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Zusammenfassung

Fakten

Rund 2'800 Gemeinden, die Kantone und der Bund betreiben und erhalten das 6ffentliche
Strassennetz. Die Kantone und der Bund bearbeiten die Probleme und Fragen zielgerichtet
mit professionellen Organisationen. In nicht Gberbauten Gebieten ist das Teilsystem Strasse
die zentrale Grosse. Der Koordinationsbedarf mit anderen Teilsystemen wie Einrichtungen
fur Abwasser, Wasser, Gas, Elektrizitat, Telekom, Fernwarme und Verkehrslenkung richtet
sich vorab nach den Bedirfnissen der Strassen. Die Vorgange des Erhaltungsmanagements
werden mit gut nutzbaren Normen abgedeckt.

In den Gemeinden andererseits werden - je nach Grdsse und verfugbarer Organisation - die
Managementaufgaben unterschiedlich gehandhabt. Hier erhalten all die verschiedenartigen
Teilsysteme mit ihren innerorts-gebundenen Eigenheiten und Anforderungen eine grosse
Bedeutung.

Wie sehen die Prozesse des EM innerorts aus? Kénnen und sollen aus den Eigenheiten und
den Folgerungen eine spezielle Grundnorm und Folgenormen fiir das EM in Stadten und
Gemeinden entstehen?

Untersuchungen

Die gestellten Fragen kdnnen nur mit einer umfassenden Erforschung der Eigenheiten von
Strassen im Uberbauten Gebiet und der daraus abzuleitenden Konsequenzen beantwortet
werden. Dazu sind zu definieren, was und wer die Eigenheiten einer Strasse innerorts aus-
machen und welche Rolle dabei die Teilsysteme spielen.

Nachdem das vorhandene Normenwerk auf Innerorts-Aspekte durchforstet und die statis-
tisch interessanten Grundfragen definiert waren, wurden mittels einer zielgerichteten Umfra-
ge bei Stadten und Gemeinden wichtige Aussagen zum Thema verfliigbar gemacht:

¢ Die Gemeinden wurden in flinf Grosseneinheiten (Bevélkerungszahlen) aufgeteilt.
¢ VVon den angefragten 210 Stadten und Gemeinden beantworteten rund 70 die
gestellten Fragen.

Alle teilnehmenden Gemeinden wurden anonymisiert ausgewertet. Die Umfrageschwerpunk-
te waren:

e Kennwerte der Gemeinden

e Art der Organisation im Bauwesen

¢ Vorhandene Infrastruktur-Daten

¢ Art der EM-Handhabung

¢ Art und Bedeutung der Teilsysteme im EM

¢ Art der Koordination der Teilsysteme.

¢ Eigenheiten bezuglich Eigentumer, Nutzer, Funktion und Konstruktion/Geometrie der
Strassen

¢ Eigenheiten im Kontext der gegenseitigen Teilsystem-Abhangigkeiten

Die ausgewerteten Daten bilden die "Eigenheiten innerorts" eindricklich ab und lassen die
daraus abzuleitenden Konsequenzen gut erkennen. Sie kdnnen als Grundlage flir den Auf-
bau einer Grundnorm und des Hauptprozesses zum Erhaltungsmanagement in Stadten und
Gemeinden verwendet werden.
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Ergebnisse
Aus den Umfragen lasst sich bilanzieren:

¢ nur vereinzelte (ganz kleine) Gemeinden vergeben ihre Bauorganisation extern

¢ die Koordination der Teilsysteme verlauft meist direkt und situationsbezogen und ist
verbesserungswurdig, weil wenig systematisiert

¢ nur knapp 30% der Strassenflache innerorts wird nach einer Erhaltungsstrategie be-
wirtschaftet

¢ die Gemeinden nutzen die fir das EM einsetzbaren Normen relativ wenig

¢ zu einem wirksamen (standardisierten) EM besteht meist Unterstitzungs- und Hand-
lungsbedarf

o flir die Strassen hat innerorts der MIV die grosste Bedeutung; der OeV ist vorab flr
Stadte wichtig

¢ die Einwirkungen der Teilsysteme auf das System Strasse sind gross

¢ die Normenkenntnisse sind (ausser in Stadten und grésseren Gemeinden mit profes-
sioneller Bauorganisation) verbesserungswirdig

Daraus kann gefolgert werden:

¢ die Bauorganisationen funktionieren - zwar auf unterschiedlichstem Level - praktisch
in allen Gemeinden

e die Erhaltungsstrategien spielen - ausser in grosseren Gemeinden und Stadten -
noch keine grosse Rolle

¢ ein standardisiertes EM wird (noch) viel zu wenig angewandt

¢ die Koordination der verschiedenen Teilsysteme und der Mitwirkenden (Politik, Fi-
nanzen etc.) istim EM innerorts eminent wichtig und entsprechend zu férdern

Die Konsequenzen sind:

¢ der erzielbare Nutzen und Gewinn bei fachkundiger Normenanwendung muss Uber-
zeugend dargelegt werden; daflir missen auch die politischen Entscheidungstrager
gewonnen werden.

¢ die EM-Anwendung muss verstandlicher gemacht werden

e die EM-Anwendung muss vereinfacht werden

e es sind entsprechende Instrumente zu entwickeln

o der Koordination ist im EM-Prozess entsprechend Rechnung zu tragen

Empfehlung

Um das EM in Stadten und Gemeinden besser zu verankern und gewinnbringend anzuwen-
den, missen die einsetzbaren Instrumente folgende Merkmale aufweisen:

e einfach sein

e standardisierte Ablaufe fordern

e einen geringen Aufwand erzeugen

e die politischen Prozesse (auch Finanzierungen) bertcksichtigen

¢ die Summe der Einzelmassnahmen aus den Teilsystemen im Gesamtsystem
optimieren

¢ alle Beteiligten ab Strategie bis Umsetzung koordinieren

Als Grundlage zum Aufbau dient der Hauptprozess, wie er im Forschungsbericht vorgestellt
wird. Das Erhaltungsmanagement in Stadten und Gemeinden lasst sich demnach in drei
Teilprozesse aufgliedern:

¢ den politischen Prozess, welcher sich stets wiederholt
¢ den Planungsprozess, welcher ebenso zyklisch verlauft
e den Projektprozess, der sich auf die Realisierung von Massnahmen ausrichtet.
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Summary

Facts

Some 2'800 communities as well as the 26 Cantons and the Federal Government jointly op-
erate and manage the Swiss public road network. The Cantons and the Federal Govern-
ment, who are mainly in charge of the roads in non-urban areas, both run agencies for the
traffic network’s maintenance management and frequently cooperate, using a straightforward
set of standard regulations. Due to the comparatively low density of the non-urban road net-
work, traffic subsystems other than roads and motorways play a subordinate role for the
Cantons and the Government.

The situation in the communities is a different one. Unlike on the cantonal or federal level,
matters of road maintenance management (RMM) are only handled by a body specifically
designed for the purpose in some of the larger cities. Smaller communities do not normally
have the resources for such a specialised approach. The level of professionalism with which
RMM is handled therefore varies strongly with the size and means of a given community.
What's more, a much wider range of traffic-related subsystems play a role in urban areas,
which makes communal RMM invariably much more complex than its counterpart on can-
tonal or federal level.

The Cantons and the Federal Government have successfully set up and used RMM stan-
dards in the past. The communities do not have comparable tools for their purposes. Is there
a need for a specific set of regulations and standards in order to streamline the processes of
RMM in urban areas?

Research

To answer the question in the previous paragraph, it had to be understood what character-
ises roads in urban areas and how that affects the communities. Research into the role of the
different subsystems played a key role in this context.

After the existing standard regulations had been scrutinised for urban aspects of RMM, the
statistically relevant basic questions were defined and a survey on the subject was con-
ducted among community and city authorities.

¢ The targeted communities were divided into five groups, according to population fig-
ures.
¢ Of the targeted 210 communities and cities 70 took part in the survey.

The results of the survey were then anonymised and analysed. The following data was col-
lected:

e communal key data

¢ organisation of the planning department

e infrastructural data

¢ current mode of RMM

¢ nature and importance of subsystems

¢ current mode of coordination between the subsystems

¢ data concerning owners, users, role and construction of the communal roads
e data concerning the interdependence of the existing subsystems

The data provided by the communities enabled an in-depth analysis of the specifics of urban

roads and the consequences for communal authorities could be deducted. The establish-
ment of related standard regulations could now be based on these results.
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Results of the survey
The survey suggests that...

¢ only very few (particularly small) communities enter public-private partnerships for
their construction management and town planning.

¢ the coordination between the subsystems is not formalised and normally handled on
an ad-hoc basis. There is room for improvement.

¢ only around 30 % of the communal roads are managed based on a maintenance
strategy.

¢ the local authorities rarely ever consult the existing standard regulations.

¢ most communities need external support in order to conduct an effective (and stan-
dardised) traffic facility maintenance management.

¢ in smaller towns private transport has the highest impact on the RMM, while public
transport only plays a notable role in cities.

o the effect of the different subsystems on the basic road-system is substantial.

« the skills in working with standard regulations are rather low (with the exception of
larger towns which run a planning department).

The results of the survey allow for the following deductions:

¢ Despite the various levels of professionalism, RMM seems to be conducted to the
satisfaction of public authorities in most cases.

e Maintenance strategies only seem to play a role in larger towns and cities.

¢ Regrettably, there seems to be a general lack of standardised RMM.

The consequences:

¢ The public authorities need to be made aware of the benefits and profits to be gained
from a systematic use of standard regulations.

¢ The concept of standardised RMM has to be defined and communicated in a simple
formula.

¢ The implementation of standardised RMM must be simplified.

¢ Tools to accomplish the points above are to be set in place.

Recommendation of the authors

In order to successfully and profitably implement standardised RMM, the tools designed for
the purpose have to...

e be simple to use

¢ enhance standardised processes

¢ require little time and effort

¢ take into account the political processes (including finances)

¢ bundle the measures related to the different subsystems in a sensible way
¢ coordinate the efforts off everybody involved throughout the entire process

The basis for the development of the tools mentioned above should be the main process as
described in the research report. The RMM in cities and smaller communities can thus be
divided into three sub-processes:

e The ever-recurring political process
¢ The planning-process, which is equally cyclical
¢ The project-related process which facilitates the implementation of measures
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Resumé

Contexte

Quelque 2800 communes, les cantons et la Confédération gérent et entretiennent le réseau
routier public. Les cantons et la Confédération abordent les questions et les problémes de
maniére ciblée, les confiant a des organisations professionnelles. Dans les zones non baties,
le systéme partiel «route» constitue I'élément central. En d'autres termes, la coordination
avec les autres systémes partiels, tels que les installations pour les eaux usées, I'eau, le
gaz, l'électricité, les télécommunications, le chauffage a distance et la régulation du trafic,
doit étre axée sur les besoins de la route. Les procédures de gestion de I'entretien (GE) sont
définies dans des normes aisément applicables.

Dans les communes en revanche, les taches de gestion sont abordées de maniéres variées,
selon la taille de I'organisation et ses disponibilités. En I'occurrence, les autres systémes
partiels, avec leurs particularités et leurs exigences spécifiques, revétent une grande impor-
tance.

Comment se présentent les processus de GE a I'intérieur des localités? Faudrait-il élaborer
une norme de base et des normes dérivées spécifiques pour la GE dans les villes et les
communes, en se fondant sur les spécificités des zones béaties et de ce qui en découle?

Investigations

Pour répondre convenablement aux questions posées, des investigations détaillées étaient
nécessaires pour connaitre les particularités des routes dans les zones béaties et en tirer des
conclusions adéquates. A cet effet, il a fallu définir les caractéristiques des routes a l'intérieur
des localités et étudier le réle que jouent les différents systémes partiels.

Les normes existantes ont alors été épluchées afin de dégager les aspects pertinents pour
I'intérieur des localités, et les questions fondamentales d’un point de vue statistique ont été
définies. Ensuite, une enquéte ciblée a été menée auprées des municipalités et des commu-
nes pour réunir les informations déterminantes sur le sujet.

e Les communes ont été réparties en cing catégories par taille (nombre d’habitants).
¢ Le questionnaire a été envoyé a 210 villes et communes. Quelque 70 ont répondu
aux questions.

L’évaluation des communes a été anonymisée. L'enquéte a porté essentiellement sur les
points suivants:

¢ valeurs caractéristiques des communes

¢ type d’organisation dans le domaine de la construction

e données existantes sur l'infrastructure

e modalités de la GE

¢ type et importance des systémes partiels dans la GE

o type de coordination entre les systémes partiels

e particularités s'agissant des propriétaires, des utilisateurs, de la fonction et de la
construction/géomeétrie des routes

¢ spécificités des interdépendances entre les différents systémes partiels.

Les données récoltées refletent bien les caractéristiques de l'intérieur des localités et per-
mettent d’en tirer des conclusions pertinentes. Elles peuvent servir de base pour I'élaboration
d’une norme de base et la définition du processus central d’entretien des routes dans les
villes et les communes.
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Résultats

Il ressort de I'enquéte que:

¢ seules de rares (trés petites) communes confient 'organisation de la construction a
des tiers

e |la coordination entre les systémes partiels est généralement directe et liée a une si-
tuation donnée; des améliorations sont possibles, notamment une systématisation

¢ a peine 30% de la surface routiére a l'intérieur des localités sont gérés selon une
stratégie d’entretien

¢ les communes utilisent relativement peu les normes établies pour la GE

¢ il y a un besoin de soutien et d’action pour parvenir a une GE efficace (standardisée)

¢ le TIM revét la plus grande importance pour les routes a l'intérieur des localités; les
TP sont importants dans les villes surtout

e les répercussions des systémes partiels sur la route sont considérables

¢ la connaissance des normes doit étre améliorée (sauf dans les villes et les grandes
communes disposant d’'une organisation de la construction professionnelle)

Les conclusions suivantes peuvent en étre tirées:

e |'organisation de la construction fonctionne dans pratiquement toutes les communes,
méme si les niveaux de professionnalisation sont trés variables

o les stratégies d’entretien ne jouent qu'un réle mineur, sauf dans les grandes commu-
nes et les villes

¢ la GE standardisée est (encore) beaucoup trop rare

¢ la coordination entre les différents systémes partiels et entre les divers intéressés
(milieux politiques, financiers, etc.) est extrémement importante a l'intérieur des loca-
lités et doit par conséquent étre encouragée

Conclusions:

o il faut présenter de fagon convaincante les avantages d’'une application correcte des
normes et les économies réalisables de cette maniére; pour ce faire, il faut persuader
aussi les décideurs politiques

¢ |'application de la GE doit devenir plus compréhensible

e |'application de la GE doit étre simplifiée

¢ il faut mettre au point des instruments pour ce faire

o il faut tenir ddment compte de la coordination dans le processus de la GE.

Recommandations

Pour que la GE s'implante dans les villes et les communes et puisse étre appliquée effica-
cement, les instruments proposés doivent présenter les caractéristiques suivantes :

e étre simples

¢ favoriser une standardisation des procédures

e requérir peu de travail

¢ tenir compte des processus politiques (et financiers)

¢ optimiser dans le systéme global les diverses mesures individuelles qui devraient
étre prises dans les systemes partiels

e assurer la coordination entre tous les intéressés, de la stratégie jusqu'a la mise en
ceuvre

Seite 7



Le processus principal tel qu'il est décrit dans le rapport de recherche doit constituer le fon-
dement pour la conception de la GE dans les villes et les communes. Cette GE se répartit en
trois processus partiels:

e |le processus politique, qui est dans tous les cas pareil
e le processus de planification, qui se déroule tout aussi cycliquement
e |le processus du projet, axé sur la mise en ceuvre de mesures
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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung
1.1  Ausgangslage

1.1.1. Erhaltungsmanagement fiir Strassen

Ein reibungsloser Verkehrsablauf und die uneingeschrankte Nutzung aller Infrastruktur-
Teilsysteme sind selbstverstandlich geworden. An diese Qualitatsstandards haben wir uns
gewodhnt.

Rund 2'800 Gemeinden, die Kantone und der Bund betreiben und erhalten das 6ffentliche
Strassennetz. Die Kantone und der Bund verfligen dazu ber professionelle Organisationen,
welche die anstehenden Probleme zielgerichtet bearbeiten. Bei den Gemeinden werden - je
nach deren Grdsse und verfugbarer Infrastruktur - die Managementsaufgaben sehr unter-
schiedlich gehandhabt.

Ein Grossteil (72.1 %) der Schweizer Strassen verlauft im Gberbauten Gebiet.

