps a I'entrée du segment et celui a la sortie. Le
niveau d’agrégation doit étre compatible avec la définition des
segments routiers utilisés pour la génération de I'information
sur la circulation. Pour que ces tests soient représentatifs, il
faut choisir les routes a parcourir en fonction de conditions de
trafic représentatives dans la journée. Il faut évidemment que
le nombre de tests soit suffisant pour que les résultats soient
pertinents d’un point de vue statistique'®.

Avec le déploiement des applications mobiles et des périphé-
riques équipés de GPS, on peut envisager une récolte auto-
matisée sur le principe des véhicules traceurs. Pour que les
résultats soient représentatifs, il faut que le taux de véhicules
équipés soit adapté et que ces données ne soient pas utili-
sées pour générer les informations sur la circulation. Si la
flotte répond a ces criteres, elle permet une estimation fiable
a I’échelle détaillée d'un réseau routier. Toutefois, il ne faut
pas sous-estimer les opérations nécessaires pour éliminer les
données aberrantes issues des véhicules traceurs.

Conclusion

Cet article a présenté une partie du développement des mé-
thodes d’évaluation de la qualité des informations sur le trafic
qui s’insere dans la démarche d’harmonisation des services
ITS en Europe. On constate qu’il n’y a pas de méthode univer-
selle, mais qu’il est indispensable de considérer I’ensemble
de la chaine de valeur et d’y associer des méthodes d’évalua-
tion fiables et basées sur une approche quantitative. L’ave-
nement des véhicules traceurs ou des applications basées
sur la localisation, offre un potentiel important pour mieux
estimer les conditions de trafic et la détection d’incidents.
Toutefois, il faut rester attentif, car ces données sont, pour
la plupart, gérées par des acteurs privés qui cherchent a en
tirer des bénéfices et qui ne vont pas forcément fournir tous
les détails sur les sources.
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EU-Plattform zu Kooperativen
Systemen: C-ITS-Plattform

Die Einflihrung von Kooperativen Systemen in Intelligenten Transportsystemen (C-ITS), also
Kommunikation zwischen Fahrzeugen selber und zwischen Fahrzeugen und der Strassen-
infrastruktur, kommt kaum vom Fleck. Die EU-Kommission bat deshalb Ende 2014 alle
Interessierten an einen runden Tisch, um C-ITS in Europa Realitat werden zu lassen. Das
Thema wurde in seiner ganzen Breite diskutiert, also neben technischen auch rechtliche,
gesellschaftliche und wirtschaftliche Aspekte. Mit dem ersten Bericht vom Januar 2016
wurden die Probleme identifiziert, flir Losungen aber liegen in den meisten Aspekten die
Meinungen nach wie vor zu weit auseinander. Die C-ITS-Plattform soll deshalb weitergefuhrt
werden und neu auch automatisiertes Fahren einbeziehen.

Im Folgenden werden die Hauptaspekte
des C-ITS-Berichtes!!l kurz vorgestellt:
VON

Diese Technik braucht’s

MARKUS RIEDERER
Verkehrs- und Innovations-
management ASTRA, Bern

besten geeignete Technologie zum Zuge
kommen soll. Diese Idee wird als Hybrid-
kommunikation bezeichnet.

Damit C-ITS funktioniert, muss der Zu-
gang zu Fahrzeugdaten gewahrleistet

Zu Beginn wurden in der C-ITS-Plattform

die erst einzufithrenden C2X-Anwen-

dungsfille identifiziert (Day 1 Use Cases). Sie beschrianken
sich auf Informationsiibermittlung von und zu Fahrzeugen.
Dazu gehoren unter anderem Warnungen von Wanderbau-
stellen oder informelle fahrzeuginterne Signalisation. Aus-
geschlossen vom Arbeitsprogramm der Plattform wurden
direkt wirkende Systeme wie Notbremsungen, welche vom
vorausfahrenden Fahrzeug initiiert werden, und automati-
siertes Fahren.

Damit Anwendungsfille sicher funktionieren, miissen sie
sich darauf verlassen konnen, dass die Daten aus vertrauens-
wiirdigen Quellen stammen. Das kann mit einem europaweit
standardisierten elektronischen Vertrauensmodell und da-
zugehorigen Zertifikaten sichergestellt werden. Basis daftr
ist ein europaweites PKI-System (Public Key Infrastructure).
Dies ist einer der wenigen Bereiche, wo eine erste Einigung
erreicht wurde. Deren Umsetzung wird intensiv vorwarts-
getrieben.

Die eigentlichen Daten werden mit Funktechnologien iiber-
mittelt. Die Automobilindustrie setzt vor allem auf das WiFi-
Protokoll fiir Fahrzeuge. Nicht wenige halten diese Techno-
logie fiir veraltet und fordern neue Verfahren. Festgestellt
wurde, dass das Zugriffsprotokoll der WiFi-Technologie im
bestehenden Frequenzbereich 5,9 GHz voraussichtlich nur
in der Einfiihrungsphase geniigend Kapazitit bietet. Als Al-
ternative bieten sich Mobilfunktechnologien an, welche aber
an die Bediirfnisse von C-ITS angepasst werden miissen. Zu-
dem stellen sich Fragen des Roamings und der Kosten der
Dateniibermittlung: Eine Zusammenarbeit mit der Telekom-
munikationsindustrie ist also notig. Gemeinsamer Nenner
war schliesslich, dass die Dateniibertragung unabhéangig von
Kommunikationstechnologien erfolgen und die jeweils am

FACHARTIKEL | ARTICLES TECHNIQUES

sein. Dieser soll gleichberechtigt und fair

erfolgen. Verschiedene Modelle wurden
diskutiert: Einmal eine offene fahrzeuginterne Plattform
mit Zugang zu moglichst allen Daten. So konnten beliebige
Hersteller neue Ideen in Fahrzeugen umsetzen. Dann wurde
eine fahrzeuginterne Applikationsplattform dhnlich der App-
Idee fiir Smartphones diskutiert. Und schliesslich wurde ein
Zugang zu Fahrzeugdaten iiber Server vorgeschlagen. Die
Fahrzeughersteller wollen die Daten auf eigenen Servern
sammeln und dann zur Verfligung stellen (extended vehicle).
Unabhéangige Dienstleister wie Werkstatten oder Versicherer
sind dem gegeniiber misstrauisch und haben gemeinsam be-
triebene Plattformen vorgeschlagen (shared server). Bei den
Servermodellen stellt sich die Frage, wer sie nach welchen
Geschéftsmodellen betreibt und wie der Zugang zu den Da-
ten geregelt wird. Unabhédngige Dienstleister fiirchten, dis-
kriminiert zu werden.
Noch grossere Meinungsverschiedenheiten sind um den
Umfang der Daten entbrannt: die Automobilindustrie will
nur Daten fir festgelegte Anwendungsfélle bereitstellen, die
unabhéngigen Dienstleister wiinschen Zugang zu moglichst
allen Daten. Letzteres wiirde neue, noch nicht bekannte
Anwendungsfille ermdglichen. Und schliesslich waren sich
Automobilindustrie und unabhdngige Dienstleister nicht
einig dartiber, wie die verschiedenen Modelle eingefiihrt
werden sollen: Die Automobilindustrie schlagt vor, schritt-
weise den Zugang zu Fahrzeugdaten zu ermoglichen und mit
servergestiitzten Losungen zu beginnen. Bis eine offene fahr-
zeuginterne Plattform zur Verfligung stehen wiirde, wiirden
mindestens 15 Jahre vergehen. Die unabhédngigen Dienst-
leister hingegen verlangen ein paralleles Vorgehen, so dass
allfdllige Serverlosungen und fahrzeuginterne Plattformen
gleichzeitig zur Verfiigung stehen.



Alles, was recht ist
Der Datenschutz regelt, wie mit den anfallenden Daten umge-
gangen werden soll. Der Bericht sieht C-ITS-Daten als person-
liche Daten an. In Europa geniessen personliche Daten einen
besonderen Schutz. Die Person, von der die Daten ausgehen,
kann sich auf drei prinzipielle Rechte stiitzen:
e Sie muss ihr ausdriickliches Einverstiandnis geben,
dass diese Daten verwendet werden dirfen.
e Sie muss liber den Verwendungszweck der Daten
informiert werden.
e Sie kann jederzeit die Loschung dieser Daten verlangen.

Diese Rechte sind nicht verdusserbar - im Gegensatz zu den
USA. Salopp gesagt ist es in Europa verboten, seine Seele zu
verkaufen. Deshalb ist in Europa der Begriff «Dateneigentum»
wenig sinnvoll im Zusammenhang mit personlichen Daten,
«Datenverwendungy» ware besser. Prinzipiell miissen also Fah-
rer respektive Fahrzeughalter ausdriicklich einverstanden
sein, dass (C-ITS-)Daten ihres Ursprungs verwendet werden
diirfen. Der C-ITS-Bericht skizziert Moglichkeiten dazu. Besteht
ein offentliches Interesse an gewissen C-ITS-Daten, so kann von
den obigen Grundsdtzen abgewichen werden, insbesondere von
der ausdriicklichen Einwilligung. Beispielsweise konnten aus
C-ITS-Daten anonymisierte Positions- und Geschwindigkeits-
daten verwendet werden, um den Auslastungszustand von
Strassen moglichst umfassend zu bestimmen. Um von der aus-
driicklichen Einwilligung im offentlichen Interesse abzuwei-
chen, ist in der Schweiz eine rechtliche Grundlage notig. Diese
Regelung wird in Europa wegen ihrer politischen Brisanz nur
sehr zuriickhaltend angewandt. Eine kurzfristige Anderung der
EU-Datenschutzgesetzgebung ist wenig wahrscheinlich, weil
sie soeben erst angepasst wurde.

Mittels C-ITS soll eine direkte Steuerung von Fahrzeugen
moglich sein, beispielsweise eine Notbremsung, ausgelost
durch ein vorausfahrendes Fahrzeug. Das Wiener Uberein-
kommen harmonisiert international den Strassenverkehrf?.
Laut ihm ist ein Fahrer fiir das Fiihren eines Fahrzeuges ver-
antwortlich. Mit der Revision vom Méarz 2016 muss der Fah-
rer die Kontrolle tibernehmen konnen: Die automatischen
Systeme miissen also abschaltbar oder durch den Fahrer
iibersteuerbar sein. Oder die automatischen Systeme sind
typengepriift, wie das heute bei ABS schon der Fall ist. Der
oben beschriebene Notbremsassistent ist also heute recht-
lich moglich, wenn er typengepriift ist, wie auch weitere
automatische C-ITS-Anwendungen. Vollautomatisiertes Fah-
ren war nicht Thema in der ersten Phase der C-ITS-Plattform.

