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1.0 Allgemeines
5.5  Radverkehr, Radwege

6.1  Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen Titel
K.E. Watkins; C. Clark; P. Mokhtarian; G. Circells; S.L. Handy; A. Kendall
Priferenzen bei Radverkehrsanlagen und Wirkungen auf die Steigerung von Fahrten mit dem Rad (

(Orig. engl.: Bicycle facility preferences and effects on increasing bicycle trips) h Originaltitel bei fremdsprachiger Literatur]

‘Wushmgmm D.C.: Transportation Research Board (TRB), 2020, 135 5., zahlr. B, T, Q, Anh
941). — ISBN 978-0-309-48127-4

Viele Gemeinden investieren auch in den USA in die Fahrradinfrastruktur. Um Entscheidungen Gber den Standort von Rad-
verkehrsanlagen sowie darUber, welche Arten von Anlagen zu bauen, zu installieren oder zu modifizieren sind, besser zu
informieren, sollte die Infrastruktur von Anlagen im Hinblick auf ihre Auswirkungen auf die Nutzerzahlen, auf den Betrieb
des Fahrradnetzes und auf die Art und Weise, wie breite Bevélkerungsschichten fur das Fahrradfahren gewonnen werden
kdnnen, untersucht werden. Zwar wurde bereits eine betrachtliche Anzahl von Forschungsarbeiten abgeschlossen, die die
Priferenzen der Fahrradnutzer in Bezug auf die Arten von Fahrradeinrichtungen bewerten, doch haben diese Bemihungen
in der Regel keine ausreichenden Informationen Uber die latente Nachfrage nach Informationen Gber potenzielle Fahrrad-
fahrer und dardber, welche Art von Fahrradeinrichtungen neue Nutzer anziehen wirde, hervorgebracht. Die Praferenzen
bei der Fahrradinfrastruktur sind wichtig, um sie fur potenzielle Nutzer zu verstehen, und kénnen einen Einblick in die
cheidung eines Einzelnen far das Fahrrad geben. Die meisten Studien, die sich mit diesen Themen befasst haben, ha-

en sich auf Regionen konzentriert, in denen das Radfahren bereits gut etabliert ist. Infolgedessen ist es schwierig zu wis-
sen, wie die Schlussfolgerungen aus solchen Untersuchungen mit Orten mit einer aufkommenden Fahrradkultur in Verbin-

V.

Kurzfassung (Abstract)

en kdnnen. Der Forschungsbericht fasst die Ergebnisse einer Zwei-Wellen-Umfrage (N=1.223 und 583)
e Praferenzen aktueller und potenzieller Radfahrer in Gebieten zusammen, in denen das Fahrrad als

Verkenrsmittel noch im Entstehen begriffen ist. Der Zweck der ersten Welle bestand dann, die allgemeine Wahrnehmung
von und die Praferenzen gegenlber verschiedenen Arten von Fahrradinfrastruktur, wie zum Beispiel Markierungssymbole
bei gemeinsam genutzten Fahrstreifen ("Sharrows"), Radwege, "gepufferte” Radfahrstreifen, geschitzte Radwege und
Mehrzweckwege auf Strafen mit 2 oder 4 Fahrstreifen zu bewerten. Der Zweck der zweiten Welle bestand darin, Verhal-
tens&nderungen und Wahrnehmungen der Verkehrsverbesserung an Behandlungsorten zu messen und mit den an Kon-
trollorten gemessenen zu vergleichen.
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Allgemeines

80003

0.1 StraBengeschichte
0.9 Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen

E. Wegerhoff
On the Road - Uber die StraBe: Automobilitit in Literatur, Film, Musik und Kunst
Berlin: Wagenbach, 2016, 203 5., 26 B, zahlr. Q. - ISBN 9278-3-8031-2764-8

Straflen fihren in den Raum und in die Zeit - und kommen wohl deshalb eher in Popsongs, Filmen und Road
Novels vor, als in Diskussionen Uber Architektur. Mit dem Buch geht man auf die Reise, und es liegt an den
Lesenden, ob sie im Mittleren Westen der USA ankommen, in der Peripherie Neapels oder ob sie vor allem
eines bleiben: unterwegs. Obwohl Autobahnen und Landstralen zu den umfangreichsten und teuersten Bau-
ten zahlen, und obwohl sie taglich benutzt und abgenutzt werden, finden sie keinen eigenen Platz in architek-
tonischen Debatten. Dabei ist die Strafle das einzige Bauwerk, das in die Zukunft fihrt. In der Literatur, im
Kino, in der Musik und in der Fotografie spielt die Strafe eine nicht wegzudenkende Rolle. Im Buch folgt man
den Autorinnen und Autoren auf Autoreisen im Fotobuch, der Strafle im Popsong sowie den Highways im ame-
rikanischen Mainstream-Kino und natiirlich der Road Novel. Auf diesen Strafien kann man sich der zugleich
desillusionierenden wie vielversprechenden Vorstellung hingeben, nie irgendwo anzukommen. Die Autobahn
als von der Realitat abgesonderter Hochgeschwindigkeitsraum wird ebenso thematisiert wie landliche Pro-
zessionsstraflen in Suditalien — und natirlich das Ende der Strafle. Der Herausgeber Erik Wegerhoff, Archi-
tekturhistoriker, vereint nach seinem Vorwort acht Texte (auch seinen eigenen zum Realitatsraum Geschwin-
digkeit inklusive der Geschichte der Nurautostraf3en] und schliet mit den Gedanken zu "Beyond the Road -
Am Ende der Strafle”.

80 004

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

0.3 Tagungen, Ausstellungen

5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

L. Ruhrort; U. Bohme

Wie polarisiert ist die Mobilitatskultur zwischen Stadt und Umland? Ergebnisse einer raumvergleichenden
Untersuchung zur Bewertung verkehrspolitischer MaBnahmen

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 [Schriftenreihe Verkehr H. 36) S. 81-83, 5 Q

Es breiten sich neue Praktiken aus, die eine alternative Mobilitatskultur verankern kénnten (zum Beispiel
Fahrradfahren, Homeoffice, alternative Mobilitdtsangebote). Allerdings zeigen sich diese Dynamiken bisher
vor allem in den Grofistadten. Fur eine Veranderung des Mobilitatssystems ist aber das Stadt-Umland von
entscheidender Bedeutung. Die Frage ist, inwieweit der urbane Diskurs Uber mobilitatskulturelle Ziele und
Mafinahmen auch in das Umland diffundiert oder inwieweit eine Polarisierung zwischen Stadt und Umland in
Bezug auf eine alternative Mobilitatsentwicklung sichtbar wird. Neben den Bewertungen einer weniger auto-
orientierten Mobilitatspolitik insgesamt ist dabei insbesondere die Einstellung und Akzeptanz gegeniber
Mafinahmen relevant, die dem Autoverkehr Raum und Privilegien entziehen. Diese sogenannten Push-Maf}-
nahmen gelten als die effektivsten Instrumente um eine Reduktion des Autoverkehrs zu erreichen. Zugleich
gelten sie als die problematischsten Mafinahmen, da ihre Umsetzung oftmals auf Widerstande stof3t. Sie kon-
nen insofern als "SchlisselmafRnahmen” einer Transformation gelten. Vor diesem Hintergrund ist es ent-
scheidend, die Faktoren zu untersuchen, die die Akzeptanz dieser MaBBnahmen beeinflussen. Zwar liegen
schon eine Reihe von Erkenntnissen iiber die Akzeptanz-Faktoren von Push-Maf3nahmen vor, der Vergleich
zwischen Grofistadt und Umland steht in den meisten Untersuchungen jedoch nicht im Vordergrund. Insofern
lautet die Ubergreifende Fragestellung, inwieweit es im Umland im Vergleich zur Grof3stadt soziale Gruppen



gibt, die eine hohe Unterstitzungsbereitschaft fir die MaBnahmen und Ziele einer Mobilitatswende aufweisen.
Im Rahmen einer telefonischen Haushaltsbefragung von N = 1 000 Personen in der Region Hannover wurde
dieser Frage nachgegangen. Die Region Hannover ist ein besonders interessantes Beispiel, denn hier wird
einerseits seit Jahrzehnten im regionalen Maf3stab Mobilitatsplanung betrieben - also Ubergreifend fur Grof3-
stadt und Umlandgemeinden. Zugleich findet in der Stadt Hannover in jingster Zeit eine intensive Diskussion
Uber verkehrspolitische Weichenstellungen statt, die auch das Umland betreffen.

80005

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.3 Tagungen, Ausstellungen
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

V. Blees
Verkehrswende vor Ort: Wo und wie holen wir die lokale Politik ab?

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 [Schriftenreihe Verkehr H. 36) S. 153-168, 2 B, 8 Q

Eine wichtige Handlungsebene fiir die Verkehrswende ist die Kommune: wesentliche Rahmenbedingungen
der Mobilitat werden mafigeblich durch Gemeinden, Stadte und Landkreise gestaltet. Bestimmend fir die
kommunale Verkehrspolitik sind die Entscheidungen der politischen Gremien, die von der Verwaltung oder in
Parteien vorbereitet und von der Verwaltung beziehungsweise beauftragten Akteuren umgesetzt werden. Ver-
kehrs-, Mobilitats- und Transformationsforschung beschaftigen sich bisher kaum mit kommunalpolitischen
Positionen und Prozessen. Der Beitrag soll Impulse setzen, diese Liicke zu schlief3en, indem er Ergebnisse
verschiedener Fallstudien und Projekte schildert und zusammenfasst. Aus den Analysen kdnnen verschie-
dene Handlungsbedarfe abgeleitet und Vorschlage entwickelt werden, wie die Verkehrswende in kommunalen
verkehrspolitischen Prozessen vorangetrieben werden kann. Im Mittelpunkt stehen dabei Informations- und
Kommunikationsansatze, die durch zielgruppengerechte Vermittlung der komplexen Thematik "Verkehr und
Mobilitat" die in einer Laiendemokratie zwangslaufig vorkommenden Wissens- und Kompetenzdefizite Gber-
winden helfen. Dem kommen auch die wiederholt festgestellte gro3e Offenheit und das breite Interesse der
kommunalpolitisch Engagierten fir derartige Angebote entgegen. Als strukturelles Erfordernis konnte zudem
die Weiterentwicklung von Organisationsstrukturen und Zustandigkeiten identifiziert werden. Insbesondere
neuere Handlungsansatze fallen bislang durch das bestehende Aufgabenraster in Kommunen und Kreisen.
Pate einer solchen Organisationsentwicklung konnte das weitgehend erfolgreiche Modell der Regionalisie-
rung des OPNV mit der Definition von Aufgabentrigern sein.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

0.3 Tagungen, Ausstellungen

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

T. Ackermann
Wie wirkt das Deutschlandticket? - Erste Erkenntnisse aus der Evaluation

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 (Schriftenreihe Verkehr H. 36] S. 41-45

Bei der Verkehrsministerkonferenz (VMK] am 12./13. Oktober 2022 wurde zur Evaluation des Deutschlandti-
ckets beschlossen, dass nach zwei Jahren das Gesamtpaket hinsichtlich seiner klimaseitigen, verkehrlichen
und finanziellen Wirkungen evaluiert werden soll. Auf der Sitzung der Bund-Lander-Arbeitsgruppe zum
Deutschlandticket am 27. Januar 2023 wurde der VDV gebeten, wie beim 9-Euro-Ticket, gemeinsam mit der
Deutschen Bahn AG die Evaluation durchzufihren. Um mit der Evaluation die klimaseitigen, verkehrlichen
und finanziellen Auswirkungen sowie eine Basis fiir eine dauerhafte Ausgleichsregelung liefern zu konnen,
sind organisatorische, technisch-statistische Grundlagen notwendig, die die Ausgabe, Kontrollierbarkeit und
die Kontrolle der Tickets sowie die kurzfristige Meldung und Aufbereitung von Vertriebsdaten betreffen. Es
muss die Entwicklung der verkauften Tickets und ihrer Erldse sowie die Nachfrage in Personen und Verkehrs-
leistung (Pkm) vorliegen, getrennt nach Ticketarten beziehungsweise Heimat- und Fremdnutzung des
Deutschlandtickets. Dabei ist entsprechend des Beschlusses aus der VMK von besonderer Bedeutung, eine
breite Aufstellung der zur Verfiigung stehenden Daten zu erreichen, um eine ergebnisoffene Diskussion Uber
die konkrete Ausgestaltung der endgiiltigen Einnahmeaufteilung nach der Einfihrungsphase unter der Ret-
tungsschirmsystematik zu ermaglichen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.8 Forschung und Entwicklung
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

R. Elvik; T.-0. Naevestad; V. Milch; M. Bugge; H. Endresen-Normann; E. Skogli

Innovation und langfristige Planung in der dffentlichen Politik: die nationalen Plane zur StraBenverkehrs-
sicherheit in Norwegen

(Orig. engl.: Innovation and long-term planning in public policy: the case of national road safety plans in Nor-
way/

Traffic Safety Research 5 [2023) Nr. 000030, 19 S., 6 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.55329/egen2801

Die "Vision Zero"” wurde 2001 als langfristiges Ideal fur die Verkehrssicherheit auch in Norwegen verabschie-
det. Ab 2002 wurden nationale Aktionsplane fiir die Straflenverkehrssicherheit entwickelt, die sich Uber einen
Zeitraum von vier Jahren erstrecken. In dem Forschungsartikel werden innovative Elemente in diesen Planen
identifiziert und die statistische Beziehung zwischen Innovation und der Zahl der Getoteten oder schwer ver-
letzten Verkehrsteilnehmenden im Zeitverlauf untersucht. Es wurde ein statistischer Zusammenhang festge-
stellt, der jedoch nicht eindeutig ist und nicht als kausaler Zusammenhang interpretiert werden kann. Es wird
gezeigt, wie die Verkehrssicherheitspolitik im Laufe der Zeit aufgewertet und systematischer gestaltet wurde
und dass diese Entwicklungen mit einem allmahlichen Riickgang der Zahl der Schwerverletzten und Todes-
opfer einhergehen. Wichtige innovative Elemente stehen im Zusammenhang mit dem Prozess der Entwick-
lung der Verkehrspolitik, der nun einen viel breiteren Konsens und ein groBBeres Engagement fir die Verbes-
serung der Strafenverkehrssicherheit gewéahrleistet als vor der Einfiihrung der Aktionsplane (das heif3t vor
2002). Das wichtigste Dokument der nationalen Verkehrspolitik in Norwegen ist der Nationale Verkehrsplan
(NTP), der als WeiBbuch (Bericht an das Parlament) alle vier Jahre vorgelegt wird. Der NTP umfasste ur-
springlich einen Zeitraum von zehn Jahren, aber in den beiden letzten Planen wurde der Zeitraum auf zwolf
Jahre verlangert. Der Plan ist in der ersten Halfte des Zeitraums recht detailliert, jedoch nicht in der zweiten
Halfte. Der Nationale Verkehrsplan ist in erster Linie ein Investitionsplan fir die Verkehrsinfrastruktur. Er
erortert jedoch den Einsatz anderer politischer Instrumente als Infrastrukturinvestitionen. Fir die Verkehrs-
sicherheit wird ein zusatzlicher Plan entwickelt und ein Jahr nach dem Nationalen Verkehrsplan vorgelegt.
Dieser wird als Aktionsplan fiir die Stra3enverkehrssicherheit bezeichnet. Er bezieht sich nur auf die Sicher-
heit im StraBBenverkehr und nicht auf andere Verkehrstrager.

80008

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

M. Jung
Die Landeshauptstadt Hannover stellt ein neues Mobilitatskonzept vor: eine neue Gangart
mobilogisch! 44 (2023) Nr. 4, S. 30-33, 8 B, 4 Q

Vielversprechende Ankiindigungen fiir ZufuBgehende in Hannover: “Innenstadt soll den Fuflgangern gehoren”
titelt die Hannoversche Allgemeine Zeitung (HAZ) am 19. September 2023. Oberblrgermeister Belit Onay
(Griine) und Stadtbaurat Thomas Vielhaber (SPD) prasentierten Mitte September ein Mobilitatskonzept fir die
Innenstadt, das vom FufBlverkehr als "Basismobilitat” ausgeht und die Dominanz des Autoverkehrs zuriick-
drangen will. Eingeflossen in den mehrjahrigen Entwicklungsprozess sind die Ergebnisse zahlreicher Betei-
ligungsverfahren, in denen die Bevilkerung ihre Vorstellungen einbringen konnte. Das Mobilitatskonzept ist
Teil des Innenstadtkonzepts 2030+, das neben der Verkehrsentwicklung auch stadtebauliche, kulturelle, so-
ziale und okologische Ziele umfasst. Demnach will Hannover bis 2035 klimaneutral werden. Der Umbau zu
einer autofreien beziehungsweise autoarmen City ist dafiir ein wichtiger Faktor. Die Innenstadt soll griiner,
klimaresilienter, sozialer und anziehender, eine lebenswerte Stadt fir Menschen statt fir Autos werden. Wie
sieht die Vision aus? Ein Netz komfortabler Fulverbindungen durchzieht die Innenstadt. Die Fuligangerzone
wird ausgedehnt. Mehr Griin, mehr Banke und nicht-kommerzielle Stadtraume machen die Stadt aufenthalts-
freundlicher, ein in den Beteiligungsverfahren immer wieder gewilinschter Punkt. Baume spenden Schatten
und helfen dabei, Hitzeinseln in der stark versiegelten City zu vermeiden.
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0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

C. Grotemeier
Flatrate-Tarifgestaltung im OPNV - das 9-Euro-Ticket und seine Folgen

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.4.9.2, 215., 1 B, 17T, zahlr. Q

Das 9-Euro-Ticket wurde von der Bundesregierung als temporare Mafinahme zur finanziellen Entlastung der
Birgerinnen und Birger eingesetzt. Neben dem geringen Preisniveau lag ein weiterer Nutzen des 9-Euro-
Tickets in seinem bundesweiten Flatrate-Charakter, der die Verkehrsverbundtarife aus Sicht der Fahrgaste
obsolet machte. Gleichzeitig erreichte der regionale OPNV eine hohe bundesweite Aufmerksamkeit. Obwohl
die MaBBnahme aus verkehrlicher und okologischer Sicht kaum erfolgreich war, diente sie als Ausgangspunkt
fiir eine der gréBten Verdnderungen im deutschen OPNV. Fir diesen Widerspruch bietet die Theorie der
Pfadabhangigkeit einen Erklarungsansatz.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Kramer; A. Korbutt
Das Deutschlandticket aus Sicht des hvv und in der bundesweiten Betrachtung
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, S. 10-14, 4 B, 30 Q

Im Rahmen einer kombinierten Betrachtung einerseits fiir den Hamburger Verkehrsverbund (hvv), anderer-
seits mit bundesweiter Perspektive, werden die Wirkungsweisen des Deutschlandtickets untersucht. Im Vor-
dergrund des Beitrags stehen die Abhdngigkeiten zwischen Abonnement-Bestand, Fahrtenzuwachs im OPNV
und der Verlagerung von Fahrten mit Pkw zu Bussen und Bahnen. Der hvv erreicht mithilfe des Deutschland-
tickets einen Rekordwert an Abos und ein Fahrtenniveau, welches das Corona-Vorkrisenniveau tberschreitet.
Fahrten werden primar vom Pkw verlagert. Eine bundesweite Studie bestatigt die Ergebnisse, zeigt allerdings
auch regional sehr unterschiedliche Effekte auf. Es hat eine dynamische Entwicklung vor sich und ist ein wich-
tiger Baustein zur Verkehrswende. Das Deutschlandticket ist in der Wirkung nicht unumstritten. Wahrend das
9-Euro-Ticket eine bundesweite Nutzung des Nahverkehrs in den Monaten Juni bis August 2022 fiir umge-
rechnet 0,30 EUR pro Tag ermdglichte, ist das Nachfolgeangebot Deutschlandticket mit monatlich 49 EUR
deutlich teurer (entsprechend 1,61 EUR pro Tag). Dies fiihrt nicht nur dazu, dass das Absatzpotenzial ver-
gleichsweise geringer ist und korrespondierend damit auch die CO,-Entlastungen, sondern auch zu einer kri-
tischen Bewertung in Fachkreisen und teilweise auch in den offentlichen Medien. Kritisiert wird beispiels-
weise, dass die Verlagerungseffekte vom Pkw sehr gering sind und sich daher kaum nennenswerte Klimaef-
fekte ergeben oder dass die Subventionen fiir das Ticket besser fiir einen Ausbau des OPNV-Netzes hatten
genutzt werden konnen. Kritikpunkt ist auch der hohe Preis, der fiir viele gesellschaftliche Gruppen, zum
Beispiel Bezieher von Sozialhilfe, aber auch Schiiler, Auszubildende und Studierende, nicht akzeptabel sei.
Einige Kritiker gehen sogar so weit und stellen die hohe Kostenentlastung fiir Pendler, die auflerhalb von
urbanen Zentren leben, als besonderes Problem dar, weil es eine "Subvention von unten nach oben” darstelle.
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0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

C. Lee; C. Combe

Automatisierte Fahrzeuge fiir bessere Verkehrsdienste - Regulierung mit Wirkung
[Orig. engl.: Making automated vehicles work for better transport services - regulating for impact/

Paris: OECD Publishing, 2023, 75 S., 17 B, 6 T, zahlr. Q, Anhang [Case-Specific Policy Analysis Reports/ [Inter-
national Transport Forum Policy Papers Nr. 115). - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.oecd-
ilibrary.org/transport/automated-vehicles-better-transport-services



In dem Bericht des International Transport Forum wird untersucht, welche regulatorischen Anderungen, po-
litischen Mafinahmen und institutionellen Regelungen erforderlich sind, um stadtische Verkehrsdienste, die
auf automatisierten Fahrzeugen (AV) basieren, erfolgreich einzufiihren. AVs kénnen eine Vielzahl neuer Ver-
kehrsdienste anbieten, die soziale Vorteile bringen konnten. Um diese zu erreichen, ist mehr als technologi-
scher Fortschritt erforderlich. Unter bestimmten Umstanden sind auch negative Folgen mdglich. Eine erfolg-
reiche Einfihrung von AV-basierten Diensten wird daher neue Regulierungsansatze erfordern. In dem Bericht
wird vorgeschlagen, wo die Regulierung angepasst werden sollte, und es werden Grundsatze fiir eine voraus-
schauende Regulierung angegeben. Er bietet sechs pragmatische Empfehlungen, um einen besseren Dienst
fur Burgerinnen und Birger zu erreichen. Die Studie basiert auf zwei Workshops mit einer Befragung von
Experten und einer Auswertung der neuesten Literatur und mehreren Fallstudien aus ITF-Mitgliedslandern.
Die AV-Technologie ermoglicht fahrerlose, automatisierte, stadtische Verkehrsdienste. Diese kdnnen ver-
schiedene Formen annehmen, wie den automatisierten Betrieb von Linienbussen, offentliche Verkehrsdienste
auf Abruf und unbemannte Lieferfahrzeuge. Solche Dienste haben andere Betriebsmerkmale und Kosten-
strukturen von den bestehenden Angeboten. AV-Dienste konnten dazu beitragen, menschliche Fehler beim
Fahren zu eliminieren. Aber auch neue Risiken durch den Einsatz von kiinstlicher Intelligenz (KI) missen be-
ricksichtigt werden. Wenn sich AVs in Privatbesitz vor AV-basierten Diensten verbreiten, werden letztere
Schwierigkeiten haben, mit den ersteren zu konkurrieren. Infolgedessen kann die Vorherrschaft privater AVs
die Verkehrsiiberlastung und die Lebensbedingungen in den Stadten verschlechtern. Wenn andererseits AV-
basierte Dienste aktiv eingefihrt werden, um den Stadtverkehr in ein dienstleistungsbasiertes System umzu-
wandeln, das nicht in erster Linie auf private Autos angewiesen ist, wiirde es verschiedene positive Auswir-
kungen geben. Um dies zu erreichen, ist eine aktive staatliche Unterstitzung durch einen gut gestalteten
rechtlichen Rahmen fir AV-basierte Dienste ndtig. AV-basierte Dienste sollten auf eine Art und Weise einge-
fihrt und betrieben werden, die mit den politischen Zielen tbereinstimmen, zum Beispiel erhdhte Sicherheit,
verbesserte Zuganglichkeit, mehr Gerechtigkeit, geringere Umweltauswirkungen oder beschleunigte wirt-
schaftliche Entwicklung. AV-basierte Dienste konnen sich auf verschiedene Dimensionen der Mobilitat aus-
wirken, vom Verhalten der Fahrgaste bis hin zur Struktur des stadtischen Raums.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.5 Radverkehr, Radwege
171 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf

M. Bruun; N. Hoé

Radfahren fiir die Zukunft: eine Studie iiber die Radverkehrsinfrastruktur zwischen Stadten und wie man
vorwarts kommt - ein PIARC-Sonderprojekt

[Orig. engl.: Biking for the future: a study of interurban cycling infrastructure and how to move forward: a
PIARC special project/

La Défense: Association mondiale de la Route [AIPCR] / World Road Association (PIARC), 2023, 72 S., zahlr. B
- ISBN 978-2-84060-806-6. - Online-Ressource: verfigbar unter: www.piarc.org

Der Bericht des PIARC-Sonderprojekts befasst sich mit einem etwas libersehenen Thema, namlich der Infra-
struktur fir den Radverkehr zwischen den Stadten, in der moglicherweise der Schlissel zur Bewaltigung ei-
niger dieser Herausforderungen liegt. Die Autorenschaft ist der Meinung, dass das Radfahren - oft in Kombi-
nation mit anderen Verkehrsmitteln - ein grofles Potenzial hat, eine betrachtliche Anzahl von Autofahrten auf
kurzen und mittleren Strecken zu ersetzen, da das Fahrrad neben dem Gehen die bei weitem umweltfreund-
lichste Art der Fortbewegung ist. Investitionen in aktive Verkehrsmittel wie das Radfahren kénnen den Men-
schen, den Gemeinden und letztlich dem Planeten erhebliche Vorteile bringen: geringere Emissionen, einfa-
chere Fahrten, bessere Gesundheitsergebnisse, hohere Verkehrssicherheit, bessere Maglichkeiten der sozi-
alen Interaktion und vieles mehr. Einige dieser Elemente werden in diesem speziellen Projekt untersucht und
entfaltet. Stadte, landliche Landschaften, Strafien und alte Gewohnheiten von einer autozentrierten und auf
den (Verbrennungs-)Motor ausgerichteten Praxis in eine fahrradfreundliche Verkehrskultur zu verwandeln,
ist trotz der vielen guten Griinde, die daflir sprechen, keineswegs einfach. Die Fallstudien und Interviews, die
in diesem Sonderprojekt durchgefiihrt wurden, zeigen, dass, obwohl Verkehrsplanung, Politik, Nichtregie-
rungsorganisationen, lokale und nationale Regierungen und supranationale Einrichtungen ehrgeizige Pro-
jekte wie die Eurovelo-Radrouten in Europa oder die Route Vertes in Kanada oder die vielen Freizeitwege in
China, den USA und Australien unterstiitzen und finanzieren, die Herausforderungen oft die Ldsungen tber-
steigen - eine der grofBten ist die Mittelzuweisung. Das Sonderprojekt befasst sich mit Radverkehrsinfrastruk-
tur zwischen den Stadten aus einer globalen Perspektive, die sowohl Lander mit niedrigem und mittlerem
Einkommen (LMICs) als auch Lander mit hohem Einkommen (HICs) umfasst. Die Autorenschaft hat zehn aus-
fuhrliche Fallstudien durchgefiihrt, in denen Ziele, Herausforderungen, Losungen und Vorteile fir ein



bestimmtes Projekt in einem bestimmten Land aufgezeigt werden. In Kombination mit einer allgemeinen Un-
tersuchung einer Reihe anderer Falle ("Light Cases"), Projekte, Big Data und Literatur bilden diese zehn Félle
die Grundlage fur die Erkenntnisse und Empfehlungen fur alle Akteurinnen und Akteure im Bereich der inter-
urbanen Fahrradinfrastruktur. Ein spezieller Abschnitt befasst sich mit den spezifischen Bedirfnissen der
LMIC-Lander.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
0.1 Datenverarbeitung

12.0 Allgemeines, Management
15.0 Allgemeines, Erhaltung

J. Krieger (Hrsg.)

2. Fachkongress Digitale Transformation im Lebenszyklus der Verkehrsinfrastruktur: Fachtagung iiber
Planung, Bau, Betrieb von Briicken, Tunneln, Strafien digital - Tagungshandbuch 2023

Tibingen: expert Verlag, 2023, 295 S., zahlr. B, T, Q [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.J. - ISBN 978-
3-8169-3554-4

Der Fachkongress Digitale Transformation der Verkehrsinfrastruktur (DigiTraVe) widmet sich dem Austausch
aktueller Erkenntnisse aus Wissenschaft, Industrie und Praxis auf dem Gebiet der digitalen Transformation
der Baubranche. Dabei werden sowohl Potenziale und Herausforderungen digitaler Technologien aufgezeigt
als auch Konzepte zur Verkniipfung von (zukiinftigen) digitalen Entwicklungen mit der Verkehrsinfrastruktur
prasentiert. Die Gewahrleistung von Sicherheit, Dauerhaftigkeit, Zuverlassigkeit, Verfiigbarkeit und Leis-
tungsfahigkeit stehen im Fokus des ganzheitlichen Lebenszyklusmanagements von Verkehrsinfrastrukturen.
Vor dem Hintergrund des Lebenszyklus (Planung, Bauausfiihrung, Betrieb, Unterhalt, Riickbau) werden Tech-
nologien und Methoden der Digitalisierung und digitalen Transformation diskutiert. Im Fokus standen Pro-
jektbeispiele aus Planung, Bau, Betrieb, Unterhalt, Riickbau von Briicken, Tunneln, Schienen, Strafien, Was-
serwegen. Der Tagungsband enthalt die Beitrdage zu den Vortragen aus Forschung, Industrie und Praxis zu
folgenden Themenschwerpunkten: Asset Management, Building Information Modeling (BIM], Digital Twin,
Smart Data in der Anwendung, Augmented Reality (AR), Bauwerksdiagnostik, Geoinformationssysteme, Mo-
nitoring und Scan2BIM.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen

3.0 Gesetzgebung

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Mobilitatswende: Verkehre unter dem Einfluss von Nachhaltigkeit und Digitalisierung

Wien: Verlag Osterreich / Heidelberg: C.F. Mdller, 2023, XXVIll, 155 S., zahlr. B, Q [Schriftenreihe Recht und
Nachhaltigkeit Bd. 1] - ISBN 978-3-8114-8934-9 / 978-3-7046-9168-2

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis der Gesellschaft und eine Grundvoraussetzung fir das Funktionieren einer
ausdifferenzierten Wirtschaft. Der Sektor befindet sich derzeit in einem gewaltigen Umbruch. Befeuert durch
die aktuellen Klimaschutzbestrebungen nehmen nachhaltige und digital optimierte Mobilitatsformen in der
Offentlichkeit eine zusehends bedeutende Rolle ein. Die damit einhergehenden Herausforderungen werfen
eine Vielzahl spannender Rechtsfragen auf. Wesentlich fiir den Erfolg von innovativen Uberlegungen ist neben
der tatsachlichen Umsetzbarkeit aber vor allem auch die rechtliche Machbarkeit. Die sieben Beitrage und acht
Praxisberichte in dem Tagungsband aus Osterreich (von einer Veranstaltung an der Universitat Innsbruck am
04. Oktober 2022) widmen sich zentralen Fragestellungen der Mobilitdtswende als Kombination aus Verkehrs-
wende und Energiewende im Verkehr. Zugeordnet waren die Vortrage den vier Panels OPNV, Infrastruktur
und Energiewende im Verkehr, Finanzierung und Digitalisierung im Verkehr.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