Rechtliche Klassierung Lange % Wiederbeschaffungswert
Gemeindestrassen 51'400 km 721 100 -130 Mrd. CHF
Kantonsstrassen 18200 km 25.5 50 - 80 Mrd. CHF
Nationalstrassen 1'700 km 24 55 Mrd. CHF

Tabelle 1: Mengengeriist und Wiederbeschaffungswert der Schweizer Strassen gesamt; Quelle: BFS

1.1.2. Nicht uberbautes Gebiet

Dieser Bereich betrifft vorab die Strassenanlagen des Bundes und der Kantone. Ausserorts
ist normalerweise das Teilsystem Strasse die zentrale Grosse. Andere Teilsysteme spielen
i.a. eine untergeordnete Rolle. Der Koordinationsbedarf richtet sich hauptsachlich nach
den Bedurfnissen der Strassen.

Die Autobahnen und die Kantonsstrassen (als Durchgangs- und Verbindungsstrassen) bil-
den im nicht Uberbauten Gebiet eine Gruppe von Strassen, welche von den Teilsystemen
héchstens am Rand betroffen werden:

e sie werden aufgrund verkehrstechnischer Parameter dimensioniert und gestaltet

¢ ihre Anspriiche an Unterhalt und Erneuerung richten sich nach den Bedlrfnissen der
Strasse

¢ die dazu notwendigen Normen sind vorhanden

Das Erhaltungsmanagement erfolgt in der Regel nach dem in der Norm SN 640 900a festge-
legten Gesamtprozess des Erhaltungsmanagements.
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Erhebung und Bewertung von Zustand und Beanspruchungen
Relevé et évaluation de I'état et des sollicitations

|
|

r

Konkretisierung der Ziele und Randbedingungen
Concrétisation des objectifs et des contraintes

r

Massnahmenplanung (Teilsysteme)
Planification des mesures (systémes partiels)

r

Informationssystem und Datenbanken
Bases techniques et spécialisées, systéme d'information
et banques de données

Massnahmenmanagement, Koordination (Gesamtsystem)
Gestion de mesures, coordination (systéme global)

Langerfristigs Ziels, Strategie und Rahmenbedingungen
Objectifs a long terme, stratégie et conditions cadres
Y
Fach- und Sachgrundlagen

r

Baustellenplanung (Bauprogramme)
Planification des chantiers (programmes de construction)

(
L

y

Projektierung und Ausfihrung
Projet et exécution

Abb. 1: Gesamtprozess EM nach Norm SN 640 900a

Fir das nicht Uberbaute Gebiet werden in der Norm die drei Teilsysteme Strassen, Kunst-
bauten (Bricken/Tunnels) und elektromechanische Anlagen benannt.

Die Koordination dieser 3 Teilsysteme erfolgt in den Prozessschritten:

¢ Massnahmenmanagement, Koordination (Gesamtsystem)
e Baustellenplanung

1.1.3. Uberbautes Gebiet

Die Innerortsbereiche in den Stadten und Gemeinden sind heute und in Zukunft gepragt
durch viele verschiedenartige Teilsysteme gemass 2.3 mit zum Teil héchst unterschiedlichen
Anforderungen, Nutzer-Eigenheiten und Interessen. Hier ist wesentlich mehr Koordinations-
bedarf als ausserorts auszumachen.

Die Teilsysteme lassen sich in Strasse, Abwasser, Telekommunikation und Versorgungen flir
Wasser, Gas und Elektrizitat und allenfalls Fernwarme aufgliedern.

Dazu kommen Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs (Tram/Bus) und der Verkehrstechnik
bzw. Verkehrslenkung. In der Regel sind wenig Kunstbauten vorhanden und die elektrome-
chanischen Einrichtungen beschranken sich auf stadtische Gebiete.

Das Kostenbewusstsein und der Kostendruck haben in den vergangenen Jahren in den
Verwaltungen stark zugenommen. Ebenso wurden in vielen Gemeinden neue Organisations-
formen und Fihrungsinstrumente (wirkungsorientierte Fiihrung, Budgets etc.) eingefihrt.
Diese verlangen eine erhohte Kostentransparenz und vertiefte Kenntnisse der einzelnen
Teilsysteme und deren Eigenheiten.

Die Erhaltung der Strassen wird Uber die Gemeinderechnung finanziert, welche jahrlich bud-
getiert und von Volk genehmigt wird. Das Erhaltungsmanagement in Stadten und Gemein-
den ist stark von diesen politischen Abldufen abhangig.
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1.1.4. Bedarf nach vermehrter Koordination im tiberbauten Gebiet

Die heute verfugbaren VSS-Normen zum Thema Erhaltungsmanagement sind recht zahl-
reich. Sie befassen sich vorab mit den Strassen und teilweise mit andern Teilsystemen im
Ausserortsbereich wie zum Beispiel Briicken, Tunnels oder elektromechanische Anlagen.

Um die Bedurfnisse der Koordination innerorts richtig abschatzen sowie die Ablaufe des Er-
haltungsmanagements entsprechend anpassen und mit geeigneten Normen unterstitzen zu
kénnen, miussen die Eigenheiten der Stadte und Gemeinden im Sinne von Grundlagen be-
kannt sein. Mit der vorliegenden Forschungsarbeit werden eben diese Grundlagen erarbeitet.
Der Bedarf an zusatzlichen Kenntnissen ist gross und motiviert das Forschungsteam ent-
sprechend.

1.1.5. Gemeindegrossen und Strassenlangen

Fir die Schweiz gilt die nachfolgend aufgeflihrte Verteilung beziglich Gemeindegréssen und
den zugehorigen Strassenlangen:

3000+

25001

200017

1500

mAnzahlder Gemeinden
mVerkehrsflache in km 2

1000 +

Einwohner Anzahl % aller Strassenfldche % der gesamten Umfrage Anzahl
Gemeinden Gemeinden Strassenflache Gemeinden
<5000 2597 90% 588 km2 65% 28
5-10000 180 6% 121 km2 14% 17
10-20000 89 3% 95 km2 1% 15
20-80000 24 1% 46 km2 5% 3
>80000 6 0.2% 41 km2 5% 4
2896 100% 891 km2 100% 67

Abb. 2:Verteilung Gemeindegréssen und zugehdrige Strassenlédngen; Quelle: Bundesamt fiir Statistik

90% der Gemeinden in der Schweiz haben weniger als 5'000 Einwohner. Diese besitzen
zusammen ca. 2/3 der Verkehrsflachen. Das fir Stadte und Gemeinden postulierte EM muss
somit auch fur kleine Gemeinden anwendbar und finanzierbar sein (einfach und praxisnah
bleiben).
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1.2  Aufgabenstellung

1.2.1. Erhaltung der Strassenverkehrsanlagen im tiberbauten Gebiet

Wie die im vorgangigen Kapitel aufgezeigten Fakten zeigen, bedarf es einer umfassenden
Erforschung der Eigenheiten von Strassen im Gberbauten Gebiet. Daraus sind die Konse-
quenzen fur das Erhaltungsmanagement der Strassenverkehrsanlagen im genannten Umfeld
abzuleiten.

1.2.2. Analyse der Eigenheiten
Die Eigenheiten von Strassen beziehen sich auf:

e die Eigentimer

e die Nutzer

e die Funktion der Strassen

¢ die Konstruktion / Geometrie der Strassen

e die Abhangigkeiten der einzelnen Teilsysteme
e das Umfeld

Eigentiimer

Organisation
Erhaltungsmanagement
Stellenwert der Strassen
Wissensstand

Mittel

Nutzer

Funktion—— |
"\..

Esa Andere TS / Abhingigkeiten

Konstruktion / Zustand

Abb. 3.: Eigenheiten von Strassen beziiglich verschiedener Kriterien

Insbesondere mussen fir die Gberbauten Gebiete eruiert und analysiert werden:
Bezuglich Eigentumer

¢ Kennwerte der Gemeinden

¢ die Organisation des Bauwesens in den Gemeinden
e der Stand des EM in den Gemeinden

¢ die Bedirfnisse

¢ Vorhandene Finanzmittel

Bezuglich Nutzer

o wer ist Nutzer der Strassen?

o die Bedeutung der Nutzer

¢ Ansprliche der Nutzer an die Strassenverkehrsanlage
e siehe auch "Umfeld der Strassen”
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Bezlglich Funktion der Strassen

¢ die Funktionen (Aufgaben) der Strasse
o die Bedeutung dieser Funktionen

Bezlglich Umfeld der Strassen

¢ Anwohnerlnnen

¢ Gewerbe und Industrie

¢ Feste, Anlasse, Events

e Tourismus

e Werke mit Abwasser, Wasser, Gas, Fernwarme, Telekommunikation, Kabel-TV,
Elektrizitat

Bezlglich der Konstruktion / Geometrie der Strassen
e wie sind die Strassen im Uberbauten Gebiet konstruiert?
¢ wie sieht die Geometrie der Strassen im Uberbauten Gebiet aus?

Bezuglich der Abhangigkeiten der einzelnen Teilsysteme

¢ wie sind die Abhangigkeiten der Teilsysteme?
¢ wie beeinflussen die Teilsysteme das EM?

1.2.3. Ableitung von Konsequenzen fiir das EM im uberbauten Gebiet

Fir die Ableitung der Konsequenzen aus den Eigenheiten standen folgende Fragestellungen
im Vordergrund:

— Wie kann die Massnahmenplanung des Gesamtsystems optimiert werden?

¢ es fehlt oft eine vorausschauende Massnahmenplanung tber 3 - 6 Jahre bei den ein-
zelnen Teilsystemen

¢ jedes Teilsystem optimiert sich wahrscheinlich nach dem eigenen Minimal-Aufwand-
Prinzip und ist so schwierig ins Gesamtsystem zu integrieren

¢ Ausloser flr Strassen-Sanierungsprojekte sind in einem grossen Anteil der Falle nicht
der Strassenzustand, sondern einzelne oder mehrerer Teilsysteme

— Wie ist die Koordination im Gesamtsystem zu optimieren?

¢ jedes Teilsystem hat sein Gewicht im Koordinationsprozess

¢ das Gewicht wird durch verschiedene Faktoren gepragt, z.B. Finanzen, politische
Uberlegungen, Ereignisse etc.

e die heutigen Koordinationsformen spielen wahrscheinlich eine wichtige Rolle

Eine weitere Frage stellt sich bezuglich der Arbeitshilfsmittel:
— Welche Hilfsmittel sind dazu notwendig?

¢ Teilsysteme haben normalerweise individuelle (unterschiedliche) IT-Plattformen

¢ Teilsysteme haben eigene Fachnormen

¢ vorhandene Anlageinventare sind anlagespezifisch aufgebaut und haben uneinheitli-
che Bezugssysteme
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1.2.4. Forschungsarbeit und Normen

Die heute nutzbaren Normen zum EM sind vorab durch das Teilsystem Strasse bestimmt
und decken, wie bereits erwahnt, die ausserhalb der liberbauten Gebiete liegenden Zonen
ab. Die vorliegende Forschungsarbeit soll die Basis fur die Grundnorm der Normengruppe
"Stadte und Gemeinden" liefern. Mit dem Aufbau der Normengruppe Erhaltungsmanagement
in Stadten und Gemeinden (Norm VSS 640 980 als Grundnorm) wird das Normpaket Erhal-
tungsmanagement bedarfsgerecht erganzt:

Erhaltungs-
management
Grundnorm
640900a H
I I | |
EM Fahrbahnen EM Kunstbauten EM T?chmsche 25 Stac.jte I
Ausriistungen Gemeinden

Grundnorm Grundnorm Grundnorm Grundnorm
640510 H 640950 ﬂ 640960 ﬂ 640980 H

Abb. 4: Grundnorm SN 640 980 im Gesamtkonzept der VSS-Normen zum EM

1.3 Zielsetzungen

1.3.1. Die Forschungsarbeit

o stellt die Eigenheiten der Strassen im Uberbauten Gebiet dar und leitet die Konse-
quenzen der Strassenerhaltung fiir eine praxisnahe Umsetzung in Stadten und Ge-

meinden ab
e bestimmt und beschreibt die bei der Koordination der Teilsysteme relevanten Berei-

che und Teile fir die Erhaltung der Innerortsstrassen
e zeigt die generellen Tatigkeitsablaufe der Strassenerhaltung im Uberbauten Gebiet

auf
¢ bildet die Grundlage fiir die Norm VSS 640 980

Die aufzuzeigenden Mittel und Wege zur Lésung der anstehenden Probleme im Innerortsbe-
reich mussen
e praxistauglich sein

e gut verstandlich sein
e sowohl fliir Stadte als auch Gemeinden verschiedener Grosse anwendbar sein

¢ kostenglnstig sein
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2. Einflussfaktoren und Abgrenzungen

21 Einflussfaktoren

Um den Themenbereich zielgerichtet bearbeiten zu kénnen, missen die Einflussfaktoren auf
das EM vorgangig definiert werden. Dazu gehdren, zusammengefasst:

e alle andern Teilsysteme im Strassenbereich

o die Aspekte des Betriebs und Unterhalts

e die Neu-, Aus- und Umbauten

¢ die Aspekte des Verkehrs (verschiedene Nutzer)
e die rechtlichen Vorgaben

e die finanziellen und politischen Vorgaben

e das Umfeld.

Die verschiedenen Parameter sind sowohl einzeln als auch im Zusammenspiel zu betrachten
und gemass ihrem Gewicht einzuordnen. Zentrale Grosse bleibt das Teilsystem Strasse in
all seinen Formen und Funktionen.

2.2 Abgrenzungen

2.2.1. Zu vorhandenen Studien und Forschungen

Im Zentrum der Forschungsarbeit steht die Erhaltung der Strassenverkehrsanlagen in den
Uberbauten Gebieten. Bekannte Daten aus bereits verdffentlichten Arbeiten sollen nicht wie-
derholt werden.

2.2.2. Systemabgrenzung

Das nachfolgende Bild zeigt den generellen Ablauf des EM auf. Von einer Gesamtstrategie
Uber alle Teilsysteme gelangt man zur Objektsicht, welche die Zustandesaufnahme und die
Massnahmenplanung beinhaltet. In der Koordination werden die Objektsichten abgeglichen
und daraus koordinierte Bauvorhaben abgeleitet.

Unsere Forschungsarbeit legt den Fokus in den Bereich der Strategie und Koordination auf

alle Teilsysteme. Bei der Objektsicht wird jedoch lediglich das Teilsystem Strasse behandelt.
Dabei werden die koordinierten Bauvorhaben formuliert, ohne auf eine spatere Realisierung
einzugehen.
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Strategie Objektsicht Koordination Projektierung &
Vorgaben Realisierung
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Abb. 5: Systemabgrenzung Strasse und Teilsysteme

2.2.3. Teilsysteme als unterirdische, nicht sichtbare Bauten

Im Untergrund, meist im Bereich von Verkehrsanlagen, sind in der Schweiz folgende Infra-
strukturanlagen in Form von Leitungen eingebaut:

- ca. 53'000 km Wasserleitungen [3]
- ca. 16'000 km Gasleitungen [3]
- ca. 40'000 km offentliche Abwasserleitungen [3]

- ca. 80'000 km private Abwasseranschliisse [3]

2.3 Begriffe und Begriffsdefinitionen

Die Begriffe zum Thema Erhaltungsmanagement sind im Anhang der Norm 640 900a erlgu-
tert. Im Folgenden wird lediglich auf einige spezielle Begriffe eingegangen.

2.3.1. Teilsystem Strasse

Dazu gehdren alle Verkehrsflachen wie Strassen, Trottoirs, Rad- und Gehwege, Vorplatze,
Parkieranlagen und sonstige Aufenthaltsraume fir Verkehrsteilnehmerlnnen. Es wird nach
Strassen, Kunstbauten (Briicken, Durchlasse, Unterfiihrungen, Tunnels etc.) und elektrome-
chanischen Anlagen unterschieden.
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2.3.2. Die andern Teilsysteme

Dazu gehdren alle Ver- und Entsorgungsanlagen, um die Anforderungen an die Infrastruktur
bedarfsgerecht zu erfiillen. Dies sind:

e das Abwasser

e das Wasser

e das Gas

e die Elektrizitat

¢ die Telekommunikation

e die Fernwarme

e die Einrichtungen fur die Verkehrslenkung

e die Einrichtungen des OeV wie Schienen, Signale und Fahrleitungen, Sicherheits-
und Halteeinrichtungen

2.3.3. Baulicher Unterhalt

Er umfasst bauliche und technische Massnahmen zur Gewahrleistung der Bauwerksicher-
heit, der Aufrechterhaltung der Anlagesubstanz und der Anlagefunktion.

