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Herausforderungen und Losungen
Gestion des autocars de tourisme et de grandes
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Défis et solutions
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Jetzt anmelden!
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Ethik soll starker in die
Forschung einfliessen

Die Forschung im Strassen- und Verkehrswesen steht
vor tiefgreifenden Veranderungen. Mitte Oktober wird
ASTRA-Direktor Jiirg Rothlisberger am erstmals statt-
findenden «Klub der Experten» den VSS-Fachleuten die
neue Forschungsstrategie prasentieren. Sie soll unter an-
derem auch aufzeigen, welchen Stellenwert der VSS bei
der Forschung in Zukunft einnehmen wird. Bis anhin war
es eine dominierende Rolle: Unter den sechs beteiligten
Forschungsbereichen im Strassen- und Verkehrswesen
beanspruchte der VSS in den letzten Jahren mit durch-
schnittlich rund 40 % den klar hochsten Anteil an den
gesamten Forschungsausgaben des Bundes.

Ob der VSS diese fiihrende Rolle behalten wird, ist noch
offen. Wichtig ist fiir den Verband vor allem, dass ihm
weiterhin Geld fiir die Forschung bei der Erarbeitung von
Standards zur Verfiigung steht. Nur so ist es moglich, den
Auftrag zur Standardisierung und Normierung im Strassen-
und Verkehrswesen weiterhin erfiillen zu konnen.

Fest steht auch, dass die Forschungstatigkeit im Strassen- und
Verkehrswesen zunehmend komplexer und interdisziplinarer
wird. Waren es bisher vor allem technische, wirtschaftliche
und terminliche Kriterien, die bei der Initialisierung und
Beurteilung von Forschungsprojekten dominierten, so wer-
den in Zukunft auch die gesellschaftliche Relevanz und der
nachhaltige Nutzen deutlich starker berticksichtigt werden
miissen. Bis anhin spielten diese Faktoren eine eher unterge-
ordnete Rolle — weil es einfach schwierig ist, diese Aspekte

in messbare Kriterien zu fassen. Deshalb herrscht in der For-
schungsethik des Strassen- und Verkehrswesens noch grosser
Nachholbedarf - iibrigens auch in Deutschland und Osterreich.

Der Wissenschaftsrat hat dieses Defizit frith erkannt und in
aufwendiger Arbeit einen Ethikleitfaden erarbeitet (Details
dazu lesen Sie ab Seite 22 in dieser Ausgabe). Der Leitfaden
ist als eine Art Richtschnur zu verstehen, um ethische
Aspekte bei der Forschung stirken einfliessen zu lassen.
Ziel ist es, bei entsprechender Umsetzung des Ethikkatalogs
die Qualitiat und die Nachhaltigkeit der Forschungsresultate
zu steigern. Dies hilft dem VSS, auch im raschen Wandel
von gesellschaftlichen, 6kologischen, technischen und wirt-
schaftlichen Strukturen, seinen ihm zustehenden Stellen-
wert in der Forschung des Strassen- und Verkehrswesens
zu behaupten.

O

Mieux intégrer Uéthique
a larecherche

Dans le domaine de la route et des transports, la recherche
s’appréte a connaitre des changements profonds. Le direc-
teur de ’OFROU Jiirg Réthlisberger présentera la nouvelle
stratégie de recherche aux spécialistes de la VSS lors du
premier «club des expertsy organisé a la mi-octobre. Cette
stratégie doit notamment définir le role joué a I’avenir par
la VSS dans la recherche. Jusqu’a présent, celui-ci était pré-
pondérant: parmi les six secteurs de recherche impliqués
dans le domaine de la route et des transports, la VSS

a capté, ces dernieres années, la plus grande part de
I’ensemble des dépenses de recherche de la Confédération,
soit environ 40% en moyenne.

Il n’est pas certain que la VSS conserve ce rdle clé. L’asso-
ciation souhaite avant tout pouvoir continuer a bénéficier de
fonds pour la recherche sur I’élaboration de normes. C’est a
cette seule condition qu’elle pourra poursuivre sa mission
de standardisation et de normalisation dans le domaine de la
route et des transports.

Il est par ailleurs évident que les activités de recherche
dans le domaine de la route et des transports deviendront
de plus en plus complexes et interdisciplinaires. Si jusqu’a
présent ce sont principalement les criteres techniques,
économiques et les délais qui prévalent lors de I'initialisa-
tion et de ’évaluation des projets de recherche, la portée
sociale et le bénéfice durable entreront désormais bien plus
fortement en ligne de compte. Ces facteurs jouaient jusqu’a
aujourd’hui un role relativement secondaire, car il est diffi-
cile de juger ces aspects sur la base de criteres mesurables.
C’est pourquoi le domaine de la route et des transports
accuse encore un retard considérable en matiere d’éthique
de recherche, y compris en Allemagne et en Autriche.

Ayant identifié ce retard depuis longtemps, le conseil
scientifique a élaboré un guide d’éthique a I'issue d’un
travail de longue haleine (plus de détails a la page 22). Ce
guide est congu comme une ligne de conduite a respecter
pour mieux intégrer les aspects éthiques a la recherche.
L’objectif est d’améliorer la qualité et la durabilité des
résultats de recherche en appliquant le guide d’éthique de
fagcon adéquate. Cela permettra a la VSS, dans un contexte
d’évolution rapide des structures sociales, écologiques, tech-
niques et économiques, de réaffirmer son role en matiere de
recherche dans le domaine de la route et des transports.

Rolf Leeb | Redaktor/Rédacteur VSS
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Aus- und Weiterbildung

«Mit dem neuen MAS,
das wir zusammen mit
dem VSS entwickelt
haben, werden wir
schweizweit fuhrend
sein»

Der VSS setzt einen weiteren Meilenstein

in seiner Aus- und Weiterbildungsstrategie
und baut die vor zwei Jahren gestartete
Partnerschaft mit der Berner Fachhoch-
schule (BFH) weiter aus. Nach den erfolg-
reich lancierten CAS (Certificate of Advanced
Studies) folgt nun der nédchste Schritt: Das
Angebot eines Master of Advanced Studies
(MAS). Im Interview erkldren René Graf
(Direktor Architektur, Holz und Bau an der
BFH), Stephan Wiithrich (Fachbereichsleiter
Bauingenieurwesen an der BFH) und VSS-
Prasident Jean-Marc Jeanneret, welche
Ziele sie damit verfolgen.

Die Berner Fachhochschule (BFH) arbeitet im Bereich
der Weiterbildung nun seit gut zwei Jahren mit dem
VSS zusammen. Wie lautet Ihre erste Bilanz dieser
Zusammenarbeit?

René Graf: Es war ein dezidierter Schritt, den wir mit die-
ser Zusammenarbeit gemacht haben. Das heisst: Wir kon-
nen nicht tiberall prasent und exzellent sein. Deshalb sind
strategische Partnerschaften mit nationalen Akteuren fiir die
Entwicklung der Berner Fachhochschule tiberlebenswichtig.
Die Erfahrungen, die wir in den letzten zwei Jahren durch
die Zusammenarbeit mit dem VSS machen konnten, sind vie-
lerlei Hinsicht grossartig. Wir spiirten seitens des VSS eine
sehr hohe Dynamik, einen ausgepragten Gestaltungswillen
und vor allem die Offenheit fiir eine langfristige Kooperation.

Fiir den VSS bedeutet die Zusammenarbeit mit der

BFH einen grossen Imagegewinn. Inwiefern profitiert
die BFH von dieser Partnerschaft?

René Graf: Wir decken den Markt ab. Die BFH hat Zugang
zu den VSS-Mitgliedern und befindet sich als strategischer
Partner eines Verbands in der Pole-Position. Zudem bringt
uns diese Partnerschaft auch die notige Visibilitat und insbe-
sondere die Ndhe zur Praxis. Wir sind eine Fachhochschule

Formation et formation continue

«Nous serons leader
dans toute la Suisse
avec le nouveau

MAS que nous avons
developpe avec

la VSS»

La VSS fixe des objectifs supplémentaires
dans sa stratégie de formation et de formation
continue tout en développant le partenariat
mis en place il y a deux ans avec la Haute école
spécialisée bernoise (BFH). Aprés le succés
des CAS (Certificate of Advanced Studies), la
prochaine étape consistera a proposer un
Master of Advanced Studies (MAS). Dans un
entretien, René Graf (directeur du départe-
ment Architecture, bois et génie civil a la BFH),
Stephan Wiithrich (responsable de la division
Génie civil a la BFH) et le président de la VSS
Jean-Marc Jeanneret expliquent les objectifs
qu’ils poursuivent avec cette formation.

La Haute école spécialisée bernoise (BFH) collabore

depuis deux ans avec la VSS dans le domaine de la
formation continue. Quels premiers enseignements
tirez-vous de cette collaboration?

René Graf: La mise en place de cette collaboration a été une
étape décisive. Comme nous ne pouvons pas étre présents
partout et excellents dans tout, nous devons impérativement
nouer des partenariats stratégiques pour le développement
de la Haute école spécialisée bernoise. Les expériences faites
avec la VSS pendant ces deux années ont été enrichissantes a
bien des égards. La VSS a fait preuve d’un grand dynamisme.
Elle a également manifesté une volonté affirmée de créer et
surtout de poursuivre la collaboration a long terme.

Pour la VSS, la collaboration avec la BFH est trés
bénéfique pour son image. Dans quelle mesure la

BFH profite-t-elle de ce partenariat?

René Graf: Elle couvre le marché. La BFH a accés aux
membres de la VSS et elle occupe une position privilégiée en
tant que partenaire stratégique d'une association profession-
nelle. Elle bénéficie également de la visibilité nécessaire et
en particulier d'une proximité avec le monde de la pratique.
Nous sommes une haute école spécialisée, pas une univer-
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1| VSS-Prasident Jean-Marc Jeanneret (L.) und René Graf (Direktor Architektur, Holz und Bau an der Berner Fachhochschule) bauen die Partnerschaft im
Weiterbildungsbereich weiter aus (Foto: Rolf Leeb).
1| Jean-Marc Jeanneret, président de la VSS (a gauche), et René Graf, directeur du département Architecture, bois et génie civil de la BFH, développent
le partenariat dans le domaine de la formation continue (photo: Rolf Leeb).

und keine Universitat. Dazu gehort ein sehr starker Bezug
zur Praxis, der uns durch den VSS garantiert wird. Deshalb
versuchen wir, dieses Modell auch gezielt in anderen Be-
reichen zu etablieren.

Das Weiterbildungsangebot wurde seit dem Start in
beachtlichem Tempo ausgebaut. Hatten Sie keine Prob-
leme, geniigend qualifizierte Lehrkrifte zu engagieren?
René Graf: Wenn wir die naive Vorstellung gehabt hétten,
dieses Angebot nur mit eigenen Dozenten zu gestalten, waren
wir bestimmt nicht so schnell unterwegs gewesen, wie wir es
jetzt sind. Wir brauchen gute Kooperationen, um gezielt qua-
lifizierte Fachleute an Bord zu holen. Wichtig ist, dass diese
Kurse von Leuten geleitet werden, die ldngerfristig mit uns
zusammenarbeiten.

Jean-Marc Jeanneret: Genau in diesem Punkt kann der VSS
die BFH gut unterstiitzen. Unser Verband verfligt beim Auf-
bau von effizienten Weiterbildungskursen seit Jahren {iber
eine ausgewiesene Kompetenz und auch uiber entsprechend
qualifizierte Lehrkrafte, die fiir zeitlich flexible Engage-
ments zur Verfiigung stehen.

Wie beurteilen die Studierenden diese Zusammen-
arbeit?

René Graf: Wir werten die Feedbacks im Weiterbildungsbe-
reich systematisch aus. Die ersten Reaktionen sind durch-
wegs positiv.

sité. Cela implique un lien tres fort avec la pratique, qui est
garanti par cette collaboration avec la VSS. C’est pourquoi,
nous essayons d’appliquer ce modele de maniere ciblée dans
d’autres domaines.

Dés son lancement, I'offre de formation continue a

été développée tres rapidement. Vous n’avez pas eu

de problémes pour recruter un nombre suffisant
d’enseignants qualifiés?

René Graf: Si nous avions cru naivement que nous pour-
rions créer cette offre avec nos propres professeurs, nous ne
serions pas allés aussi vite. Nous avons besoin de solides coo-
pérations pour recruter des spécialistes qualifiés de maniere
ciblée. Il est important que ces cours soient donnés par des
personnes qui collaborent avec nous sur le long terme.

Jean-Marc Jeanneret: C’est justement a ce niveau que la
VSS peut soutenir efficacement la BFH. Il y a bien longtemps
que notre association professionnelle a fait la preuve de ses
compétences dans la mise en place de cours de formation
continue efficaces et qu’elle dispose d’enseignants qualifiés
en conséquence, qui sont préts a intervenir dans le cadre
d’engagements flexibles.

Comment les étudiants évaluent-ils cette collaboration?
René Graf: Nous analysons les feed-back de fagon systé-
matique dans le domaine de la formation continue. Les pre-
mieres réactions sont tres positives.



Wo sehen Sie noch Optimierungspotenzial?

René Graf: Die Herausforderungen bestehen im Bereich der
Abstimmung. Die Berner Fachhochschule und der VSS sind
professionell unterwegs, aber in unterschiedlichen Markten.
Deshalb braucht es noch etwas Finetuning hinsichtlich der
Frage, wer was macht. Weiter bestehen bei einigen Angebo-
ten noch gewisse Herausforderungen hinsichtlich der Kosten-
optimierung. Alle beteiligten Partner miissen lernen, wie der
andere funktioniert. Der Rhythmus einer Fachhochschule ist
nicht gleich hoch wie jener des VSS. Doch es ist gut, wenn
wir vom VSS ein bisschen aktiviert und beschleunigt werden.

Der VSS als Milizverband hat einen hoheren Rhythmus
als die BFH? Das ist doch etwas erstaunlich.

Jean-Marc Jeanneret: Ich muss hier etwas prazisieren:
Gemeint ist nicht das Milizsystem des
Verbands. Vielmehr ist es unsere Ge-
schéaftsstelle, welche die Meilensteine
setzt und diese Zusammenarbeit mit der
BFH initiiert hat und nun konsequent
weiter vorantreibt. Das ist ein massge-
bender Punkt in unserer neuen Strategie
und sehr wichtig fiir den VSS, weil die
Hochschulen ihre Angebote im Bereich
des Strassen- und Verkehrswesens in
den letzten Jahren deutlich reduziert
haben. Die dadurch entstandene Liicke
wollen wir - zusammen mit der Berner
Fachhochschule — mit einem umfassen-
den und hochstehenden Weiterbildungs-
paket wieder etwas schliessen — nicht
nur in der Deutschschweiz, sondern
auch in der Romandie.

Auch andere Fachhochschulen haben

«Wir wollen Bereich
Tiefbau, Infrastruktur
und Strassenbau
national fiihrend sein
und auch liber die
Landesgrenzen hinaus
Beachtung finden.»

Que doit-on selon vous encore optimiser?

René Graf: Les défis a relever sont en cours de discussion. La
Haute école spécialisée bernoise et la VSS travaillent certes
avec des professionnels, mais sur différents marchés. Des
ajustements doivent donc encore étre effectués afin de savoir
qui fait quoi. Pour certaines offres, il reste encore des défis
a relever en ce qui concerne 'optimisation des cofits. Tous
les partenaires concernés doivent apprendre a connaitre le
fonctionnement de I'autre. Une haute école spécialisée ne
fonctionne pas au méme rythme que la VSS. Cependant, nous
admettons volontiers que son dynamisme nous fait du bien.

En tant qu’association composée de bénévoles, la VSS
fonctionnerait donc selon vous a un rythme plus élevé

que la BFH? C’est plutot surprenant, non?

Jean-Marc Jeanneret: Je dois apporter
des précisions sur ce point: ce n’est pas
le systeme de bénévolat de ’association
qui est en question, mais avant tout notre
secrétariat qui fixe des objectifs, a ini-
tié cette collaboration avec la BFH et la
développe désormais de fagon systéma-
tique. C’est un point déterminant dans
notre nouvelle stratégie, qui est égale-
ment tres important pour la VSS, car les
hautes écoles ont réduit sensiblement
leurs offres dans le domaine de la route
et du transport au cours de ces derniéres
années. Nous voulons combler cette
lacune avec la Haute école spécialisée
bernoise en proposant une palette com-
plete de formations de haut niveau en
Suisse alémanique et en Suisse romande.

D’autres hautes écoles spécialisées

mittlerweile erkannt, dass es in der
Aus- und Weiterbildung des Strassen-
und Verkehrswesens Potenzial hat.
Wie beurteilen Sie die Konkurrenz-
situation in diesem Bereich und wie will sich die
Partnerschaft BFH/VSS in diesem Markt positionieren?
René Graf: Fachhochschulen gibt es seit rund 20 Jahren. Es sind
also junge Institutionen. Wir sind also noch immer daran, uns
zu profilieren. Einerseits bietet die BFH eine breite Ausbildung,
andererseits verfiigen wir liber sehr pointierte Kompetenzen in
der angewandten Forschung, Entwicklung und Weiterbildung.
Fiir die BFH steht fest: Der Bereich Tiefbau, Infrastruktur und
Strassenbau ist einer der Hauptprofilierungsbereiche, den wir
zurzeit aufbauen. Im Bereich Holz haben wir dies schon seit
einigen Jahren realisiert und sind stolz auf unsere interna-
tionale Ausstrahlung. Ein derartiges Renommee streben wir
in den ndchsten Jahren auch im Bereich Tiefbau, Infrastruktur
und Strassenbau an. Wir wollen hier national fiihrend sein und
auch tiber die Landesgrenzen hinaus Beachtung finden.

René Graf

Wie wollen Sie dieses Ziel erreichen?
René Graf: Der Schliissel dazu ist unsere Partnerschaft mit
dem VSS. Das ist ein entscheidender Vorteil gegeniiber ande-

Direktor Architektur, Holz und Bau an der BFH

se sont rendu compte du potentiel de
la formation et de la formation conti-
nue dans le domaine de la route et du
transport. Comment évaluez-vous la
concurrence dans ce domaine et comment le partenariat
BFH/VSS doit-il se positionner sur ce marché?

René Graf: Les hautes écoles spécialisées existent depuis envi-
ron 20 ans. Ce sont donc de jeunes institutions. Elles sont donc
toujours a la recherche de leur propre profil. La BFH propose
a la fois un large éventail de formations et des compétences
trés pointues dans les domaines de la recherche, du déve-
loppement et de la formation continue. La division Travaux
publics, infrastructure et construction des routes, que nous
mettons actuellement en place, est un de nos principaux axes
de spécialisation. Nous I’avons déja fait il y a quelques années
avec la division Bois et sommes fiers de notre rayonnement au
niveau international. Au cours des prochaines années, nous
nous efforcerons d’obtenir la méme notoriété dans ce nouveau
domaine ou nous voulons étre leader au niveau national et
également reconnus au-dela de nos frontieres.

Comment comptez-vous atteindre cet objectif?
René Graf: Pour cela, nous devrons développer notre partena-
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2 | Freuen sich ber eine erfolgreiche Partnerschaft in der Aus- und Weiterbildung (v. L.): VSS-Président Jean-Marc Jeanneret, Stephan Withrich (Fachbereichsleiter
Bauingenieurwesen an der BFHJ, René Graf (Direktor Architektur, Holz und Bau an der BFH) und VSS-Direktor Christian Scharer (Foto: Rolf Leeb).

2 | Ils se réjouissent de la réussite du partenariat dans la formation et la formation continue (de gauche a droite): le président de la VSS Jean-Marc Jeanneret,
Stephan Withrich (responsable de la division Génie civil a la BFH), René Graf (directeur du département Architecture, bois et génie civil a la BFH] et le directeur

de la VSS Christian Scharer (photo: Rolf Leeb).

ren Mitbewerbern. Mit dieser Partnerschaft sind wir einma-
lig in der Schweiz. Wir sind tiberzeugt, dass wir so die notige
Unterstiitzung haben, um in Biel mit einem Bilingue-Campus
einen nationalen Schwerpunkt setzten zu konnen.

Fiir ein solches Kompetenzzentrum braucht es auch die
entsprechende Forschung. Wie weit sind Sie in diesem
Bereich?

René Graf: Daran arbeiten wir bereits. Aktuell verfiigen wir
iber ein Institut im Bereich Siedlungsentwicklung und Infra-
struktur, das verschiedene Kompetenzen beinhaltet wie bei-
spielsweise Geotechnik, Strassenbau, naturnaher Wasserbau
und Mobilitat. Zudem werden wir auf dem Campus in Biel, der
zurzeit am Entstehen ist, bis ca. 2022 alle Ingenieur-und Archi-
tekturausbildungen der BFH konzentrieren. Diese Gelegenheit
wollen wir nutzen, um dort dann auch den ganzen Bereich der
Mobilitat der Zukunft besser zu besetzen und zu entwickeln.

Inwiefern bieten sich im Bereich der Forschung
Moglichkeiten fiir eine Zusammenarbeit zwischen

der BFH und dem VSS?

René Graf: Wir arbeiten schon seit Jahren erfolgreich fiir For-
schungsprojekte des VSS. Mitarbeiter der BFH sind zudem in
zahlreichen Fachkommissionen des VSS aktiv, zum Teil in
fiihrender Funktion. Und wir sind zurzeit daran, weitere For-
schungsprojekte zusammen mit dem VSS als Forschungspart-
ner einzureichen und zu verfolgen. Die nachste Ebene, die fiir
die Forschung interessant sein wird, sind Kooperationen iiber
unsere Landesgrenzen hinaus. Mit gutem Grund, denn immer
mehr Forschungsmittel sind auf internationaler Ebene zu holen.