Lintroduction des systémes coopératifs dans les sys-
témes de transport intelligents (C-ITS), autrement dit
la communication entre les véhicules et entre les véhi-
cules et les infrastructures routiéres, n’évolue guére. Fin
2014, la Commission de U'Union européenne a donc convié
toutes les parties intéressées a une table ronde afin de
faire des C-ITS une réalité en Europe. Le sujet a été dis-

Die komplexen rechtlichen Fragestellungen dazu wurden
nur kurz andiskutiert.

Was nutzt es?

Mit C-ITS soll der Strassenverkehr sicherer werden. Das ist
aber nicht per se gegeben: Die Fahrer konnten sich zu sehr auf
die elektronischen Systeme verlassen oder sie gar falsch nut-
zen: «Das Lichtsignal da vorne schaltet in 3 Sekunden auf Rot -
ich gebe noch Gas.» Fahren wird weniger anspruchsvoll, und
das konnte sich negativ auf die Reaktion in heiklen Situatio-
nen auswirken. Mit C-ITS ausgertistete Fahrzeuge werden sich
mit nicht ausgeriisteten die Strasse teilen. Langsamverkehr
(Velos, Fussgédnger) wird weiterhin vorhanden sein. Dieser
Mischverkehr muss aufeinander abgestimmt werden. Das
kann nur teilweise mittels Technologie in mit C-ITS ausgertiste-
ten Fahrzeugen aufgefangen werden: Alle Verkehrsteilnehmer
missen umfassend iiber die Starken und Schwachen von C-ITS
informiert, in Teilbereichen gar speziell ausgebildet werden.
Jemand muss die Kosten dieser neuen Technologien bezah-
len. Sind die Fahrzeugbesitzer bereit fiir einen Aufpreis? Die
Verkehrsinfrastruktur muss erweitert werden. Der Lowen-
anteil wird in die Datenaufbereitung und Datenverarbeitung
gesteckt werden miissen. Das zahlt sich nur aus, wenn nicht
nur die Sicherheit auf den Strassen steigt, sondern auch der
Verkehr effizienter fliesst. Soll das innert verniinftiger Frist
passieren, so missen fir nicht fest ausgeriistete Fahrzeuge
Migrationsszenarien entwickelt werden — sei es mit Nach-
ristungen oder mit nomadischen Gerdten wie Smartphones.
Letztere konnten auch im Langsamverkehr eingesetzt wer-
den, um Fussganger und Velofahrer mit ausgeriisteten Fahr-
zeugen zu koordinieren.

Das alles funktioniert nur, wenn ein gemeinsamer rechtli-
cher und technischer Rahmen gesetzt wird, und das schon
fiir erste Anwendungen (Day 1 Use Cases).

Und schon geht’s weiter!

Trotz der grossen Meinungsverschiedenheiten sehen alle
Beteiligten ein, dass sie einen Weg finden miissen, um zu-
sammenzuarbeiten. Die EU-Kommission hat darum am
25. April 2016 die zweite Phase der C-ITS-Plattform einge-
lautet. Die vorgestellte Neuausrichtung soll insbesondere
automatisierte Fahrzeuge einbeziehen. Damit 6ffnet sich ein
Féacher neuer Diskussionen: Vollautomatisierte Fahrzeuge
werden nur erfolgreich sein, wenn die Fahrer aus ihrer Ver-

cuté dans toute sa complexité, c’est-a-dire du point de vue
technique, mais aussi juridique, sociétal et économique.
Les problémes ont été identifiés dans le premier rapport
de janvier 2016, mais les avis divergent encore trop sur la
plupart des volets pour pouvoir formuler des solutions.
La plateforme C-ITS doit donc étre maintenue et intégrer
désormais aussi la conduite automatisée.
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antwortung entlassen werden konnen. Also muss das Wiener
Ubereinkommen? ein weiteres Mal revidiert werden: Com-
puter konnten als Fahrer definiert werden. Ist eine Neuver-
teilung der Verantwortung fair auf alle Beteiligten notig, also
auf Reisende (vorherige Fahrer), Hersteller, Dienstleister und
Strassenbetreiber — oder reichen die heutigen Regelungen? Be-
dingt das ein neues System zur Regelerfiillung (Compliance)?
Sollen nur noch grundlegende Aspekte wie Steuerung, Brem-
sen, Kommunikation, Cybersecurity und Hauptfunktionen
typengepriift werden? Soll das Verhalten im Ereignisfall wie
heute nach den Strassenverkehrsregeln beurteilt werden?
Was hat das fiir Auswirkungen auf die Strafbarkeit (oder will
man einem Fahrzeug fiir einige Monate den Strom abstellen)?
N. Greenblatt schlédgt eine provokante Neuregelung vorl,

Die heutigen Strassen sind auf Menschen ausgerichtet und
werden weiter ihre Bedirfnisse abdecken miissen. Vollauto-
matisierte Fahrzeuge miissen also mit der vorhandenen
Situation zurechtkommen, zusétzliche Einrichtungen diirfen
die Menschen und den bestehenden Verkehr nicht beein-
trachtigen. Der Mischverkehr aus vollautomatisierten und
konventionellen Fahrzeugen sowie Langsamverkehr wird
also bestehen bleiben. Direkte Eingriffe auf Fahrzeuge durch
Sicherheitsbehorden (wie Rettungsgasse 0ffnen) und Ver-
kehrsmanagement (wie verbindliches Routing) werden notig.
Unerwlinschte Effekte wie Leerfahrten oder riskantes Ver-
halten aller Verkehrsteilnehmer miissen verhindert werden.
Dazu muss klar sein, was erwiinscht und was unerwiinscht ist.
Zur Koordination aller Beteiligter und zur Verbesserung ihres
Verhaltens miissen Daten untereinander ausgetauscht werden.
Ein gemeinsamer betriebener Datenverbund wire sinnvoll. Das
wird aber nur funktionieren, wenn Losungen zu Cybersecurity
vorliegen, wobei Nachriistungen und nomadische Gerite (wie
Smartphones) nicht vergessen gehen diirfen. Damit Telekom-
munikation moglich ist, muss die in Phase I entwickelte Stra-
tegie der Hybridkommunikation umgesetzt werden.

Die mit C-ITS einhergehende Informationstechnologie be-
dingt eine Koordination mit dem vorgesehenen Digital Single
Market der EU. Die Wirtschaftsentwicklung im Automobil-
bereich will die EU mit GEAR 2030 vorwartsbringen — einer
Gruppe hochrangiger Vertreter aus der Automobilwirtschaft,
den Nichtregierungsorganisationen, den EU-Mitglieds-
staaten sowie aus EU-Kommissaren. Eine Zusammenarbeit
mit der C-ITS-Plattform ist geplant.

Die EU will bis zum dritten Quartal 2016 einen Masterplan
zu C-ITS vorschlagen.

Fazit

Alle Beteiligten haben aktiv an der Diskussion mitgemacht,
wie Kooperative Systeme (C-ITS) auf die Strasse gebracht wer-
den konnen. Die Probleme liegen auf dem Tisch, Einigungen
in Detailfragen sind aber kaum vorhanden. Immerhin ist das
gemeinsame Verstiandnis zu C-ITS gewachsen. Die C-ITS-Platt-
form soll deshalb in einer zweiten Phase weitergefiihrt werden
und automatisiertes Fahren einschliessen. Die EU-Kommis-
sion will die Entwicklung parallel mit verpflichtenden Regeln
fordern, deren Diskussion am 23. Mai 2016 begonnen hat.
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Was leisten automatische Fahrzeuge
zur nachhaltigen Mobilitat?

Uber Entwicklungen vollautomatischer Fahrzeuge, Hackerangriffe auf vernetzte Autos,
Zwischenfalle und Unfalle beim automatischen Fahren berichten die allgemeinen Medien
meist ereignisorientiert. Auswirkungen des automatischen Fahrens auf eine nachhaltige
Entwicklung behandeln sie jedoch kaum. Allenfalls sagen sie «eruptive Veranderungen»

im Mobilitatsbereich vorher. Dieser Artikel skizziert einige mogliche Wirkungen des automa-
tischen Fahrens auf das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung und das Verkehrsgeschehen.

Welche Wirkungen selbstfahrende Fahr-
zeuge auf Aspekte einer nachhaltigen
Entwicklung haben, hdangt unter anderem
von ihrem Automatisierungsgrad ab. In
«Strasse und Verkehry (Nr. 1-2, 2016)
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Zusammenhang mit dem Testbetrieb der
PostAuto Schweiz AG in Sitten.
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Zirich

Gesellschaftliche

werden die level of automation darge-

stellt. Fir die Auswirkungen auf das Mo-

bilitatsverhalten und das Verkehrsgeschehen ist demnach
speziell zu unterscheiden zwischen vollautomatischen Fahr-
zeugen ohne Steuerrad, Brems-, Gas- und Kupplungspedal
(vaFz Level 5) und Fahrzeugen, die sowohl vollautomatisch
als auch konventionell «von Hand» gesteuert werden konnen,
respektive miissen (vaFz Level 4).

Sehr oft wird diese Differenzierung nicht explizit vorgenom-
men. Wie beispielsweise in der Veranstaltung der swiss-
cleantech vom Mai 2015 festgestellt wurde, werden die
voraussichtlichen Verdnderungen infolge (voll-)automa-
tischer Fahrzeuge nicht zuletzt aus diesen Griinden sehr
kontrovers diskutiert [swisscleantech, 2015]. Viele Effekte
zeigen sich vermutlich bereits bei einem Teilersatz des
heutigen Fahrzeugbestandes durch Level-4-Fahrzeuge. Die
Verdanderungen im Mobilitatsverhalten und im Verkehrs-
geschehen diirften jedoch insbesondere im Szenario eines
weitgehenden Ersatzes des Fahrzeugbestandes durch Level-
5-Fahrzeuge (vollautomatisiert, ohne Steuerrad, Kupplung-,
Gas- und Bremspedalen) sehr bedeutend sein.