R. Klementschitz; O. Roider; J. Stark
Werkzeuge und Anwendungen fiir einen Blick in die Zukunft der Mobilitat

Wien: Osterreichische Forschungsgesellschaft Stralle, Schiene, Verkehr (FSV), 2023, 97 S., zahlr. B, T, Q [FSV-
Schriftenreihe Nr. 028)

Die Schriftenreihe 28/2023 fasst die Beitrage der FSV-Planungsseminare der Jahre 2022 und 2023 zusammen,
welche in Waidhofen an der Ybbs und in Bad Schallerbach stattfanden. Die Zusammenfiuhrung beider Themen
in einer Schriftenreihe erschien sinnvoll, da sich beide Seminare grundsatzlich mit einem ahnlichen Thema
beschaftigen: Wie konnen wir mogliche Entwicklungen im Verkehrssystem - sei es der Trend oder auf Basis
von Interventionen abschatzen oder vorhersagen und welche Werkzeuge stehen uns daflir zur Verfigung? Im
Jahr 2022 diskutierte man unter dem Titel "Neue Mobilitat - neue Fragestellungen - neue Modelle” schwer-
punktmafig das Werkzeug des Verkehrsmodells, das es erlauben soll, diese Fragen zu beantworten. Im Jahr
darauf wurden unter dem Titel "Verkehrsprognosen - Moglichkeiten und Grenzen” konkrete Anwendungen
zur Erstellung von Verkehrsprognosen vorgestellt. Dabei wurden auch Alternativen zum Werkzeug des Ver-
kehrsmodells fur die Erstellung dieser Prognosen diskutiert. Der Band enthalt 19 Vortrage. Das FSV-Pla-
nungsseminar widmete sich im Jahr 2022 dem Thema “Verkehrsmodelle”. Verkehrsmodelle sollen das Ver-
kehrssystem bestmaglich und allumfassend abbilden, aber auch die vielfaltigen Konsequenzen von Interven-
tionen und Entwicklungen darlegen. Dadurch schaffen sie eine Grundlage fiir voraussehendes Planen und
Steuern des Verkehrssystems in eine gewiinschte Richtung vor dem Hintergrund neuer 6konomischer und
okologischer Herausforderungen. In den letzten Jahrzehnten ist zu beobachten, dass das Verkehrssystem
komplexer wird, neue Mobilitatsformen und -angebote sind entstanden, aber auch neue Lebensstile sowie
neue Strategien zur Steuerung des Verkehrssystems. Verkehrsmodelle missen diese Entwicklungen berick-
sichtigen konnen, um zukunftsfahig zu sein. Durch den technischen Fortschritt ergeben sich gleichzeitig bei
Verkehrsmodellen neue Mdglichkeiten.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

C. Sommer (Hrsg.)

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist

Kassel: Kassel University Press, 2023, 168 S., zahlr. B, T, Q (Schriftenreihe Verkehr H. 36). - ISBN: 978-3-
7376-1127-5. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//doi.org/doi:10.17170/kobra-202307278499

Eine Verkehrswende ist notig. Wahrend dieser Aussage nahezu von allen Seiten zugestimmt wird, kommt die
praktische Umsetzung dieses gesellschaftlichen Gro3projekts nicht schnell genug voran. Obwohl in Wissen-
schaft und Praxis viele Losungsansatze und Konzepte existieren, tut sich die Politik haufig schwer, die not-
wendigen Strategien und Mafinahmen fir eine Verkehrswende umzusetzen. Grund dafiir sind (erwartete) Wi-
derstande von Gruppen, die bisher vom autogerechten Verkehrssystem profitieren und die notwendigen Ver-
haltensanderungen als nachteilig empfinden. Darliber hinaus nimmt zwar das Bewusstsein fiir nachhaltiges
Verhalten in der Bevdlkerung zu, haufig jedoch ohne eine wirksame Verhaltensanderung auszulosen. Objek-
tive Verbesserungen im offentlichen Verkehrssystem fiihren zwar haufig zu einer hoheren Nutzung von Bus
und Bahn, jedoch selten zu Lasten der Pkw-Nutzung. Obwohl auch hier wissenschaftliche Erkenntnisse zu
Motiven und der Motivation bei der Verkehrsmittelwahl vorliegen, ist eine systematische Umsetzung dieser
Erkenntnisse in der Praxis bisher nicht gelungen. Vor diesem Hintergrund beschaftigen sich die Nahverkehrs-
Tage 2023 in elf Beitragen mit der zentralen Frage, wie die Verkehrswende erfolgreich umgesetzt werden
kann. Dabei werden sowohl das Verhalten auf individueller Ebene als auch die Umbau- und Gestaltungspro-
zesse auf gesellschaftlicher Ebene betrachtet. Aufbauend auf den psychologischen Grundlagen des Mobili-
tatsverhaltens werden Beispiele aus Wissenschaft und Praxis vorgestellt, die Erfolgsfaktoren und Hemmnisse
fur nachhaltiges Verhalten herausarbeiten. Dabei spielen preis- und tarifpolitische Interventionen wie die Ein-
fihrung des Deutschlandtickets eine besondere Rolle. Darliber hinaus wird gezeigt, wie die lokale Politik fir
die Verkehrswende abgeholt werden kann und welche verkehrspolitischen Instrumente die Bundeslander Ba-
den-Wirttemberg und Berlin zur Umsetzung der Transformation nutzen.
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0.8 Forschung und Entwicklung
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

U. Vogt; A. Samad

Dreidimensionale Betrachtung des Stadtklimas von Stuttgart - Ergebnisse von sechs Jahren Stadtklima-
forschung

Immissionsschutz 28 (2023) Nr. 4, S. 171-179, 12 B, 14 Q

Aufgrund der besonderen topografischen Lage von Stuttgart spielen bei der Ausbreitung von Luftverunreini-
gungen nicht nur die Starke von Emissionsquellen, die Entfernung eines Standorts zu Emissionsquellen und
die Stabilitatsbedingungen der Atmosphare eine Rolle, sondern auch lokale Wind- und Stromungssysteme.
Hangwinde und Kaltluftflisse sind hier von grof3er Bedeutung. Kaltluftflisse spielen nicht nur bei der Zufuhr
von sauberer Luft eine Rolle, sondern auch verstarkt, angefacht durch den Klimawandel, bei sommerlichen
Hitzewellen, wenn Kaltluftzufuhr zur Herabsetzung der hohen Temperaturen wahrend der Nacht fihrten. Der
Einfluss von Kaltluftflissen auf die Temperaturen und auch auf die gemessenen Luftverunreinigungskonzent-
rationen konnte einerseits Uber die Langzeitmessungen am Marienplatz ermittelt werden, aber auch Uber die
Vertikalprofilmessungen. Auch deren vertikale Machtigkeit konnte so festgestellt werden. Der gesamte Da-
tensatz wurde aber auch fiir umfangreiche Validierungsvergleiche mit dem neuen, gebaudeauflosenden drei-
dimensionalen LES-Stadtklimamodell PALM4U (LES = Large-Eddy-Simulation, Grobstruktursimulation) ver-
wendet, mit dem kiinftig Stadtklimamodellierungen, mit einer raumlichen Auflosung herunter bis zu 1 m, fir
Straflenschluchten, Stadtquartiere oder ganze Grof3stadte samt Umland durchgefiihrt werden kdnnen. Des
Weiteren wurde der Datensatz verwendet fir den Aufbau eines neuronalen Netzes zur Vorhersage von Kon-
zentrationen an unterschiedlichen Standorten mit hoher Genauigkeit. Uber die BMBF-MaBinahme wurde ein
wertvoller Datensatz kreiert, der als Opensource-Datensatz der Wissenschaft, aber auch der interessierten
Offentlichkeit zur Verfligung steht.
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0.1 Datenverarbeitung

P. Geissbiihler; K. Kaiser; D. Rosswag; F. Bislin; B. Oehry; 0. Buschor; M. Steinle; N. Braun-Binder; A. Frih;
A. Dauag

Méglichkeiten zur Nutzung neuer Daten (NuNDa) (Forschungsprojekt VPT-11A-01)

Zlirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 193 S., 56 B, 11 T, zahlr. Q
[Bundesamt fiir Strallen (Bern) H. 1754)

Die Forschungsarbeit aus der Schweiz beschaftigt sich mit den Herausforderungen bei der Nutzbarmachung
von Mobilitatsdaten im Kontext der Verkehrswissenschaft, der Verkehrsplanung und des Verkehrsmanage-
ments. Es wird untersucht, wie der Zugang erleichtert und die Nutzung von Mobilitatsdaten aus verschiedenen
Quellen, unter Beriicksichtigung der technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen, gefordert werden
kann. Zudem werden praxisnahe Losungsansatze zur Deckung des Bedarfs der Nutzergruppen prasentiert.
Das empirische Vorgehen der Forschungsarbeit basiert auf einem nutzerzentrierten Modell. Aufbauend auf
der Forschungsfrage und inhaltlichen Grundlagen folgt eine Bedarfsanalyse der Nutzergruppen (Kapitel 3).
Diese stiitzt sich auf eine Literaturrecherche und Interviews. Parallel dazu zeigt eine Analyse des Angebots
an bereits erhobenen Mobilitatsdaten deren Verfligbarkeit und Madglichkeit zur Weitergabe von Daten. Das
Ergebnis dieser beiden Analysen wird in einer Gap-Analyse zusammengefiihrt, um die Datennachfrage mit
dem Datenangebot abzugleichen (Kapitel 4). Da die Verfligharmachung und die Nachfrage von Mobilitdtsdaten
insbesondere auch unter den rechtlichen Rahmenbedingungen betrachtet werden miissen, wird eine entspre-
chende Analyse durchgefiihrt (Kapitel 5), in welcher Nachfrage und Angebot aus rechtlicher Sicht beurteilt
werden. Auf Basis der so gewonnenen Erkenntnisse werden der Handlungsbedarf und die wesentlichen Hir-
den fir die Nutzbarmachung von Mobilitdtsdaten aufgezeigt (Kapitel 6). Basierend auf diesem Handlungsbe-
darf werden Handlungsfelder, Lésungsansatze und Umsetzungsvorschlage erarbeitet. Es resultiert ein Ziel-
bild der konsolidierten, vielversprechendsten Losungsansatze. In einem letzten Schritt werden Handlungs-
empfehlungen mit einer Roadmap aufgezeigt (Kapitel 7). In der Schweiz wurde auf staatlicher Seite Hand-
lungsbedarf erkannt. Der Bund will die technischen und organisatorischen Voraussetzungen schaffen, um die
Bereitstellung, den Austausch, die Verkniipfung und den Bezug von Mobilitatsdaten langfristig und zuverlassig
zu vereinfachen und zu fordern. Dies erfolgt Gber den Aufbau einer staatlichen Mobilitatsdateninfrastruktur
(MODI), welche die Nutzung von Mobilitdtsdaten verkehrstrageribergreifend optimieren soll.
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0.1 Datenverarbeitung

M. Herbrand

Losungsansdtze zur Implementierung von Digitalen Zwillingen in BIM

2. Fachkongress Digitale Transformation im Lebenszyklus der Verkehrsinfrastruktur: Fachtagung iuber Pla-
nung, Bau, Betrieb von Briicken, Tunneln, Stralfen digital - Tagungshandbuch 2023. Tibingen: expert Verlag,
2023 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] 5. 217-224, 8 B, 62 Q

Langfristiges Ziel der Digitalisierungsstrategie des Bundes ist die Abbildung der physischen Infrastruktur in
ihrer gesamten Komplexitat in Form von Digitalen Zwillingen. Grof3es Potenzial auf dem Weg zu diesem Ziel
bietet die BIM-Methode, die Planungs- und Bauprozesse durch standardisierte Informationsmodelle fir alle
Gewerke verbessert. Voraussetzung fiir einen Digitalen Zwilling ist die Uberfiihrung samtlicher relevanter
Informationen aus der Planungs- und Bauphase, sowie des Unterhaltungsbereichs. Dies schlief3t sowohl se-
mantische Informationen als auch samtliche anderen heterogenen Datentypen bis hin zu Echtzeitinformatio-
nen aus Monitoring ein. Die bisher bekannten BIM-Dateiformate eignen sich dabei nicht zur Anreicherung
dieser Informationen. Erforderlich sind entsprechende klassifizierte Datenbanksysteme in Verbindung mit
Linked-Data-Ansatzen, die die erforderlichen Informationen in Daten-Containern revisionssicher speichern.
Bisher fehlen hierfur Standards oder Best-Practice-Ansatze. Der Beitrag soll die Problematik erlautern, Lo-
sungsansatze aus bisher gesammelten Projekterfahrungen prasentieren, sowie den kurz- und mittelfristig
erforderlichen Entwicklungsbedarf aufzeigen.
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0.11 Datenverarbeitung
0.12 Ingenieurberuf

16.2 StraBenmeistereien und sonstige Nebenanlagen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

T. Arnold
Gestaltung digitalen Lernens fiir gewerblich-technische Berufe in StraBenmeistereien

Kolloguium Strallenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen) [FGSV 002/139), 16 S., 5 B, zahlr. Q

Mit welchen Methoden werden digitale Lernmedien etabliert, die in einer nicht digitalisierten Umgebung von
einer vermeintlich nicht digitalen Zielgruppe genutzt werden sollen? Anhand der ADDIE-Methode (Analyse,
Design, Development, Implementierung, Evaluation) wird schrittweise das Konzept erstellt, auf dessen die
Umsetzung beruht. Das E-Learning muss abschlie3end bei der Zielgruppe evaluiert und die daraus gewonne-
nen Erkenntnisse zusammengefasst werden. Wissenschaftliche Theorien im Bereich der Didaktik sind bei der
Erstellung des digitalen Lehrmittels berlicksichtigt. Zu Beginn wird ein Konzept erstellt, das aus einem Ana-
lyse- und Designteil besteht. Bedarfs-, Dokumenten- und Zielgruppenanalyse bilden den Unterbau fir die
Ausformulierung des Konzepts, welches im ADDIE-Modell die Designphase ist. Wahrend der Designphase
wird die Vorgehensweise bestimmt, Lernziele, didaktisches Design und Methoden definiert und die Lernum-
gebung beschrieben. Daraus entsteht das Grobkonzept, welches die Grundlage fiir die Feinkonzeption ist. Die
danach folgende Umsetzungsphase wird bei ADDIE Develop genannt. Vor allem das Modell der kognitiven
Theorie des multimedialen Lernens von Richard E. Mayer sollte bei der Umsetzung beriicksichtigt werden.
Der Entwicklungsschritt beinhaltet die Gestaltung aller Medien, die aus Typographie, Sprache, Aufgaben, Vi-
deos usw. bestehen kdnnen. Bereits wahrend der Umsetzungsphase findet die formative Evaluation der Ar-
beitsstande bei den Stakeholdern statt. Das daraus gewonnene Feedback flie3t in die Umsetzung eines Pro-
totyps ein. Die summative Evaluation des Prototyps anhand eines Online-Fragebogens wird ausschlieflich bei
der im Analyseprozess definierten Zielgruppe durchgefihrt. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse konnen zu
Anderungen und Anpassungen beim digitalen Lernmedium fiihren.
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5.1 Autobahnen

S. Jung
Wie sich die Autobahn digitalisieren will
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 1, S. 27-29, 2 B, zahlr. Q

Effiziente Transportwege sind wichtiger denn je: Fast 3,7 Milliarden Tonnen Giter werden jedes Jahr Uber
deutsche StraBen transportiert. Obwohl es mit Flug- und Schienenverkehr viele Alternativen gibt, ist die Au-
tobahn als Transportweg beliebt wie nie, denn kaum ein anderes Land verfiigt tUber ein langeres und besser
ausgebautes Straflennetz. Um die Infrastruktur in bestem Zustand zu halten und ihre Leistungsfahigkeit wei-
ter zu steigern, soll die 2018 gegriindete Autobahn GmbH des Bundes den Betrieb in allen 16 Bundeslandern
zentral verwalten, mit den verfliigbaren Ressourcen besser planen und Bau- und Instandhaltungsprojekte ef-
fizienter umsetzen. Dazu wurden GIS-basierte Technologien etabliert, mit deren Hilfe sowohl der Zustand der
Autobahnen als auch der Bestand der Baume nun dauerhaft mithilfe visueller Dashboards uberblickt und
verwaltet werden kann.
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5.1 Autobahnen
R. Samsami; A. Mukherjee; C.N. Brooks

Das Mapping von Daten unbemannter Luftfahrtsysteme zu den Parametern fiir Building Information Mode-
ling fiir die Uberwachung des Baufortschritts auf Autobahnen

[Orig. engl.: Mapping unmanned aerial system data onto building information modeling parameters for
highway construction progress monitoring/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 669-
682, 12 B, 6 T, 38 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Im Bereich des Verkehrsinfrastrukturmanagements fehlt es an automatisierten Verfahren, die dabei helfen
konnen, Leistungsabweichungen zu finden und zu beheben. Ziel der Forschungsarbeit war es, die Zuordnung
von mit unbemannten Luftfahrtsystemen (Unmanned Aerial Systems, UAS) erfassten photogrammetrischen
Daten zu Parametern des Building Information Modeling (BIM) zu veranschaulichen und deren Anwendung fiir
die automatische Uberwachung des Baufortschritts und die Erstellung von Bestandsmodellen zu veranschau-
lichen. Ziel war es, das Projektmanagement bei der Einschatzung des Projektfortschritts wahrend des Auto-
bahnbaus zu unterstiitzen. Im Rahmen der Arbeit wurden 4D-Daten (3D + Zeit) beriicksichtigt, die aus digitalen
3D-Hohenmodellen, Punktwolken, LiDAR-Daten und orthografischen Fotos gewonnen werden. Diese 4D-Da-
ten werden auf BIM-Parameter abgebildet, um As-Built-Modelle des Projekts in verschiedenen Intervallen zu
erstellen. Ein Vergleich zwischen Plan- und Ist-Modellen unter Verwendung der Earned-Value-Management-
Methode dient der Entwicklung von Metriken, die zur Anzeige von Kosten- und Terminabweichungen wahrend
des Baus verwendet werden konnen. Die in dem Beitrag vorgestellte Mapping-Methodik wird anhand einer
Fallstudie eines laufenden Autobahnbauprojekts veranschaulicht. Der Hauptbeitrag des Artikels ist die Orga-
nisation, Verarbeitung und Integration von UAS-Daten mit BIM-Datenstrukturen und Projektmanagement-
Workflows. Die Forschungsergebnisse helfen dem Projektmanagement bei der einfachen und schnellen Iden-
tifizierung potenzieller Leistungsprobleme und unterstiitzen den Entscheidungsprozess des Projektmanage-
ments.
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6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
J. Zhou

Mensch vs. Maschine: Sind autonom fahrende Autos die "besseren Fahrer"?
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 1, S. 44-45, 1 B, zahlr. Q



Im Bereich des autonomen Fahrens hat die Technik sowohl die politische Umsetzung als auch den gesell-
schaftlichen Diskurs Gberholt. Wahrend Automobilhersteller bereits in der Lage sind, autonome Fahrzeuge
auf den Markt zu bringen, fehlt es an einer einheitlichen Vision, welchen Richtlinien selbstfahrende Autos
folgen sollten. Auf Seiten der Technik besteht eine grof3e Expertise, und die Forderungen nach gesetzlichen
Rahmenbedingungen auf internationaler Ebene werden immer lauter. Ein Versuch, Verkehrsregeln in ma-
schinenlesbare Sprache zu Ubersetzen, zeigt, welche Herausforderungen zu bewaltigen sind. Doch zuvor
missen wir als Gesellschaft klaren, was gute Verkehrsteilnehmende ausmacht. Autonome Fahrzeuge haben
das Potenzial, der Gesellschaft erhebliche Vorteile zu bringen, darunter verbesserte Sicherheit, Zuganglich-
keit, Energieeffizienz, Flachennutzung und Erschwinglichkeit. Doch der Weg zur gesellschaftlichen Akzeptanz
ist noch weit. Daher sollten die Fragen und Herausforderungen transparent offengelegt und in einem gesell-
schaftlichen Diskurs beantwortet werden. Straflenverkehr basiert auf vielen kleinen individuellen Entschei-
dungen und Reaktionen, ist also ein Raum komplexer menschlicher Interaktion. Auch wenn die Verkehrsre-
geln den Rahmen vorgeben, bleibt Handlungsspielraum fir den Fahrer. Laut einer Studie von Yagil 2005 sind
impulsives und egoistisches Verhalten die haufigsten Beweggriinde fiir Verstof3e gegen die Straflenverkehrs-
ordnung (StVO] und folglich auch Unfalle: Wer es eilig hat, fahrt schneller als erlaubt. Wer sich ber einen
Drangler argert, lasst das nachste Fahrzeug nicht ordnungsgemaf einfadeln. Das heif3t: Trifft ein Mensch die
Entscheidung, eine Verkehrsregel zu brechen, wird er durch eine Kosten-Nutzen-Bewertung angetrieben und
weifl}, dass er erwischt und bestraft werden kann. Selbstfahrende Systeme dagegen lassen sich nicht von
Emotionen beeinflussen. Menschliche Beweggriinde sind der Technologie unbekannt und ihr Verhalten ist
dadurch vorhersehbar. In dieser Vorhersehbarkeit liegt grof3es Potenzial zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit.
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N. Gatzert; S. Knorre; H. Miiller-Peters; F. Wagner; T. Jost
Big Data in der Mobilitat: Akteure, Geschaftsmodelle und Nutzenpotenziale fiir die Welt von morgen

Wiesbaden: Springer Gabler, 2023, VI, 199 5., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-3-658-40571-2. — Online-Ressource:
verfigbar unter: https://doi.org/10.1007/978-3-658-40511-3

Das Buch untersucht mit mehreren Autorinnen und Autoren auf Basis mehrerer, auch eigens durchgefihrter
empirischer Studien mit unterschiedlicher Methodik sowie einer Auswertung bereits vorliegender Quellen
Positionen von Akteuren zu den Chancen und Risiken und prasentiert zukunftsweisende Geschaftsmodelle.
Daraus werden Nutzenpotenziale “fir die Welt von morgen” abgeleitet und die dafiir notwendigen politischen
und gesellschaftlichen Voraussetzungen skizziert. In Kapitel 2 werden zunachst die Grundlagen des Mobili-
tatsmarkts mit den Begrifflichkeiten und den klassischen Akteuren vorgestellt. Die aus der Erfassung, Spei-
cherung und Verarbeitung von Daten aus (Mobilitats-)JAnwendungen potenziell entstehenden Mobilitdtsdaten
werden kategorisiert und eine "Mobilitats-Datenkarte” wird erarbeitet. In Kapitel 3 werden die Anspruchsbe-
rechtigen von Mobilitatsdaten vorgestellt und deren Interessen skizziert. Aufgrund von “Big Data in der Mobi-
litat” entstehen zunehmend neue Geschaftsmodelle, Serviceleistungen und Akteure, die in Kapitel 4 darge-
stellt werden. Ein Blick auf aktuelle gesellschaftliche Trends zeigt deren Auswirkungen auf die Mobilitat und
den Mobilitatsmarkt. Die zuvor vorgestellten neuen Angebote und Nutzenpotenziale auf Basis von Big Data in
der Mobilitat werden in Kapitel 5 anhand einer reprasentativen Befragung von Biirgern, Birgerinnen und Ver-
brauchern evaluiert. Im Fokus stehen zunachst Erwartungen zu Nutzenpotenzialen und Risiken zu Big Data
allgemein, sowie speziell zu Vernetzung und Big Data in der Mobilitat. In Kapitel 6 werden Auswirkungen von
Big Data in der Mobilitat am Beispiel der Versicherungswirtschaft betrachtet und Perspektiven fir die Zu-
kunftsfahigkeit von (Kfz-)Versicherungsunternehmen abgeleitet. Nach einer Darstellung der aktuellen Aus-
gangslage zu Big Data in der Versicherungswirtschaft wird untersucht, welchen Nutzen und welche Mehr-
werte Kfz-Versichererihren Kunden entlang der Wertschopfungskette anbieten kénnen und welche Rolle Kfz-
Versicherer damit im Mobilitatsbereich spielen. In Kapitel 7 werden neben einer Zusammenfassung der we-
sentlichen Erkenntnisse der vorangegangenen Kapitel abschlieBend (ganzheitlich) Nutzenpotenziale, die sich
aus Big Data in der Mobilitat ergeben, dargestellt und es werden Ansatze identifiziert, wie sich diese Potenzi-
ale fur die Welt von morgen heben lassen.
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K. Marty; J. Henkner; G. Python; L. Bétend; I. Baeriswyl; L. Pichon

Cyber Threat Intelligence Framework und Empfehlungen fiir C-ITS (Forschungsprojekt MB4_20_02C_01)
[Orig. engl.: Cyber threat intelligence framework and recommendations for C-1TS/

Ziirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 99 5., 53 B, 27 T, 41 Q,
Anhang (Bundesamt fiir Strallen (Bern) H. 1756]

Die kooperativen intelligenten Transportsysteme (C-ITS) sind fortschrittliche Transportsysteme, die haupt-
sachlich die drahtlose Kommunikation zwischen Fahrzeugen und der Straf3eninfrastruktur nutzen, um die
Sicherheit, den Verkehrsablauf und die Energieeffizienz zu verbessern. Allerdings bergen diese Systeme auch
erhebliche Risiken fir die Cybersicherheit aufgrund ihrer Vernetzung und ihrer Abhangigkeit von den zu-
grunde liegenden Informationstechnologien. Cyberangriffe auf C-ITS konnen schwerwiegende Folgen haben,
von Verkehrsbeeintrachtigungen bis zur Gefahrdung der Verkehrsteilnehmenden. Daher ist es wichtig, einen
proaktiven Ansatz zur Bewaltigung dieser Risiken zu verfolgen, um sie frihzeitig vor der Implementierung
dieser Systeme zu identifizieren und angemessene Mafinahmen zur Abwehr dieser potenziellen Bedrohungen
zu planen. In diesem Zusammenhang kann ein Cybersicherheitsbedrohungsmodell implementiert werden,
um die relevanten Risiken fur jeden Abschnitt eines C-ITS-Systems zu beriicksichtigen. Dieses Modell ermag-
licht die Identifizierung potenzieller Bedrohungen und Schwachstellen sowie die Bewertung ihrer Machbarkeit
und der moglichen Auswirkungen. Die Ergebnisse der Anwendung dieses Bedrohungsmodells auf ein C-ITS-
System konnen anschlielend verwendet werden, um geeignete Sicherheitsmaf3nahmen, sowohl technischer
als auch verfahrenstechnischer Art, zu entwickeln, um eine sichere und geschitzte kooperative Verkehrsum-
gebung fir alle Verkehrsteilnehmenden zu gewahrleisten. In der Schweiz gelten kooperative intelligente
Transportsysteme (C-ITS] als vielversprechende Lésung zur Optimierung des Verkehrs hinsichtlich Sicher-
heit, Umwelt und Wirtschaftlichkeit. Das Land hat mehrere Pilotprojekte gestartet, um C-ITS in stadtischen
und landlichen Gebieten zu testen, insbesondere in den Stadten Zirich und Lausanne. Vorlaufige Ergebnisse
zeigen, dass C-ITS dazu beitragen kdnnen, die Anzahl von Verkehrsunfallen zu reduzieren, den Verkehrsfluss
zu verbessern und die Treibhausgasemissionen zu verringern. Allerdings werfen diese Projekte auch Fragen
und Bedenken hinsichtlich der Datensicherheit auf. Die Studie hat zunachst die internationale Literatur zu
diesem Thema untersucht, um die grundlegenden Elemente in Bezug auf Technologie, Sicherheit, Regulie-
rungen und Forschungsstand zu definieren.
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L. Masello; B. Sheehan; F. Murphy; G. Castignani; K. McDonnell; C. Ryan

Von herkémmlichen zu autonomen Fahrzeugen: eine systematische Uberpriifung der Datenverfiigbarkeit
[Orig. engl.: From traditional to autonomous vehicles: a systematic review of data availability/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 161-
193, 7B, 13T, 213 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die zunehmende Zuganglichkeit von Mobilitatsdatensatzen hat die Forschung in den Bereichen umwelt-
freundliche Mobilitat, Verkehrssicherheit, Fahrzeugautomatisierung sowie Verkehrsplanung und -optimie-
rung ermoglicht. Viele Akteure haben Fahrzeugdatensatze genutzt, um konventionelle Fahreigenschaften und
selbstfahrende Aufgaben zu untersuchen. Viele dieser Datensatze wurden 6ffentlich zuganglich gemacht, was
die Zusammenarbeit, die wissenschaftliche Vergleichbarkeit und die Replikation fordert. Da diese Datensatze
mehrere Untersuchungsbereiche umfassen und unterschiedliche Merkmale aufweisen, kann die Auswahl des
geeigneten Datensatzes zur Untersuchung von Fahraspekten eine Herausforderung darstellen. Soweit den
Autoren bekannt ist, ist dies die erste Arbeit, die eine systematische Uberpriifung einer betrachtlichen Anzahl
von Fahrzeugdatensatzen fiir verschiedene Automatisierungsgrade vornimmt. Insgesamt wurden 103 Datens-
atze untersucht, von denen sich 35 auf naturalistisches Fahren und 68 auf selbstfahrende Aufgaben kon-
zentrierten. Der Artikel gibt Forschenden die Mdglichkeit, die Hauptmerkmale der Datensatze und ihre Un-
tersuchungsgebiete zu analysieren. Die meisten naturalistischen Datensatze konzentrierten sich auf Ver-
kehrssicherheit und Fahrerverhalten, obwohl auch Verkehrsplanung und umweltfreundliches Fahren unter-
sucht wurden. Dariiber hinaus wurden Datensatze zum autonomen Fahren nach ihren Zielaufgaben fir das
selbstandige Fahren analysiert. Ein besonderer Schwerpunkt wurde auf die datengestitzte Risikobewertung



fiir das Fahrzeug in Bezug zum Okosystem gelegt. Es wurde festgestellt, dass es an relevanten, &ffentlich
verfugbaren Datensatzen mangelt, die die Erstellung neuer Risikobewertungsmodelle fur teil- und vollauto-
matisierte Fahrzeuge erschweren. Daher wird in dem Artikel eine Liickenanalyse durchgefihrt, um magliche
Ansatze unter Verwendung vorhandener Datensatze zu ermitteln und dariiber hinaus eine Reihe relevanter
Fahrzeugdatenfelder zu identifizieren, die in kiinftige Datenerfassungskampagnen einbezogen werden konn-
ten, um diese Herausforderung zu bewaltigen.
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0. Queck
Nutzung von digitalen Werkzeugen fiir die nachhaltige Infrastrukturplanung: von der Theorie in die Praxis

2. Fachkongress Digitale Transformation im Lebenszyklus der Verkehrsinfrastruktur: Fachtagung lber Pla-
nung, Bau, Betrieb von Briicken, Tunneln, Stralien digital - Tagungshandbuch 2023. Tibingen: expert Verlag,
2023 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingene. V) S. 13-16, 4 B

