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Ist automatisiertes
Fahren praxistauglich?

Erkenntnisse aus sechs Jahren Praxis | Mit ihrer liberalen Gesetzgebung konnte
die Schweiz schon 2016 fur automatisierte Kleinbusse ohne Steuerrad und ohne
Pedale Versuche im Mischverkehr genehmigen. Die Versuche fuhrten zu einer
realistischen Einschatzung der Automatisierung. Sie ist eines der Werkzeuge, um

unsere Mobilitat zu gestalten.

MARKUS RIEDERER

as heutige Strassenverkehrs-
D recht erlaubt fiir Versuche

Abweichungen von seinen
Regelungen, wenn damit Erkenntnisse
fir neue Regelungen gewonnen wer-
den konnen. Damit ist schon einiges
moglich im Bereich der Automatisie-
rung, weil noch vieles unklar ist. Bei
Versuchen muss die Betriebs- und Ver-
kehrssicherheit immer gewdhrleistet
sein. Dazu gehort unter anderem, dass
automatisierte Fahrzeuge sich in den
bestehenden Verkehr einfiigen konnen
oder dass sie richtig bremsen.
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Umsetzung in der Praxis

Belastbare Erkenntnisse konnen nur
gewonnen werden, wenn sowohl positi-
ve als auch negative Versuchsergebnis-
se bekannt sind. Ein wichtiger Eckpfei-
ler ist darum, dass die Versuchsbehor-
de, also das Bundesamt fiir Strassen
Astra, die Moglichkeit hat, auf alle Ver-
suchsdaten zuzugreifen. Das schafft
zudem Vertrauen in die Versuche und
ermoglicht, fokussiert auf Probleme
wihrend der Versuche zu reagieren.
Die Betreiber von Versuchen miissen
ungeschont regelméssig in Zwischen-
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Weltneuheit 2016 in Sion:
Kleinbusse ohne Steuer-
rad im Mischverkehr.

berichten und in einem Schlussbericht
rapportieren. Diese Berichte werden
auf der Website des Astra publiziert [1],
wobei in jedem Fall das Geschiftsge-
heimnis gewahrt bleibt.

Das AstrawilldasRad nicht neu erfin-
den bezliglich Sicherheitsmassnahmen
und orientiert sich deshalb an den beste-
henden Regeln des Strassenverkehrsge-
setzes (SVG). Konnen sie nicht eingehal-
ten werden, so miissen sie durch andere
Massnahmen kompensiert werden. Feh-
len also die Bremspedale, so darf bei-
spielsweise das Fahrzeug nicht zu
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schnell fahren und eine Begleitperson
muss bei Problemen einen Notbrems-
knopfbetdtigen konnen. Diese Kompen-
sationsmassnahmen konnen von Fall zu
Fall verschieden sein.

Der Strassenverkehr kann sich auf
verschiedensten Strassen bewegen.
Ihre Eigentiimer miissen fiir die Ertei-
lung einer Versuchsbewilligung be-
griisst werden. Dazu gehéren Kantone,
Gemeinden oder Private. Eine enge
Zusammenarbeit ist darum zentral.
Das gilt auch fiir Amter untereinander.
Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) ist
flir die Konzessionierung im offentli-
chen Verkehr zustindig, das Bundes-
amt flir Kommunikation (Bakom) fiir
die Funkkonzessionen oder die Stras-
senverkehrsamter fiir die Erteilung der
Kontrollschilder.

Welche Versuche konkret?