Auf dem Weg zur Markteinfiihrung

Bereits heute verkehren auch in der Schweiz Level-4-Fahr-
zeuge. Dank weiterhin vorhandenem Steuerrad, Kupplung-,
Gas- und Bremspedalen ist das Fahren im Alltagsverkehr
im konventionellen Betriebsmodus weiter moglich. Der
Ubergang zum vollautomatisierten Fahren kann also - min-
destens technisch - schrittweise vonstattengehen (bereits
im Markt verfiighar bspw. Tesla, ausgewdhlte Modelle von
Mercedes). Offen bleibt, welche Funktionen unter welchen
Umstanden legal tatsdachlich automatisiert erfolgen diirfen.
Die rechtlichen Rahmenbedingungen sind noch nicht klar.
Diesbezligliche Prozesse sind bspw. auf europdischer Ebene
im Gange [its-ch, 2015a]. Konkrete Fragen hinsichtlich Zu-
lassungsbedingungen stellen sich aktuell in der Schweiz im

Veranderungsprozesse

Wer kauft und wer fahrt ein vollautoma-
tisches Fahrzeug Level 5? Wechselwirkungen zwischen der
Gesellschaft und der Einfiihrung vollautomatischer Fahr-
zeuge sind zu erwarten. Wie verandert sich die Bedeutung
der Lust am (Selbst-)Fahren versus am Gefahrenwerden?
Diese Grundeinstellung beeinflusst die Kaufentscheidun-
gen der Fahrzeughalter. Es muss davon ausgegangen wer-
den, dass die Mobilitatsbediirfnisse der Nutzer mit voll-
automatischem Fahren zum Teil besser bedient werden
und gewisse Gesellschaftsgruppen von den Moglichkeiten
eines vollautomatischen Fahrzeuges speziell stark profitie-
ren. So werden beispielsweise Menschen mit Behinderun-
gen resp. Beeintrachtigungen beim Selberfahren unabhén-
giger bezliglich Ortsveranderungen. Doch die Rahmenbe-
dingungen werden das Kaufverhalten beeinflussen: Sollte
es verkehrspolitische Einschrankungen geben, wie dass
keine vollstindige Ablenkung des Fahrers durch andere
Tatigkeiten zulassig ist, weil jederzeit ein Eingreifen mog-
lich sein muss, diirfte die Verbreitung nur sehr zogerlich
vor sich gehen.

Wirken die neuen Rahmenbedingungen im Sinne eines er-
leichterten Zugangs zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) oder fiithren zu klaren Vorteilen einer erleichterten
Mobilitat, so diirfte die Verbreitung rasanter vor sich gehen.
Vorstellbar ist, dass Fahrausweise fiir Level-5-Fahrzeuge ob-
solet werden. Dafiir stellt sich die Frage, ob es fiir den Halter
eines solchen Autos allenfalls eine individuelle Betriebs-
bewilligung geben soll.

Potenzielle Kaufer werden sich anfanglich vor allem fragen,
wie sicher die Daten vollautomatischer Fahrzeuge sind und
ob ein externes Eingreifen in den Fahrbetrieb moglich ist.
Fachleute diskutieren zurzeit, wem die von vernetzten Autos
generierten Daten (Fahrzeugbetriebsdaten sowie Daten zum
verkehrlichen Umfeld und zur Witterung/Umwelt) gehoren.
Auch ist offen, welches die Konsequenzen aus der einen oder
andern Datenstrategie sind.
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Extremszenario: Vollautomatisch
gesteuerter Roboterverkehr

Vorstellbar ist, dass die Kommunikation zwischen Level-
5-Fahrzeugen und Infrastrukturen ein vollautomatisches
Verkehrsmanagement mit direkter betrieblicher Beeinflus-
sung der einzelnen Fahrzeuge erlaubt. Ob ein solches «Sze-
nario Roboter-Betrieb» einmal Realitdt wird, hangt von den
Werthaltungen der Gesellschaft ab — auch ob dieses vollauto-
matische Roboter-Verkehrssystem durch die heutigen Stras-
senhalter oder aber durch privatwirtschaftlich dominierte
Konsortien bzw. IT-Firmen betrieben wird. Fiir einzelne
Personen sind solche Extremszenarien (heute) nicht erstre-
benswert, fiir andere aber durchaus. Offen ist, ob in einem
solchen Szenario die Effizienz des Verkehrssystems deutlich
gesteigert werden kann.

Mindestens zeitlich ndaher ist das Szenario eines Misch-
verkehrs zwischen vorwiegend konventionell gesteuerten
Level-4- und einem zunehmenden Anteil von Level-5-Fahr-
zeugen. Damit konnten sowohl Verkehrsteilnehmende als
auch verantwortliche Strassenhalter Erfahrungen sammeln
und Experten die technischen und gesellschaftlichen Gren-
zen eines flachendeckenden Einsatzes von Level-5-Fahrzeu-
gen langsam ausloten. Diese Erkenntnisse konnten in einem
langeren Prozess schrittweise aus dem heutigen konventio-
nellen MIV-System zu kiinftig starker vernetzten Manage-
ment- und Steuerungsformen fiihren.

Effizientere Verkehrssysteme -
Veranderungen der Wirtschaft

Der Wettbewerb zwischen der konventionellen Autoindust-
rie und den IT-Firmen ldsst auf denkbare grosse Veranderun-
gen schliessen. Uberrollt die IT-Industrie die traditionellen
Automobilhersteller oder behauptet sich dieses dank generi-

schen Veranderungen im Markt? Die Veranderungen betref-
fen insbesondere den weltweiten Markt der grossen Akteure
(vgl. Abbildung 1). Betroffen sein diirfte auch die Zuliefer-
industrie, die fiir die Schweiz eine gewisse Bedeutung hat
[Schulze, 2015].

Die zunehmende Bedeutung der Digitalisierung fiihrt auch
zu einer qualitativen Veranderung der Mobilitiatsangebote.
Die riesige Datenmenge des Individualverkehrs lockt die
Grossen der IT-Welt in diesen Markt. Doch auch die tradi-
tionellen Automobilhersteller und deren Zulieferer spiliren
nicht nur Wettbewerb, sondern auch neue Chancen. So
sind neue Strategien wie beispielsweise Miete statt Kauf
unter den Begriffen Cooperative Mobility oder Mobility-as-
a-Service (MaaS) kaum mehr von den Entwicklungen zum
vollautomatischen Fahrzeug zu trennen. So kiindigt etwa
Audi an, in Zukunft die Halfte des Umsatzes mit Mobilitats-
dienstleistungen zu erzielen. Bisherige (Industrie-)Arbeits-
platze dirften wegfallen, und es diirften neue Arbeitsplitze
im Informatik- und Dienstleistungsbereich entstehen. An-
geboten werden sollen nicht nur neue Mobilititsdienste
fiir Personen, sondern auch Logistikdienste fiir den Giiter-
transport.

Shared economy (Okonomie des Teilens) fiihrt im Bereich
Mobilitat auch in der Schweiz zu verandertem Mobilitatsver-
halten und neuen unternehmerischen Ansétzen. Gleichzei-
tig verfligen die Verkehrsteilnehmenden dank der zuneh-
menden vernetzten und unterwegs verfiigharen Mobilitats-
information tiber vielfdltige Moglichkeiten. Insbesondere das
Level-5-Fahrzeug bietet dabei weitere Optionen, die den
Trend zu einer besseren Auslastung der Fahrzeuge dank
sharing und weiterer Trends unterstiitzen und zur Verbrei-
tung des vollautomatischen Fahrens beitragen (vgl. Abbil-
dung 2). Ausgewdhlte Unternehmungen auch in der Schweiz
riisten sich fiir diese neue Nachfrage und diirften, teilweise

Grafik: Ernst Basler + Fartner

1| Generische Veranderungen konventioneller Personenwagen (links: generisch zum automatischen Fahren weiterentwickeltes Fahrzeug) versus Neuent-

wicklungen der IT-Giganten (rechts: google prototype car).

1| Changements génériques des voitures particuliéres conventionnelles (a gauche: véhicule perfectionné génériquement pour la conduite automatique)
versus innovations des géants du secteur IT (a droite: voiture prototype de Google].
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2 | Trends im Bereich Mobilitat, Raumentwicklung und Stadtebau weisen
u.a. Richtung kombinierte Mobilitat und Anwendungen der shared eco-
nomy. Die Synergien mit dem Einsatz vollautomatischer Fahrzeuge sind
dabei vielféltig (Grafik: EBP 2016).

2 | Les tendances dans le domaine de la mobilité, du développement terri-
torial et de l'urbanisme vont notamment dans la direction de la mobilité
combinée et des applications de 'économie collaborative. Les synergies
sont multiples avec la mise en ceuvre de véhicules totalement automatiques
(graphique: EBP 2016).

zusammen mit Start-ups, im Mobilititsmarkt mit neuen
Dienstleistungen, Informations- und Mobilitdtsangeboten
auftreten. Mindestens das Level-5-Fahrzeug diirfte in diesen
Angeboten nicht fehlen, sondern eher Kern fiir innovative
Ansétze bilden.

Kapazitat und Leitungsfahigkeit

des Strassennetzes

Staus infolge von Engpédssen im Strassennetz sind verkehrs-
politische Dauerthemen. Insbesondere im Giiterverkehr sind
Effizienzsteigerungen im offentlichen Verkehrssystem ge-
fragt. Faktoren wie Fahrzeugabstdnde, Bremsverhalten und
Geschwindigkeitsharmonisierung haben Einfluss auf den
Verkehrsfluss, die Staubildung, die Strassenkapazitit resp.
die Leistungsfahigkeit des Strassennetzes. Welche Verande-
rungen diesbeziiglich mit automatischem Fahren realisiert
werden konnen, ist von grossem Interesse. Teilweise werden
sehr optimistische Entwicklungen vertreten.

Es ist davon auszugehen, dass unter den Fahrzeugen und
zwischen den Fahrzeugen und der Verkehrsinfrastruktur
zunehmend Daten- und Informationen ausgetauscht werden.
Eine solche, aus Sicht der Strassenhalter optimierte Kommu-
nikation, konnte zur Steuerung des Verkehrs beitragen, den

Verkehrsfluss verbessern und die unerwiinschten Auswir-
kungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt verringern.
Relevant diirfte sein, welche Konsequenzen sich schliess-
lich hinsichtlich des Betriebs der Stassen und des Strassen-
ausbaus auf Ebene der Stidte, der Kantone und des Bundes
ergeben und welche volkswirtschaftlichen Kosten oder Nut-
zen daraus resultieren.

