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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

82759

0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

W. Preuf3, G. Kolbe
Vorschlag fiir einen bundesweit einheitlichen OPNV-Tarif fiir Gelegenheitsnutzer
Nahverkehr 44 [2026] Nr. 3, S. 6-9, 3B, 6 Q

Ein bundesweit einheitlicher und leicht verstandlicher OPNV-Tarif fiir Gelegenheitsnutzer kénnte eine zent-
rale Nutzungshiirde abbauen. Im Auftrag des Verbraucherzentrale Bundesverbands hat die Ingenieurs-, Ar-
chitektur- und Managementberatung Ramboll ein zeitbasiertes Tarifkonzept entwickelt, das ohne Tarifzonen
und Streckenkenntnisse auskommt, bundesweit einheitlich gelten konnte und analog sowie digital verfiigbar
ware. Das Konzept gibt einen neuen Impuls fiir die Debatte Gber Tarifvereinfachung, Umweltwirkung und Zu-
gang zum OPNV.

82760
0.4  Tatigkeitsberichte
VSS - Geschiftsbericht 2025 (=Rapport de gestion 2025)

Zirich: Schweizerischer Verband der Stral3en- und Verkehrsfachleute [VSS), 2026, 31S., B, Tindt, 315., B, T
in franz.

Das Jahr 2025 war gepragt von zahlreichen Herausforderungen und dem Erreichen von wichtigen Meilenstei-
nen. So hat der VSS im Juni die Rezertifizierung nach ISO 9001 fir die Periode 2025-2028 erfolgreich abge-
schlossen. Im Zentrum stand das grosste Projekt unserer Verbandsgeschichte: "dig i25". Das 2 Millionen
Franken teure Digitalisierungsprojekt modernisiert die zentralen IT-Systeme und Prozesse der gesamten
Wertschopfungskette des VSS. Die vollstandig integrierte digitale Plattform bildet die Grundlage fir effiziente
Prozesse, ein zeitgemasses Kundenerlebnis und eine zukunftsfahige Future-Work-Umgebung, um neue An-
gebote und Geschaftsfelder effizient zu etablieren. Der erste Teil des Grossprojekts konnte im Juli 2025 nach
zweieinhalb Jahren intensiver Arbeit ohne Verzogerungen und unter dem geplanten Budget erfolgreich abge-
schlossen werden. Damit sind die wichtigsten digitalen Touchpoints des VSS (Shop , Kundenportal, Website
und ERP) vollstandig erneuert und integriert. Das Projekt befindet sich bereits in der zweiten Phase, dem
Aufbau einer modernen Kollaborationsplattform, mit der sich ab Friihling 2026 die Prozesse in den Fachgre-
mien effizienter, transparenter und nachhaltiger gestalten lassen. Als neuer Direktor folgt Daniel Barisch auf
Patrick Eperon, der angekiindigt hatte, dass er den VSS Anfang 2026 verlassen wird.

82761

0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke
11.2 Asphaltstrafien
13.2 Maschinen fiir Asphaltstrafien

M. Schiinemann
Praxiserfahrungen bei Einbau und Verdichtung von TA-Asphalten
Stralle und Autobahn 77 (2026) Nr. 3, S. 192-194, 9 Q

In absehbarer Zeit werden die neuen Regelwerke TL und ZTV Asphalt-StB in Deutschland eingefiihrt. Von
diesem Zeitpunkt an werden in Deutschland grundséatzlich Temperaturabgesenkte Asphalte (TA) eingebaut



werden missen. Um dies moglichst prozesssicher und anforderungsgerecht realisieren zu konnen, stehen
unterschiedliche Produkte und Verfahren zur Verfligung, die die Viskositat der Asphalte beim Einbauprozess
verandern. Diese werden im Beitrag kurz vor- und gegeniibergestellt. Es wird auBerdem darauf eingegangen,
wie sich besondere Randbedingungen der jeweiligen Ortlichkeiten negativ auf den Einbauerfolg auswirken
konnen und wie dieser Tatsache entgegengewirkt werden kann, um Misserfolgen vorzubeugen. Dies gilt fir
die Auftragnehmer- wie auch fiir die Auftraggeberseite gleichermafien. Ebenso werden bauvertragliche As-
pekte diskutiert, die im Zusammenhang mit temperaturabgesenkten Asphalten besonders zu beachten sind.
Dies gilt vor allem fiir das Kriterium Verdichtungsgrad. Auf der Auftragnehmerseite sollte zukiinftig noch
mehr Wert auf eine sorgfaltige Arbeitsvorbereitung gelegt werden. Der besondere Fokus sollte dabei auf der
Walzverdichtung liegen, d. h. mit welchem Walzschema verdichtet wird und wie eine ,agile/engagierte” Walz-
verdichtung im besten Falle ausgefiihrt werden sollte. Dabei werden Erfahrungen aus der Praxis geteilt, die
im Rahmen von Erprobungsstrecken gesammelt wurden.