Die Partnerschaft mit dem VSS ist vor zwei Jahren mit
hochwertigen Angeboten in Form von international an-

riat avec la VSS. Ce partenariat est un atout qui nous permet
de nous démarquer de nos autres concurrents en Suisse. Nous
sommes convaincus que nous aurons ainsi le soutien néces-
saire pour pouvoir donner une dimension nationale au campus
bilingue que nous sommes en train de créer a Biel/Bienne.

Pour mettre en place un tel centre de compétences, il faut
avoir l'institut de recherche correspondant. Ou en étes-
vous dans ce domaine?

René Graf: Nous y travaillons déja. Nous disposons actuel-
lement d’un institut du Développement urbain et de I'infras-
tructure, qui représente diverses compétences telles que
la géotechnique, la construction des routes, I'hydraulique
environnementale et la mobilité. Jusqu’en 2022, nous allons
regrouper toutes nos formations en ingénierie et en architec-
ture sur le campus de Biel/Bienne. Nous voulons profiter de
cette occasion pour mieux occuper et développer le domaine
de la mobilité du futur.

Des possibilités de collaboration entre la BFH et 1a VSS
existent-elles dans le domaine de la recherche?

René Graf: Nous travaillons déja avec succes sur des projets
de recherche de la VSS. Les collaborateurs de la BFH parti-
cipent activement aux travaux des commissions techniques
de la VSS ot ils assument parfois une fonction de direction. Et
nous nous préparons actuellement a recevoir et a mener a bien
d’autres projets de ce type avec la VSS, en tant que partenaire
de recherche. Il sera ensuite intéressant de mettre en place
des coopérations internationales afin de disposer de plus de
moyens pour la recherche.

Cela fait deux ans que la BFH collabore avec la VSS dans le
cadre d’offres de formation de haut niveau proposées sous
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erkannten CAS (Certificate of Advanced Studies)
gestartet. Nun folgt der nichste Schritt: Das Angebot
eines Master of Advanced Studies (MAS). Welche
Absicht steckt dahinter?

René Graf: Ein MAS besteht aus verschiedenen CAS. Wir hat-
ten also in den letzten zwei Jahren die Gelegenheit, mit unse-
ren CAS-Angeboten den Markt abzutasten. Dabei haben wir
festgestellt, dass das Bediirfnis fiir ein MAS im Bereich Stras-
senbau und Infrastruktur vorhanden ist. Mit diesem neuen
MAS, das wir zusammen mit dem VSS entwickelt haben, wer-
den wir in diesem Bereich schweizweit fiihrend sein. Es bringt
fiir die Teilnehmenden wie auch fiir die BFH internationale
Anerkennung ihrer Kompetenzen und gibt diesem Bereich auf
Hochschulebene vor allem eine stiarkere Visibilitat. Zudem er-
hoffen wir uns mit Weiterbildungen im Rahmen eines MAS
einen noch besseren Besuch der verschiedenen Angebote.

Welche zusitzlichen Weiterbildungsangebote sind im
Rahmen dieses MAS zu erwarten?

René Graf: Wir mochten unter dem Dach MAS unterschied-
liche CAS aufbauen und weiterentwickeln. Der Markt fiir ein-
zelne CAS ist sicher beschrinkt. Doch einzelne Bediirfnisse
entwickeln sich relativ rasch. Diese Entwicklungen miissen
wir gut antizipieren, um neue Angebote zu erarbeiten und sie
ins MAS entsprechend zu integrieren.

la forme de CAS (Certificate of Advanced Studies) recon-
nus au niveau international. Nous voici donc a I'étape
suivante: le Master of Advanced Studies (MAS). Quelle
intention sous-tend cette offre?

René Graf: Un MAS est composé de deux CAS. Au cours de
ces deux années, nous avons eu 1’occasion de tester le mar-
ché avec nos offres CAS. Nous avons constaté qu’il existe
un besoin de formation dans le domaine de la construction
des routes et de 'infrastructure. En Suisse, nous serons lea-
der dans ce domaine avec le nouveau MAS que nous avons
développé avec la VSS. Les participants a cette formation et
la BFH seront reconnus au niveau international pour leurs
compétences dans ce domaine, qui bénéficiera également
d’une plus grande visibilité au niveau universitaire. De plus,
nous espérons que les formations continues proposées dans
le cadre d’'un MAS auront un effet attractif sur les autres
offres.

Quelles offres de formation continue supplémentaires
souhaitez-vous mettre en place dans le cadre de ce MAS?
René Graf: Nous souhaitons créer et développer différents
CAS. Le marché de certains CAS est assurément restreint.
Cependant, les besoins évoluent de fagon relativement ra-
pide. Nous devons anticiper ces évolutions en élaborant de
nouvelles offres et en les intégrant au MAS.
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Sie sprechen die rasche Entwicklung im Bereich des
Strassen- und Verkehrswesen an. Im Zentrum steht dabei
vor allem die Digitalisierung. Sie wird auch den Tiefbau
in den kommenden Jahren massiv beeinflussen (Stich-
wort BIM). Inwiefern werden diese Entwicklungen in den
Weiterbildungsangeboten beriicksichtigt?

René Graf: Wir sind zurzeit daran, verschiedene Angebote
zu entwickeln, die in die entsprechenden Weiterbildungs-
angebote einfliessen werden.

Jean-Marc Jeanneret: Ich mochte in diesem Zusammenhang
betonen, dass dieses Aus- und Weiterbildungsangebot von BFH
und VSS vor allem auch fiir Ingenieure
attraktiv ist. Sie miissen in Zukunft mit
oder ohne Digitalisierung Strasseninfra-
struktur oder Bauwerke sanieren oder neu
bauen. Dazu brauchen die Bauingenieure
ein Know-how, um diese Aufgaben effizi-
ent, nachhaltig und nach Best Practices
auszufiihren. Dieses Know-how steht aber
nur dann zur Verfiigung, wenn ein entspre-
chendes, praxisnahes Weiterbildungsange-
bot vorhanden ist. Deshalb arbeiten wir zu-
sammen mit der BFH auch mit Hochdruck
daran, diese Liicke in der Weiterbildung,
die momentan zweifelsohne vorhanden
ist, wieder zu schliessen. Dabei konnen
Ingenieure mit der entsprechenden Qua-
lifikation auch nur einzelne Module eines
CAS belegen und miissen nicht das ganze
CAS absolvieren. Das war uns sehr wich-
tig, denn wir sprechen mit unserem CAS-

«Wir sprechen mit unse-
rem CAS-Angebot vor
allem auch Fachleute an,
die uUber berufliche Praxis
verfiigen und in bestimm-
ten Bereichen ihr Know-
how erweitern wollen.»

Vous tablez sur une évolution rapide du domaine de la
route et du transport. Mais le point central n’est-il pas

la digitalisation? Dans les prochaines années, elle aura
également un impact considérable sur les travaux publics
(mot-clé BIM). Dans quelle mesure ces évolutions seront-
elles prises en compte dans les offres de formation continue?
René Graf: Nous développons actuellement diverses offres
qui seront intégrées ensuite aux offres de formation continue
correspondantes.

Jean-Marc Jeanneret: Je souhaite souligner ici le fait que
cette offre de formation et de formation continue de la BFH
et de la VSS est avant tout destinée aux
ingénieurs. A I'avenir, ils devront assai-
nir ou reconstruire l'infrastructure rou-
tiere ou des ouvrages de génie civil. Pour
cela, les ingénieurs civils auront besoin
de disposer d’un certain savoir-faire
pour exécuter ces taches conformément
aux meilleures pratiques ainsi que de
maniere efficace et durable. Ce savoir-
faire ne peut étre transmis que dans le
cadre d’une offre de formation continue
basée sur la pratique. C’est pourquoi,
nous nous empressons avec la BFH de
combler ce manque de formation conti-
nue qui existe pour le moment. Les in-
génieurs disposant de la qualification
correspondante ne seront pas tenus de
suivre I’ensemble du cursus du CAS,
mais seulement quelques modules. Lors
de la création de notre offre CAS, il était

Angebot nicht nur Studierende an, sondern
auch Fachleute, die bereits {iber berufliche
Praxis verfiigen und in bestimmten Berei-
chen ihr Know-how erweitern wollen.

VSS-Prasident

Sie sind mit Threm Ingenieurbiiro selber im Markt tétig.
Wie beurteilen Sie die aktuelle Situation?

Jean-Marc Jeanneret: Wenn wir nichts unternehmen, sehen
wir uns sehr schnell mit einem Chaos in unserem Beruf kon-
frontiert und werden nur noch mit ausldndischen Ingenieu-
ren arbeiten. Fiir den VSS ist die Aus- und Weiterbildung
deshalb eine zentrale und wichtige Aufgabe. Ich bin tber-
zeugt, dass wir mit den CAS-Modulen der BFH und unseren
VSS-Kursen einen wichtigen Beitrag zur Reduzierung des
Fachkraftemangels in der Branche leisten konnen. Hier be-
steht derzeit eine riesige Liicke.

Das Berufsbild des Bauingenieurs sieht sich im Bereich
des Strassen- und Verkehrswesens zusehends mit den
neuen Herausforderungen der Mobilitat der Zukunft
konfrontiert.

Stephan Wiithrich: Darin sehe ich eine Chance zur Aufwer-
tung des Berufsbildes. Wenn wir heute von Verkehr und Mo-
bilitdt sprechen, ist die Mobilitdt meist positiv besetzt — vor
allem auch bei jungen Leuten. Uber die Mobilitit sind sie bes-
ser abzuholen als liber die schwierigen technischen Berufe.

Jean-Marc Jeanneret

important pour nous de toucher non seu-
lement les étudiants, mais également les
spécialistes qui ont déja une expérience
professionnelle et qui souhaitent étendre
leur savoir-faire dans certains domaines.

Vous dirigez vous-méme un bureau d’ingénieur. Comment
évaluez-vous la situation actuelle?

Jean-Marc Jeanneret: Si nous ne faisons rien, notre profes-
sion sera vite confrontée a une situation chaotique et nous
ne travaillerons plus qu’avec des ingénieurs étrangers.
Pour la VSS, la formation et la formation continue sont une
mission importante. Je suis convaincu que les modules
CAS de la BFH et les cours de la VSS nous permettront
de contribuer sensiblement a la réduction du manque de
spécialistes dans la branche. A I’heure actuelle, ce déficit
est énorme.

Dans le domaine de la route et du transport, la profession
d’ingénieur civil se trouve de plus en plus confrontée aux
nouveaux défis de la mobilité du futur.

Stephan Wiithrich: J’y vois 1'occasion de revaloriser la
profession. Lorsqu’aujourd’hui, on parle de transport et de
mobilité, c’est la mobilité qui est pergue de fagon positive, en
particulier chez les jeunes. Ils sont plus attirés par la mobilité
que par les difficiles métiers techniques.

11



Wieso ist ein Studium als Bauingenieur heute deutlich
weniger beliebt als friiher?

Stephan Wiithrich: Das hat einerseits sicherlich demo-
grafische Griinde. Andererseits bekundet die Baubranche
Schwierigkeiten, sich als zukunftsweisend und attraktiv zu
positionieren.

Was natiirlich nicht stimmt...

Stephan Wiithrich: Genau. Die Gesellschaft hat ein falschen
Bild von dieser Branche, die natiirlich deutlich vielfiltiger
und attraktiver ist als gemeinhin angenommen.

René Graf: Wichtig ist auch, dass wir wieder mehr Leute fiir
eine baunahe Lehre motivieren konnen,
damit sie anschliessend tiber die Berufs-
matura ebenfalls den Weg zum Bauinge-
nieur einschlagen konnen. Nicht verges-
sen diirfen wir dabei aber auch, dass die
Baubranche stark konjunkturabhingig
ist. Wir haben in der Vergangenheit im-
mer wieder feststellen konnen, dass die
Motivation fiir ein Ingenieurstudium je
nach Konjunkturlage hoher oder tiefer
ist.

«Wenn wir heute von

Sie haben es bereits angesprochen,
dass man die jungen Leute schon
friih fiir einen Bauberuf begeistern
muss. Gefordert ist hier vor allem die
Grundausbildung. Sind in diesem Be-
reich auch Projekte in der Pipeline?
René Graf: Es sind verschiedene Sa-
chen in Diskussion. Die BFH arbeitet
in intelligenter Kooperation mit ver-
schiedenen Hoheren Fachschulen zu-

Verkehr und Mobilitat
sprechen, ist die Mobilitat
meist positiv besetzt - vor

allem auch bei jungen
Leuten. Uber die Mobilitit
sind sie besser abzuholen

als Uiber die schwierigen
technischen Berufe.»

Pourquoi les études d’ingénieur civil attirent-elles moins
de jeunes qu’auparavant selon vous?

Stephan Wiithrich: Cela tient d’'une part a des raisons dé-
mographiques. D’autre part, la branche de la construction
présente des difficultés pour s’orienter vers I’avenir et étre
attractive.

Ce qui est bien évidemment faux...

Stephan Wiithrich: Tout a fait. La société a une mauvaise
image de cette branche qui est bien plus diversifiée et attrac-
tive que ce qui est communément admis.

René Graf: Il importe également de pouvoir inciter plus de
jeunes a faire un apprentissage dans un
domaine 1ié a cette branche afin qu’en-
suite, ils puissent suivre des études supé-
rieures de génie civil aprés avoir passé
une maturité professionnelle. Cepen-
dant, il ne faut pas oublier que la branche
de la construction est tres dépendante de
la conjoncture. Dans le passé, nous avons
pu constater que le choix d’'une formation
supérieure d’ingénieur était fortement
influencé par la situation conjoncturelle.

Vous avez déja évoqué le fait qu’il est
nécessaire d’'inciter suffisamment tot
les jeunes a s’orienter vers les métiers
de la construction. Il faut donc interve-
nir dés la formation initiale. Des projets
sont-ils également prévus a ce niveau?
René Graf: Différentes choses sont en
cours de discussion. La BFH collabore avec
diverses hautes écoles spécialisées dans
le cadre d’'une coopération intelligente.

sammen. Das konnen wir sicher auch
fiir den Bereich Strassenbau und Infra-
struktur priifen, um mehr junge Leute
fiir die Bauberufe zu begeistern. Wir ha-
ben damit bereits gute Erfahrungen gemacht. Im Bereich
Holz ist bei der BFH eine Hohere Fachschule angegliedert
und mitverantwortlich fiir die nationale Ausstrahlung, die
wir auf diesem Gebiet mittlerweile haben.

Stephan Wiithrich
Fachbereichsleiter Bauingenieurwesen, BFH

Jean-Marc Jeanneret: Eine weitere Moglichkeit besteht
auch darin, junge Zeichnerinnen und Zeichner weiterzubil-
den - im Bereich Bauleitung oder in ihrem eigenen Beruf. Ich
konnte mir vorstellen, dass im Zeitalter der Digitalisierung
junge Zeichner sich beispielsweise im Bereich BIM weiter-
bilden konnen. Ein Zeichner mit einem Lehrabschluss ist
heute nicht in der Lage, ein BIM-Modell wirtschaftlich und
effizient aufzubauen. Hier liegt im Weiterbildungsbereich
viel Potenzial brach. Wenn wir hier neue Angebote kreieren
konnen, bin ich zuversichtlich, dass wir die Berufsbilder
in der Baubranche wieder attraktiver und zukunftsfahiger
machen.

Interview: Rolf Leeb

Nous étudions bien évidemment toutes les
possibilités pour inciter les plus jeunes a
s’orienter vers les métiers de la construc-
tion, aussi bien dans le génie civil que dans
le domaine des travaux publics et de I'infrastructure. D’ailleurs,
nous avons déja acquis des expériences positives. Dans le do-
maine du bois, nous travaillons en lien avec une haute école spé-
cialisée qui a également contribué au rayonnement dont nous
bénéficions dans ce domaine au niveau national.

Jean-Marc Jeanneret: Une autre possibilité consiste a former
en continu de jeunes dessinateurs, dans le domaine de la mai-
trise d’ouvrage ou dans leur propre métier. Je comprends qu’a
I’heure de la digitalisation, les jeunes dessinateurs puissent
continuer a se former dans le domaine de la modélisation nu-
mérique. Un dessinateur CFC n’est pas en mesure de concevoir
un modele BIM de maniere économique et efficace. Ce domaine
présente un potentiel élevé pour la formation continue. Si nous
arrivons a proposer de nouvelles offres dans ce domaine, je
suis slr que cela orientera les métiers de la construction vers
I’avenir et les rendra donc plus attractifs.

Entretien: Rolf Leeb



——AUS- UND WEITERBILDUNG

Certificate of Advanced Studies «Schutz vor Naturgefahren -
Projektierung und Umsetzung von Objektschutzmassnahmen»

Praxisnahe Weiterbildung
fur individuelle Bedurfnisse

Der Mensch beansprucht fur Strasseninfrastruktur, Siedlungen und Freizeitaktivitaten
zunehmend mehr Naturraum. Damit setzt er sich Prozessen wie Hochwasser, Lawinen
oder Steinschlag starker aus. Da diese Prozesse mit dem Klimawandel tendenziell
haufiger und heftiger auftreten, steigen die Risiken fiir Mensch und Sachwerte. Umso
wichtiger sind spezialisierte Fachleute, welche die Naturprozesse kennen, deren Ge-
fahren einschatzen und Risiken bestimmen sowie wirksame Schutzmassnahmen fiir
Objekte und Strassen projektieren und umsetzen konnen.

Die Berner Fachhochschule bietet den Weiterbildungskurs
Certificate of Advanced Studies (CAS) «Schutz vor Natur-
gefahren - Projektierung und Umsetzung von Objektschutz-
massnahmen» an. Die Weiterbildung richtet sich an Bau-
ingenieurinnen und Bauingenieure ebenso wie an Natur-
wissenschaftlerinnen und Naturwissenschaftler.

Zunachst eignen sich die Kursteilnehmenden je nach Aus-
bildung die notigen naturwissenschaftlichen oder
Ingenieurs-Grundlagen an. Nach einer gemeinsamen Ein-
fihrung ins Risikomanagement vertiefen sich die Teilneh-
menden in die Projektierung und Umsetzung von Schutz-
massnahmen - entweder vor typischen Mittelland- oder

Gebirgs-Naturgefahren. Im Fokus beider Vertiefungen
steht der bauliche Schutz von Bau- und Infrastruktur-
objekten.

Das CAS ist optimal auf Berufstatige abgestimmt, da es sich
aus verschiedenen Lernformen, wie Prasenzunterricht und
Gelande-Exkursionen, E-Learning und Selbststudium
zusammensetzt. Es wird in Partnerschaft mit dem BAFU
(Bundesamt fiir Umwelt) und der VKF (Vereinigung Kanto-
naler Feuerversicherungen) angeboten.

Das CAS «Schutz vor Naturgefahren - Projektierung und
Umsetzung von Objektschutzmassnahmen» startet im
November 2018. Informationen und Anmeldung unter
www.ahb.bfh.ch/casnaturgefahren.

Fiir fachliche Informationen steht die Studienleitung zur
Verfiigung:
Dr. Armin Rist: +41 34 426 43 02, armin.rist@bfh.ch

Strassengallerie zum Schutz
vor Lawinen und Uberﬂutung,
dariber Steinschlagschutznetz.
Aufgenommen an der Simplon-
passstrasse in der Gondo-
schlucht.
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Fledermause
und Verkehrs-
Infrastrukturen

Unterhalts- oder Sanierungsprojekte von
Verkehrsinfrastrukturen konnen in Konflikt
mit dem Fledermausschutz geraten. Sie
eroffnen jedoch auch Maglichkeiten, noch
besser auf diese geschiitzten Arten zu
achten. Das Bundesamt fiir Umwelt (BAFU)
und das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)
haben eine Arbeitsgrundlage publiziert,
welche die Bauherren bei der optimalen
Beriicksichtigung von Fledermausen bei
der Planung und Umsetzung von Strassen-
sowie Eisenbahnprojekten unterstitzen soll.

Risiken und Moglichkeiten

im Zusammenhang mit
Verkehrsinfrastrukturen

Seit 1966 sind die 30 in der Schweiz nach-
gewiesenen Fledermausarten durch Art. 20,

PAR

ALAIN LUGON

__‘ Biologiste, directeur du

' bureau L'Azuré études en
écologie appliquée, Cernier

Chauves-souris
et infrastructures
de transport

Les projets d’aménagement et d’entretien
d’'infrastructures de transport sont suscep-
tibles d’entrer en conflit avec la conservation
des chauves-souris, mais offrent également
des opportunités pour favoriser ces espéces
protégées. L' Office fédéral de 'environnement
(OFEV) et L' Office fédéral des routes (OFROU)
ont publié une base de travail fournissant
une aide aux maitres d’ouvrage pour une
prise en compte optimale des chauves-souris
dans la planification et la réalisation de pro-
jets routiers et ferroviaires.