Im Rahmen der heutigen Technik konn-
tennur Versuche in einem beschrinkten
rdumlichen Bereich bewilligt werden.
Swisscom versuchte sich 201§ mit einem
umgebauten konventionellen Fahrzeug
in Zirich fiir einige Tage. Postauto
wagte sich 2016 mit einem Kleinbus
ohne Steuerrad und ohne Pedale in den
normalen Mischverkehr von Sion, zwar
nicht auf Durchgangsstrassen, aber in
einem s5o-km/h-Bereich, iiber einen
Kreisel, durch verkehrsberuhigte Zonen
und durch enge Gisschen. Das war eine
Weltneuheit. Sieben weitere Versuche
mit Kleinbussen folgten in Fribourg,
Schafthausen, Genf, Zug und Bern
durch die ansdssigen Offentlichen
Transportunternehmen. Diese Versu-
che zogen sich iiber mehrere Jahre hin-
weg, manchmal in mehreren Phasen.
Auch da ist die Schweiz Vorreiter.

Die Langzeitversuche zeigen einrea-
listisches Bild davon, wie die Bevolke-
rung mit automatisierten Fahrzeugen
umgeht. Allfilliger Schabernack, den
gewisse Personen mit den Fahrzeugen
spielten, legte sich nach einigen
Wochen und die Leute integrierten die
Kleinbusse in ihren Alltag: Die Teen-
ager jagten damit Pokémons, die Seni-
oren stiegen mit dem Rollator zu. Die
spateren Versuche wurdenimmer mehr
in Kooperation mit weiteren Partnern
durchgefiihrt.

Aber nicht nur Personen sollen auto-
matisiert transportiert werden, auch
Giter sind interessant. Die Post betrieb
dazu Versuche in Bern und Ziirich mit
kleinen Lieferrobotern.
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Nur Kleinbusse?!

Aber sind so viele Versuche mit lang-
sam fahrenden Kleinbussen nicht lang-
weilig? Uberhaupt nicht, denn die
Schweiz lag damit goldrichtig. 2018
identifizierten die Behordenexperten
des EU-ITS-Komitees, das sich mit
intelligenten Transportsystemen be-
fasst, das grosste Potenzial in fahrer-
losen Kleinbussen in Agglomerationen
flir den gemeinschaftlichen Personen-
transport. Genau zu diesem Szenario
lieferten die Versuche wertvolle neue
Erkenntnisse, indem jede Versuchsan-
ordnungihre eigenen speziellen Fragen
beantwortete. Akzeptieren Kunden
automatisierte Fahrzeuge? Wodurch
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unterscheidet sich das Verhalten von
Ortsansdssigen und Touristen? Wie
sieht es mit Pendlern oder Schiilern
aus? Wie reagieren die Sensoren auf
verdnderliche Umweltbedingungen
wie Sonneneinstrahlung oder bewe-
gende Blitter im Wald? Wie konnen
automatisierte Fahrzeuge in beste-
hende Systeme integriert werden wie
Linienfiihrung, Steuerzentrale, andere
Verkehrsmittel/-trager? Funktioniert
On-Demand in einer flexiblen Zone?
Wie soll mit variablen Haltestellen
umgegangen werden? Wie sollen Klein-
busse behindertengerecht ausgestaltet
werden, beispielsweise fiir Rollstuhl-
fahrende, Blinde oder Gehorlose? Sind

Bis Ende 2021 wurden in Bern auf 6ffentlichen Strassen Versuche mit zwei Shuttle-

Bussen durchgefiihrt.

Mit dem Gepdackroboter, der bis zu 100 kg Gepack transportieren kann, werden in Saas
Fee bis Ende Oktober 2022 Versuche durchgefiihrt.
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Begleitpersonen in den Kleinbussen
nicht «nur» zur Sicherheit notig, son-
dern als Dienst an den Kunden? Wie
konnen haufige Softwareaktualisie-
rungen gehandhabt werden? Wie ist
eine Vernetzung mit Lichtsignalen
umsetzbar? Wie ist der Umgang mit
anderen Verkehrsteilnehmenden, die
sich nicht zwingend rational verhalten,
wie unachtsame Fussgédnger, ungedul-
dige Autofahrende oder iiberholende
Velofahrende? Interessant war der
Ansatz der Verkehrsbetriebe Ziirich:
Sie liehen sich einen Kleinbus aus, um
ihre Mitarbeiter zu sensibilisieren.