82762

0.8  Forschung und Entwicklung
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

M. Kleibl, L. Casey, L. Gaspers
Der Einsatz von Floating Car Data in Quartieren: Wie konnen GPS-Daten zur Verkehrsplanung beitragen?
Internationales Verkehrswesen 78 (2026 Nr. 1, 5. 65-69, 4B, 2T, 6 Q

Floating Car Data (FCD) sind GPS-Daten, die von fahrenden Fahrzeugen gesammelt werden. Diese Daten wer-
den mithilfe von Onboard-Units und Navigationssystemen erfasst und datenschutzkonform aufgezeichnet.
Eine klassische Nutzungsmaglichkeit von FCD ist die Visualisierung von Verkehrsflissen und Staus im Stra-
Bennetz. Dieser Artikel prift die Einsatzmadglichkeiten von FCD in der klassischen Verkehrsplanung: Kénnen
FCD anstelle von értlichen Verkehrszahlungen genutzt werden, um den taglichen Quell- und Zielverkehr eines
Quartiers zu erfassen? Durch den Klimawandel und die Notwendigkeit nachhaltiger Mobilitatskonzepte ste-
hen Stadte und Gemeinden zunehmend vor groflen Herausforderungen. Zudem spielt die Bereitstellung von
Energietragern, die nachhaltig produziert und zur Verfiigung gestellt werden, eine immer grofiere Rolle. Die-
sem Problem hat sich das Forschungsprojekt SektorSim3 der Hochschule fiir Technik Stuttgart (HFT) zuge-
wandt. SektorSim3 ist ein Forschungsprojekt der HFT Stuttgart in Zusammenarbeit mit der Stadtwerke Stutt-
gart GmbH, der MM Immobilien GmbH & Co. KG, der Stadt Kornwestheim, der Stadt Stuttgart und der Stadt-
werke Ludwigsburg-Kornwestheim GmbH. Zusatzlich wird das Projekt durch die Carl-Zeiss-Stiftung, Stutt-
gart, gefordert. Im Rahmen der Sektorenkopplung sollen zeitlich hochaufgeldste Verbrauchsprofile der Sek-
toren Mobilitat, Energie und Warme simuliert und auf das Jahr 2045 hochgerechnet werden. Die Simulation
erfolgt fir insgesamt sieben verschiedene Quartierstypen getrennt (z. B. Einfamilienhausquartier, Mehrfami-
lienhausquartier, Innenstadtwohnen etc.). Dies rithrt daher, dass der Hochlauf von Schliisseltechnologien, wie
der E-Mobilitat aufgrund unterschiedlicher ortlicher Bedingungen unterschiedlich schnell vonstattengehen
wird. Im Rahmen der Betrachtung der Mobilitat besteht die Frage, wie der Ladebedarf von privaten E-Fahr-
zeugen in einzelnen Quartieren ermittelt werden kann.

82763

0.8  Forschung und Entwicklung
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

M. Pollok
Grofiflachige Parkplatze: Identifizierung und Bewertung des Potenzials fiir den nachhaltigen Stadtumbau
Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, 5. 18-22 5 B, zahlr. Q

In Deutschland gibt es liber 49 Millionen Pkw, Tendenz steigend. Im Schnitt werden diese weniger als eine
Stunde am Tag bewegt. Gerade im Hinblick auf einen zukunftsweisenden Stadtumbau stellt sich die Frage,
wie mit dem hohen Flachenverbrauch durch den ruhenden Verkehr umgegangen werden kann. In diesem
Zusammenhang riicken grofiflachige Parkplatze in den Blick. Der Beitrag stellt Ergebnisse aus einem Res-
sortforschungsprojekt des Bundes vor, das grofiflachige Parkplatze erfasst, klassifiziert und auf dieser