2.3.4. Betrieblicher Unterhalt

Er umfasst alle notwendigen Reinigungs- und Pflegearbeiten, um eine sichere und bedarfs-
gerechte Nutzung der Verkehrsanlage zu gewahrleisten. Dazu gehort z.B. bei der Strasse
die Reparatur kleiner Fahrbahnschaden und bei den Abwasserkanalen das periodische
Durchspulen der Rohrleitungen und der Schachte.

2.3.5. Erneuerung

Diese umfasst den gleichwertigen Ersatz einer Anlage, welche die an sie gestellten Anforde-
rungen und Sicherheiten nicht mehr vollumfanglich erfillen kann.

2.3.6. Verkehrstypen

Diese werden durch die Teilmengen aller Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzer gebildet. Sie
lassen sich in die Sparten MIV (motorisierter Individualverkehr), OeV (6ffentlicher Verkehr),
LAV (Langsamverkehr mit Fussganger- und Radfahrerinnen) aufteilen. Dazu kommen alle
Ausnahmetransporte. Der Verkehr wird auch als ruhende Einheit (Parkierung) wahrgenom-
men.

2.3.7. Bauorgane (fachtechnisch)

Dazu gehdren, je nach Gemeindegrosse, professionelle Organisationen oder solche - am
meisten vorkommend - in nebenamtlicher Form mit beigestellten Fachpersonen (z.B. Pla-
nungs-, Bau- und Werkkommissionen).
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2.4 Wissensstand

2.4.1. Stand der Forschung

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit wurde eine Recherche lGber vorhandene
Forschungsarbeiten zum Thema EM im Uberbauten Gebiet durchgefihrt. Es zeigte sich,
dass zahlreiche Arbeiten und Publikationen zu Teilthemen des EM vorliegen. Diese beziehen
sich jedoch praktisch nie ausschliesslich auf die Strassen im Gberbauten Gebiet.

Weil diese Forschungen haufig auch durch Bundesamter finanziell unterstitzt wurden, be-
ziehen sich diese Arbeiten meist auf das nationale und Uberkommunale Strassennetz. Die
Erkenntnisse dieser Arbeiten sind nur teilweise auf das kommunale Strassennetz ibertrag-
bar. Da die Strassen in diesen Arbeiten meistens jedoch als eigenstandiges System angese-
hen werden, innerhalb welchem ein eigensténdiges EM und eine Optimierung erfolgen kon-
nen, sind die Resultate dieser Arbeiten flir das kommunale Strassennetz nur beschrankt an-
wendbar. Die Abhangigkeiten des Systems Strasse zu anderen Teilsystemen beeinflussen
das im Uberbauten Gebiet wesentlich.

Lediglich die Publikation "Verfahren zur Finanzbedarfsprognose fur die Strassenerhaltung
bei Ortsdurchfahrten" (Heft 556, Forschung Strassenbau und Strassenverkehrstechnik, Bun-
desminister fur Verkehr, Bonn-Bad Godesberg) befasst sich ausschliesslich mit kommunalen
Strassen. Es geht in dieser Arbeit jedoch hauptsachlich um Modelle fiir die Massnahmenop-
timierung auf Grund von Zustandswerten.

Die Forschungsarbeit VSS 1999/295 "Management der Strassenerhaltung fir Strassennetze
in Stadten und Gemeinden" befasst sich mit der Thematik des EM im Uberbauten Gebiet.

Es wurden keine weiteren Arbeiten gefunden zu Themen wie: Einfluss der anderen Teilsys-
teme, Koordinationsbedarf innerhalb einer Gemeinde oder zu den Eigenheiten von Stadten
und Gemeinden und deren Konsequenzen auf das EM.

2.4.2. Normen

In der Schweiz bestehen zahlreiche SN Normen zum Thema Erhaltungsmanagement von
Strassen. Diese Normen sind ebenfalls hauptsachlich auf nationale und iberkommunale
Strassen ausgelegt und sind damit nur beschrankt anwendbar flr das kommunale Strassen-
netz.
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3. Vorgehen

3.1  Forschungsteam

Das Forschungsteam setzt sich aus den beiden Komponenten "Theorie/Grundlagen" und
"Praxis/Anwendung" zusammen. Die gewahlte Kombination bietet Gewahr, dass beide Sei-
ten - diese der Theorie und jene der Praxis - genligend zum Zug kommen.

Die Berner Fachhochschule ibernimmt schwerpunktmassig den theoretischen - statistischen
Teil mit der Umfrage bei den Gemeinden und deren Auswertung.

Die WIFpartner AG als praxiserprobte Spezialisten bearbeiten den Umsetzungs-Part von der
Theorie zur Anwendung.

3.2 Arbeitsschritte

Es ist - in Absprache mit dem Auftraggeber - wie folgt gearbeitet worden:

e vorhandenes Normenwerk und Publikationen (speziell zum EM) durchforsten

o flir die Arbeit statistische Grundlagen erarbeiten

¢ Fragebogen fir die Stadte und Gemeinden aufbauen

e Umfrage bei den Stadten und Gemeinden durchfihren

e Eigenheiten und Konsequenzen ableiten

e ausgewertete Ergebnisse aus Fragebogen in den Forschungsbericht einbauen;
Kernaussagen machen

e Normentwurf erarbeiten

e Forschungsbericht abschliessen

Die diversen Kontakte mit der Begleitgruppe EK 7.10 (Expertenkommission) und der
FK 7 (Fachkommission) haben ermdglicht, die anvisierten Fragen zielgerichtet anzugehen
und bedarfsgerecht zu bearbeiten.

3.3 Methodik

3.3.1. Inhomogenes Umfeld

Eingedenk der Tatsache, dass die angesprochenen Stadte und Gemeinden sehr unter-
schiedliche Profile und Organisationen zum Thema Strasse und zur Infrastruktur haben,
musste die anzuwendende Methodik moglichst pragmatisch ausgerichtet werden.

3.3.2. Umfragebogen als zentrales Element

Um moglichst viele Eigenheiten aus dem Kreis der Stadte und Gemeinden zu erfahren,
mussten die Kernfragen maoglichst direkt gestellt werden. Deren inhaltliche Schwerpunkte
sind unter 4.1 zusammengestellt.

3.3.3. Unterschiedliche Stadte- und Gemeindegrossen

Um allgemein verstandliche und nachvollziehbare Antworten zu erhalten, wurden bei der
Analyse die Gemeinden in 5 Gréssenkategorien aufgeteilt:

e Gemeinden mit weniger als 5'000 Einwohnern

e Gemeinden mit 5'000 bis 10'000 Einwohnern

¢ Kleinstadte mit 10'000 bis 20'000 Einwohnern

e grossere Stadte mit 20'000 bis 80'000 Einwohnern
e Gross-Stadte mit mehr als 80'000 Einwohnern
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Die Differenzierung und Auswertung nach Gemeindegréssen wurden gewabhlt, weil damit
deren Organisationsstruktur, die Anforderungen an die Strassen und das Ausmass des
Strasseninventars gentgend berlcksichtigt werden konnten. Die Bedeutung der Gemeinden
hat somit einen wesentlichen Einfluss auf die Art, wie mit den Strassen umgegangen wird.

3.3.4. Umfang der Umfrage; Riicklauf

Es wurden rund 210 Gemeinden und Stadte der Deutschschweiz (Beziger des Leitfadens
FES) angeschrieben. Der Rucklauf war ausserst erfreulich und ermdglicht uns, die gestellten
Fragen recht breit abgestiitzt beantworten zu kénnen. Der Ricklauf war wie folgt:

¢ 67 beantwortete Fragebogen oder ca. 32%
e davon ca. 55 als Papierversion
e davon ca. 12 elektronisch

3.3.5. Anonymisierte Aussagen

Samtliche Antworten sind anonymisiert worden. Ein nicht erwlinschter Gebrauch der Daten
ist ausgeschlossen.
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4, Umfrage zu Eigenheiten von Strassenverkehrs-
anlagen in Stadten und Gemeinden

41 Umfrage bei den Stadten und Gemeinden *

4.1.1. Art der Umfrage

Es wurde eine umfangreiche Internet-Umfrage durchgefihrt. Dabei wurden 210 Personen,
welche den Leitfaden "Werterhalt von Strassen” beim FES bezogen haben, angeschrieben.
Total wurden 67 Fragebogen ausgeflllt und zuriickgesandt.

4.1.2. Umfrage-Schwerpunkte
Zum Forschungsthema sind Fragen zu folgenden Themen gestellt worden:

A. Kennwerte der Gemeinde

e Anzahl Einwohner

¢ Art der Gemeinde

e Flache

e Hohenlage

¢ Steuerkraft pro Einwohner

B. Organisation der Gemeinde im Bauwesen

¢ eigene Bauverwaltung
¢ externes Biro

C. Infrastruktur wie gehandhabt

e Leitbild da fir Infrastruktur

e Umfang Strassen

¢ Erhaltungsstrategie Strassen

e Infrastruktur-Daten (Teilsysteme)

e Verkehrstypen im Zentrum, am Rand
e Funktion der Strassen (Zentrum/Rand)

D. Gemeinde und Erhaltungsmanagement (EM)

e Zustand Strassen
e Zustandsaufnahmen
e Anwendung EM

E. Einflussfaktoren auf EM fiir Strassen
¢ Einflussfaktoren

F. Koordination der Teilsysteme

¢ spezielle Koordination
¢ gute/schlechte Koordination
¢ verbesserungswirdig / ok

G. Geldaufwand in der Gemeinde
e Aufwand baulicher, betrieblicher Unterhalt

H. Individuelle Winsche
*siehe dazu Fragebogen im Anhang des Berichts
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4.2 Allgemeine Bemerkungen

Mit der Umfrage sind praktisch alle Gemeindegréssen und -arten erfasst worden. Die Menge
der zuriickgelaufenen Antworten ermdglicht den Aufbau einer nach Gemeindegrdssen ge-
gliederten Beurteilung der zu beantwortenden Fragen. Ebenso kdnnen aus den Antworten
Richtungen und Trends herausgelesen und bedarfsgerecht interpretiert werden.

Teilnehmende Stadte und Gemeindegrossen

<5000 5-10'000 10 - 20'000 20 - 80000 > 80000

‘ o gesamte Schweiz [Stk.] m teilnehmende Stédte / Gemeinden [Stk.]

Abb. 6: Ubersicht beziiglich der an der Umfrage beteiligten Gemeinden

Die obige Tabelle zeigt, dass die grésseren Stadte und Gemeinden in der Umfrage sehr gut
vertreten sind. Die kleinen Gemeinden (< 5000 Einwohner) sind prozentual gering vertreten.
Im folgenden Kapitel wurden die Schlussfolgerungen der Umfrage jeweils auf die Schweiz
Uber Anzahl der Gemeinden extrapoliert. Da einzelne Gemeindegruppen prozentual gering
vertreten sind, hat diese Extrapolation nicht fir alle Gemeindegréssen dieselbe Qualitat (sie-
he Kap 5.1). Trotzdem kann eine solche Hochrechnung Trends fur die Schweiz aufzeigen.
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4.3

Kennwerte von Stadten und Gemeinden

Die Tabelle 2 zeigt die Charakteristik der an der Umfrage beteiligten Gemeinden auf. Bei den
kleinen Gemeinden handelt es sich hauptsachlich um landliche Gemeinden. Bei den mittel-
grossen Gemeinden sind die Agglomerationsgemeinden am starksten vertreten. Bei den
grossen Gemeinden handelt es sich um Stadte.

Einwohner | Einwohner | Einwohner | Einwohner Einwohner
<5000 5-10'000 | 10 -20'000 | 20 - 80'000 > 80'000
Lindliche Gemeinde [%)] 100 82 73 0 0
Stadtische Gemeinden [%] 0 18 27 100 100
Davon in Agglomeration [%] 25 76 60 67 0

Tabelle 2: Kennwerte der Stadte und Gemeinden

Aus den erfragten Kennzahlen (Laufmeter Gemeindestrasse pro Einwohner; Wiederbeschaf-
fungswert pro Einwohner etc.) kdnnen keine eindeutigen Aussagen abgeleitet werden. Ins-
besondere die Angaben zum Wiederbeschaffungswert sind schwierig zu interpretieren. Es ist
wahrscheinlich, dass nicht alle Gemeinden von derselben Grundlage flr die Ermittlung des

Wiederbeschaffungswertes ausgegangen sind.
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5. Eigenheiten von Strassenverkehrsanlagen und
Konsequenzen fir das EM in Stadten und Gemeinden

5.1 Trends Schweiz

Auf der Basis der durchgefiihrten Umfrage wurden Trends flr die Schweiz abgeleitet.
Da einzelne Gemeindegruppen in der Umfrage prozentual gering vertreten sind, hat diese

Extrapolation nicht fur alle Gemeindegrossen dieselbe Qualitat. Trotzdem kann eine solche
Hochrechnung Trends fiir die Schweiz aufzeigen.

Die Hochrechnung fir die Schweiz wird an folgendem Beispiel kurz erklart:

1. Umfrageresultat: 62% der befragten Gemeinden mit weniger als 5000 Einwohnern sag-
ten aus, dass sie eine eigene Bauverwaltung besitzen.

2. Umrechnung auf Schweiz: In der Schweiz existieren 2597 Gemeinden mit weniger als
5000 Einwohnern. 62% entsprechen somit 1610 Gemeinden. Dies entspricht 55.6% aller
Schweizer Gemeinden (total 2896 Gemeinden).

3. Analog werden auch die anderen Gemeindegréssen hochgerechnet.

4. Werden die Resultate aller Gemeindegréssen zusammengezahlt, kann eine Aussage

gemacht werden, wie viel Prozent der Gemeinden eine eigene Bauverwaltung besitzen.

Gemeinde-| Gemeinde- Gemeinde- Gemeinde- Gemeinde-
grésse grésse grésse grésse grésse

<5000 EW | 5-10'000 EW | 10-20'000 EW | 20-80'000 EW | > 80'000 EW | Total
Umfrage: Gemein-
den mit eigener
Bauverwaltung 62% 100% 100% 100% 100%
Anzahl Gemeinden
dieser Grosse in der
Schweiz 2597 180 89 24 6 2896
Anzahl Gemeinden
mit eigener Bauver-
waltung in der
Schweiz 1610 180 89 24 6 1909
% Anteil aller Ge-
meinden mit eigener
Bauverwaltung 55.60% 6.22% 3.07% 0.83% 0.21% 66%

Tabelle 3: Beispiel Hochrechnung Umfrageresultate auf Trend Schweiz

Umfrageresultate >

Gemeindestruktur C>

Abb. 7: Hochrechnung Umfrageresultate auf Trend Schweiz
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5.2 Eigenheiten bezuglich Eigentiimer

5.2.1. Organisation des Bauwesens in Stadten und Gemeinden

Organisation des Bauwesens in Stadten und Gemeinden

100

90 -

80 -

70 -

60 1] @ % mit eigener Bauverwaltung
X 50 -
- m Strassen und Werk-

40 1 leitungen getrennt

bewirtschaftet [%]

30 +—
20 -
10 - I
0 L]
< 5000 |5-10'000 10 - 20 - > 80'000
20'000 80'000

Gemeinden / Stadte

Abb. 8: Organisation des Bauwesens in Stadten und Gemeinden

Interpretation der Umfrage-Antworten

Die befragten Gemeinden mit mehr als 5'000 Einwohnern verfligen praktisch alle Uber eine
eigene Bauverwaltung. Etwa 30% der Gemeinden mit weniger als 5'000 Einwohnern sind
ohne Bauverwaltung.

Die Extrapolation auf die Schweiz ergibt, dass anzahlmassig rund 2/3 aller Gemeinden der
Schweiz Uber eine eigene Bauverwaltung verfugen. Damit werden etwa 2/3 aller Gemeinde-
strassen gemeindeintern bewirtschaftet.

Nur bei den grosseren Gemeinden werden die Strassen und Werkleitungen separat bewirt-
schaftet (ca. 10%).

Fir das Erhaltungsmanagement heisst das, dass die Belange der Strassen und Werkleitun-
gen in den meisten Gemeinden auf einfache Art koordiniert werden kénnen.
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Eigenheiten

Lediglich ganz kleine Gemeinden geben Bauverwaltung extern.

2/3 aller Gemeinden bzw. der Gemeindestrassenflache werden durch gemeindeeigene
Verwaltung bewirtschaftet.

Nur grossere Gemeinden und Stadte bewirtschaften ihre Strassen und Werkleitungen.
Die Belange der Strassen und Werkleitungen werden nach einfachem Muster koordi-
niert.

Beurteilung

Die Resultate der Umfrage sind eindeutig und klar.

Die Resultate der Umfrage scheinen plausibel.