Materialien spielen eine entscheidende Rolle im Bau von Infrastruktur. Gesteinskdrnungen, Asphalt und Be-
ton machen den tbergrofien Teil der eingesetzten Baustoffe in einem StraBen- und Gleisbau-Projekt aus.
Gleichzeitig verursachen die Baustoffe circa 85 % der Emissionen in einem Bauprojekt. Dabei flieBen die Emis-
sionen durch die Produktion der Baustoffe, den Transport und den Einbau in diese Zahl ein. Um die verschie-
denen Klimaziele der Regierung und die der Bauunternehmen, zum Beispiel Nachhaltigkeitsberichte, zu er-
reichen, bedarf es einer besseren Nutzung der Baumaterialien. Mithilfe digitaler Werkzeuge und der zur Ver-
fiigung stehenden Regelwerke zur Kalkulation von CO, kdnnen neue und optimierte Bauweisen sichtbar und
vergleichbar gemacht werden. Mit der Digitalisierung der Regelwerke, Normen und Richtlinien und der Um-
wandlung in intelligente Algorithmen konnen schnell verschiedene Aufbauvarianten identifiziert und mitei-
nander verglichen werden. Ziel muss es sein, in einer moglichst friihen Phase bereits die vor Ort verfligbaren
Materialien in der Planung von Infrastrukturprojekten zu beriicksichtigen und die Aufbauten, auf die lokal
verfligbaren Materialien (sowohl Primarrohstoffe als auch Recyclingbaustoffe) zu optimieren. Reduktionen
von CO, im Bereich von 25 % sind nicht ungewdhnlich und oft konnen die Kosten reduziert werden, weil Bau-
stoffe vor Ort wiederverwendet und nicht kostspielig transportiert werden miissen. Nur durch einen optimier-
ten Einsatz von Baustoffen konnen die Klimaziele im Infrastruktursektor erreicht werden, da mit 85 % Anteil
am CO,-FuBabdruck die Baustoffe den mit Abstand groBten Hebel besitzen.
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M. Empelmann; S. Javidmehr; J. Rathgen; A. Hellenbrand; M. Ulbricht; F. Wagner; T. Kessel; J. Sietas
Konzepte fiir das Datenmanagement der Intelligenten Briicke

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 66 S., 15 B, 3 T, 55 Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Stralenwesen [BASt], Briicken- und Ingenieurbau H. B 193). - ISBN 978-3-95606-742-6. - On-
line-Ressource: verfigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Bei Intelligenten Briicken kann durch die Verwendung von Sensoren und die kontinuierliche Uberwachung die
Zustandsbewertung verbessert und die Grundlage fur ein pradiktives Erhaltungsmanagement gelegt werden.
Im Rahmen des Forschungsvorhabens "Konzepte fiir das Datenmanagement der Intelligenten Briicke” wurde
dazu ein Konzept fir die digitale Infrastruktur der Intelligenten Bricke erarbeitet. Fir die Erarbeitung der
Anforderungen wurden zwolf Interviewpartner zu den Aspekten Datenerfassung, Dateniibertragung, Daten-
haltung und Datenaufbereitung bis hin zu mdglichen Visualisierungen befragt. Die Erkenntnisse der Inter-
views, die Informationen aus der Erhebung zum Status quo sowie die Erfahrungswerte der Projektbeteiligten
dienten anschlieflend als Grundlage fir die Formulierung der Anforderungen an die digitale Infrastruktur der
Intelligenten Briicke. Das erstellte (Mindest-) Anforderungsportfolio bezieht sich auf die ermittelten Ebenen
des Datenmanagements (Datenerfassung, Datenlbertragung, Datenhaltung, Datenaufbereitung, Datenaus-
wertung und Lebenszyklusmanagement] und bildet den Rahmen fiir das Konzept zur digitalen Infrastruktur.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

M. Rajabi; P. Gerard; J. Ogle

Kalibrierung des Handbuchs fiir die StraBenverkehrssicherheit: Schatzung der erforderlichen Mindest-
stichprobengrafe
[Orig. engl.: Highway safety manual calibration: Estimating the minimum required sample size/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 570-
523, 7B, 37, 32 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Unfallhaufigkeit wird von vielen Fachleuten als einer der wichtigsten Indikatoren fir Sicherheitsmafinah-
men bezeichnet, und das Handbuch fiir die StraBenverkehrssicherheit der USA (Highway Safety Manual, HSM)
enthalt die am haufigsten akzeptierten Vorhersagemodelle fur die Unfallhaufigkeit auf bestimmten Straf3en-
abschnitten und Knotenpunkten. Das HSM empfiehlt, die Modelle anhand von Daten aus dem Staat zu kalib-
rieren, in dem die Modelle angewendet werden sollen. Eine der haufigsten Anlaufschwierigkeiten beim Kalib-
rierungsprozess ist die Schatzung des erforderlichen Stichprobenumfangs, um ein bestimmtes Prazisionsni-
veau zu erreichen, das von der Varianz des Kalibrierungsfaktors abhangen kann. Die veroffentlichte For-
schung hat gezeigt, dass die Anforderungen an den Stichprobenumfang sehr unterschiedlich sind, und einige
der Anforderungen an den Stichprobenumfang sind so hoch, dass sie die staatlichen Verkehrsministerien (De-
partments of Transportation, DOT) von der Durchfiihrung von Kalibrierungsstudien abhalten konnten. In der
Studie wird eine Gleichung zur Schatzung des Stichprobenumfangs auf der Grundlage des Variationskoeffi-
zienten des Kalibrierungsfaktors und des Variationskoeffizienten der beobachteten Unfalle abgeleitet. Anhand
dieser Gleichung wird ein Rahmen fir staatliche und lokale Behdrden vorgeschlagen, um die erforderliche
Stichprobengrofle fir die Kalibrierung auf der Grundlage ihres gewlinschten Prazisionsniveaus zu schatzen.
Anhand zweier aktueller Kalibrierungsstudien (South Carolina und North Carolina) wird gezeigt, dass der vor-
geschlagene Rahmen zu genaueren Schatzungen des Stichprobenumfangs im Vergleich zu den aktuellen
HSM-Empfehlungen fihrt. Wahrend die im HSM veroéffentlichte Mindestanforderung an den Stichprobenum-
fang auf der Summierung der beobachteten Unfalle beruht, wird in dem Artikel gezeigt, dass die Summierung
der beobachteten Unfalle zu Kalibrierungsfaktoren fiihren kann, die mit geringerer Wahrscheinlichkeit gleich
genau sind, und dass stattdessen der Variationskoeffizient der beobachteten Unfalle beriicksichtigt werden
kann.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
D. Miller; A. Rebler

Das Recht des ruhenden Verkehrs: unter Beriicksichtigung von Carsharing, Elektromobilitdt und autono-
men Parken (4. Auflage)

Minchen: Beck Verlag, 2023, XXXIll, 726 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-406-79852-8

Detailliert erlautern die Autoren in 18 Kapiteln und Anhang die Vorschriften lber das Halten und Parken im
Straflenverkehr. Die in Einzelfragen widersprichliche Rechtsprechung wird vollstandig ausgewertet. Behan-
delt werden Geltungsbereich und Begriffsbestimmungen, Arten des Haltens und Parkens, Park- und Halte-
verbote im Einzelnen, Sonderrechte, Sonderregelungen und Ausnahmen, Einrichtungen zur Uberwachung der
Parkzeit, Elektromobilitat und Carsharing, Einsatz kiinstlicher Intelligenz auf Parkplatzen, Selbsthilferechte
und Unterlassungsanspriiche, Schadensfalle auf Parkplatzen und Vertragsstrafen und Abschleppfalle. Das
Werk in der vierten Auflage richtet sich an Verkehrsrechtsanwaltschaft, Richterschaft, Staatsanwaltschaft,
Polizeibeamtinnen und -beamte sowie Bedienstete der Ordnungsbehdrden. Mit seinen praxisorientierten Ar-
gumentationshilfen erfiillt es in besonderer Weise die Bediirfnisse der Rechtsanwaltschaft.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
5.1 Autobahnen
11.0  Allgemeines [Merkblatter, Richtlinien, Technische Vertragsbhedingungen)

M. Rogers; B. Enright

StraBenplanung und StraBenbau
[Orig. engl.: Highway engineering/

Hoboken, NJ: Wiley-Blackwell, 2023, XV, 432 5., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-1-119-88330-2

Der Autobahn- und Schnellstrafienbau ist eine komplexe Disziplin des Bauwesens, die das Potenzial hat,
Volkswirtschaften und Verkehrsinfrastrukturen zu verandern. Angesichts der steigenden Nachfrage nach Au-
toinfrastrukturen und der zunehmenden Prifung ihrer Umweltauswirkungen waren die Herausforderungen
und Komplexitaten des Straflenbaus noch nie so wichtig wie heute. Die Zukunft eines nachhaltigen Verkehrs-
wesens hangt von einem Ingenieurberuf ab, der die Grundlagen der Planung und des Baus von Autobahnen
beherrscht. Das Lehrbuch Highway Engineering der irischen Autoren und Dozenten Rogers und Enright bietet
einen umfassenden Uberblick liber diese Grundlagen und bereitet Fachpersonal im Bauwesen und Studie-
rende im Ingenieurwesen darauf vor, Autobahnen zu analysieren, zu planen und zu bauen. Das Lehrbuch stellt
sein Thema in den Kontext einer breiteren politischen Okonomie, sozialen und 6kologischen Realitdt und geht
in zwolf Kapiteln in einer logischen Abfolge von der Planung liber den Entwurf bis hin zum Bau und zur Erhal-
tung vor. Dabei werden auch die Themen Planungsprozess, Prognose der Verkehrsbelastung, Bewertungs-
modell, Basiselemente der Verkehrsanalyse, Kapazitat, Knotenpunktentwurf, Linienfihrung und Entwurf,
Fahrbahnoberflachen mit Planung und Bau, Verkehrssicherheitsaudit und Nachhaltigkeit behandelt. Das Er-
gebnis ist eine vollig aktuelle Einfihrung in dieses zentrale Thema der Verkehrsplanung, -technik und des
Entwurfs. Die Leserinnen und Leser der vierten Auflage von Highway Engineering finden au3erdem Folgen-
des: Eine starke Integration des Materials aus dem "UK Design Manual for Roads and Bridges" (eine Reihe
mit 15 Teilen, letzte Ausgabe vom Mirz 2020), unter Beriicksichtigung der jiingsten bedeutenden Anderungen
bei der Planung von Stra3enbelagen sowie detaillierte Beispiele und Fallstudien fur ein vertieftes Verstandnis
und eine erhohte Aufmerksamkeit fir die wachsende Bedeutung von Transportmitteln auf3erhalb des MIV auf
SchnellstraBen: FufB3- und Radverkehr und offentliche Verkehrsmittel einschlieBlich der notwendigen Ver-
kehrsqualitat.

Strafienverwaltung
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1.1 Organisation
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

M. Pena; C. Moser; M.K. Campbell; A. O'Connor

Integration von Resilienz-Konzepten und -Strategien in die Verkehrsplanung: ein Leitfaden
[Orig. engl.: Integrating resilience concepts and strategies into transportation planning: a guide/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRBJ, 2023, VIlI, 193S., 43 B, 40T, zahlr. Q, Anhang INCHRP
Research Report H. 1052). - ISBN 978-0-309-69887-0. - Online-Ressource: Zugriff iber: http://nap.natio-
nalacademies.org/27219

Verkehrssysteme sind anfallig fir natiirliche und vom Menschen verursachte Katastrophen wie extreme Wet-
terbedingungen, Klimawandel und Cyberangriffe. Diese Ereignisse und Trends konnen zu unvorhergesehenen
Unterbrechungen und zunehmenden Einschrankungen der bestehenden Infrastruktur fiihren. Angesichts der
zunehmenden Haufigkeit dieser Katastrophen ist es von entscheidender Bedeutung, neue Verkehrssysteme
so zu konzipieren und bestehende Systeme so zu verandern, dass sie anpassungsfahig sind. Investitionen in
eine strategische Resilienzplanung und -umsetzung sind der erste Schritt zur Minderung des mit diesen



Ereignissen verbundenen Risikos. Bundespolitische MalBnahmen der USA wie der 2022 Infrastructure Invest-
ment and Jobs Act” (IIJA], der "Fixing America's Surface Transportation (FAST) Act” (2015) und die Verordnung
"5520 Transportation System Preparedness and Resilience to Climate Change and Extreme Weather Events”
(2014) der Federal Highway Administration (FHWA) haben die Bereitschaft und Widerstandsfahigkeit gegen-
Uber dem Klimawandel, extremen Wetterereignissen und anderen Katastrophen betont. Im Rahmen des Ver-
kehrsplanungsprozesses beriicksichtigen die staatlichen Verkehrsministerien (DOT) und GroBstadtplanungs-
organisationen (MPO) viele Faktoren, Resilienz ist ein weiterer Faktor, der in allen Phasen des Planungspro-
zesses bericksichtigt werden muss. Im Folgenden sind einige der Moglichkeiten aufgefiihrt, wie Verkehrsbe-
horden Resilienz in die Planung integrieren: Messung und Uberwachung der von MAP-21 ("Moving Ahead for
Progress in the 21st Century Act" von 2016} und dem FAST Act vorgeschriebenen LeistungsmaBnahmen,
Durchfihrung von Anfalligkeitsbewertungen fir Anlagen, die vom Klimawandel betroffen sein kdnnten,
Durchfiihrung von Wirtschaftsanalysen zum Vergleich von Anpassungsoptionen und die Uberarbeitung von
Planungsrichtlinien auf der Grundlage von Prognosen zum Klimawandel. Aus diesem Grund wurde ein Leit-
faden entwickelt, der den Behorden helfen soll, Resilienzkonzepte in alle Ebenen der Verkehrsplanung zu
integrieren.

80033

1.1 Organisation
16.2 StraBenmeistereien und sonstige Nebenanlagen
16.4  Winterdienst

0.3 Tagungen, Ausstellungen

F. Gotzfried
Planung und Betrieb von Tausalzloseanlagen

Kolloguium Strallenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen/ [FGSV 002/139), 15S., 7B, 6 T, zahlr. Q

Sole ist fiir einen modernen Winterdienst mit Feuchtsalztechnologien und vorbeugender Solestreuung unver-
zichtbar. Deshalb hat eine zuverlassige und kostenglinstige Soleversorgung grof3e Bedeutung. Fir die Pla-
nung und den Betrieb von Tausalzloseanlagen wurden Forschungs- und Normungsarbeiten durchgefiihrt.
Grundlegende Anforderungen an Tausalzloseanlagen sind in der DIN EN 17443 enthalten. Zur Unterstitzung
der StraBenbauverwaltungen und Kommunen sowie Hersteller bei der Beschaffung von Sole und bei der Be-
schaffung, dem Bau und Betrieb von Soleanlagen hat die FGSV die "Hinweise fiir die Beschaffung und den
Betrieb von Soleanlagen fir den Winterdienst” (H SolA] herausgegeben. Die Glattebekdmpfung mittels
Feuchtsalzstreuung FS30 ist bundesweit sowohl auf Aulerortsstraf3en als auch im kommunalen Bereich etab-
liert. In den letzten Jahren hat sich auch die reine Flissigstreuung FS100 mit Sole fiir den praventiven Win-
terdienst als optimale Losung bewahrt und wird in zunehmendem Mafe bei nicht allzu tiefen Temperaturen
in der Praxis eingesetzt. Durch die Verwendung von Sole wird der Winterdienst verbessert, durch geringere
Salzstreumengen die Umwelt weniger belastet und gleichzeitig eine Kosteneinsparung erzielt. Dies bedeutet,
dass Tausalzlosungen fiir den Winterdiensts unverzichtbar sind und somit auf deren Verfligbarkeit ein beson-
deres Augenmerk gerichtet werden muss. Auf der Grundlage von Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen und der
Bertcksichtigung der Versorgungssicherheit ist meistens die Eigenherstellung von Sole einem Fremdbezug
vorzuziehen. In den vergangenen Jahren wurden bereits verschiedene technische Aspekte der Eigenherstel-
lung von Sole betrachtet. Darlber hinaus wurden zur Planung und dem Betrieb von Tausalzloseanlagen in
jiingster Zeit Forschungs- und Normungsarbeiten durchgefiihrt, deren Ergebnisse in Hinweise fiir die Be-
schaffung und den Betrieb von Soleanlagen fiir den Winterdienst eingeflossen sind.

80034

1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

|. Wachter; J. Scheiner; C. Holz-Rau
Mehr Radverkehr, mehr Sicherheit? Safety in Numbers in deutschen Stadten
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 12, 5. 827-838, 3B, 4 T, zahlr. Q

Nach internationalen Studien ist in Stadten mit starkerem Radverkehr die einzelne Fahrt mit dem Rad siche-
rer als in Stadten geringen Radverkehrs. Der Beitrag prift diesen Safety-in-Numbers-Effekt fir 44 deutsche
Grofistadte. Anhand der Personenschadenkosten durch Schwerverletzte und Getdtete bestatigt sich der we-
gebezogene Safety-in-Numbers-Effekt fir Innerortsunfalle. Ebenfalls lbereinstimmend mit der Literatur



verunglicken aufgrund gegenlaufiger dominanter Mengeneffekte bei starkerem Radverkehr mehr Menschen
schwer mit dem Rad. Das Gleiche gilt fir den Fuf3verkehr. Diese hoheren Unfallkosten schwerer Personen-
schaden im Radverkehr innerorts (umgerechnet in Unfallkosten je Einwohner und Jahr) werden teilweise
kompensiert durch geringere Unfallkosten im motorisierten Individualverkehr (MIV) und im FuBverkehr. In
der Summe aller Verkehrsmittel bleiben die einwohnerbezogenen Unfallkosten in den Fahrradstadten leicht
erhoht. Verkehrsplanerische Schlussfolgerungen dieser Ergebnisse werden diskutiert.

80035
1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
H. Stigson; M. Klingegard; A. Kullgren

Verringerung der Zahl der todlichen FuBverkehrsunfalle: eine Einzelfallstudie zur Bewertung des Poten-
zials von MaBBnahmen im Bereich der Fahrzeug- und StraBeninfrastruktur

[Orig. engl.: How to reduce pedestrian fatalities: a case-by-case study to evaluate the potential of vehicle and
road infrastructure interventions)

Traffic Safety Research 5 [2023) Nr. 000023, 13 S., 3 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verflighar unter:
https.//doi.org/10.5329/rdja 1963

Im Einklang mit den globalen Nachhaltigkeitszielen der Vereinten Nationen fordern mehrere Initiativen das
ZufuBlgehen. Wenn jedoch keine wirksamen Mafinahmen ergriffen werden, wird eine hohere Zahl im FuBver-
kehr zu mehr Verkehrsunfallen fiihren. Es ist wichtig, geeignete Entscheidungen iber MaBBnahmen zu treffen,
um die von der schwedischen Regierung verabschiedete Vision Zero zu erreichen. Die Studie, veroffentlicht
im "Traffic Safety Research”, beschreibt die Merkmale der todlichen Unfalle im FuBverkehr auf schwedischen
Straflen und untersucht das Potenzial verschiedener Fahrzeug- und StrafleninfrastrukturmaBnahmen zur
Rettung von Menschenleben. Die ausfiihrliche Datenbank der schwedischen Verkehrshehérde (STA, Swedish
Transport Administration) tber todliche Unfalle wurde fiir eine Einzelfalluntersuchung verwendet. Von den
226 todlich verletzten Personen im Fuflverkehr im Zeitraum 2011-2016 in Schweden war das haufigste Un-
fallszenario ein Zusammenstof eines Fahrzeugs mit dem Fuflverkehr beim Uberqueren der StraBe. Die meis-
ten Unfille ereigneten sich in der Dunkelheit auf landlichen StraBen (63 %), in stddtischen Gebieten jedoch
mehrheitlich (53 %) bei Tageslicht. Im Allgemeinen wurde festgestellt, dass MaBnahmen in Bezug auf die
Fahrzeuggeschwindigkeit einen grofBeren Anteil der untersuchten tddlichen Fuflverkehrsunfalle auf stadti-
schen StraBBen im Vergleich zu landlichen StraBlen bewirken, wahrend getrennte Fuflwege aufBlerhalb der
Fahrbahn einen groferen Anteil auf landlichen Straflen im Vergleich zu stadtischen StraBen bewirken. Das
grofite Gesamtpotenzial hatte die Einrichtung von FuBBgangeriberwegen in Verbindung mit geschwindigkeits-
beruhigenden Mafinahmen fiir Kfz mit 36 % der ermittelten Todesopfer. Eine Geschwindigkeitsreduzierung in
Kombination mit geschwindigkeitsberuhigenden Mafinahmen hatte das Potenzial, 29 % der untersuchten To-
desfalle zu verhindern, wahrend getrennte FuBwege auB3erhalb der Fahrbahn das Potenzial hatten, etwa 15 %
zu verhindern. Als Fahrzeugsicherheitstechnologie mit dem grof3ten Potenzial wurde die autonome Notbrem-
sung mit FuBgangererkennung fiir Pkw eingeschatzt. Ware dieses System in allen Fahrzeugen verfligbar,
konnten 58 % der untersuchten tédlichen Unfalle moglicherweise verhindert werden. Die meisten (bis zu 93
%) der untersuchten todlich verletzten Personen kdnnten mit den bekannten Fahrzeugsicherheits- und Stra-
Beninfrastrukturtechnologien gerettet werden. Die Analyse der potenziellen Wirkung von Mafinahmen zeigt
jedoch, dass es lange dauern wird, bis die fortschrittlichen und potenziell wirksamen Fahrzeugsicherheits-
technologien weit verbreitet sein werden.



Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

F. Kiepe; 0. Mietzsch
Das neue Personenbeforderungsrecht - mit den Anderungen von 2013 und 2021

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 4, Kapitel 4.2.1, 23 5., 1T, zahlr. Q

Am 01.01.2013 wurde das deutsche Personenbeférderungsgesetz (PBefG) um neue Marktzugangsregeln fir
Personenbeforderungsdienste erganzt und damit die Anpassung des nationalen Personenbeforderungsrechts
an die Vorgaben des EU-Rechts gemaf der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vollzogen. Im August 2021 wurde
das PBefG um neue Formen der gewerblichen Personenbeforderung im Bereich des sogenannten Gelegen-
heitsverkehrs erganzt. Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager und Genehmigungsbehorden miissen sich vor
diesem Hintergrund von den bekannten Gepflogenheiten der alten, personenbeforderungsrechtlichen Geneh-
migungswelt sowie den herkémmlichen Beférderungsarten im OPNV verabschieden. Insbesondere auf die
kommunale Verkehrswirtschaft kommen erhebliche rechtliche Veranderungen, aber auch Chancen zu. Fir
die Verkehrsunternehmen brachte die Gesetzesnovelle vom 01.01.2013 den Wandel ihres Genehmigungssta-
tus von der Eigen- in die Gemeinwirtschaftlichkeit. Der bis dahin die meisten Verkehrsleistungen erfassende
Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit wurde jetzt so eng gefasst, dass eigenwirtschaftlich nur noch solche Ver-
kehre sein kénnen, die - abgesehen von Ausgleichsleistungen aus allgemeinen Vorschriften - ohne offentli-
che Ausgleichsleistung oder einer Gewahrung von ausschlief3lichen Rechten auskommen. Fir die Anbieter
und Vermittler von den klassischen OPNV-ergéinzenden Beférderungsarten ergeben sich neue kommerzielle
Chancen, denen aber auch Herausforderungen in der Organisation und Finanzierung gegeniiberstehen.

80037

3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.3 Tagungen, Ausstellungen

A. Autengruber
Vergabe- und beihilfenrechtlicher Rahmen fiir die Bestellung von Mikro-0V

Mobilitétswende: Verkehre unter dem Einfluss von Nachhaltigkeit und Digitalisierung. Wien: Verlag Osterreich
/ Heidelberg: C.F. Miiller, 2023 [Schriftenreihe Recht und Nachhaltigkeit Bd. 1] S. 35-58, 136 Q

Die Vergabe von sogenannten Mikro-OV-Leistungen von flexiblen Diensten erfolgt in einem rechtlich an-
spruchsvollen Umfeld. In der Praxis zeigt sich zunehmend der Bedarf nach einer rechtssicheren Integration
von neuen Mobilitatskonzepten (wie Mikro-OV-Diensten) in das traditionelle Verkehrsangebot. Dem hinkt der
bestehende Rechtsrahmen hinterher. Dieser Befund andert jedoch nichts an der Notwendigkeit (und dem
Wunsch]), solche neuartigen Mobilitatsformen im Sinne der Klimaschutz- und Nachhaltigkeitshestrebungen
(aber auch zur Attraktivierung des OPNV-Angebots insgesamt) umzusetzen. Dabei bildet die Identifikation des
korrekterweise anzuwendenden Regelungsregimes - und damit einhergehend die saubere Abwicklung des
Beschaffungsprozesses - mitunter eine der grof3ten Herausforderungen. Oft sind es kleine, auf den ersten
Blick wenig beachtete Details, die den Ausschlag fiir die Zulassigkeit einer rechtlichen Umsetzungsvariante
geben. Sind die grundsatzlichen Anwendungsfragen einmal geklart, kann ein offentlicher Auftraggeber das
geplante Vorhaben relativ rechtssicher unter Heranziehung erprobter rechtlicher Instrumente abwickeln. Al-
les in allem stellt sich die geltende Rechtslage als unibersichtlich dar und birgt nicht nur wegen fehlender
Rechtsprechung, sondern im Detail auch divergierenden Literaturmeinungen einige Unsicherheitsfaktoren
bei der Umsetzung von Mikro-OV-Projekten. Dieser Umstand kann - gerade fiir kleinere Auftraggeber ohne
entsprechende Ressourcen - zum uniberwindbaren Hemmschuh werden und damit die notwendigen Bei-
trage zur Mobilitatswende in diesem Bereich einbremsen. Die hiermit geduf3erte Forderung nach einer rechts-
sicherheitsschaffenden Uberarbeitung des Rechtsrahmens liegt damit auf der Hand. Letztlich ist es eine



Frage der Zeit, bis hier Klarstellungen erfolgen: entweder - als idealtypisches Szenario - durch den Gesetz-
geber, indem er die aufgezeigten Regelungsdefizite behebt, oder durch die Gerichte.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
5.10  Entwurf und Trassierung
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

H. Leu; W. Bill; L. Combaz
Tempo-30-Zonen: Leitfaden fiir eine erfolgreiche Umsetzung

Bern: Schweizerische Beratungsstelle fir Unfallverhiitung bfu, 2023, 29 S., 20 B, 1T, 23 Q [Fachdokumentation
Nr. 2.355]. - Online-Ressource: verfiigbar unter: www.bfu.ch/de/services/bestellen-herunterladen

Innerorts muss der Straflenraum unterschiedlichen Nutzungsanspriichen gerecht werden. Menschen wollen
sich zu Fu3 oder mit einem Fahrzeug sicher fortbewegen, sich aufhalten und den sozialen Austausch pflegen.
Adaquate Hochstgeschwindigkeitsregimes spielen dabei eine Schlisselrolle. Fast zwei Drittel aller schweren
Verkehrsunfalle passieren in der Schweiz innerorts. Allein auf Tempo-50-Strecken werden jahrlich rund 1 900
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer schwer verletzt, 80 kommen ums Leben. Tempo 30 bietet
ein enormes Potenzial fir die Verkehrssicherheit. Auf der Basis theoretischer Modelle kann von einem maxi-
malen Rettungspotenzial von bis zu 50 % bei schweren Unfallen ausgegangen werden. In der Praxis wird
Tempo 30 meistens nicht mit ausreichenden und ideal gestalteten Infrastrukturelementen (zum Beispiel ver-
setzte Parkfelder oder farbliche Gestaltung der Fahrbahn) und flankierenden MaBnahmen (zum Beispiel In-
foradar oder Sensibilisierung) umgesetzt. Je nach Art, Menge und Ausfiihrung der Gestaltungselemente er-
geben sich WirkungseinbuBBen. GemaR statistischen Analysen der BFU-Datenbank MEVASI der Beratungs-
stelle fur Unfallverhiitung zeigt sich nichtsdestotrotz unter realen Bedingungen immer noch eine durch-
schnittliche Reduktion von mindestens einem Drittel aller schweren Unfalle. Die Verkehrsablaufe und die An-
forderungen an einen StraBenraum innerorts sind komplex. Die Nutzungsanspriiche iberlagern sich oft. Da-
bei stellt sich unweigerlich die Frage nach der Vertraglichkeit mit den gefahrenen Geschwindigkeiten des
motorisierten Individualverkehrs (MIV]).
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

B. Bredow; J. Genschow; D. Sturzbecher
Optimierung der Fahrausbildung in Deutschland - Ist-Stands-Analyse und Reformvorschlage
Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 69 (2023) Nr. 5, S. 303-313, 5 B, zahlr. Q

Die obligatorische Fahrausbildung in einer kommerziellen, staatlich zugelassenen Fahrschule nimmt in
Deutschland - in Verbindung mit der Fahrerlaubnisprifung - eine Schlisselfunktion beim Erwerb grundle-
gender Fahrkompetenz ein. Zur Bestimmung von Reformbedarfen wurden im Auftrag der BASt in zwei Pro-
jektetappen Fahrausbildungscurricula aus dem internationalen Raum analysiert, Lehr-Lernmethoden und
Lehr-Lernmedien zur Kompetenzvermittlung systematisiert sowie die gegenwartige Umsetzung der Fahr-
schiiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO]) in Fahrschulen anhand von Daten aus Lernmanagementsyste-
men von Fahrschulfachverlagen beschrieben. Hiervon ausgehend wurde ein Konzept fur eine optimierte Fahr-
ausbildung fur den Fahrerlaubniserwerb der Klasse B erarbeitet, das auf einem umfassenden Kompetenz-
rahmen basiert und eine padagogisch-didaktische Steuerung des Kompetenzerwerbs durch die Vorgabe von
Mindest-Ausbildungsinhalten und Ausbildungsverlaufen ermdglicht. Die systematische Verzahnung von Selb-
standigem Theorielernen, Theorieunterricht und Fahrpraktischer Ausbildung in einem Blended-Learning-An-
satz sowie verbindliche Lernstandeinschatzungen im Lernverlauf lassen eine effizientere Unterstiitzung des
Fahrkompetenzerwerbs erwarten.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

L. Asbach; M. Ortgiese

Automatisierte Fahrzeuge in Europa sicher betreiben: das Testfeld Niedersachsen als Baustein der Geneh-
migung

Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 1, S. 22-26, 3 B, zahlr. Q

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen fur automatisiertes Fahren im Straflenverkehr sind mit der AFGBV
(Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in festge-
legten Betriebsbereichen) vorhanden. Einen wirtschaftlichen Geschéftsbetrieb durch nennenswerte Trans-
portleistungen und annehmbare Kosten fiir die Umsetzung des automatisierten Systems wird eine der we-
sentlichen Herausforderungen des automatisierten Fahrens in der Zukunft. Mit den vorgestellten Methoden
und Forschungsanlagen lasst sich ein Weg zur Genehmigung einer Fahrzeug/Betriebsbereich-Kombination
beschreiben. Validierte Simulationsumgebungen werden dabei einen Schliisselbaustein darstellen. Als erstes
Serienfahrzeug, das die Verantwortung fur die Fahraufgabe unter bestimmten Randbedingungen Gbernimmt
(SAE Level 3), ist seit 2022 der Urenkel des Forschungsfahrzeugs der UniBwM, namlich die S-Klasse der Bau-
reihe 223 erhaltlich. Damit ist automatisiertes Fahren bei gutem Wetter in Stausituationen auf Autobahnen
moglich. In einem Parkhaus des Stuttgarter Flughafens konnen besagte Modelle sogar automatisiert, ohne
Sicherheitsfahrer, vom Parkhauseingang bis in die Parkliicke und zuriickfahren. Dieser Abschnitt entspricht
damit SAE Level 4.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3ierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

M. Deublein
Automatisiertes Fahren - Herausforderungen fiir die Verkehrssicherheit
Stralle und Verkehr 108 [2022] Nr. 4, S. 24-34, 5 B, 29 Q

Automatisiertes Fahren klingt futuristisch, wird aber immer realer. Aktuell diskutiert das Schweizer Parla-
ment Uber die Revision des Straflenverkehrsgesetzes, in dessen neuer Fassung das hochautomatisierte Fah-
ren ermoglicht werden soll. Die Hoffnung ist grof3: Mit zunehmender Automation kénnen Verkehrsfluss und
Verkehrssicherheit erhoht werden. Bis sich diese positiven Effekte realisieren lassen, stehen alle Akteure -
gerade auch jene in der Pravention - vor groBen Herausforderungen. Hier ist zum einen die Politik gefordert;
sie muss die Entwicklungen und Auswirkungen des automatisierten Fahrens antizipieren und im gesellschaft-
lichen Interesse die Weichen fir die Zukunft stellen. Aber auch der Blickwinkel der Normierungskommissio-
nen muss sich weiten, damit sie mit den Entwicklungen des automatisierten Fahrens Schritt halten konnen.
In die Erhohung der Verkehrssicherheit durch das automatisierte Fahren werden heute grofle Hoffnungen
gesetzt. Tatsachlich gibt es gute Griinde, die bei einer Zunahme der Automatisierung auch fiir eine Zunahme
der Verkehrssicherheit sprechen.