Grundlage konkrete Transformationspotenziale ableitet. Da die Gber 49 Millionen in Deutschland zugelasse-
nen Pkw im Schnitt weniger als eine Stunde am Tag bewegt werden, bedeutet es im Umkehrschluss, dass sie
fast immer stehen. Fir diesen ruhenden Verkehr werden entsprechende Parkplatzflachen reserviert; z. B. an
Wohnorten, Arbeitsplatzen oder Einkaufs- und Freizeitorten. Wiirden alle Fahrzeuge gleichzeitig auf einer
einzigen Flache abgestellt, ergabe sich - bei einem Bruttoflachenbedarf von 30m2 pro Stellplatz - eine Ge-
samtflache von rund 1.200 Millionen Quadratmetern. Dies entspricht in etwa der addierten Flache der Stadte
Dresden, Miinchen, Leipzig und Dortmund. Da jedoch pro Fahrzeug in der Regel mehrere Stellplatze erfor-
derlich sind, liegt der reale Flachenverbrauch des ruhenden Verkehrs noch deutlich héher. So stellt sich die
Frage, wie mit dem hohen Flachenverbrauch durch den ruhenden Verkehr umgegangen werden kann und wie
die daflir meist stark versiegelten und monofunktional genutzten Flachen als Ressource fir eine sozial ge-
rechte Stadtentwicklung aktiviert werden konnen.

82764

0.8  Forschung und Entwicklung
9.0 Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme, Giiteliberwachung
11.2  Asphaltstrafien

A. Stenglein, A. Appelt

Einsatz der Thermographie als Steuerungsinstrument im Asphaltbau - Erkenntnisse aus Erprobungsstre-
cken mit temperaturabgesenktem Asphalt [TA]

Stralie und Autobahn 77 [2026] Nr. 3, S. 182-191, 14 B, zahlr. Q

Die Sicherstellung homogener Einbautemperaturen ist eine zentrale Voraussetzung fiir eine dauerhafte As-
phaltbefestigung. Dieser Beitrag stellt Ergebnisse aus der wissenschaftlichen Begleitung zweier Erprobungs-
strecken zum Einsatz von temperaturabgesenktem Walzasphalt vor. Mithilfe von Thermoscannern wurden die
Oberflachentemperaturen des eingebauten Mischguts flachendeckend erfasst und georeferenziert ausgewer-
tet. Die Analyse zeigt, dass insbesondere Lkw-Wechselstellen, Fertigerstillstande und komplexe Einbausitu-
ationen zu ausgepragten Temperaturgradienten flihren. Bei temperaturabgesenkten Asphalten (TA) wirkt sich
dies aufgrund des eingeschrankten Verdichtungszeitfensters besonders kritisch aus. Die Untersuchungen
verdeutlichen, dass Thermoscans tber ihre dokumentierende Funktion hinaus als wirksames Instrument der
bauprozessintegrierten Qualitatskontrolle eingesetzt werden kénnen. Sie unterstiitzen die Ausfihrung, indem
thermisch bedingte Schwachstellen frithzeitig erkannt und gezielte Anpassungen im Bauprozess ermaglicht
werden. Darliber hinaus werden die Abschiebetechnik und ihre Eignung als Alternative zur Kipptechnik mit
Beschicker hinsichtlich Temperaturhomogenitat und logistischer Randbedingungen bewertet.

82765

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.1 Autobahnen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

L.Yang, Y. Pan

Multimodale Verkehrsflussanalyse und Stauvorhersage auf SchnellstraBen: Bewertung der Bedeutung von
Modellen des maschinellen Lernens und Merkmalen fiir die Verbesserung der Vorhersagegenauigkeit im
stadtischen Verkehrsmanagement

[Orig. engl.: Multimodal traffic flow analysis and congestion prediction on expressways: evaluating the im-
portance of machine learning models and features for improving prediction accuracy in urban traffic manage-
ment/

Springer Nature: Journal of Engineering and Applied Science, 2026, Volume 73:129, 12 B, 4 T, zahlr Q. - Online:
https.//doi.org/10.1186/544147-026-00875-1