Es wurde nur nach den Werkleitungen gefragt. Es ist anzunehmen, dass in vielen Ge-
meinden andere Leitungssysteme wie Strom, Wasser, Telefon etc. nicht unter der Bau-
verwaltung laufen. Entsprechend ist die Koordination mit diesen Teilsystemen
schwieriger.

Schlussfolgerungen

Das EM wird fur Strassen und Werkleitungen mit den bestehenden Organisationseinhei-
ten gut gelost.

Es sind keine neuen Organisationseinheiten zu schaffen.

Das EM muss nach moglichst einfachem Muster ablaufen.

Neben den Werkleitungen sind auch noch andere Teilsysteme in das EM zu integrieren.

5.2.2. Strategische Ausrichtung

Handhabung der Infrastruktur in Stadten und Gemeinden
100
90 -
80 - @ Leitbild Infrastruktur
— vorhanden
70 _
m Leitbild Strassen
60 - ’7 vorhanden
< 50 [ O Strassenerhaltungsstrategie
— vorhanden
40 - 0 Umfang Strassen bekannt
30 -+
m WBW bekannt
20 -
10 -
O i
<5000 5-10000 10 - 20 - > 80'000
20'000 80'000

Abb. 9: Handhabung der Infrastruktur in Stadten und Gemeinden
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Interpretation der Umfrage-Antworten

Die Abb. 9 zeigt, dass je grosser eine Gemeinde ist, desto starker ist auch die strategische
Ausrichtung. Bei den mittleren und kleinen Gemeinden verfugen lediglich 30 % uber ein Leit-
bild fiir die Strassen- bzw. Infrastrukturbewirtschaftung.

Die Extrapolation der Umfrageresultate auf die ganze Schweiz ergibt, dass rund 1/3 aller
Gemeindestrassen nach einer Strassenerhaltungsstrategie bewirtschaftet wird.

Der Wiederbeschaffungswert ist vor allem den grossen Gemeinden und Stadten bekannt.

Eigenheiten

Lediglich die grossen Gemeinden und Stadte (ca. 10% aller Gemeinden) bewirtschaften
die Strassenflache nach einem Leitbild. Das entspricht etwa 30% der gesamten Stras-
senflache innerorts.

Etwa die Halfte aller Gemeinden kennt den Umfang und den Wiederbeschaffungswert
ihrer Strassenanlagen.

Beurteilung

Aus der gestellten Frage geht nicht hervor, was unter Leitbild und Erhaltungsstrategie
verstanden wird. Es ist anzunehmen, dass die vorhandenen Leitbilder und Strategien
von sehr unterschiedlicher Qualitat und Aussagekraft sind.

Fir die Koordination mit den anderen Teilsystemen sind die langfristige Planung und die
strategische Ausrichtung von grosser Bedeutung. Ein Grossteil der Strassen wird jedoch
nicht nach einer Strategie bewirtschaftet.

Der Nutzen einer strategischen Ausrichtung einer Gemeinde wurde offenbar noch nicht
uberall erkannt. Es ist auch mdglich, dass die Gemeinden diesbezuglich Uber zu wenig
Fachkompetenz verfiigen. Es ist daher zu tberlegen, ob das EM von Strassen von klei-
nen Gemeinden nicht zusammengelegt werden kann (gemeindelbergreifende Organi-
sationen wie Zweckverbande etc.).

Schlussfolgerungen

Die Inhalte der Leitbilder und Strategien sind zu standardisieren, um moglichst klare,
untereinander vergleichbare Aussagen machen zu kénnen.

Die Strategie der Strassenbewirtschaftung ist mittels geeigneter Bearbeitungsraster zu
standardisieren. Er muss so aufgebaut sein, dass er auch flir die andern Teilsysteme
nutzbar gemacht werden kann.

Die Gemeinden missen verstarkt auf den Nutzen einer konsequenten Strategie-
Anwendung hingewiesen werden. Der erzielbare Nutzen muss verstandlich und nach-
vollziehbar kommuniziert werden.
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5.2.3. Kenntnisse der Infrastruktur

Kenntnisse der Infrastruktur in Stadten und Gemeinden

100

90

80 -

70 +—

60 +— O Strassenausmass

bekannt
50 A

[%]

@ Kunstbautenausmass
40 bekannt

30 -

20 +—

10 ] F
0 ‘ ‘

< 5000 5-10'000 10 - 20'000 20 - 80'000 > 80'000

Abb. 10: Kenntnisse der Infrastruktur in Stadten und Gemeinden

Interpretation der Umfrage-Antworten

Einem hohen Anteil der befragten Gemeinden ist das Ausmass der Strassen bekannt. Die
Kunstbauten sind vorab in Stadten dokumentiert.

Eigenheiten

— Das Ausmass der Strassen ist praktisch in allen Gemeinden bekannt.

— Das Ausmass der Kunstbauten ist nur in ca. 25 % aller Gemeinden bekannt.
Beurteilung

— Aus der Umfrage geht nicht hervor, wie gut und fundiert die Kenntnisse des Strassen-
und Kunstbautenausmasses sind. Es ist anzunehmen, dass die Qualitat und der Um-
fang dieser Kenntnisse je nach Gemeinde stark variiert.

Schlussfolgerungen

— Die Art und der Umfang der erwtinschten Kenntnisse der Strassen und Kunstbauten
sind zu definieren bzw. den Anwendern in Erinnerung zu rufen. Die Resultate miissen
vergleichbar sein.

— Die einzelnen Bestandteile der Kenntnisse sind zu definieren.

Seite 31



5.2.4. Stand Zustandsaufnahmen

Stand des EM in Stadten und Gemeinden
100
90
80 —
70
60 || | | | @Zustand ist bekannt
< 50 | dawon:
40 1 | | | mZustand wird periodisch
aufgenommen
30
20 1 L 1 OVSS Norm wird
eingesetzt
10
0
[%] [%] [%] [%] [%]
< 5000 5-10'000 | 10 -20'000 | 20 - 80'000 | > 80'000

Abb. 11: Stand des EM in Stadten und Gemeinden

Interpretation der Umfrage-Antworten

Der Zustand der Strassen ist in ca. 2/3 aller Gemeinden bekannt. Der Einsatz der VSS Norm
SN 640 925b als Grundlage flir die Zustandsaufnahme ist nicht sehr weit verbreitet.

Analog fallt auch die Extrapolation auf die Schweiz aus:
Nur die Halfte der Gemeindestrassen wird einer periodischen Zustandsaufnahme unterzo-
gen. Bei V4 der Strassen wird dabei die VSS Norm 640 925b angewandt.

Eigenheiten

— Von Uber 2/3 der Strassenflache ist der Zustand bekannt.
—  Der Zustand von gut der Halfte aller Strassen wird periodisch aufgenommen.
—  Lediglich ca. 14 % aller Gemeinden wenden die VSS Norm 640 925b an.

Beurteilung

—  Es ist erstaunlich, wie wenig Gemeinden die Norm SN 640 925b fir die Zustandsauf-
nahmen anwenden. Offenbar ist die Norm zu wenig bekannt oder wird als zu kompliziert
in der Anwendung empfunden.

—  Esfuhrt ein Grossteil der Gemeinden eine Zustandsaufnahme durch. Aus Kap. 5.3.2
geht hervor, dass nur wenige Gemeinden eine strategische Ausrichtung im EM besitzen.
Offenbar wird in vielen Gemeinden nach der Zustandsaufnahme keine langfristige Erhal-
tungsplanung und Strategie abgeleitet.
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Schlussfolgerungen

—  Es st zu hinterfragen, wieso die Norm SN 640 925a nicht mehr angewendet wird. Sind
es inhaltliche Mangel oder ist der Einstieg in die Norm zu aufwendig oder zu kompli-
zZiert?

— Es missen Wege und Massnahmen zur besseren Kommunikation tiber den Nutzen der
Norm-Anwendung gefunden werden.

— Der Norm-Einstieg muss vereinfacht werden.

5.2.5. Stand Erhaltungsmanagement

Stand des EM in Stadten und Gemeinden
Art des EM
100
90 —
80 —
70 —
@ EM wird eingesetzt
60 — —
dawon:
2 8017 | | | | mEM ist einfach
40 — —
O EM systematisch
30 — —
20 — — )
0 EM aufwendig und
systematisch
10 1 — —
0
[%] [%] [%] [%] [%]
< 5000 5-10'000 | 10-20'000 | 20 - 80'000 > 80'000

Abb. 12: Stand des EM in Stadten und Gemeinden — Art des EM

Interpretation der Umfrage-Antworten

Die grésseren der an der Umfrage beteiligten Gemeinden verfligen alle Gber ein EM. Je
grosser die Gemeinden, desto komplexer und aufwendiger ist das EM. Bei den mittleren und
kleinen Gemeinden verfugt etwa die Halfte Uber ein einfaches EM. Vereinzelt (ca. 15%) be-
sitzen auch kleinere Gemeinden ein systematisches EM.
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Eigenheiten

— Rund 60 % der Gemeinden verfugen tber ein EM.
— Es kommen in den Gemeinden < 20'000 Einwohner vor allem einfache EM-Systeme

zum Einsatz.

— Je grésser die Gemeinde, desto systematischer und aufwendiger ist das EM.

Beurteilung

— In der Fragestellung ging nicht klar hervor, was als EM verstanden wird. Es muss ange-
nommen werden, dass die vorhandenen EM-Systeme sehr unterschiedlich sind und im
Umfang, in der Aussagekraft und der Tiefe stark variieren.

Schlussfolgerungen

— Die EM-Systeme sind zu standardisieren.

— Es st zu prifen, ob fur deren Umfang, Bearbeitungstiefe und Aussagekraft verschiede-
ne Stufen eingerichtet werden sollen. Je nach Organisationsform und verfligbaren Ar-
beitskraften konnten in den Gemeinden die als sinnvoll erachteten Bearbeitungsstufen
angewendet werden.

5.2.6. Bedarf beziglich Erhaltungsmanagement

@ EM wird eingesetzt
m EM ist ausreichend
0O EM ist verbesserungs-

wirdig
0O EM ist ungenligend

Stand des EM in Stidten und Gemeinden
Bewertung des EM

120
100
80

X 60 - -

40 -+ — —

20 + — —

: i il
[%] [%] [%] [%] [%]
< 5000 5-10'000 10 - 20'000 20 - 80'000 > 80'000

Abb. 13: Stand des EM in Stadten und Gemeinden — Bewertung des EM
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Interpretation der Umfrage-Antworten

Eigenheiten

— 35 % der Gemeinden sind mit ihrem EM zufrieden.

— 2/3 aller Gemeinden erachten das EM als verbesserungswiuirdig bzw. ungentigend.
Beurteilung

—  Der Anspruch an ein EM kann je nach Gemeinde sehr unterschiedlich sein.

— Es besteht Handlungsbedarf fiir alle Gemeindegrossen.

Schlussfolgerungen

— Die Benutzerfreundlichkeit des EM muss verbessert werden, damit die Akzeptanz und
die Anwendung des EM grésser wird.
— Es sollten vermehrt einheitliche und einfache Hilfsmittel zur Verfligung gestellt werden.

5.2.7. Koordination der Teilsysteme in Stadten und Gemeinden

Koordination der Teilsysteme in Stiadten und Gemeinden
100
04 —
80 1 — T 1
70 1 — 1 H
60 + @ Baukoordination findet statt
g 50 - dawvon:
m einfache Baukoordination findet
40 1 statt
30 -
0O Systematische BK mit
20 - Gesamtmassnahmenplan
10 1 — — — —
0
(%] [%] [%] [%] [%]
< 5000 5-10'000 | 10 - 20000 | 20 - 80'000 | > 80'000

Abb. 14: Koordination der Teilsysteme in Stadten und Gemeinden

Interpretation der Umfrage-Antworten

Praktisch alle Gemeinden fiihren eine Baukoordination durch. Wahrscheinlich ist diese in
kleinen Gemeinden vom Bedarf gesteuert und entsprechend - ohne grosse Systematik - auf-
gebaut. Die Resultate sind demzufolge mit andern Gemeinden schwierig zu vergleichen.

Bei grosseren Gemeinden und Stadten wird diese normgerecht angewandt.
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Eigenheiten

Uber 90 % der Gemeinden filhren eine Baukoordination durch.

Die Koordination ist vorab bei den kleinen Gemeinden ohne grosse Systematik.

Aus der Umfrage geht auch hervor, dass 50 % der Gemeinden ihre Baukoordination als
ungenugend und verbesserungswiurdig erachten.

Beurteilung

Die eingegangenen Antworten weisen auf eine gewisse Unsicherheit in Sachen Bauko-
ordination hin.

Weil die Arbeit nicht systematisch bzw. nach vorgegebenen Standardisierungen ange-
gangen wird, werden die Resultate kaum verglichen werden kénnen. Damit ist deren
Aussage nur von relativem Wert.

Schlussfolgerungen

Die Baukoordination ist zu standardisieren.

Die daflir anwendbaren Arbeitsunterlagen miissen gut verstandlich und einfach einsetz-
bar.

Die Arbeitsunterlagen mussen die jeweils erwlinschten Bearbeitungstiefen mdglich ma-
chen. Je nach Gemeindegrésse bzw. verfiigbarer Bauorganisation miissen die Unterla-
gen bedarfsgerecht angewendet werden kénnen.

Einfach und praxistauglich Arbeitshilfen sind gefragt.

5.3 Eigenheiten bezuglich Nutzer
5.3.1. Wichtige Verkehrstypen in der Zentrums- und Randzone von Stad-
ten und Gemeinden
Verkehrstypen mit grosser Bedeutung in Stiadten und Gemeinden
-im Zentrum -
100
90
80 - -
70 | mMIv
60 1 m OeV
X 50 — oSV
40 - oLV
30 H L mrv
20 -
10 H
O T T
< 5000 5-10'000 10 - 20'000 20 - 80'000 > 80'000
Abb. 15: Verkehrstypen mit grosser Bedeutung im Zentrum von Stadten und Gemeinden

(Mehrfachnennungen méglich; MIV=Individualverkehr, OeV=ébffentlicher Verkehr,
SV=Schwerverkehr, LV=Langsamverkehr, rV=ruhender Verkehr)
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Verkehrstypen mit grosser Bedeutung in Stadten und Gemeinden
-in der Randzone -

100

90 -

80 -

701 —‘ MV

60 m OeV
X 50 — ] , osv

40 7] oLV

30 || ] mrv

20 ]

0 s B B |

< 5000 5-10000 10-20000 20-80'000 > 80000

Abb. 16: Verkehrstypen mit grosser Bedeutung in der Randzone von Stadten und Gemeinden
(Mehrfachnennungen méglich; MIV=Individualverkehr, OeV=6ffentlicher Verkehr,
SV=Schwerverkehr, LV=Langsamverkehr, rV=ruhender Verkehr)

Interpretation der Umfrage-Antworten

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) und der Offentliche Verkehr (OeV) spielen in Orts-
und Stadtzentren eine wichtige Rolle. Die Bedeutung des OeV steigt mit zunehmender
Stadtgrdsse. In Zentren von mittelgrossen und grossen Stadten hat der OeV die grosste Be-
deutung bezuglich Massnahmen des Erhaltungsmanagements.

Eigenheiten

— Der MIV hat in allen Gemeinden und Stadten eine hohe Bedeutung in Sachen Mass-
nahmen zum EM.

— Bei grossen Stadten hat der OeV in den Stadtzentren seine grésste Bedeutung, d.h. alle
baulichen Massnahmen miissen gut auf die Belange des OeV abgestimmt werden. Es
werden keine bzw. nur minimale Einschrankungen toleriert.

— Inder Randzone hat der MIV die grosste Bedeutung.

Beurteilung

— In kleinen Gemeinden werden vorwiegend Massnahmen ausgel6st, wenn die Beduirfnis-
se des MIV nicht mehr gewahrleistet sind; im Vordergrund stehen hier wahrscheinlich
vor allem die Bedurfnisse: Sicherheit und Verkehrsfluss.

— In grossen Gemeinden sind auch die Bedurfnisse des 6ffentlichen Verkehrs sehr wichtig
und kénnen Massnahmen auslésen. Tendenziell wird die Bedeutung des offentlichen
Verkehrs in grossen Gemeinden zunehmen.