Verkehrssteuerung im Mischverkehr
Beispielweise konnten Lichtsignalanlagen friihzeitig erken-
nen, wie viele Fahrzeuge sich annahern und jener Achse zu-
erst Griin geben, auf welcher sich am meisten Fahrzeuge ange-
kiindigt haben. Einen Schritt weiter gehend konnte man sich
beispielsweise die bereits heute vorhandenen Sitzsensoren
(zur Anschnallerinnerung) zunutze machen und den Lichtsi-
gnalanlagen ankiindigen, wie hoch der Besetzungsgrad des
Autos ist. Entsprechend konnten hohere Besetzungsgrade im
Strassenverkehr bevorzugt werden — unter Mitberiicksichti-
gung der Busse und Trams des offentlichen Verkehrs. Eine
einseitige Optimierung zwischen verschiedenen MIV-Stromen
ist allenfalls auf Ausserortsstrecken mit getrennter Flihrung
von MIV und Rad- und Fussverkehr denkbar. Hier sind aller-
dings signalgesteuerte Knoten selten.

Keine Antwort geben diese Kommunikationssysteme auf das
Nebeneinander von vollautomatischen und konventionellen
Motorfahrzeugen, OV, Radfahrenden und Fussgdngern im
stadtischen Mischverkehr. Hier sind signalgesteuerte Kno-
ten fiir die Verkehrssicherheit von sehr grosser Bedeutung.
Die angemessene Zuteilung von Griinzeiten auf die verschie-
denen Verkehrsarten und -strome ist unter den heutigen
Rahmenbedingungen des Mischverkehrs eine grosse techni-
sche Herausforderung. In Stddten mit heute bereits optimier-
ten adaptiven Signalsteuerungen diirften mit der Kommuni-
kation mit vollautomatisch gesteuerten Fahrzeugen, wenn
uberhaupt, nur bescheidene Leistungssteigerungen erzielt
werden. Massgebend sind die Zeitliicken zwischen den Fahr-
zeugen und die Zwischenzeiten der Knotenstrome, welche in
den Steuerungsprogrammen aus haftungsrechtlicher Sicht
berilicksichtigt werden.

Die von [CityMobil2, 2015] definierten Cybernetic Transport
Systems (automatische Systeme fiir den kollektiven Perso-
nentransport auf der Strasse) bestehen aus Strassenfahr-
zeugen mit automatischen Fahrfahigkeiten und einem Fleet
and Infrastructure Supervison and Managementsystem. Die
automatisch operierenden Fahrzeuge verkehren auf beste-

Quelle est la contribution des véhicules automatiques a la mobilité durable?

En général, c’est quand un événement se produit que
les médias parlent des évolutions des véhicules tota-
lement automatiques, des attaques de hackers sur les
voitures en réseau, des incidents et des accidents dans
le cadre de la conduite automatique. Il est rare qu’ils
abordent les incidences de la conduite automatique

sur le développement durable. Tout au plus prévoient-
ils des «changements éruptifs» dans le domaine de la
mobilité. Cet article présente quelques effets possibles
de la conduite automatique sur le comportement de la
population en matiére de mobilité et sur la circulation
routiéere.
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henden Strassen mit wenig dichtem Mischverkehr ohne Fah-
rer, in Pilotphasen zum Teil mit einer Kontrollperson [City-
Mobil2, 2015c]. Dies trifft auch zu beim Projekt der PostAuto
Schweiz AG in Sitten.

Auswirkungen auf Ressourcen und Umwelt
Dank der Chance zur Leichtbauweise und zum reduzier-
ten Unterhalt von automatischen Fahrzeugen soll der
Ressourcenverbrauch (graue Energie zur Herstellung,
Treibstoffverbrauch im Betrieb) vermindert werden. Diese
These diirfte fiir Level-5-Fahrzeuge wie beispielsweise der
Google Prototype oder Versuchsfahrzeuge im Rahmen von
CityMobil2 zutreffen. Heutige Level-4-Fahrzeuge, die sowohl
konventionell als auch vollautomatisch betrieben werden
konnen, erfiillen diese Anforderungen nicht. Die generisch
aus konventionellen Fahrzeugen entwickelten hochautoma-
tisierten Fahrzeuge, beispielsweise von Mercedes, Volvo,
aber auch von Tesla, zeigen schwere Personenwagen. Sie
sind diesbeziiglich von den konventionellen Personenwagen
kaum zu unterscheiden.

Die Verdnderungen des Modal-Splits (also der Verkehrs-
mittelwahl) geben wesentliche Hinweise zu den Auswirkun-
gen auf Ressourcen und Umwelt. Unklar ist in dieser Hin-
sicht, ob Verkehrsteilnehmende eher vom konventionellen
auf das vollautomatische Fahrzeug wechseln oder ob eher
Fussgianger und Radfahrer resp. Nutzer des offentlichen
Verkehrs auf die neue Technik umsteigen. Durch die Ein-
satzmoglichkeiten insbesondere von Level-5-Fahrzeugen,
verbunden mit neuen Mobilitatsangeboten, verschwimmen
zudem die Grenzen zwischen offentlichem Verkehr und MIV.
Auswirkungen auf den Modal-Split sind in Zukunft in jedem
Fall differenzierter zu betrachten als bisher.

Wie stark sich der (voll-)automatische Fahrmodus im Alltag
auf die Umwelt insgesamt auswirken wird, ist noch kaum

abschatzbar. Der Materialaufwand fiir die Herstellung der
Fahrzeuge, der betriebliche Energieverbrauch, Luftschad-
stoff- und Larmemissionen, CO,-Ausstoss und Flachenbedarf
des MIV diirften sich erst durch zunehmende Anteile von
Level-5-Fahrzeugen langfristig reduzieren lassen. Insbeson-
dere in den Stadten interessieren verdanderte Flachenbediirf-
nisse bzgl. Parkieren und fiir den rollenden Verkehr, da hier
der verfiigbare Stadtraum besser genutzt werden konnte.
Wie weit solche Effekte jedoch den vollautomatischen Fahr-
zeugen zuzuschreiben sein werden oder eher der shared
economy und der kombinierten Mobilitdt, bleibt vorbehalten.

Trends bezuglich Verkehrssicherheit

beim vollautomatischen Fahren

Gemass Statistik sind in der Schweiz heute rund 90 % der Un-
falle auf menschliches Versagen zurtickzufiihren. Da beim
vollautomatischen Fahren stets derselbe hohe Sicherheits-
level eingehalten wird (keine Ermiidung, keine Ablenkun-
gen, schnellere Reaktionen), ist davon auszugehen, dass sich
mit zunehmenden Assistenzsystemen hin zum vollautoma-
tischen Fahrzeug ohne Steuerrad die Unfallhdufigkeit mas-
siv reduziert. Dabei muss jedoch zwischen Level-4- und
Level-5-Fahrzeugen unterschieden werden. Die Verkehrs-
sicherheit bei Fahrzeugen des Levels 4 kann sinken, weil
der Fahrer/die Fahrerin sich wegen der Assistenzsysteme in
falscher Sicherheit wiegt. Oder Menschen konnen abgelenkt
sein und trotz warnenden Assistenzsystemen falsch handeln.
Level-5-Fahrzeuge indessen konnen die Verkehrssicherheit
deutlich erhohen, weil sie mit einem 360°-Blick ausgestattet
und wihrend 100 % der Zeit aktiv sind.

Volvo setzt dieses Systempotenzial sogar fiir seine Image-
Strategie ein: Der schwedische Hersteller verkiindet, bei
eventuellen Unféllen seiner selbstfahrenden Fahrzeuge die
volle Haftung zu tibernehmen [Tages-Anzeiger, 2015].
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Haftungsfragen bei Unfallen

Gemadss [Hochstrasser, 2015] wird sich das Haftungsrecht
auf die veranderten Bedingungen einstellen. Dabei ist der
Prozess mit der Behandlung von Assistenzsystemen bereits
im Gang. Anstelle von menschlichen Unfallursachen treten
nun Programmier- und Systemfehler. Ob wir bereit sind, die
neuen Verletzungs- und Todesfille als Teil des Lebensrisikos
zu akzeptieren, wenn die Zahl der Unfille insgesamt sinkt,
ist fiir Hochstrasser eine ethische Frage.

Rechtlich gesehen statuiert das Strassenverkehrsgesetz
(SVG) laut Hochstrasser eine Gefihrdungshaftung des Hal-
ters auch beim selbstfahrenden Auto. Die Gefahrdungs-
haftung geht einher mit einer Versicherungspflicht: Das
SVG schreibt fiir jedes Motorfahrzeug, das in Verkehr gesetzt
wird, eine obligatorische Haftpflichtversicherung vor. Da der
Unfall beim selbstfahrenden Auto nicht durch einen Fehler
des Fahrers, sondern durch einen Fehler des Herstellers ver-
ursacht wird, sollte der Riickgriff des Versicherers auf den
Hersteller moglich sein. Heute ist dieser nicht gewéhrleistet,
wenn der Haftpflichtige ausschliesslich kausal haftet — wie
der Hersteller nach der Produktehaftpflicht. Zu tiberlegen
sei deshalb, so Hochstrasser, dem Versicherer ein integrales
Regressrecht einzuraumen, so wie es bei der Totalrevision
des Versicherungsvertragsgesetztes (VVG) vorgesehen war,
die aber vom Parlament zuriickgewiesen wurde.

Das SVG setzt voraus, dass jedes Fahrzeug einen Fahrer hat und
dieser das Fahrzeug standig beherrscht. Bevor selbstfahrende
Autos auf Schweizer Strassen rollen, miisse sich deshalb das
Zulassungsrecht dandern, so Hochstrasser. Andern muss sich
jedoch vorerst das international giiltige Wiener Ubereinkom-
men iiber den Strassenverkehr. Bestrebungen hierzu sind im
Gang. Kiinftig werden Systeme zum automatisierten Fahren
zuldssig sein, wenn sie vom Fahrer jederzeit tiberstimmt oder
abgeschaltet werden konnen. Ein vollstandig selbstfahrendes
Auto kann damit indes weiterhin nicht zugelassen werden.
Offen ist, ob das Fahren (Betreiben) eines vollautomati-
schen Level-5-Fahrzeugs einen Fiihrer- oder allenfalls einen
«Betriebsschein» bedingt. Das personliche Ziel des Google-
Car-Projektleiters jedenfalls ist, dass sein heute 12-jahrger
Sohn keinen Fiihrerschein brauchen soll [Google, 2015b].
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Korridorstudie Kleinwabern-Kehrsatz

Bel der Anlage von Dosierungsstellen
die langfristige Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung berucksichtigen

Die innere Siedlungsentwicklung erfordert in urbanen Gebieten immer ofters ein Management
des Individualverkehrs. Fir die Abstimmung von Siedlung und Verkehr gewinnen Dosierungs-
anlagen immer mehr an Bedeutung. Auf der Einfahrt aus dem Giirbental nach Bern hat das
Tiefbauamt (TBA) des Kantons Bern im Sinne einer strategischen Planung den Anpassungs-
bedarf der heutigen Dosierungsanlage untersuchen lassen. Als Ergebnis liegt eine Korridor-
studie vor, die unter Berucksichtigung der Verkehrsnachfrage und optionaler Neubauten von
Infrastrukturanlagen einen stufenweise Anpassung der Anlage zulasst.