Der zunehmende Autoverkehr und die Urbanisierung haben in den Stadten von heute zu mehr Staus, einer
Verschlechterung der Infrastruktur und Problemen bei der Verkehrssicherheit gefiihrt. Das Verkehrsmanage-
ment spielt auch eine wichtige Rolle fir die stadtische Wirtschaft, da Staus zu erheblichen wirtschaftlichen
Verlusten fiihren. Die Autoren verwenden ausgefeilte Algorithmen des maschinellen Lernens, wie Random
Forests (RF), Gradient Boosting (GBJ, Entscheidungsbdume und logistische Regression (LR}, um multimodale
Verkehrsstrome zu verarbeiten und die massiven Verkehrsstaus auf den US-Interstate-Autobahnen



vorherzusagen. Der RIME-Algorithmus wird als Erweiterung fortgeschrittener Modelle eingesetzt und dient
der Optimierung eines wichtigen Parametersatzes, um die bestmadgliche Vorhersagegenauigkeit und Effizienz
zu erreichen. Die Daten werden zu 80 % fiir das Training und zu 20 % fiir den Test aufgeteilt, um eine fundierte
Modellanalyse zu gewahrleisten. Die Bewertung der Modellleistung erfolgt mittels Merkmalsbedeutungsana-
lyse, Verwechslungsmatrizen und Receiver Operating Characteristic [ROC)-Kurven. Eine Analyse ergab, dass
GB und LR die besten Pradiktoren sind, wahrend RF einen Kompromiss zwischen Genauigkeit und Trainings-
zeit darstellt. Die Ergebnisse zeigen, dass ein gutes Verkehrsmanagement den Einsatz hybrider Vorhersage-
modelle und Optimierungsmethoden erfordert. Die Forschung liefert Entscheidungstragern sowie Planerin-
nen und Planern wertvolle Erkenntnisse fiir die Entwicklung von Strategien, die Staus minimieren und dazu
beitragen, die Mobilitat in den Stadten zu verbessern.

82766

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

L. Franken, F. Kraas

Soziale Ungleichheit und offentliches Mobilitatsangebot: Eine sozialraumliche GIS-Analyse der Risiken mo-
bilitatsbezogener Ungleichheit in Koln

[Orig. engl.: Social disadvantage and the public mobility provision: A socio-spatial GIS analysis of mobility-
related exclusion risks in Cologne, Germany)

Raumforschung und Raumordnung 84 (2026) Nr. 1, S. 5-26, 7 B, 5T, zahlr. Q

Fir sozial benachteiligte Menschen sind die 6ffentlichen Mobilitatsangebote eine Grundvoraussetzung fiir ge-
sellschaftliche Teilhabe. Fragen mobilitatsbezogener sozialer Benachteiligung und sozialraumlicher Diffe-
renzierung von Teilhabechancen finden im Rahmen kommunalpolitischer Abwagungen und der Verkehrspla-
nung als Ansatz zum Abbau sozialer Ungleichheiten in Stadten bisher nur wenig Beachtung, wofiir diese Stu-
die eine geeignete Grundlage bieten soll. Mithilfe einer rdumlichen GIS-Analyse (Geoinformationssystem)
wurden GTFS-Fahrplandaten (General Transport Feed Specification) mit sozialrdumlichen Daten auf der
raumlichen Ebene von 100x100 Meter groflen Rasterzellen verschnitten, um ein hochauflosendes Bild der
mobilitatsbezogenen Ungleichheiten in Koln zu erhalten. Obwohl keine strukturelle mobilitatsbedingte Unter-
oder Uberversorgung einzelner Bevolkerungsgruppen festgestellt wurde, zeigen die Ergebnisse, dass 31 %
der Kolner Bevilkerung in stadtischen Gebieten leben, die aufgrund einer kritischen Kombination von Merk-
malen - darunter ein unterdurchschnittliches Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln und ein tberdurch-
schnittlicher Anteil der Bevolkerung, der Sozialleistungen bezieht - ein erhohtes potenzielles Risiko fir mo-
bilitatsbedingte Ausgrenzung aufweisen. SchlieBlich wurden im Untersuchungsgebiet insgesamt 49 raumli-
che Risikocluster identifiziert und beschrieben, die eine individuelle Charakterisierung der betroffenen Ge-
biete ermdoglichen und im Rahmen weiterer Forschung die Grundlage fir die Entwicklung spezifischer Lo-
sungsstrategien bilden kénnen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

D. Elsmann

~easyConnect” in der Euregio Maas-Rhein: Mit Account-Based Ticketing zu nahtloser Mobilitat iiber Lan-
desgrenzen