Schlussfolgerungen

— Das EM muss den individuellen Bedurfnissen Rechnung tragen.
— Die Wichtigkeit der Verkehrstypen in den Zentren ist bedeutungsgerecht aufnehmen.
— In der Randzone ist das EM auf die Bedurfnisse des MIV auszurichten
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5.4 Eigenheiten bezuglich Funktion der Strassen

5.4.1. Strasse im Zentrum und in der Randzone von Stadten und Ge-
meinden

Hauptfunktionen der Strasse
-im Zentrum -
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Abb. 17: Hauptfunktion der Strasse im Zentrum (Mehrfachnennungen méglich)

Hauptunktion der Strasse
-in der Randzone -
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Abb. 18: Hauptfunktion der Strasse — in der Randzone (Mehrfachnennungen méglich)
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Interpretation der Umfrage-Antworten

Wahrend in den Zentren der kleineren und mittelgrossen Gemeinden die Strassen vorab der
Verkehrsbewaltigung dienen, nimmt deren Bedeutung als Aufenthalts- und Gestaltungsraum
mit wachsender Gemeindegrosse zu.

In den Randbereichen ist praktisch nur die Verkehrsfiihrung wichtig.

Eigenheiten

Die Funktion der Strassen im Innerortsbereich ist abhangig von deren Lage.

Die FUhrung und Bewaltigung des Verkehrs sind in den Randgebieten der Stadte und
Gemeinden die Hauptaufgaben.

In den Ortszentren - mit wachsender Gemeindegrosse - werden auch andere Aspekte
wichtig. Die Strassen Ubernehmen daselbst auch Funktionen des Aufenthalts und der
Strassenraumgestaltung.

Beurteilung

In den meisten Gemeinden wird fir jede einzuleitende Massnahme des EM die Gewahr-
leistung der Verkehrsfilhrung die oberste Prioritat sein.

In grossen Gemeinden ist es moglich, dass die Funktion "Aufenthaltsraum" zu Mass-
nahmen im Strassenraum fiihrt. Dies sind dann jedoch nicht ausschliesslich werterhal-
tende Massnahmen. Bei solchen Massnahmen kommt es oft zu einer Vernichtung von
vorhandener Bausubstanz (zu friihes Eingreifen aus Sicht der Werterhaltung).

Schlussfolgerungen

Einschneidende Massnahmen des EM sind - wenn mdglich - in verkehrsarmen Zeiten
durchzufthren.

Die baulichen Massnahmen zu Gunsten eines verbesserten Strassenraums sind mit den
Belangen und Anforderungen des Verkehrs in Einklang zu bringen. Zu beachten sind
die oft zeitraubenden Planungs- und Bewilligungsverfahren.

Die Federfihrung im EM sollte bei den Strasseneigentiimern liegen.
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5.5 Eigenheiten beziuglich Konstruktion/Geometrie von Strassen

Feststellung

Bekanntlich sind - verglichen zu den Ausserortsstrecken - die Strassen im Uberbauten Gebiet
mit dauernd wechselnden Konstruktionen und Querschnitten angelegt. Je nach Art der Nut-
zung, nach Entstehungsgeschichte und andern Aspekten hat jede Strasse ihre Eigenheiten.

Eigenheiten

Betrachtet man die Konstruktion und Geometrie von Strassen im Uberbauten Gebiet ergeben
sich folgende Eigenheiten:

Eigenheiten Konstruktion:

— Dimensionierung und Bau nach VSS Normen
Grossere Stadte mit eigenen Richtlinien / Normen
Hoher Ausbaustandard / Qualitat

Viele Teilsysteme auf engem Raum

Eigenheiten Geometrie:

— Kurze Abschnitte

— Schnell wechselnde Querschnitte
— Platze, Aufweitungen

— Zahlreiche Kreuzungen

Beurteilung

— Das EM im Uiberbauten Gebiet muss auf kurze Abschnitte ausgelegt werden. Diese Ab-
schnitte orientieren sich nach der vorhandenen Geometrie (Platze, Kreuzungen etc.).

—  Eine Orientierung des EM auf eine Strassenkilometrierung ist schwierig und aufwendig.
Die Orientierung erfolgt daher eher nach Strassennamen und Hausnummern.

— Die Querschnitte im Uberbauten Gebiet andern sehr schnell. Daher ist das Arbeiten (Be-
zeichnen, Festlegen) mit Strassenflachen geeigneter als mit Strassenlangen.

Schlussfolgerungen

— Die das EM unterstlitzenden Arbeitspapiere missen den speziellen Eigenheiten
innerorts Rechnung tragen. Sie missen gut verstandlich und flexibel anwendbar sein.

— Die Abschnittsbezeichnungen mussen eindeutig sein; Verwechslungen von Teilstrecken
sind konsequent zu verhindern.

— Aufgrund der unterschiedlichen Strassengeometrie sollte sich das EM auf Verkehrsfla-
chen beziehen.
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5.6 Eigenheiten beziuglich Abhangigkeiten
5.6.1. Andere Teilsysteme

grosser Einfluss auf EM in Stadten und Gemeinden
100
90
80 —I
70
O Strassenzustand
601 m Betriebssicherheit
g 50 1 O Verkehrsfluss
40 | O Gesetze
m Andere Teilsysteme
30
20 ~
10 4+
0
< 5000 5-10'000 10-20'000 20-80'000 > 80'000

Abb. 19: Grosser Einfluss auf das EM in Stadten und Gemeinden (Mehrfachnennungen méglich)

mittlere Einfluss auf EM in Stadten und Gemeinden
100
90 —
80 ] —
70 —
(] m Strassenzustand
60 — || | mBetriebssicherheit
g 50 — |0 Verkehrsfluss
40 || |OGesetze
m Andere Teilsysteme
30 —
20 - —
10 A —
0 I T T
< 5000 5-10'000 10-20'000 20 -80'000 > 80'000

Abb. 20: Mittlerer Einfluss auf das EM in Stadten und Gemeinden (Mehrfachnennungen méglich)
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Interpretation der Umfrage-Antworten

Insbesondere bei grosseren Gemeinden haben im Vergleich zur Strasse auch die andern
Teilsysteme eine grosse Bedeutung fir das EM innerorts.

Der Strassenzustand und die Betriebssicherheit werden als Faktoren mit hohem Einfluss
bezeichnet. Ebenso ist der Verkehrsfluss eine wichtige Grésse in der Beurteilung von Ein-
flissen.

Eigenheiten

— Der Strassenzustand ist eng mit der Betriebssicherheit verbunden. Beide werden von
den Nutzern der Verkehrsanlagen schnell wahrgenommen.

— Andere Teilsysteme haben vorab bei grosseren Gemeinden und Stadten ihren Einfluss
auf das EM.

—  Der Verkehrsfluss wurde von den meisten Gemeinden als Einfluss zweiter Prioritat ge-
nannt.

Beurteilung

— Die Bedeutung der Einflussfaktoren wurde von allen Gemeindegruppengrdssen ahnlich
beurteilt.

Schlussfolgerungen

— Die anderen Teilsysteme mussen in den EM-Prozess mit einbezogen werden.

5.6.2. Weiche Faktoren

grosser Einfluss auf EM in Stadten und Gemeinden
100
90
B @ Politik
80 -
70 ] m Raum- / Stadteplanung
60 0O Gestaltung des offentlichen
— Raums
X 50 - — — .
= Bm Modestrdomungen
40 =
30 — @ Anlasse besonderer Art
20 - O Finanzen
10 - — — H
O m T T T T
<5000 5-10000 10-20'000 20 -80'000 > 80'000

7

Abb. 21: Grosser Einfluss auf das EM in Stadten und Gemeinden — ,weiche Faktoren*
(Mehrfachnennungen méglich)
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mittlere Einfluss auf EM in Stadten und Gemeinden
100
90
o Politik
80
70 — m Raum- / Stadteplanung
60 ] O Gestaltung des o6ffentlichen
— — Raums
X 50 H — .
= m Modestromungen
40 H _—
30 o Anlasse besonderer Art
20 H O Finanzen
10 H
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<5000 5-10000 10-20'000 20 -80'000 > 80'000

Abb. 22: Mittlerer Einfluss auf das EM in Stadten und Gemeinden — "weiche Faktoren"
(Mehrfachnennungen méglich)

Interpretation der Umfrage-Antworten

Verstandlicherweise haben bei den weichen Faktoren die Finanzen ein grosses Gewicht.
Vorab die kleineren Gemeinden haben offenbar eher Muhe, die notwendigen Massnahmen
des EM den "Geldgebern" (Souveran) zu verkaufen.

Anderseits spielen daselbst die Aspekte der Raum- bzw. Stadteplanung eher eine unterge-
ordnete Rolle.

Eigenheiten

— Die fur die Umsetzung des EM notwendigen Finanzen werden durch verschiedene Fak-
toren beeinflusst. Der Politik wird dabei eine eher mittelmassige Rolle zugesprochen.

— Die Strasse als Teilprodukt der Raum- und Stadteplanung wird erst in grésseren Ge-
meinden und Stadten wahrgenommen.

Beurteilung

— Die vorhandenen finanziellen Mittel haben einen wesentlichen Einfluss auf das EM. Es
ist daher wichtig, dass die Finanzverantwortlichen in den EM-Prozess miteinbezogen
werden.

— Auch die Politik muss in den EM-Prozess eingebunden werden. Diese agiert oft nicht
nur nach technischen Gesichtspunkten.

— Die Raum- und Stadteplanung sind tibergeordnete Planungsinstrumente. Diese miissen
im EM-Prozess ebenfalls eingebunden werden.
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Schlussfolgerungen

— Die Finanzverantwortlichen jeder Gemeinde sind laufend in die Entscheidungsprozesse
des EM einzubinden.

— Die politisch Verantwortlichen gehdren ebenso in den Kreis der Entscheidungstrager.

— Alle politisch tatigen Personen sind periodisch zu informieren. Insbesondere missen sie
auf die zu erzielenden "Gewinne" des EM aufgeklart und Gberzeugt werden.

— Die Teilsysteme Raum- und Stadte- bzw. Ortsplanung muissen ebenfalls in den Prozess
mit eingebunden werden. Diese beeinflussen die Entwicklung aller Teilsysteme und de-
ren Folgerungen massgeblich.

5.7 Umfrageergebnisse - Bilanz

5.7.1. Eigenheiten

¢ Nur vereinzelte (ganz kleine) Gemeinden Ubertragen ihre Bauorganisation extern.
o Nur bei ca. 10 % aller Gemeinden werden die Werkleitungen separat bewirtschaftet.
o Koordination mit Werkleitungen verlauft direkt, zielorientiert und ist einfach.

o Nur knapp 30 % der Strassenflache wird nach einer Erhaltungsstrategie bewirtschaf-
tet.

e Ausmass der Strassen praktisch in allen Gemeinden bekannt.

e Nur wenige Gemeinden wenden die VSS Norm 640 925b (Zustandsaufnahme) an.
e EM wird in etwa der Halfte der Gemeinden angewandt.

e Zum EM besteht Unterstiitzungs- und Handlungsbedarf.

o Die Baukoordinationen verlaufen meist einfach, sind aber verbesserungswiirdig.

o MIV hat fir die Strassen die grésste Bedeutung.

o Kurze Strassenabschnitte im Wechsel mit Knoten, Platzen, Parkierungen.

5.7.2. Beurteilungen

¢ Bauorganisationen funktionieren in praktisch allen Gemeinden.

e Erhaltungsstrategien spielen in kleineren Gemeinden noch keine grosse Rolle.

¢ EM wird noch (zu) wenig angewandt; Verstandnis dafiir noch verbesserungswirdig.

e Einwirkungen der Teilsysteme auf das System Strasse sind gross.

¢ Normenkenntnisse sind (ausser in Stadten und grésseren Gemeinden) ungenigend.
¢ Handlungsbedarf fir das systematische EM ist erkannt.

o Die Einstiegsschwelle zu einem EM-System ist flir kleinere Gemeinden oft zu hoch.

5.7.3. Schlussfolgerungen

¢ Nutzen und Gewinn der gezielten Normenanwendung erklaren.

o EM-Anwendung verstandlich machen.

o Gesamtsicht fur alle Teilsysteme pflegen.

e Politische Entscheidungstrager fir den gezielten Einsatz von EM gewinnen.

e Praxistaugliche und anwenderfreundliche Hilfsmittel missen zur Verfliigung gestellt
werden.
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6. Konsequenzen fur die Erhaltung von Strassenver-
kehrsanlagen im Uberbauten Gebiet

6.1  Herleitung der Konsequenzen

In Kapitel 5 wurden die Eigenheiten von Strassen im Uberbauten Gebiet hinsichtlich ver-
schiedener Gesichtspunkte untersucht. Dazu muss auch immer das Umfeld betrachtet wer-
den:

Eigentiimer
Organisation
Erhaltungsmanagement
Stellenwert der Strassen
G Wissensstand
NG Mittel

Nutzer

 EiEr L
@ 5

Funktion—— |
‘\..

e

T et Andere TS / Abh#ngigkeiten

Konstruktion / Zustand

Abb. 23: Gesichtspunkte fiir Analyse der Eigenheiten

Diese Eigenheiten haben Konsequenzen auf das Erhaltungsmanagement der Strassenver-
kehrsanlagen, wobei sie sich beziehen kénnen auf:

¢ die Prozessablaufe des EM
e die fiur die Erhaltung zustandige Organisation
¢ die erforderlichen Hilfsmittel fir das EM

Die einzelnen abgeleiteten Konsequenzen kénnen dem Kapitel 6.2 enthommen werden. Zu-
sammenfassend kénnen folgende Hauptkonsequenzen fir das EM im Uberbauten Gebiet
ausgemacht werden:

¢ Im ganzen EM-Ablauf spielt die Koordination aller Beteiligten eine zentrale Rolle; im
speziellen sind die Bereiche Finanzen und Politik im Prozess einzubinden.

¢ Durch die vielen Beteiligten sind die Verantwortlichkeiten klar zu regeln. Es wird vor-
geschlagen, dass der Strasseneigentiimer die Flihrung des EM Ubernimmt.

¢ Der postulierte EM-Ablauf muss einfach sein.

¢ Da kleine Gemeinden oft nicht Gber eine optimale Grosse flr eine professionelle Er-
haltung der Strassen verfligen, ist eine gemeindeubergreifende Zusammenarbeit im
Bereich Erhaltung zu prufen.
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6.2

Ubersicht Konsequenzen

Sicht und Eigen-
heiten

Konsequenz fiir
Prozess des EM

Konsequenz fiir
Organisation fiir
EM

Konsequenz betr.
Hilfsmittel fiir EM

Vergleich mit Haupt-
prozess der Grund-
norm 640 900a =
"Normalablauf"

Organisation/Betreiber (Sicht des Betrei

bers)

zu beachten: Strasse ist der "Vermieter des Raumes"

Grosse / Funkti-
on:

- einfacher Ab-
lauf anstreben

- wenn moglich
keine neuen Or-

Handling der
heute verfligba-

- Ubergeordnete,
professionell ge-

- meist kleine - Ablauf standar- ganisationsein- ren Arbeitsmittel fUhrte Strukturen
Organisations- disieren heiten fir EM verbessern und Funktionen
einheiten - alle Aspekte notwendig ma- - definierte Ablaufe

- beschrankte (Sichtweisen) chen
Kapazitaten vollumfanglich - heute eX|st|e_-

- Organisations- mit einbeziehen rende Organisa-
einheiten multi- tionen arbeiten
funktional ein- lassen
gesetzt - ev. gemeinde-

libergreifendes
EM
(z.B. Zweck-
verbande) an-
streben
Struktur: - Organisations- |- Verantwortlich- |- Aufgaben- - Ubergeordnete,

- Organisations-
einheiten und
Finanzstellen
fur Teilsysteme
sind nicht ein-
heitlich

- jede Gemeinde

einheiten zwin-
gend koordinie-
ren

- Betrachtungs-
perimeter erwei-
tern, gemeinde-
Ubergreifend ar-

keiten der Orga-
nisationseinhei-
ten klaren

- Lead (zwin-
gend) klar defi-
nieren (norma-
lerweise Stras-

beschrieb der
einzelnen Orga-
nisationseinhei-
ten als Muster
vorschlagen

professionell ge-
fuhrte Strukturen
und Funktionen

- definierte Ablaufe

"arbeitet fiir beiten senbau)
sich"
Fachkenntnisse: |- einfacher Ablauf | - Nutzen von - Ubersicht mit - gute Normen-
- geringe Nor- anstreben verbesserten arbeits- kenntnisse
menkenntnisse |- gemeindeeigene Normenkennt- relevanten Nor- | . \/orgehen (meist)
- oft eigenes Vorgehenswei- nissen aufzei- men agfbauen aufeinander abge-
Vorgehen sen in Prozess- gen (Hauptinhalte stimmt
- Ubersicht In- schritten zulas- und deren An-
ventar meistens | S€" wendung / Nut-
vorhanden - In-, Output der zen)
- Verbesse- Prozessschritte
rungspotential definieren, Frei-

des EM Stras-
sen erkannt

heiten im Pro-
zessschritt zu-
lassen
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Sicht und Eigen-
heiten