Die Einfallsachse aus
dem Gilrbetal und Belp
in den Stadtraum von
Bern fiihrt aus stdli-
cher Richtung durch
Kehrsatz und Klein-
wabern. Bedingt durch
die topografische Situation mit Aare und
Gurten ist die Seftigenstrasse ein hoch
belasteter Verkehrskorridor ohne lokale
Alternativrouten fiir den motorisierten
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sierten Korridors kaum
noch tiber Leistungsre-
serven verfligt, springt
entsprechend haufig
die Dosierungsanlage
an. Dies fiihrt zu ent-
sprechenden Riick-
staus, die teilweise bis an den Ortsrand
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satz Nord reichen.
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Individualverkehr (MIV). Kehrsatz ver-

fiigt - als Uberbleibsel eines urspriinglich geplanten Zu-
bringers mit niveaufreien Anschliissen — zwar iiber eine
Umfahrungsstrasse, die jedoch das Siedlungsgebiet in zwei
Teile zerschneidet. Zudem muss der Durchgangsverkehr
aus dem stidlich gelegenen Raum Wald die Ortsdurchfahrt
von und nach Bern benutzen, da der Ende der 1990er-Jahre
projektierte Anschluss auf die Umfahrungsstrasse nie reali-
siert wurde. Kehrsatz selber wird tiber zwei planfreie Halb-
anschliisse an das tibergeordnete Strassennetz angeschlos-
sen, wovon der nordliche 2016 zu einem Kreisel umgebaut
wird.

Kaum noch Leistungsreserven

Bereits seit Mitte der 1990er-Jahre wird, gestlitzt auf die
Korridorstudie Giirbetal, die Verkehrskapazitat fiir den
motorisierten Verkehr auf die Belastbarkeitsgrenze von
20000 DTV im Siedlungsgebiet von Wabern begrenzt.
Diese Begrenzung der Kapazitat erfolgt am Siedlungsrand
von Kleinwabern mittels einer Dosierungsanlage, die im
Sinne eines Uberlastungsschutzes sicherstellt, dass inner-
halb des Siedlungsgebietes von Wabern die Verkehrsmen-
gen mit einer ausreichenden Verkehrsqualitdt bewaltigt
werden konnen. Da das Strassennetz innerhalb des do-
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Zukiinftige Siedlungsentwicklung und
angepasstes Dosierungssystem

Gestiitzt auf die Korridorstudie Giirbetal wurde der offent-
liche Verkehr (OV), vor allem die S-Bahn, ausgebaut. Diese
Strategie soll auch in Zukunft fortgesetzt und der OV weiter
ausgebaut werden. Auf den mit der S-Bahn sowie der geplan-
ten Tramverlidngerung der Linie 9 sehr gut durch den OV er-
schlossenen Standorten wird sowohl auf regionaler wie auch
auf kommunaler Ebene eine innere Siedlungsentwicklung mit
Wohn- und Arbeitsnutzung angestrebt. Unter anderem plant
der Bund einen Campus mit 2000 Arbeitspldtzen und meh-
reren hundert Wohnungen. Die Kehrsatzer Bahnhofmatte ist
zudem ein Entwicklungsstandort von kantonaler Bedeutung.
Die angestrebte Entwicklung hat in der Folge erhebliche Aus-
wirkungen auf das bereits hoch belastete Strassennetz.
Obwohl ein mdglichst hoher Anteil des OV und des Langsam-
verkehrs (LV) am erwarteten Mehrverkehr angestrebt wird,
wird es in den Entwicklungsgebieten zu einer Steigerung
der MIV-Fahrten kommen, was wiederum die Stausituation
auf der Seftigenstrasse verschiarfen wird. Im Hinblick auf
die vorgesehene Verlangerung der Tramlinie 9 von Wabern
nach Kleinwabern und der Arealentwicklung im Bereich des
Balsigerguts muss zudem die bestehende Dosierungsanlage
(vgl. Abbildung 1) bereits weiter Richtung Kehrsatz verlegt



1| Heutige Dosierungsanlage am Ortsrand von Wabern (Foto: Gruner AG).

1 | Installation de régulation actuelle a la périphérie de Wabern (photo: Gruner AG).

werden, womit der zur Verfiigung stehende Stauraum merk-
lich verkiirzt wird.

Diese Verdnderungen veranlassten den Oberingenieurkreis II
des kantonalen Tiefbauamtes dazu, im Sinne einer langfristi-
gen strategischen Studie!'! das gesamte Dosierungssystem im
Raum Kleinwabern-Kehrsatz im Lichte der prognostizierten
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung neu zu beurteilen. Von
zentraler Bedeutung war dabei die Frage, wie ein Dosierungs-
konzept aussehen konnte, das unterschiedliche infrastruktu-
relle und siedlungsplanerische Zustiande berticksichtigt.

Entwicklung von Losungsansatzen

fur die Dosierung

Um ein zukiinftiges Dosierungskonzept zu finden, wurden

vier primare Ziele festgelegt:

e Entwicklung eines flexiblen Massnahmenkatalogs, der
eine stufenweise und der jeweiligen Verkehrsentwick-
lung angepasste Umsetzung der Dosierung erlaubt

e Reduktion des Temporegimes auf ein siedlungsvertrag-
liches Mass

e Vermeidung von Riickstaus im Siedlungsraum

* Verhinderung von unerwiinschtem Ausweichverkehr
iber die Ortsdurchfahrt durch Kehrsatz

Neben technisch-betrieblichen Fragen einer optimalen Lage
der Dosierungsstellen waren auch Losungen fiir eine sied-
lungsvertragliche Anpassung und Umgestaltung der heute
vierstreifigen Umfahrungsstrasse zu entwickeln. Diese Strasse
wurde urspriinglich auf eine hohere Kapazitdt ausgelegt und
passt damit nicht mehr in die heutige Netzkapazitit des Korri-

o N *
K -
* heutige Doslerungsanlag

NN

S Y
R

2 | Ubersicht der eingezonten Entwicklungsareale (rot) und potenziellen
zukiinftigen Entwicklungsstandorte (gelb])!.

2 | Vue d’ensemble des zones de développement classées en zone a batir
(rouge) et des futurs sites de développement potentiels (jaune)!.
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dors und auch nicht mehr in eine durch den Koexistenzansatz
gepragte Strassenplanung.

Methodik
Auf Basis der bekannten Randbedingungen und der festge-
legten Ziele wurden mittels eines morphologischen Kastens
einzelne Massnahmen entwickelt. Diese reagieren auf un-
terschiedliche Zustande der Siedlungsentwicklung und der
Verkehrsnachfrage (als von aussen induzierte «Ereignisse»
bezeichnet):
¢ Entwicklung/Bebauung grosserer Areale im
Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter
e Veranderung der Verkehrsnachfrage im system-
relevanten Umfeld (primar Durchgangsverkehr und
in geringerem Masse Quell-/Zielverkehr)

Der Massnahmenkatalog umfasst mogliche Elemente zu ins-

gesamt sieben infrastrukturellen und betrieblichen Mass-

nahmenbereichen:

* Dosierungsstandorte = Evaluation moglicher Standorte
flir insgesamt vier Zufahrten

* Knoten Kehrsatz Mitte = Verkniipfungsvarianten der
Umfahrungsstrasse mit dem Lokalstrassennetz und dem
Entwicklungsgebiet Bahnhofmatte

e Knoten Kehrsatz Siid = zukiinftige Funktion im Netz
und ein allfalliger Riickbau des Halbanschlusses

e Strassenquerschnitte = Varianten fiir eine siedlungs-
vertragliche Verkehrsabwicklung

e Veloverkehr = Linienfiihrung fiir eine neue Pendler-
route

e Busbevorzugung = Anlage von Busbevorzugungen im
Bereich der Dosierungsanlagen

Netzzustand Ereignis
Referenz- IST-Zustand Referenzzustand
zustand
- Kreisel Kehrsatz-Nord
- Tramlinie TP6
- Angepasste Dosierstelle
Uberstauung - Bestehende Dosierstelle
Kreisel-Nord aufgehoben
Uber!)auung - Neue Dosierstelle
Balsigergut Kehrsatz-Nord
JA Anschluss NEIN
Anschluss - Anschluss Kehrsatz-Mitte - Anschluss Kehrsatz-Nord
Kehrsatz- - Verlegung Zimmerwald- - Anbindung Bahnhofmatte
Mitte strasse - Aufhebung 1/2-Anschluss
- Aufhebung 1/2-Anschluss Kehrsatz-Siid
Kehrsatz-Sud
Rickstau - Teilaufhebung Dosierstelle - Teilaufhebung Dosierstelle - Teilaufhebung Dosierstelle
zu lange Kehrsatz-Nord Kehrsatz-Nord Kehrsatz-Nord
- Neue Dosierstelle - Neue Dosierstelle - Neue Dosierstelle beim
Anschluss Kehrsatz-Mitte Kehrsatz-Mitte 1/2-Anschluss Kehrsatz-Siid
- Neue Dosierstelle
\/ \/ Ortsrand Zimmerwald

3 | Entscheidungsbaum in Abh&ngigkeit sich verdndernder Zustéande (Netz und Nachfrage)'.

3 | Arbre de décision en fonction de plusieurs variables (réseau et demande)™.

FACHARTIKEL | ARTICLES TECHNIQUES




e Temporegime — Priifung unterschiedlicher Tempo-
regime aufgrund der gednderten Dosierungsstellen

Insgesamt entstanden fiir die sieben Massnahmenbereiche
iiber 40 mogliche Elemente. Diese konnten nun zu durchgéan-
gigen Varianten kombiniert werden. Die dabei entwickelten
und préaferierten Varianten wurden in einen zeitlich gestaffel-
ten Entscheidungsbaum tiberfiihrt. In diesem wird in Abhén-
gigkeit des jeweiligen infrastrukturellen Netzzustandes, der
Gebietsentwicklungen sowie der Verkehrsnachfrage (und dar-
aus entstehend allfdllige Netziiberlastungen) aufgezeigt, wann
und wo die Anlage einer Dosierungsstelle notig sein wird. Die-
ser Entscheidungsbaum wird es dem Tiefbauamt in Zukunft
ermoglichen, bei veranderten Zustinden friihzeitig die stra-
tegisch richtigen Entscheidungen zu treffen sowie dabei eine
Aufwartskompatibilitat der Dosierungsanlagen zu garantieren.