Risques et opportunités liés

aux infrastructures de transport
Les 30 especes de chauves-souris vivant en
Suisse sont protégées depuis 1966 (art.20al. 2
et annexe 3 OPN). Prés de la moitié d’entre

Abs. 2 und Anhang 3 NHV geschiitzt. Fast die
Halfte dieser Arten sind bedroht. Bei Einbruch
der Dunkelheit verlassen sie ihr Quartier und
begeben sich in ihre Jagdlebensraume, wobei
sie Flugkorridore aus linearen Landschafts-
elementen wie Gewasser, bewaldete Taler,
Hecken oder Waldrander nutzen. Probleme

PAR

ADRIEN ZEENDER
Biologiste, collaborateur
scientifique a LOFEV,
Division Espéces, écosys-
témes, paysages, Berne

elles sont menacées. A la tombée de la nuit,
elles quittent leur gite pour se rendre sur
leurs terrains de chasse en suivant des cou-
loirs de vol linéaires tels que des cours d’eau,
des vallons boisés, des haies ou des lisiéres
de forét. Des conflits apparaissent si une
infrastructure de transport coupe un couloir

treten dann auf, wenn eine Verkehrsinfra-

struktur einen Flugkorridor unterbricht, der

von Fledermausen haufig genutzt wird. Die Mortalitdt durch
Kollision kann fiir einige Arten bedrohlich werden, denn durch
ihre tiefe Geburtenrate von nur einem Jungtier pro Jahr konnen
sie die Verluste nicht ausgleichen.

Grosse Verkehrsinfrastrukturen (Autobahnen, stark befahrene
Kantonsstrassen, stark frequentierte Bahnstrecken) konnen
Flugkorridore stark beeintrachtigen oder sogar dauerhaft un-
terbrechen. Davon betroffen sind vor allem Arten, deren Ultra-
schallreichweite nur wenige Meter betragt, sodass sie sich an
landschaftlichen Strukturen orientieren (dhnlich wie ein Hand-
lauf im Dunkeln) oder ganz nahe am Boden fliegen miissen.
Verkehrsinfrastrukturen fiithren zu einer Zerschneidung von
Populationen und bringen eine fiir den Fortbestand der Art
unerwiinschte genetische Isolierung mit sich (siehe Abb. 2).
Verkehrsinfrastrukturen bieten aber auch Vorteile fiir einen
Grossteil der Flederméduse. Dazu gehoren vor allem Kunst-
bauten (Briicken, Viadukte), mit denen viele Moglichkeiten
fiir Quartiere entstehen. Dort finden die Flederméuse dunkle
Verstecke fiir Wochenstuben (Quartiere fiir Jungenaufzucht)

de vol tres fréquenté par les chauves-souris.

La mortalité par collision peut menacer cer-
taines especes, incapables de compenser les pertes du fait de
leur faible natalité, s’élevant a un seul jeune par année.
Les grandes infrastructures (autoroutes, routes cantonales a fort
trafic, grandes lignes ferroviaires) peuvent fortement pertur-
ber voire interrompre définitivement les couloirs de vol. C’est
en particulier le cas pour certaines especes dont la portée des
ultrasons n’excede pas quelques metres, contraintes de suivre
les structures végétales (utilisées a la maniére d’'une main cou-
rante pour se guider dans I'obscurité) ou de voler trés proche
du sol (voir ill. 1). Les infrastructures de transport entrainent
une fragmentation des populations et un isolement génétique
défavorables pour la survie de ces especes (voir ill. 2).
ATinverse, les infrastructures de transport offrent des opportu-
nités pour la majeure partie des chauves-souris, en particulier
les ouvrages d’art (ponts, viaducs) qui procurent de nombreuses
possibilités de gites. Que ce soit en période de reproduction ou
d’hivernage, elles y trouvent des cavités sombres, peu acces-
sibles aux prédateurs et peu soumises aux dérangements avec
des températures relativement stables et plus élevées que les
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1 | Unterschiedliche Nutzung der Jagdlebensraume durch verschiedene Fleder-
mausarten: blau, hoch fliegende Arten bewegen sich im Luftraum (z.B. Grosser
Abendsegler]; griin, entlang der Vegetation und in Lichtungen fliegende Arten
(z.B. Breitfliigel- und Zwergfledermaus); rot, stark an Strukturen gebundene
Arten, fliegen auch in der Struktur (z.B. Hufeisennasen und Langohren). Aufgrund
des Viaduktes lber den Geldndeeinschnitt sind Arten betroffen, die weniger an-
fallig auf Kollisionen sind als bei einer Strasse, die durch den Wald fiihrt und das
Gewasser mit einer Briicke quert (Illustration: Cédric Marendaz).

1| Utilisation différenciée de U'habitat et des couloirs de vol pour différentes
espéces de chauves-souris: en bleu: especes de haut vol se déplacant dans les-
pace aérien [par ex. la noctule communel; en vert: espéces volant a proximité de
la végétation et dans des clairiéres (par ex. la sérotine commune et la pipistrelle
communel; en rouge: espéces strictement liées aux structures volant a lintérieur
de la végétation (par ex. les rhinolophes et les oreillards). De ce fait, le franchis-
sement du vallon en viaduc impacte des espéces différentes qu’une route traver-
sant la forét et le cours d’eau a l'aide d'un pont (illustration: Cédric Marendaz).

2 | Der Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen zerschneidet
die Lebensraume und zieht das Risiko von Kollisionen
nach sich, TGV-Strecke Rhein-Rhone (Quelle: LAzuré).

2 | La construction de nouvelles infrastructures de
transport fragmente les habitats et génere un risque
de collision; ligne TGV Rhin-Rhéne (source: LAzuré).

oder Uberwinterungsquartiere, die fiir Rauber kaum zuging-
lich sind. Zudem sind die Temperaturen relativ stabil und
hoher als im Tagesdurchschnitt. Fledermause wechseln zwi-
schen Winter- und Sommerquartieren - auch wahrend der
Zwischensaison kann man sie in Kunstbauten finden. Entwéas-
serungsrohre, Dilatationsfugen oder Briickenhohlkorper sind
die meistbewohnten Strukturen (siehe Abb. 3 und 4).

Gewdsseriiberginge werden am ehesten besiedelt. Alte Stein-
briicken mit vielen Spalten sind bei Fledermausen sehr beliebt,
aber auch neuere Betonbauwerke eignen sich gut, sofern sie
Spalten von mindestens 5 cm Tiefe und 1,2 cm Breite aufweisen.
Vor allem beim Unterhalt und der Sanierung von Kunstbauten

sollte vermehrt auf Flederméuse geachtet werden. Fledermause

températures extérieures. Les chauves-souris changeant de
gite entre I'hiver et la belle saison, il est également possible de
les trouver dans les ouvrages d’art a I’entre-saison. Les drains,
les joints de dilatation et les tabliers creux sont les structures
les plus souvent occupées (voir ill. 3 et 4).

Les ouvrages de franchissement de cours d’eau sont les plus
prisés. Les vieux ouvrages en pierre riches en interstices sont
régulierement occupés mais les ouvrages modernes en béton
sont également propices, pour autant qu’ils offrent des cavités
avec des ouvertures supérieures a 5 cm de profondeuret 1,2 cm
de large. Une attention toute particuliere doit étre portée aux
chauves-souris lors de I’entretien ou de 1’assainissement des
ouvrages. Les chauves-souris sont également tres sensibles a
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reagieren aber auch sehr empfindlich auf Beleuchtungen der
Bauten. Ungeeignete Beleuchtung fiihrt in den meisten Fallen
dazu, dass die Quartiere aufgegeben werden.

Vorgehen bei der Einschatzung

von Risiken und Moglichkeiten

Die vom BAFU und dem ASTRA verdffentlichte Arbeitsgrund-
lage fasst die aktuellen Kenntnisse zu baulichen Massnahmen
zusammen, die es erlauben, die Querung von Verkehrsinfra-
strukturen zu verbessern, die Mortalitat durch Kollision zu
verringern und Fledermduse in den Kunstbauten zu fordern.
Sie stiitzt sich auf die gesammelten Kenntnisse der letzten
Jahre aus der Schweiz und Europa.

Die Arbeitsgrundlage schldgt eine Vorgehensweise und einen
Massnahmenkatalog vor, um die bestehenden oder geplanten
Infrastrukturen zu verbessern. Sie ermoglicht es dem Bauherrn,
sich im richtigen Moment die richtigen Fragen zu stellen und
das passende Vorgehen festzulegen. In einem ersten Schritt
sollte abgekldrt werden, ob das Projekt Fledermause potenziell
betreffen kann und inwiefern Aufwertungsmoglichkeiten be-

3| Die Briicke von Corbiéres tiber dem

Lac de la Gruyere beherbergt eine grosse
Fledermauskolonie (Foto: Jéréme Gremaud).
3| Le pont de Corbiéres sur le lac de la Gruyeére
héberge une importante colonie de chauves-
souris (photo: Jéréme Gremaud).

4 | Mausohrkolonie mit vierhundert Tieren im Hohlkorper der Briicke von
Corbiéres. Der Kot von Fledermausen verursacht keine Schaden am Beton.

Bei Metall kann es aber unter Umstanden zu Korrosion kommen, was mit
geeigneten Massnahmen verhindert werden kann (Foto: Jérdme Gremaud).

4 | Colonie de 400 grands murins installée dans le tablier du pont de Corbiéres.
Le guano de chauves-souris ne cause pas de dégats au béton. Il peut par contre
provoquer de la corrosion sur les éléments métalliques, ce qui peut étre évité
en prenant des mesures appropriées (photo: Jéréme Gremaud).

I’éclairage des ouvrages. Un éclairage inapproprié se traduit le
plus souvent par un abandon des gites.

Démarche pour U'évaluation des risques

et des opportunités

La base de travail publiée par I'OFEV et 'OFROU offre
une syntheése des connaissances concernant les mesures
constructives permettant d’améliorer le franchissement des
infrastructures de transport, de réduire la mortalité par col-
lision et de favoriser les chauves-souris dans les ouvrages.
Elle s’appuie sur les connaissances accumulées ces dernieres
années en Suisse et en Europe.

Le document propose une marche a suivre ainsi qu'un ca-
talogue de mesures visant a optimiser les infrastructures
existantes ou planifiées. Il permet au maitre d’ouvrage de se
poser les bonnes questions au bon moment et de déterminer
la démarche la plus appropriée. La premiere étape consiste a
évaluer I’enjeu d’un projet pour les chauves-souris, en termes
d’opportunité d’amélioration ou de conflit potentiel. A titre
d’exemples, les projets de construction de passages a faune
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stehen. Zum Beispiel konnen Bauprojekte fiir Wildtierbriicken
zugunsten der Bedirfnisse von Fledermdusen optimiert wer-
den. Jeder Bau einer Verkehrsinfrastruktur, die iiber ein Gewas-
ser oder einen bewaldeten Einschnitt fiihrt, einen Waldbestand
im Flachland oder einen zusammenhadngenden Geholzstreifen
zerschneidet, stellt ein potenzielles Risiko dar. Schliesslich
bieten Unterhalts- und Sanierungsprojekte von Briicken und
Viadukten meist zahlreiche Moglichkeiten, um den Fleder-
mausschutz zu integrieren.

Die Analyse der verschiedenen Aspekte liegt in der Verantwor-
tung des Bauherrn und seiner Auftragnehmer. Im Zweifelsfall
wird dem Bauherrn empfohlen, sich an die Schweizerische
Koordinationsstelle fiir Fledermausschutz (KOF), die offizielle
und vom BAFU beauftragte Stelle fiir den Fledermausschutz in
der Schweiz, zu wenden. Die KOF kann mit Unterstiitzung der
Kantonalen Fledermausschutz-Beauftragten schnell und pro-
fessionell auf Anfragen antworten oder kostenlos eine einfache
Analyse in Form einer Vorabklarung erstellen.

Die Vorabkldarung erlaubt die Definition moglicher Aufwer-
tungsmassnahmen und potenzieller Auswirkungen des Pro-
jektes. Ziel ist auch, dem Bauherrn die Planung von Massnah-
men zu ersparen, falls die Risiken gering sind oder das Kos-
ten-Nutzen-Verhiltnis zu ungiinstig ausféllt. Bei komplexeren
Projekten mit bestehenden Problemen muss ein Fledermaus-
spezialist ein detailliertes Gutachten erstellen - insbesondere,
wenn eine Umweltvertraglichkeitspriifung oder eine Umwelt-
notiz verlangt wird oder falls von Fledermdusen bewohnte
Bauten saniert werden sollen. Die KOF vermittelt geeignete
Personen fiir solche Gutachten.

Massnahmenblatter erleichtern

die Umsetzung

In der Publikation werden die Hauptmassnahmen zum Mit-
einbezug von Fledermausen in Verkehrsinfrastrukturprojekte

peuvent étre optimisés pour prendre en compte les exigences
des chauves-souris. Tout aménagement d’infrastructure de
transport enjambant un cours d’eau ou un vallon boisé, cou-
pant un massif forestier de plaine ou un cordon boisé continu
présente un risque potentiel. Enfin, les projets d’entretien
ou d’assainissement de ponts et viaducs offrent le plus sou-
vent de nombreuses opportunités pour la conservation des
chauves-souris.

L’analyse des enjeux incombe au maitre d’ouvrage ou a ses
mandataires. En cas de doute, il est recommandé de sollici-
ter le Centre de coordination pour 1’étude et la protection des
chauves-souris (CCO), organisme officiel chargé de la protec-
tion des chauves-souris en Suisse sur mandat de I'OFEV. Le
CCO, par le biais de son réseau de correspondants régionaux,
peut répondre rapidement et de maniere professionnelle aux
demandes, ou réaliser gratuitement une analyse simple sous
la forme d’une pré-expertise.

La pré-expertise permet d’identifier les opportunités d’amé-
nagement et les éventuels impacts potentiels du projet. Elle
a également pour but d’éviter au maitre d’ouvrage de plani-
fier des mesures spécifiques si I’enjeu est faible ou le rapport
colt/efficacité s’avere trop défavorable. Dans le cas de projets
plus complexes avec un enjeu avéré, notamment les projets
nécessitant une notice ou une étude d’impact, ou en cas d’as-
sainissement d’ouvrages occupés par les chauves-souris, une
expertise détaillée devra étre menée par un spécialiste des
chauves-souris. Le CCO peut renseigner sur les personnes en
mesure de réaliser ces expertises.

Des fiches de mesures pour faciliter

la mise en ceuvre

La publication décrit les principales mesures permettant
d’intégrer les chauves-souris dans les projets d’infrastructure
de transport. Seules les mesures ayant fait leurs preuves et
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6 | Eine Unterfiihrung, die fir Fledermé&use optimiert wurde: niedrige Be-
pflanzung als Leitstrukturen fir Fledermé&use Richtung Eingang, Zaun, der
die Fledermé&use dazu bewegt, die Unterfiihrung zu nutzen oder die Strasse
oberhalb des Verkehrs zu queren (Foto: SWILD).

6 | Ouvrage inférieur optimisé pour les chauves-souris: plantations basses
guidant les chauves-souris vers l'entrée, clotures élevées incitant les
chauves-souris a emprunter 'ouvrage ou a franchir la route au-dessus de
la circulation (photo: SWILD).

beschrieben. In den detaillierten Massnahmenbldttern werden
nur jene Massnahmen vorgestellt, die sich bewéhrt haben und
deren Umsetzung keine grosseren Schwierigkeiten mit sich
bringen. Auch Praxisbeispiele aus der Schweiz, Deutschland
und Frankreich sind aufgefiihrt. Die Massnahmenblatter be-
handeln die zwei folgenden Themen:

* Das Planen von fledermausfreundlichen Uber- oder Unter-
fiihrungen sowie das Anbinden der Bauwerke an ihre Um-
gebung mit Hilfe von linearen Landschaftselementen.

e Das Erhalten und Verbessern des Quartierangebotes fiir
Fledermause, indem die Auswirkungen wahrend der Unter-
halts- oder Sanierungsarbeiten reduziert und die Attraktivi-
tat des Bauwerkes fiir Flederméduse erhoht werden.

Zahlreiche bestehende Querungsbauwerke konnen von Fleder-
mausen genutzt werden - ob sie nun spezifisch fiir Wildtiere

5 | Briickenoptimierung zur
Férderung des Uberflugs von
Fledermausen: erhdhte Gitter-
zaune, durchgehende Hecke auf
dem Bauwerk, die sich bis zum
Wald erstreckt, Blendschutz aus
Holz (Foto: SWILD).

5 | Optimisation d’un pont pour
favoriser le passage des
chauves-souris: cléture grilla-
gée élevée, haie continue sur
l'ouvrage et se prolongeant
jusqu’a la forét, palissade en
bois opaque (photo: SWILD).

dont la mise en ceuvre ne pose pas de difficultés majeures sont

présentées dans des fiches de mesures détaillées, accompa-

gnées d’exemples de bonnes pratiques provenant de Suisse,
d’Allemagne et de France. Les fiches abordent les deux thé-
matiques suivantes:

* Aménager les ouvrages de franchissement supérieurs ou
inférieurs de maniere a favoriser le passage des chauves-
souris et relier ces ouvrages a leur environnement a I’aide
de structures guides paysageres.

e Maintenir et améliorer I'offre en gites en réduisant les
impacts lors des travaux d’entretien ou d’assainissement
et en augmentant 'attractivité des ouvrages d’art pour les
chauves-souris.

De nombreux ouvrages de franchissement existants, amé-
nagés spécifiquement pour la faune ou non, peuvent étre
empruntés par les chauves-souris. Pour que ces ouvrages
soient fonctionnels, deux impératifs doivent étre réunis: les
aménagements (plantations, clotures grillagées, palissades)
doivent canaliser les chauves-souris vers les entrées des
ouvrages en créant un effet d’entonnoir, et les ouvrages
doivent étre raccordés aux milieux naturels environnants a
I’aide de structures paysageres. Si ces structures font défaut,
les especes quittant peu le couvert végétal n’emprunteront
pas les passages. Si les entrées ne sont pas aménagées de ma-
niere appropriée, de nombreuses chauves-souris contournent
les ouvrages et franchissent directement les voies de trans-
port, avec un risque élevé de collision (voir ill. 5).

Dans le cas des passages inférieurs, il est important de dimi-
nuer progressivement la taille de la végétation a proximité
de 'ouvrage pour inciter les chauves-souris a réduire leur
hauteur de vol, ce qui nécessite un entretien régulier de la
végétation. Pour la majorité des espéces, des passages infé-
rieurs de min. 4,5 m de hauteur et 4 a 6 m de largeur sont
nécessaires. Deux fiches de mesure traitent des ouvrages de
franchissement supérieurs et inférieurs (voir ill. 6).
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gedacht sind oder nicht. Damit diese Ubergiinge verwendet wer-
den, miissen zwingend zwei Umstéande erfiillt sein: Die Gestal-
tungsmassnahmen (Pflanzungen, Gitterzaune, Blendschutz)
miissen einen Trichtereffekt haben, um die Fledermause Rich-
tung Eingdnge der Bauten zu kanalisieren. Weiter muss das
Bauwerk durch lineare Leitstrukturen mit den angrenzenden
Lebensraumen verbunden sein. Ohne diese Strukturen werden
die Arten, die den Schutz des pflanzlichen Bewuchs selten ver-
lassen, die Passagen nicht nutzen. Wenn die Eingdnge nicht
angemessen gestaltet sind, umfliegen zahlreiche Flederméuse
die Bauwerke und tiberfliegen unter erhéhtem Kollisionsrisiko
direkt die Verkehrswege (siehe Abb. 5).

Bei Unterfiihrungen ist eine kontinuierliche Reduktion der
Vegetationshohe in der Ndhe des Bauwerks sehr wichtig, um
die Fledermause dazu zu bewegen, ihre Flughohe zu reduzie-
ren. Daher muss die Vegetation regelmassig gepflegt werden.
Fiir die Mehrheit der Arten miissen die Unterfiihrungen min-
destens 4,5 m Hohe und 4-6 m Breite aufweisen. Zwei Mass-
nahmenblitter behandeln Wildtierbriicken und Wildtierunter-
fithrungen (siehe Abb. 6).

Lineare Strukturen wie Hecken, Alleen oder bestockte Ufer
spielen eine grosse Rolle bei der Verbindung von Querungs-
bauwerken mit den Jagdlebensrdumen (Walder, Wasserflichen
usw.) - vor allem in Regionen mit ausgedehnter Landwirtschaft
und wenig natiirlichen Elementen. Um ihre Funktionalitit zu
behalten, diirfen die Leitstrukturen nicht unterbrochen wer-
den. Gitterzaune, Blendschutze aus Holz oder Lirmschutz-
wande konnen ebenfalls als Leitstrukturen verwendet werden
(siehe Abb. 7).

Die linearen Landschaftselemente kommen nicht nur den
Fledermdusen zugute, sondern fordern auch die Wirksam-
keit der Bauwerke fiir alle Gross- und Kleintiere. Funktionale
Leitstrukturen ermoglichen eine Kanalisierung der Wildtiere
Richtung Bauwerke und stellen darum unumstritten einen
Sicherheitsvorteil dar.

Fallweise kann es sinnvoll sein, gewisse lineare Strukturen zu
versetzen und neu zusammenzustellen, um die Fledermause
zu den neugestalteten Passagen zu lenken. Das Anlegen von
Leitstrukturen und die dabei zu beriicksichtigenden Punkte
werden in einem Massnahmenblatt detailliert beschrieben.

Projekte fir den Unterhalt oder

die Sanierung von Bauwerken

Anlésslich von Unterhalts- oder Sanierungsarbeiten an einer
Briicke oder einem Viadukt muss zuerst festgestellt werden —
zum Beispiel im Rahmen einer Bauwerksinspektion - ob Fle-
derméause das Bauwerk nutzen. Sollte das der Fall sein, miissen
die problematischsten Arbeiten zwischen Mérz und April sowie
September und Oktober ausgefiihrt werden, also nicht wahrend
des Winterschlafs oder der Jungenaufzucht. Wird bereits in der
Planungsphase ein Fledermausspezialist hinzugezogen, kon-
nen Verzogerungen auf der Baustelle meist vermieden und pas-
sende Losungen gefunden werden.