Konsequenz fiir
Prozess des EM

Konsequenz fiir
Organisation fiir
EM

Konsequenz betr.
Hilfsmittel fiir EM

Vergleich mit Haupt-
prozess der Grund-
norm 640 900a =
,Normalablauf*

Zusammenarbeit
mit Teilsystemen:

- Baukoordination
wird durchge-
fuhrt

- Notwendigkeit
der Baukoordi-
nation erkannt

- Baukoordina-
tion als eigener
Prozessschritt
vorsehen

- Verantwortlich-
keiten der Koor-
dinationsstelle
definieren

- Strasseneigen-
timer Uber-
nimmt den Lead

- Hilfsmittel fir
Projekt-
priorisierung
aufbauen

- Hilfsmittel far
Durchfiihrung
der Baukoordi-
nation aufbauen

- verlauft standardi-
siert

- ist Element des
Gesamtsystems

- geringere Bedeu-

tung der Koordina-
tion

Finanzen: - Finanzverant- |- periodische - Pflichtenheft fir |- Finanzen (auch)

- beschrankte wortliche im Konsultationen beide Seiten beschrankt
Finanzen Prozess ein- (Technik und Fi- aufbauen - Spezialfinanzie-

_ genere” knappe binden nanZ) einberufen - kostengﬂnstige rungen
Ressourcen Werkzeuge

- keine Spezialfi-
nanzierung

Kredit- - Ablauf EM auf |- Finanzbereich - Zeitplan Poli- - verlauft nach tber-

genehmigung:

- eingebunden in
Budgetie-
rungsprozess

- politische Ab-
hangigkeit

politische Pro-
zesse abstim-
men

mit einbeziehen

tik/Finanz auf-
bauen

geordnetem Kon-
zept
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Sicht und Eigen-
heiten

Konsequenz fiir
Prozess des EM

Konsequenz fiir
Organisation fiir
EM

Konsequenz betr.
Hilfsmittel fiir EM

Vergleich mit Haupt-
prozess der Grund-
norm 640 900a =
"Normalablauf"

Funktion der Strasse

Verkehrsfiihrung
als zentrale
Funktion

sekundare Funk-
tion ist Gestal-
tungsraum

Funktionen der
Strasse je nach
Lage der Stras-
se in der Ge-
meinde unter-
schiedlich

Hauptausléser
fir Massnahmen
ist die Nichterful-
lung der Ver-
kehrsfuhrungs-
funktion

Anspriche der
Gestaltung im
EM-Ablauf auf-
nehmen

- kompetente
Vertreter in Or-
ganisation ein-
bringen

- fachspezifische
Leistungen ein-
kaufen

- Ubersicht fiir die
Zustandigkeiten
(Verkehr, Raum
etc.) schaffen

- Verkehrsfiihrung
und Bewaltigung
als wichtigste
Grosse

- Ausloser oft durch
politische Faktoren

- Komfort und Be-
triebssicherheit
sind wichtig

Konstruktion und Geometrie von Strass

enverkehrsanlagen

Konstruktion/
Geometrie:

Konstruktion
nach Normen
Oft hoher Aus-
baustandard
schnell wech-
selnde Quer-
schnitte

viele Kreuzun-
gen und Platze

enge Platzver-
haltnisse

Ablauf in Pro-
zessschritten auf
kurze Abschnitte
ausrichten

Inventar in Fla-
chen statt Ach-
sen
Zustandserfas-
sung nur visuell

- kompetente
Vertreter in Or-
ganisationen
einbringen

- Ubersicht fir die

Zustandigkeiten
(Verkehr, Raum,
Parkierung etc.)
schaffen

- Flacheninventar

fir die einzelnen
Abschnitte
erstellen

- grosse Abschnitte
mit wenigen Profil-
wechseln

- mittlerer Ausbau-
standard

- EM st achs-
bezogen
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Sicht und Eigen-
heiten

Konsequenz fiir
Prozess des EM

Konsequenz fiir
Organisation fiir
EM

Konsequenz
betr. Hilfsmittel
fur EM

Vergleich mit
Hauptprozess der
Grundnorm

640 900a =
"Normalablauf"

Abhéngigkeiten, Bezug zu anderen Teilsystemen

Alle Teilsysteme:

- starke Abhan-
gigkeiten der
Teilsysteme

- starke Abhan-
gigkeit von den
finanziellen Mit-
teln

- Ubergeordnete
Verkehrs-
planung ist wich-
tig

- Zeitpunkte flr
Interventionen
oft nicht optimal
fur alle Teil-
systeme

alle Teilsyste-
me in EM-
Prozess mit
einbeziehen

Finanzverant-
wortliche in
Prozess mit
einbeziehen

tibergeordnete
Planungen im
EM-Prozess be-
riicksichtigen

ausserordentli-
che Abschreiber
fur Strassen
oder Teilsyste-
me und deren
Auswirkungen
zu bertcksichti-
gen

einfache / grobe
Massnahmen-
planung

alle Arbeits-
schritte und Pro-
zesse koordinie-
ren und kontrol-
lieren durch den
Strassenbetrei-
ber

Organigramm
mit zustandigen
Personen und
Verantwortlichen
aufbauen

Kostenteiler-
Standardisie-
rung prufen bzw.
anstreben

PMS vereinfa-
chen nach den
bekannten vier
Ansatzen

PMS auf ganze
Fahrbahnflache
ausrichten

Teilsysteme spie-
len untergeordnete
Rolle

Homogenitat eher
gewabhrleistet als
im Uberbauten Ge-
biet
Strassenplanung
"gibt den Takt an"

Zusammenfassung Konsequenzen fiir das EM in Stadten und Gemeinden:

Im EM-Prozess fiir Stadte und Gemeinden miissen sowohl Teilsysteme, Nutzer und
"ubergeordnete Planungen” (inkl. Gestaltung) miteinbezogen werden, d.h. es braucht
viel Koordination auf der Stufe Planung, Projektformulierung und Umsetzung.
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7. Hauptprozess fur das Erhaltungsmanagement von
Strassen in Stadten und Gemeinden

Im vorliegenden Kapitel wird der Hauptprozess fir das EM in Stadten und Gemeinden defi-
niert. Dabei wird zwischen einem technischen und einem politischen Prozessablauf unter-
schieden.

— Der politische Ablauf beschaftigt sich hauptsachlich mit den Gbergeordneten Zielsetzun-
gen des EM sowie mit der Bereitstellung der finanziellen Mittel fir die Strassenerhaltung.

— Der technische Ablauf erfolgt in den Teilsystemen. Die einzelnen Teilsysteme werden
dabei untereinander koordiniert.

Beide Ablaufe wiederholen sich jahrlich. Die Abhangigkeiten zwischen diesen Ablaufen sind
gross, weshalb sie aufeinander abgestimmt werden missen. Das gewtinschte Resultat sind
koordinierte Projekte, welche im Laufe der folgenden Jahre realisiert werden; die Realisie-
rung kann sich dabei Uber mehrere Jahre erstrecken.

Wiederholender politischer
Prozess ‘ Wiederholender Planungsprozess ‘ ‘ Projektprozess

Projektierung kombinierte Projekte
P |
P2 |

——! P3 ‘
P..

Y
Realisierung kombinierte Projekte

R1 |
R2 |

TEILSYSTEME/
Gesamtsystem

R3 |
R..
v
Auswertung Massnahmen
M1 |
M2 |
M3 |
M.
Darstellung der Prozesse als Flowchart
1
|
Strategische Planung im Teilsystem L . )
Gesetze Projektierung kombinierte Projekte
v
+ Planungskoordination aller Teilsysteme v
’ Politisches Leitbild und Betroffenen ‘ Realisierung kombinierte Projekte ‘
I
v ¥ | v
Zustandsaufnahmen in den ..
Leistungsziele und Budgets Teilsystemen | | | 7 Auswertung realisierter Massnahmen

I

N ]

v 1
Massnahmenplanungen in den

Teilsystemen

Finanzplan (mehrjahrig)

Massnahmenkoordination durch
Budget (Laufende Rechnung, Strasseneigentiimer
Investitionsrechnung) v

Projektauftrige kombinierte Projekte —

v

‘ Gesamtmassnahmenplan aktualisieren

v

—‘ Finanzbedarf ‘

Abb. 24: Hauptprozesse fiir das Erhaltungsmanagement von Strassen in Stédten und Gemeinden
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7.1  Wiederholender politischer Prozess
7.1.1. Politisches Leitbild

Inhalt / Zielsetzung:

—  Formulierung der strategischen und politischen Ausrich-
tung der Gemeinde; Hauptzielsetzungen

—  Festlegung des Stellenwertes der Werterhaltung von
Infrastrukturanlagen

— Aufzeigen der Entwicklungsgebiete innerhalb der Ge-
meinde (Ausbau der Infrastruktur)

— Aufzeigen der grésseren, geplanten Investitionsvorha-
ben

Verantwortlich
Politische Flhrung der Gemeinde wie Gemeinderat, Stadtrat

Beteiligte
Vertreter der politischen Fiihrung der Gemeinde unter Beizug von Fachpersonen aus der
Verwaltung und ev. externen Fachpersonen.

Bemerkungen / Besonderes

Im Hauptprozess des EM im Giberbauten Gebiet kommt der Koordination verschiedener
Teilsysteme, Planern und Interessen eine grosse Bedeutung zu. Die Interessen und Be-
durfnisse der verschiedenen Beteiligten kdnnen dabei widersprichlich sein. Es ist daher
wichtig, dass mit einem politischen Leitbild die Randbedingungen und Leitplanken fiir die
zahlreichen Koordinationen gesetzt werden. Hilfreich sind dabei Aussagen im Leitbild zu
Themen wie: Stellenwert der Werterhaltung in der Gemeinde, Organisation und Verant-
wortlichkeiten flr die Koordination, Art der Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Ab-
teilungen, Funktion und Aufgaben von Strassen, Einsatz der finanziellen Mittel.

In einem Leitbild kdbnnen auch Aussagen beziglich einer gemeindetbergreifenden Zu-
sammenarbeit im Bereich Strassenunterhalt und -betrieb formuliert werden. Die Gemein-
den sollten sich Uberlegen, ob ihre Organisation ausreichend effizient ist oder ob eine
Zusammenarbeit mit anderen Gemeinden Synergien ergeben konnte.

Termine
Das politische Leitbild wird normalerweise am Anfang einer Legislaturperiode formuliert
und gilt Gber die Dauer der Legislaturperiode (meistens 4 Jahre).

Seite 51



7.1.2. Leistungsziele, Budgets

Inhalt / Zielsetzung:

—  Formulierung von messbaren Leistungszielen fir die
einzelnen Teilsysteme

—  Festlegung von Budgets oder Budgetposten fir die Teil-
systeme bzw. Leistungen

Verantwortlich
Politische Flihrung der Gemeinde

Beteiligte
Vertreter der politischen Flihrung und Leitende Verwaltungsangestellte der jeweiligen
Teilsysteme

Grundlagen

Politisches Leitbild

Finanzielle Moglichkeiten der Gemeinde

Massnahmenplanung aus der Objektsicht der einzelnen Teilsysteme
Netzsicht nach Norm SN 640 986

Bemerkungen / Besonderes

Es werden allgemeine Gbergeordnete Ziele flir das jeweilige Teilsystem formuliert. Ein-
zelne Ziele kdnnen sich dabei auf die Werterhaltung beziehen. Aber auch die anderen
Ziele werden die Werterhaltung beeinflussen.

Bei den Strassen koénnen z.B. folgende Leistungsziele formuliert werden:

o Mittlerer Zustandsindex (flachengemittelt)
e Sauberkeitsindex

e Ausbaustandard

e etc.

Der Wertverlust ermittelt auf Basis der Netzsicht des Grundmodells der Werterhaltung
(Norm SN 640 986) kann eine gute Grundlage sein fir die Formulierung der Zielsetzun-
gen.

Wie sich aus der Umfrage zeigte, haben die beschrankten finanziellen Mittel einen we-
sentlichen Einfluss auf das EM in einer Gemeinde. Bei der Formulierung der Leistungs-
ziele spielen die finanziellen Mdglichkeiten einer Gemeinde eine wichtige Rolle. Es ist
daher wichtig, dass sowohl politische Gemeindevertreter wie auch technische Fachper-
sonen diese Ziele miteinander formulieren und die technischen Notwendigkeiten bzw. die
finanziellen Moglichkeiten aufeinander abstimmen.

Die Zielsetzungen innerhalb einer Gemeinde miissen eventuell je nach Gemeindegebiet
unterschiedlich sein. Die Umfrage zeigte, dass die Funktionen und Aufgaben von Stras-
sen aber auch die Eingriffszeitpunkte fir Massnahmen in der Kern- und Randzone einer
Gemeinde nicht dieselben sind.

Bereits bei der Zielformulierung missen sich die Teilsysteme bewusst sein, dass grosse
gegenseitige Abhangigkeiten bestehen und dass die Zielerreichung dadurch beeinflusst
werden kann. Entsprechend muss auch die Zielformulierung ausfallen.

Die Zielformulierung darf sich nicht nur auf technische Zielsetzungen beschranken. Es

Seite 52



mussen Ziele bezlglich aller Funktionen der Strassen festgelegt werden; solche Funktio-
nen sind gemass Umfrage: Verkehrsfiihrung, Gestaltungsraum, Erholungsraum.

Termine
Die Leistungsziele und Budgets werden normalerweise am Ende eines Jahres fiir das
folgende Jahr festgelegt.

7.1.3. Finanzplan und Budget
Inhalt / Zielsetzung:

—  Budget der Laufenden Rechnung fiir das folgende Jahr
—  Bau- und Finanzplan fir die nachsten 5 Jahre

Verantwortlich
Politische Flihrung der Gemeinde

Beteiligte

Politische Flihrung der Gemeinde

Fachpersonen aus der Verwaltung der einzelnen Teilsysteme sowie der Finanzabteilung,
Volk oder Parlament

Grundlagen
Leistungsziele und Budgets
Gesamtmassnahmenplan nach Koordination

Bemerkungen / Besonderes

Das Budget und der Finanzplan werden durch die Stimmbduirger resp. das Parlament ge-
nehmigt. Somit entscheidet letztlich der Stimmbirger Uber die finanziellen Mittel fur die
Werterhaltung. Bei diesen Entscheidungen kommen politische, persdnliche und fachliche
Argumente zum Tragen. Es ist daher zentral, dass die Anliegen der Werterhaltung ge-
genuber dem Volk und der Politik verstandlich und anschaulich kommuniziert werden.
Auch sollten die Folgen aufgezeigt werden, wenn zu wenig finanzielle Mittel in die Werter-
haltung investiert werden. Dies bedingt, dass die Gemeinde eine langfristige Erhaltungs-
planung pflegt und den Uberblick tiber den Zustand des Strassennetzes hat.

Die Rechnungslegung in den Gemeinden ist sehr unterschiedlich; Themen wie wertver-
mehrende und werterhaltende Massnahmen, baulicher Unterhalt, betrieblicher Unterhalt,
gebundene Ausgaben etc. werden sehr unterschiedlich gehandhabt und unterschiedlich in
Laufender Rechnung und Investitionsrechnung budgetiert und verbucht. Dies zum Teil
auch aus politischen Uberlegungen. Fiir eine systematische Werterhaltung ist es wichtig,
dass realisierte Massnahmen ausgewertet werden und nach einer klaren Richtlinie budge-
tiert und verbucht wird. Nur so ist es moglich, ein Controlling aufzubauen und festzustel-
len, ob ausreichend finanzielle Mittel in die Werterhaltung investiert werden.

Termine
Die Fertigstellung des Budgets und Finanzplans erfolgt normalerweise jahrlich im Herbst.
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7.2 Wiederholender Prozess in den Teilsystemen
7.2.1. Strategische Planung im Teilsystem

Inhalt / Zielsetzung:

—  Formulierung der Schwerpunkte bzw. Ausbau, Neubau
und Erhaltung innerhalb des Teilsystems; langfristige
Planung

—  Gliederung der vorhandenen finanziellen Mittel (Budget)

Cesameyatem £s fur Leistungen und Investitionen

Verantwortlich
Bereichsleiter der einzelnen Teilsysteme

Beteiligte
Fachpersonen der jeweiligen Teilsysteme

Grundlagen

Leistungsziele, Budget

Ubergeordnete Planungsinstrumente wie z.B. Verkehrsplanung, GEP
Massnahmenplanung aus der Objektsicht

Bemerkungen / Besonderes
Die strategische Planung muss kompatibel sein mit den tbergeordneten Zielsetzungen
aus Leistungszielen und politischem Leitbild.