Simulation der Dosierungsanlagen

Um die Einfliisse der verschiedenen Dosierungsstellen auf
die Routenwahl und daraus allfdllige unerwiinschte Effekte
abbilden zu konnen, wurde eine mikroskopische Verkehrs-
flusssimulation mit VISSIM durchgefiihrt. Dabei erfolgte in
VISSIM die Routenwahl nicht statisch, sondern dynamisch.
Das heisst, die Fahrzeuge suchen sich den zeitkiirzesten Weg
im Netz, der von den sich ergebenden Wartezeiten an den
Dosierungsstellen abhédngig ist. Das Ein- und Ausschalten
der jeweiligen Dosierungsanlage erfolgt dabei auf Basis der
Verkehrsstarke, sowie — je nach Standort — in Abhdngigkeit
des Riickstaus und/oder sich anmeldender Busse. Dank die-
ser Simulationen konnten die Auswirkungen der Standorte
beziiglich Riickstauldngen, Wartezeiten und Routenwahl in-
tegral verglichen werden.

Lage der Dosierungsstellen

und Verlegung Zimmerwaldstrasse

Auf Basis des umfassenden Variantenstudiums, der Simula-
tionen und dem Nachweis der Aufwartskompatibilitdt
konnte eine Vorzugsvariante festgelegt werden. Diese sieht
in einem Endzustand eine Verlegung der heutigen Dosie-
rungsstelle aus Kleinwabern fiir den stadteinwiarts fahren-
den Verkehr an den siidlichen Ortsrand von Kehrsatz vor,
an welchem zukiinftig auch die Zimmerwaldstrasse an die
Umfahrungsstrasse angeschlossen wird. Auch dieser Zu-
strom wird vor dem Knoten bei Bedarf dosiert. Schliesslich

Dans les zones urbaines, U'évolution de lurbanisa-
tion interne exige de plus en plus souvent de gérer le
trafic individuel. Les installations de régulation ont
toujours plus d'importance pour harmoniser urbani-
sation et trafic. Sur la bretelle d’accés du Giirbetal
vers Berne, le Service des ponts et chaussées (SPC)
du canton de Berne a fait analyser les adaptations a

e HarlipiStrasse BSSETOS 80K
" s Unifahirtingssirasse 60kmih
— Hauptstrasse' inferorts 50kmik
s Quartierstrasse 20-50kmih
Kreisal
Bahniibergang
Dosierungsstelle
W 3

L Kehrsatz

-
-t i

Mitte

4| Lage der Dosierungsstellen inklusive einer verlegten Zimmerwald-
strasse!'l,
4 | Localisation des installations de régulation, y compris Zimmerwald-
strassel'.

wird der Quellverkehr aus dem Ortszentrum von Kehrsatz
vor dem neuen Kreisel Kehrsatz Nord dosiert. An dieser
Dosierungsstelle wird mit einer entsprechenden Steuerung
sichergestellt, dass der sich anmeldende Bus eine allfallige
MIV-Kolonne ausstossen kann und so keine Verlustzeiten
erleidet (nach dem Knoten fahrt der Bus auf einer Busspur
in Richtung Kleinwabern). Bei dieser Losung wird jeder zu-
fahrende Strom nur einmal dosiert. Um sicherzustellen, dass
kein unerwiinschter Ausweichverkehr durch die Ortsdurch-
fahrt von Kehrsatz entstehen wird, stellt die Aufhebung des
heutigen Halbanschlusses Kehrsatz Stid ein wichtiges Ele-
ment dar.

Die Vorzugsvariante zeigte auch, dass mit dem Neubau eines

apporter a lUactuelle installation de régulation pour
mettre en ceuvre une planification stratégique. Ainsi,
on dispose aujourd’hui d’'une étude de corridor per-
mettant une adaptation progressive de linstallation
en tenant compte de la demande de trafic et de la
construction facultative de nouvelles infrastruc-
tures.
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m Tenir compte de Uévolution de Uurbanisation et du trafic lors de la création des postes de régulation
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300 Meter langen Strassenstiicks von der Zimmerwaldstrasse
direkt auf die Umfahrungsstrasse fiir den Anschluss Kehr-
satz Mitte eine zukunftstaugliche Anschlusslosung gefunden
werden kann. Dadurch konnen der Ortskern vom Durchgangs-
verkehr entlastet und verschiedene Problemstellen beztiglich
Verkehrs- und Schulwegsicherheit wesentlich entscharft wer-
den. Durch die Anlage von niveaugleichen Knotenpunkten
verandert sich auch die Charakteristik der Umfahrungsstra-
sse. Die heute vorhandenen vier Fahrstreifen sind weder aus
betrieblichen noch aus kapazititsmassigen Griinden notwen-
dig und sollen zugunsten des Veloverkehrs und der siedlungs-
vertraglichen Gestaltung reduziert werden.

Die im Rahmen der Korridorstudie vorgeschlagene Verlegung
der Zimmerwaldstrasse und das damit verbundene Siedlungs-
entwicklungspotenzial sind in Kehrsatz auf sehr grosse Re-
sonanz gestossen. Die Verkehrslosung sowie die angedachte
Siedlungsentwicklung wurden daher in das regionale Gesamt-
verkehrs- und Siedlungsentwicklungskonzept RGSK Bern-
Mittelland und damit auch in das Agglomerationsprogramm
aufgenommen.

Machbarkeitsstudie «Neukonzeption Umfahrung
Kehrsatz (Anbindung Zimmerwaldstrasse)»

Eine Bauvoranfrage auf einer Schliisselparzelle fiir die Ver-
legung der Zimmerwaldstrasse fiihrte dazu, dass bereits
nach wenigen Monaten eine Machbarkeitsstudie®? fiir die
Vorzugsvariante aus der Korridorstudie vom Kanton und der

Gemeinde Kehrsatz in Auftrag gegeben wurde. Dabei wurden
auch die raum- und siedlungsplanerischen Aspekte eingehend
untersucht.

Mit der Machbarkeitsstudie konnten die verkehrlichen Vorteile
mit einer Neukonzeption der Umfahrung Kehrsatz und des An-
schlusses Zimmerwaldstrasse belegt werden. Die neue Ver-
kehrslosung offenbart dabei auch ein grosses Potenzial fiir die
innere Siedlungsentwicklung in Kehrsatz, unter anderem kann
das Entwicklungspotenzial der «Bahnhofmatte» durch bessere
Zuschnitte der Baubereiche erheblich vergrossert werden.
Weiter bietet sich die Moglichkeit zur Gestaltung eines Bahn-
hofplatzes als Umsteigepunkt zur S-Bahn und zur Aufwertung
des Ortskerns. Den verkehrlichen und ortsbaulichen Vorteilen
steht die Beanspruchung von Kulturland fiir das 300 Meter
lange Strassenstiick von der Zimmerwaldstrasse auf die Umfah-
rungsstrasse gegeniiber. Die Verlegung der Zimmerwaldstrasse
bedingt zudem eine Kostenbeteiligung der Gemeinde.

Eine auf der Grundlage der Machbarkeitsstudie durchge-
fihrte Mitwirkung im Herbst 2015 hat gezeigt, dass eine
iiberwiegende Mehrheit (iiber 90 %) der Riickmeldungen eine
Weiterverfolgung des Projektes befiirworten.

Quellen

[1] Tiefbauamt des Kantons Bern, Oberingenieurkreis |I: «Abstimmung Sied-
lung und Verkehr Kleinwabern-Kehrsatz», Bern 2014.

[2] Tiefbauamt des Kantons Bern, Oberingenieurkreis Il und Gemeinde Kehr-
satz, Auftragnehmer: Machbarkeitsstudie «Neukonzeption Umfahrung
Kehrsatz (Anbindung Zimmerwaldstrasse)», Bern 2016.
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‘\\_\ 5 | Neukonzeption der Umfahrung
. Kehrsatz und des Anschlusses
Zimmerwaldstrasse
(Machbarkeitsstudie)?.
5 | Nouvelle conception du
contournement de Kehrsatz et du
i I raccordement de la Zimmerwald-
ot strasse (étude de faisabilité)®?.
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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-apreés nous publions les résumés des rapports de
recherche nouvellement parus (partiellement raccourcis).
Vous pouvez commander les rapports de recherche sur

www.mobilityplatform.ch.

—

RAPPORT DE RECHERCHE N° 1565

Formulation et comportement
des enrobés de surface
macrorugueux

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

A.-G. DUMONT, professeur EPF

B. SCHOBINGER, Ing. Civil EPF

M.-A. FENART, Ing. Civil EPF

P. RYCHEN, Dr. és sc EPF

N. BUECHE, Dr. és sc EPF

M. PITTET, chef de laboratoire

Mandat de recherche VSS 2009/502 sur demande de

U'Association suisse des professionnels de la route et

des transports (VSS).

Les enrobés macrorugueux (AC MR)
sont principalement utilisés comme

couches de roulement sur autoroute en
raison notamment de leurs bonnes per-
formances mécaniques, de la capacité
d’évacuation des eaux de chaussée et
de leur contribution a la réduction des
nuisances sonores.

Afin de favoriser la réduction des émis-
sions sonores, les normes relatives aux
enrobés macrorugueux ont permis entre
2008 et 2013, une augmentation sen-
sible de la teneur en vides. Mais cette
augmentation de la teneur en vides n’est
a priori pas sans conséquences sur les
caractéristiques mécaniques et la dura-
bilité de ces enrobés. Pour évaluer cet
impact, trois structures de chaussées
ont été analysées en vraie grandeur afin
de déterminer 'influence de teneurs en
vides élevées sur les propriétés struc-
turelles et fonctionnelles des enrobés
macrorugueux.