Erste Antworten auf all diese Fragen
erlauben, die Mobilitdtslosung Auto-
matisierung umfassender zu beurtei-
len. Die Betreiber der Versuche stellten
von Anfang an die Mobilitdtsdienste
ins Zentrum statt die Technologie.
Diese Dienste sind aber nur effizient
zusammen mit anderen, was eine
immer breitere Zusammenarbeit for-
derte.

Und was daraus gelernt?

Mit automatisierten Kleinbussen ohne
Begleitperson eine Buslinie zu verlan-
gern, einen On-Demand-Dienst anzu-
bieten oder entlegene Gebiete zu ver-
sorgen, liegt mit der aktuellen Technik
noch nicht drin. Die Fahrzeuge brem-
sen zu abrupt, weshalb sie nicht zu
schnell fahren konnen. Sie fahren auf
sogenannt virtuellen Schienen und
miissen darum ihre Fahrlinien respek-
tive -bereiche vor einem Betrieb abfah-
ren und einlesen. Das Ausweichen vor
Hindernissen, die vorher nicht karto-
grafiert wurden, steckt noch in den
Kinderschuhen. So wurden die Erwar-
tungen der Versuchsbetreiber geerdet.
Aber trotz der langsamen Fahrzeuge,
die zudem noch aus Sicherheitsgriin-
den von einer Person begleitet werden
miissen, akzeptierte die Kundschaft
die Kleinbusse und benutzte sie. Ein-
mal mehr zeigt sich, dass primar ein
Dienst und nicht eine Technologie fiir
die Akzeptanz wichtig ist. Die Ver-
suchsbetreiber gingen je ldnger je mehr
Kooperationen ein, denn die neue
Technologie der Automatisierung ver-
langt nach vielen verschiedenen Kom-
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petenzen in der Digitalisierung wie
Cybersecurity, Softwaremanagement
oder Datenverwaltung - und das alles
zugeschnitten auf automatisierte
Kleinbusse. Dieses Wissen zusammen
aufzubauen, ist effizienter.

Die Gesellschaft konnte diese Tech-
nologie be-«greifen». Studien zeigten,
dass die Akzeptanz fiir automatisiertes
Fahren an den Versuchsorten zunahm.
Zu Beginn war sicher das Neue ent-
scheidend: Um von einem Lieferrobo-
ter bedient zu werden, warteten Kun-
denbisum drei Uhr nachmittags aufihr
Mittagssandwich. Nach einigen Mona-
ten hingegen waren die Kleinbusse ins
Leben der Bevolkerung integriert. Mit
diesem Wissen in der Gesellschaft ist
eine sachliche Diskussion moglich. Sie
ist erforderlich, um die nétigen gesetz-
lichen Regulierungen zu schaffen.
Denn Gesetze fallen nicht vom Him-
mel, sondern miissen breit abgestiitzt
erarbeitet werden.

Die Experten des Astra waren
erniichtert von der Technologie. Mitt-
lerweile ist auch die Industrie vorsich-
tiger beim Schiiren von Erwartungen.
Die wenigen Versuche mit Transport-
robotern zeigten, dass diese Technolo-
gie noch zu unzuverlassig ist, um sich
zu lohnen. Auch die Kleinbusse sind
noch nicht rentabel, und doch konnte
das Astra einen Versuch nach dem
anderen bewilligen. Trotz des dhnli-
chen Aufbaus zeigten sich immer wie-
derneue Aspekte beispielsweise bezlig-
lich gefahrener Strecken, Benutzungs-
verhalten, Entwicklungen der Techno-
logie oder Zusammenspiel mit anderen
Verkehrsteilnehmern. Wegen Sicher-
heitsméngel mussten keine Versuche
abgebrochen werden - trotz einiger
kleiner Unfille. Deren Ursachen konn-
ten insbesondere dank dem umfassen-
den Zugang zu Daten transparent
ermittelt werden. So war eine Wieder-
aufnahme der Versuche nach Unfillen
schnell moglich.