Zusatzlich enthélt die Arbeitsgrundlage niitzliche Informa-
tionen tiber fledermausfreundliche Aufwertungsmoglichkeiten
von Kunstbauten. Ein Merkblatt fiihrt die Installationsmoglich-
keiten von Fledermauskésten an Briicken auf (siehe Abb. 8).

7 | Alleebepflanzung, die das Querungsbauwerk mit dem Wald im Hintergrund
verbindet (Foto: SWILD).

7 | Plantation d'une allée reliant un ouvrage de franchissement a la forét en
arriere-fond (photo: SWILD).

Les structures linéaires telles que haies, allées ou berges boi-
sées sont d'une grande importance pour relier les ouvrages
de franchissement aux terrains de chasse (foréts, plans d’eau,
etc.), en particulier dans les régions de grandes cultures
pauvres en €léments naturels. Les structures guides doivent
étre ininterrompues pour étre fonctionnelles. Les clotures gril-
lagées, palissades en bois ou murs antibruit peuvent égale-
ment étre utilisées comme structures guides (voir ill. 7).

Les éléments paysagers linéaires profitent non seulement aux
chauves-souris mais renforcent 'efficacité des ouvrages pour
I’ensemble de la petite et grande faune. Des structures guides
fonctionnelles permettent ainsi de canaliser la faune sur les
ouvrages et présentent de ce fait un indéniable avantage sécu-
ritaire.

Si nécessaire, il peut s’avérer judicieux de déplacer et re-
constituer certaines structures linéaires pour conduire les
chauves-souris vers les passages nouvellement aménagés.
Une fiche de mesure décrit dans le détail les points a prendre
en considération pour 'aménagement de structures guides.

Projets d’entretien ou d’assainissement
d’ouvrage

Lors de I'entretien ou de I'assainissement d’un pont ou d’un
viadug, il faut tout d’abord vérifier si I’ouvrage est colonisé par
les chauves-souris, par exemple dans le cadre de I'inspection
de 'ouvrage. Si le site est occupé, les travaux les plus problé-
matiques devraient étre exécutés en mars-avril et septembre-
octobre, soit hors périodes d’hibernation ou de reproduction.
L’intégration d’un spécialiste des chauves-souris au stade de
la planification des travaux permet le plus souvent d’éviter les
retards dans le chantier et de trouver des solutions adaptées.
En complément, le guide fournit des informations pratiques
quant aux possibilités d’aménagement des ouvrages d’art en
faveur des chauves-souris. Une fiche technique présente les
modalités d’installation de nichoirs a chauves-souris sur les
ponts (voir ill. 8).

Dans la mesure des contraintes sécuritaires, on veillera a
maintenir dans I’obscurité les ouvrages de franchissement et
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8 | An Stahltragern und Pfeilern einer modernen Briicke montierte Fledermauskéasten (Foto: Marzia Mattei).
8 | Nichoirs a chauves-souris installés sur les poutres métalliques et les piles d'un pont moderne (photo: Marzia Mattei).

Die Querungsbhauwerke und Leitstrukturen sollten nicht be-
leuchtet werden, da die meisten Fledermause lichtempfindlich
sind. Falls die Beleuchtung einer Verkehrsinfrastruktur oder
eines Kunstbaus aus Sicherheitsgriinden notwendig ist, sollen
bevorzugt Leuchtmittel verwendet werden, die keine Insekten
anziehen (LED von 2500K bis 3500K). Auch aus Energiespar-
griinden ist dies zu empfehlen.

Durch eine Erfolgskontrolle konnen eventuelle Fehlfunktionen
der Massnahmen aufgrund des tatsdchlichen Verhaltens der
Flederméuse rasch erkannt und korrigierende Massnahmen
ausgefiihrt werden. Die Erfolgskontrolle ermoglicht es auch, Er-
fahrungen tiber die Auswirkungen von fledermausfreundlichen
Massnahmen zu sammeln und daraus Lehren in Hinblick auf
eine Anwendung in anderen Projekten zu ziehen.

les structures guides, la plupart des chauves-souris étant sen-
sibles a la lumiére. Dans le cas ou 1’éclairage d’une infrastruc-
ture de transport ou d'un ouvrage d’art s’avere nécessaire, les
éclairages LED blanc chaud de 2500°K a 3500°K n’attirant
pas les insectes seront préférés aux autres types de lampes,
également pour des questions d’économies d’énergie.

Un contréle d’efficacité doit permettre de déceler rapide-
ment les éventuels dysfonctionnements des aménagements
en fonction du comportement effectif des chauves-souris et
d’y apporter les mesures correctives nécessaires. En outre,
il permet d’accumuler des expériences sur 'effet des amé-
nagements en faveur des chauves-souris et de tirer des en-
seignements dans l'optique d’une application sur d’autres
projets.

Die Arbeitsgrundlage «Fledermausschutz bei der Planung, Gestal-
tung und Sanierung von Verkehrsinfrastrukturen» kann unter fol-
gendem Link heruntergeladen werden:
https://www.bafu.admin.ch/dam/bafu/de/dokumente/biodiversitaet/
externe-studien-berichte/fledermausschutz-verkehrsinfrastrukturen.
pdf.download.pdf/Arbeitsgrundlage_Fledermaeuse-und-
Verkehrsinfrastrukturen_10.08.17.pdf

Adresse KOF:

Koordinationsstelle Ost fiir Fledermausschutz KOF

SSF - Stiftung zum Schutze unserer Fledermause in der Schweiz
c/o Zoo Ziirich

Zirichbergstrasse 221

8044 Ziirich

044 254 26 80

fledermaus(dzoo.ch

www.fledermausschutz.ch

La base de travail «Conservation des chauves-souris dans le cadre
de la planification, de 'aménagement et de l'assainissement des
infrastructures de transport» est téléchargeable sous:
https://www.bafu.admin.ch/dam/bafu/fr/dokumente/biodiversitaet/
externe-studien-berichte/fledermausschutz-verkehrsinfrastrukturen.
pdf.download.pdf/Base-de-travail_Chauves-souris-et-infrastructures-
de-transport_10.08.17.pdf

Adresse CCO:

Centre de coordination ouest pour l'étude et la protection
des chauves-souris/Swissbats CCO

Muséum d'histoire naturelle

CP 6434

1211 Genéve 6

022 418 63 47

chauves-souris.mhng(@ville-ge.ch
http://www.ville-ge.ch/mhng/cco/
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Jahreskonferenz Weltstrassenverband
AIPCR Schweiz

«Der AIPCR - Berichte aus erster Hand»

Die aktuelle vierjahrige Legislatur des Weltstrassenverbands AIPCR dauert von 2016 bis 2019. Sie wird mit dem Weltstrassenkongress 2019
in Abu Dhabi abgeschlossen. Grund genug also, sich tiber die aktuell erarbeiteten Erkenntnisse aus den technischen Komitees mit Schwei-
zer Beteiligung informieren zu lassen. Anlasslich des letzten Weltstrassenkongresses in Seoul 2015 musste die Schweiz feststellen, dass
sie beziliglich Big Data und Verkehrsmanagement nicht in der vordersten Reihe sitzt. Hat sich dies geandert, ist die zukiinftige Mobilitat
wirklich nur noch selbstfahrend, sterben die benzinfressenden V8-Motoren und damit die Emotion des Autofahrens tatsachlich aus?
Keiner konnte diese Fragen besser beantworten, als der Prasident des AIPCR, Claude van Rooten. Es freut uns ungemein, dass er aus
erster Hand liber den AIPCR und seine weltweite Wirkung im Bereich der Strasse und der Mobilitat zu uns sprechen wird. ASTRA-Direktor
Jirg Rothlisberger wird den Stellenwert des AIPCR aus Schweizer Sicht beleuchten, und verschiedene Schweizer Vertretungen aus den
Technischen Komitees werden Uber die neuesten Erkenntnisse berichten - noch bevor die Schlussfolgerungen in Abu Dhabi gezogen
werden konnen.

AIPCR Schweiz mdchte mit der diesjahrigen Herbsttagung nicht nur die Arbeiten ausgewahlter Technischer Komitees vorstellen, viel-
mehr besteht das Interesse, was die Schweiz denn im internationalen Vergleich von anderen Staaten lernen kann und wo - umgekehrt -
andere Staaten von der Schweiz lernen konnten.

Mittwoch, 28. November 2018

Zentrum Paul Klee, Monument im Fruchtland 3, 3000 Bern
13.00 Uhr bis 17.00 Uhr
Die Teilnahme ist fiir AIPCR-Mitglieder und Studenten kostenlos (Nichtmitglieder: CHF 80)

Programm

13.00 Uhr Empfang/Café
13.20 Uhr Begriissung
Andy Heller, dipl. Ing. ETH, Prasident National Komitee Schweiz AIPCR und zweiter Delegierter der Schweiz im AIPCR
13.30 Uhr Der AIPCR - le Monde des Routes
Claude Van Rooten, Prof. Ing-Dipl., Président AIPCR
14.00 Uhr Der AIPCR - die Schweiz der Strassen
Jirg Rothlisberger, dipl. Bauing. ETH, Direktor ASTRA und erster Delegierter der Schweiz im AIPCR
14.30 Uhr Asset Management: Innovative Herangehensweisen
Dr. Rade Hajdin, dipl. Bauing. ETH, Geschaftsfiihrer, Infrastructure Management Consultants
14.50 Uhr Betrieb von Strassentunneln: Ein vielfdltiges Thema
Christian Gammeter, dipl. Bauing. ETH, Fachverantwortlicher Tunnel/Geotechnik, ASTRA
15.20 Uhr Pause
15.40 Uhr Giitertransport: Multimodale Nationale Giiterverkehrspolitik und Management des Strassengiiterverkehrs
Martin Ruesch, dipl. Ing. ETH, Mitglied der Geschéftsleitung, Rapp Trans AG
16.00 Uhr  Entwurf und Betrieb einer sichereren Strasseninfrastruktur
Marion Doerfel, Dipl. Ing. TH, Professorin fir Verkehrswesen, Berner Fachhochschule
Gerhard Schuwerk, Dipl. Ing. FH, Fachbereichsleiter Abteilung Strassenverkehr, ASTRA
16.20 Uhr Strassenbriicken: Inspektions- und unterhaltsorientierter Briickenentwurf
Dr. Manuel Alvarez, dipl. Ing. ETH, Fachverantwortlicher Kunstbauten, ASTRA
16.40 Uhr Fragen an die Referenten, Diskussion
17.00 Uhr  Ende der Konferenz

Anmeldung AIPCR-Jahreskonferenz

Name: Vorname:

Firma: Adresse:

PLZ/Ort: E-Mail:
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VSS-Wissenschaftsrat

«Bei der Umsetzung
von ethischen
Grundsatzen besteht
noch erheblicher
Nachholbedarf»

Der Wissenschaftsrat des VSS hat in aufwen-
diger Arbeit einen Ethikleitfaden entwickelt,
um Forschungsvorhaben im Strassen- und
Verkehrswesen ethik- und bedirfniskonform
evaluieren und klassieren zu konnen. Ziel

ist es, die grosste Wirkung hinsichtlich des
gesellschaftlichen und nachhaltigen oko-
logischen Nutzens zu erbringen. Manfred

N. Partl, Prasident des Wissenschaftsrats,
erklart, wie dieser Ethikleitfaden die For-
schungstatigkeit des VSS beeinflussen und
unterstitzen soll.

Wie hat der Wissenschaftsrat diesen Ethikleitfaden
erarbeitet?

Manfred N. Partl: Die Forschungstitigkeit des VSS in der
Strassen- und Verkehrslandschaft wird zunehmend komple-
xer und interdisziplindrer. Vor diesem Hintergrund hat der
Wissenschaftsrat festgestellt, dass bei der Initialisierung und
Beurteilung von Projekten im Verkehrswesen, aber auch in
anderen zugewandten naturwissenschaftlichen Bereichen,
immer noch vor allem technische, wirtschaftliche und termin-
liche Kriterien iiberwiegen. Dagegen wird der gesellschaft-
lichen Relevanz und dem nachhaltigen Nutzen haufig relativ
wenig Bedeutung beigemessen. Dies nicht zuletzt auch we-
gen der Schwierigkeit, diese Aspekte in messbare Kriterien
zu fassen. Hinzu kommt, dass durch die Ausschreibungen
von Forschungsprojekten zwischen den einzelnen Bewerbern
eine Konkurrenzsituation geschaffen wird, die hinsichtlich
Erwartungen und erzieltem Projekterfolg nicht immer {iber
alle Zweifel erhaben ist. Der Wissenschaftsrat hat daher in
mehreren intensiven und teilweise kontrovers gefiihrten Sit-
zungen einen allgemeinen Ethikleitfaden entwickelt, um diese
unbefriedigende Situation zu verbessern. Der Ethikleitfaden
kann zusammen mit dem davon abgeleiteten Kriterienkatalog
als Grundlage zur Erarbeitung messbarer Kriterien dienen.

Welchen Einfluss soll der Ethikleitfaden auf die
Forschungstitigkeit des VSS haben?

Der Leitfaden soll dazu dienen, die Forschungstatigkeit des
VSS vor einem ausgewogenen gesamtheitlichen Hintergrund

Conseil scientifique de la VSS

«Nous avons un
retard considerable
a rattraper dans la
mise en ceuvre des
principes ethiques»

A lissue d’un travail de longue haleine, le
conseil scientifique de la VSS a élaboré un
guide d’éthique qui permettra d’évaluer et
de classer les projets de recherche dans le
domaine de la route et des transports en
fonction de leur conformité a Uéthique et
aux besoins. Lobjectif est d’obtenir un effet
bénéfique maximal sur la société et la dura-
bilité écologique. Le président du conseil
scientifique, Manfred N. Partl, explique com-
ment ce guide d’éthique va influencer et
soutenir les activités de recherche de la VSS.

Comment le conseil scientifique a-t-il élaboré ce guide
d’éthique?

Manfred N. Partl: Les activités de recherche de la VSS dans
le domaine de la route et des transports deviennent toujours
plus complexes et interdisciplinaires. Dans ce contexte, le
conseil scientifique a constaté que ce sont encore et toujours
les criteres techniques et économiques ainsi que les délais
qui prévalent lors de I'initialisation et de I’évaluation de pro-
jets dans le secteur des transports, mais aussi dans d’autres
domaines scientifiques apparentés. En revanche, une impor-
tance relativement faible est souvent accordée a la portée
sociale et a un bénéfice durable. Cela est dii entre autres
a la difficulté de juger ces aspects sur la base de criteres
mesurables. S’y ajoute le fait que les mises au concours de
projets de recherche créent, entre les différents candidats,
une situation de concurrence qui n’est pas toujours au-des-
sus de tout soupgon en ce qui concerne les attentes et le
succes obtenu. C’est pourquoi le conseil d’éthique a mis au
point, a 'occasion de réunions intensives et parfois contro-
verses, un guide d’éthique général destiné a améliorer cette
situation peu satisfaisante. En association avec le catalogue
de critéres qui en découle, le guide d’éthique peut servir de
base a I’élaboration de criteres mesurables.

Quelle sera I'influence du guide d’éthique sur les
activités de recherche de la VSS?

Le guide d’éthique doit permettre de réaliser les activités
de recherche de la VSS dans le contexte d'un équilibre glo-
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durchzufithren. Dabei sind vor allem
auch interdisziplindare Themen bei der
Forschung zu berticksichtigen und ge-
sellschaftlich wesentliche Auswirkun-
gen auf den Menschen (z.B. Gesundheit,
psychologische Aspekte) und auf die
Umwelt gebiihrend einzubeziehen. Der
Leitfaden soll aber auch dazu dienen,
die Fairness unter den Bewerbern um
Forschungsprojekte zu fordern. Generell
erwarten wir bei entsprechender Umset-
zung des Ethikkatalogs eine Steigerung
der Qualitat und Nachhaltigkeit der For-
schungsresultate.

Wie muss dieses Instrument in

die Arbeit in den Kommissionen
einfliessen, damit es auch die ent-
sprechende Beachtung findet und die
angestrebte Wirkung entfalten kann?
In der vorhandenen allgemeinen Form

bal. Ce faisant, il convient aussi de tenir
compte des themes de recherche inter-
disciplinaires et des retombées sociales
essentielles sur les personnes (p.ex.
santé, aspects psychologiques) et sur
I’environnement. Le guide d’éthique doit
également promouvoir une concurrence
équitable entre les différents candidats
aux projets de recherche. En principe, si
le guide d’éthique est appliqué de fagon
adéquate, nous attendons une améliora-
tion de la qualité et de la durabilité des
résultats de recherche.

«Generell erwarten wir
bei entsprechender
Umsetzung des Ethik-
katalogs eine Steigerung
der Qualitat und
Nachhaltigkeit der
Forschungsresultate.»

Comment faut-il intégrer cet instru-
ment dans le travail des commissions
pour qu’il en soit tenu compte et qu’il
puisse déployer 'effet visé?

Le guide d’éthique, qui a un caractere
général, doit étre considéré comme une
ligne de conduite pouvant notamment

muss der Ethikleitfaden als Richtschnur
betrachtet werden, die den Kommis-
sionen insbesondere dazu dienen kann,
Forschungsbediirfnisse und Forschungs-
ausschreibungen unter Berticksichti-
gung von Ethikaspekten zu formulieren und entsprechend
selbstkritisch zu hinterfragen. Dabei ist sich der Wissen-
schaftsrat bewusst, dass — je nach Fragestellung — nicht jedes
Projekt samtliche Ethikpunkte in gleichem Masse erfiillen
kann. Es ist dem Wissenschaftsrat aber wichtig, dass bei je-
der Projektausschreibung in den Kommissionen zumindest
eine Diskussion und bewusste Auseinandersetzung mit den
einzelnen Punkten stattfindet. Was die quantitative Bewer-
tung in Sinne eines Rankings bzw. einer Gewichtung von
Projektvorschldagen einzelner Bewerber betrifft, gibt es aller-
dings noch einiges zu tun. Diese Gewichtung miisste durch
die jeweilige Forschungsforderungsstelle, z.B. das ASTRA,
noch definiert werden. Der Wissenschaftsrat ist hier gerne
bereit, Unterstiitzung zu leisten.

Im VSS-Wissenschaftsrat arbeiten auch Vertreter aus
Deutschland und Osterreich mit. Wie schneidet die
Schweiz im Vergleich mit diesen Landern hinsichtlich
der Ethik in der Forschung des Strassen- und Verkehrs-
wesens ab?

Die Diskussionen haben gezeigt, dass die drei Lander in dieser
Hinsicht durchaus vergleichbar sind. Beispielsweise wurden
in Osterreich von der Forschungsgesellschaft Strasse-Schiene-
Verkehr (FSV) ebenfalls Grundsidtze der Ethik entwickelt,
allerdings mit unterschiedlicher Zielrichtung. Insgesamt lasst
sich aber feststellen, dass in den drei Landern - insbesondere
bei der Umsetzung solcher Grundsétze — noch erheblicher
Nachholbedarf herrscht. Nicht zuletzt auch deshalb, weil dies
ein unterschiedliches Verstdndnis und teilweise auch ein Um-
denken bei der Forschungsforderung und -initialisierung er-
fordert .

Interview: Rolf Leeb

Prof. Manfred N. Partl
Prasident des VSS-Wissenschaftsrats

aider les commissions a formuler et a éva-
luer avec un regard critique les besoins en
recherche et les mises au concours de pro-
jets de recherche tout en tenant compte
des aspects éthiques. Dans le méme
temps, le conseil scientifique est conscient du fait que tous
les projets, de par la nature méme des questions abordées, ne
peuvent pas satisfaire de la méme maniére a tous les criteres
éthiques. Mais pour le conseil scientifique, il est essentiel que
la mise au concours de projets soit précédée d’une discussion
au sein des commissions au cours de laquelle les différents
critéres sont abordés point par point. En ce qui concerne la
quantification en termes de classement ou de pondération des
propositions de projet déposées par les candidats, nous avons
encore du pain sur la planche. Cette pondération doit encore
étre définie par les bureaux de promotion de la recherche,
p. ex. par 'OFROU. Le conseil scientifique se fera un plaisir de
fournir ici 'aide nécessaire.

Des représentants originaires d’Allemagne et d’Autriche
siegent également au conseil scientifique de la VSS.

Par comparaison avec ces pays, quelle est la situation

en Suisse en ce qui concerne les aspects éthiques de la
recherche dans le domaine des routes et des transports?
Les discussions ont montré que les trois pays sont tout a fait
comparables de ce point de vue. Par exemple, en Autriche aussi,
des principes éthiques ont été élaborés par la Société de re-
cherche route-rail-transport (Forschungsgesellschaft Strasse-
Schiene-Verkehr, FSV), méme si les objectifs divergeaient.
Dans I'ensemble, on peut constater que les trois pays ont un
retard considérable a rattraper, surtout en ce qui concerne la
mise en ceuvre de tels principes. Cela est notamment di au fait
que cette mise en ceuvre exige une approche différente et force
aussi en partie a repenser le financement et I'initialisation de
la recherche.

Entretien: Rolf Leeb
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VSS-Wissenschaftsrat

Ethikleitfaden zur
Charakterisierung von
Forschungsvorhaben
Im Strassen- und
Verkehrswesen

Warum braucht es einen Ethikleitfaden?

Der rasche Wandel von gesellschaftlichen, 6kologischen, tech-
nischen und wirtschaftlichen Strukturen birgt Chancen und
Risiken in sich, die weitreichendste Auswirkungen auf kiinftige
Generationen und unseren Planeten ganz allgemein haben. Die
heutige Forschung sieht sich immer mehr sachlichen, finanzi-
ellen und zeitlichen Zwangen ausgesetzt, die Qualitat, Nutzen
und Nachhaltigkeit in Frage stellen und somit zu irreparablen
Fehlentwicklungen fiihren konnen. Dies gilt fiir die Forschung
ganz allgemein, aber auch im Besonderen fiir die Forschungs-
vorhaben im Verkehrswesen. Die Beachtung von Ethikleitlinien
kann solchen Entwicklungen entgegenwirken. Der vorliegende
Ethikleitfaden fiir Forschungsvorhaben ist ein — wenn auch
nicht abschliessender — Schritt in diese Richtung.