80042

3.10 Umwelt-/Naturschutzreg_ht
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP
6.10 Energieverbrauch

W. Frenz
Bodenschutz und Klimaschutz: Vor- und Nachsorge nach dem Klimabeschluss des BVerfG
UPR, Zeitschrift fir Umwelt- und Planungsrecht 43 [2023] Nr. 12, S. 490-493, zahlr. Q

Am 01.03.2022 stellte das BMUV (Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Ver-
braucherschutz) Eckpunkte fir eine Novelle des nationalen Bodenschutzrechts vor und erlduterte darin Per-
spektiven und Anderungsbedarfe. Danach soll das Bodenschutzrecht an die aktuellen Herausforderungen
ausgerichtet werden, die der Klimawandel, der fortschreitende Biodiversitatsverlust und die notwendige
nachhaltige Sicherung natirlicher Ressourcen darstellen. Dieser Ansatz wird in Bezug gesetzt zur



Umweltstaatszielbestimmung des Art. 20a GG, welche den Gesetzgeber auch in Verantwortung fur die kiinfti-
gen Generationen verpflichtet, die natirlichen Lebensgrundlagen und die Tiere im Rahmen der verfassungs-
mafigen Ordnung zu schitzen. Das Eckpunkte-Papier hebt hervor, dass ein wesentliches Teilprinzip im Rah-
men dieser Verpflichtung das Vorsorgeprinzip ist. Dementsprechend soll das Leitbild des Bodenschutzrechts
starker als bisher dem Vorsorgegedanken entsprechen, weil Schadigungen des Bodens - anders als bei Luft
und Wasser - nur schwer beziehungsweise haufig auch nicht riickgangig zu machen sind. Allerdings wirken
gerade Gewasserverunreinigungen lange nach, weshalb insoweit der wasserrechtliche Besorgnisgrundsatz
entwickelt wurde und etwa zu einem weitestgehenden Frackingverbot fihrte. Wegen des Bezugs des BMUV-
Eckpunktepapiers auf Art. 20a GG und den Klimaschutz stellt sich die Frage, ob eine solche Neuausrichtung
des Bodenschutzrechts durch den Klimabeschluss des BVerfG geboten ist, fillt doch dieser die Umweltstaats-
zielbestimmung im Bezug zum Klimaschutz erst mit Leben und gibt maf3igebliche Eckpunkte dafiir vor, wie
Klimaschutz in Zukunft auszusehen hat. Damit stellt sich die Frage, ob dieser Klimabeschluss so ausgerichtet
ist, dass auch der Bodenschutz betroffen und im Sinne des Eckpunkte-Papiers des BMUV auszurichten ist.
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
9.1 Bitumen, Asphalt
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

L. Drischner
Wiederverwendung von Asphalt - Teil 2
Asphalt 58 [2023) Nr. 8, S. 48-53, 4 B, 20 Q

Die Wiederverwendung von Ausbauasphalt hat sich lange bewahrt. Sie schont die Ressourcen Bitumen, Fiiller
und Gesteinskornungen. Fir die Wiederverwendung ist eine Vielzahl gesetzlicher Vorgaben und technischer
Vorschriften zu beachten. Der Beitrag gibt einen Uberblick zum Thema. Den ersten Teil des Beitrags fortset-
zend wird zunachst auf die Regelungen der Verordnung tiber Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden
Stoffen eingegangen und resiimiert, dass die Lagerung von Ausbauasphalt und Asphaltgranulat ohne zusatz-
liche dichte Befestigung des Lagerplatzes oder einer Abdeckung moglich ist. Eine Vermischung von teer-
/pechhaltigen Strafenausbaustoffen mit einem unbelasteten Asphalt ist nicht zuldssig. Weiter wird zu den
Technischen Regelwerken (ATV und FGSV) und deren Regelungsinhalten ausgefihrt, wobei beispielsweise auf
die Anwendung von Rejuvenatoren und die Zugabe von Asphaltgranulat bei Asphaltmischanlagen, insbeson-
dere mittels Paralleltrommel, eingegangen wird. Weitere Ausfiihrungen werden zu den Themen Feuchtigkeit
im Asphaltgranulat und Reduzierung des Carbon-Footprint durch Asphaltgranulatzugabe gemacht. Der Car-
bon-Footprint des produzierten Asphalts wird nur dann mafigeblich verbessert, wenn die Dauerhaftigkeit und
die zukinftige Wiederverwendung miteingerechnet werden.

Bauwesen

80044

4.3 Vertrags- und Verdingungswesen

W. Langen; A. Berger

Einfiihrung in die VOB/B: Basiswissen fiir die Praxis (29. Auflage)

Hdrth: Werner Verlag, 2023, XXIll, 424 S. (Werner-Ingenieur-Texte WIT]. - ISBN 978-3-8041-5395-0

Das Wichtigste zur VOB/B wird fiir Einsteiger ins Baurecht und fir solche, die nur ab und zu mit der Materie
zu tun haben, pragnant und leicht verstandlich erlautert. Kenner der Materie kdnnen sich in kurzer Zeit auf
den neuesten Stand bringen. Das Buch soll Juristen und Ingenieure befahigen, mit dem "Handwerkszeug
VOB/B" richtig umzugehen. In der 29. Auflage werden die zehn wichtigsten Urteile des Jahrs 2019 zur VOB/B



dargestellt und kommentiert. Die Literatur und die Rechtsprechung wurden unter Berucksichtigung der Er-
fahrungen mit dem neuen Bauvertragsrecht aktualisiert.

Strafienplanung

80 045
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
P. Hosotte; V. Kaufmann; S. Guillaume-Gentil; T. Vincent

Verkehrsverdunstung: Dogma oder Realitdt? Was sind die Folgen fiir die Organisation der Mobilitat?
Strafle und Verkehr 109 (2023] Nr. 11, 5. 26-39, 10 B, zahlr. Q

Anders als das Phanomen der Verkehrsinduktion wurde die Verkehrsverdunstung bislang oft als “technische
Illusion” bezeichnet oder gar ignoriert. In ihrer Dissertation an der ETH Lausanne (EPFL) widmet sich die
Autorin Pauline Hosotte der zentralen Frage: "Was bedeutet Verdunstung? Ist sie real und quantifizierbar?".
Um diese Fragen zu beantworten, ist es notwendig, ber die Gblichen Indikatoren des Verkehrsmanagements
hinauszugehen und die Verhaltensaspekte der Mobilitat und des Individuums zu beriicksichtigen. Verkehrsin-
duktion und Verkehrsverdunstung haben eins gemeinsam: Bei beiden handelt es sich, zumindest theoretisch,
um einen angebotsbedingten Effekt, genauer gesagt beruhen sie auf dem 6konomischen Prinzip der Nachfra-
geelastizitat. Eine Anderung des Angebots (Verkehrsinfrastrukturen) fiihrt zu einer Reaktion der Nachfrage
(Verkehrsmenge) entsprechend einer Anderungsrate, der sogenannten Elastizitt.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsp_l_anung, Raumordnung)
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

Ad-hoc-Arbeitspapier zur Beriicksichtigung von groraumigen Klimawirkungen bei StraBenbauvorhaben:
AP Klimaschutz Strafie (Stand Dezember 2023)

Kéln: FGSV Verlag, 2023, 43 S., 3B, 7T, 42 Q [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen)
(FGSV 2299) [W 2, Wissensdokumente). - [SBN 978-3-86446-385-3. - Online-Ressource: Zugriff iber:
www. fgsv-verlag.de/ap-klimaschutz-strasse

MafBnahmen zum Klimaschutz sind ein zentraler Bestandteil der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie (SDG 13)
der Bundesregierung. Um die Klimaschutzziele zu erreichen, wurden im Oktober 2019 das Klimaschutzpro-
gramm 2030 sowie das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) verabschiedet. Das Bundes-Klimaschutzgesetz ver-
pflichtet mit § 13 Abs. 1 KSG alle Trager offentlicher Aufgaben, den Klimaschutz bei allen relevanten Planun-
gen und Entscheidungen angemessen zu berticksichtigen. Gefordert sind daher auch die Straflenbauverwal-
tungen des Bundes und der Lander bei Planung, Bau und Betrieb jeder einzelnen Strafle. Die im Klimaschutz-
programm enthaltenen Mafinahmen und der aufgezeigte Forschungsbedarf sollen unter anderem Wege zur
Klimaneutralitat des Verkehrssektors aufzeigen. Die Operationalisierung dieser Ziele fir den Bereich Stra-
enbau betrifft somit auch die Planung von Bundesfern- und Landesstraflen. Mit Datum vom 25.01.2023 hat
das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) das Allgemeine Rundschreiben Strafenbau (ARS
03/2023), einschlieflich der "Hinweise zur Beriicksichtigung der groiraumigen Klimawirkungen in der Vor-
habenzulassung”, eingefiuhrt. Das nun vorgelegte Ad-hoc-Arbeitspapier konzentriert sich auf den Aspekt des
Klimaschutzes, das heifit auf die Berlicksichtigung von THG (Treibhausgas]-Emissionen, die infolge des Baus
und des Betriebs von Straf3en auftreten. Ad-hoc-Arbeitspapiere der FGSV sollen schneller auf aktuelle Fra-
gestellungen reagieren und den aktuellen Stand des Wissens schneller darstellen. Ziel des Ad-hoc-Arbeits-
papiers ist es, bis zu weitergehenden Regelungen eine vorlaufige Hilfestellung zu geben, wie das globale
Klima und Treibhausgasemissionen bei der Planung von Straflenbauvorhaben bericksichtigt werden konnen.
Hierzu zahlt - neben der Aufbereitung der rechtlichen Aspekte - vor allem eine praktikable Methode der Bi-
lanzierung der Treibhausgasemissionen des Vorhabens (CO,-Aquivalente (CO.,e)). Behandelt werden



rechtliche Grundlagen, die Berechnung der THG-Emissionen aus dem Verkehr, die Prognose von THG-Emis-
sionen aus dem Lebenszyklus einer Mafinahme und Landnutzungsanderungen.

80047
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

0.8 Forschung und Entwicklung
B. Buser; C. Moser; L. Meyer; S. Bade; T. Schneider
Nutzung der Reisezeit [Forschungsprojekt SVI 2018/007)

Zirich: Schweizerischer Verband der Strafien- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 149 S., 57 B, 13717, 57 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1757)

Ziel der Studie war es, aufzuzeigen, wie Reisende in der Schweiz ihre Reisezeit nutzen. Der Fokus liegt dabei
auf folgenden Fragen: Wie nutzen Reisende in der Schweiz aktuell ihre Reisezeit? Welche Unterschiede gibt
es diesbeziiglich zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln? Wie zufrieden sind die Reisenden damit, wie sie
ihre Reisezeit nutzen? Wie mochten die Reisenden ihre Reisezeit in Zukunft gerne nutzen und welche Faktoren
waren dafir wichtig? Zur Beantwortung der Fragestellungen wurde ein Mix aus qualitativen und quantitativen
Methoden eingesetzt, wobei sowohl die Perspektive von Reisenden als auch von Mobilitatsexpertinnen und
Mobilitatsexperten beriicksichtigt wurde. Kernbestandteil der Studie ist eine quantitative, dreisprachige On-
line-Befragung von iiber 2000 Personen in der Schweiz. Jede befragte Person gab Auskunft dariiber, welche
Tatigkeiten sie auf einer bestimmten, kiirzlich gereisten Etappe ausgefiihrt hat. Dabei gaben sie bis zu drei
kombinierbare Tatigkeiten an. Die Auswahl der Etappe erfolgte quotengesteuert nach Verkehrszweck und
Verkehrsmittel. Die mit Abstand am h&ufigsten gewahlte Tatigkeit unterwegs war "die Reise genieBen” (37 %
der Reisenden), gefolgt von "Musik, Radio oder Podcast héren” (26 % der Reisenden) und "mich mit jemandem
unterhalten” (25 % der Reisenden). Weniger als 10 % der Befragten nutzten die Reisezeit, um zu arbeiten oder
zu lernen.

80048
5.1 Autobahnen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

F. Maier; C. Schwietering; C. Weinreis; F. Kretschmann; B. Metzger; M. Spangler

Erprobung eines Cell Transmission Modells fiir die Verkehrsbeeinflussung in FernstraBennetzen
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 10, 5. 681-687, 7 B, zahlr. Q

Voraussetzung fur ab- und ausgewogene Maf3nahmen des operativen Verkehrsmanagements ist die Kenntnis
der aktuellen Verkehrslage und ihre belastbare kurzfristige Prognose. Verkehrsflussmodelle bieten in dieser
Hinsicht gegentiber rein statistischen Ansatzen Vorteile darin, Auslastungen fir samtliche Streckenelemente
und Prognosen fur neuartige Szenarien ausgeben zu konnen. Im Forschungsprojekt "Einsatz eines Cell-
Transmission-Modells (CTM] in der Verkehrssteuerung”, das vom Schweizer Bundesamt fiir StraBen (ASTRA)
gefordert wurde, wurde ein bestehendes Modellierungswerkzeug prototypisch mit dem Fokus auf der Ver-
wendbarkeit im operativen Verkehrsmanagement weiterentwickelt. Damit gelang es, auch vermaschte Netz-
ausschnitte und Streckenkapazitaten verbessert modellieren zu kénnen. Es wurden auflerdem Konzepte ent-
wickelt, um fehlende lokale Verkehrsdaten zu ersetzen, die ansonsten zur Modellierung der Verkehrsnach-
frage bendtigt werden. Die anschlieBende Validierung wies die Eignung des entwickelten Gesamtmodells als
Grundlage fir Entscheidungen des operativen Verkehrsmanagements nach. Daraus ergaben sich abschlie-
Bende Uberlegungen, wie das CTM in eine praktische Anwendung iiberfiihrt werden und bei welchen konkre-
ten Anwendungsfallen es seine Vorteile ausspielen kann.



80049

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

V. Blees; C. Gertz; U. Bauer; D. Ohm; C. Weis-Hiller

Quartiersbezogene Mobilitdatskonzepte: Status und Thesen zur weiteren Entwicklung
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 12, 5. 851-856, 3 B, zahlr. Q

Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte sind zumindest in Grofistadten fir Stadterweiterungsgebiete und Kon-
versionsflachen inzwischen recht verbreitet. Auch fir Einzelgebaude werden zunehmend Konzepte erstellt
und auch durch kommunale Stellplatzsatzungen forciert. Das grundsatzliche Spektrum der vorgeschlagenen
Mafnahmen umfasst vor allem: Absenkung des Stellplatzschliissels, Quartiersgaragen, Carsharing und Fahr-
radleihsysteme. Bei der Umsetzung von quartiersbezogenen Mobilitatskonzepten gibt es jedoch zahlreiche
Herausforderungen. Der Beitrag stellt zunachst die Wirkungszusammenhange und Handlungsfelder von
nachhaltiger Mobilitat und Stadtentwicklung dar. Abgeleitet aus der laufenden Arbeit des FGSV-Arbeitskrei-
ses 1.1.14 "Hinweise zu verkehrsbeeinflussenden Mafinahmen in der Stadtplanung” wird anhand von 14 The-
sen nachfolgend diskutiert, welchen Stand quartiersbezogene Mobilitatskonzepte bereits erreicht haben und
wo wesentliche Klarungs- und Entwicklungsbedarfe bestehen.

80050

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

W. Loose

Carsharing - umweltfreundliche Autonutzung in Erganzung des Umweltverbunds

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 4, Kapitel 3.4.16.1, 315., 3B, 17, zahlr. Q

Sowohl das stationsbasierte als auch das stationsunabhangige Carsharing verzeichnen in Deutschland seit
Jahren ein erfreuliches Wachstum. In fast 1100 Kommunen gibt es Anfang 2023 ein Carsharing-Angebot. In
Erganzung von Bus und Bahn sowie dem Fahrrad tragt Carsharing zur Umwelt- und Flachenentlastung bei.
Nach einer Studie des Bundesverbands CarSharing e. V. (bcs) ersetzt ein stationsbasiertes Carsharing-Fahr-
zeug bis zu 20 private Pkw. Das am 30.03.2017 vom Bundestag beschlossene Carsharinggesetz der Bundes-
regierung erlaubt es seitdem Kommunen, reservierte Carsharing-Stellplatze rechtssicher im o6ffentlichen
Raum einzurichten. Der Beitrag listet Malnahmen auf, wie Kommunen Carsharing zielgerichtet férdern kon-
nen, damit die Entlastungspotenziale noch besser umgesetzt werden.

80051

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
3.5 Nachbarrecht, Anbaurecht
5.10  Entwurf und Trassierung

J. Thiemann-Linden
Begegnungszonen - Shared Space

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.4.4.2, 21 5., 7 B, zahlr. Q

Aufmerksames, rlicksichtsvolles Miteinander der Verkehrsteilnehmenden ist als Ressource fiir eine bessere
Straflenraumgestaltung inzwischen in hunderten von Beispielen im In- und Ausland wirksam belegt worden.
Anstatt bei der Querschnittsaufteilung die Kfz-Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr alles bestimmen
zu lassen, ladt der Shared-Space-Gedanke zum langsamen Fahren und zur Interaktion mit den Querenden zu
FuB und mit dem Rad ein, die sich gleichberechtigt im Straflenraum bewegen. Das wird unterstiitzt durch das
andersartige Erscheinungsbild und die restriktive Stellplatzregelung (keine Sichthindernisse fir die Interak-
tion). NutzniefBende der neuen Gestaltung sind belebte Geschaftsstralen sowie Platze mit besonderem Quer-
ungsbedarf und Offentlichkeitsanspruch. Die damit verbundene unverwechselbare Gestaltung bietet Identifi-
kationsmoglichkeit und hohen Aufenthaltswert, obwohl anders als in der Fu3gangerzone noch mittlere oder
geringe Kfz-Belastung bei geringer Geschwindigkeit zugelassen bleibt. Als Begegnungszone wurde die
Shared-Space-Philosophie in mehreren Nachbarlandern Deutschlands im Straf3enverkehrsrecht verankert
und hat so viele lokale Planungsaufgaben vereinfacht. Die Verkehrsministerkonferenz der Lander hat 2021
einstimmig die Begegnungszone dem Bundesverkehrsminister fiir die ndchste StVO-Novelle empfohlen. Uber
die H SBU der FGSV (Hinweise zu StraBenridumen mit besonderem Uberquerungsbedarf -



Anwendungsmoglichkeiten des “"Shared Space”-Gedankens) ist der Shared-Space-Gedanke auch im techni-
schen Regelwerk fur Stadtstraf3en einbezogen. Offene Fragen gibt es zu den Wirkungszusammenhangen von
baulicher Gestaltung und intuitiv sicherem Verhalten bei unterschiedlichen raumlichen Bedingungen und ver-
schiedenen "Betriebszustanden” sowie zur Bericksichtigung von stark Sehbehinderten und Blinden.

80052

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.5 Radverkehr, Radwege

J. Leben
Anforderungen einer nutzerorientierten Radverkehrsplanung

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.3.2.4, 22 5., 4 B, zahlr. Q

Die bestehenden Probleme des Radverkehrs - Kapazitatsengpasse, mangelhaftes Regelverhalten — machen
es notwendig, die Heterogenitat des Alltagsradverkehrs zu beachten. Mit Blick auf den Wirkungszusammen-
hang zwischen den Anforderungen und dem Fahrverhalten der Radfahrenden wird zudem der Einfluss der
Infrastruktur, der geltenden Regelungen und der Verkehrsteilnehmenden deutlich. Radfahrende des Alltags-
radverkehrs lassen sich verschiedenen Typen zuordnen. Dadurch konnen die unterschiedlichen Anforderun-
gen beschrieben und das Handlungsspektrum der kommunalen Verkehrsplanung kann aufgezeigt werden.

80053

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Leuba; P. Regli

Attraktivitat von stadtischen Geschaftsstrafen: FuBverkehr als Schliisselfaktor - Menschen shoppen am
liebsten zu Fu

mobilogisch! 44 (2023) Nr. 4, S. 12-14, 2B, 2 Q

"Gewerbe braucht die Parkplatze”, besagt eine Schlagzeile der Luzerner Zeitung vom 25.08.2017 Uber die
Situation in der Altstadt von Zug. Dort hat sich eine Interessengemeinschaft zur Erhaltung der Kurzzeitpark-
platze gebildet, die sich dafir einsetzt, dass die Autos nicht aus der Innenstadt verbannt werden und weiterhin
vor den Geschaften parken konnen. Wer hat nun recht: Das Gewerbe, das den Status quo bewahren mochte?
Oder die Stadtverwaltungen, die meist auf Druck der Bevdlkerung Attraktivierungsprozesse in den Innenstad-
ten anregen mochten? Fullverkehr Schweiz wollte Genaueres erfahren. Woher kommen die Leute zu den Ein-
kaufsstraflen in den Stadtzentren? Mit welchen Verkehrsmitteln gelangen sie dorthin? Und welche Motive
haben sie fur ihren Besuch? Was sind ihre Einkaufsgewohnheiten und welche Angebote nutzen sie gerne?
Diese Fragen untersuchte eine im Mai 2023 veroffentlichte Studie. Zu diesem Zweck befragten die Verant-
wortlichen im Sommer 2021 - nach den coronabedingten Restriktionen waren die Geschafte und Restaurants
wieder normal gedffnet - Uber 1500 Personen mit standardisierten Interviews und rund 40 Ladeninhaberinnen
und -inhaber mit ausfiihrlichen qualitativen Interviews. Studienorte waren Geschaftsstraflen in sechs mittel-
groBen Westschweizer Stadten mit 20 000 bis 40 000 Einwohnerinnen und Einwohnern: Grand-Rue (Bulle),
Rue St-Joseph (Carouge), Boulevard de Pérolles (Fribourg), Quartier des Palettes (Lancy), Rue du Lac (Vevey),
Rue du Lac, Rue du Milieu, Rue du Four, Place Pestalozzi (Yverdon-les-Bains). Diese Standorte weisen ein
identitatsstiftendes Stadtbild auf und stellen Zentren von regionaler Bedeutung und Anziehungskraft dar.

80054

5.3.2 Verkehrssystem-Management
5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)

V. Blees
Grundlagen des Parkraummanagements

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.4.12.1, 28 S., 9 B, zahlr. Q

Parkraummanagement ist ein zentrales Instrument der kommunalen Verkehrssystemgestaltung. Mit der
Steuerung der Menge des bereitgestellten Parkraums und mit der Gestaltung der Parkraum-



Nutzungsbedingungen kann es dank Parkraummanagement gelingen, den ruhenden Verkehr zielorientiert zu
beeinflussen. Wichtige aktuelle Ziele sind die Flachengerechtigkeit zwischen den Verkehrstragern und die
Erzeugung von Push-Effekten bezliglich Kfz-Besitz und -Nutzung. In der Praxis stofit der Einsatz von Park-
raummanagement bisher vor allem infolge einer verbreiteten Zuriickhaltung bei der kommunalen Politik und
aufgrund geringer Einflussmoglichkeiten auf die Parkraumnutzung im privaten Raum an Grenzen.

80055

5.3.2 Verkehrssystem-Management
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

A. Bilali; U. Fastenrath; K. Bogenberger

Analytisches Modell zur Abschatzung der Auswirkungen von Fahrgemeinschaften auf den Verkehr unter
Verwendung des makroskopischen Fundamentaldiagramms

[Orig. engl.: Analytical model to estimate ride pooling traffic impacts by using the macroscopic fundamental
diagram)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 697-
709, 8B, 1T, 31 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Fahrgemeinschaften gelten als kundenorientierte und gleichzeitig umweltfreundliche Verkehrsart, da sie sich
positiv auf die Verkehrsiiberlastung auswirken sollen. In dem Beitrag wird ein Analysemodell vorgestellt, mit
dem die verkehrlichen Auswirkungen von Fahrgemeinschaften auf eine Stadt abgeschatzt werden konnen.
Dazu wird ein zuvor entwickeltes Modell fir die Mitbenutzung von Fahrgemeinschaften verwendet, das den
prozentualen Anteil der Mitfahrgelegenheiten in einem Gebiet erfasst, sowie ein makroskopisches Funda-
mentaldiagramm fir das betrachtete Netz. Darliber hinaus untersucht das analytische Modell auch die Aus-
wirkungen, die eine Verbesserung der Durchschnittsgeschwindigkeit einer Stadt auf die weitere Erhéhung des
Anteils der gemeinsam genutzten Fahrten in einem Betriebsgebiet hat. Das Modell wird anhand von mikro-
skopischen Verkehrssimulationen fiir einen Fahrgemeinschaftsdienst in der Stadt Miinchen validiert, bei dem
private Fahrten durch Fahrgemeinschaftsfahrten bei unterschiedlichen Verbreitungsgraden des Diensts er-
setzt werden. Die Ergebnisse zeigen, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit in der Stadt um bis zu 20 %
fir das Szenario erhoht werden kann, wenn alle privaten Fahrten durch Fahrgemeinschaften ersetzt werden;
die Verbesserung ist jedoch bei geringeren Durchdringungsraten von Fahrgemeinschaften geringer. Betrei-
ber und Stadte konnen die Studie nutzen, um die verkehrlichen Auswirkungen der Einfihrung eines Fahrge-
meinschaftsdiensts in einem bestimmten Gebiet und fiir einen bestimmten Satz von Dienstqualitatsparame-
tern schnell abzuschatzen.

80056

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Derer

Autonome Shuttlebusse als Ergianzung zum OPNV in der Anbindung des suburbanen Raumes: Empirische
Entwicklung eines Kriteriensystems zur Bewertung von Mobilitdtskonzepten im offentlichen Verkehr am
Beispiel eines autonomen Shuttlebusses

Dresden: Technische Universitat Fakultit fir Verkehrswissenschaften, Dissertation, 2023, 198 S., 40 B, 42T,
zahlr. Q, Anhang. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//nbn-resolving.org/urn:nbn:de:bsz:14-qu-
cosa’l-870037

Mit der Arbeit wurde ein systemischer Ansatz zur multi-kriterialen Bewertung von Mobilitatskonzepten im
frihen Entwicklungsstadium konzeptioniert. Das aus 20 Kriterien bestehende Bewertungssystem ermaglicht
dabei sowohl eine betriebswirtschaftliche als auch eine volkswirtschaftliche Betrachtungsebene. Um dies zu
erreichen, galt es ausgewahlte Kriterien zunachst auf ihre Integrationsfahigkeit hin zu Uberprifen, da das
Kriteriensystem unter anderem ohne Gesamtnetzzusammenhang auskommen muss. Dann wurden die gefil-
terten Kriterien soweit moglich monetarisiert und prototypisch abgetestet. Konzeptionell lehnt sich die Be-
wertungslogik an Vorgehensweisen von etablierten Nutzen-Kosten-Analysen im &ffentlichen Verkehr an. Die
definierten Kriterien sind indes zu gleichen Teilen den Ubergeordneten Zielstellungen "Erhéhung der Wirt-
schaftlichkeit”, "Erhohung der Umweltvertraglichkeit” sowie "Verbesserung der Angebotsqualitat” des OPNV-
Angebots zugeteilt. Die Evaluierung erfolgt durch den Vergleich eines ausgewahlten Plan-Falls mit zwei wei-
teren Referenz-Fallen. Im Rahmen der Forschungsarbeit wurde dabei ein autonomer Shuttlebus



herangezogen, der durch die DB Regio Bus, Region Bayern GmbH im bayerischen Kurort Bad Birnbach be-
trieben wird. Als Referenz-Falle dienten zum einen ein weit verbreiteter Niederflurbus sowie ein handelsib-
licher Kleinbus. Durch die prototypische Anwendung konnte aufgezeigt und weitestgehend monetar bewertet
werden, welche Vor- und Nachteile der Einsatz eines autonomen Shuttlebusses in diesem exemplarischen
Vergleich und im aktuellen Entwicklungsstadium mit sich bringt. Durch die in der Dissertation durchgefihrte
Befragung der Nutzerperspektive konnte erganzend bestatigt werden, dass sowohl die Informiertheit ber ein
Mobilitatskonzept als auch dessen Reputation die Nutzungsabsicht potenzieller Nachfrager signifikant beein-
flussen. Unter Berlcksichtigung identifizierter Einschrankungen kann das entwickelte Kriteriensystem zum
einen als valider Bewertungsrahmen fir weitere Mobilitatskonzepte im frihen Entwicklungsstadium heran-
gezogen werden. Zum anderen bietet es eine systematisierte Grundlage, um in Verbindung mit weiteren Kri-
terien fir die Bewertung der Angebotsqualitat im Gesamtnetzzusammmenhang auch im nachfolgenden Regel-
betrieb Verwendung finden zu kdnnen.

80057
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Bissel; M. Gossen

Nudging fiir die Verkehrswende? Eine verhaltenswissenschaftliche Analyse am Beispiel des 9-Euro-Ti-
ckets und des Deutschlandtickets

Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, S. 16-19, 2 B, 28 Q

Das 9-Euro-Ticket hat den 6ffentlichen Personennahverkehr und die Verkehrswende in den gesellschaftlichen
Fokus geriickt und die Einfihrung des Deutschlandtickets vorbereitet. Beide Tickets wurden unter anderem
mit verhaltensbasierten Politikinstrumenten (sogenanntem Nudging) in Verbindung gebracht. Der Beitrag
widmet sich der Frage, ob es sich bei den Ma3inahmen tatsachlich um Nudging handelt und inwieweit sie im
Einklang mit grundlegenden Prinzipien zur Verhaltensanderung stehen. Darauf aufbauend werden Ansatz-
punkte einer verhaltenswissenschaftlich fundierten Verkehrspolitik skizziert. In Anbetracht der sich zuspit-
zenden Klimakrise und der ungebrochen hohen CO,-Emissionen im Verkehrssektor spielt der 6ffentliche Per-
sonennahverkehr (OPNV) eine wichtige Rolle. Das im Sommer 2022 eingefiihrte 9-Euro-Ticket gilt deshalb als
wichtige Weichenstellung fir die Verkehrswende, nicht zuletzt, weil es dem langfristig angelegten Deutsch-
landticket den Weg bereitete. Beide Tickets wurden in der Offentlichkeit intensiv diskutiert. Aufgrund des un-
konventionellen Charakters der MaBnahmen wurden verschiedene Begriffe wie Anreiz oder Experiment zur
Einordnung verwendet. Von medialer und politischer Seite wurden die Mafinahmen zudem mit Nudging in
Verbindung gebracht. Nudging beschreibt eine innovative Kategorie verhaltensbasierter Politikinstrumente,
mit denen Menschen zur Wahl "besserer” - das heifit unter anderem nachhaltigerer - Alternativen angeregt
werden sollen. Der Beitrag widmet sich der Frage, inwiefern es sich bei den Tickets um Nudges handelt und
inwieweit die Malnahmengestaltung grundlegenden Prinzipien zur Forderung von Verhaltensdanderungen
entspricht. Angesichts ihrer Gemeinsamkeiten werden beide Tickets zusammen betrachtet. Anschlieend
werden Implikationen fiir die Verkehrspolitik abgeleitet. Die Kernidee (und wortliche Ubersetzung) von Nud-
ges ist es, Menschen einen "Stups” in die gewiinschte Richtung zu geben.