Eine Grundlage fiir die strategische Planung innerhalb eines Teilsystems sind die Kenntnis
des aktuellen Netzzustandes und dessen Entwicklung in den vergangenen Jahren. Die
Teilsysteme sollten daher die Zustandsaufnahmen laufend nach einem einheitlichen Sys-
tem durchflihren und dokumentieren (Weiteres hierzu siehe Pkt. 7.2.3). In der strategi-
schen Planung werden noch keine einzelnen Massnahmenabschnitte definiert. Die Zu-
standsaufnahmen dienen lediglich, um Erhaltungsschwerpunkte im Netz zu erkennen.

Die strategische Planung ergibt sich aber nicht alleine aus dem technisch erforderlichen
Werterhaltungsbedarf. Anforderungen aus den Bereichen Gestaltung, Entwicklung etc.
mussen ebenfalls in die strategische Planung einfliessen. Es wird daher empfohlen, die
strategische Planung auch mit den politisch verantwortlichen Personen abzusprechen.

Termine
Die strategische Planung erfolgt normalerweise am Jahresanfang.
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7.2.2. Planungskoordination

Inhalt / Zielsetzung:

—  Abgleichung der strategischen Planungen unter den
verschiedenen Teilsystemen

—  Erreichung einer weitgehend "einheitlichen" Hauptpla-
nungsrichtung innerhalb der Gemeinde (Schwerpunkts-

Gesamisyaton £ themen, Entwicklungsgebiete etc.)

' —  Formulierung von Prioritaten innerhalb der Gemeinde

Verantwortlich
Bereichsleiter des Teilsystems Strasse

Beteiligte
Bereichsleiter und Fachpersonen aus den verschiedenen Teilsystemen
Ev. Beizug der politischen Flhrung (Gemeinderate)

Grundlagen
Strategische Planung der Teilsysteme

Besonderes
Die Forschungsstelle ist der Meinung, dass das Teilsystem Strasse als Eigentiimer die
Verantwortung und die Flhrung fir diese Koordination ibernehmen sollte.

Die Planungskoordination ist ein wichtiger Schritt des EM, um eine effiziente Infrastruktur-
werterhaltung innerhalb einer Gemeinde zu erreichen.

Fir die Koordination werden temporare Gremien aus Vertretern der einzelnen Teilsysteme
zusammengesetzt. Es braucht somit keine speziellen permanenten Organisationseinhei-
ten. Um eine Kontinuitat zu erreichen, sollten jedoch immer dieselben Personen in dem
Koordinationsgremium vertreten sein.

Fir die Planungskoordination sollten alle Teilsysteme Uber eine strategische Planung glei-
cher Qualitat und Tiefe verfugen.

Fir die Planungskoordination missen auch die "weichen" Teilsysteme wie Stadteplanung,
Gestaltungsabteilungen, Marketing, Finanzen etc. miteinbezogen werden.

Treten bei der Abgleichung der strategischen Planungen Schwierigkeiten und Meinungs-
verschiedenheiten auf, kann ein gut formuliertes politisches Leitbild eine wichtige Unter-
stiitzung sein. Nicht zu I6sende Meinungsverschiedenheiten sollten auf der politischen
Ebene ausdiskutiert werden.

Folgende Teilsysteme sind vorhanden:

e Strassen

o Werkleitungen

¢ "Private" Leitungsbesitzer
¢ Kunstbauten

e Ev. Hochbauten

e Stadteplanung

¢ Veranstaltungen

® USW.
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Das Resultat der Planungskoordination ist ein wichtiges Hilfsmittel fiir die Priorisierung der
Massnahmen bei der Massnahmenkoordination. Nur wenn Einigkeit bezliglich der strategi-
schen Ausrichtung in der Gemeinde besteht, kann auch eine Massnahmenpriorisierung
sinnvoll vorgenommen und Synergien genutzt werden.

Termine
Die Planungskoordination sollte moglichst fruh im Jahr erfolgen.

7.2.3. Zustandsaufnahmen (TS Strasse)

Inhalt / Zielsetzung:

Aufnahme und Kennen des Zustandes des Teil-
systemnetzes

Verfolgen der Zustandsentwicklung im Netz des Teilsys-
tems

TEILSYST=Me /
Gesamtsystem

Verantwortlich
Sachbearbeiter im Teilsystem

Beteiligte
Sachbearbeiter im Teilsystem
Ev. externe Firmen

Grundlagen
TS Strassen: Norm SN 640 925b, Zustandsaufnahme

Besonderes
Eine visuelle Zustandsaufnahme mit der Bestimmung des |, ist normalerweise ausreichend.

Es wird empfohlen, wahrend den Zustandsaufnahmen bei Strassenabschnitten im schlech-
ten Zustand auch erste Massnahmenvorschlage festzuhalten. Massnahmenvorschlage rei-
chen aus, da der Umfang und die Art der Massnahmen oft nicht ausschliesslich durch den
Zustand der Fahrbahn, sondern durch Massnahmen der anderen Teilsysteme beeinflusst
werden.

Der Zustand der Gehwege wird oft separat erfasst.

Die Zustandsaufnahme dient als Grundlage fir die Festlegung von Massnahmenvorschla-
gen und somit als Basis fur die Massnahmenkoordination. Es geht bei der Zustandsauf-
nahme nicht um eine detaillierte Zustandserfassung fir die Projektierung von konkreten
Massnahmen. Solche ausflihrlichen Zustandsaufnahmen, welche oft mit Materialproben
erganzt werden, erfolgen erst im Rahmen der Projektierung.

Die Zustandsaufnahmen sollten alle 3-5 Jahre aktualisiert werden. Jahrliche Zustandsauf-
nahmen von Teilgebieten sind méglich, um den jahrlichen Aufwand tief zu halten. Es emp-
fiehlt sich, die Zustandsentwicklung tber die Jahre zu verfolgen, um beurteilen zu kénnen,
ob genugend finanzielle Mittel in die Erhaltung fliessen (Grundmodell Werterhaltung). Die
Aufnahmen sollten immer nach derselben Methodik und wenn mdglich durch dieselben
Personen ausgeflihrt werden.

Die Zustandsaufnahmen erfolgen pro Strassenabschnitt. Abschnittsgrenzen werden bei
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Querschnitts- oder Zustandsanderung angesetzt. Auswertungseinheit fur den Strassenzu-
stand ist die Flache. Es macht oft keinen Sinn ein lineares Bezugsnetz (Kilometrierung) im
Uberbauten Gebiet einzufihren.

Termine
Zustandsaufnahmen kdnnen Uber das ganze Jahr erfolgen. Aus Witterungsgrinden erfol-
gen solche Aufnahmen meistens von Frihjahr bis Herbst.

7.2.4. Massnahmenplanung und -Koordination

Inhalt / Zielsetzung:

—  Feststellen der notwendigen Massnahmen aller Teil-
systeme (teilweise Uber Dritte einholen)

— Abgleichung (zeitlich, technisch) der Massnahmen aller
Teilsysteme

TEILSYSTEMe /

Gesamisystem £ —  Optimierung des Gesamtsystems
' —  Formulierung von koordinierten Bauvorhaben

Verantwortlich
Bereichsleiter des Teilsystems Strasse

Beteiligte
Sachbearbeiter aller Teilsysteme

Grundlagen
Massnahmenplanungen der Teilsysteme

Besonderes

Die Forschungsstelle ist der Meinung, dass das Teilsystem Strasse als Eigentimer die
Verantwortung und die Flhrung flr diese Koordination ibernehmen sollte.

Die Massnahmenkoordination ist ein wichtiger Schritt, um Synergien im Gesamtsystem zu
nutzen und um Kosten sowie Bauzeit einzusparen. Sie setzt eine grundlegende Kenntnis
aller geplanten Massnahmen voraus. Es geht dabei um die Optimierung des Gesamt-
systems. Oft sind die koordinierten Massnahmen fiir die einzelnen Teilsysteme nicht opti-
mal; so ist zum Beispiel die Massnahmenart nicht die optimale oder der Zeitpunkt der Aus-
fuhrung ist nicht ideal und es werden eventuell noch vorhandene Substanzwerte einzelner
Teilsysteme vernichtet.

Die Massnahmenoptimierung erfolgt normalerweise entlang von Diskussionen. Wegwei-
send bei der Massnahmenkoordination kann dabei die Projektkoordination sein, bei wel-
cher man bereits eine einheitliche Stossrichtung formuliert hat.

Fir die Koordination werden temporare Gremien aus Vertretern der einzelnen Teilsysteme
zusammengesetzt. Es braucht somit keine speziellen permanenten Organisationseinhei-
ten. Um eine Kontinuitat zu erreichen, sollten jedoch immer dieselben Personen in dem
Koordinationsgremium vertreten sein.

Alle Teilsysteme missen uber eine Massnahmenplanung gleicher Qualitat und Bearbei-
tungstiefe verfugen.

Fir die Planungskoordination missen auch die "weichen" Teilsysteme wie Stadteplanung,
Gestaltungsabteilungen, Marketing, Finanzen etc. miteinbezogen werden. Mit dem Einbe-
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zug dieser Teilsysteme werden nicht nur werterhaltende Massnahmen diskutiert. Aus-
schlaggebend fir die Formulierung einer Massnahme wird meistens die Erhaltung der
Infrastruktur sein (schlechter Zustand). Die Massnahme wird dann noch erweitert mit An-
liegen wie Modernisierung, Ausbau etc. Der Ubergang zwischen werterhaltend und wert-
vermehrend wird dadurch fliessend. Oft kdnnen so auch wertvermehrende Ausgaben an
gebundene Ausgaben gekoppelt werden, wodurch auf eine spezielle Kreditgenehmigung
verzichtet werden kann. Im Sinne des Controllings ist jedoch zu empfehlen, dass zwi-
schen werterhaltenden und wertvermehrenden Massnahmen unterschieden wird.

Termine
Da die Massnahmenplanung eine Grundlage fir die Budgetierung ist, sollte sie Mitte Jahr
erfolgen.

7.2.5. Projektauftrage koordinierte Bauvorhaben und Gesamtmass-
nahmenplan

Inhalt / Zielsetzung:

—  Formulierung von Projektauftrégen fur koordinierte Bau-
vorhaben

—  Bestimmung der Organisation und Verantwortlichkeiten
fur die Durchflihrung der Bauvorhaben

—  Erarbeitung eines Gesamtmassnahmenplans

TEILSYSTEMe /
Gesamtsysten:

Verantwortlich
Bereichsleiter des Teilsystems Strasse

Beteiligte
Sachbearbeiter aller Teilsysteme

Grundlagen
Massnahmenkoordination

Bemerkungen / Besonderes

Aus der Massnahmenkoordination resultieren koordinierte Bauvorhaben. Diese basieren
immer noch auf groben Massnahmenvorschlagen. Alle koordinierten Bauvorhaben wer-
den auf einem Gesamtmassnahmenplan zusammengetragen. Dieser Gesamtmassnah-
menplan wird periodisch aktualisiert. Zustandig flr diese Aktualisierung ist das Teilsystem
Strasse.

Es wird unterschieden zwischen einem langfristigen Massnahmenplan, welcher die
Massnahmen fiir die nachsten 10-15 Jahre darstellt und einem detaillierteren kurzfristigen
Massnahmenplan Uber die nachsten 2-5 Jahre. Die Kosten des Gesamtmassnahmen-
plans sollten auf die einzelnen Teilsysteme aufgegliedert sein.

Fur diese kurzfristigen Bauvorhaben sollten folgende Daten fixiert werden:

¢ Projektperimeter

e Massnahmenart und Umfang
e Beteiligte Teilsysteme

¢ Ausflihrungszeitpunkt

¢ Grobe Kosten
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e Grundsatze Kostenteiler unter Teilsystemen
¢ Projektleitung
e Grober Terminplan

Der kurzfristige Gesamtmassnahmenplan ist die Grundlage fiir den Finanzplan. Die koor-
dinierten Bauvorhaben kdnnen erst in Angriff genommen werden, wenn diese auf der
politischen Ebene (Abstimmung etc.) genehmigt wurden.

Bei der Terminierung der Bauvorhaben ist darauf zu achten, dass die Planungsphase mit
der Bewilligungseinholung und Kreditgenehmigung mehrere Jahre in Anspruch nehmen
kann.

Der langfristige Gesamtmassnahmenplan dient als Ubersicht. Mit Hilfe dieses Plans kann
auch abgeschatzt werden, wie sich Massnahmenverschiebungen auswirken.

Termine
Da der Gesamtmassnahmenplan die Grundlage fiir die Ermittlung des Finanzbedarfs und
fur die Budgetierung ist, sollte er im Frihjahr erarbeitet werden.

7.2.6. Finanzbedarf

Inhalt / Zielsetzung:
—  Festlegung eines kurz- und langfristigen Finanzbe-
darfs

TEILSYST=Me /
Gesamtsystem

Verantwortlich
Bereichsleiter der einzelnen Teilsysteme

Beteiligte
Fachpersonen der einzelnen Teilsysteme

Grundlagen
Kurzfristiger Gesamtmassnahmenplan (nachste 2-5 Jahre)

Besonderes
Der Finanzbedarf muss pro Teilsystem angegeben werden.

Termine

Da der Finanzbedarf die Grundlage fir die Budgetierung ist, sollte er im Sommer ermittelt
werden.
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7.3 Realisierung

Projektierung koordinierte Bauvorhaben
P |
P2 |
P3 |

4

Realisierung koordinierte Bauvorhaben
R1 |
R 2 |
R3 |
R..

v

Auswertung Massnahmen

Verantwortlich

Inhalt / Zielsetzung:

Projektierung der koordinierten Bauvorhaben
Realisierung der koordinierten Bauvorhaben
Auswertung realisierter Massnahmen als Grundlage fir
das Controlling

Projektleiter der koordinierten Bauvorhaben

Beteiligte

Fachpersonen der Verwaltung
Externe Planungsbiros und Unternehmungen

Grundlagen

Formulierung der koordinierten Bauvorhaben

Besonderes

Erst mit dem Beginn der Projektierung wird der Zustand der Fahrbahn genauer untersucht
und es werden weitere Grundlagen (Materialprifungen) erhoben. Auf technischer Ebene
erfolgt nun eine Massnahmenoptimierung.

Wahrend der ganzen Planungs- und Realisierungsphase sind alle beteiligten Teilsysteme
mitwirkend. Es ist wichtig, dass jedoch ein Teilsystem die Federfuhrung innehat.

Nach Abschluss der Baustelle missen die angefallenen Baukosten analysiert werden. Pro
Teilsystem sollte ermittelt werden, wie viele Mittel fur werterhaltende und wie viele Mittel
fur wertvermehrende Massnahmen aufgewendet wurden.

Termine

Die Planung und Realisierung von koordinierten Bauvorhaben kann mehrere Jahre in An-

spruch nehmen.
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7.4 Zeitablaufe

Der zeitliche Ablauf des EM-Prozesses hangt hauptsachlich vom politischen, sich wiederho-
lenden Prozess ab. Massnahmen kénnen erst in Angriff genommen werden, wenn sie bud-
getiert und vom Volk genehmigt worden sind. Fur gréssere Massnahmen bedarf es noch
einer separaten Kreditgenehmigung. Aus diesen Randbedingungen ergibt sich folgender
zeitlicher Ablauf:

Jahrn Jahr n+1 Jahr n+2
Nr Aufgabenname \ ortlich

Okt | Nov | Dez | Jan | Feb Mai | un | Jul Okt | Nov | Dez | Jan | Feb Mai | Jun | Jul Okt | Nov | Dez

Mrz | Apr

Aug

Sep

Mrz | Apr

Aug

Sep

Politisches Leitbild (Aktualisierung Politik /

jede Legislaturperiode, 4 Jahre) Teilsysteme
Politik /
Geschaftsleitung

2 | Leistungsziele, Globalbudgets

3 | Finanzplan Teilsysteme
4 | Budget Teilsysteme
5 | Strategische Planung Teilsysteme
6 | Planungskoordination Teilsysteme

Leitstelle
Koordination
Leitstelle
Koordination
Leitstelle
Koordination

7 | Zustandsaufnahme im TS

8 | Massnahmenplanung im TS

9 | Massnahmenkoordination

10 | Projektauftrage koord. Projekte Teilsysteme

11 | Gesamtmassnahmenplan Politik / Volk

12 | Finanzbedarf Teilsysteme

Leitstelle

13 | Realisierung koord. Projekte Koordination

7.5 Hilfsmittel

Es stehen nur wenige einheitliche Hilfsmittel fur die Durchfihrung des EM-Prozesses zur
Verflgung. Jede Gemeinde muss sich somit diese Hilfsmittel selbst erarbeiten. Es kénnte
Aufgabe von zukinftigen Normierungen sein, solche Hilfsmittel zu erarbeiten.