Internationales Verkehrswesen 78 (2026] Nr. 1, 5. 52-55, 4 B

Zwei Lander, eine Fahrt, eine App, ein Preis: Zwischen Koln Hauptbahnhof und Maastricht kénnen Fahrgaste
im Nahverkehr mit der naveo App modernes E-Ticketing nutzen und damit ohne Tarif- und Technikbriiche
grenziiberschreitend reisen. easyConnect heifit das System, das der Aachener Verkehrsverbund (AVV] im Rah-
men der OPNV Digitalisierungsoffensive NRW und mit Partnern auf niederléndischer Seite 2022 an den Start
gebracht hat und seitdem fortlaufend weiterentwickelt. Es verknipft die landerspezifischen Ticketsysteme
ohne Anpassung bestehender Tarifstrukturen und erprobt die Umsetzung grenziiberschreitender Prinzipien
des Account Based Ticketings (ABT). In der Euregio Maas-Rhein leben die Menschen aus drei Landern zusam-
men. Pendel- und Freizeitverkehre zwischen Nordrhein-Westfalen, den Niederlanden und Belgien sind



grenziiberschreitender Alltag, zunehmend auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die grenzenlose Mobilitat
verlangt im Zeitalter der Digitalisierung allerdings nach immer besseren Serviceleistungen fiir den Fahrgast,
nicht zuletzt beim Ticketing. Im Rahmen von easyConnect wird an einer durchgangigen app-basierten Ticket-
losung fir den Nahverkehr in einer europaischen Grenzregion gearbeitet, die den Fahrgasten jegliches Tarif-
wissen abnimmt und somit nahtlose und maglichst einfache Mobilitat tiber Landesgrenzen hinweg ermdoglicht.
Der AVV setzt mit den Partnern auf niederlandischer Seite ein Pilotsystem um, das landerspezifische Ticket-
systeme ohne Medienbriiche verkniipft. Das Projekt zeigt den Weg zu skalierbaren, europaweit anschlussfa-
higen Ticketing-Losungen und einem Account Based Ticketing mit interoperabler Routing- und Clearing-Lo-
gik.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

P. Gertler, H. Schulte, J. Rodenburger, A. Schafer
Wie die On-Demand-Verkehre Helmo & lsmo die Mobilitat digital umgestalten
Nahverkehr 44 (2026] Nr. 3, S. 30-35, 6 B

Mit den On-Demand-Systemen Helmo und lsmo haben der Kreis Soest und der Hochsauerlandkreis eine tief-
greifende digitale Transformation der landlichen Mobilitat vollzogen. Der Kern dieses Wandels liegt in der
Ablosung starrer, fahrplangebundener Strukturen durch eine flexible, softwaregestiitzte Bedarfssteuerung.
Diese technologische Neuausrichtung ermdglicht es, den offentlichen Nahverkehr in diinn besiedelten Rau-
men effizienter und nutzernaher zu gestalten, indem Fahrzeuge nicht mehr leer feste Routen abfahren, son-
dern erst durch digitale Buchungsimpulse aktiviert werden. Wahrend in einigen Gebieten ein vollflachiger On-
Demand-Service ohne feste Haltestellen angeboten wird, kommen in anderen Regionen hybride Modelle zum
Einsatz, bei denen digitale Bedarfsabschnitte nahtlos mit klassischen Linienwegen kombiniert werden. Be-
sonders im landlichen Raum fungiert diese digitale Strategie als Schlissel zur Daseinsvorsorge. Sie sichert
die Anbindung entlegener Ortsteile an das regionale Hauptnetz und den Schienenverkehr. Durch die Integra-
tion in bestehende Tarifstrukturen und die einfache digitale Handhabung ist eine moderne Mobilitatskultur
entstanden, die hohe Wiedernutzungsraten aufweist. Helmo und lsmo demonstrieren somit, dass eine konse-
quente digitale Vernetzung die Barrieren des landlichen Raums tiberwinden kann und als Blaupause fir eine
zukunftsfahige Verkehrswende abseits der Grof3stadte dient.
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5.5 Radverkehr, Radwege
12.0 Allgemeines, Management

M. Lohmeier

aZuR - Automatisierte Zustandserfassung der Radwegeinfrastruktur: Entwicklung eines automatisierten
Systems zur Zustandserfassung und -bewertung von AuBlerortsradwegen unter Beriicksichtigung neuer
radverkehrsspezifischer Kriterien