Wie sieht die Zukunft aus?

Automatisierte Fahrzeuge ohne Fahrer
hat die Industrie schon fiir 2019 ange-
kiindigt, und heute wissen wir kaum
besser, wann sie wirklich kommen: Auf

die Prognosen ist kein Verlass. Die
Technologie konnte einen Durchbruch
erreichen, und alle wiirden sich um sie
reissen: Das wiirde einen Kippeffekt in
der Mobilitdt bedeuten. Ebenso konnte
sich die Technologie langsam weiter-
entwickeln und die Automatisierung
wiirde sukzessive in die Mobilitat inte-
griert. Natiirlich sind alle Varianten
zwischen diesen Extremen denkbar.
Wegen dieser Unsicherheit miissen alle
Beteiligten fiir alle Arten von Wandel
bereit sein. Die Schweiz, aber auch die
europdischen Liander wollen nicht
Automatisierung per se, sondern sie
soll die Mobilitit positiv beeinflussen.
Ein Schliisselelement dazu ist, dass
sich die Fahrzeuge untereinander und
mit der Infrastruktur vernetzen, wie
der Bericht des Uvek von 2018 [2] vor-
schlagt, aber auch die verschiedenen
Verkehrsmittel und -triger allgemein
miissen miteinander kommunizieren.
Nur tun sich die meisten Beteiligten
noch schwer damit, einen gleichbe-
rechtigten Datenaustausch an die
Hand zu nehmen. Die Teilstrategie
Intelligente Mobilitdt des Astra von
2019 [3] identifiziert die wichtigsten
Probleme und schlagt fiir die vier
nichsten Jahre entsprechende Mass-
nahmen vor.

Schweizerische und europdische
Behorden sehen also Automatisierung
als eines der Werkzeuge, um die Mobi-
litdt zu erreichen, die die Gesellschaft
will. Dazu muss sie sich fiir passende
Mobilitdtsoptionen entscheiden. Eine
liberale Praxis, um Versuche zu Auto-
matisierung zu bewilligen, ist eine
wichtige Komponente, um diese Dis-
kussion sachlich fithren zu konnen.

Referenzen

[11  Website Astra Pilotversuche: www.astra.admin.ch/
astra/de/home/themen/intelligente-mobilitaet/pilot-
versuche.html

[2] «Bereitstellung und Austausch von Daten fiir das au-
tomatisierte Fahren im Strassenverkehr», 7. Dezember
2018. www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/
intelligente-mobilitaet/studien-und-berichte.html

[3] «Teilstrategie Intelligente Mobilitat» Ausgabe 2019.
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Premiére mondiale a Sion
en 2016: des minibus sans
volant circulent en trafic
mixte.

La conduite automatisée
est-elle envisageable?

Constatations aprés six ans d’expérience pratique | Grace a sa législation libérale,
la Suisse a pu autoriser dés 2016 des essais avec des minibus automatisés sans
volant ni pédales en trafic mixte. Ces essais ont permis dévaluer de facon pragma-
tique le potentiel de I'automatisation, une technologie qui constitue I'un des outils
essentiels du développement de la mobilité.

Figure: CarPostal

MARKUS RIEDERER

e droit de la circulation routiére
L actuel prévoit des dérogations

dans le cadre d’essais pratiques,
a condition que ceux-ci permettent de
tirer des enseignements en vue de nou-
velles réglementations. Comme de
nombreux points restent a éclaircir
dansle domaine de I’automatisation, la
marge de manceuvre est assez vaste.
Cependant, la sécurité fonctionnelle et
routiere devant toujours étre garantie
lors des essais, les véhicules automati-
sés doivent étre capables de s’insérer
dans le trafic existant et de freiner cor-
rectement.
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Mise en pratique