Les essais en vraie grandeur ont mon-
tré que la qualité antidérapante de ces
enrobés est conforme aux attentes. En
revanche, la susceptibilité a ’ornié-
rage s’est révélée importante, dans les
structures soumises a des tempéra-
tures élevées (+35°C). L’analyse struc-
turelle montre que les déformations
(horizontales et verticales) au bas des
couches bitumineuses sont cohérentes
avec les cas de charges, de tempéra-
tures et de vitesses de sollicitation.
Cette analyse montre également que
I’augmentation de la teneur en vides
provoque une baisse du modules de
rigidité (dans notre cas, d’environ 50 %
par rapport a un enrobé classique).
Pour les structures ou seulement la
teneur en vides de la couche de roule-
ment varie, les déformations horizon-
tales tendent a se confondre. L’analyse
des déflexions montre que des teneurs
en vides différentes ne jouent pas de
role significatif.

Sur la base des essais réalisés et a 'aide
du logiciel Alizé, développé par le LCPC,
plusieurs chaussées ont été modélisées
afin d’analyser les déformations au bas
des couches bitumineuses. Ceci a per-
mis de déterminer le coefficient d’équi-
valence «a» pour les couches d’enrobé
macrorugueux et de préconiser son
maintien a 4 quelle que soit la teneur en
vides de celui-ci.

Avec l'apparition des enrobés semi-
denses et le retour aux anciennes valeurs
de teneurs en vides en 2013 pour les
enrobés macrorugueux, I'optimisation
de la formulation se base sur une vérifi-
cation des épreuves type de formulation
utilisées et sur une étude de formulation
réalisée pour les enrobés semi-denses.

Forschungsangebote nur noch auf der Website defs{/VSS

Ab sofort werden Aufrufe zum Einreichen eines Forschungsangebots nicht mehr in <<Stra2$"e und Verké
sondern nur noch auf der Website des VSS publiziert. Alle Informationen finden Sie untefy”

www.vss.ch/forschung/aktuelle-forschungsausschreibungen

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

www.vss.ch/fr/forschung/aktuelle-forschungsausschreibungen
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FORSCHUNGSBERICHT NR. 1542

Forschungspaket Nutzen-
steigerung fiir die Anwender
des SIS - EP3: Transformations-
konzepte zwischen Bezugs-
systemen

AWK Group AG

HANS RUDOLF GNAGI

Dr. PETER NEIDEL

DR. MIREILLE REEFF (BIS 31.1.2014)

MARTINA MUNSTER (bis 31.12.2013)

Eisenhut Informatik AG

CLAUDE EISENHUT

Forschungsprojekt VSS 2011/713 auf Antrag des
Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Zur Transformation von Referenzwerten
werden fiir jede mogliche Kombination von
Bezugssystemen spezifische Algorithmen
benotigt. Diese grosse Menge von Trans-
formationsalgorithmen kann reduziert
werden durch ein generisches Transforma-
tionsmodell, das statt spezieller Auspra-
gungen von Quell- und Zielbezugssystem

(z.B. CH1903, RBBS) dessen Typen be-

trachtet (z.B. geodatisch, kurvilinear).

Zunachst wurden mehrere praktische Aus-

pragungen der drei Referenzsystemtypen

im Detail analysiert. Fiir jeden Referenz-

systemtyp wurde dann ein implementie-

rungsfdahiges Datenmodell hergestellt,
welches auch die jeweiligen konkreten

Auspragungen umfasst (in [ ]):

* Geodétisch [WGS84, CH1903, CH1903+]

e Kurvilinear [RBBS, NSkm, LINREF]

* Topologisch [mit GDF 4.0, TMC Loca-
tion Code]

Die Transformationsalgorithmen zur Um-

wandlung der Referenzwerte zwischen

kurvilinearen, topologischen und geoda-
tischen Referenzsystemen wurden ent-
wickelt und in einem Java-Programm als

Prototyp implementiert. Abschliessend

wurden Referenzsystemmodelle und

Transformationsalgorithmen im RVT-

Gesamtmodell (Reference Value Transfor-

mations) zusammengefasst und Nutzungs-

moglichkeiten aufgezeigt.

Hauptergebnisse:

* Vollstandig grafisch und formelmassig
dokumentierte und getestete Algorith-
men fiir die Transformationen zwischen
jeder Kombination von zwei der drei
Referenzsystemtypen geodétisch, kurvi-
linear und topologisch.

FORSCHUNG | RECHERCHE

e Auch fiir die Transformationen kurvi-
linear © geodatisch und kurvilinear ©
kurvilinear wurden umkehrbar eindeu-
tige Algorithmen realisiert.

* Die schon in den vorangegangenen
Projekten MDAinSVT und MDATrafo
gestartete prazise Terminologie wurde
vervollstandigt.

Schlussfolgerungen/weitere Arbeiten:

¢ Eindeutige einfache Strassenkenn-
zeichnungen wie N1, A7, T10 etc. sind
schweizweit einheitlich festzulegen.

e Fiir die tigliche Arbeit auf der Strasse
sind kurvilineare Koordinaten niitzlich,
und daher wesentlich. Um nicht auch die
Historie der Achsen sichern zu miissen,
empfehlen wir bei Datensicherung auf
geodatische Koordinaten umzurechnen.

* Bei der Uberarbeitung der Normenserie

SN 640911 ff. ist auch die Terminologie

auf eine klare Basis zu stellen und zu

bereinigen.

Die Norm SN 671941 ist zu erwei-

tern um das RVT-Gesamtmodell und

entsprechend den Ergebnissen dieses

Projektes sind zwei neue Normen zu

formulieren: SN 671941-1 «SVT -

Transformations-Algorithmen» und SN

671941-2 «SVT - Transformationsprog-

ramme und deren Nutzungp.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1567

Grundlagen fur die
Dimensionierung von sicheren
Veloverkehrsanlagen

Sigmaplan AG, Bern

KLAUS DORNENBURG, dipl. Bauing. ETH/SVI,
Raumplaner NDS ETH

GABRIELE LEONARDI, MSc Geographie

verkehrsteiner AG, Bern

ROLF STEINER, dipl. phil. nat. Geograph,
Verkehrsplaner SVI, VSS, FSU

SAMUEL GERBER, MSc Geographie

Ingenieurbiiro Ghielmetti, Winterthur

MARCO GHIELMETTI, dipl. Bauing ETH/SIA/SVI
Dipl. Ing. Jean-Louis Frossard GmbH, Ziirich
JEAN-LOUIS FROSSARD, dipl. Bauing. ETH/SIA/SVI
Forschungsprojekt VSS 2010/207 auf Antrag des

Schweizerischen Verbandes der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Der Bericht formuliert Empfehlungen zu
folgenden Bereichen: Aufgrund verschie-
dener Kriterien wurden schematisch 24
Anwendungsfille gebildet, fiir die die emp-
fohlenen (ein bis maximal drei) Fiihrungs-

arten angegeben wurden. Die notigen Ab-
stande gegentiber seitlichen Hindernissen
liessen sich aus vorhandenen Normen und
Videobeobachtungen ableiten. Dabei wurde
je nach Hohe der Hindernisse differenziert.
Angesichts der gednderten Rahmenbedin-
gungen und insbesondere im Hinblick auf
die rasante Zunahme der E-Bikes wird emp-
fohlen, die Projektierungsgeschwindigkeit
auf 35 bzw. 45 km/h heraufzusetzen. Die
notigen Minimalradien auf der Strecke
konnen aus der Projektierungsgeschwin-
digkeit und den physikalischen Gege-
benheiten abgeleitet werden. Auch die
notwendigen Breitenzuschldage sowie die
Zuschlage zu Hindernisabstanden in Kur-
ven liessen sich aus physikalischen und
geometrischen Uberlegungen ableiten und
differenzieren.

Vor der Festlegung der erforderlichen Ab-
messungen von Veloinfrastrukturen in der
Form von nutzbaren Breiten musste fest-
gehalten werden, wie diese Breiten gemes-
sen werden. Um den Handlungsspielraum
nicht zu stark zu beschranken und auf
spezielle Situationen eingehen zu konnen,
wurden die formulierten Empfehlungen
nach «Stufe A» und «Stufe By differenziert
und deren jeweiliger Anwendungsbereich
definiert.

Alle erarbeiteten Empfehlungen haben das
Ziel, dem vorhandenen bzw. den zu er-
wartenden Veloverkehr eine komfortable
Beniitzung der Anlagen zu erlauben bzw.
die Héaufigkeit von kritischen Situationen
(Uberholvorginge auf Einrichtungsrad-
wegen, Uberholvorginge bei Gegenver-
kehr auf Zweirichtungsradwegen, Begeg-
nungen mit Fussgangern auf Fuss- und
Radwegen, Uberholvorginge von Velo-
fahrenden untereinander auf Radstreifen
und das gleichzeitige Uberholen durch
Schwerverkehrsfahrzeuge) auf einem ak-
zeptablen Niveau zu halten. Dazu wurden
die mit Video beobachteten Situationen
auf ihre Attraktivitdt bewertet und mithilfe
von Simulationen die zu erwartende Hau-
figkeit von kritischen Situationen - nach
Verkehrsdichte differenziert — bestimmt.
Als Basis dafiir dienten real gemessene
Geschwindigkeitsverteilungen. Analog
wurde auch im Falle von Einbahnstrassen
mit Velo im Gegenverkehr die ertragliche
Schwelle von kritischen Situationen der
Dimensionierung zugrunde gelegt.
Daneben werden weitere Themen beleuch-
tet, zu denen aber keine neuen Empfehlun-
gen formuliert werden, sondern wofiir auf
bestehende Hilfsmittel verwiesen wird.



44PORTA GROUP

Mit diber 100 Mitarbeitenden an zehn Standorten und einer breiten
Dienstleistungspalette zahlt die PORTA GROUP zu den fiihrenden
Ingenieurunternehmen.

Zur Erweiterung fiir die Sparte PORTA am Standort Ziirich
suchen wir nach Vereinbarung eine/n

Verkehrsplaner/in

(Teamleiter/in)

Ihr Profil

© Hohere technische Ausbildung (FH/ETH)  Berufserfahrung von mind. 5 Jahren
im Bereich Verkehrsplanung e Féhigkeit im konzeptionellen Denken e Ziel- und
losungsorientiertes Handeln © Selbsténdige, zuverldssige und qualititsorientierte
Arbeitsweise ® CAD-Kenntnisse ® Sehr gute miindliche und schriftliche Deutsch-
kenntnisse © Sicheres Auftreten © Fiihrungserfahrung

Ihre Herausforderung

e Flihrung des Verkehrsplanungsteams e Bearbeiten von verkehrsplanerischen,
-technischen und betrieblichen Fragestellungen im MIV, OV, Fuss- und Radverkehr
 Entwerfen und Beschreiben von Konzepten  Layouten von Verkehrsrdumen
 Durchfiihrung von Berechnungen und Simulationen © Dokumentieren der Arbeits-
ergebnisse © Kosten- und Terminkontrolle ® Kundenbetreuung und Akquisition

Unser Angebot

* Vielseitige, fachlich anspruchsvolle und interessante Tatigkeit ® Modernste
Arbeitsmittel und Arbeitsplétze e Seridse Einarbeitung © Zeitgemasse Anstellungs-
bedingungen e Laufende personliche Weiterbildung © Kollegiales Team

Wenn wir lhr Interesse geweckt haben, dann freuen wir uns iiber lhre vollstandi-
gen Bewerbungsunterlagen, welche Sie bitte an nachstehende Adresse senden
oder per Mail als PDF an marcel.hufschmid@porta-group.ch. Telefonische Aus-
kiinfte erteilt Ihnen gerne Herr Marcel Hufschmid, Direktwahl +41 58 580 96 02.