Strallenverkehrstechnik 70 (2026) Nr. 4, S. 223-230, 10 B, 5 Q

Im Forschungsprojekt aZuR wurde ein innovatives, auf LiDAR-Technologie basierendes System zur automa-
tisierten Zustandserfassung und -bewertung von Auflerortsradwegen entwickelt. Ziel war es, die Effizienz und
Genauigkeit der Datenerfassung zu steigern und eine objektive, wiederholbare sowie wirtschaftliche Bewer-
tung der Radinfrastruktur zu gewahrleisten. Das System kombiniert LiDAR-Sensorik, hochauflosende Kame-
rabilder und prazise GNSS-Koordinaten, um mittels Kl-gestiitzter Algorithmen Schadensmerkmale wie Risse,
Flickstellen oder Wurzelaufbriiche automatisch zu detektieren, zu kartieren und zu visualisieren. Erganzend
wurde ein erweitertes Bewertungskonzept einschlief3lich eines projektspezifisch erarbeiteten Schadenskata-
logs sowie digital nutzbarer Auswertewerkzeuge entwickelt. Das Projekt demonstriert, dass die automati-
sierte Methodik eine hohere Flachenabdeckung bei reduziertem Personal- und Zeitaufwand sowie eine ver-
besserte Datenqualitat bietet. Die Ergebnisse zeigen jedoch auch weiteren Entwicklungsbedarf, insbesondere
beziiglich der Standardisierung von Auswerteparametern und Grenzwerten fir fahrradspezifische Substanz-
merkmale. Insgesamt tragt das Projekt aZuR mafigeblich dazu bei, die Grundlage fiir ein nachhaltiges und



sicheres Radverkehrsnetz zu legen und datenbasierte Entscheidungen fiir den Ausbau sowie den Erhalt von
Radinfrastruktur zu ermaglichen.
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5.11 Knotenpunkte
5.3.2 Verkehrssystem-Management

K. Nsofwa, S. Tembo

Dichtebasiertes Verkehrsleitsystem
[Orig. engl.: Density based traffic control system)

International Journal of Traffic and Transportation Engineering 2025, 14(1), S. 1-8, 8 B, zahlr. Q. - Online unter:
http.//journal.sapub.org/ijtte

Verkehrsstaus an Kreuzungen stellen nach wie vor eine grofle Herausforderung fiir stadtische Verkehrssys-
teme dar. Herkommliche Ampelsysteme arbeiten mit festen Zeitsteuerungsstrategien, bei denen allen Fahr-
spuren unabhangig von den aktuellen Verkehrsbedingungen die gleiche Griinphase zugewiesen wird. Diese
Ineffizienz fiihrt zu langeren Wartezeiten und Verkehrsengpassen. Um dieses Problem anzugehen, wurde ein
simulationsbasiertes Versuchsdesign (SBED) eingesetzt, um ein auf der Verkehrsdichte basierendes Ver-
kehrssteuerungssystem zu entwickeln und zu bewerten. Die Hauptziele dieser Forschung bestehen darin,
mithilfe von Bildverarbeitung die Verkehrsdichte zu erfassen, die Ampelschaltzeiten auf der Grundlage der
erfassten Dichte zu steuern und letztlich die Wartezeiten an Verkehrskreuzungen zu reduzieren. Das System
integriert Bildverarbeitungstechniken unter Verwendung kamerabasierter Erkennung, um die Verkehrsdichte
dynamisch zu bewerten. Auf der Grundlage von Echtzeit-Verkehrsdaten kategorisiert das System die Fahr-
zeugdichte in niedrige, mittlere und hohe Zonen und passt die Signalphasen entsprechend an. Durch die Ma-
nipulation von Parametern wie Verkehrszuflussraten und Ampelphasen wurden verschiedene Verkehrssze-
narien simuliert. Die gesammelten Daten wurden analysiert, um optimale Konfigurationen zu ermitteln, die
Wartezeiten minimieren und den Verkehrsdurchsatz verbessern. Die Ergebnisse zeigen, dass ein dichteba-
siertes adaptives Verkehrssteuerungssystem herkommliche Systeme mit festen Ampelphasen deutlich ber-
trifft. Mithilfe von SBED wurde das Modell schrittweise verfeinert, um eine proportionale Zuweisung der Griin-
phasenlangen auf der Grundlage der aktuellen Verkehrslage sicherzustellen. Die Ergebnisse zeigen eine
deutliche Verringerung von Staus und unndtigen Verzogerungen, was zu einem effizienteren stadtischen Ver-
kehrsmanagement beitragt.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