80 058
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

B. Rosenbusch; D. Metzner; R. Willrett
Sie fehlen uns: Ergebnisse der Studie zur Reduzierung des Fahrpersonalmangels im MVV-Busverkehr
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, S. 47-51, 5B, 2 Q

Die Verkehrsunternehmen im MVV-Verbundraum haben begonnen, sich Schritt fir Schritt auf die neuen Ge-
gebenheiten am Arbeitsmarkt einzustellen. Der Aufwand fur die Fahrpersonalgewinnung steigt, insbesondere
durch die tendenziell zunehmende Fluktuation und die spezifischen RekrutierungsmafBBnahmen bis hin zur
Rekrutierung im Ausland. Das Zusammenspiel der aufgezeigten Rahmenbedingungen setzt den Bemiihungen
der Verkehrsunternehmen bei der Fahrpersonalgewinnung jedoch Grenzen. Zur nachhaltigen Verbesserung
ihrer Erfolgschancen sind sie zunehmend auf die Unterstiitzung durch andere Akteure angewiesen, die maf-
geblichen Einfluss auf die Rahmenbedingungen haben. Das gilt insbesondere fiur den Bau von Wohnungen,
die Gestaltung der Zuwanderungsregelungen oder die Herbeifihrung der notwendigen finanziellen Spiel-
raume zur Ausbildung und Gewinnung von Fahrpersonal. Dariiber hinaus kann die Zusammenarbeit der



Akteure neue Losungsspielraume eroffnen, etwa wenn es darum geht, konzeptionell die Rekrutierung von Fahr-
personal in Drittstaaten mit den zustandigen Behorden zu organisieren oder das Berufsimage zu verbessern.

80059

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

A. Fischer; F. Henkel

Die soziale und okologische Dimension der Verkehrswende: Hemmnisse armutsgefahrdeter Personen bei
der Nutzung des Umweltverbunds

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 (Schriftenreihe Verkehr H. 36/ S. 125-150, 8 B, 50 Q

Ziel der Verkehrswende ist es, das Verkehrssystem sowohl unter okologischen als auch unter sozialen Ge-
sichtspunkten erheblich zu transformieren und somit 6kologisch und sozial gerecht zu gestalten. Von der
Verkehrswende sollen alle Personen und insbesondere vulnerable Personengruppen wie einkommensarmere
Menschen profitieren. Trotz sehr begrenzter finanzieller Ressourcen wird haufig ein privater Pkw finanziert
und dafiir Geld in anderen relevanten Lebensbereichen wie beispielsweise Ernahrung eingespart. Der Um-
stieg auf den oftmals kostengiinstigeren Umweltverbund hatte demnach neben dem gesellschaftlichen Nut-
zen ebenfalls einen hohen individuellen Nutzen fir armutsgefahrdete Personen. Auf Basis von zwei quantita-
tiven Erhebungen in der Region Hannover werden die Nutzungsbarrieren des Umweltverbunds armutsgefahr-
deter Personen analysiert. Zentrale Ergebnisse sind, dass sich die Nutzungsbarrieren unterschiedlicher Per-
sonengruppen und Haushaltstypen stark unterscheiden. Die Nutzungsbarrieren hinsichtlich des OPNV sind
bei armutsgefahrdeten Haushalten mit Kindern deutlich grof3er als bei anderen armutsgefahrdeten Haushal-
ten. Die Einstellung der armutsgefdhrdeten Personen gegeniiber dem OPNV ist schlechter als gegeniiber dem
Pkw, Fahrrad und dem Zufuf3gehen, sodass der OPNV nicht das praferierte Verkehrsmittel darstellt. Hinsicht-
lich der Fahrradnutzung stellen bei armutsgefahrdeten Personen insbesondere Fahigkeiten und Ressourcen
anstelle von Einstellungen zum Fahrrad eine Barriere da.

80060

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

N.C. Hding; C. Louen
Wirkungen eines lokal begrenzten kostenfreien offentlichen Verkehrs unter Einfluss der Coronapandemie

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 [Schriftenreihe Verkehr H. 36/ S. 47-63, 4 B, 17 Q

Die Coronapandemie fiihrte in Deutschland und weltweit zu weitreichenden Mobilitatsveranderungen. Insbe-
sondere der 6ffentliche Verkehr (OV) verzeichnete massive Einbriiche des Fahrgastaufkommens. Neben ver-
schiedenen anderen MaBnahmen kénnen Anpassungen am Tarif fiir eine Attraktivierung des OV sorgen. Auch
die komplette Abschaffung von Kosten fiir die Nutzenden fiihrt nachweislich zu einem Wachstum der Fahr-
gastzahlen. Die Stadt Monheim am Rhein fiihrte mit Beginn der Pandemie den kostenfreien QV fiir alle Ein-
wohnenden in Monheim am Rhein ein. Im Rahmen einer Studie, die auf Basis einer reprasentativen Haus-
haltsbefragung jahrlich das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung der Stadt Monheim am Rhein evaluiert, kann
die Wirkung der Mafinahmen unter Einfluss der Coronapandemie analysiert werden. Im Gegensatz zu anderen
Stadten, in denen die OV-Nutzung pandemiebedingt stark zuriickgegangen ist, konnte Monheim am Rhein
sogar fiir eine Steigerung der OV-Nutzung sorgen. So liegt der OV-Modal-Split-Anteil im Binnenverkehr wih-
rend keines Befragungsdurchgangs unter dem Wert vor Einfiihrung des kostenfreien OV. Die positive Wirkung
auf die OV-Nutzung kann vor allem bei Haushalten mit niedrigem Einkommen sowie auf Freizeit- und Ein-
kaufswegen nachgewiesen werden. Zudem zeigt sich, dass insbesondere Personen ohne OV-Zeitkarte vor
Einfiihrung des kostenfreien OV nun einen hoheren Anteil ihrer Wege mit dem OV tatigen. Das kostenfreie
Angebot, das einen hohen Zuspruch in der Bevdlkerung der Stadt hat, kann dazu fihren, dass Wege des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) durch OV—Wege ersetzt werden, es substituiert jedoch auch Fuf3- und Rad-
wege. Um hohere Wirkungen zugunsten des Umweltverbunds zu erzielen, kénnten zusatzliche Push-Mafinah-
men wie beispielsweise eine Parkraumbewirtschaftung notig sein.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

M. Klosterkamp; P. Papendieck

Einstellungen gegeniiber dem OPNV in Abhingigkeit der Nutzungsgewohnheit wiahrend der Giiltigkeit des
9-Euro-Tickets

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 [Schriftenreihe Verkehr H. 36) S. 65-78, 1B, 3T, 12Q

Das von Juni bis August 2022 verfligbare 9-Euro-Ticket fur den deutschen offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) ging mit einem deutlichen Anstieg der Fahrgastzahlen einher. Unklar ist bisher jedoch, inwiefern sich
die Einstellung gegeniber diesem Transportmittel in diesem Zeitraum geandert hat. Die Studie untersucht,
inwiefern es Unterschiede in der Einstellung zum OPNV im Giiltigkeitszeitraum des 9-Euro-Tickets abhéngig
von der Auspragung der Nutzungsgewohnheit gibt. Es wurde eine Online-Umfrage mit 1634 Teilnehmenden
in ganz Deutschland durchgefiihrt, in der verschiedene Aspekte der Einstellung zum OPNV insbesondere hin-
sichtlich seiner Vorteile fir die Umwelt, der Zeitersparnis, der Flexibilitat, der Kosten, des Komforts, der Pri-
vatsphare und der Verkehrssicherheit wahrend der Giltigkeit des 9-Euro-Tickets erhoben wurden. Die Er-
gebnisse der Studie zeigen, dass die Haufigkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel einen signifikanten
Einfluss auf die Einstellung der Befragten hat. Insbesondere wurden signifikante Unterschiede in den Einstel-
lungen hinsichtlich der beiden ermittelten Faktoren "hedonistische” und "pragmatische” Merkmale beobach-
tet. Die Ergebnisse legen nahe, dass Anstrengungen zur Forderung des offentlichen Verkehrs besonders die
Vorteile in Bezug auf pragmatische Merkmale betonen sollten, um eine positive Einstellung zu férdern und
mehr Menschen zur Nutzung des offentlichen Verkehrs zu ermutigen.

80062
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

M. El-Agoudy; H. Abou-Senna; E. Radwan

Mobility-as-a-Service: Simulation eines multimodalen Betriebs in Stadten mit geringer Dichte
[Orig. engl.: Mobility-as-a-service: Simulation of multi-modal operations in low-density cities/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 2, 2022, 5. 235-
246, 7 B, 41 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

In Stadten mit geringer Dichte sind Investitionen in den Offentlichen Verkehr (OV) keine Wunderwaffe, da deren
Erfolg von der Stadtstruktur und anderen Merkmalen abhangt. Mobility-as-a-Service (MaaS) bietet daher ei-
nen Ansatz, bei dem die Routenplanung, die genutzten Verkehrsmittel und die Kosten verknipft werden kon-
nen. Am Beispiel der Stadt Orlando in Florida wurden daher die Wirkungen eines MaaS-Modells simuliert.
Dabei wurden die Verkehrsmittel Pkw, OV, Mitfahrgelegenheiten, Kleinstfahrzeuge und Gehen ebenso beriick-
sichtigt wie Stausituationen im Netz. Es wurde insbesondere die Kombination von OV-MaBnahmen und Mit-
fahrgelegenheiten untersucht, um die Reisezeiten, Staus und Belastungen im Gesamtnetz zu minimieren. Die
Ergebnisse zeigen, wie MaaS-Mafinahmen im Betrieb mit den stadtischen Gegebenheiten verknipft und Ein-
richtungen fir Mitfahrgelegenheiten am Straf3enrand gestaltet werden sollten.

80063

5.5 Radverkehr, Radwege

J. Thiemann-Linden

Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 97. Lie-
ferung, 2023, Ordner 3, Kapitel 3.3.2.2, 22 5., 9 B, zahlr. Q

Radschnellverbindungen (RSV) stellen eine noch relativ neue Planungsaufgabe im infrastrukturellen Teil der
Radverkehrsforderung dar, orientiert an bereits realisierten Projekten in den Niederlanden. Mit dem mittle-
ren Qualitatsstandard "Radvorrangroute” (RVR] zwischen Radschnellverbindungen und dem Basisstandard
fir Radverkehrsanlagen im technischen Regelwerk (ERA] hat die FGSV inzwischen auch fiir weniger promi-
nente, angepasste Radrouten die Ausbaustandards fir Deutschland definiert. Durch Komfort, hohe Kapazitat



und Abbau von Hindernissen fur den Radverkehr soll, vor allem im Pendlerverkehr in die grof3eren Stadte,
eine Substituierung von (fossilen) Pkw-Fahrten und eine Entlastung des OPNV erreicht werden. Die bereits
umgesetzten Projekte zeichnen sich durch eine pragmatische Umsetzung und die Integration in die nachhal-
tige Stadtentwicklung aus.

80064

5.5 Radverkehr, Radwege
5.10  Entwurf und Trassierung
5.12 StraBenquerschnitte

X.Yu; J. Follmann
Anforderungen an Radverkehrsanlagen durch neue Fahrzeugtypen
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 12, S. 857-868, 12 B, 3 T, zahlr. Q

In Deutschland spielt der Radverkehr eine wichtige Rolle in der Mobilitatswende. Seit einigen Jahren befahren
auch neue Fahrzeugtypen wie Pedelecs und Lastenrader die Radverkehrsanlagen. Solche Entwicklungen fiih-
ren zu einer Inhomogenitat auf den Radverkehrsanlagen und zu erhohten Unfallrisiken. Die Frage, wie Rad-
verkehrsanlagen an die Entwicklung der neuen Fahrzeuge angepasst werden sollten, wurde in einer Disser-
tation (Yu 2022) behandelt, die an der Technischen Universitdt Darmstadt (Prof. Dr.-Ing. a. D. Manfred Boltze)
in Zusammenarbeit mit der Hochschule Darmstadt (Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Follmann) entstand. Fiir Pedelecs
waren anhand der Unfallanalyse ein hoheres Unfallrisiko fir "Dooring-Unfalle” und eine haufigere Beeinflus-
sung durch ruhenden Verkehr zu erkennen. Bezliglich des Sicherheitstrennstreifens zum ruhenden Verkehr
ist eine Mindestbreite von 0,75 m anstatt 0,50 m gemal ERA 2010 an Schutz- und Radfahrstreifen zu empfeh-
len. Fir die Bemessung der Breite von Radverkehrsanlagen bendétigten die Pedelecs und Lastenrader auf-
grund ihrer hoheren Geschwindigkeit und spezifischen Fahrzeugbemessung mehr Sicherheitsraum. Daraus
folgt ein erforderliches Regelmaf von mindestens 2,30 m (Ein-Richtungsverkehr). Fir die gemeinsame Fiih-
rung mit dem FuBlverkehr entstanden erhohte Verkehrsrisiken durch Pedelecs und Lastenrader an Gehwe-
gen, die schmaler als 4,00 m sind. Mit Berlicksichtigung eines Pedelecs/einspurigen Lastenrads und zwei
ZufuB3gehenden ist eine Gesamtgehwegbreite von 4,40 m als Regelmal erforderlich.

80065

5.5 Radverkehr, Radwege
5.15  Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)

A. Brandenburg; J. Geistefeldt; V. Zeidler; S. Buck; P. Vortisch; M.M. Baier
Bewertung der Verkehrsqualitdt von hochfrequentierten Radverkehrsanlagen
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 12, 5. 839-850, 8 B, 3 T, zahlr. Q

Aufgrund des steigenden Radverkehrsaufkommens in Deutschland werden immer mehr Radverkehrsanlagen
mit Breiten konzipiert, die Uber die Standardwerte der bestehenden Entwurfsrichtlinien hinausgehen. Das
Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat an Radverkehrsanlagen in der aktuellen Ausgabe des Hand-
buchs fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) basiert jedoch auf empirischen Ergebnissen von
Radverkehrsanlagen mit meist geringer Verkehrsnachfrage und geringen Breiten. Daher wurde ein neuer
Ansatz zur Bewertung der Verkehrsqualitat an hochfrequentierten Radverkehrsanlagen entwickelt. Dafur
wurde das Fahrverhalten im Radverkehr anhand von Radar- und Videomessungen des Geschwindigkeits- und
seitlichen Abstandsverhaltens an hoch belasteten Radverkehrsanlagen mit unterschiedlichen Fiihrungsfor-
men, Breiten, Steigungsverhaltnissen und Randnutzungen analysiert. Bei der empirischen Analyse des Ver-
kehrsablaufs wurde die Zusammensetzung des Fahrradkollektivs in die Auswertung einbezogen. Dabei zeigte
sich, dass eine hohe Streuung der Einzelgeschwindigkeiten im Radverkehr vor allem aus einer inhomogenen
Zusammensetzung des Fahrradkollektivs resultiert. Fir die Extrapolation tber die baulichen und verkehrs-
technischen Randbedingungen der empirisch untersuchten Radverkehrsanlagen hinaus wurden Verkehrs-
flusssimulationen mit dem Programm PTV Vissim durchgefiihrt. Im Ergebnis zeigte sich, dass vor allem die
Breite der Radverkehrsanlage die Qualitat des Verkehrsablaufs beeinflusst. Basierend auf den gewonnenen
Erkenntnissen wurde ein Vorschlag fur ein Verfahren fir die Bewertung der Verkehrsqualitat an Radverkehrs-
anlagen entwickelt, in dem die Verkehrsdichte als Bewertungskenngrof3e verwendet wird.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.15  Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

H. Kaths; A. Keler; K. Bogenberger

Kalibrierung des Wiedemann 99-Fahrzeugfolgemodells fiir den Radverkehr
[Orig. engl.: Calibrating the Wiedemann 99 car-following model for bicycle traffic/

Sustainability [2021]) Nr. 13, 3487, 12 S, 6 B 4 T, 26 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.3390/su4052864

Der Radverkehr nahm auf dem Bundesgebiet in den vergangenen Jahren zu. Steigende Radverkehrsmengen
haben daher mittelfristig Folgen fir die Qualitat des Verkehrsablaufs auf Radverkehrsanlagen. Kaths, Keler
und Bogenberger untersuchten dabei die mogliche Anwendbarkeit des Wiedemann 99-Fahrzeugfolgemodells
fur den Radverkehr fur die Nutzung von mikroskopischen Radverkehrssimulationen mittels VISSIM beispiels-
weise, um Kapazitaten fir Radverkehrsanlagen zu ermitteln. Derartige Simulationen sind vor allem fur den
Einsatz neuer Knotenpunkt- beziehungsweise Fihrungsformen im stadtischen Radverkehr sinnvoll. Die Ar-
beit tragt dabei an drei Stellen zur Generierung neuen Wissens bei. Zunachst wurde eine Methode untersucht,
um Folgeereignisse fiir nicht spurbasierten Verkehr auf Basis von mikroskopischen Trajektorien zu identifi-
zieren. AnschlieBend wurden die so identifizierten Folge- und Uberholvorgénge zwischen Radfahrenden ana-
lysiert und im nachsten Schritt dafiir genutzt das Wiedemann 99-Fahrzeugfolgemodell fiir Radverkehr zu ka-
librieren. Das Wiedemann 99-Modell wurde dem Widemann 74-Modell aufgrund der grof3eren Zahl der Mo-
dellparameter und der damit verbundenen besseren Anpassbarkeit vorgezogen. Die Forschenden der TU
Miinchen nutzten als Datenbasis ein simuliertes Segment der Leopold-/LudwigstraBe in Miinchen, welches
durch die Probandinnen und Probanden auf einem Radverkehrssimulator viermal durchfahren wurde. Dabei
wurde die Breite der Radverkehrsanlage ebenso variiert wie die Signalzeitenplane der Lichtsignalanlagen. Im
Zuge der Auswertung von 163 Events, in denen Probanden sich folgten beziehungsweise iberholten, konnten
Definitionen fiir Folge- und Uberholereignisse gefunden und die Parameter fiir erstere kalibriert sowie vali-
diert werden. Bei Validierungsansatzen in PTV VISSIM konnte zudem gezeigt werden, dass breitere Radver-
kehrsanlagen zu geringeren Zeitverlusten aufgrund von Wartezeiten in einer Fahrzeugschlange fiihren.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)

D. Ullmann

Subjektives Sicherheitsempfinden und Attraktivitat im Radverkehr: ein Methodenvergleich zur Untersu-
chung der Wahrnehmung und Wirkung unterschiedlicher Einflussfaktoren

Erlangen: Universitst Erlangen-Nirnberg, Dissertation, 2023, XLV, 143 5., 42 B, 8 T, zahlr. G, Anhang. - Online-
Ressource: verflgbar unter: https.//open.fau.de/items/14ab70d8-e8dd-42b0-a02e-9742c06c 7683

Mit dem Ziel, ein besseres Verstandnis fur die individuellen Belange des Radverkehrs zu erreichen, wurde in
der Arbeit durch die Kombination mehrerer Methoden die Wahrnehmung und Wirkung unterschiedlicher Ein-
flussfaktoren auf das subjektive Sicherheitsempfinden und die Attraktivitat im Radverkehr untersucht. Im
Rahmen einer qualitativen Audio-Fahrt-Studie kommentierten Probanden zunachst ihre Gedanken und Wahr-
nehmungen wahrend der Fahrradfahrt und lieferten erste Hinweise auf mogliche Stressoren und Motivatoren
im Stadtgebiet. Die daraus abgeleiteten Parameter gliedern sich in verkehrliche und stadtgestalterische Ein-
flussfaktoren, zu denen im Weiteren der aktuelle Forschungsstand zusammengetragen wurde. Basierend auf
dieser Literaturanalyse wurden Hypothesen formuliert, die anhand zweier quantitativer Studien Uberprift
wurden. Hierflir wurden einerseits Befragungen von Radfahrern an unterschiedlichen innerértlichen Haupt-
verkehrsstraflen in Bayern durchgefiihrt. Andererseits wurden die Einflussfaktoren mithilfe einer Virtual-Re-
ality-Fahrradsimulation unter Laborbedingungen untersucht. Die Fragen nach dem subjektiven Sicherheits-
empfinden beziehungsweise der Attraktivitat blieben dabei unverandert. Die Datenauswertungen der Feld-
und Laborstudie zeigen sehr dahnliche Ergebnisse, die iberwiegend mit dem bisherigen Wissen der Forschung
Ubereinstimmen, aber auch neue Erklarungen fir Verhaltensweisen und Wirkungen liefern. Dabei erganzen
sich die unterschiedlichen Methoden, indem sie die jeweiligen Schwachstellen gegenseitig abdecken und da-
mit ein umfassenderes Verstandnis fir die untersuchten Einflussfaktoren ermdglichen. Neue Erkenntnisse,
die die Verkehrs- und Stadtplanung betreffen, konnten bei der Wahrnehmung einer geringeren Kfz-



Verkehrsbelastung gewonnen werden, die das Uberschreiten einer gewissen Reizschwelle erfordert. In der
Arbeit erlangte etwa erst eine Reduzierung um 50 % ein signifikant hoheres Sicherheitsempfinden. Weiterhin
erhohte eine reduzierte Kfz-Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h lediglich beim Fahren im Mischverkehr das
subjektive Sicherheitsempfinden. Straflenbegleitgrin stellte sich als hochst wirksam heraus, wenn es um die
Attraktivitatssteigerung des Radfahrens geht und sollte bei der Planung von Radvorrangrouten bericksichtigt
werden. Die Roteinfarbung von Radfahrstreifen erwies sich im Rahmen der Arbeit als besonders positiv in
Bezug auf das subjektive Sicherheitsempfinden. Bei der Fiihrung im Seitenraum sollten getrennte Geh- und
Radwege mit zumindest optischer Abgrenzung einer gemeinsam genutzten Flache von Fuf3gangern und Rad-
fahrern vorgezogen werden.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)
0.8 Forschung und Entwicklung

P. Eberling; M. Deublein
Velo-Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (VISSI)
Stralfle und Verkehr 109 (2023) Nr. 9, 5. 26-33, 4 B, 13 Q

Die Gestaltung der Infrastruktur hat einen maf3gebenden Einfluss auf die Entwicklung des Unfallgeschehens
im Straflenverkehr. Im Jahr 2013 wurden in der Schweiz deshalb sechs Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente
(ISSI) geschaffen, um auf der Grundlage des damals neuen Art. 6a (SVG) die Sicherheit auf Schweizer Strafien
zu erhohen. Zahlreiche Fachexpertinnen und -experten nutzen seitdem die ISSI bei ihrer taglichen Arbeit und
leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Reduktion der Unfalle. Einzig die Unfallzahlen des Rad- inklusive E-
Bike-Verkehrs steigen weiterhin deutlich an. Deshalb stellt sich die Frage, ob die ISSI Gberhaupt “radtauglich”
sind beziehungsweise, ob die Rad- und E-Bike-Anspriiche an eine sichere Infrastruktur in den ISSI ausrei-
chend abgedeckt sind. Um dieser Frage nachzugehen, initiierte das Bundesamt fiir StrafBen ASTRA das For-
schungsprojekt “Velo-Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (VISSI)".
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

W. Manz; N. Mellinger; D. Gorges; A. WeiBmann; D. Gimm; H. Saul; M. Bargmann

Fahrzeugtechnische MaBnahmen zur Erhohung der Radverkehrssicherheit (MARS): FE 82.0698/2017,
Schlussbericht

Kaiserslautern: Institut fiir Mobilitat und Verkehr, Technische Universitit Kaiserslautern, 2023, 284 S., zahlr.
B, T, Q Anhang [Grine Reihe H. 75. - Online-Ressource: verfiighar unter: httos: bau-
ing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe

Das Forschungsprojekt "Fahrzeugtechnische Mainahmen zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit (MARS)"
stellt eine Ubergreifende Betrachtung bestehender sowie technisch maglicher Sicherheitssysteme fiir den
Radverkehr vor. Inhalte sind insbesondere eine Ubersicht und Beurteilung bereits existierender sowie im
Rahmen des Projekts prototypisch entwickelter Sicherheitssysteme anhand deren spezifischen Systemeigen-
schaften. Um eine breitere Nutzermeinung zu Sicherheitssystemen fir den Radverkehr einzuholen, wurde
zusatzlich eine Online-Umfrage durchgefiihrt. Die Vergleichskriterien fur Sicherheitssysteme umfassten ins-
besondere das Potenzial zur Verhinderung von Unfallen, der Verringerung von Unfallfolgen und zur Verbes-
serung der Wahrnehmung durch andere Verkehrsteilnehmer sowie die Realisierbarkeit aus technischer und
wirtschaftlicher Sicht. Insgesamt wurden 39 Systeme aus funf Systemgruppen sowohl der kraftfahrzeugseiti-
gen, fahrradseitigen sowie fahrerseitigen, als auch der infrastrukturbasierten und kommunikationsbasierten
Sicherheitstechnik untersucht. Im Ergebnis hat sich gezeigt, dass ein ideales technisches Assistenzsystem
beziehungsweise Sicherheitstechnik einen moglichst geringen Bauraum, wenig Gewicht und einen geringen
Energieverbrauch haben sollte. Fir die ideale Nutzbarkeit sollte ein System konfigurierbar und leicht ver-
standlich, zudem witterungsunabhangig bedienbar und gut wahrnehmbar sein. Als zuverlassigste Art der
Warnungen hat sich ein haptischer Vibrationsgeber herausgestellt, da akustische Warntone oder optische
Anzeigen im Straflenverkehr leicht Uberhort beziehungsweise Uibersehen werden konnen. Die Wahrnehmbar-
keit von Radfahrenden wird durch eigene Beleuchtung, Warneinrichtungen oder Kommunikation zur Infra-
struktur oder zu anderen Verkehrseilnehmern erhoht. Nicht-technische Systeme, wie beispielsweise Sturz-
helme, erfahren die grofite Akzeptanz, wenn sie komfortabel sind und wahrend der Fahrt nicht storen.



Aufbauend auf diesen Analysen wurden neue Losungen zur Erhohung der Radverkehrssicherheit mit einem
besonderen Schwerpunkt auf einer Kommunikation zwischen dem Fahrrad und anderen Fahrzeugen sowie
der Infrastruktur entwickelt. Es entstanden eine Dooring-Warnung, eine Kollisionswarnung und eine infra-
strukturbasierte Abbiegewarnung. Sie wurden technisch ausgearbeitet und im Rahmen von Fahrversuchen
sowie einer Nutzerstudie getestet und evaluiert.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

S.H. Hamdar; A. Talebpour; K. D'Sa; V. Knoop; W. Daamen; M. Treiber

Verhaltensbasierter Ansatz zur Modellierung von FuBverkehr: Formulierung, Sensitivitatsanalyse und Ka-
librierung
[Orig. engl.: Behavioral-based pedestrian modeling approach: Formulation, sensitivity analysis and calibration)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 334-
347, 6 B, 2T, 48 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

FuBgangerinnen und Fuflganger gehoren zu den Verkehrsteilnehmenden, die am starksten durch Kollisionen
gefahrdet sind, die mit hohen Todes- und Verletzungsraten verbunden sind. Die zunehmende Verstadterung
und die gemischte Flachennutzung machen das ZufuBgehen (zusammen mit anderen nicht-motorisierten
Fortbewegungsarten) zu einem vorherrschenden Verkehrsmittel, wobei eine Vielzahl von Verhaltensweisen
erwartet wird. Aufgrund der inharenten Sicherheitsbedenken bei FuBlverkehrsinfrastrukturen, insbesondere
bei solchen, bei denen multimodale Bewegungen erwartet werden (FuBgangeriiberwege, Bahnsteige usw.),
ist es wichtig, dass das Verhalten des FuBverkehrs als risikoreiches, stochastisches Verhalten modelliert wird,
das zu Fehlern und damit zur Kollisionsbildung fiihren kann. In friiheren Arbeiten haben die Komplexitat und
die Kosten, die mit der Erstellung von Fuflverkehrsmodellen in einer kognitiv basierten Umgebung verbunden
sind, die Entwicklung von Simulationswerkzeugen, die Kollisionen mit FuBgangerinnen und FuBgangern er-
fassen konnen, einschlieBlich solcher, die in Shared-Space-Umgebungen auftreten, erschwert. In dem Bei-
trag wird ein Werkzeug zur Bewertung der Sicherheit des Fuf3verkehrs vorgestellt: Ein erweiterter Modellie-
rungsrahmen fir das Gehverhalten von FuBgangerinnen und Fu3gangern wird angenommen, wobei verschie-
dene physiologische, physikalische und entscheidungsbezogene Elemente einbezogen werden. Der Schwer-
punkt liegt auf operativen Entscheidungen (das heifit Wegwahlen, die durch Langs- und Querbewegungen de-
finiert sind) mit einer vorgegebenen Anzahl von Quell- und Zielorten. Das Modell stiitzt sich auf das Paradigma
der Prospect Theory, bei der Fufigangerinnen und Fuf3ganger ihre Beschleunigungs- und Richtungsalternati-
ven bewerten und dabei die Mdglichkeit eines Zusammenstofles mit anderen "Partikeln” berlcksichtigen. Mit-
hilfe eines genetischen Algorithmus wird das neue Modell anhand detaillierter Daten tber die Flugbahn kali-
briert. Dieses Modell kann erweitert werden, um die Interaktionen zwischen einer Vielzahl verschiedener Ver-
kehrstrager zu modellieren, die in unterschiedlichen Umgebungen mit gemischter Flachennutzung anzutref-
fen sind.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

R. Srinivasan; B. Lan; D. Carter; S. Smith; B. Persaud; K. Signor; T. Saleem

Sicherheitsbewertung von Countdown-Signalen fiir den FuBverkehr: Endgiiltige Ergebnisse aus zwei Stad-
ten in den Vereinigten Staaten

(Orig. engl.: Safety evaluation of pedestrian countdown signals: Definitive results from two cities in the United
States)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 626-
636, 2B, 5T, 22 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Bei den Countdown-Signalen fir den Fuiverkehr (pedestrian countdown signals, PCS) wird ein numerischer
Countdown angezeigt, der angibt, wie viele Sekunden bis zum blinkenden DON'T WALK-Intervall verbleiben.
Obwohl viele Studien versucht haben, die Sicherheit von PCS zu bewerten, waren die Ergebnisse aus vielen
Grunden uneinheitlich, einschlieBlich unzureichender Stichprobengrofie und der Unfahigkeit, mogliche Ver-
zerrungen durch Regression zum Mittelwert und durch Exposition zu kontrollieren. In der Studie wurde eine
empirische Bayes-Analyse mit Daten von 115 behandelten Knotenpunkten in Charlotte (North Carolina) und
218 behandelten Knotenpunkten in Philadelphia (Pennsylvania) durchgefiihrt, um die Sicherheitseffekte von



PCS zu bewerten. Die Auswertung umfasste auch 136 Referenzknotenpunkte in Charlotte und 597 Referenz-
knotenpunkte in Philadelphia. Nach der Einfihrung von PCS ging die Zahl der Unfalle insgesamt um etwa 8 %
und die Zahl der Auffahrunfalle um etwa 12 % zurlick, wobei diese Riickgange mit einer Sicherheit von 95 %
statistisch signifikant waren. Die Zahl der FuBverkehrsunfalle ging um etwa 9 % zurick, und dieser Riickgang
war bei einem Vertrauensniveau von 90 % statistisch signifikant. Die wirtschaftliche Analyse ergab ein Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von 23 mit einem Tiefstwert von 13 und einem Hochstwert von 32.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

M. Hauck

Zeitenwende im Wald: Klimawandelanpassung durch Ersatzbaumarten - eine langfristige Losung?
Natur und Landschaft 98 [2023) Nr. 11, S. 516-523, 2 B, zahlr. Q