Des conclusions fiables ne peuvent étre
tirées que sitous les résultats des essais
sont connus, qu'ils soient positifs ou
négatifs; c’est pourquoi il est essentiel
que lautorité chargée des essais, I’Of-
fice fédéral des routes (Ofrou), ait accés
al’ensemble des données. Ces connais-
sances permettent en outre d’envisa-
ger les essais avec confiance et de réa-
gir de maniére ciblée aux problemes
rencontrés durant ceux-ci. Les exploi-
tants responsables des essais éta-
blissent régulierement des rapports
intermédiaires transparents, ainsi

qu'un rapport final, publiés sur la page
Web de 1’Ofrou [1] dans le respect du
secret d’affaires.

En ce qui concerne les mesures de
sécurité,]’Ofrou ne souhaite pas réin-
venter la roue et se référe donc aux
regles définies parlaloifédérale surla
circulationroutiere (LCR). Sicelles-ci
ne peuvent pas étre respectées, elles
doivent étre compensées par d’autres
mesures. Par exemple, en I’absence
de pédale de frein, le véhicule ne doit
pas circuler trop vite, et un bouton de
freinage d’urgence doit pouvoir étre
actionné par’accompagnateur en cas

bulletinch 3/2022
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de probléme. Ces mesures compensa-
toires peuvent varier d'un cas a
’autre.

La circulation a lieu sur toutes sortes
deroutes, dont il faut saluer les proprié-
taires (cantons, communes ou per-
sonnes privées) pour ’octroi des autori-
sations a titre d’essai. Une étroite
collaboration avec eux est essentielle,
de méme qu'entre les offices. L'Office
fédéral destransports (OFT) esten effet
responsable de délivrer les concessions
pour les transports publics, tandis que
I’Office fédéral de la communication
(Ofcom) se charge des concessions de
radiocommunication. Les services des
automobiles assument quant & eux l’at-
tribution des plaques de controle.

Et concrétement?

L'état actuel de la technologie d’auto-
matisation a contraint les exploitants a
mener les essais dans une zone géogra-
phique restreinte. En 2015, Swisscom a
réalisé un test de quelques jours a
Zurich avec un véhicule conventionnel
transformé. En 2016, CarPostal a intro-
duit un minibus sans volant ni pédales
dans le trafic mixte normal de Sion. Le
véhicule n’a bien siir pas circulé sur des
routes de grand transit, mais dans une
zone limitée a 50 km/h comprenant un
giratoire, deszonesacirculation réduite
etdesruelles étroites. Il s’agissait d 'une
premiere mondiale. Sept autres essais
avec des minibus ont ensuite été réali-
sés sur plusieurs années, parfois en plu-
sieurs phases, a Fribourg, Schafthouse,
Geneve, Zoug et Berne, par les entre-
prises de transports publics locales. Sur
ce plan-la aussi, la Suisse est pionniere.

Les essais de longue durée offrent
une image réaliste de lamaniére dontla
population se comporte face aux véhi-
cules automatisés. Les plaisanteries
occasionnelles de certaines personnes
autour des minibus se sont atténuées au
bout de quelques semaines, et les gens
les ont intégrés dans leur quotidien: les
adolescents les utilisaient pour attraper
des Pokémons, les personnes agées y
montaient avec leur déambulateur. Les
essais plus récents ont été menés en col-
laboration croissante avec d’autres par-
tenaires.

Mais’automatisation n’est pas seule-
ment intéressante pour le transport de
passagers, elle 'est aussi pour le trans-
port de marchandises. De petits robots
de livraison ont été testés par la Poste a
Berne et a Zurich.
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Pourquoi toujours des minibus?