S. Kreber, D. Uckelmann
Smarte Parkraumiiberwachung: Innovative Kl-gestiitzte Losung fiir effiziente Flachennutzung
Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, 5. 70-73, 3 B, zahlr. Q

Eine ineffiziente Nutzung der Parkflachen in industriellen Liegenschaften kann betriebliche Ablaufe stéren,
Emissionen erhohen und den Verkehrsfluss behindern. Technische Systeme zur Kontrolle der Parkflachen
und Steuerung der Belegung kdnnen die Auslastung des Parkraums verbessern. Traditionelle, sensorbasierte
Systeme weisen jedoch in dynamischen Umgebungen oft eine unzureichende Prazision und Skalierbarkeit auf
Kl-gestiitzte Kamerasysteme bieten die Mdglichkeit, die Parkplatzbelegung in Echtzeit genauer zu erfassen
und verschiedene Fahrzeugtypen zu unterscheiden. Dies fiihrt zu einer effizienteren Nutzung der Parkflachen
und zu einer Optimierung des Parkplatzmanagements, was wiederum die Forderung nachhaltiger Losungen
unterstitzt. Die zunehmende Flachenknappheit in Industrie- und Gewerbegebieten stellt Unternehmen vor
wachsende Herausforderungen im Bereich des Parkraummanagements. Insbesondere auf industriellen Lie-
genschaften, die taglich von Mitarbeitenden, Lieferfahrzeugen und Besuchenden frequentiert werden, fiihrt
eine ineffiziente Nutzung der verfiigbaren Stellflachen zu organisatorischen und wirtschaftlichen Nachteilen.
Fehlende Parkraumtransparenz kann dazu fiihren, dass Fahrzeuge unndtige Suchfahrten unternehmen,
wodurch nicht nur betriebliche Ablaufe gestort, sondern auch zusatzliche Emissionen und



Verkehrsbelastungen innerhalb des Werksgelandes verursacht werden. Besonders in Werksarealen mit be-
grenzten Parkkapazitaten fihrt dieser Umstand zu Verzogerungen im Betriebsablauf, einer erhohten Unfall-
gefahr und einer insgesamt ineffizienten Nutzung der vorhandenen Flachen. Unternehmen stehen vor der
Herausforderung, Stellflachen optimal zu bewirtschaften, um sowohl Mitarbeitenden als auch betrieblich not-
wendigen Fahrzeugen ausreichend Parkmaglichkeiten zur Verfligung zu stellen, ohne dabei zusatzliche Fla-
chen versiegeln zu miissen. Gleichzeitig wird von Unternehmen erwartet, nachhaltige Losungen zur Reduzie-
rung von Emissionen und Umweltbelastungen zu implementieren.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung])
15.8 Straflentunnel

S-1. Kai, R. Horiguchi, J. Xing, K. Wada

Empirische Validierung eines kontinuierlichen Verkehrsflussmodells zum Kapazitatsabfall an Senken und
Tunnelengpassen

[Orig. engl.: Empirical validation of continuum traffic flow model of capacity drop at sag and tunnel bott-
lenecks/

Springer Nature: International Journal of Intelligent Transportation Systems Research 24 [2026), S. 250-264,
11 B, 2T, zahlr. Q. - Online unter: https.//link.springer.com/journal/13177

Die Studie validiert das von Jin und Wada vorgeschlagene Kontinuums Verkehrsflussmodell fir Kapazitatsab-
fall an Senken- und Tunnelengpéassen durch eine empirische Analyse. Konkret wird das Modell kalibriert. Dies
geschieht unter Beriicksichtigung der Einschrankungen bestehender Studien anhand von Daten aus mehre-
ren Stausituationen an verschiedenen Autobahnengpassen. Es wird aufgezeigt, dass das Modell die beobach-
tete Geschwindigkeitserholung nahe der Stauspitzen reproduzieren kann und des Weiteren geprift, ob sowohl
die geschatzten Engpasskapazitaten als auch die Standorte mit den beobachteten Verkehrsbedingungen tiber-
einstimmen. Schliefilich wird anhand der Kalibrierungsergebnisse der Zusammenhang zwischen den raumli-
chen Veranderungen der geschatzten Verkehrskapazitat und den langsgerichteten Gefallen untersucht.
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6.7  Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