Ziel und Anwendung

Der hier vorgestellte Ethikleitfaden soll dazu fiihren, dass
Forschungsvorhaben ethik- und bediirfniskonform evaluiert
und klassiert werden (Kriterienkatalog), um die grosste Wir-
kung hinsichtlich des gesellschaftlichen und nachhaltigen
okologischen Nutzens zu erbringen.

Der Ethikleitfaden bezweckt kein Ranking und definiert keine
Gewichtung der einzelnen Grundsitze. Diese Gewichtung
muss selbstverstindlich durch die jeweilige Forschungsfor-
derungsstelle selbst definiert werden. Er soll aber helfen, die
Sinnhaftigkeit und Zukunftsfahigkeit von Forschungsaktivita-
ten im Verkehrswesen hinsichtlich einzelner Ethikgrundsitze
rechtzeitig und bewusst zu hinterfragen. Dies sowohl beim
Verfassen von Ausschreibungen von Einzelprojekten oder Pro-
jektclustern als auch bei Diskussion und Wiirdigung eingehen-
der Offerten bzw. Projektvorschldgen. Dabei versteht sich von
selbst, dass ein Projekt je nach Fragestellung und Ausrichtung
nicht allen Grundsatzen Geniige leisten kann bzw. muss. Ins-
besondere besteht auch ein klarer Unterschied zwischen Pro-
jekten der Forschung zur Erarbeitung von Wissen im Allgemei-
nen oder im Speziellen, und Projekten der Umsetzung, die der
Erarbeitung von Anwendungstechniken, vereinheitlichenden
Regelwerken und Qualititsanforderungen etc. dienen.

Die praktische Anwendung der Ethikkriterien und ihre Stel-
lung innerhalb der Methodik einer gesamthaften Klassierung

Conseil scientifique de la VSS
Guide d’ethique
pour les projets de
recherche dans le

secteur de la route
et des transports

Pourquoi un guide d’éthique?

La transformation rapide des structures sociales, écolo-
giques, techniques et économiques présente des opportuni-
tés et des risques qui influenceront les jeunes générations et
notre planete dans une tres large mesure. Actuellement, la
recherche est de plus en plus soumise a des contraintes maté-
rielles, financiéres et temporelles qui remettent en question
I'importance de la qualité, de l'utilité et de la durabilité,
et risquent donc de conduire a des dérives irrémédiables.
Cela s’applique a la recherche en général et aux projets de
recherche dans le secteur des transports en particulier. Il
est possible de contrer ces dérives en respectant certaines
regles d’éthique. Le présent guide d’éthique est un premier
pas dans cette direction.

Finalité et domaine d’application

Le guide d’éthique présenté ici permettra d’évaluer les pro-
jets de recherche selon leur conformité a 1’éthique et aux
besoins, et de les classer (catalogue de criteres) afin qu’ils
aient un effet bénéfique maximal sur la société, la durabilité
et la protection de ’environnement.

Le guide d’éthique n’a pas pour objectif d’établir un palmares
et il ne définit aucune pondération pour les différents prin-
cipes. Il va de soi que cette pondération doit étre définie par
le service de promotion de la recherche. Les quelques régles
d’éthique du guide doivent servir de bases pour évaluer
sciemment et a temps l'utilité et le caractére innovant des
activités de recherche dans le secteur des transports, que ce
soit lors de la rédaction de mises au concours de projets indi-
viduels ou de regroupements de projets, ou pour apprécier
des offres ou des propositions de projets. Il est bien évident
que le respect de ces principes dépend de la problématique
et de l'orientation du projet de sorte que celui-ci ne peut ou
méme ne doit pas tous les respecter. En effet, les projets de
recherche visant a élaborer un savoir général ou spécifique
sont tres différents des projets de mise en ceuvre servant
a élaborer des techniques d’utilisation, des réglementations
uniformes, des exigences qualité, etc.

L’application des criteres d’éthique a travers une méthode
globale de classification et d’évaluation de projets ou de be-
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VSS-Ethikleitfaden: Ethikkriterien
Guide d’éthique VSS critéres éthiques

Bewertungsschema (individuelle Gewichtung) Technische Kriterien Terminliche Kriterien Finanzielle Kriterien
Schéma d’évaluation (pondération individuelle) Critéeres techniques Criteres temporels Critéres financiers
Ethikbewertun Bewertungsschema Bewertungsschema Bewertungsschema
Evaluation éthi g (individuelle Gewichtung) (individuelle Gewichtung) (individuelle Gewichtung)
vaalon e due Schéma d’évaluation Schéma d’évaluation Schéma d’évaluation

Bewertungsschema
Schéma d’évaluation

Realisierungsentscheid
Deécision de réalisation

und Bewertung von Forschungsvorhaben bzw. -bediirfnissen
ist im Diagramm schematisch dargestellt.

Ethikgrundsatze

1. Bedeutung
Zu beflirworten sind Forschungsthemen, die gesellschaft-
lich, 6kologisch und 6konomisch relevant sind sowie von
lokaler bzw. globaler Bedeutung sind. Dies beinhaltet
auch die Frage, wer sonst noch an dem Thema forscht
und ob entsprechende Kontakte vorhanden sind bzw.
geplant werden. Zudem ist die Stellung des Projektes/
Clusters innerhalb einer gegebenen Forschungsstrategie
zu beachten.

2. Nachhaltigkeit
Forschungsvorhaben miissen zur nachhaltigen Entwick-
lung beitragen, insbesondere zur Reduktion des Ener-
gieverbrauchs, zur Vermeidung von Emissionen, zum
schonendem Umgang mit Baustoff- und Raumressour-
cen sowie zur Realisierung 6konomisch und okologisch
sinnvoller Baustoffkreislaufe. Gleichzeitig ist die Frage
zu behandeln, ob fiir kiinftige Generationen Risiken ge-
neriert oder aber bestehende Risiken abgebaut werden.

(pondération individuelle) (pondération individuelle) (pondération individuelle)

Technische Bewertung Terminliche Bewertung Finanzielle Bewertung
Evaluation technique Evaluation temporelle Evaluation financiére

Forschungsbedarf | Besoin de recherche

Nutzen-Kriterien Erganzende Kriterien
Criteres d'utilité Critéres complémentaires
n n
Bewertungsschema Bewertungsschema
(individuelle Gewichtung)  (individuelle Gewichtung)
Schéma d’évaluation Schéma d’évaluation
(pondération individuelle) (pondération individuelle)
Bewertung Nutzung Erganzende Bewertung
Evaluation de Uutilité Evaluation complémentaire

soins de recherche est représentée schématiquement dans
le graphique.

Regles d’éthique

1. Pertinence
Il faut promouvoir les themes de recherche qui ont une perti-
nence sociale, écologique et économique, qu’ils aient une di-
mension locale ou globale. Il importe également de connaitre la
personne qui effectue habituellement des recherches autour du
theme et de savoir si les contacts correspondants existent ou ont
été prévus. En outre, il faut prendre en compte la place du pro-
jet/regroupement au sein d’une stratégie de recherche donnée.

2. Durabilité

Les projets de recherche doivent contribuer au développe-
ment durable, et en particulier a la réduction de la consom-
mation énergétique, a I'utilisation parcimonieuse des maté-
riaux de construction et des ressources territoriales ainsi
qu’a la réalisation de cycles de matériaux de construction
économigques et écologiques. Il faut également se demander
si ces projets génereront des risques pour les générations
futures ou si, au contraire, ils contribueront a 1’élimination
des dangers existants.
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Wirkung

Es sind Themen zu priorisieren, die eine grosse positive
Wirkung auf die Lebensqualitit (inkl. Gesundheit, Sozial-
vertraglichkeit und menschliches Umfeld), die Umwelt,
die wirtschaftlich-gesellschaftliche Entwicklung, die
Sicherheit und/oder den Werterhalt aufweisen.

Innovation

Wissenschaftlich besonders forderungswiirdig sind Pro-
jekte, die als Neulandprojekte die Grundlage fiir Kiinfti-
ges schaffen, wobei der Machbarkeit (z.B. Nachweis durch
Anwendungsbeispiele oder Demonstratoren) und der
praktischen Realisierbarkeit in verniinftiger Zeit und mit
verniinftigen Kosten entsprechende Bedeutung zukommt.
Dabei ist aber zu beriicksichtigen, dass sich Kosten und
zeitlicher Realisierungshorizont durch kiinftige technolo-
gische und dkonomische Prozesse rasch dndern konnen
(nicht Machbares kann durch anderweitige Entwicklun-
gen plotzlich machbar werden).

Wissenserweiterung

Forschungsthemen miissen zur Erarbeitung von Grund-
lagen, zum Verstdandnis von Zusammenhadngen und zur
Wissenserweiterung beitragen und/oder neue nachhal-
tige und effiziente Technologien und Methodologien an-
streben. Dabei ist auf Interdisziplinaritit und Riickkop-
pelung zum bereits vorhandenen internationalen Wissen
(State of the Art) zu achten.

Ganzheitlichkeit

Forschungsthemen sollten eine ganzheitliche Sicht an-
streben unter Beriicksichtigung aller Nutzer sowie samt-
licher Alters- und Gesellschaftsgruppen und Lebens-
formen (Fauna, Flora). Auch ist anzustreben, dass Syner-
gien mit anderen Forschungs- und Technologiebereichen
ausgelotet, beurteilt und gegebenenfalls genutzt werden.

Moral

Forschungsthemen miissen moralisch vertretbar sein,
d.h. dem allgemeinen Regel-, Normen- und Wertesystem
der Gesellschaft entsprechen. Sie diirfen weder einzelne
Gruppen diskriminieren noch egoistisch auf eigene Be-
dirfnisse ausgerichtet sein. Technische und gesellschaft-
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Effet

Il faut privilégier les themes qui ont un effet tres positif sur
la qualité de vie (y compris santé, acceptabilité sociale et
environnement humain), la nature, le développement so-
cio-économique, la sécurité et/ou le maintien de la valeur.

Innovation

Du point de vue scientifique, les projets qui méritent
d’étre soutenus sont ceux qui ouvrent de nouvelles pers-
pectives et servent de bases pour d’autres projets a venir.
IIs doivent également étre faisables (p. ex. faisabilité attes-
tée par des exemples d’application ou des démonstrations)
et réalisables dans un futur proche et avec des moyens
financiers raisonnables. Cependant, il faut s’assurer que
les cofits et le plan de réalisation sont susceptibles d’évo-
luer rapidement grace a de futurs processus économiques
et technologiques (ce qui est infaisable peut le devenir
soudainement grace a d’autres développements).

Savoir

Les themes de recherche doivent contribuer a 1'élabora-
tion de bases, a la compréhension de corrélations, a I’ex-
tension du savoir et/ou au développement de nouvelles
technologies et méthodologies durables et efficientes.
Pour cela, ils doivent étre interdisciplinaires et se référer
au savoir international existant («state of the art»).

Globalite

Les thémes de recherche doivent avoir une approche
globale tenant compte de tous les utilisateurs, quels que
soient leur age et leur catégorie sociale, ainsi que de toutes
les espéces animales et végétales. Cette approche doit éga-
lement permettre la mise en évidence de synergies avec
d’autres domaines de la recherche technologique ainsi
que leur évaluation et leur utilisation le cas échéant.

Moralité

Les themes de recherche doivent étre défendables sur le
plan moral. Cela signifie qu’ils doivent respecter le sys-
teme général des regles, normes et valeurs de la société.
I1s ne doivent pas étre discriminatoires a ’encontre de
certains groupes et étre uniquement orientés vers leurs
propres besoins. Les besoins techniques et sociaux des



liche Bediirfnisse von Landern und Gebieten mit Nachhol-
bedarf sind nach Moglichkeit zu berticksichtigen.

Ethikkriterienkatalog

1. Ist das Thema von Bedeutung?
» gesellschaftlich, 6kologisch, 6konomisch
* von lokaler bzw. globaler Relevanz

2. Tréagt das Thema zur nachhaltigen Entwicklung bei,
bzgl.

e Energieverbrauch

e Emissionen

¢ Umgang mit Baustoffressourcen

¢ Umgang mit Raumressourcen

¢ Geschlossener 6konomisch und 6kologisch sinnvoller

Baustoffkreislauf
* Neue Risiken fiir kiinftige Generationen
¢ Reduktion von Risiken

3. Hat das Thema eine positive Wirkung?
e auf die Lebensqualitat, inkl. Gesundheit, Sozialvertrag-
lichkeit und menschliches Umfeld
e auf die Umwelt
e auf die wirtschaftliche Entwicklung
e auf die Sicherheit
e auf den Werterhalt

4. Ist das Thema wissenschaftlich innovativ?
e Neulandprojekt — Grundlage fiir Kiinftiges
¢ Machbarkeit
¢ Praktische Realisierbarkeit in verniinftiger Zeit und
mit verniinftigen Kosten

5. Tragt das Thema zur Wissenserweiterung bei?

e Erarbeitung von Grundlagen

e Verstandnis von Zusammenhingen

* Forderung neuer nachhaltiger und effizienter
Technologien und Methodologien

¢ Interdisziplinaritdt und Riickkoppelung zu
bereits vorhandenem internationalen Wissen
(State of the Art)

6. Strebt das Projekt eine ganzheitliche Sicht an?
* Beriicksichtigung aller Nutzer
* Beriicksichtigung samtlicher Alters- und Gesellschafts-
gruppen und Lebensformen (Fauna, Flora)
e Synergien mit anderen Forschungs- und Technologie-
bereichen

7. Ist das Thema moralisch vertretbar?
* Konformitat mit allgemeinem Regel-, Normen- und
Wertesystem der Gesellschaft
¢ Keine Diskriminierung einzelner Gruppen
¢ Beriicksichtigung technischer und gesellschaftlicher
Bediirfnisse von Lindern und Gebieten mit Nachhol-
bedarf

pays et régions en voie de développement doivent, si
possible, étre pris en compte.

Catalogue de criteres éthiques

1. Le theme a-t-il une pertinence?
* sociale, écologique, économique
e une dimension locale et/ou globale

2. Le théme contribue-t-il au développement durable, en
matiere de:

e consommation énergétique

e émissions

e utilisation des matériaux de construction

 utilisation des ressources territoriales

e cycle de matériaux de construction fermé, économique

et écologique
* nouveaux risques pour les générations futures
e réduction des risques

3. Le theme a-t-il un effet positif?
e sur la qualité de vie, y compris santé, acceptabilité
sociale et environnement humain
e sur la nature
e sur le développement économique
e sur la sécurité
e sur le maintien de la valeur

4. Le theme est-il innovant du point de vue scientifique?
e Quverture de nouvelles perspectives — base pour
d’autres projets a venir
 Faisabilité
¢ Réalisabilité dans un futur proche et avec des moyens
financiers raisonnables

5. Le théme contribue-t-il a I'extension du savoir?
e élaboration de bases
e compréhension de corrélations
e promotion de nouvelles technologies et méthodologies
durables et efficientes
* interdisciplinarité et référence au savoir international
existant («state of the arty)

6. Le projet a-t-il une approche globale?
* prise en compte de tous les utilisateurs
e prise en compte de tous les ages et de toutes les caté-
gories sociales ainsi que de toutes les espéces animales
et végétales
* synergies avec d’autres domaines de la recherche tech-
nologique

7. Le théme est-il moralement défendable?
e respect du systeme général des régles, normes et
valeurs de la société
 pas de discrimination a ’encontre de certains groupes
* prise en compte des besoins techniques et sociaux des
pays et régions en voie de développement
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Teuerungsverfahren: PKI statt OIV

Preisanderungen
infolge Teuerung
konnen einfach und
schnell berechnet
werden

Ist die Norm SIA 118:2013 «Allgemeine
Bedingungen fiir Bauarbeiten» Vertrags-
bestandteil und wurde nichts Abweichendes
vereinbart, so besteht fur die Vertragspartner
grundsatzlich ein Recht auf die Anpassung
der Vergiitung aufgrund veranderter Kosten-
grundlagen. Vor diesem Hintergrund veran-
dert sich die Erhohung oder Verminderung
von Lohnkostenansatzen und/oder Einkaufs-
preisen des Auftragnehmers gegentiber der
urspringlichen Kostengrundlage die vom
Bauherrn geschuldete Vergiitung. Zukiinftig
konnen die Preisanderungen infolge Teue-
rung fur Werkvertragsleistungen einfach mit
dem Verfahren PKI nach Kostenmodellen
(PKI-NPK) quartalsweise berechnet werden.
Dies gilt fiir den Hoch-, Tief- und Untertag-
bau. Mit den vorhandenen Vertragsnormen
sind samtliche Berechnungsverfahren ge-
normt. Zur Vereinfachung der diversen Be-
rechnungsverfahren stehen verschiedene
Tools auf dem Markt bereit. Dies gilt fur

die Werkvertragsteuerung, die Teuerung

fur Planerleistungen und die Teuerung fir
GU-/TU-Leistungen.

Rickblick

Seit vielen Jahren ist die Koordinationskon-
ferenz der Bau- und Liegenschaftsorgane
der oOffentlichen Bauherren (KBOB) mit dem
Schweizerischen Ingenieur- und Architek-

VON

ROGER WALCHLI

Dipl. Bauing. FH/STV

Walchli Baumanagement GmbH,
Eschenbach SG; Prasident FG
«Vertragswesen/Organisation»
des VSS, Prasident Kommission
SIA 120 «Teuerungsverfahren»

Méthode de renchérissement: ICP au lieu de MIS

Les variations de prix
resultant du rencheris-
sement peuvent étre
calculées rapidement
et en toute simplicite

Si la norme SIA 118:2013 «Conditions géné-
rales pour Uexécution des travaux de
construction» figure dans le contrat et

si aucune dérogation n’a été convenue, le
partenaire contractuel a en principe le droit
d’adapter la rémunération sur la base de la
modification des colits de base. Ainsi, l'aug-
mentation ou la diminution des colits salariaux
et/ou prix d’achat du mandataire par rapport
aux colits de base initiaux entraine la modifica-
tion de la rémunération due par le maitre d’ou-
vrage. A l'avenir, les variations de prix dues au
renchérissement pourront, pour les presta-
tions du contrat d’entreprise, étre calculées
chaque trimestre avec la méthode ICP et selon
les modeles de colits CAN. Cela s’appliquera
aux secteurs de la construction, des travaux
publics et des travaux souterrains. Toutes

les méthodes de calcul seront encadrées par
les normes contractuelles existantes. Divers
outils permettront de simplifier les différentes
méthodes de calcul. Ces méthodes seront
utilisées pour calculer le renchérissement

du contrat d’entreprise, des prestations des
mandataires et des prestations EG/ET.

Rétrospective

Depuis de nombreuses années, la Conférence
de coordination des services de la construc-
tion et des immeubles des maitres d’ouvrage
publics (KBOB) s’efforce, avec la Société

tenverein (SIA) und dem Schweizerischen
Baumeisterverband (SBV) bestrebt, die
Verfahren zur Berechnung der Teuerung im Baubereich zu
vereinfachen und realititsnah zu gestalten. Das Ziel lautet:
Moglichst alle genormten Verfahren zur Berechnung der
Preisdnderungen infolge Teuerung sollen auf allgemein zu-
ganglichen Grundlagen beruhen. Zudem werden entspre-
chende Schulungen unter der Tragerschaft KBOB-SIA-SBV

suisse des ingénieurs et de architectes (SIA)
et la Société suisse des entrepreneurs (SSE),
de simplifier et de rendre plus conforme a la réalité les méthodes
de calcul du renchérissement dans le domaine de la construction.
En d’autres termes: toutes les méthodes de calcul des variations
de prix dues au renchérissement qui sont encadrées par des
normes doivent reposer sur des bases accessibles au plus grand
nombre. A cet effet, des formations correspondantes sont orga-
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organisiert und durchgefiihrt. Urspriinglich gab es nur die
Kommission SIA 121 fiir Objektindexverfahren (OIV), die
sich mit allen Belangen der Teuerungsthematik befasste.
Nachdem im Zuge der Revision der SIA 118 Allgemeine Be-
dingungen fiir Bauarbeiten nur noch grundséatzlich auf die
Teuerungsabrechnung eingegangen wurde (vgl. Art. 64-68
SIA 118), erarbeitete der SIA fiir jedes Berechnungsverfahren
eine einzelne Norm (SIA 121 OIV, SIA 122 GPF, SIA 123 PK],
SIA 124 MNYV). Spater kamen noch zwei weitere Vertrags-
normen hinzu, die die Teuerung fiir GU- und TU-Leistungen
(SIA 125) und die Planerleistungen (SIA 126) regeln.

Vertragsnorm SIA 123 PKI lost SIA 121 OIV ab
Bei der periodischen Uberpriifung der Norm SIA 121:2003
«Verrechnung der Preisdnderungen mit dem Objekt-Index-

Verfahren (OIV)» hat die zustandige Kommission nach ein-

gehenden Abkldarungen festgestellt, dass die vorhandenen

systembedingten Ungenauigkeiten des Berechnungsverfah-
rens mit einer Revision nicht zur vollen Zufriedenheit der

Anwender behoben werden konnen. Im Wesentlichen wurde

Folgendes kritisiert:

* Der Spartenschliissel ist veraltet und entspricht nicht mehr
den heutigen Gegebenheiten.