Durch den Klimawandel treten auch unter dem gemafigten Klima Mitteleuropas verstarkt sommerliche heif3e
Dirren auf. Diese fihren verbreitet zu Produktivitats- und VitalitatseinbuBBen und erhéhter Baummortalitat im
Wald sowie zu neuen Herausforderungen fiir die Forstwirtschaft. Eine Antwort der Forstwirtschaft auf diese
Veranderungen ist der Ansatz, diirretolerantere gebietsfremde Ersatzbaumarten einzubringen. Im Artikel
werden biologische Hintergriinde erlautert, die zu einer begrenzten Diirretoleranz temperater Laubbaumar-
ten flihren, aber auch die Spielraume fiir die Auswahl potenzieller Ersatzbaumarten einengen. Risiken, die bei
der verstarkten Einfiihrung gebietsfremder Ersatzbaumarten zum Beispiel fiir die Biodiversitat und den Was-
serhaushalt bestehen, miissen gegen mogliche Vorteile abgewogen werden. Hierzu miissen Ziele und Erfolg-
saussichten des Anbaus von Ersatzbaumarten ausreichend sicher sein und einem langfristigen und nachhal-
tigen Anspruch gentigen. In der Realitat gibt es jedoch grofie Unsicherheiten, da die kiinftige Entwicklung des
Klimas in weitem Mafle vom Erfolg zukiinftiger Klimaschutzmafnahmen abhéangt. Diese Unsicherheiten spre-
chen fir eine vorsichtige Herangehensweise bei der Klimawandeladaptation der Waldwirtschaft.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP
Richtlinien zum Schutz von Badumen und Vegetationsbestidnden bei BaumaBnahmen: R SBB (Ausgabe 2023)

Koln: FGSV Verlag, 2023, 28 S., 14 B (Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen] (FGSV
293/4] [R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-373-0. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-verlag.de/r-
sbb

Von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.) sind nun die neuen "Richtlinien
zum Schutz von Bdumen und Vegetationsbestanden bei BaumaBnahmen” (R SBB), Ausgabe 2023 herausge-
geben worden, die die "Richtlinien fiir die Anlage von Straflen, Teil: Landschaftspflege, Abschnitt 4: Schutz von
Baumen, Vegetationsbestdnden und Tieren bei Baumafinahmen” (RAS-LP 4], Ausgabe 1999 ersetzen. Die R
SBB wurden mit dem Allgemeinen Rundschreiben Straflenbau (ARS) Nr. 28/2023 des BMDV vom 27.12.2023
eingefihrt. Die Richtlinien geben Vorgaben, Empfehlungen und Hinweise zum Schutz und zur Erhaltung von
Baumen und Vegetationsbestanden bei der Planung und Ausfiihrung von Straflenbaumafnahmen. Sie sind im
engen Zusammenhang mit der DIN 18920 (Vegetationstechnik im Landschaftsbau - Schutz von Baumen,
Pflanzenbestédnden und Vegetationsflédchen bei BaumafBnahmen) zu sehen und enthalten konkretisierende
und erganzende Aussagen sowie grafische Darstellungen zu deren Umsetzung fir den Straf3enbau. Leis-
tungstexte zur Umsetzung von Schutz- und SchadensbegrenzungsmafBnahmen sind im Standardleistungska-
talog fir den Strafen- und Briickenbau (STLK-StB), Leistungsbereich LB 107 "Landschaftsbauarbeiten” ent-
halten. Die R SBB sollen allen Personen, die mit StraBenbaumafinahmen befasst sind, fachliche Handlungs-
kriterien vermitteln. Sie zeigen Schadensursachen und Wirkungen auf und schlagen Mafinahmen zum Schutz
und zur Schadensminimierung vor. Rechtliche Grundlagen fir den Schutz und die Erhaltung von Baumen und
Vegetationsbestédnden sind europarechtliche Vorgaben (FFH-Richtlinie, Vogelschutz-Richtlinie), das Bun-
desnaturschutzgesetz (BNatSchG) in Verbindung mit den landesrechtlichen Bestimmungen sowie ortlichen
Baumschutzverordnungen oder -satzungen. Beeintrachtigungen der zu schiitzenden Bestande sind im Sinne
der Eingriffsregelung sowie der artenschutzrechtlichen Bestimmungen grundsatzlich zu vermeiden. Behan-
delt werden in den R SBB Voruntersuchungen, Schutz- und Schadensminimierungsmaf3nahmen, Schutzmaf3-
nahmen fir Baume und Vegetationsbestande, Schadensminimierung bei Baumen und Vegetationsbestanden
sowie der Rickbau von Schutzeinrichtungen. Zahlreiche Bilder unterstiitzen und illustrieren den Regel-
werkstext.
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6.10 Energieverbrauch

F. Peter; H. Reck; J. Trautner; M. Bottcher; M. Strein; M. Herrmann; H. Meinig; H. Nissen; M. Weidler

Lebensraumverbund und Wildtierwege - erforderliche Standards bei der Biindelung von Verkehrswegen
und Photovoltaik-Freiflachenanlagen

Natur und Landschaft 98 (2023 Nr. 11, S. 507-515, 3 B, zahlr. Q

Derzeit wird der Bau von Photovoltaik-Freiflédchenanlagen (PV-FFA) entlang bestehender und zukiinftiger Ver-
kehrswege vorangetrieben. Wahrend die raumliche Biindelung von Verkehrswegen und PV-FFA zwar gege-
benenfalls eine Neuzerschneidung von Flachen andernorts verhindern kann, kann eine unsachgemafle Bun-
delung die Barrierewirkung von Verkehrswegen auch erheblich vergroBern und die Zerschneidung von Le-
bensraumnetzen und Wildtierwegen verstarken. Infolge einer solchen nachteiligen Biindelung werden Aus-
tauschprozesse innerhalb von Metapopulationen und Tierwanderungen nachhaltig beeintrachtigt, was den
Verlust der biologischen Vielfalt vorantreibt. Fiir den gesetzlich vorgeschriebenen umweltvertraglichen Aus-
bau der erneuerbaren Energien sind daher spezifische naturschutzfachliche Standards zu beachten, deren
frihzeitige und umfassende Berlicksichtigung erheblich nachteilige Lebensraumfragmentierung vermeidet
und zur Planungsbeschleunigung beitragt. Die in dem Beitrag vorgeschlagenen Standards umfassen unter
anderem den Verzicht auf wilddichte Zaune und die Erhaltung von Biotopverbundflachen entlang von Ver-
kehrswegen sowie von ausreichend dimensionierten Korridoren zwischen und entlang von PV-FFA.
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16.0 Allgemeines
0.3 Tagungen, Ausstellungen

P. Bartels
Problempflanzen im Straienbegleitgriin - was geht, was geht nicht?

Kolloguium Strallenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen) [FGSV 002/139), 14 5., 8B, 1T, 5Q

Problempflanzen sind solche Pflanzen, die bei den Betriebsdiensten durch ihre charakteristischen Eigen-
schaften einen erhohten Pflegeaufwand verursachen. Sie konnen gesundheitsgefahrdend sein, die Verkehrs-
sicherheit beeinflussen oder die Infrastruktur selbst beeintrachtigen. Obwohl die Bestandsregulierung sol-
cher Arten grundsatzlich nicht zu den Aufgaben der Betriebsdienste gehort, sollte ein Eigeninteresse der
Meistereien bestehen, die Einbringung und Ausbreitung von Problempflanzen im Straenbegleitgriin zu ver-
hindern oder zumindest zu reduzieren, denn eine unkontrollierte Ausbreitung solcher Arten erhéht den Res-
sourcenaufwand fir die Betriebsdienste erheblich. Dabei sollten vorrangig PraventionsmaBnahmen getroffen
werden, wovon einige hier kurz vorgestellt werden. Bei dem ersten Auftreten von Problempflanzen sollten
diese umgehend, gegebenenfalls auch unter einem hohen Zeit- und Personalaufwand, beseitigt werden.
Hierzu eignet sich am besten ein Ausrei3en beziehungsweise Ausgraben. Fiir grofle, flachige Bestande wer-
den verschiedene Bekampfungsmaflnahmen vorgestellt. Innovative Methoden wie der Einbau eines Drahtgit-
ters und die Anwendung von Starkstrom und einer Heilwasserdusche inklusive -lanze werden derzeit in ei-
nem Forschungsprojekt der BASt untersucht. Die Funktionsweise der Methoden wird erldutert und die ersten
Ergebnisse kurz zusammengefasst. Beim Umgang mit gesundheitsgefahrdenden Arten ist nicht zuletzt der
Arbeitsschutz zu beachten. Um den Mitarbeitern der Meistereien eine Hilfestellung zu geben, stellt die BASt
auf ihrer Webseite die "Praxishilfe Problempflanzen - Empfehlungen fir den Straflenbetriebsdienst” zur Ver-
fugung. Detaillierte Informationen zu generellen Hinweisen im Umgang mit problematischen Arten und Maf3-
nahmen zur Bestandsregulierung fir ausgewahlte Problemarten sind dieser zu entnehmen.
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6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

A. Jovanovic; D. Teodorovic

Festzeitverkehrssteuerung an SuperstraBen-Kreuzungen durch eine Bienenvolk-Optimierung
[Orig. engl.: Fixed-time traffic control at superstreet intersections by bee colony optimization]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 228-
241, 6 B, 5T, 45 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie wurde ein System zur Festzeitlichtsignalsteuerung an Knotenpunkten von sogenannten "Super-
strafen” (das sind Kreuzungen ohne Wendemdglichkeit und ohne “J-Turn", also ohne die Mdglichkeit, aus der
Nebenrichtung nach dem Rechtsabbiegen Uber die Mittelinsel zu wenden) entwickelt. Die optimalen (oder
nahezu optimalen) Werte fir Freigabezeitldnge, Aufteilung des Umlaufs und Versatz wurden durch Minimie-
rung der Reisezeit aller Netznutzender, die die ,.SuperstraBenkreuzung” passieren, ermittelt. Das verwendete
Optimierungsverfahren basierte auf der Metaheuristik der Bienenkolonieoptimierung (Bee Colony Optimiza-
tion, BCO). Bei der BCO handelt es sich um ein stochastisches, populationsbasiertes Verfahren mit zufalliger
Suche, das durch das Suchverhalten von Honigbienen inspiriert wurde. Die BCO gehort zur Klasse der Schwar-
mintelligenzmethoden. Es wurde eine Reihe von numerischen Experimenten durchgefiihrt. In numerischen
Experimenten wurden sowohl “Superstra3en”-Kreuzungskonfigurationen, die ein direktes Linksabbiegen von
der Hauptstral3e erlauben, als auch Konfigurationen ohne direktes Linksabbiegen analysiert. Die erzielten
Ergebnisse zeigten, dass BCO den traditionellen Webster-Ansatz in den betrachteten geometrischen "Super-
straflen”-Konfigurationen Ubertrifft.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
I. Irmscher

Warum brauchen wir heute so breite Stellplatze?
Parken aktuell 33 (2023) Nr. 131, 5. 32-35, 2 B

Bei Parkbauten werden oft die zu parkenden Fahrzeuge primar betrachtet. Diese sind in den letzten zwei
Jahrzehnten in der Tat etwa 15 cm breiter geworden, und die Anzahl 2 m breiter SUV nimmt noch weiter zu.
Parkbauten sind allerdings nur Zweckbauten, die als Bestandteil der Mobilitat dem jeweiligen Nutzer bei der
Abstellung seiner Fahrzeuge dienen. Es reicht nicht aus, in einen Stellplatz nur geschickt einfahren zu kénnen,
es muss auch das Aus- und Einsteigen zumindest Uber die Fahrertir moglich sein. Daher ist primar der
Mensch als Nutzer zu berlcksichtigen, um daraus die diesbeziiglichen Anforderungen an die Parkbauten ab-
zuleiten. Fir die Nutzbarkeit der Fahrzeuge und der Parkbauten miissen die Groflen und Bewegungsraume
der Menschen als Nutzer der einzuparkenden Fahrzeuge beriicksichtigt werden. Als Orientierungswerte sol-
len hier einige europdische anthropometrische Daten herangezogen werden. Dabei lassen sich als markante
Richtwerte etwa 0,60 m fiir die "Breite” und 0,30 m fiir die "Lange” der ein- und aussteigenden Person ablei-
ten, wenn man eine Person analog zum Fahrzeug im Grundriss betrachtet. Die duf3eren Fahrzeugabmessun-
gen, die auch im Kfz-Zulassungsschein enthalten sind, beziehen sich auf das Auto mit geschlossenen Tiren
und Klappen, oft aber ohne AuBBenspiegel. Zumindest die Fahrertir muss zum Ein- und Aussteigen gedffnet
werden, und fiir Be- und Entladevorginge ist ein Offnen der Hecktiiren oder Kofferklappen erforderlich.
Dadurch beansprucht der Pkw zeitweilig einen deutlich breiteren und gegebenenfalls auch hoheren Raum.
Friher gaben verschiedene Autohersteller sogenannte Garagenmafie an, die den Platzbedarf mit Anbauten
sowie mit gedffneten Tiren und Klappen charakterisieren. Diese Angaben wurden iberwiegend eingespart,
obwohl sie heute von noch grofBerer Bedeutung sind.
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5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
12.0 Allgemeines, Management

J. Mallela; S. Sadasivam

Lebenszykluskostenanalyse in einem Rahmen fiir das Asset Management von Verkehrsanlagen
[Orig. engl.: Life-cycle planning analysis in a transportation asset management framework/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRBJ, 2023, Vil, 92 5., 28 B, 35T, zahlr. Q, Anhang [INCHRP
Research Report H. 1065]). - ISBN 978-0-309-69913-6. - Online-Ressource: Zugriff dber: http.//nap.natio-
nalacademies.org/27256

Richtlinien der USA verlangen von den Verkehrsministerien und anderen Verkehrsbehorden zunehmend, dass
sie ein Transport Asset Management-Konzept (TAM] fir die Verwaltung ihrer bestehenden Anlagen umsetzen.
Definiert als ein strategischer und systematischer Prozess des Betriebs, der Erhaltung, der Modernisierung,
des Ersatzes und der Erweiterung von materiellen Vermogenswerten wahrend ihres gesamten Lebenszyklus,
erfordert TAM, dass sich eine Behorde auf strategische Geschafts- und Ingenieurspraktiken konzentriert, um
Ressourcen kosteneffizient zuzuweisen, sodass Vermogenswerte in dem bestmoglichen Zustand, fir die
langste Lebensdauer und zu den geringsten praktikablen Kosten erhalten werden. Ein in der Branche aner-
kanntes Verfahren und Instrument, das von Verkehrsbehdrden eingesetzt wird, ist die Lebenszykluskosten-
analyse (Life-Cycle Planning Analysis, LCCA] auf Projektebene. Die LCCA ist eine ingenieurékonomische Ana-
lysetechnik, die einen Vergleich der relativen Vorziige konkurrierender Projektumsetzungsalternativen er-
moglicht. Ziel der Forschungsarbeit war die Entwicklung eines Leitfadens in Verbindung mit einem oder meh-
reren prototypischen Analysemodellen zur Unterstiitzung der Lebenszyklusplanung und Entscheidungsfin-
dung, die die Lebenszykluskostenanalyse als Bestandteil eines systemweiten Asset-Management-Pro-
gramms fir das Verkehrswesen anwenden. Soweit maglich, sollten die Kosten den Zustand, das Risiko und
die Ungewissheit, die Mobilitat, die Sicherheit und jeden anderen quantifizierbaren Aspekt der Leistung des
Verkehrssystems widerspiegeln. Der Report ist in flinf Kapitel untergliedert. Die endgiltigen Ergebnisse
(siehe auch das "Web-0Only Document 365") umfassen einen Leitfaden und Modelle (zum Beispiel MessgréBen,
Instrumente und Strategien), einen Abschlussbericht, der den gesamten Forschungsaufwand dokumentiert,
eine eigenstandige Zusammenfassung, die die Forschungsergebnisse und Empfehlungen umreifit und eine
Prasentation, die sich an leitende Mitarbeitende und Entscheidungstragende staatlicher Verkehrsbetriebe
richtet.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
R. Stimpel

Statistik: Mobilitat und Milieus

mobilogisch! 44 (2023) Nr. 4, 5. 47-49, 1B, 27, 1Q

Mittelschicht-Familienvater auf dem Land fahren besonders oft Auto, solche in der Stadt relativ viel Fahrrad.
Gut gebildete jiingere Frauen in der Grof3stadt nehmen haufig Bahn und Bus oder laufen. Das klingt nach
Klischees, ist aber statistisch solide fundiert. Zahlen zeigen, wie stark die Verkehrsmittelwahl von der Le-
benslage abhangt. Und damit auch, wer leicht das Verkehrsmittel wechseln kénnte und wer eher nicht. Den
Anstof3 zu dem Artikel gab eine Statistik der Stadt Amsterdam. Dort gilt bekanntlich das Fahrrad als tiberall
verbreitetes Volksverkehrsmittel. Tatsachlich benutzen es aber Menschen mit hohem Bildungsgrad, Innen-
stadter und Jiingere doppelt so oft wie Amsterdamer mit einfachem Abschluss, Bewohner von Randgebieten
und Altere. Das scheinbar Gleichheit symbolisierende Fahrrad hat tatsdchlich eine starke Schlagseite zu den
jungen, relativ privilegierten Innenstadtbewohnern. Gibt es solche Schlagseite auch in Deutschland - nicht
nur beim Fahrrad, sondern auch beim Auto, Bahn und Bus und beim Gehen? Antworten gibt die Grofstudie



“Mobilitat in Deutschland”. Sie ist zwar sechs Jahre alt, aber in Umfang und Tiefe unerreicht mitihren 316 361
Befragten, deren analysierten 960 619 Wegen und damit verkniipften personlichen Daten vom OV-Abo iiber
das Einkommen bis zur Gehbehinderung. Das Internet-Auswertungstool "Mobilitat in Tabellen” erlaubt zwi-
schen den Daten eine Vielzahl von Kombinationen. Kerngruppe der kleinen Studie sind diejenigen, die ein
bestimmtes Verkehrsmittel taglich oder mindestens fast taglich benutzen. Was zeichnet diese Hardcore-Nut-
zer aus? Dazu ein Beispiel: Derart haufiges Autofahren bekundeten 63 Prozent der Befragten in Dorfern und
Kleinstadten, aber nur 29 Prozent in Metropolen. Unterschiede gibt es fir alle Verkehrsmittel auch je nach
Einkommen, Bildungsgrad, Alter, Geschlecht und Haushaltsgrofe.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

0.8 Forschung und Entwicklung
C. Kiso; M. Dross; J. Deffner; G. Sunderer
Mobilitdtsverhalten durch Erleben verandern

Nahverkehrs-Tage 2023 - Verkehrswende und OPNV: Wie holen wir alle an Bord, bevor der Zug abgefahren
ist. Kassel: Kassel University Press, 2023 [Schriftenreihe Verkehr H. 36] S. 85-101, 12 Q

Das Forschungsvorhaben untersucht, unter welchen Voraussetzungen Personen, die Giberwiegend einen kon-
ventionellen Pkw mit Verbrennungsmotor benutzen, ihr individuelles Mobilitatsverhalten andern und auf an-
dere Mobilitatsformen zugreifen wiirden. Die alltagliche Pkw-Nutzung ist stark von Routinen gepragt und
hangt mit dem Wohnort und unterschiedlichen konkreten Bedirfnissen zusammen, denn viele Menschen sind
auf das (eigene) Auto angewiesen, um ihren Alltag zu bewaltigen. Allerdings sind viele Menschen offen, (fiir
sie] neue Mobilitatsformen auszuprobieren. Zentral ist dafir, dass die Bevolkerung durch passende Angebote
unterstiitzt wird. Die Vorhaben fokussierten auf das Carsharing, die Elektromobilitat und Fahrgemeinschaften
als Alternative zum privaten konventionellen Pkw. Hierfiir muss ein ausreichendes Angebot vorhanden sein,
das in der praktischen Nutzung nicht als zu kompliziert und planungsintensiv wahrgenommen wird. Erforder-
lich sind zudem passgenaue Konzepte fiir die bestehenden Mobilitatsbediirfnisse. Diese missen schnell er-
fullt werden und auf Alltagstauglichkeit ausgerichtet sein. Im ersten Schritt muss daher dieses Angebot ver-
bessert werden. Dafiir sollte auf der jeweiligen politischen Ebene gepriift werden, welche konkreten Unter-
stitzungsmoglichkeiten bestehen, aber auch, wo andere, zum Beispiel private Akteure in die Verantwortung
genommen werden kdnnen. Ein wertvoller Baustein kann auf kommunaler, betrieblicher und vergleichbarer
Ebene ein verkehrsmitteliibergreifendes Beratungsangebot sein. Sehr erfolgversprechend sind auch Testan-
gebote, die sich als "Routinebrecher” erweisen kdnnen. Zentral bleibt die passende Kommunikation der Al-
ternativen. Die multimodale Mobilitat sollte als attraktive, alltagstaugliche Alternative bekannter gemacht
werden. Lediglich auf die Nachhaltigkeit von Mobilitatsformen hinzuweisen, zeigt keine ausreichend positive
Wirkung - im Gegenteil kann dies in Teilen der Bevdlkerung sogar als storend empfunden werden.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

W. Ectors; B. Kochan; D. Janssens; T. Bellemans; G. Wets

Generierung von Aktivititssequenzen anhand von universellen Mobilitditsmustern
[Orig. engl.: Activity sequence generation using universal mobility patterns/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 538-
553 4B 4T, 41 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In friheren Forschungsarbeiten wurde festgestellt, dass nach Rang geordnete eintagige Aktivitatssequenzen
aus verschiedenen Untersuchungsgebieten eine universelle Potenzgesetzverteilung, das sogenannte Zipfsche
Gesetz, aufweisen. Durch die Analyse von Datensatzen aus der ganzen Welt wurde der Nachweis erbracht,
dass es sich tatsachlich um eine universelle Verteilung handelt. Die Studie konzentriert sich auf einen mogli-
chen Mechanismus, der zu der zuvor entdeckten Potenzgesetz-Verteilung fuhrt. Sie nutzt 15 Datensatze aus
Haushaltsfahrtenerhebungen (household travel surveys, HTS) aus Untersuchungsgebieten in der ganzen
Welt, um zu zeigen, dass mit extrem wenigen Informationen relativ genaue Satze von Aktivitatssequenzen
(oder “Zeitpléanen") generiert werden konnen. Das Modell benétigt keine Eingabedaten und enthalt nur wenige
einstellbare Parameter. Der Mechanismus zur Generierung von Aktivitatssequenzen basiert auf sequenziellen
Stichproben aus zwei universellen Verteilungen: die Verteilungen der Anzahl der Aktivitdten (Fahrten) und die
Aktivitidtsarten (Fahrtzwecke). In dem Artikel wird auch versucht, die universelle Natur dieser Verteilungen zu



demonstrieren, indem mehrere Gleichungen an die 15 HTS-Datensatze angepasst werden. Das leichtgewich-
tige Modell zur Generierung von Aktivitatssequenzen kann in jedes (leichtgewichtige) Verkehrsmodell imple-
mentiert werden, um einen Basissatz von Aktivitatssequenzen zu erstellen, was Aufwand und Kosten bei der
Datenerhebung sowie bei der Modellentwicklung und -kalibrierung spart.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

A. Rahimi; G. Azimi; X. Jin

Was bringt Pendlerinnen und Pendler dazu, fiir autonome Fahrzeuge zu bezahlen?
[Orig. engl.: What drives commuters to pay for autonomous vehicles?/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 4, 2022, 5. 267-
280, 5B, 2T, 27 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Obwohl Pendlerinnen und Pendler als potenzielle frihe Nutzende von autonomen Fahrzeugen (Autonomous
Vehicles, AVs) identifiziert wurden, die die Akzeptanz dieser Technologie steigern kénnen, gibt es einen Man-
gel an Wissen tber ihre Zahlungsbereitschaft (will to pay, WTP) fir diese Technologie und die Einstellung, die
diese Entscheidung beeinflusst. Anhand von Daten aus einer in den Vereinigten Staaten durchgefiihrten Ver-
braucherumfrage wird in der Studie eine umfassende Analyse der Zahlungsbereitschaft von Pendlerinnen und
Pendlern fiir AVs durchgefiihrt. In der Studie wurde ein integriertes Modell fir Wahlmaglichkeiten und latente
Variablen (ICLV) angewandt, da es eine robuste Leistung bei der Modellierung des Wahlverhaltens fir die
Integration der Einstellungen der Nutzenden aufweist. Die Ergebnisse zeigten, dass Pendlerinnen und Pend-
ler mit einer positiven Einstellung zum Multitasking dazu neigen, fahrerlosen Autos einen hoheren Wert bei-
zumessen. Obwohl eine positive Einstellung zur Technologie Pendlerinnen und Pendler dazu motiviert, mehr
fur fahrerlose Autos zu bezahlen, kdnnten andererseits Datenschutz- und Vertrauensprobleme mit der Tech-
nologie diesen Faktor liberwiegen und die Personen davon abhalten, fahrerlose Autos anzunehmen und dafir
zu bezahlen. Die Studie bietet auch detaillierte Einblicke und umfassende Ansichten Uber die Auswirkungen
der soziookonomischen und demografischen Merkmale der Pendlerinnen und Pendler auf die Entscheidung,
fur AVs zu zahlen. Obwohl Alter und Bildungsstand keinen direkten Einfluss auf das WTP-Verhalten hatten,
spielten sie eine wichtige Rolle bei dieser Entscheidung, wobei signifikante Effekte durch latente Einstellun-
gen vermittelt wurden. Diese eingehenden Analysen liefern niitzliche Erkenntnisse, die dazu beitragen kon-
nen, mafigeschneiderte Marketingstrategien fur verschiedene Marktsegmente entsprechend ihrer spezifi-
schen und einzigartigen Praferenzen und Anliegen zu entwickeln.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
J. Schmidt; D. Sturzbecher

Projekt "KitaMoVe" - Entwicklung eines Fort- und Weiterbildungsangebots fiir padagogische Fachkrifte
zur Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung in der Kindertagesbetreuung

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 69 (2023) Nr. 5, S. 314-318, 2 B, zahlr. Q

Wenn Kinder im Straflenverkehr unterwegs sind, begeben sie sich zuweilen in Risikosituationen, denen sie
noch nicht gewachsen sind. Allein in Deutschland verunfallt alle 24 Minuten ein Kind im Stra3enverkehr. Da-
her sollten Kinder schon frihzeitig auf die Teilnahme am Straf3enverkehr und die damit einhergehenden Ge-
fahren vorbereitet werden. Leider nimmt der Bildungsbereich "Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung” in
den Bildungsplanen fur den Elementar- und Primarbereich nur eine untergeordnete Rolle ein. An dieser Stelle
setzt das Projekt "KitaMoVe" an. Unter dem Einsatz verschiedener Methoden (zum Beispiel Analyse polizeili-
cher Kinderunfalldaten sowie der dazugehorigen Unfallhergangs-Beschreibungen, Befragung von padagogi-
schen Fachkré&ften und Kindern) wurden die kindliche Mobilitat sowie die Anforderungen und entwicklungs-
psychologischen Handlungsvoraussetzungen der Verkehrsteilnahme von Kindern umfassend beschrieben. Im
Ergebnis wurden curriculare Steuerungsgrundlagen zur Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung von 3- bis
10-jahrigen Kindern, ein Fort- und Weiterbildungsprogramm sowie diverse Lehr-Lernmaterialien entwickelt,
mit denen padagogische Fachkrafte auf die fachgerechte und zielgruppenorientierte Umsetzung verkehrspa-
dagogischer Angebote in der Kindertagesbetreuung vorbereitet werden konnen.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
H.T. Mengelkamp; J. Geyer; M. Schneider; J. Hiils

Synthetische Wetterdaten fiir Ausbreitungsrechnungen - standortgenau, verifiziert und mit hoher Auflo-
sung

Immissionsschutz 28 (2023 Nr. 4, 5. 164-170, 10 B, 3 T, zahlr. Q

Die meteorologischen Eingangsdaten fiir Ausbreitungsrechnungen zum Beispiel mit dem Ausbreitungsmodell
AUSTAL bestehen aus einer Jahreszeitreihe von Windgeschwindigkeit, Windrichtung und Turbulenzzustand
der Atmosphare. Dabei wird der Turbulenzzustand durch die Ausbreitungsklasse nach Klug-Manier oder die
Monin-Obukhov-L&nge beschrieben. Gemaf TA Luft 2021 (Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft) sol-
len Daten einer Wetterstation oder synthetische Daten mit Nachweis der Reprasentativitat verwendet werden.
Die Problematik der Daten von Wetterstationen ist hinlanglich bekannt. Ausbreitungsklassen nach Klug-Ma-
nier beschreiben den Turbulenzzustand nur ungenau und die Reprasentativitat der Winddaten kann auch
durch eine Ubertragbarkeitspriifung oftmals nicht gewahrleistet werden. Der anemos-Windatlas fiir Deutsch-
land der Gesellschaft fir Umweltmeteorologie bietet synthetische Daten, die konsistent Uber mehr als zwei
Dekaden, verifiziert und standortspezifisch sind. Der Windatlas wurde mit Unterstiitzung des Bundesministe-
riums fur Wirtschaft und Energie (BMWI), des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU] vertreten durch das Umweltbundesamt (UBA) und mit Mitteln des Landes Niedersachsen
(N-Bank) entwickelt.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

P. Loschnig

Bauchemische Losungen fiir nachhaltiges Bauen mit Beton: von der Zementproduktion bis zum Betonein-
bau

Beton 73 [2023] Nr. 10, 5. 396-401, 8 B

Um die notwendige CO,-Reduzierung in der Bauindustrie zu erreichen, missen ihre Prozesse und die verwen-
deten Materialien nachhaltiger werden. Hierzu miissen Ablaufe gedandert, neue Methoden angewendet und
alternative Baustoffe eingesetzt werden. Im Beitrag werden verschiedene Ansatze dargestellt, wie die Bau-
chemie-Industrie dies umsetzen kann. Hierbei wird zunachst auf die CO,-Reduzierung bei der Zementherstel-
lung (Reduzierung des Klinkeranteils, alternative Zemente ohne Portlandzementklinker, Zement mit mog-
lichst hohem Kalksteingehalt und Verwendung von Mahlhilfen) und die Verwendung CO,-reduzierter Betone
eingegangen, wobei insbesondere Weiterentwicklungen bei Zement und Betonzusatzmitteln zur Verbesse-
rung der Ressourceneffizienz im Fokus stehen. Weiter wird zur innovativen Kreislaufwirtschaft mit der neuen
reCO,ver-Technologie von Sika sowie zur effizienteren Nutzung knapper Ressourcen und zur Verbesserung
des CO,-FuBabdrucks durch weniger Stahlbewehrung (Substitution durch Kunststofffasern) ausgefiihrt.