Mais n’est-ce pas lassant de faire autant
d’essais avec des minibus a faible
vitesse? Pas du tout, et la Suisse a eu
bienraison dele faire. En 2018, les auto-
rités expertes du Comité STI de 'UE,
qui s’occupe des systémes de transport
intelligents, ont identifié le potentiel
majeur de la mise en place de minibus
sans chauffeur pour le transport collec-
tif dans les agglomérations. Or, c’est
précisément dans ces circonstances
que les essais ont fourni de précieuses
informations, chaque dispositif expéri-
mental répondant a des questions spé-
cifiques. Les usagers adoptent-ils les
véhicules automatisés ? En quoi le com-

portement des habitants et des touristes
différe-t-il? Qu'en est-il des pendulaires
ou des écoliers? Comment les capteurs
réagissent-ils aux conditions environ-
nementales changeantes, comme le
rayonnement solaire ou le mouvement
des feuilles enforét? Comment intégrer
les véhicules automatisés aux struc-
tures existantes, notamment au tracé
routier, aux centrales de gestion, aux
autres moyens ou modes de transport?
Le service a la demande fonctionne-t-il
dans une zone flexible? Comment
aborderla question des arréts flexibles?
Comment les minibus doivent-ils étre
aménagés pour accueillir les usagers
porteurs d’un handicap, par exemple

Des essais avec deux navettes ont été effectués a Berne sur la voie publique jusqu’a

fin 2021.

Le robot a bagages, capable de transporter une charge de 100 kg, sera testé a Saas-Fee
jusqu’a fin octobre 2022.
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les personnes en fauteuil roulant, mal-
voyantes ou malentendantes? Les
accompagnateurs a bord des minibus
doivent-ils, en plus de veiller a la sécu-
rité, assurer le service a la clientéle?
Comment gérer de fréquentes mises a
jour des logiciels? Comment réaliser
une interconnexion avec les signaux
lumineux? Comment gérer les usagers
de la route au comportement parfois
irrationnel, comme les piétons impru-
dents, les automobilistes impatients ou
les cyclistes effectuant des dépasse-
ments? Les transports publics zurichois
ont choisi une approche intéressante:
ils ont eux-mémes loué un minibus
pour sensibiliser leur personnel a ces
questions.

Les premicres réponses a toutes ces
questions permettent d’évaluer de
fagon plus compléte I’automatisation
en tant que solution de mobilité. Dés le
début, les exploitants responsables des
essais ont accordé la priorité au déve-
loppement des services de mobilité plu-
tot qu’a celui de la technologie. Ces
services ne sont toutefois efficaces que
s’ils sont associés a d’autres, ce qui a
favorisé une collaboration toujours plus
importante.

Quel enseignement tirer
de ces essais?

Aveclatechnologie actuelle, il n’est pas
encore envisageable d’utiliser des
minibus automatisés sans accompa-
gnateur pour prolonger une ligne de
bus, proposer un service a la demande
ou desservir des secteurs isolés. Les
véhicules ne peuvent rouler qu’a faible
vitesse, car ils freinent treés brusque-
ment. Ils circulent sur des voies dites
«virtuelles » et doivent donc parcourir
et intégrer leurs trajectoires ou leurs
zones de circulation avant une exploita-
tion. Le contournement d’obstacles
non préalablement cartographiés n’en
est encore qu’a ses débuts. Pour toutes
ces raisons, les responsables des essais
ont di revoir leurs attentes a la baisse.
Mais malgré lalenteur des minibus, qui
doivent de surcroit étre dotés d’un
accompagnateur pour des raisons de
sécurité, la clienteéle a accepté ces véhi-
cules et les a utilisés. Une fois de plus, il
apu étre constaté que c’est avant tout le
service lui-méme, et non la technologie
utilisée, qui détermine son succes. Au
fil du temps, les exploitants se sont
engagés de plus en plus fréquemment
dans des coopérations, car la récente
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technologie de I’automatisation néces-
site de multiples compétences relatives
a la numérisation, notamment en
matiere de cybersécurité, de gestion
des logiciels ou de gestion des données.
La mise en commun de ces connais-
sances rend l’exploitation des minibus
plus efficace.