* Die Berechnung der Materialteuerung (O-Kosten) basiert
auf dem Mengengeriist des Vorausmasses und entspricht
somit nicht den realen Gegebenheiten der Baustelle.

* Sowohl die O-Kostenanteile wie auch der Spartenschliissel
bleiben iiber die gesamte Bauzeit konstant. Den wahrend
der Vertragsabwicklung auftretenden Verdnderungen wird
nicht Rechnung getragen. Es kann somit kaum von einer
periodengerechten Kostenstruktur iiber die ganze Bauzeit
die Rede sein.

* Der objektspezifisch zu erstellende Lohnkostenindex fiir
Untertagarbeiten (Formular SIA 1021/4) ist sehr fehleran-
fallig und fiihrt in vielen Fillen zu Problemen zwischen
Vertragspartnern. Oft sind langwierige rechtliche Ausein-
andersetzungen die Konsequenz.

* Die Umlage von Kosten, die schon im Angebot vorgenom-
men wurden, fiihren bei der spateren Be- bzw. Verrech-
nung der Teuerung zu erheblichen Schwierigkeiten.

e Der Aufwand zur Erstellung der Grundlagen (Formular
SIA 1021/1-3) ist bei den Vertragsparteien sehr hoch,
ebenso deren laufende monatliche Kontrollen.

Mit der Vertragsnorm SIA 123:2013 «Preisdnderungen in-
folge Teuerung: Verfahren mit Produktionskostenindex (PKI
mit NPK-Kostenmodellen)» konnen diese Unzuldnglichkeiten
eliminiert oder entscharft werden. Das Berechnungsverfah-
ren PKI NPK wurde bereits an vielen Tief- und Hochbau-
objekten mit grossem Erfolg angewendet. Seit 2015 kommt
es auch im Untertagebau (PKI NPK-UT) zur Anwendung, was
sehr viele professionelle Bauherren (ASTRA, SBB, Kantone
etc.) begriisst haben. Kiinftig kann man also auf die Norm
SIA 121 OIV:2003 verzichten, da mit der Vertragsnorm SIA
123 und den PKI-Kostenmodellen NPK und NPK-UT ein min-
destens ebenbiirtiges Berechnungsverfahren besteht, das in
der Praxis bereits eine hohe Akzeptanz gefunden hat. Daher

nisées et réalisées sous la responsabilité de ces organismes. A
l'origine, seule la commission SIA 121 pour la méthode de I'indice
spécifique d’ouvrage (MIS) était chargée de toutes les questions
relatives au renchérissement. Apres avoir étudié le calcul du
renchérissement, mais uniquement sur le fond (voir art. 64-68
SIA 118), dans le cadre de la révision de la STA 118 Conditions
générales pour 'exécution des travaux de construction, la SIA a
élaboré une norme individuelle pour chaque méthode de calcul
(SIA 121 MIS, SIA 122 MP, SIA 123 ICP, SIA 124 MPJ). Ensuite
sont venues s’ajouter deux autres normes contractuelles qui
reglent le renchérissement des prestations EG/ET (SIA 125) et
des prestations des mandataires (SIA 126).

Remplacement de la norme contractuelle

SIA 121 MIS par laSIA 123 ICP

Lors de la vérification périodique de la norme SIA 121:2003

«Compensation des variations de prix avec la méthode de I'in-

dice spécifique d’ouvrage (MIS)», la commission compétente

a constaté apres des enquétes approfondies que la correction

des inexactitudes systémiques de la méthode de calcul avec

une révision ne pouvait pas satisfaire pleinement les utilisa-
teurs, qui ont exprimé les critiques suivantes:

e La clé de répartition est désuete et ne correspond plus aux
conditions actuelles.

e Le calcul du renchérissement des frais de matériaux (parts O)
est basé sur la structure quantitative des cofits planifiés et ne
correspond pas aux conditions réelles du chantier.

e Les parts O et la clé de répartition restent constantes pendant
toute la durée du chantier. Les changements qui ont lieu pen-
dant I'exécution du contrat ne sont pas pris en compte. Dans
ces conditions, on peut difficilement parler de structure de
colits conforme a la période de décompte.

e L’indice des salaires pour travaux souterrains (formulaire
SIA 1021/4) conduit souvent a des erreurs et crée des pro-
blémes entre les partenaires contractuels dans de nombreux
cas. Il en résulte souvent des conflits juridiques intermi-
nables.

e La répartition des colits déja engendrés dans le cadre de
l'offre crée de grandes difficultés lors du calcul et de la com-
pensation du renchérissement.

* Pour les partenaires contractuels, la création des bases (for-
mulaire SIA 1021/1-3) et leur controle mensuel est trés chro-
nophage.

La norme contractuelle SIA 123:2013 «Variation de prix due au
renchérissement: calcul selon I'indice des cofits de production
(ICP avec modeles de colits CAN)» permet d’éliminer ou d’atté-
nuer ces problemes. La méthode de calcul ICP CAN a déja été
appliquée avec succes a de nombreux objets relevant des sec-
teurs de la construction et des travaux publics. Depuis 2015, elle
est également utilisée dans le secteur des travaux souterrains
(ICP CAN-TS), ce dont se réjouissent de trés nombreux maitres
d’ouvrage professionnels (OFPROU, CFF, cantons, etc.). A lave-
nir, il sera donc possible de renoncer a lanorme SIA 121 MIS:2003
car avec la norme contractuelle STA 123 et les modeles de cofits
CAN ou CAN-TS, on aura une méthode de calcul équivalente qui
a été tres bien acceptée dans la pratique. C’est pourquoi, la norme
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wurde die Norm SIA 121:2003 «OIV» per 30. Juni 2018 zu-
riickgezogen und aus dem Verzeichnis der Vertragsnormen
des SIA entfernt.

Ausblick

Die Kommission SIA 120 «Teuerungsverfahreny gibt folgende
Praxishinweise, welche auch von der Fachgruppe Vertrags-
wesen des VSS die volle Unterstiitzung erhalt:

SIA 121:2003 «MIS» a été retirée le 30 juin 2018 et supprimée de
la liste des normes contractuelles de la SIA.

Perspectives

La commission SIA 120 «Méthodes de renchérissement» don-
nera les informations pratiques suivantes avec le soutien du
groupe technique Contracts/Organisation de la VSS:

* Pour les projets futurs, il est recommandé d’appliquer la

 Fiir kiinftige Projekte wird empfohlen, anstelle der Norm

SIA 121:2003 fiir die Teuerungsberechnung das Verfahren
nach Norm SIA 123 mit PKI-NPK bzw. PKI-NPK-UT auszu-
schreiben und vertraglich zu vereinbaren.

Fir laufende Projekte wird empfohlen, die Norm SIA 121:
2003 weiterhin anzuwenden, sofern sie im Werkvertrag
vereinbart ist.

Fiir laufende Projekte im Untertagebau wire es im Sinn
einer einfacheren Anwendung der Norm SIA 121:2003
moglich, mittels Nachtrag zum Werkvertrag die Anwen-
dung des Lohnkostenindizes UT des SBV anstelle des For-
mulars 1021/4 zu vereinbaren.

méthode de calcul du renchérissement préconisée par la
norme SIA 123, avec les modeles de cotits CAN ou CAN-TS,
lors de I’élaboration de I’appel d’offres et du contrat.

Pour les projets en cours, il est conseillé de continuer a ap-
pliquer la norme SIA 121:2003 si elle figure dans le contrat.
Pour les projets en cours dans le secteur des travaux sou-
terrains, il faudrait convenir de 1'utilisation de 'indice des
salaires TS de la SSE, au lieu du formulaire 1021/4, en ajou-
tant un avenant au contrat d’entreprise, afin de simplifier
I'application de la norme SIA 121:2003.

Hilfsmittel/Tools

Auf der KBOB-Homepage (www.kbob.admin.ch) sind unter
der Rubrik Preisanderungsfragen verschiedene Hilfsmittel
abrufbar. Nachfolgend die relevantesten Dokumente:

Moyens auxiliaires/outils

Différents moyens auxiliaires peuvent étre consultés depuis
la rubrique «Questions sur les variations de prix» de la page
d’accueil de la KBOB (www.kbob.admin.ch). Vous trouverez
ci-dessous les documents les plus pertinents:

e Guide relatif au calcul du renchérissement précontractuel

Leitfaden zur Berechnung der Vorvertragsteuerung bei
Bauprojekten: Preisdanderung von Kostenvoranschlag bis
Vergabe (Stichtag)

Leitfaden zur Berechnung der Vertragsteuerung bei Bau-
projekten: Preisdanderung ab Vergabe (Stichtag)
Empfehlungen zur Honorierung von Architekten und In-
genieuren

Preisdnderungen fiir Planerleistungen
Berechnungsformulare fiir die jeweiligen Verfahren

dans les projets de construction: variation de prix du devis
jusqu’a I'adjudication (date de référence)

Guide relatif au calcul du renchérissement contractuel
dans les projets de construction: variation de prix a partir
de I'adjudication (date de référence)

Recommandations relatives aux honoraires d’architectes
et d'ingénieurs

Variations de prix pour les prestations de mandataires
Formulaires de calcul des différentes méthodes

Anzeige

Morf AG
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Beispiel Werkvertragsteuerung

nach SIA 123 PKI

Die Berechnung erfolgt mit dem SBV-Tool PKI-NPK (Excel),
welches beim SBV-Shop bezogen werden kann. Es konnen
verschiedene NPK aus dem Hoch-, Tief-und Untertagbau aus-
gewahlt werden. Das Tool verwendet automatisch die korrek-
ten Indices fiir die jeweiligen NPK und berechnet anschlies-
send die Teuerung. Die korrekte Eingabe der jeweiligen NPK
und deren Umsétze werden vom Unternehmer eingegeben
und anschliessend von der Bauleitung kontrolliert.

2018 /2 2018 /2

PKI nach NPK-Kostenmodellen
ICP selon le modéle de cotts CAN
ICP secondo i modelli di costo CPN

Hoch- und Tiefbau
Batiment et génie civil / Edilizia e genio civile

Untertagbau

PKI Produktionskostenindex
ICP indco dos cotts de producih
ICP  Indice dei costi di produzigs

|

PKI Produktionskostenindex

IGPIndice des odts de productiqp

ICP Indici dei costi di produziope”
I

Beispiel Planerteuerung nach SIA 126
Berechnung mit dem KBOB-Tool SIA 126, welches auf der
KBOB-Homepage abrufbar ist. Die grau hinterlegten Felder
miissen durch den Projektverfasser ausgefiillt werden. An-
schliessend wird die Rechnung von der Bauleitung kontrol-
liert. Die Berechnung kann aber auch von Hand ausgefiihrt
werden, wobei die entsprechenden Indices dem KBOB-Doku-
ment «<Empfehlungen zur Honorierung von Architekten und
Ingenieuren» entnommen werden konnen.

PKI nach NPK-Kostenmodellen
ICP selon le modéle de codts CAN
ICP secondo i modelli di costo CPN

Travaux souterrains / Lavori sotterranei

Exemple de renchérissement du contrat
d’entreprise selon SIA 123 ICP

Le calcul s’effectue avec 'outil ICP-CAN de la SSE (Excel) qui
peut étre acheté sur le Shop SSE. II est possible de sélectionner
différents CAN issus des secteurs de la construction, des travaux
publics et des travaux souterrains. L’outil sélectionne automa-
tiquement les indices corrects pour les CAN correspondants et
calcule ensuite le renchérissement. La saisie correcte des indices
correspondants et des cofits calculés en conséquence est effectuée
par I'entrepreneur et contrélée ensuite par la maitrise d’ouvrage.

Muster Bau AG
Abeilung Strassenbau
Feldstrasse 18

8000 Zirich

I 2

15. Januar 2018

der mit PKI nach

Objokt:  Sanierung Kantonsstrasse xy

Stichtag im Quartal

Aorechmungs | NPK e
percdo | Kostenmadel | Sthtag | Abrechn. | andenung % summebruto | | summe neto

=3
Ao |an
perode

| 20172
‘ 20172

11378
181
151

%03
1028
1081

%2
1029
1033

0.101%
0.097%
0.194%

4000000 3.00%
12500000 3.00%
24500000 3.00%

38.800.00
121250.00
237 650.00

a019
1761
20172 461.04
20173
20173
20178
20178

1378
221
222

228N

993
1011
1016
%08

994
1015
1026
%6

0.101%
0.396%
0.984%
0.200%

10000.00 3.00%
35200000 3.00%

18000.00 3.00%
24500000 3.00%

9700.00
341 440,00
17460.00
237 650.00

980
135210
17181
-475.30

Total 1035 000.00 100395000 ___1507.67

Uberwalzungsberechtigt

MwST

80% 127830

7.7% 98.43

Total Preisandert
PGP Tool © Scrw

137675

Exemple de renchérissement des prestations
des mandataires selon SIA 126

Le calcul s’effectue avec 'outil SIA 126 de la KBOB qui est
consultable depuis la page d’accueil de la KBOB. Les champs
avec un fond gris doivent étre remplis par le maitre d’ceuvre. Le
calcul est ensuite controlé par la maitrise d’ouvrage. Le calcul
peut également étre effectué a la main en utilisant les indices
correspondants du document «Recommandations relatives aux
honoraires d’architectes et d’ingénieursy de la KBOB.

B hnung der Preisa ung fir Planerlei: 1 nach SIA 126
Objekt Sanierung Kantonstrasse xy

Auftraggeber Gemeinde xy

Planer Ingenieurbiiro Muster AG, 8000 Zirich

Stichtag 01.05.2014

Leistungsperiode von 01.01.2017 bis  31.12.2017

Preisénderung in % gemaéss SIA 126, Art. 2 0.71

Rechnungsbetrag der Leistungen in der
Leistungsperiode, exkl. MWST, Rabatte abgezogen,

Rechnungsbetrag der
Preisanderung exkl.

und Skonto nicht CHF 575350.00 | MWST CHF 4085.00
MWST 800%  CHF 326.80
Rechnungsbetrag der
Preisénderung inkl.
MwsT CHF 4411.80
Erstellt durch
Datum Unterschrift
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Quelle: KBOB
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Weltstrassenkongress Abu Dhabi

«Connecting Cultures,

Enabling Economies»

6. bis 10. Oktober 2019 | Schweizer Pavillon

Die aktuelle vierjahrige Legislatur des Weltstrassenverbands AIPCR
dauert von 2016 bis 2019. Sie wird mit dem Weltstrassenkongress
2019 in Abu Dhabi abgeschlossen. An den Weltstrassenkongressen
treffen sich jeweils 5000 Teilnehmende und 600 ausstellende Fir-
men aus Uber 140 Landern, um sich wahrend der fiinf Tage Uber
Themen der Mobilitat, Technologie, Forschung und Trends im Stras-
sen- und Verkehrswesen auszutauschen. Dazu finden 50 Sessions
mit Uber 150 Referaten statt.

An den letzten beiden Weltstrassenkongressen (2011 in Mexiko und
2015 in Seoul] war die Schweiz im Ausstellungsbereich mit einem
Pavillon prasent. Auch in Abu Dhabi wird dies der Fall sein. Der Ver-
ein AIPCR Schweiz organisiert diesen Auftritt aus der Schweiz.

AIPCR Schweiz ruft Schweizer Firmen, Organisationen, Verbande
und Hochschulen (nachstehend zusammengefasst mit «Interes-
sierte») auf, nach Abu Dhabi mitzureisen und sich fir einen gemein-
sam gestalteten, betriebenen und finanzierten Schweizer Pavillon zu
engagieren. Den Pavillonbau wiirde AIPCR Schweiz mit den von fri-
heren Kongressen bereits bekannten Standbauern organisieren.

AIPCR Schweiz konnte sich folgende Prinzipien dazu vorstellen:

e Alle Interessierten inklusive AIPCR Schweiz lassen einen
gemeinsamen Schweizer Pavillon konzipieren und bauen.

e Die Grosse und das Layout des Pavillons werden auf die finanziel-
len Moglichkeiten und Bedirfnisse der Interessierten und des
AIPCR Schweiz abgestimmt.

e Eine gemeinsame Bar wird der Treffpunkt des Pavillons.

Es werden (innerhalb des Pavillons und je nach bekundeten Inte-

ressen) individuelle Flachen fur die Interessierten zur Verfiigung

gestellt.

Die Logos der Interessierten werden gesamthaft auf einer gut

sichtbaren Wand abgebildet.

Die Grosse derindividuellen Flachen wird entsprechend dem nach-

gefragten Interesse und der finanziellen Beteiligung festgelegt.

Der Betrieb des Pavillons wahrend der Offnungszeiten der Ausstel-

lung erfolgt durch alle Interessierten gemeinsam. AIPCR Schweiz

wiirde die Organisation des Betriebs tibernehmen. Die individuel-
len Flachen wiirden durch die Interessierten selbst betreut.

e Die Reise nach Abu Dhabi ist Sache der Interessierten. Die
Schweizer Delegation ist Ublicherweise in derselben Unterkunft
untergebracht. Die Koordination dazu wiirde AIPCR Schweiz
libernehmen.

Das Flachenlayout in Abu Dhabi liegt im Entwurf vor. Es werden, wie
schon an friheren Kongressen, Einheitsflachen von mindestens

3mx3mausgeschieden. Gesamthaft fallen pro Einheitsflache (9 m?)
aus Erfahrungswerten folgende Kosten an:

e CHF 4000 fur die Miete

e CHF 8000 fir den Bau der Infrastruktur

e CHF 12000 total pro Einheitsflache (9 m?)

AIPCR Schweiz selbst wird 4 Einheitsflachen (36 m?) belegen und
finanzieren (CHF 50000). Die Interessierten konnen sich mit Beitra-
gen von zirka CHF 12000 pro Einheitsflache (9 m?) beteiligen und
ihre Pavillongrésse so beeinflussen und entsprechend bestellen.

Den Pavillonbau wiirde AIPCR Schweiz organisieren. Die effektiven
Kosten fiir Miete und Bau wiirden den Interessierten offengelegt
und entsprechend mit lhnen abgerechnet.

Mit Ihrer Mitwirkung am Schweizer Pavillon und mit lhrer Teilnahme
am Weltstrassenkongress 2019 in Abu Dhabi sichern Sie sich wert-
volle Kontakte in die ganze Welt. Zudem erhalten Sie Einblicke in die
neuesten Entwicklungen in den Bereichen Mobilitat, Technologie, For-
schung und Trends im Strassen- und Verkehrswesen. Sie konnen lhre
geschaftlichen Kontakte internationalisieren und die bestehenden
pflegen. Dank lhrer Teilnahme steigt die Wahrnehmung der Schweiz
in der Gemeinschaft des Weltstrassenverbands. Als Beteiligte am
Schweizer Pavillon erzielen Sie beste Visibilitat und kénnen sich und
Ihr Unternehmen/lhre Organisation/Ihren Verband/lIhre Hochschule
einem internationalen Publikum aus erster Hand prasentieren.

AIPCR Schweiz dankt Ihnen fir die Zustellung der untenstehenden
Absichtserkldrung bis zum 31. Oktober 2018. AIPCR Schweiz geht
davon aus, dass Sie mit den vorgenannten Prinzipien einverstanden
sind und wird in der Folge mit [hnen in Kontakt treten.

AIPCR Schweiz ist um eine ausgewogene Vertretung in Abu Dhabi
bemiiht und strebt einen interessanten Mix aus Firmen, Organisatio-
nen, Verbanden und Hochschulen an. Nach dem Eingang der
Absichtserklarungen und der Verfligbarkeiten der Flachen wird
AIPCR Schweiz das definitive Setup fir den Schweizer Pavillon bis
Ende 2018 mit allen Interessierten festlegen.

AIPCR Schweiz hofft, zusammen mit moglichst vielen Interessierten
ein starkes, gemeinsames Auftreten der Schweiz am Weltstrassen-
kongress 2019 in Abu Dhabi zu gewahrleisten. Wir freuen uns auf
viele interessierte Schweizer Firmen, Organisationen, Verbande
sowie Hochschulen und damit auf eine grosse Schweizer Delegation.

Im Namen des Vorstands von AIPCR Schweiz
Andy Heller, Prasident

Firma

Strasse, Nr.

PLZ, Ort

Verantwortliche Ansprechperson

Email

Telefon

Absichtserklarung

Wir beabsichtigen, uns mit ...
des Weltstrassenkongresses 2019 in Abu Dhabi vom 6. bis 10. Oktober 2019 zu beteiligen
und als Unternehmen auf der bestellten Flache prasent zu sein.

x CHF 12000/Einheitsflache (9 m?) am Schweizer Pavillon

Ort, Datum, Unterschrift

Einsenden an: AIPCR Schweiz, «Schweizer Pavillon», Sihlquai 255, 8005 Ziirich



Zusammenfassungen der neu
publizierten Forschungsberichte

An dieser Stelle veroffentlichen wir die Zusammen-

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

Résumeés des rapports de
recherche nouvellement publiés

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

www.mobilityplatform.ch.

—

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1637

Forschungspaket Nutzen-
steigerung fiir Anwender
des SIS - EP5: Raumbezug
mit Streifenreferenzierung

BISconsult GmbH
EMILE BERNARD

Infrastructure Management Consultants

Dr. R. HAJDIN

Forschungsprojekt VSS 2011/715 auf Antrag des
Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Mit der zunehmenden Automatisie-
rung im Verkehrswesen und den er-
hohten Anforderungen an die Qualitat
von Strassendaten steigt das Bediirfnis
den Raumbezug von Strassendaten von
Strassenachsen auf Verkehrsstreifen
zu verfeinern. Starke Treiber dieser
Tendenz sind das autonome Fahren,
die Verkehrsnavigation und das Ver-
kehrsmanagement. Auch im Bereich
Strasseninfrastruktur fallen streifenbe-
zogene Daten an.