80086

6.10  Energieverbrauch
5.14 Nebenbetriebe (Tankstellen, Raststatten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Kolpakov; A.M. Sipiora; C. Johnson; E. Nobler

Treibstoffresilienz im Verkehrssektor - Eine Fallstudie aus Tampa Bay
[Orig. engl.: Transportation fuel resiliency: Case study of Tampa Bay/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 1, 2022, 5. 655-
665, 3B, 15 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Fallstudie von Kolpakov et al. prasentiert Ergebnisse einer Analyse der Notfallvorbereitungen und Reak-
tion auf den Hurrikan Irma im Jahr 2017 in Tampa Bay (USA). Das Tampa Bay Areal ist aufgrund der Treib-
stoffversorgung liber den Seeweg in Verbindung mit haufig auftretenden Stirmen beziehungsweise Hurrikans
besonders vulnerabel im Sinne des Forschungsgegenstands. So waren wahrend des fiinftagigen Hurrikans
Irma 75 % der Tankstellen im Untersuchungsgebiet von der Treibstoffversorgung abgeschnitten. Die Fallstu-
die beinhaltet daher Treibstoffknappheiten und daraus gezogene Schlisse, beispielsweise im Hinblick auf



offentliche Fahrzeugflotten, in den vergangenen zehn Jahren. Methodisch wurden in der Arbeit verfligbare
qualitative Daten aus Primar- und Sekundarquellen verwendet. Dazu wurden Telefoninterviews, Vor-Ort-Ter-
mine und Workshops mit Stakeholdern wie dem stadtischen Hafen und dem Flughafen, sowie Energieverso-
gern und der Millabfuhr durchgefiihrt. Dabei wurden beispielsweise Handlungsweisen von Flottenmanagern
vor, wahrend und nach dem Hurrikan Irma verglichen. Im Artikel werden die verschiedenen Strategien der
unterschiedlichen Stakeholder beschrieben. Wesentliche Erkenntnisse sind, dass der Zeitpunkt, ab dem nor-
male Handlungsablaufe zugunsten des Hochwasserschutzes ausgesetzt werden, von hoher Bedeutung ist. In
dieser Vorbereitungsphase ist es elementar, kommunale Flotten und Fahrzeuge in héher gelegenen Berei-
chen der Stadt in Bereitschaft zu halten und eine Anzahl an hochwasserfahigen Fahrzeugen bereitzustellen.
Um die Resilienz beziiglich einer Treibstoffknappheit zu erhohen, wurden ober- und unterirdische Treibstoff-
lager mit hoher Kapazitat fur o6ffentliche Flotten angelegt und priorisierte Betankungsplane erarbeitet. Zudem
wird darauf hingewiesen, dass eine genaue Verbrauchsabschatzung der Fahrzeuge im Katastrophenfall zwar
schwierig, aber unerlasslich ist, um die Reserven ausreichend zu bemessen. Dariber hinaus wird auch auf
Treibstoffdiversifizierung beispielsweise mit Elektroenergie als eine sinnvolle Strategie hingewiesen.
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6.10 Energieverbrauch
16.2 StraBenmeistereien und sonstige Nebenanlagen
0.3 Tagungen, Ausstellungen

S. Cypra
Nachhaltiger Betrieb von Stralen- und Autobahnmeistereien

Kolloguium Strallenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen) [FGSV 002/139), 11 S., 8 B, zahlr. Q

Ziel des Nachhaltigen Bauens ist es, unterschiedliche Interessen von Stakeholdern in Einklang zu bringen und
damit die an Gebaude gestellten, vielseitigen und komplexen Anforderungen bestmaglich zu erfillen. Stra-
Ben- und Autobahnmeistereien weisen durch ihr besonderes Nutzungsprofil eine hohe Komplexitat auf. Durch
die besonderen und vielfaltigen Aufgaben des Straflenbetriebsdiensts ergeben sich Areale, auf denen Ge-
baude und Hallen unterschiedlichster Nutzungen stehen. Dazu zahlen: Verwaltungsgebaude, Fahrzeughallen,
Werkstatt, Salzhalle, Lager und Waschhalle. Entweder werden diese Gebaude als funktionale Einzelgebaude
errichtet oder in einer Kompaktbauweise umgesetzt, bei der alle Funktionsbereiche in einem Komplex zu-
sammengefasst sind. In Meistereigehoften ist speziell durch die unterschiedlichen Nutzungen eine prozess-
orientierte Arbeitsweise zu unterstiitzen, um ein effizientes und erleichtertes Arbeiten der Mitarbeiter zu er-
reichen. Einerseits sind Arbeitsbereiche sinnvoll aufeinander abzustimmen, zum Beispiel Platzierung der
Stiefelwaschanlage, Ausstattung der Werkstatt etc. Andererseits sind Arbeitsgerate so zu platzieren, dass sie
mit wenig Aufwand eingesetzt werden kdnnen und maglichst wenig Platz bendtigen. Weiterhin ist der Umgang
mit den Fahrzeugen und die entsprechenden baulichen Notwendigkeiten zu beriicksichtigen, zum Beispiel
Vermeiden von Rickwartsfahren und Wenden. Je nachdem, ob ein Neubau geplant ist oder es sich um eine
Meisterei im Bestand handelt, sind unterschiedliche Blickwinkel notwendig. Optimal ist eine nachhaltig er-
stellte Meisterei im Betrieb weiter zu optimieren. Es zeigt sich, dass es bei Stralen- und Autobahnmeistereien
(SM und AM) als Teile des Geb&udesektors groBe Einsparpotenziale insbesondere im Hinblick auf Energie-
und Wasserverbrauch gibt. Durch eine nachhaltige Planung und Umsetzung sowie nachhaltiger Betrieb einer
Meisterei konnen in allen Bereichen Fehler vermieden werden, die zu besseren Abldaufen und Einsparungen
sowie Reduktion der Kosten fiihren.
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6.10 Energieverbrauch
16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerdte (Mechanisierung)

Mobilitat
VKS News (2023) Nr. 278, 35 S., zahlr. B

Das Jahr 2023 begann mit der Bescheidung des zweiten Forderaufrufs und Sonderaufrufs des KsNI-Forder-
programms des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV). Das Forderprogramm spielt eine
groBe Rolle fur die kommunale Abfallwirtschaft und Stadtsauberkeit, denn die Mehrkosten, mit denen die
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben aktuell noch zu Buche schlagen, sind fiir viele Unternehmen nicht leist-
bar. Im Vergleich zum ersten Forderaufruf lassen sich diesmal ein paar Forderzusagen verzeichnen. Fir das
vierte Quartal 2023 wurde nun ein weiterer Forderaufruf angekindigt, der auf eine noch grof3ere Beriicksich-
tigung der kommunalen Fahrzeuge hoffen lasst. Wie man weif3, bleibt es hinsichtlich der Transformation zu



einer nachhaltigen Mobilitat nicht allein bei der Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben. Da
die Phase, in der ausgiebige Tests mit den schweren Nutzfahrzeugen mit batterieelektrischem und Brenn-
stoffzellenantrieb erfolgen, sich langsam dem Ende zuneigt, schaffen es jetzt die Themen auf die Agenda, die
sich rund um das Fahrzeug drehen. Erste Machbarkeitsstudien zur Umstellung des Fuhrparks wurden ge-
macht und Strategien entwickelt. Neben der Auseinandersetzung mit der neuen Technik und der Integration
in den Betriebsablauf setzt man sich beispielsweise auch mit der Frage auseinander, wie man die Energie-
verfugbarkeit gewahrleisten kann und was die Umstellung fiir die Werkstatten bedeutet. Die Mobilitatswende
fordert heraus, traditionelle Denkweisen zu hinterfragen und neue Ldsungen zu suchen. Dieser Prozess er-
offnet auch in der Abfallwirtschaft und Stadtsauberkeit bemerkenswerte Chancen. Ein Blick auf die innovati-
ven Initiativen in den Unternehmen zeigt, wie diese beiden Bereiche nicht nur fir eine saubere Umwelt, son-
dern auch fir eine nachhaltige Fortbewegung sorgen kénnen. Das Heft VKS News 09/2023 zeigt zehn Praxis-
beispiele.

Erd- und Grundbau

80 089
7.0 Allgemeines, Klassifikation
7.8 Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien

H. Zanzinger; J. Retzlaff; R. Kroh; J. Sommerburg
Uberpriifung der Geotextilrobustheitsklassen fiir Geovliesstoffe

DGGT-Fachsektionstage - Interdisziplindres Forum, 12.-13. September 2023, CongressCenter Wiirzburg: Ta-
gungsband. Essen: Deutsche Gesellschaft fir Geotechnik [DGGT), 2023, S. 484-489, zahlr. B, 4 Q. - Online-
Ressource: verfidgbar unter: www.dggt.de

Im Rahmen eines grofmafstablichen Feldversuchs wurden zwolf mechanisch verfestigte Geovliesstoffe aus
PP-Stapelfasern drei verschiedener Fertigungstechniken hinsichtlich ihrer Robustheit gegeniiber Einbaube-
anspruchung in ihrer Funktion als Trennlage zwischen lockerem Untergrund und grobkornigem Tragschicht-
material Uberprift. Auf vier Testfeldern wurden insgesamt vier unterschiedliche Einbausituationen simuliert.
Dazu wurden Tragschichtmaterialien aus rundkornigem, sandigem Kies bis zu scharfkantigem, sandig, stei-
nigem Kies eingesetzt. Die Beanspruchungen durch den Bauverkehr wurden, anhand der sich einstellenden
Spurrinnen aus Lkw-Uberfahrten, gesteuert. Zur schonenden Freilegung der Geovliesstoffe kam ein Saug-
bagger zum Einsatz. Alle Geovliesstoff-Proben wurden visuell auf Beschadigungen beurteilt und danach klas-
sifiziert. Fir die Bewertung der mechanischen Veranderungen wurde das Arbeitsvermdgen und die daraus
abgeleitete Schadigungsarbeit herangezogen. Einen Schadigungsgrad von weniger als 20 % konnte nur die
Halfte der getesteten Proben erreichen. Einem Schadigungsgrad von weniger als 50 % konnten nahezu alle
Proben gerecht werden. Das derzeitige Klassifizierungssystem sollte die Anforderungen an geotextile Trenn-
lagen verscharfen. Die alleinige Forderung einer Festigkeit ist nicht ausreichend. Die Geovliesstoffe sollten
dem Ausweichprinzip folgend Beschadigungen vermeiden. Dazu ist es notwendig, dass auch die Verformbar-
keit Berlcksichtigung findet. Das Arbeitsvermadgen gibt hierfir zusammen mit der Mindestdehnfahigkeit eine
gute Grundlage. Vor diesem Hintergrund wurde ein Vorschlag fir ein zeitgemafes Klassifizierungssystem
unterbreitet.
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7.2 Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

S. Huber; M. Zeni; E. Birle
Zeitabhangige Entwicklung der erdbautechnischen Eigenschaften von ZFSV aus rezyklierten Baustoffen

DGGT-Fachsektionstage - Interdisziplinares Forum, 12.-13. September 2023, CongressCenter Wiirzburg: Ta-
gungsband. Essen: Deutsche Gesellschaft fir Geotechnik [DGGT), 2023, S. 592-597, 4 B, 4 T, 5 Q. - Online-
Ressource: verfiigbar unter: www.dggt.de

Zeitweise flieBfahige selbstverdichtende Verfillbaustoffe (ZFSV) sind Baustoffe aus einem mineralischen Aus-
gangsmaterial, Bindemittel, Wasser und gegebenenfalls weiteren Zusatzen. lhre rheologischen und mecha-
nischen Eigenschaften sind zeitabhangig und konnen durch die geeignete Wahl des Mischungsverhaltnisses
der Ausgangsstoffe gezielt auf die Erfordernisse der jeweiligen Anwendungen abgestimmt werden. Die Mag-
lichkeit zur Steuerung der erdbautechnischen Eigenschaften von ZFSV iber das Mischungsverhaltnis der ver-
wendeten Ausgangsstoffe erlaubt es, auch solche Mineralstoffe, die ob ihrer ungiinstigen erdbautechnischen
Eigenschaften fuir Anwendungen im Erdbau haufig nicht in Betracht gezogen werden, als ZFSV wiederzuver-
wenden. Obwohl der Einsatz von ZFSV im Erdbau bereits seit vielen Jahren bekannt ist, bestehen im Hinblick
auf die zeitabhangige Entwicklung ihrer mechanischen und hydraulischen Eigenschaften im verfestigten Zu-
stand nach wie vor Unklarheiten. Der Beitrag stellt Ergebnisse aus einaxialen und dreiaxialen Druckversuchen
sowie aus Untersuchungen zur Wasserdurchlassigkeit, die wahrend eines Zeitraums von etwa zwei Jahren an
einem ZFSV aus einem aufbereiteten Bauschuttgemisch durchgefiihrt wurden, vor. AuBerdem wird ein Prog-
nosemodell vorgestellt, mit dessen Hilfe auf der Grundlage eines Uberschaubaren Laborprogramms die zeit-
abhangige Festigkeitsentwicklung eines ZFSV in Abhangigkeit des Wasser- zum Bindemittelwerts prognosti-
ziert werden kann. Die vorgestellten Ergebnisse helfen, den Kenntnisstand zur zeitabhangigen Entwicklung
der mechanischen und hydraulischen Eigenschaften von ZFSV weiterzuentwickeln und ZFSV in der Praxis an-
forderungsgerecht und zielgerichtet zur Anwendung zu bringen.

8009171
7.4 Entwdasserung, Grundwasserschutz
7.5 Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung, Stiitzmauern

E. Birle; A. Koukoulidou

Geosynthetische Dranelemente als einfache technische Sicherungsmafinahme zur Reduzierung der Durch-
sickerung von StraBendammen - Ergebnisse von Simulationsbherechnungen

DGGT-Fachsektionstage - Interdisziplindres Forum, 12.-13. September 2023, CongressCenter Wiirzburg: Ta-
gungsband. Essen: Deutsche Gesellschaft fiir Geotechnik [DGGT), 2023, S. 530-535, 10 B, 7 Q. - Online-Res-
source: verfigbar unter: www.dggt.de

Bei Verwendung von Béden beziehungsweise Baustoffen mit umweltrelevanten Inhaltsstoffen (zum Beispiel
RC-Baustoffe und industrielle Nebenprodukte) in StraBendammen kdnnen technische Sicherungsmafnah-
men zum Schutz des Grundwassers erforderlich werden. Entsprechende Bauweisen wurden im Merkblatt
MTSE (Merkblatt ber Bauweisen fiir Technische SicherungsmaBnahmen beim Einsatz von Béden und Bau-
stoffen mit umweltrelevanten Inhaltsstoffen im Erdbau) der FGSV (2017) entwickelt. Eine vergleichsweise ein-
fache Bauweise stellt dabei die Bauweise E dar, bei der nur eine Sickerschicht (mineralisch oder geosynthe-
tisch) zur Ableitung des eindringenden Niederschlags und zur Minimierung der Durchsickerung vorgesehen
ist. Unter Beriicksichtigung der Regelboschungsneigung von 1:1,5 kommen dabei vorrangig geosynthetische
Dranelemente als Sickerschichten in Frage. Gemal dem Merkblatt MTSE ist diese Bauweise jedoch nur bei
gering durchldassigen Dammbaustoffen anzuwenden. Im Rahmen von Simulationsberechnungen wurde sys-
tematisch analysiert, wie sich Sickerschichten auch bei starker durchlassigen Dammbaustoffen auf den Was-
serhaushalt und die Durchsickerung von Stralendammen auswirken. Dazu wurden Berechnungen zum Was-
serhaushalt von Stralendammen, die mit technischen Sicherungsmafinahmen gemaf der Bauweise E nach
MTSE und ohne technische Sicherungsmafinahmen errichtet werden, durchgefiihrt. Bei den zu sichernden
Baustoffen (Kernmaterialien) wurden sowohl Béden als auch RC-Baustoffe und industrielle Nebenprodukte
betrachtet. Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass die Verwendung einer Dranschicht oberhalb des Kern-
materials auch bei durchlassigen Kernmaterialien zu einer signifikanten Reduktion des Sickerwassers aus
dem Kern des Stralendamms fihrt. Die Ergebnisse zeigen auch, dass die Durchsickerung von Straflendam-
men bereits durch die Anordnung einer Sickerschicht - ohne weitere Abdichtungsschicht - signifikant redu-
ziert werden kann.
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7.5 Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung, Stiitzmauern
7.8 Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
7.0 Allgemeines, Klassifikation

S. Cantré; F. Saathoff
Schwierigkeiten bei der Bestimmung der Funktionsdauer von biologisch abbaubaren Geobaustoffen

DGGT-Fachsektionstage - Interdisziplinares Forum, 12.-13. September 2023, CongressCenter Wiirzburg: Ta-
gungsband. Essen: Deutsche Gesellschaft fir Geotechnik ([DGGT), 2023, S. 566-571, 10 B, 1 T, 5 Q. - Online-
Ressource: verfiigbar unter: www.dggt.de

Die Produktpalette an biologisch abbaubaren Geotextilien und Erosionsschutzprodukten wird immer breiter,
die Anwendungsgebiete dieser Materialien immer vielfaltiger. Im Unterschied zur Bestandigkeit klassischer
Geokunststoffe ist bei den abbaubaren Produkten die Kenntnis der Funktionsdauer fur die Auswahl und Di-
mensionierung erforderlich, die jedoch wesentlich von den Umgebungsbedingungen wie zum Beispiel der bi-
ologischen und chemischen Eigenschaften der angrenzenden Medien (Boden, Wasser] und dem Klima abhan-
gig ist. Dabei soll unter Funktionsdauer die Zeit verstanden werden, Uber die das Produkt eine vorgesehene
Funktion erfillt, im Unterschied zur Lebensdauer des Produkts, die sowohl langer als auch in bestimmten
Fallen kirzer als die Funktionsdauer sein kann (Festigkeitsverlust, vollstandiger Abbau). In zwei aufeinander
aufbauenden Versuchsprogrammen wurde an der Universitat Rostock untersucht, inwiefern Erdeingrabungs-
versuche zur Bestimmung der Funktionsdauer nutzbar sind. Dabei sind verschiedene Schwierigkeiten aufge-
treten, die in dem Beitrag vorgestellt werden. Dies soll als Diskussionsgrundlage dienen, um das Thema der
Bestimmung der Funktionsdauer voranzubringen.

80093

7.8 Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

S. Schwerdt; P. Schneider; F. Achtel

Der Einsatz von Ersatzbaustoffen beim Bau und bei der Begriinung von geokunststoffbewehrten Konstruk-
tionen

DGGT-Fachsektionstage - Interdisziplindres Forum, 12.-13. September 2023, CongressCenter Wiirzburg: Ta-
gungsband. Essen: Deutsche Gesellschaft fiir Geotechnik [DGGT), 2023, S. 586-591, 4 B, 2 T, 7 Q. - Online-
Ressource: verfigbar unter: www.dggt.de

Im Rahmen des Projekts wurde die Einsetzbarkeit von mineralischen Ersatzbaustoffen (MEB) in technischen
Anwendungen untersucht. Eine geogitterbewehrte Bodenstruktur (KBE) wurde unter Verwendung von MEB
als Fillmaterial sowie von begriintem Boden fiir die AufRenhaut und die Oberseite der Konstruktion errichtet.
Als Fullmaterial wurden vier verschiedene Ersatzbaustoffe verwendet, und zwar Hochofenschlacke (HOS),
Elektroofenschlacke (EQS), Gleisschotter (GS) und Recyclingbeton (RB). Fiir den begriinten Oberboden wurde
anteilig ein Gemisch aus recyceltem Ziegelbruch (ZB] oder zerkleinertem Porenbeton (PB) mit Oberboden
verwendet. Fur alle Materialien wurden die bodenmechanischen und chemischen Parameter bestimmt und
bewertet. Im nachsten Schritt wurde eine KBE als Pilotanwendung gebaut, bestehend aus drei Geogitterlagen
mit einer Gesamthohe von 1,5 m und einem Boschungswinkel von 60°. Die Ergebnisse der bodenmechani-
schen Tests zeigen, dass die bodenmechanischen Eigenschaften der verwendeten Fiillmaterialien ahnlich
oder sogar besser sind als die der Primarmaterialien wie Kies. Die Ergebnisse der chemischen Untersuchun-
gen zeigen, dass einige Materialien ohne oder mit geringen Einschrankungen fiir den Einsatz in Ingenieurbau-
werken geeignet sind. Andere Materialien benotigen eine spezielle Dichtungsschicht, um eine Beeinflussung
von Boden und Grundwasser zu verhindern. Die Vegetation auf den gemischten MEB-Materialien wuchs er-
folgreich. Bereits im ersten Jahr der Bauarbeiten wurden Ruderal- und Pionierpflanzen festgestellt. Das po-
rose Material (ZB und PB) bietet den Pflanzen zusatzliche Wasserspeicherkapazitat, insbesondere wihrend
der Sommer- und/oder Hitzeperioden. Abschliefiend ist festzuhalten, dass MEB in KBE-Konstruktionen ins-
besondere als Fillmaterial, aber auch als Mischung fir die begriinbaren Bodenschichten einsetzbar sind.



Straffenbaustoffe,
Priufverfahren

80094

9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
H. Heilmann

Qualitatssicherung im Labor - die TP Priifmitteliiberwachung-StB
Strafle und Autobahn 74 (2023) Nr. 12, S. 1007-1011, 1T, zahir. Q

Der Beitrag gibt einen Einblick in die Arbeitsweise des FGSV-Arbeitskreises 6.1.3 ("Prifmitteliberwachung”).
Die Prifmitteliiberwachung hat (neben der Probenahme] einen wesentlichen Einfluss auf die Brauchbarkeit
der Prifergebnisse und damit auf die Qualitatssicherung im Priifwesen. Deshalb spielen das Prifmittelma-
nagement und die Prifmitteliberwachung in den nach RAP-Stra anerkannten Priifstellen, den WPK-Laboren,
den Instituten und bei den sonstigen Nutzern sowie in den Forschungslaboren eine immer grof3ere Rolle. Der
Arbeitskreis "Prifmitteliiberwachung” hat die Aufgabe, die EN 932-5 "Priifverfahren fir allgemeine Eigen-
schaften von Gesteinskornungen - Teil 5: Allgemeine Prifeinrichtung und Kalibrierung” umzusetzen und Do-
kumente fir die Prifmitteliberwachung im Straflenbau entsprechend der in den TL Gestein-StB beziehungs-
weise TP Gestein-StB verankerten Prifverfahren zu erstellen. Dabei gilt es insbesondere, einheitlich zu hand-
habende und praxistaugliche Prifmitteliberwachungsmethoden einzufiihren.

80095

9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

T. Delgado de Souza; A.J. Enriquez-Léon; M. Lamha Rocha; P. Hennig Osmari; F. Thiago Sacramento Aragao;
A. Maués Brabo Pereira; B.S. Underwood

Kriterium fiir die Auswahl der maximalen KorngroBe von feinkornigen Asphaltanteilen
[Orig. engl.: Criterion to select the maximum aggregate size of fine-aggregate asphalt matrices)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 9, 2023, 5. 555-
566, 18 B, 17, 38 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die feinkdrnigen Asphaltanteile (FAM) sind ein wichtiger Bestandteil von Asphaltmischungen. Zum Mix-De-
sign, zur Herstellung und zur Charakterisierung von FAM-Mischungen wurden Verfahren entwickelt, um das
Verhalten dieser feinkornigen Asphaltanteile zu untersuchen. Es mangelt jedoch an experimentellen Erkennt-
nissen dariiber, wie die geeignetste maximale Gesteinskornung (MAS]) fir die Herstellung von FAM-Proben
definiert werden kann. Der Schwerpunkt der Arbeit liegt auf der Entwicklung experimenteller Erkenntnisse.
Es wurden drei Asphaltbetone (AC) und ihre entsprechenden FAM mit verschiedenen MAS auf Steifigkeit und
Ermidungseigenschaften im einaxialen zyklischen Test untersucht. Dariiber hinaus wurden die AC-Mikro-
strukturen mit der Réntgen-Mikro Computertomographie (micro-CT) gescannt und mit einem Bildanalyse-
verfahren analysiert. Die Kombination der mittels micro-CT bewerteten AC-Mikrostruktur mit den mechani-
schen Eigenschaften der Mischungen ermaglichte die Bestimmung der reprasentativsten MAS fir die Her-
stellung von isolierten FAM-Proben. Die wichtigste Schlussfolgerung aus der Studie war, dass Asphaltbetone
mit einer maximalen Nenngrofle der Gesteinskornung von 19,0; 12,5 und 9,5 mm durch FAMs mit einer MAS
von 2,36 mm besser charakterisiert werden.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

M. Middendorf; C. Umbach; S. Bohm; J. Liu; B. Middendorf

Vergleichende Studie der 2D-Petrographie und der 3D-Rontgentomographie zur Untersuchung des Hohl-
raumes im Asphalt

(Orig. engl.: Comparative study of 2D petrographic and 3D x-ray tomography investigations of air voids in as-
phalt]

Materials [2023] Nr. 16, 1272, 14 S, 14 B, 6 T, 23 Q - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.3390/ma 16031272

In zahlreichen wissenschaftlichen Studien wird das Materialverhalten von Asphalt mit mechanischen Methoden
untersucht. Dabei wird das gesamte Materialverhalten der einzelnen Bestandteile (Bitumen, Hohlraum, Zu-
schlagstoffe) ermittelt. Mit dem Aufkommen von bildgebenden Verfahren ist es maglich, die einzelnen Bestand-
teile separat zu bestimmen und eine genauere Analyse ihrer Lage, Form und Zusammensetzung durchzufiihren.
Dazu stehen dreidimensionale und zweidimensionale Methoden zur Verfligung. Fur die Studie wurden zwei ver-
schiedene Arten von Asphalt (offenporiger Asphalt und Asphaltbeton) mit der 3D-Réntgentomographie und der
Asphalt-Petrologie als 2D-Methode untersucht. Die Ergebnisse beider Untersuchungen wurden miteinander
verglichen. Ziel der Studie war es festzustellen, ob die 2D-Methode geeignete Ergebnisse fir die mikrostruktu-
relle Analyse von Asphaltproben liefert und wie sich die Ergebnisse, von denen der 3D-Methode unterscheiden.
Der Vergleich zeigte, dass beide Methoden zur Analyse von Hohlraumen in Asphaltproben verwendet werden
konnen. Die 2D-Methode bietet wertvolle Einblicke in die Verteilung von Hohlraumen in einer Probe. Neben der
Verteilung der Hohlraume innerhalb eines 2D-Schnitts lassen sich mit der 2D-Methode auch einige strukturelle
Aussagen Uber die Lage und Struktur der Hohlraume in der 2D-Ebene treffen. Die 3D-Rontgentomographie er-
moglicht aufgrund der 3D-Methode eine komplexere Untersuchung der Porenstruktur. Dariber hinaus liefert
die 3D-Methode mehr Daten, sodass die Porenstruktur noch genauer beschreibbar ist und die Porengrofie
(Lange, Breite, Hohe) mit hoher Genauigkeit abgebildet und analysiert werden kann.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

9.8 Fiiller

M. Steineder; B. Hofko

Beurteilung des Einflusses der Fiillereigenschaften, Feuchtigkeit und Alterung hinsichtlich der Ermii-
dungsbestandigkeit der Asphaltmastix

[Orig. engl.: Assessing the impact of filler properties, moisture, and aging regarding fatigue resistance of as-
phalt mastic/

Road Materials and Pavemnent Design 24 (2023) Nr. 12, S. 2811-2826, 8 B, 6 T, zahlr. Q

Die Asphaltmastix (Bitumen + Fiiller) spielt eine wesentliche Rolle fiir das Ermidungsverhalten von Asphalt.
Der Time-Sweep-Test ist eine der bekanntesten Testmethoden zur Beurteilung der Ermiidungsbestandigkeit,
jedoch konnen sowohl die Bruchinitiierung in der Probe und die hohe Steifigkeit der Mastix die Ergebnisse
verfalschen. Diese Ungenauigkeiten konnen mit einer hyperbolischen Probe vermieden werden, diese Test-
geometrie ist jedoch noch weitgehend unerforscht. Daher wurden 20 verschiedene Asphaltmastixmischungen
mit dem dynamischen Scherrheometer und der hyperbolischen Probenform getestet, um den Einfluss ver-
schiedener Filler und ihrer Eigenschaften, Feuchtigkeit und Alterung auf das Ermidungsverhalten zu ermit-
teln. Diese Ergebnisse wurden mit den Ergebnissen in der Literatur verglichen, um die Anwendbarkeit dieser
neuartigen Testmethode zu untersuchen. Es konnte eine Korrelation zwischen dem Hohlraumanteil und dem
Ermidungsverhalten, sowie des Feuchtigkeitsanteils der Asphaltmastix abgeleitet werden.
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9.1 Bitumen, Asphalt
Y. Liu; L. Geng; X. Li; L. Shen; J. Peng; T. Zhang

Einfluss des Gehalts an biobasierten Stabilisatoren auf die Performance-Eigenschaften von modifiziertem
Bitumen
[Orig. engl.: Effect of bio-based stabiliser content on the performances of modified asphalt/

Road Materials and Pavement Design 24 (2023 Nr. 11, 5. 2663-2679, 15 B, 5T, zahlr. Q

Es werden die Auswirkungen des Gehalts an biobasierten Stabilisatoren auf die Performance-Eigenschaften
reprasentativer modifizierter Bitumen vorgestellt. Zielsetzung ist eine Machbarkeitsstudie zum Ersatz her-
kommlicher Schwefelpulver oder schwefelbasierter Stabilisatoren. Die optimalen Gehalte des biobasierten
Stabilisators fir unterschiedliche modifizierte Bitumen wurden auf Grundlage der physikalischen Eigenschaf-
ten, dem Superpave-Perfomance-Grad und der mikroskopischen Morphologie ermittelt. Die Ergebnisse zei-
gen, dass mit zunehmendem Gehalt an biobasierten Stabilisatoren (0,1 - 0,4 %] die Unterschiede im Erwei-
chungspunkt von modifizierten Bitumen stark abnahmen und allmahlich auf ein stabiles Niveau zustrebten.
Basierend auf der Analyse der Makro- und Mikroperformance-Eigenschaften konnte ein optimales Gehalt an
biobasierten Stabilisatoren, namlich 0,2 % fiir SBSMA (styrene-butadiene-styrene modified asphalt), 0,3 % fir
HVMA (high-viscosity modified asphalt) beziehungsweise 0,3 %-0,4 % fiir RPMA (rubber-plastic modified as-
phalt] detektiert werden.
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9.1 Bitumen, Asphalt
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

A. Schacht; M. Buch; L. Tillmann
Einfluss viskositatsverandernder Zusatze auf die Asphaltperformance - Teil 1
Asphalt 58 (2023) Nr. 8, S. 42-47, 3B, 27, 11 Q

Im Beitrag wird, insbesondere im Hinblick auf kommunale StraflenbaumaBnahmen, zum Einfluss unter-
schiedlicher viskositatsverandernder Zusatze auf die Asphaltperformance von temperaturabgesenkten As-
phaltdeckschichten bei Warme und Kalte am Beispiel des Asphaltbetons ausgefiihrt. Neben dem Tempera-
turminderungspotenzial wurden mogliche Wirkungen einer Zugabe organischer oder mineralischer Zusatze
auf die Bindemittel- und besonders auf die Asphalteigenschaften umfassend betrachtet. Im Vergleich zur nicht
temperaturabgesenkten Referenzvariante konnte gezeigt werden, dass die Herstellung von temperaturabge-
senkten Asphalten unter Zugabe von viskositatsverandernden Zusatzstoffen durchgefiihrt werden kann, ohne
dass die Kalteeigenschaften und die Verformungseigenschaften bei Warme negativ beeinflusst werden. Im
Beitrag wird ausfiihrlich zum Untersuchungsansatz, auch zu den Prifverfahren, sowie zur Bestimmung des
Temperaturminderungspotenzials im Labor ausgefiihrt. Der Beitrag wird mit einem zweiten Teil fortgesetzt.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
13.2  Maschinen fiir Asphaltstrafien

I. Dragon; K. Schmoeckel; P. Sivapatham; P. Naguleswaran
Aufbereitung von Asphaltgranulat mittels Rotorschleuderbrecher - Teil 1
Asphalt 58 (2023) Nr. 8, S. 19-24, 8 B, 7 Q

Im Rahmen des IGF-Forschungsvorhabens (Nr. 22438 BG) des Deutschen Asphaltinstituts (DAI) zu "Untersu-
chungen zum Einfluss des nachhaltigen und gesteinsschonenden Aufbereitungsverfahrens von Asphaltgranulat
auf die Wirtschaftlichkeit von Asphaltflachenbefestigungen” sollen technische MalBnahmen zur Steigerung der
Wiederverwendungsrate unter Verwendung einer innovativen Aufbereitungsmethode der Asphaltgranulate un-
tersucht werden. Diese Methode "Aufspaltung der Ausbauasphalte in bindemittelreichen Asphaltmortel und in
bindemittelarme grobe Gesteinskornungen” ermaglicht bei Verwendung eines Rotorschleuderbrechers eine ge-
steinskornungsschonende Aufbereitung im Vergleich zur Standardmethode "Brechen und Granulieren”. Die bin-
demittelarmen groben Gesteinskdrnungen konnen anschlieend in beliebige Fraktionen durch Absieben aufge-
teilt und wie frische Gesteinskornungen Uber die Wei3trommel hinzugegeben werden. Der Asphaltmortel kann,
wie bisher auch, entweder kalt im Mischer oder mit den heiflen Gesteinskornungen zugegeben werden. Im



Forschungsprojekt sollen der Einfluss der unterschiedlich aufbereiteten Asphaltgranulate auf die Gesteinskor-
nungs- und Gebrauchseigenschaften sowie auf Nutzungsdauer, Spurrinnenbildung, Ermidungsrissbildung und
schliefllich auf die Wirtschaftlichkeit und die Lebenszykluskosten untersucht werden. Die Erkenntnisse aus den
Laborversuchen werden an einer Mischanlage und durch den Bau einer Versuchsstrecke tberprift. Im Beitrag
wird zum Rotorschleuderbrecher und zu den Aufbereitungsversuchen/Vorversuchen sowie deren Ergebnissen
ausgefihrt. Der Beitrag wird mit weiteren Teilen fortgesetzt.