Porta Group Management AG
Marcel Hufschmid
Neumarkt 1

5201 Brugg porta-group.ch

GEOTECHNIK SCHWEIZ
GEOTECHNIQUE SUISSE
GEOTECNICA SVIZZERA

A9 im Wallis -
Geotechnische Herausforderungen

Donnerstag, 27. Oktober 2016 von 09.30 bis 16.30 in Visp
mit Simultaniibersetzung.

Themenschwerpunkte

Uberblick iiber das Gesamtprojekt
Martin Hutter, ANSB

Siidumfahrung Visp: Tunnel Eyholz/Tunnel Visp
Reinhard Pollinger, ANSB | Jérome Jacquod, Norbert SA |
Dr. Alex Schneider, Rothpletz, Lienhard + Cie AG

Visp West: Kunstbauten Grosseya/Wereya
Richard Heldner, ANSB | Walter Wiedmer, Rothpletz, Lienhard + Cie AG und
Dr. Sara Montani, Geotechnisches Institut AG

Leuk-Visp: Tunnel Riedberg/Gedeckte Einschnitte Turtmann und Raron
Gustav Martig, ANSB | Dr.-Ing. Stefan Wachter, B+S Ingenieure AG |
Peter Seiler, SRP Ingenieur AG | Tobias Meschenmoser, SIF Groutbor

Siders — Leuk: Gedeckter Einschnitt Pfyn / Tunnel Susten
Marc-Antoine Robyr, ANSB | Hermann Rovina, Rovina + Partner AG |
Dr. Romain Sonney, BEG Bureau d’Etudes Géologiques SA

Alle Details unter www.geotechnik-schweiz.ch
Anmeldung bis 19. Oktober 2016 an gs@igt.baug.ethz.ch.

SISTRA-Fachtagung/
Journée technique SISTRA

15. November 2016, Campus Sursee
09.00 - 16.00 Uhr

Referate:

Leitschranken bei Parallelfiinrung Schiene — Strasse /
Glissiéres de sécurité pour le guidage paralléle rail — route

Dr. Manuel Kaegi, Projektleiter Sicherheit u. Risikomanagement und
Werner Binder, Senior Projektleiter, Emch+Berger AG, Bern

L’OFROU et les futurs défis des routes nationales suisses/Das ASTRA
und die kiinftigen Herausforderungen auf den Nationalstrassen

Jean-Bernard Duchoud, Vizedirektor u. Abteilungschef ASTRA, Ittigen

Recognition — Wiedererkennung bei der Wegleitung des Rad- und Fuss-
verkehrs in Baustellen/ Identification — Comment reconnaitre le guidage
de la mobilité douce (piétons et cycles) dans les chantiers

Olga Janssens, MSc. UZH Psychologin, Ziirich

Exigences en matiére de sécurité sur les chantiers des routes nationa-
les — planification, exécution, exigences/ Sicherheitsanforderungen auf
Nationalstrassenbaustellen — Planung, Ausfiihrung, Erfahrungen

Dr Thierry Pucci, Chargé de sécurité OFROU UT I, Auditeur Sécurité VSS,
Lausanne

Die Problematik bei Markierungen auf neuen Beldgen/La problématique
des marquages sur les nouveau revétements

Dr. Claudia Drewes, Deutsche Studiengesellschaft fiir Strassenmarkierungen e.V.,
Priifdienst, Kassel (D)

Réaffectation des bandes d’arrét d’urgence RBAU — Un systéme qui améliore
la sécurité aussi lors des travaux d’entretien/Pannenstreifenumnutzung —
ein System zur Verbesserung der Sicherheit auch bei Unterhaltsarbeiten

Patrick Maillard, Expert Trafic, Directeur-Adjoint bureau RGR, Lausanne

Qualitatspriifungen bei Markierungen — Ungeniigende Werte wegen
falschen Messungen?/ Controles de qualité des marquages — Valeurs
insuffisantes pour cause de mesures erronées?

Carsten Frey, Bereichsleiter Markierungen, IMP Bautest AG, Oberbuchsiten

Hindernisfreier Verkehrsraum — SN 640075, Praxisheispiele und
Umsetzungsproblematik / Espace de circulation sans obstacles —
SN 640075, Exemples pratiques et problémes de mise en ceuvre

Andreas Hochstrasser, Sicherheitsbeauftragter und bfu-Delegierter Stadt Ziirich

Quo vadis Temporére Sicherheit? Viele offene Fragen/La sécurité
temporaire: quo vadis? De nombreuses questions en suspens
Hermann Wenger, Geschéftsfiihrer VSLU, Holzhdusern

Protégeons mieux la vie des piétons — en augmentant I'adhérence des
revétements/Verbesserung der Sicherheit an Fussgéngerstreifen — durch
Erhéhung der Griffigkeit der Belége

David Vermorel, Directeur et Jiirg Messer, Gebietsleiter PITTET-CHATELAN SA,

Yverdon-les-Bains

Simultaniibersetzung — traduction simultanée

Tagesprogramm und Anmeldeformular unter www.sistra.ch
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ROUTE ET TRAFIC N° 9, SEPTEMBRE 2016

VSS-Seniorentagung 2016

Am 31. August, bei schonstem Sommerwetter, ging’s von
Oensingen per Bus mit den 40 Teilnehmern nach Egerkin-
gen, ans Nordportal des Belchen-Sanierungstunnels. Rudolf
Marti, Patron der Marti-Gruppe, empfing die VSS-Senioren
personlich. Sergio Massignani, Projektleiter der ausfiihren-
den ARGE Marti Belchen, orientierte iiber die Problematik des
3,2 km langen Nationalstrassentunnels. Diese neue, dritte
Rohre ermoglicht die Sanierung der zwei bestehenden und
dient anschliessend als Fluchtstollen. Schwierigstes Felsge-
stein mit enormem Quellpotenzial bei Wasserzutritt (Gips-
keuper und Opalinuston) und entsprechende Vorschriften
des Bauherrn ASTRA diktieren die Ausbruchsmethode. Nur
eine Schild-Tunnelbohrmaschine (TBM) mit direktem Einbau
der Tiibbingringe (Tunnelverkleidung, Aussengewdélbe), eine
unmittelbar nachfolgende Betonierung des Innengewdlbes
und ein ausgekliigeltes Zusammenspiel der Arbeitsphasen
konnen die hohen Anforderungen erfiillen. Mit 14 m Durch-

2 | Der sogenannte Nachldufer, hinter der Bohrmaschine, ein
eigentliches Fabrikgebaude.

3 | Tiibbingringe, bereit zum Einbau der Tunnelverkleidung.

INFORMATIONEN | INFORMATIONS

messer zahlt die TBM zu den grossten. Der Vortrieb hat dem-
nédchst Kilometer 1 erreicht. Nach der Tunnelbesichtigung
(inklusive Besteigen der TBM unter Leitung der Baufiihrer
Gian Luici Orlando und Alain Koller) wurde das Mittagessen
in der Kantine der Baustelle eingenommen. Hier ein Kompli-
ment an Kiichenchef und Koch.

Am Nachmittag stand die International Fire Academy (ifa)
im benachbarten Balstahl auf dem Programm. CEO Urs Kum-
mer zeigte in Theorie und auf dem Geldnde, was Feuerbe-
kdmpfung in Tunnels und geschlossenen Riumen mit Rauch
bedeutet. Welche Gefahren lauern, welche Taktik zu wah-
len ist, welche Technik zur Verfiigung steht und was es an
Vorbereitung braucht. Die ifa ist die einzige derartige Feuer-
wehrschule in Europa. Feuer wurde bei der Besichtigung
nicht gelegt, aber die einzelnen Wracks zeigten unmissver-
standlich das Resultat der verschiedenen Ubungen.

Georg Pleisch (Text und Fotos)

5 | Die VSS-Veteranen werden zu Tunnel-Veteranen verwandelt.



7 | Astra-Direktor 8 | Sergio Massignani (L), Projektleiter, und Rudolf 9 | Baufiihrer Alain Koller und Gian Luici Orlando,
Olivier Michaud. Marti, Patron der Marti-Gruppe. Begleiter.

14 | Ubungsméglichkeiten bei der ifa in Geb&uden,
Auto- und Bahntunnel.
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12 | Bereit fiir den Rundgang zu den verschiedenen Loschplatzen. 15 | Nach einer Feuerwehriibung.
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CPA /PSV 62

LA<16

Résistance élevée a la compression > 220 N/ mm?
Hohe Druckfestigkeit > 220 N/ mm?

Durabilité (surface micro-rugueuse durable

E I G E N S CH A FTE N grace a l'abrasion différentielle des minéraux)
Rauigkeit der Splitte bleibt auf Grund der
D E R FAM SA S P L ITTE besonderen Mikrotextur auch unter héchsten
Beanspruchungen bestehen

Route des llettes 6 « Case postale 43 « 1869 Massongex
T.024 472 20 88 « F. 024 472 23 27 « info@famsa.ch « www.famsa.ch
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o CENTRALES A BETON o CENTRALES D'ENROBAGE
* CARRIERES ET DECHARGES ¢ TRANSPORTS « CENTRE DE RECYCLAGE
* BETONWERKE ¢ BELAGSWERKE
e STEINBRUCHE UND DEPONIEN o TRANSPORTE e RECYCLINGWERK

Beton und Belagswerk [Cortételle]

La Malc6te 180 - 2954 Asuel - T. 032 462 03 00 - F. 032 462 03 01 - infofdlachatsa.ch - www.lachatsa.ch

P ONTETI.. | @
I‘&?J/H prnc (2 T