La société a pu cotoyer directement
cette technologie. Des études ont mon-
tré que la conduite automatisée était de
plus en plus acceptée sur les lieux d’ex-
périmentation. Au début, la nouveauté
astirement été un facteur déterminant:
pour se faire servir par un robot de
livraison, les clients attendaient parfois
jusqu’a 15h leur sandwich de midi.
Apres quelques mois, néanmoins, les
minibus faisaient partie intégrante de
laviedelapopulation. Avec ces connais-
sances au sein de la société, une discus-
sion rationnelle est possible. Celle-ci
est nécessaire pour définir les régle-
mentations légales appropriées. En
effet, les lois ne tombent pas du ciel,
mais doivent bénéficier d’un large sou-
tien lors de leur élaboration.

Les experts de I’Ofrou ont été dégus
par la technologie utilisée. Les indus-
triels sont aussi désormais plus pru-
dents lorsqu’il s’agit de susciter des
attentes. Les quelques essais réalisés
avecdesrobots de transport ont montré
que cette technologie n’était pas encore
assez fiable pour étre rentable. Les
minibus ne le sont pas non plus, malgré
les autorisations répétées de 1’Ofrou
pour de nombreux essais similaires: de
nouveaux éléments a prendre en
compte ont régulierement fait leur
apparition, concernant par exemple les
trajets effectués, le comportement
d’utilisation, les évolutions de la tech-
nologie ou les interactions avec les
autres usagers de la route. Aucun essai
n’a di étre interrompu pour des raisons
de sécurité, malgré quelques petits
accidents dont les causes ont pu étre
identifiées de fagon transparente grice
a une accessibilité totale aux données.
Il a ainsi été possible de reprendre rapi-
dement les essais apres un accident.

Que nousréserve l'avenir?

Onne peut pas se fier aux prévisions: les
industriels avaient déja annoncé l’arri-
vée de véhicules automatisés sans
conducteur pour 2019, mais nous ne
savons toujours pas aujourd’hui quand
ils feront réellement leur apparition. La
technologie pourrait bien se développer
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subitement: tout le monde se I’arrache-
raitalors, entrainant un effet de bascule
dans la mobilité. Ou alors, elle pourrait
évoluer lentement, et I’automatisation
serait progressivement intégrée a la
mobilité. Bien entendu, toutes les
variantes entre ces deux extrémes sont
possibles. C’est enraison de cette incer-
titude que les parties concernées
doivent se préparer a toutes les formes
d’évolution envisageables. La Suisse,
tout comme les pays européens, n’as-
pire pas & l'automatisation en tant que
telle, mais pour que celle-ci ait une
influence positive sur la mobilité. Une
facon d’atteindre cet objectif est de
connecter les véhicules entre eux et
avec les infrastructures, comme le pro-
pose le rapport du Département fédéral
de l'environnement, des transports,
de 1'énergie et de la communica-
tion (Detec) de 2018 [2], ainsi que de
faire en sorte que l’ensemble des
moyens et des modes de transport com-
muniquent entre eux. Mais la plupart
des intéressés peinent encore a mettre
en place un échange de données équi-
table. La stratégie partielle relative a
la mobilité intelligente de 1’Ofrou
de 2019 [3] identifie les principaux pro-
blémes en la matiére et propose des
mesures appropriées pour les quatre
prochaines années.

Les autorités suisses et européennes
considérent donc l’automatisation
comme l'un des outils permettant d’at-
teindre la mobilité souhaitée par la
société. Pour ce faire, cette derniére
doit opter pour des solutions de mobi-
lité adaptées. Une pratique libérale en
matiére d’autorisation des essais d’au-
tomatisation est un élément essentiel
pour pouvoir mener cette discussion de
maniére objective.
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La vie est plus belle sans accident. C’est précisément pour améliorer
la sécurité des travailleurs que I'ordonnance sur les travaux de
construction a été mise a jour. Informez-vous dés a présent sur les
modifications qui entreront en vigueur le 1¢" janvier 2022.
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