80101

9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

A. Tusch; J. Lillig; W. Breit

Erhohung der zuldssigen Austauschquote auf 25 Vol.-%: Untersuchungen zu den Anwendungsgrenzen wie-
dergewonnener Gesteinskornung in der Transportbetonherstellung

Beton 73 [2023) Nr. 10, 5. 380-389, 11 B, 2T, 21 Q

Die noch geltenden Regelungen zur Betonherstellung lassen nur einen geringen Spielraum beim Einsatz von
wiedergewonnener Gesteinskornung zu. Ein direkter Wiedereinsatz der Gesteinskdrnung ist nur bis zu einer
Menge von 5 M.-% ohne weitere Aufbereitung erlaubt. In einem Forschungsvorhaben, das vom Fachgebiet
Werkstoffe im Bauwesen der Technischen Universitat Kaiserslautern in Kooperation mit der Forschungsge-
meinschaft Transportbeton (FTB) durchgefiihrt wurde, konnten die wissenschaftlichen Grundlagen fir eine
Erhohung der zuldssigen Austauschquote geschaffen werden. Hierflir wurde zunachst eine Bestandsauf-
nahme hinsichtlich der aktuellen Verfahrensweise mit Restbetonmengen durchgefiihrt. AnschlieBend erfolgte
eine umfangreiche Charakterisierung wiedergewonnener Gesteinskdrnung aus verschiedenen Transportbe-
tonwerken. Mit den so ermittelten Materialeigenschaften wurden theoretische Berechnungen zur Erhohung
der zulassigen Austauschquote angestellt. Die dabei ermittelten Austauschquoten wurden in umfangreichen
Labor- und Praxisversuchen validiert. Auf dieser Basis erfolgte nun eine Novellierung der Regeln zum Einsatz
wiedergewonnener Gesteinskornung, sodass in Zukunft bis zu 25 Vol.-% wiedergewonnene Gesteinskdrnung
ohne weitere Aufbereitung verwendet werden darf.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
12.2 Betonstrafien

R. Breitenblcher; T. Wolf

Einsatz unterschiedlicher Zemente im Unter- und Oberbeton bei Betondecken im Fernstrafienbau: Aktua-
lisierung der TL Beton-StB

Beton 73 [2023] Nr. 11, 5. 436-441, 19 B

Betondecken im Fernstraflenbau werden Ublicherweise zweischichtig betoniert, wobei die Unter- und Ober-
betone nacheinander eingebaut werden. Hierfir ware es wiinschenswert, verschiedene Zemente zu verwen-
den, da an beide Schichten unterschiedliche technische Anforderungen gestellt werden. Im maf3gebenden
Regelwerk, den TL Beton-StB 07, ist hierzu festgehalten, dass "Ober- und Unterbeton mit Zement gleicher
Art und Festigkeitsklasse hergestellt werden” missen. Diese Regelung stammt aus einer Zeit, in der quasi
ausnahmslos Portlandzemente (CEM I) eingesetzt wurden. Zwischenzeitlich ist aufgrund von Vorgaben zur
Dekarbonisierung ein starker Trend zu klinkerarmeren CEM II- oder CEM llI-Zementen zu verzeichnen, so-
dass die in den TL Beton-StB festgelegten Regelungen aufgrund neuer Erkenntnisse einer Uberarbeitung be-
durften. Zum Nachweis der technischen Machbarkeit wurde ein Forschungsprojekt durchgefiihrt, zu dem im
Beitrag berichtet wird. Hierbei wird sowohl zu den Laborversuchen als auch zur praktischen Erprobung in-
nerhalb eines Erneuerungsloses auf der BAB 7 Wirzburg-Ulm ausgefiihrt. Aufgrund der Ergebnisse ist die
Regelwerksanpassung abgesichert. Da die Uberarbeitung der TL Beton-StB jedoch noch eine gewisse Zeit
erfordert, wurden die Regelungen zu den Zementen bereits vorab durch das Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr (BMDV) in Form des Allgemeinen Rundschreibens Straenbau (ARS) Nr. 04/2022 eingefiihrt.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
15.0 Allgemeines, Erhaltung

K.-C. Thienel; A. Richter
Briickenkappen aus Leichtbeton: von der Planung bis zur Bauausfiihrung
Beton 73 (2023) Nr. 11, S. 432-435, 3B, 2T, 16 Q

Aus Grinden der Nachhaltigkeit sowie der damit verbundenen Ausfallzeiten ist der Erhalt der vorhandenen
Briickensubstanz einem Abriss mit anschlieBendem Neubau immer vorzuziehen. Dabei muss die vorhandene
Bausubstanz so ertiichtigt werden, dass sie den aktuellen Verkehrsbelastungen gerecht wird und diese mog-
lichst Ubertrifft, um zukunftsfahig zu bleiben. Um eine hohere Verkehrslast zu ermoglichen, kann die Leicht-
betonbauweise eine dauerhafte, technisch ausgereifte und wirtschaftliche Losung bieten. Aufgrund der deut-
lich geringeren Rohdichte bei gleicher Festigkeit eroffnen Brickenkappen aus Leichtbeton den Planern zu-
satzliche Gestaltungsspielraume bei der Instandsetzung. Der Beitrag beschreibt den Bau einer Briickenkappe
aus Leichtbeton bei einer Briicke der Bundesstraf3e B21 in Bad Reichenhall von der Planung bis zur Bauaus-
fihrung. Hierzu wird, nach einer kurzen Einfihrung zu Leichtbetonen als Baustoff fir Brickenlberbauten, zu
Planung und Ausschreibung, zur Betontechnologie zum Projekt und zum Betoneinbau sowie zusammenfas-
send zu den Vorteilen von Leichtbeton ausgefihrt.

80104

9.12 Vliesstoffe, Papier, Folien, Textilien, Geotextilien
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

M. Arraigada; S. Abbasion; P. Lura; P. Aejmelaeus-Lindstroem; F. Gramazio; M. Kohler

Robotergestiitzte Verstirkung von Beldgen (Forschungsprojekt ASTRA 2017/005)
[Orig. engl.: Robotic reinforcement of pavements)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Stral3en- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 85 S., 55 B, 4 T, 29 Q [Bun-
desamt fiir Strallen (Bern] H. 1753)

Straflenoberbauten kdnnen mit handelsiiblichen 2D-Gittern, -Gitternetzen oder -Filzen zwischen gebundenen
oder ungebundenen Schichten oder Boden im Unterbau verstarkt werden. Diese Verstarkungselemente wir-
ken nur auf Zug, vor allem wenn sich das Bauwerk unter Belastung durch den sogenannten Membraneffekt
verformt. Sie verbessern die Tragfahigkeit, indem sie die potenzielle Versagensflache verandern, sie bieten
den Aggregaten durch die Verzahnung mit der Gitteréffnung seitlichen Halt und sie sorgen fiir Reibungs- und
Scherkrafte. Diese 2D-Gitter befinden sich jedoch kaum in der besten vertikalen Position innerhalb einer
Schicht, um eine optimale seitliche Begrenzung zu aktivieren, und wenn sie innerhalb der Asphaltschichten
verwendet werden, kdnnten sie die Grenzflachenhaftung storen. Neuere Forschungen an der ETH Ziirich ha-
ben gezeigt, dass eine neuartige Konstruktion diese Nachteile durch den Einsatz einer durchgehenden Be-
wehrung tUberwinden kann. Schlanke Objekte wie Faden oder Drahte, die sorgfaltig schichtweise und nach
bestimmten Mustern zwischen ungebundenen Gesteinskorpern platziert werden, kdnnen eine Verklemmung
hervorrufen und verbessern, so dass neuartige tragende Strukturen wie Saulen und Wande entstehen. Um
diese so genannten "Jammed Architectural Structures (JAS]" zu bauen, muss ein Roboterarm eingesetzt wer-
den, derin der Lage ist, die Schniire nach einem genauen Muster durch einen digitalen Bauplan zu verlegen.
Die Konstruktion kann vollstandig automatisiert werden, indem derselbe Roboterarm die Aggregate additiv
gieBt und verdichtet, was die Technologie zu einer vielversprechenden digitalen Roboterfertigung macht. Nach
der Nutzung konnen die Komponenten dieser Strukturen einfach recycelt werden, indem man die Schnur her-
auszieht. Mit der Forschungsarbeit soll das Konzept der JAS in die Straflenbaulandschaft eingefiihrt werden,
insbesondere zur Entwicklung einer einzigartigen Art der Bewehrung fir Beldge. Anstelle von vertikalen
Strukturen, die hauptsachlich quasistatischen Belastungen standhalten sollen, wurde das Konzept der durch-
gehenden Strangbewehrung auf die ungebundenen Schichten von StraBenoberbauten ausgedehnt, die in ers-
ter Linie die Aufgabe haben, wiederkehrende, voriibergehende vertikale Verkehrslasten von der Oberflache
aufzunehmen und sie auf eine breitere Bodenflache zu verteilen, ohne sich Ubermafig zu verformen. Der
Hauptvorteil eines solchen Ansatzes gegeniiber herkommlichen Methoden besteht darin, dass die Schniire
beispielsweise beim Rickbau eines mit dieser Methode gebauten provisorischen Belags leicht aus den
Schichten herausgezogen werden kdnnen, sodass die verbleibenden ungebundenen Zuschlagstoffe mit mini-
malem Aufwand wiederverwendet werden konnen. Die Bewehrungsfaden konnen mit Hilfe automatischer Ge-
rate und sogar in 3D-Fadenanordnungen, die den Bewegungen einer Stricknadel ahneln, verlegt werden.



Versuchsstrafien,
Grofiversuchsanlagen
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10.1 Inland
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.3  Betonstrafien

T. Alte-Teigeler; T. Britz; M. Kispert; A. Riwe; T. Tschernack; H. Lidike; S. Villaret
Erprobung von Betonfertigteilen fiir den Neubau und die grundhafte Erneuerung auf der duraBASt

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 65 S., zahlr. B, T, Q, Anhang (Berichte der Bun-
desanstalt fir Straflenwesen [BASt, Strallenbau H. S 198). - ISBN 978-3-95606-766-2. — Online-Ressource:
verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Im Bereich der Erhaltung kamen Fertigteile schon seit einigen Jahren vermehrt zum Einsatz. Die Technologie
eignet sich aber auch zum Neubau beziehungsweise der Erneuerung von Verkehrsflachen. Das Forschungs-
vorhaben wurde initiiert, um hierzu die vorhandenen Grundlagen zu verbessern und die Praxistauglichkeit von
Fertigteilen im Neubau nachzuweisen. Im Rahmen dessen wurden zu Beginn theoretische Betrachtungen zur
Anwendung der Bauweise gemacht. Es wurden verschiedene Mdglichkeiten zur Querkraftiibertragung von
Fertigteilen untereinander und zur Hohenjustierung erortert. Weiterhin wurde ein FEM-Modell erstellt, das
der Berechnung der Spannungen in Fertigteilen infolge verschiedener Belastungen und somit auch der Di-
mensionierung von Fertigteilen dient. Weiterer Kernbestandteil des Forschungsvorhabens war die praktische
Umsetzung der Bauweise in Form eines Demonstrators. Auf dem duraBASt wurde eine Versuchsstrecke mit
den Abmessungen circa 30 m x 3,90 m angelegt. Hierzu wurde vorab ein Konzept erstellt, bei dem die Varian-
ten der Querkraftibertragung, die Hohenjustiersysteme, die Oberflachentextur und die Unterlage variiert
wurden. Nach Herstellung der Fertigteile wurden diese auf die Baustelle geliefert, verlegt, hohenmafig aus-
gerichtet und die Hohlraume unter den Fertigteilen und teilweise in den Kopplungssystemen mit Unterpress-
material dauerhaft verfillt. Der fertiggestellte Demonstrator diente sodann dem Nachweis der Dauerhaf-
tigkeit und zur Kalibrierung des FEM-Modells. Hierzu wurde die Untersuchungsstrecke durch die BASt mit
dem MLS30 belastet. Im Anschluss an die jeweiligen Belastungen wurden unter anderem FWD-Messungen
und visuelle Begutachtungen durchgefihrt.

Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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11.2  Asphaltstraien

U. Zander

Es darf nicht warmer werden - Klimaschutz und Klimaresilienz im AsphaltstraBenbau
Stralle und Autobahn 74 (2023) Nr. 12, S. 983-989, 7 B, zahlr. Q



Steigende Temperaturen und langere Hitzeperioden beeinflussen das Asphaltverhalten und beeintrachtigen die
Nutzungsdauer der Befestigung. Obwohl aktuell noch keine Hinweise auf flachenhaft verfriiht auftretende Spur-
rinnenbildungen bekannt sind, bedarf es eines vorausschauenden Agierens, um das Straflennetz auch in Zukunft
resilient gegeniiber dem Klimawandel auszugestalten. Neben kurzfristigen Mafinahmen wie der Herstellung
von helleren Fahrbahnoberflachen sind mittelfristig Verfahren zu entwickeln, mit denen Prognosen des Materi-
alverhaltens nicht auf der Basis bestehender Erfahrungen ermittelt werden konnen. Gleichzeitig sind auch Maf3-
nahmen zum Klimaschutz zu ergreifen, um den Klimawandel in einem noch vertraglichen Rahmen zu halten.
Hier steht die Reduzierung der Treibhausgasemissionen im Vordergrund. Es ist erforderlich, den Einsatz der sie
verursachenden fossilen Energietrager im groBen Umfang zu minimieren, wozu sich die Uberlegungen in erster
Linie auf die Herstellung der Asphalte konzentrieren. Die Umriistung von Mischwerken hinsichtlich der einzu-
setzenden Energien, aber auch technische Erweiterung, mit denen die Herstellung von Warm- und Kaltasphal-
ten unterstitzt wird, sind hier wichtige Beitrage. Derweil wird in umfangreichen Untersuchungen ermittelt, wie
die Dauerhaftigkeit solcher Asphalte auf einem hohen Niveau sichergestellt werden kann.

80107

11.2  Asphaltstraien
14.5 Akustische Eigenschaften ([Lirmminderung)
16.0 Allgemeines

F. Collaud; M. Delaby; F. Schlatter

Praventive Reinigung von larmmindernden Belagen - Erfahrungsbericht nach sechs Jahren im Kanton
Freiburg

Stralie und Verkehr 109 (2023) Nr. 11, S. 14-24, 7 B

Der Kanton Freiburg verfiigt bereits iber umfangreiche Erfahrungen mit der zweiten Generation von larmar-
men Beldgen, die ab 2008 erstmals eingesetzt wurden und heute rund 170 km des kantonalen Strafliennetzes
bedecken. Aufgrund der Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt EP8-LAB (ASTRA 2013/003) war bekannt,
dass einmalige Reinigungen nicht dazu fihren, dass ein Belag, der bereits seit mehreren Jahren im Einsatz
ist, die urspriingliche Leistungsfahigkeit wieder erreicht. Seit 2017 setzt das Tiefbauamt des Kantons Freiburg
(TBA-FR]) auf eine praventive Reinigungsstrategie fiir larmarme Belage. Das Hauptziel besteht darin, die akus-
tische Leistung der Beldge zu verlangern, indem die Verstopfung der Poren durch die Reinigung verhindert
wird, ohne dabei die Textur zu beeintrachtigen. Hierzu dienen spezielle Reinigungsmaschinen, vor allem mit
hoher Saugleistung (rund 32 000 m*/Stunde) aber begrenztem Wasserdruck (circa 30 bar) und unter Anwen-
dung eines einfachen Kehrverfahrens. Alle Belage werden drei- bis viermal pro Jahr gereinigt. Zur Reini-
gungskampagne werden Kennzahlen dargestellt. Zur Uberpriifung der Wirksamkeit der Reinigung werden
seit 2018 jahrliche Messkampagnen (CPX- und MPD (Sandfleckversuche]-Messungen, Luft- und Wasser-
durchléssigkeitsprifungen, Ermittlung der Hohlraumstruktur von Bohrkernen mittels Computertomografie]
durchgefiihrt, deren Ablauf naher erlautert wird. Die ermutigenden Ergebnisse nach sechs Jahren werden
ausfihrlich dargestellt. Hierauf basierend wurde ein Modell fiir die Entwicklung der akustischen Leistung des
Belags mit und ohne Reinigung entwickelt. Hiernach verzdgert die Reinigung den akustischen Verlust, der
durch die Verstopfung der Poren entsteht. Diese Entwicklung hangt jedoch von der Porositat des vorhandenen
Asphalts, dem Schmutzeintrag unter den ortlichen Bedingungen und der Wirksamkeit der Reinigung ab.
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11.3  Betonstrafien

M. Lietzmann; S. Mellwitz

Erneuerung der Betonfahrbahn BAB A9 Niemegk: Einbau und Qualitatssicherung
Beton 73 (2023] Nr. 10, S. 390-3%4, 22 B

Im Zuge der ErhaltungsmaBnahmen und Erneuerung der Richtungsfahrbahn in Richtung Leipzig/Miinchen,
im Bereich der Anschlussstelle Niemegk der Autobahn A9 in Brandenburg, wurden im Juli 2021 rund 5,4 km
komplett erneuert. Nach dem Aufbruch der bestehenden Betondecke wurde auf einer Asphalttragschicht der
neue, zweilagige Fahrbahndeckenbeton gemaf RStO 12 fir die Belastungsklasse BK100 eingebaut. Die Rich-
tungsfahrbahn erhielt eine neue Waschbetondecke, deren Oberfliche larmmindernd wirkt (Korrekturwert
DStr0 = -2 dB(A)). Im Beitrag wird kurz auf die Vorbereitungsarbeiten eingegangen sowie zur Betonherstel-
lung und -zusammensetzung ausgefuhrt. Es werden Betoneinbau und Nachbehandlung dargestellt und Aus-
fuhrungen zur Qualitatssicherung sowie zur Herstellung der Oberflachentextur und der Fugen gemacht. Bei
allen Ausfiihrungen wird auf die jeweils geltenden Regelwerke hingewiesen. Als Fazit wird festgehalten, dass



durch eine kluge Organisation der Bauleitung und eine perfekte, tagliche Kommunikation aller Beteiligten
eine termingerechte Ausfiihrung dieser Baustelle moglich war.

Fahrzeug und Fahrbahn
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14.1 Griffigkeit, Rauheit
D. de Lesquen du Plessis Casso; J. Waligora; S. Pouget

Charakterisierung der Griffigkeit von StraBenbefestigungen mit dem Wehner/Schulze-Priifgerat
[Orig. engl.: Pavemnent friction characterization with the Wehner & Schulze (W&S] machine/

Roads and Airports Pavement Surface Characteristics: Proceedings of the 9th International Symposium on
Pavement Surface Characteristics [SURF 2022, 12-14 September 2022, Milan, ltaly. Boca Raton u. a.: CRC
Press, 2023, 5. 323-334, 10B, 2 7, 6 Q

Als Teil der Strafenbefestigung hat die Straflenoberflache zwei wesentliche Aufgaben: den Fahrkomfort zu
sichern und die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. In Frankreich wird zur Bestimmung der Griffigkeit die
Sideway Force Coefficient Routine Investigation Machine (SCRIM] eingesetzt. Das Gerat wird beschrieben. Die
beiden Parameter Makrotextur und Mikrotextur beeinflussen die Griffigkeit erheblich. Da die SCRIM nicht im
Labor und damit zur Charakterisierung verwendet werden kann, kommt das in den 1960er Jahren an der TU
Berlin entwickelte Wehner/Schulze-Priifgerat zum Einsatz. Damit wird der Parameter Friction After Polishing
(FAP) ermittelt. Fir die Untersuchungen wurden 8 verschiedene Gesteinskérnungen aus unterschiedlichen
Steinbriichen mit Korndurchmessern zwischen 6 und 10 mm gepriift. Das Ziel der Auswertungen war es, Fak-
toren zu identifizieren und zu korrelieren, die Einfluss auf den FAP haben. Als eins der wesentlichen Ergeb-
nisse wird herausgestellt, dass die mittlere Texturtiefe eine Grofle sein kann, die zum Prognosemodell der
Griffigkeitsentwicklung hinzugefligt werden kann.

80110
14.7 Tragfahigkeitspriifungen
B. Esser; P. Sivapatham; S. Koppers

Gegeniiberstellung von Tragfahigkeitsmessungen mit dem Traffic Speed Deflectometer und Oberflachen-
eigenschaften an Innerortsstrafien in Deutschland

[Orig. engl.: Comparison of bearing capacity measurements with the traffic speed deflectometer (TSD] and
surface characteristics on intra-urban roads in Germany)/

Roads and Airports Pavement Surface Characteristics: Proceedings of the 9th International Symposium on
Pavement Surface Characteristics (SURF 2022], 12-14 September 2022, Milan, Italy. Boca Raton u. a.: CRC
Press, 2023, 5. 213-222, 7B, 37, 14 Q

Eine qualifizierte Zustandserfassung ist von herausragender Bedeutung fir ein funktionierendes Pavement
Management System (PMS). In Deutschland werden im tbergeordneten Straflennetz alle 4 Jahre Messungen
verschiedener Eigenschaften wie Langs- und Querebenheit, Griffigkeit und Oberflachenzustand durchgefihrt.
Im Innerortsnetz liegen oft andere Randbedingungen wie das Vorhandensein von Mdblierungen und techni-
schen Anlagen vor. Um Vergleiche zwischen der Tragfahigkeit und ebenfalls mit dem Pavement-Scanner der
Universitat Wuppertal gemessenen Oberflacheneigenschaften herstellen zu konnen, wurden Tragfahigkeits-
messungen an 700 km Innerortsstraf3en verschiedener Kategorien im Raum Wuppertal/NRW Uber 1 Jahr vor-
genommen. Dazu wurde der Traffic Speed Deflectometer (TSD) eingesetzt, der Deflexionen mit Lasertechnik
im mitschwimmenden Verkehr von 5 bis 80 km/h aufzeichnet und auswertet. Als Reslimee wird ausgefihrt,
dass mithilfe der TSD-Messungen Schadigungen der Strallenbefestigung erkannt werden konnen, die mit Er-
fassungen des Oberflachenzustands nicht gefunden werden.



Unterhaltungs- und
Betriebsdienst
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16.0 Allgemeines )
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP
0.3 Tagungen, Ausstellungen

D. Quack
Okobilanzierung des Winterdienstes

Kolloguium Straflenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen] [FGSV 002/139) 10 S., 2 B, zahlr. Q

Wesentliche Aufgabe des Winterdiensts ist die Gewahrleistung von Sicherheit und Verkehrsfluss fir Personen-
und Giterverkehr in Perioden mit winterlichen Witterungsbedingungen (zum Beispiel Schneefall, Gberfrierende
Nasse, Glatteis, Schneematsch). Der Winterdienst soll nach Mdglichkeit die Glattebildung vermeiden, entstan-
dene Glatte beseitigen beziehungsweise ihre Auswirkungen auf den Verkehr minimieren. Gleichzeitig steht der
Winterdienst aufgrund der mit der Ausbringung von Taustoffen potenziell verbundenen Umweltwirkungen aber
auch in der Kritik. Insgesamt stehen fir den Winterdienst unterschiedliche Techniken und Methoden zur Verfu-
gung, die kontinuierlich weiterentwickelt werden. Die Bewertung der unterschiedlichen Ansatze erfolgt derzeit
prioritdr unter den Gesichtspunkten von Sicherheit und Wirtschaftlichkeit. Mithilfe der Methode der Okobilanz
konnen zusatzlich dazu die mit dem Winterdienst lber seinen Lebensweg verbundenen potenziellen Umwelt-
wirkungen abgeschatzt und in die Entscheidungen einbezogen werden. Der Lebensweg umfasst dabei grund-
satzlich die Rohstoffgewinnung, die Herstellung, die Distribution, die Nutzung und die Entsorgung. Bezogen auf
die unterschiedlichen Umweltwirkungskategorien konnen mit dieser Methode insbesondere das Treibhauspo-
tenzial, das Versauerungspotenzial, das Ozonabbaupotenzial, das Photooxidantienpotenzial sowie der kumu-
lierte Energieaufwand berechnet werden. Eine Auswertung verschiedener Okobilanzstudien zum Winterdienst
zeigte, dass die verbrauchten Streumittel (insbesondere Natriumchlorid) und Kraftstoffe den gréften Anteil an
den Umweltauswirkungen des Winterdiensts haben. Die Anwendung der Streumittel in Form von Feuchtsalz
statt in Trockensalz fiihrt zu einer erheblichen Verringerung aller Umweltauswirkungen wahrend des gesamten
Lebenszyklus. Im Beitrag wird auBerdem das Berechnungsbeispiel einer fiktiven Autobahnmeisterei mit dem
Tool OkoWin vorgestellt. Die Methode der Okobilanz eignet sich insgesamt sehr gut, um Optimierungspotenziale
fur die Durchfihrung des Winterdiensts innerhalb einer Meisterei zu identifizieren.
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16.4  Winterdienst
0.3 Tagungen, Ausstellungen
0.8 Forschung und Entwicklung

C. Holldorb; H. Pape; T. Cypra
Hinweise fiir die Lagerung und Beladung von Streustoffen fiir den Winterdienst

Kolloguium Strallenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Koln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen] (FGSV 002/139),710S., 7 B, 4 Q

Eine optimierte Streustofflagerung und eine optimierte Beladung der Winterdienstfahrzeuge sind von zentra-
ler Bedeutung fiir einen wirtschaftlichen und bedarfsgerechten Winterdienst. In dem abgeschlossenen FE-
Vorhaben "Effektivitat und Wirtschaftlichkeit der Streustofflagerung” im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur, vertreten durch die Bundesanstalt fir Straflenwesen, haben die Autoren
daher eine Analyse bestehender Anlagen und alternativer Bauweisen fir die Streustofflagerung durchgefiihrt.
Die Bewertung der verschiedenen Lagerkonzepte fiir die Streustofflagerung sowie Empfehlungen fir stan-
dardisierte Lagervarianten, deren Anordnung und Gestaltung wurden in den "Hinweisen fiir die Lagerung und
Beladung von Streustoffen fiir den Winterdienst" (H LaStreu) zusammengestellt. Diese basieren auf dem
Stand der Technik, den aktuellen Erfahrungen, der Erfassung des betrieblichen Aufwands und der Berech-
nung von Lebenszykluskosten fiir die Streustofflagerung, die im Rahmen des FE-Vorhabens durchgefiihrt



wurden. Da die Anforderungen und Rahmenbedingungen fur die Streustofflager sehr unterschiedlich sind,
empfiehlt sich immer eine projektspezifische Planung, bei der auch eine individuelle Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung verschiedener Lagerungsvarianten durchgefiihrt werden sollte. Neben den reinen Investitionskos-
ten fur den Bau missen auch die Wartungs- und Instandhaltungskosten sowie die effiziente Nutzung fir die
Streustoffverladung bertcksichtigt werden. So kdnnen sich in vielen Fallen etwas hohere Investitionskosten
durch eine erhohte Lebensdauer und Zeitersparnis im Winterdienst amortisieren. Streustoffhallen und
Streustoffsilos sind Bauwerke und miissen daher regelmaBig uberprift werden, um den Anforderungen an
Standsicherheit, Dauerhaftigkeit, Arbeitsschutz und Umweltschutz zu genigen.
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16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerate (Mechanisierung)
0.3 Tagungen, Ausstellungen
0.8 Forschung und Entwicklung

D. Bunoza
Breite Einfiihrung der FS100-Technologie auf Bundesfernstraien

Kolloguium Strallenbetrieb 2023, 19./20. September 2023, Karlsruhe. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen) [FGSV 002/139), 30 S., 16 B, 13T, 3Q

Im Rahmen eines Forschungsprojekts im Jahr 2010/11 des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr
konnte nachgewiesen werden, dass bei der praventiven Streuung mit der FS100-Technologie erhebliche
Streustoffmengen eingespart werden konnen. Trotzdem zeigen Auswertungen der gemeldeten Verbrauchszah-
len von Tausalzlosungen, dass die FS100-Technologie auf grofle Zuriickhaltung stoBt. Die Ursachen fir die ge-
ringe Anwendung sind nicht bekannt und sollten im Rahmen eines Forschungsprojekts (FE 03.0606/2020/MGB
"Breite Einfiihrung der FS100-Technologie auf Bundesfernstraflen”) eruiert werden. Auftragnehmer des For-
schungsprojekts war eine Bietergemeinschaft. Der Verfasser, als Leiter der Autobahnmeisterei Mendig, hat die
Bietergemeinschaft fachlich und inhaltlich unterstiitzt und ist auch als Co-Autor am Forschungsprojekt beteiligt.
Ziel war die Sicherstellung, dass gerade wichtige Problemstellungen des praktischen Winterdiensts einer na-
heren Betrachtung unterzogen werden. Darliber hinaus sollten weitere Vorteile im Hinblick auf die Wirtschaft-
lichkeit herausgearbeitet und Losungsvorschlage unterbreitet werden, wie die Nutzung der reinen Soleausbrin-
gung verbessert werden kann. Die Veroffentlichung basiert tiberwiegend auf dem Bericht zum Forschungspro-
jekt. Es wird erwartet, dass der Forschungsbericht Mitte 2024 veroffentlicht wird.
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WIR SCHAFFEN

GRUNDLAGEN
FUR DEN VERKEHR
VON MORGEN

FGSV

Forschungsgesellschaft fiir
Straflen- und Verkehrswesen e. V.
(FGSV)

50676 Koln | An Lyskirchen 14
Fon: 0221/ 93583-0 | Fax: 93583-73

www.fgsv.de




	DokStraße Januar 2024
	Inhaltsverzeichnis
	0 Allgemeines
	1 Straßenverwaltung
	3 Rechtswesen
	4 Bauwesen
	5 Straßenplanung
	6 Straßenverkehrstechnik
	7 Erd- und Grundbau
	9 Straßenbaustoffe, Prüfverfahren
	10 Versuchsstraßen, Großversuchsanlagen
	11 Straßen- und Flugplatzbefestigungen
	14 Fahrzeug und Fahrbahn
	16 Unterhaltungs- und Betriebsdienst
	Autorenregister
	Sachgliederung