7.6  Organisation

Grundsatzlich braucht eine Gemeinde keine zusatzlichen Organisationseinheiten und Stel-
len, um das EM wie beschrieben durchzuflihren. Wichtig ist, dass die Verantwortlichkeiten
der teilsystemibergreifenden Prozessschritte geklart sind. Aus Sicht der Forschungsstelle
sollte das Teilsystem Strasse als Eigentimer hier die Verantwortung und die Flihrung tber-
nehmen.

Vor allem in kleinen Gemeinden steht vielleicht auch das Wissen und die Infrastruktur fur die
fachgerechte Durchfuhrung des EM-Prozesses nicht zur Verfugung. Es ist daher zu tberle-
gen, ob das Erhaltungsmanagement nicht auch gemeindetibergreifend in neuen Organisati-
onen (PPP) gel6st werden kann.

7.7 Nutzen

Wird das EM wie beschrieben durchgefihrt, sehen wir folgenden Nutzen:

e Einheitliche Ausrichtung der Gemeinde im Bereich der Infrastrukturbewirtschaftung
¢ Kosteneinsparung durch Massnahmenkoordination der Teilsysteme
¢ Einsparung von effektiver Bauzeit durch Massnahmenkoordination
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8. Umsetzung der Hauptprozesse / Handlungsbedarf

In der vorliegenden Arbeit wurde der Hauptprozess fir das EM in Stadten und Gemeinden
entwickelt. Er sollte die Grundlage fur das EM in Stadten und Gemeinden bilden. Das For-
schungsteam erachtet es als richtig, wenn der Hauptprozess in einer VSS Norm festgehalten
wird; diese Norm wirde die Grundnorm fiir alle Normen bilden, welche sich spezifisch mit
der Erhaltung von Strassen in Stadten und Gemeinden befassen.

In der Normengruppe "EM Stadte und Gemeinde" (siehe Abb. 4) sollten dann die Hilfsmittel
und Normen zur Durchfihrung der einzelnen Prozessschritte des definierten Hauptprozes-
ses vorzufinden sein. Fur einzelne Prozessschritte wurden bereits in den vergangenen Jah-
ren Forschungsarbeiten durchgefiihrt und VSS Normen herausgegeben. Fir die meisten
Prozessschritte fehlen aber heute noch praxistaugliche Hilfsmittel und Unterlagen. In der
vorliegenden Arbeit wurde festgestellt, dass das EM in einer Gemeinde einfach, verstandlich,
kostengiinstig und standardisiert abzulaufen hat. Damit diese Forderungen erflillt werden
kénnen, sind weitere Hilfsmittel erforderlich. Aus Sicht der Forschungsstelle missen nicht
zwingend zahlreiche neue Normen geschaffen werden; einzelne Prozessschritte kdnnten
auch im Rahmen von Norm-Anhangen und Hilfsmitteln konkretisiert werden. Die unten ste-
hende Tabelle gibt eine Ubersicht iber vorhandene Grundlagen bzw. neu zu erstellende
Grundlagen (Vorschlag Forschungsstelle) fur die einzelnen Prozessschritte des Hauptpro-
zesses.

Weiter ist es wichtig, dass sich nicht nur die Strassenverantwortlichen mit der Thematik Er-

haltung beschaftigen; auch Politiker, Finanzverantwortliche und Stadteplaner missen ange-
sprochen werden.
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Ubersicht Hilfsmittel fiir Prozessschritte des Hauptprozesses

Prozessschritt

Vorhandene Nor-
men, Hilfsmittel

Noch zu erstellende
Normen, Hilfsmittel
(HM)

Inhalt noch zu erstellende Doku.;
Bemerkungen

Politisches Leitbild

HM: Politisches Leitbild
HM: Gemeindelber-
greifender Strassen-
unterhalt

Zu welchen Punkten bezugl. Wert-
erhaltung sollte sich ein politisches
Leitbild dussern.

Wie macht gemeindeubergreifender
Strassenunterhalt Sinn (Organisati-
onsgrésse, Voraussetzungen) und
wie kann er umgesetzt werden.

Leistungsziele, Bud-

SN 640 981" (in

HM: Leistungsziele flr

Welche Leistungsziele kdnnen fiir

gets Erarbeitung) Strassen Strassen formuliert werden; wie
werden diese konkret gemessen.

Finanzplan SN 640 986° Jede Gemeinde hat ihr eigenes
System.

Budget Jede Gemeinde hat ihr eigenes
System.

Strategische Planung

Planungskoordination HM: Planungs- Welche Grundlagen braucht es fiir

koordination die Planungskoordination und was

ist im Rahmen der PK festzuhalten.

Zustandsaufnahme SN 640 925b HM: Zustands- Kurze Anleitung fur die Zu-

Leitfaden Werterhalt
Strassen®

aufnahme

standsaufnahme.

Massnahmenplanung

Leitfaden Werterhalt
Strassen®

HM: Massnahmen-
planung

Mégliche Massnahmenvorschlage
mit Kosten und Elementkosten-
berechnungen.

Massnahmenkoordi- Leitfaden Werterhalt | Norm: Massnahmen- Wie soll die Massnahmenkoordina-
nation Strassen® koordination in Stadten | tion ablaufen: Erf. Grundlagen,
und Gemeinden Organisation, Hilfsmittel, Kostentei-
ler, Kostenarten etc.
Projektauftrage HM: Projektauftrage Wie werden Projektauftrdge formu-

koord. Bauvorhaben

liert und festgehalten.

Gesamtmass-
nahmenplan

Finanzbedarf

Realisierung

VSS Normenwerk
Gebiet Dimensio-
nierung und Ausflh-
rung

Stadteverband

Grundmodell Werterhaltung
Ermittlung des durchschnittlichen Mittelbedarfs fur die Erhaltung des Strassenoberbaus in Stras-
sennetzen von Stadten und Gemeinden

Leitfaden fiir Politiker und Praktiker; Werterhalt Strassen; Herausgeber: Schweiz. Gemeinde- und
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Anhang A Fragenkatalog

; / t

It
— 1 ¢ 8§ | I \
\

%" UMFRAGE AN GEMEINDEN

Erhaltungzmanagsmant In Stidten
‘und Qemainden [EM)

‘Berner Fachhochschule
“Architskiur, Holz und Bau

LIS WA,

Ausgangslage

In den letzten Jahren ist das Thema Erhaltungzmanagement von
Strassen (EM) vishalug erforscht worden. Cies belegen dis heuts verflgbaren
V35 Mormen. Dig bisherigen Arbeitzn und Mormen beziehen sich hauptsachlich B
auf das Mational- und Kantonsstrassennetz im Ausserortsbereich und sind far
Stadte und Gemeinden nur beschrénkt anwendbar. /
Oaz EM im Innerortsbersich st von andsren Randbedingungesn abhangig

als jenes fur aussercriz. Wir haben im dbserbauten Gebist zum Beispisl sine

Fulle van Werkleitungsen, anders Teilsysterne, Bedingungsn und Entwickiungen

aus den Orts- bzw. Stadteplanungen.

|nzere Forschungsarbeit soll dis Eigenheiten fir dis Erhaltung der
Strassenverkehrzanlagen in Stidten und Gemeinden nahser
unitersuchen und daraus deren Fonsseguenzen aufzeigen.

Diazu sind wir auf Kennwerts lhrer Gemeinds angewisssn.

Verwendung der Eingaben

Ohg von lhnen singsgsbenen Daten werden streng vertraulich behandslt. Sis
werden im Rahmen esiner Gesamtbsatrachtung anonymisiert und als statistizchs
Gréasen in unssre Forschungsarbeit sinfliessen.

Anschriftt der Umfragsstells und verantworthiohen Personen sishe stzte Saite.
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Unsere Fragen - lhre Antworten

A Wer ist lhre Gemeinde?

A.1. Frage Antwort

Name der Gemeinde

Kanton

Anzahl Einwohner

Art der Gemeinde l&ndlich
(zutreffendes Feld ankreuzen)

Agglomeration

stadtisch

Flache der Gemeinde in km?

Hohenlage der Gemeinde in Meter Uber Meer

Durchschnittliche Steuerkraft in Fr. pro Einwohner

B Wie sind Sie im Bauwesen organisiert?

B.1. Fragen

JA

NEIN

Verfligen Sie Uber eine eigene Bauverwaltung bzw. Bauabteilung?

falls ja: Ist diese nur fir Strassen verantwortlich?

falls ja: Ist diese flir Strassen und Werkleitungen verantwortlich?

falls nein: Ist eine (spezielle) Baukommission verantwortlich?

falls nein: Ist ein externes Buro verantwortlich?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen
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Cc Wie handhaben Sie das Thema "Infrastruktur"?
Die Infrastruktur einer Gemeinde setzt sich aus verschiedenen Teilsystemen zusammen. Die
Abhangigkeiten voneinander sind unterschiedlich und beeinflussen das EM der Strassen

massgebend.

C.1. Fragen aus uibergeordneter Sicht

JA

NEIN

Verfligen Sie Uber ein Leitbild fir den Umgang mit der Gemeinde - Infra-

struktur?

Verfligen Sie Uber ein Leitbild fir den Umgang mit den gemeindeeigenen

Strassen?

Kennen Sie den Umfang der gemeindeeigenen Strassen (km, m?)?

falls ja: Kennen Sie den Wiederbeschaffungswert der Strassen?

Haben Sie in der Gemeinde eine Strassen - Erhaltungsstrategie?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen

C.2. Fragen zum Ausmass der Teilsysteme in der Gemeinde (Kennwerte)

Teilsystem

Ausmass

Neuwert in Fr.

Gesamtlange der Strassen in km?
(ohne Kantons-, Wald- und Flurstrassen)

Gesamtlange der Kantonsstrassen in km?

Gesamtflache der Strassen in m??
(ohne Kantons-, Wald- und Flurstrassen)

Ausmass von Kunstbauten in m??
(Brucken, Stutzmauern, etc)

Anzahl Immobilien, Gebdude?
(im Eigentum der Gemeinde, ohne Landwert)

Gesamtlange der Kanalisationen in km?

Gesamtlange von Wasserleitungen in km?

Gesamtlange von Gasleitungen in km?

Gesamtlange von Stromleitungen in km?

Gesamtlange von Telekommunikationsleitungen in km?
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C.3 Fragen zur Bedeutung der Verkehrstypen beziiglich Erhaltung

C.3.1 im Zentrum

Verkehrstypen Bedeutung / An- Bedeutung / An- | Bedeutung / An-
teil teil teil
gross mittel klein
im Zentrum im Zentrum im Zentrum
motorisierter Individualver-
kehr?
offentlicher Verkehr?
Schwerverkehr?
Langsamverkehr?
(Fussganger, Velo)
ruhender Verkehr?
Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen
C.3.2 in der Randzone
Verkehrstypen Bedeutung / Bedeutung / An- Bedeutung / An-
Anteil teil teil
gross mittel klein

in der Randzone

in der Randzone

in der Randzone

motorisierter Individualver-
kehr?

offentlicher Verkehr?

Schwerverkehr?

Langsamverkehr?
(Fussganger, Velo)

ruhender Verkehr?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen
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C4. Fragen zur Funktion aller Strassen

C.4.1 im Zentrum

Funktion der Strasse Hauptfunktion "mittlere" Funkti- | Nebenfunktion
on
im Zentrum im Zentrum im Zentrum

Verkehrsfuhrung?

Aufenthaltsraum?

Gestaltungsraum?

Reprasentationsraum?

Erholungsraum?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen

C4. Fragen zur Funktion aller Strassen

C.4.2 in der Randzone

Funktion der Strasse

Hauptfunktion

"mittlere" Funkti-
on

Nebenfunktion

in der Randzone

in der Randzone

in der Randzone

Verkehrsfuhrung?

Aufenthaltsraum?

Gestaltungsraum?

Reprasentationsraum?

Erholungsraum?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen

D Wo stehen Sie mit lhrem EM?
Ausgangslage fur das EM ist die Zustandsbewertung der Strassen.

D.1. Fragen zur Erhebung des Strassenzustands

JA NEIN

Ist Thnen der Zustand der Strassen bekannt und muss nicht speziell

erhoben werden?

Nehmen Sie den Zustand alle 3 - 5 Jahre auf und bewerten diesen
z.B. nach "gut, mittel, schlecht"?

Nehmen Sie den Zustand alle 3 - 5 Jahre systematisch nach VSS -
Norm auf und werten diesen aus?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen
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D.2. Fragen zum Gebrauch / Stand des EM in der Gemeinde JA

NEIN

Wenden Sie ein EM an?

Wenden Sie ein einfaches EM an?
(z.B. mit Situationsplan und Excel-Tabelle)

Wenden Sie ein systematisches EM an?
(mit Datenbank und Planen, jahrlich nachgefiihrt)

Wenden Sie ein systematisches, ausgebautes EM an?
(mit GIS unterstitzt und hinterlegter Datenbank; jahrlich)

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen

D.3. Fragen zur Beurteilung des angewandten EM

JA

NEIN

Ist Inre EM ausreichend und zufrieden stellend?

Ist lnre EM verbesserungswiurdig?

Ist Inre EM ungenligend?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen

E Welche Faktoren beeinflussen lhr EM flir Strassen?
Verschiedene Faktoren beeinflussen das EM (z.B. wann und wie eine Strasse instand ge-
setzt wird, etc.). Fir jede Gemeinde kann der eine oder andere Faktor einen kleineren oder

grésseren Einfluss auf das EM haben.

Fragen zur Beurteilung der Einfluss - Faktoren auf das EM

Einflussfaktor Einfluss ge-
ring

Einfluss mit-
tel

Einfluss
gross

E.1. Verkehr

Zustand der Strasse?

Betriebssicherheit?

Verkehrsfluss?

Gesetze?

E.2. Teilsystem(e) / Nutzer

andere Teilsysteme wie Kanalisation,
Wasser, Gas, etc.?

Verschiedene Verkehrstypen?

E.3. "weiche Faktoren"

Politik?

Raum-, Stadtentwicklung?

Gestaltung des 6ffentlichen Raums?

Modestrémungen?

Anlasse besonderer Art

Finanzen bzw. zur Verflgung stehende
Mittel

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen
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F Wie koordinieren Sie die Belange der einzelnen Teilsysteme?
Die Erhaltungstatigkeiten im Strassenbereich sind oft von anderen Teilsystemen abhangig.

F.1. Fragen zur Koordination JA NEIN

Findet eine spezielle Baukoordination statt?

Findet eine einfache Baukoordination nach Bedarf statt? (Gesprache
mit anderen Teilsystemen, wenn notwendig)

Findet eine systematische Baukoordination mit Termin- und Gesamt-
massnahmenplan statt?

Erachten Sie Ihre Baukoordination als ausreichend und zweck-
massig?

Erachten Sie Ihre Baukoordination als verbesserungswiuirdig?

Erachten Sie Ihre Baukoordination als unzureichend?

Anmerkung: zutreffende Felder ankreuzen

G Und fast zum Schluss noch etwas zum Geld ...

G.1. Fragen zum Mitteleinsatz fir den Erhalt der Strassen

Wie hoch sind die mittleren jahrlichen Ausgaben fur den baulichen
Unterhalt des Strassennetzes in Fr.?

Wie hoch sind die mittleren jahrlichen Ausgaben fiir den betrieblichen
Unterhalt des Strassennetzes in Fr.?

Werden genugend finanzielle Mittel fur den Erhalt der Strassen einge-
setzt
(JA/ NEIN)?

H Und zu guter Letzt noch lhre Winsche ...

H.1. Ihr Bedarf

Was wiirde lhnen bei der Erflllung lhrer Ar-
beit zum Thema Erhaltungsmanagement am
meisten dienen?
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Haben Sie Fragen?

Sie kdénnen sich direkt an die Verantwortlichen der Umfrage von der Berner Fachhochschule
wenden.

Unsere Anschrift:

e o000 Berner Fachhochschule
L e Architektur, Holz und
Bau
Abteilung Bauingenieurwesen
Pestalozzistrasse 20
3400 Burgdorf

034 426 41 01
www.ahb.bfh.ch

Hansjorg Frey Marc Schroers
Dipl. Ing. ETH Dipl. Ing. FH
Prof. fur Verkehrswesen und Verkehrswege- Assistent
bau Projektbearbeiter
Projektleiter
034 426 42 29
034 426 42 27 marc.schroers@bfh.ch

hansjoerg.frey@bfh.ch

Herzlichen Dank fiir Ihre geschatzte Mitarbeit.
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