Gegenstand des Projekts ist, eine Er-
weiterung des Modells fiir den Raum-
bezug von Strassendaten, welche es
erlaubt, Fachinformationen auf die
Lage von Verkehrsstreifen zu beziehen.
Dies ermoglicht eine prazisere Lagebe-
schreibung von Fachinformationen,
welche primér streifenbezogen sind,
wie beispielsweise Nutzung, Zustand
des Deckbelags, Signalisation, Abbie-

gerestriktionen, Verkehr und Unfallge-
schehen.

Bei Bund, Kantonen und Stadten sowie
bei Anbietern von Navigationsdaten
wurde eine Analyse des Ist-Zustands und
der Anforderungen durchgefiihrt. Doku-
mente internationaler Gremien (ISO TC
204, ISO-Normen 17572, Industriestan-
dards der Automobilbranche) wurden
ausgewertet. Bei Letzteren liegt der Fo-
kus vor allem auf das autonome Fahren,
dem Austausch von Daten zwischen
Fahrzeugen und zwischen Fahrzeugen
und zentralen Navigationsdatenbanken
von Serviceanbietern.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen
wurden verschiedene Varianten fiir den
Raumbezug mit Streifenreferenzierung
ausgearbeitet. Diese Varianten gliedern
sich grob in zwei Teile, ndmlich den
Varianten ohne Streifengeometrie so-
wie Varianten mit Streifengeometrie.
Die Varianten mit Streifengeometrie
verwenden Streifenachsen quasi als
neue, sekundire Bezugsebene, welche
dem RBBS tberlagert wird. Sie wur-
den modelliert und als UML-Klassen-
diagramme dokumentiert. Die Klassen
Streifenachse und Streifenpunkt bilden
die Grundelemente des Raumbezugs.
Der Streifenpunkt ist mit dem RBBS
verkniipft und stellt die Integritat zwi-
schen RBBS des iibergeordneten Netzes
und der Streifenreferenzierung sicher.
Die topologischen Beziehungen basie-
ren in Langsrichtung auf der Konnekti-
vitdt zwischen den Streifen tiber Knoten
sowie in Querrichtung tber die Trenn-
linien zwischen den Streifen.

—

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1635

Weiterentwicklung der
Fahrzeugbetriebskostensatze
fiir Kosten-Nutzen-Analysen

EBP Schweiz AG
FRANK BRUNS

PETER DE HAAN
ROBERTO BIANCHETTI
ADRIAN STETTER

Forschungsprojekt VSS 2015/116 auf Antrag des
Schweizerischen Verbandes der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Damit in Bewertungen von Projekten
die Veranderung der Fahrzeugbetriebs-
kosten korrekt abgebildet und Fehl-
entscheidungen verhindert werden,
sollten die zugrunde gelegten Betriebs-
kostensitze von Fahrzeugen auf einem
moglichst aktuellen Stand beruhen und
auch verkehrs- und energiepolitische

Ziele fiir Prognosen beriicksichtigen.

Mit dieser Untersuchung werden ak-

tuelle und zeitgeméasse Betriebskos-

tensdtze flr ein Analysejahr ermittelt
und ihre Fortschreibung fiir die Prog-
nose unter Berticksichtigung aktueller

Entwicklungen und Trends aufgezeigt.

Es werden die folgenden Fahrzeug-

betriebskosten betrachtet: Betriebskos-

tengrundwerte, Kosten fiir Treibstoffe
und Energie sowie die Leistungsabhéan-
gige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
je Fahrzeugkilometer. Die Fahrzeug-
betriebskostensédtze wurden vor allem
durch Berticksichtigung der folgenden

Punkte weiterentwickelt:

e Beriicksichtigung aktueller Preis-
und Flottenentwicklungen im Fahr-
zeugmarkt.

e Neugruppierung der Personenwa-
gen nach Standfldche, welche ab-
sehbar als Parameter bei CO,-Emis-
sionsvorschriften dienen und die
Einteilungen nach Hubraumklasse
ablosen wird.

* Einbezug unterschiedlicher An-
triebe und Treibstoffe bei Fahrzeug-
kosten und Antriebspreisen:

- Fahrzeug mit Verbrennungs-
motoren (ICE),

- Voll batterie-elektrische Fahr-
zeuge (BEV),

- Brennstoffzellenfahrzeuge
(FCEV) und Plug-in-hybridelek-
trische Fahrzeuge (PHEV), die
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einen Elektromotor mit einem
Verbrennungsmotor kombinie-
ren, wobei die Batterie extern
aufgeladen werden kann.

* Einbezug automatisierte/autonome
Fahrzeuge: Aktuell wird die zuneh-
mende Automatisierung der Fahrzeuge
diskutiert. Hier werden Einschatzungen
zu den Verdnderungen der Betriebskos-
tengrundwerte vorgenommen.

* Einbezug von zwei-, drei- und vierrad-
rigen leichten Fahrzeugen.

Fir die Prognose 2040 ohne Automati-

sierung ergeben sich aufgrund der oben

aufgefiihrten Weiterentwicklungen viel-
faltige Veranderungen der Fahrzeugbe-
triebskosten. Kostenerhohende und kos-
tensenkende Verdnderungen kompen-

sieren sich dabei aber weitestgehend. Im

Fall der Prognose 2040 mit Vollautoma-

tisierung ergeben sich einerseits hohere

fahrleistungsabhidngige Kosten, da die

Fahrzeuge teurer werden. Bei den Sachen-

und Personentransportfahrzeugen sinken

aber die fahrzeitabhdngigen Kosten auf-
grund des Entfalls der Fahrer.

Mit dieser Arbeit liegen aktuelle reprasen-

tative Fahrzeugbetriebskostensitze vor.

Die Ergebnisse dienen der Aktualisierung

der SN 641827 und damit der Bewertung

von Massnahmen im Strassenverkehr.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1633

Individualisierung des
OV-Angebots

Ecoplan AG

MARCEL BUFFAT
HEINI SOMMER
MATTHIAS AMACHER
RAMIN MOHAGHEGH]I

Mobilitatsakademie
JORG BECKMANN
ALAIN BRUGGER

Forschungsprojekt SVI 2014/004 auf Antrag der
Schweizerischen Vereinigung der Verkehrs-

ingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Im Rahmen des Forschungsprojekts
wurden die zukiinftigen Bediirfnisse
der OV-Nutzenden dem klassischen
OV-Angebot und neuen alternativen
Mobilitdtsangeboten gegeniibergestellt.
Die Analyse zeigt, dass die Anforderun-
gen der Kundschaft zunehmen werden,
gleichzeitig das Potenzial fiir eine Indi-
vidualisierung des OV-Angebots aber be-

schrankt ist. Vor diesem Hintergrund ist
eine Vernetzung des OV-Angebots mit
neuen Mobilitatsangeboten erforderlich
sowie eine kontinuierliche Verbesse-
rung des bestehenden Angebots, indem
die Qualitdt verbessert und die Kosten
optimiert werden.

Der OV in der Schweiz ist im Vergleich mit

anderen Mobilititsangeboten heute gut

positioniert. Die Individualisierung und
andere nachfragerelevante Trends fiihren
jedoch dazu, dass die Anforderungen der

Kundschaft ans Mobilitatsangebot in allen

Bereichen zunehmen, sodass die Liicken

zwischen dem klassischen OV-Angebot

und der zukiinftigen Nachfrage grosser
werden. Gleichzeitig gewinnen die Alter-

nativen zum OV (z.B. Elektromobilitit im

Langsamverkehr, selbstfahrende Autos

usw.) insgesamt an Wettbewerbsfahigkeit

hinzu. Insbesondere in Bereichen, die tra-
ditionellerweise zu den Starken des klas-
sischen OV zihlen, holen die alternativen

Mobilitatsangebote ihren Riickstand auf

oder werden gleichwertig bis besser.

Kurz- und mittelfristig betrifft dies vor

allem den Komfort, den Preis und die

Ressourceneffizienz. Langfristig, wenn

selbstfahrende Autos flaichendeckend

verfligbar sind, verbessert sich auch
der Anteil der nutzbaren Beforderungs-
zeit massgeblich.

Um den Herausforderungen zu begeg-

nen, sind daher sowohl der Regulator,

die Besteller als auch die TU gefordert.

Die Autoren sehen drei Stossrichtun-

gen, um die zukiinftigen Herausforde-

rungen zu bewaltigen.

e Integration von neuen Mobilitéts-
angeboten in das OV-Angebot, indem
ein innovationsfreundliches Umfeld
geschaffen wird und neue Mobilitats-
dienstleistungen mit den klassischen
OV-Angeboten vernetzt werden.
Gleichzeitig sind neue Mobilitdatsan-
gebote in das Regulativ zu integrie-
ren, sodass die Rahmenbedingungen
fiir alle Mobilitdtsangebote unter dem
Personenbeforderungsregal des Bun-
des harmonisiert werden konnen.

* Die Verbesserung des klassischen OV-
Angebots, indem sich der OV auf seine
Kernkompetenzen, den Massentrans-
port zwischen Hubs fokussiert. Dazu
sollten insbesondere im Regionalver-
kehr und Agglomerationsverkehr die
Haltestellendichte gestrafft, eigenstdn-
dige Trassen eingerichtet und eine
konsequente Priorisierung des OV um-

STRASSE UND VERKEHR NR. 9, SEPTEMBER 2018 | ROUTE ET TRAFIC N°9, SEPTEMBRE 2018

gesetzt werden. Damit sollen in Kombi-
nation mit neuen Mobilititsangeboten
kiirzere Reisezeiten von Tir zu Tir
moglich werden.

* Um als Massentransportmittel mit an-
deren Mobilititsangeboten mithalten
zu konnen, muss der OV die Kosten-
fihrerschaft iibernehmen. Um diese
zu erreichen missen die Regulierungs-
folgekosten iiberpriift werden, um Re-
gulierungen mit einem ungentigenden
Nutzen-Kosten-Verhaltnis abzubauen.
Gleichzeitig muss der OV durch einen
Abbau von Leistungen mit einem tiefen
Kostendeckungsgrad, einer Straffung
des Liniennetzes und laufenden Effi-
zienzsteigerungen mit einem Fokus auf
die Kernprozesse die Kosten senken.

_

FORSCHUNGSBERICHT NR. 1630

Elektromobilitdt und Tunnel-
sicherheit - Gefahrdungen
durch Elektrofahrzeugbrande

Amstein + Walthert Progress AG
Lars Derek Mellert
Urs Welte

Versuchsstollen Hagerbach AG
Michael Hermann
Dr. Michael Kompatscher

Centre d’études des tunnels (CETU)
Dr. Xavier Ponticq
Marc Tesson

Acontec AG
Jiirgen Beckbissinger

Forschungsprojekt VSS 2016/221 auf Antrag des
Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)

Die vorliegende Studie belegt, dass starke
mechanische und thermische Bescha-
digungen von Elektrofahrzeugbatterien
augenblicklich zu unkontrollierbaren
Brianden mit hoher Energieentfaltung,
starker Rauchentwicklung sowie neuen
Schadstoffemissionen fiihren konnen.
Insgesamt betrachtet, wird die zuneh-
mende Elektromobilitdt nicht zu einer
Verschlechterung der Tunnelsicherheit
fiihren. In bestimmten Aspekten wird sie
aber die Gefahrdungssituation in Stras-
sentunneln verdndern und insbesondere
Auswirkungen auf die Ereignisbewalti-
gung haben.

Die Erkenntnisse wurden experimentell
mit einer systematischen und auf wis-
senschaftlichen Grundsatzen basieren-



den Vorgehensweise hergeleitet. Das Experiment wurde in den
unterirdischen Anlagen der VersuchsStollen Hagerbach AG
durchgefiihrt, die eine reale Umgebung fiir Brandversuche mit
einem Bezug zu Strassentunneln bieten. Da die Gefahrdungen
eines Elektrofahrzeugbrandes massgeblich durch die chemische
Energiespeicherung beeinflusst werden, wurde der Fokus aus-
schliesslich auf die Batterie gerichtet: Das Experiment konzent-
rierte sich auf die maximale Beschiddigung einer Lithium-Tonen-
Batterie, die in einem rein elektrisch betriebenen und fiir den
Verkehr zugelassenen Fahrzeug verwendet wird (Stand 2017).
Es wurden weder Brand- oder Crashtests mit vollstdndigen Elek-
trofahrzeugen durchgefiihrt noch wurden Analysen zur Eintre-
tenswahrscheinlichkeit unternommen.

Mogliche Ursachen fiir Elektrofahrzeugbrande in Strassen-
tunneln sind mechanische (Bsp. Crash) und thermische (Bsp.
Brand) Beschadigungen ihrer Batterien, die in der Folge zu ei-
nem thermischen Durchgehen fiihren konnen. Es wurden daher
vier verschiedene Versuchsszenarien mit gleichzeitiger Bescha-
digung aller Zellen realisiert: keilférmige Penetration, stumpfer
Schlag, zentraler Durchschuss und thermische Beanspruchung.
Neben der Erfassung von thermischen und visuellen Parame-
tern konzentrierten sich die Analysen in erster Linie auf Schad-
stoffemissionen.

Die Hypothese, dass sich die Brandgefahrdung in Strassentun-
neln aufgrund von hochkapazitiven Traktionsbatterien in Elek-
trofahrzeugen generell erhohen wird, kann aufgrund der Resul-
tate nicht bestatigt werden. Die Studie kommt zum Schluss, dass
die thermischen Brandgefiahrdungen von Elektrofahrzeugen mit
jenen von konventionellen Fahrzeugen vergleichbar sind.

In unmittelbarer Ndhe und bei ungiinstigen Liiftungssituationen
fiihren Elektrofahrzeugbrinde hingegen zu neuen und potenziell
starkeren chemischen Gefihrdungen. Die Schadstoffanalysen
deuten auf kritische Konzentrationen der beiden Schwermetalle
Kobalt und Mangan sowie von Lithium in Form von Aerosolen
hin. Diese Schadstoffe treten bei konventionellen Fahrzeugbran-
den nicht in solch erh6hten Mengen auf und sind sowohl fiir Men-
schen als auch fiir die Umwelt toxisch. Es wird aber angenommen,
dass die bestehenden Betriebs- und Sicherheitsausriistungen in
Strassentunneln fiir die Bewaltigung dieser neuen Gefahrdungen
ausreichend sind. Es werden deshalb keine technischen Anpas-
sungen empfohlen. Diese Aussage betrifft ausschliesslich Stras-
sentunnel und kann nicht auf andere unterirdische Infrastruktu-
ren (Bsp. Parkhduser) tibertragen werden, die in den zunehmen-
den Einflussbereich der Elektromobilitat gelangen.

Mit den Analysen wurden neue Fragestellungen insbesondere zu
den Auswirkungen der verdnderten chemischen Gefihrdungen
aufgeworfen, die in weiteren Schritten vertiefter untersucht wer-
den sollten. In diesem Zusammenhang erscheint die Problematik
potenzieller Schadstoffkontaminationen durch Schwermetalle
und Fluorwasserstoff besonders relevant. Weil diesbeziiglich im
vorliegenden Experiment keine spezifischen Messungen durch-
gefiihrt wurden, sind weitergehende Untersuchungen zur Ein-
schéatzung der potenziellen Gefahrdungslage empfehlenswert.
Im Kontext der sich verdndernden Mobilitdt unterstiitzen die
vorliegenden Erkenntnisse einerseits Einsatzkrifte in der zu-
kiinftigen Ereignisbewéltigung. Sie vermogen aber auch Betrei-
ber von weiteren unterirdischen Verkehrsinfrastrukturen (Bsp.
Parkhduser) auf die Verdnderung der Gefahrdungssituation zu
sensibilisieren.

Fur Bau-Profis

| Repafast® — Highspeed-
3eparatur fur befahrene
Flachen!

Mit der PCI Repafast®-Familie bieten wir die passenden
Produkte flur eine schnelle und sichere Instandsetzung
befahrener Flachen oder zum Setzen von Schachten
— auch bei tiefen Temperaturen und extremen Bedin-
gungen. Das Ergebnis: kurze Instandsetzungszeiten,
hohe Planungssicherheit und ein groBeres saisonales
Zeitfenster.

. Pl Repatast Fuid

PCI Bauprodukte AG - Im Schachen 291 - 5113 Holderbank
Tel. 058 958 21 21 - Fax 058 958 31 22 - pci-ch-info@basf.com
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Neu im Normenwerk
des VSS - ab Juni2018

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

Nouveauteés du recueil des
normes VSS - désjuin 2018

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

SN-Nummer
Numéro SN Was ist neu?
- Giiltig ab Titel Geltungsbereich, Ziel und Zweck Wichtige Bemerkungen
_ Seiten Titre Domaine d’application, objet et but Quelles sont les nouveautés?
- Valable dés Remarques importantes
- Pages
SN 640200 Geometrisches Der VSS hat die Norm fiir das Geometrische
Normalprofil; Normalprofil zuriickgezogen und zur Uberarbei-
Elemente tung weitergegeben. Wahrend dieser Zeit wird
Profil géométrique die vorherige Norm bestatigt.
type; La VSS a retiré la norme «profil géométrique
Eléments type» afin qu’elle soit remaniée. Durant cette
période, la norme antérieure reste valable.
SN 640201 Geometrisches Der VSS hat die Norm fiir das Geometrische
Normalprofil; Normalprofil zuriickgezogen und zur Uberarbei-
Grundabmessungen tung weitergegeben. Wahrend dieser Zeit wird
und Lichtraumprofil die vorherige Norm bestatigt.
Profil géométrique La VSS a retiré la norme «profil géométrique
type; type» afin qu’elle soit remaniée. Durant cette
Dimensions de base et période, la norme antérieure reste valable.
gabarit d'espace libre
SN 640202 Geometrisches Der VSS hat die Norm fiir das Geometrische
Normalprofil; Normalprofil zuriickgezogen und zur Uberarbei-
Erarbeitung tung weitergegeben. Wahrend dieser Zeit wird
Profil géométrique die vorherige Norm bestatigt.
type; La VSS a retiré la norme «profil géométrique
Elaboration type» afin qu’elle soit remaniée. Durant cette
période, la norme antérieure reste valable.
SN 640710 Warnkleidungen bei Der VSS hat entschieden die Norm SN 640710
Arbeiten im offentlichen zurlickzuziehen. Warnkleidungen sind kein
Strassenraum; Thema fiir den VSS, der sich nicht mit derartigen
Anforderungen technischen Normen befasst. Die Bauunterneh-
Vétements de signali- mer und weitere Interessierte werden gebeten
sation 3 haute visibilité die SN EN ISO 20471 zu konsultieren, die inter-
pour des travaux dans national giiltig ist und angewandt werden muss.
l‘espace routier public; Diese Norm kann fiir CHF 85.00 bei der SNV
Exigences gekauft werden.
La VSS a décidé de retirer la norme SN 640710
«Vétements de signalisation a haute visibilité
pour des travaux dans l'espace routier public».
Ce théme ne concerne pas la VSS, qui traite
de normes techniques. Les entreprises de
construction et autres intéressés sont priés
de consulter la SN EN IS0 20471, a la validité
internationale et qui doit étre appliquée. Cette
norme peut étre acquise pour CHF 85.00 aupres
de la SNV.
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SN 641811
-30.06.2018
- SN 25 Seiten

Projektbearbeitung;
Wirkungskontrollen
von Strassenprojekten

Elaboration des projets;
Analyse de limpact des
projets routiers

Diese Norm beschreibt die Anwendung
der Wirkungskontrolle von Strassenpro-
jekten aller Art. Sie gilt fir Neu-, Um-
und Ausbauten sowie betriebliche Mass-
nahmen wie zum Beispiel Verkehrsbe-
ruhigungsmassnahmen. Die Norm dient
der Festlegung des Vorgehens bei der
Planung, Durchfiihrung, Auswertung,
Bewertung und Dokumentation der Wir-
kungskontrollen von Strassenprojekten.
Eine Wirkungskontrolle dient haupt-
sachlich folgenden Zwecken:

- Uberpriifung, ob die Projektziele er-
reicht wurden.

- Prifung der weiteren verkehrlichen
Auswirkungen und der Folgewirkun-
gen des Projektes auf Gesellschaft,
Wirtschaft und Umwelt.

- Erkennen unerwarteter Wirkungen
des Projektes.

- Lernen aus der Erfahrung zur Ver-
besserung zukdinftiger Strassen-
projekte sowie zur Erhohung der
Zuverlassigkeit der Instrumente und
Methoden zur ex ante Abschatzung
von Projektwirkungen.

Mit der Wirkungskontrolle werden

die kausal mit dem Strassenprojekt

zusammenhangenden Wirkungen Uber-

pruft. Andere Kontrollen wie Umset-
zungs-, Kosten- und Qualitatskontrollen
oder die Beurteilung eines Projektes
vor dessen Umsetzung sind nicht Be-
standteil der Norm. Ebenfalls nicht

Bestandteil von Wirkungskontrollen im

Sinne der Norm ist die Untersuchung

langfristiger Auswirkungen auf Sied-

lungs- und Wirtschaftsstrukturen.

Cette norme s'applique a lanalyse de

limpact des projets routiers en tout

genre. Elle s'applique aux nouvelles
constructions, aux transformations, aux
extensions ainsi qu'aux mesures d’exploi-
tation telles que, les mesures de modéra-
tion du trafic. Elle fixe la marche a suivre
lors de l'étude préalable, la conduite,
l'exploitation des données, ['évaluation et
la documentation de l'analyse de l'impact
des projets routiers. Lanalyse de l'impact

vise principalement a:

- Vérifier que les objectifs du projet
ont été atteints.

- Expliciter les effets directs et indi-
rects du projet sur la circulation, la
société, léconomie et l'environne-
ment.

- Identifier les effets inattendus du
projet.

- Tirer les enseignements qui permet-
tront d’améliorer les projets routiers
ultérieurs, ainsi que la fiabilité des
instruments et méthodes d'anticipa-
tion de leur impact.

L'analyse prend en compte les effets

attribuables aux projets routiers. Elle ne

couvre pas les contréles comme le suivi
de la mise en oeuvre, le contréle des
colts ou le contréle de la qualité. Elle ne

couvre pas non plus 'étude des effets a

long terme de ces projets sur les struc-

tures territoriales ou économiques.

Die Norm Wirkungskontrolle ist eine neue Norm
und gehort zur Normenreihe «Projektbearbei-
tung». Sie fillt die bestehende Liicke bei dieser
Normenreihe zu den einzelnen Projektstufen.
Diese werden in der Norm SN 640026 «Projekt-
bearbeitung, Projektstufen» aufgelistet und kurz
beschrieben.

Eine Vorher-Untersuchung der zu erwartenden
Wirkungen und deren Bewertung (ex ante Wir-
kungsanalyse) ist - ob formell oder informell - in
der Regel immer Bestandteil des Planungspro-
zesses von Strassenprojekten. Die Durchfiihrung
von Wirkungsanalysen ex-post gehdrt heute noch
nicht standardmassig zu einem Strassenprojekt.
Diese Norm soll einen Beitrag dazu leisten, dass
diese wichtige Projektstufe fest in den Planungs-
prozess einbezogen wird.

Die Norm gibt Hinweise zum Inhalt und zur
Durchfiihrung von Wirkungskontrollen von Stras-
senprojekten. Sie zeigt auf, wie eine Uberpriifung
der Wirkungen eines umgesetzten Projektes nach
dessen Inbetriebnahme erfolgen kann und gibt ein
Beispiel fir eine einfache Anwendung. Der Inhalt
der Wirkungskontrolle richtet sich nach Grosse
und Komplexitat des Projektes sowie dem erwar-
teten Nutzen der Wirkungskontrolle.

Cette nouvelle norme «Analyse de l'impact des
projets routiers» fait partie de la série de norme
traitant de l'élaboration des projets. Elle comble
une lacune importante dans cette série de normes
consacrées a chacune des étapes de projet. Ces
étapes sont décrites dans la norme SN 640026a
«Elaboration des projets, étapes des projets».

Une analyse préalable des effets attendus d'un
projet fait généralement partie, de maniere impli-
cite ou de maniére explicite, du processus d'élabo-
ration de projets routiers. Une analyse des effets
d’un projet apres sa réalisation n'en fait actuelle-
ment pas encore partie.

Cette norme devrait contribuer, que cette phase de
projet importante soit pleinement intégrée au pro-
cessus d'élaboration de projets. La norme explique
en quoi consiste l'analyse de limpact et comment
il convient de la conduire. Elle montre comment
analyser Uimpact d'un projet routier apres sa mise
en service et en présente une application simple.
Le contenu de cette analyse varie en fonction de
limportance et de la complexité du projet ainsi que
du but que lon attend de cette étude.
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Neue Schweizer Guidelines SNG | Nouveaux Guides Suisses SNG

SNG 679001
-30.06.2018
- SNG 147 Seiten

Handbuch 1;
Datenkataloge Strassen-
informationssystem:
Grundsatze und Basis-
daten

Manuel 1;

Catalogues de données
systeme l'information
des routes: Principes
fondamentaux et infor-
mations de base

Dieses Handbuch kann fiir die Planung,
die Einfiihrung und die Nutzung der
Strassendatenbanken in Strasseninfor-
mationssystemen verwendet werden.
Es richtet sich an die Verantwortlichen
des Erhaltungsmanagements (EM] und
an ihre Sachbearbeiter. Es behandelt
folgende vier Themen: Grundsatze,
allgemeine Stammdaten, Raum- und
Topologiebezug sowie Geometrie und
Nutzung des Strassenraums.

Ce manuel peut étre utilisé pour la pla-
nification, lintroduction et U'exploitation
des banques de données routiéres (BDR)
dans des systemes d'information rou-
tiers. Il s'adresse aux responsables du
management de la maintenance routiere
(MMR)] et a leurs collaborateurs. Il traite
les quatre sujets suivants: principes fon-
damentaux, données de base générales,
repérage spatial et topologique ainsi que
géométrie et usage de 'espace routier.

Die Datenkataloge beschreiben die inhaltlichen
und strukturellen Festlegungen eines konsis-
tenten Gesamtmodells aus Fachsicht. Dieses
deckt vielfaltige fachliche und auf die Nutzung
bezogene Bediirfnisse ab. Konkrete Umsetzungen
setzen aber oft weder alle Konzepte noch den
vollen Datenumfang um. Zudem werden in diesen
Umsetzungen teilweise auch produktspezifische
Begriffe verwendet, die nicht zwingend mit dem
Datenkatalog tibereinstimmen missen.

Les catalogues de données contiennent les spé-
cifications métiers qui portent sur la structure et
le contenu d'un modele global cohérent. Celui-ci
couvre des besoins professionnels et d'utilisation
multiples et variés. Cependant, il arrive souvent
que les mises en oeuvre concrétes ne prennent
pas en compte tous les concepts ou toutes les don-
nées. De plus, certaines implémentations utilisent
des termes spécifiques au produit qui ne doivent
pas nécessairement étre en accord avec le cata-
logue de données.

SNG 679002
-30.06.2018
- SNG 115 Seiten

Handbuch 2;
Datenkataloge Strassen-
informationssystem:
Fahrbahn und Projekte

Manuel 2;

Catalogues de données
systeme l'information
des routes: Chaussée
et projets

Dieses Handbuch kann verwendet
werden fir die Planung, die Einfiihrung
und die Nutzung der Strassendaten-
banken in Strasseninformationssyste-
men. Es richtet sich an die Verantwort-
lichen des Erhaltungsmanagements
(EM) und an ihre Sachbearbeiter.

Es beinhaltet folgende vier Themen:
Fahrbahnaufbau, Fahrbahnzustand,
Fahrbahn-Reparatur und Projekt.

Ce manuel peut étre utilisé pour

la planification, lintroduction et
l'exploitation des banques de données
routiéres (BDR) dans des systéemes
d'information routiers. Il s'adresse a
tous les responsables du management
de la maintenance routiére (MMR) et

a leurs collaborateurs. Il traite les
quatre sujets suivants: structure de la
chaussée, état de la chaussée, répara-
tion de la chaussée et projet.

Die Datenkataloge beschreiben die inhaltlichen
und strukturellen Festlegungen eines konsis-
tenten Gesamtmodells aus Fachsicht. Dieses
deckt vielfaltige fachliche und auf die Nutzung
bezogene Bediirfnisse ab. Konkrete Umsetzungen
setzen aber oft weder alle Konzepte noch den
vollen Datenumfang um. Zudem werden in diesen
Umsetzungen teilweise auch produktspezifische
Begriffe verwendet, die nicht zwingend mit dem
Datenkatalog libereinstimmen missen.

Les catalogues de données contiennent les spé-
cifications métiers qui portent sur la structure et
le contenu d’'un modeéle global cohérent. Celui-ci
couvre des besoins professionnels et d'utilisation
multiples et variés. Cependant, il arrive souvent
que les mises en oeuvre concrétes ne prennent
pas en compte tous les concepts ou toutes les don-
nées. De plus, certaines implémentations utilisent
des termes spécifiques au produit qui ne doivent
pas nécessairement étre en accord avec le cata-
logue de données.

SNG 679003
-30.06.2018
- SNG 119 Seiten

Handbuch 3;
Datenkataloge Strassen-
informationssystem:
Verkehrsdaten

Manuel 3;

Catalogues de données
systeme l'information
des routes: Données du
trafic

Dieses Handbuch kann verwendet
werden fir die Planung, die Einfihrung
und die Nutzung der Strassendaten-
banken in Strasseninformationssyste-
men. Es richtet sich an die Verantwort-
lichen des Erhaltungsmanagements
(EM] und an ihre Sachbearbeiter.

Es beinhaltet folgende drei Themen:
Grundlagen, Stammdaten und Ver-
kehrsdaten in Zeitreihen.

Ce manuel peut étre utilisé pour

la planification, lintroduction et
l'exploitation des banques de données
routiéres (BDR) dans des systémes
d'information routiere. Il s'adresse a
tous les responsables du management
de la maintenance routiére (MMR) et a
leurs collaborateurs. Il traite les trois
sujets suivants: principes fondamen-
taux, données de base et données du
trafic selon séries temporelles.

Die Datenkataloge beschreiben die inhaltlichen
und strukturellen Festlegungen eines konsis-
tenten Gesamtmodells aus Fachsicht. Dieses
deckt vielfaltige fachliche und auf die Nutzung
bezogene Bediirfnisse ab. Konkrete Umsetzungen
setzen aber oft weder alle Konzepte noch den
vollen Datenumfang um. Zudem werden in diesen
Umsetzungen teilweise auch produktspezifische
Begriffe verwendet, die nicht zwingend mit dem
Datenkatalog tibereinstimmen missen.

Les catalogues de données contiennent les spé-
cifications métiers qui portent sur la structure et
le contenu d'un modele global cohérent. Celui-ci
couvre des besoins professionnels et d'utilisation
multiples et variés. Cependant, il arrive souvent
que les mises en oeuvre concrétes ne prennent
pas en compte tous les concepts ou toutes les
données. De plus, certaines implémentations
utilisent des termes spécifiques au produit qui ne
doivent pas nécessairement étre en accord avec le
catalogue de données.
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Neues Nationales Vorwort | Nouvel avant-propos national

12697-29:2002 Asphalt - Priifverfahren fiur Heissasphalt - Teil 29: Bestimmung der Abmessungen von Asphalt-Probekorpern

EN Mélanges bitumineux - Méthodes d’essai pour mélange hydrocarboné a chaud - Partie 29: Détermination des
dimensions des éprouvettes d'enrobés hydrocarbonés

12697-35:2016 Asphalt - Priifverfahren - Teil 35: Labormischung

EN Mélanges bitumineux - Méthodes d’essais - Partie 35: Malaxage de laboratoire

13398:2017 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestimmung der elastischen Riickstellung von modifiziertem Bitumen
EN Bitumes et liants bitumineux - Détermination du retour élastique des bitumes modifiés

13399:2017 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestimmung der Lagerbestandigkeit von modifiziertem Bitumen

EN Bitumes et liants bitumineux - Détermination de la stabilité au stockage des bitumes modifiés

13588:2017 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestimmung der Kohasion von bitumenhaltigen Bindemitteln mit der
EN Pendelprifung

Bitumes et liants bitumineux - Détermination de la cohésion des liants bitumineux par la méthode du mouton-pendule

PANORAMA

News — Firmen — Messen - Produkte — Innovationen

Morf AG: Stabsiibergabe
zum 50-Jahr-Jubilaum

Am 9. Juni 2018 feierte die Morf AG ihr 50-jahriges Bestehen
mit einem grossen Jubildumsfest in Rimlang. Bei strahlen-
dem Sommerwetter genossen die Géste kulinarische High-
lights und ein spannendes Rahmenprogramm. Am Anlass
wurde die Stabslibergabe in der Geschéftsfiihrung offiziell
zelebriert. Per 1. April 2018 hat Roland Peter als Geschéfts-
fihrer und Vorsitzender der Geschéftsleitung die operative
Fuhrung der Morf AG Ubernommen. Roland Hussy ist als
Delegierter des Verwaltungsrates weiterhin fir die strategi-
sche Leitung der Morf Gruppe verantwortlich und stellt damit
den besténdigen Wissenstransfer und Kontinuitat sicher. Der

herausfordernde Prozess der Nachfolgeregelung konnte so Kaktus fur den VSS'PréSidenten

frihzeitig und mit langfristigem Fokus gewé&hrleistet werden.

So oft in der Presse erwéhnt wie in den letzten Monaten war
der VSS wohl in seiner Uber 100-jéhrigen Geschichte noch nie.
Fur viel Diskussionsstoff sorgten die inzwischen wieder zuriick-
gezogenen Normen «Warnkleidungen bei Arbeiten im 6ffent-
lichen Strassenraum» und «Geometrisches Normalprofil». Vor
allem letztere zu den Strassenbreiten wurde sehr kontrovers
diskutiert. Nach zahlreichen Interviews in den grossen Schwei-
zer Tageszeitungen und der Tagesschau des Westschweizer
Fernsehens mischte sich sogar das People-Magazin «Schwei-
zer lllustrierte» in die Diskussion ein und «prédmierte» VSS-
Président Jean-Marc Jeanneret mit einem Kaktus.
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VSS-Seniorentagung 2018

48 Senioren des VSS versammelten sich am 29. August im
Café «Terminal B» beim Bahnhof Biel. Bei Kaffee und Gipfeli
erlauterte Projektleiter Thomas Varrin die Tiicken der Um-
fahrung Biel. Dann gings bei schonstem Wetter per Eurobus
auf die Strecke. Fiir einmal wurden keine Neubauten, sondern
neue Bauten besichtigt: Die Transjurane A16, letztes Jahr fertig
gestellt und nun durchgehend befahrbar, von Biel bis an die
franzdsische Grenze bei Boncourt. Vorgesehen war eine Orien-
tierung im Bus durch unser Mitglied Rodolphe Bldauer, verant-
wortlicher Projektleiter Aioje, d.h. fiir den Pruntruter Zipfel. Er
wollte nicht nur tiber Autobahnbelange sprechen, sondern uns
auch die verschiedenen Regionen mit all ihren Spezialitaten
und Sehenswiirdigkeiten ndher bringen. Schade fiir alle seine
Vorbereitungen, denn die Lautsprecheranlage im Car streikte
total. Immerhin haben wir noch ein paar Zahlen mitbekommen:

R

1| Treffpunkt Café Terminal B beim Bahnhof Biel.

3 | Aus Kostengriinden sind kurze Tunnel 4-, lange 2-streifig.

- ,_ T gl
_— ’ o B |

6 | Jurassische Architektur bei Briicken auf der A16.

STRASSE UND VERKEHR NR. 9, SEPTEMBER 2018

4| Thomas Varrin, Projekt-
leiter Umfahrung Biel.

85 km lang, 40 % unterirdisch, 6,5 Mrd. Franken teuer, Er6ff-
nungen in Etappen 1997-2017, Bauverzogerungen durch Poli-
tik und Saurierspuren im Trassee. Letztere sind in der Nahe von
Pruntrut in einem kleinen Freilichtmuseum noch erhalten und
offentlich zuganglich. Die Bilder an den Wanden zeigen, was
man sich bei diesen Fussabdriicken vorstellen muss.
Nach kurzem Augenschein folgte der kulinarische Hohepunkt
im benachbarten Chateau de Pleujouse - eine der besten
Adressen im Jura. Der eine oder andere von uns wird nicht das
letzte Mal im herrschaftlichen Saal dieses Gourmet-Schlosses
gewesen sein!
Besten Dank dem Initiator René Suter und den beiden Referen-
ten Thomas Varrin und Rodolphe Blauer und nicht zuletzt dem
VSS als Sponsor.

Georg Pleisch (Text und Fotos]

A _:. '_!;_'_ =T L :
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5| Ende der A16 bei der Zollstelle in Boncourt.
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9 | Apéro unter riesigem Kastanienbaum. 10 | Der imposante Bergfried des Chateau de Plejouse.

12 | Chateaux-Wirtin Catherine Praud. 13 | Prost im Schloss-Speisesaal (v.l.): Reto Zobrist, Christian Huber, Georg Pleisch, Richard Heierli, René Suter, Heinrich Ackermann.



KANTON
LUZERN

Sie wollen unsere Projekte wesentlich mitpragen?
Wir suchen zur Ergénzung unserer Abteilung Bau fachlich versierte und erfahrene Spezialisten als

Projektleiter /in Strassenbau
Projektleiter /in Kunsthavuten

Die Schwerpunkte lhrer Aufgaben liegen im Projekimanagement. Als Bauherrenvertreter/in sind Sie in der
Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif) fir die erfolgreiche Umsetzung Ihrer Projekte in allen
Belangen verantwortlich.

Dienststelle Personal

n w Fachhochschule Nordwestschweiz
Hochschuli fiir Architektur, Bau und Geomatik

Die Fachhochschule Nordwestschweiz v i i <
FHNW umfasst neun Hochschulen mit

rund 12'000 Studierenden. An der Hoch-

schule fiir Architektur, Bau und Geomatik
ist zum nédchstmdglichen Termin folgende
Stelle mit Arbeitsort Muttenz zu besetzen:

_ Fuhrend in
Professor/in
Verkehrswesen (80-100 %) der Aus- und
Es erwartet Sie eine herausfordernde Téatigkeit We i t e r b i I-d u n g

in einem dynamischen Umfeld, in der Sie sich

fiir die Sicherung einer zukunftsorientierten, i m S t ra S S e n - u n d

nachhaltigen Mobilit4t und Verkehrsinfra-
struktur engagieren kénnen. Wir freuen uns V k h
auf Thre Bewerbung. e r e rS W e S e n

Weitere Informationen finden sie unter:
www.fhnw.ch/offene-stellen. Ndhere Aus-
kiinfte erteilt Thnen gern Prof. Dr. Harald
Schuler, Institutsleiter, T +41 61 228 54 48.

www.fhnw.ch/habg

Lesen Sie «Strasse und Verkehr» jetzt
auch online oder auf Ihrem Tablet als

e-paper!

Lisez des maintenant «route et trafic»
egalement en ligne ou sous forme g4
de @=paper sur votre tablette! vl

[,

» www.vss.ch




Eine Tagung des VSS
flr seine Fachleute

Informationen
aus erster Hand

Mittwoch, 17. Oktober
2018, Kursaal Bern

Diese Tagung dient nicht nur der In-
formationsvermittlung. Der «Club
der Experten» ist auch eine Platt-
form fir den Gedankenaustausch
unter den Fachleuten und soll die
Gelegenheit bieten, den Verantwort-

lichen von VSS und ASTRA
direkt Fragen stellen zu konnen.

Programm

ab 8.30
9.15-10.30

10.30-11.00
11.00-12.00

12.00-13.15
13.15-14.00

14.00-14.30

14.30-15.30

15.30-16.00

16.00-16.15
16.15-17.30

Registrierung und Kaffee

Herausforderungen fiir den VSS
Interne und externe Digitalisierung (BIM],
Mobilitat der Zukunft

Jean-Marc Jeanneret

Kaffeepause

Umsetzung Normierung
Normenrevisionen
Kopfnormen

Rolf Niederhauser
Jean-Marc Jeanneret

Mittagspause - Stehlunch

Forschungsstrategie des ASTRA
Jirg Rothlisberger

Umsetzung Forschung
Normenorientierte Forschung; Teilnahme
VSS-Fachleute in AGs

Rolf Niederhauser
Anpassung der VSS-Struktur
Workshop

Jean-Marc Jeanneret

Anpassung der VSS-Prozesse
Normierungs- und Forschungsprozesse,
Pflichtenhefte, Vertretung in Drittorganisa-
tionen

Christian Schérer
Schlusswort des Prasidenten

Apéro

Club der

Experten

Une journée de la VSS
pour ses spécialistes

L’'information
a la source

Mercredi 17 octobre
2018, Kursaal Berne

Cette journée ne soit pas purement
dédiée a la communication d’infor-
mations. En effet, le «Club des
experts» est aussi une plateforme
d’échanges d'idées, qui doit per-
mettre aux experts de poser directe-
ment des questions aux responsables
de la VSS et de 'OFROU.

Programme
des 8.30
9.15-10.30

10.30-11.00
11.00-12.00

12.00-13.15
13.15-14.00

14.00-14.30

14.30-15.30

15.30-16.00

16.00-16.15
16.15-17.30

Enregistrement et café

La VSS face a ses défis
Transition numérique interne et externe (BIM],
la mobilité du futur
Jean-Marc Jeanneret

Pause-café
Mise en ceuvre de la normalisation

Révision des normes Rolf Niederhauser
Normes de base Jean-Marc Jeanneret

Pause déjeuner - buffet

Stratégie de recherche de 'OFROU
Jiirg Réthlisberger

Mise en ceuvre de la recherche
Recherche axée sur les normes, participation
d’experts de la VSS aux Gtrav

Rolf Niederhauser
Modification de la structure de la VSS
Workshop

Jean-Marc Jeanneret

Modification des processus de la VSS
Processus de normalisation et de recherche
Cahiers des charges, représentation dans des
organisations tierces

Christian Schéarer
Conclusion du président

Apéro

Anmeldung: VSS-Tagung «Club der Experten» | Inscription: Journée VSS «Club des Experts»

Name Vorname

Firma Adresse

PLZ/Ort E-Mail

Telefon Datum/Unterschrift

Anmeldeschluss | Délai d’inscription: 5. Oktober 2018
Einsenden an | Envoyer a: VSS, Sihlquai 255, 8005 Ziirich | Fax 044 252 3130 | info@vss.ch



Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute _
Association suisse des professio et des transports
As isti della strada e dei trasporti

Swiss Association of Road and Transport Experts

Kostenlose Mitgliedschaft
Grossziigige Rabatte
Zugriff auf das VSS-Normenwerk
e Ausgezeichnetes Experten-Netzwerk -
_z = ¢ VSS-Preise fiir Master- und Bachelor-Arbeiten -
#~ .« Stipendien
Jetzt den Flyer bestellen oder runterladen

info[dvss.ch | www.vss.ch