M. Nodorft, E. Tavakoli, M. Scholz, G. Becker

Digitale Echtzeit-Umweltdaten fiir Verkehrssteuerung und Verkehrskonzeptionen unter Nutzung von Echt-
zeitkorrelationen zwischen Luftschadstoffen ./. Verkehrsteilnehmerklassen - DEUS_SmartAir in der Met-
ropolregion Berlin

Strallenverkehrstechnik 70 (2026) Nr. 4, S. 2371-247, 43 B, zahlr. Q

Luftverschmutzung, insbesondere Feinstaub (PM2,5), stellt ein erhebliches Gesundheitsrisiko dar und tragt
zu Atemwegs- und Herz-Kreislauf-Erkrankungen bei. Haufig wird der private Nahverkehr als Hauptquelle der
stadtischen Luftverschmutzung genannt. Insbesondere in dicht besiedelten Gebieten bleibt diese Annahme in
kleineren und mittelgroBen Stadten Europas nahezu unerforscht. Um dies zu untersuchen, wurde seitens des
durch den mFUND geforderten Projekts ,DEUS-SmartAir” eine europaweit einzigartige mehrjahrige Feld-
kampagne (2020-2024]) in Teltow, einer mittelgroBen Stadt am Stidrand von Berlin, Deutschland, durchgefihrt.
Ziel der Untersuchung war es u. a., den potenziellen Zusammenhang zwischen Luftschadstoff-Konzentratio-
nen (PM2,5, NO2, VOCs etc.) und lokalem Verkehrsaufkommen durch die Echtzeiterfassung mit entsprechen-
den Vergleichen von Daten zur Luftqualitat und aus dem Verkehr, unterteilt in einzelne Verkehrsteilnehmer-
klassen (BASt 8+1 Klassen), zu bewerten. Im Rahmen des Projekts wurde ein granulares Echtzeitmessnetz
aus 5G-loT-Sensoren aufgebaut. Dieses Messnetz beinhaltet Kl-basierte und DSGVO-konforme Verkehrska-
meras zur Uberwachung des Verkehrsflusses und moderne Sensoren zur Messung von Luftqualitidtsparame-
tern. Samtliche Gerate sind in modularer Bauweise entwickelt worden, um einen zukiinftigen Einsatz mit of-
fenen Integrationsmaglichkeiten fir zuklnftige Sensorneuentwicklungen zu ermdglichen. Insgesamt wurden
mehrere Schadstoffe gemessen, darunter PM1, PM2,5, PM10, CO2, NO2 und VOCs. Die Korrelationsanalyse



zwischen Verkehr und Luftschadstoffen konzentrierte sich jedoch schwerpunktmaBig auf PM2,5 und NO2, da
diese Stoffe nachweislich erhebliche Auswirkungen auf die Gesundheit haben. Die Daten wurden in 60-Sekun-
den-Intervallen erfasst bzw. aus Sekundenwerten auf miniitliche Mittelwerte aggregiert und liefern dadurch
eine sehr detaillierte Analyse des Zusammenhangs zwischen dem Verkehrsaufkommen insgesamt nach je-
weiliger Verkehrsteilnehmerklasse und der Luftqualitat. Eine vorlaufige Analyse in Bezug auf PM2,5 unter
Verwendung des Pearson-Korrelationskoeffizienten ergab fast durchgangig einen vernachlassigbaren linea-
ren Zusammenhang zwischen Verkehrsdichte und PM2,5-Werten. Dies widerspricht der allgemein verbreite-
ten Annahme, dass der Verkehr, vor allem der Individualverkehr, die wichtigste Quelle fir PM2,5 in stadti-
schen Gebieten ist, und deutet darauf hin, dass andere Faktoren eine wichtigere Rolle bei der Beeinflussung
der Feinstaubkonzentration spielen kdnnten. Diese Teilstudie ist Teil einer laufenden Untersuchung zur Iden-
tifizierung und Quantifizierung der wichtigsten Quellen der stadtischen Luftverschmutzung. Durch die Analyse
von Zeitstempeldaten lber einen langeren Zeitraum sollen komplexere Wechselwirkungen zwischen meteo-
rologischen Bedingungen, anthropogenen Aktivitaten und der Luftqualitat aufgedeckt werden. Die gewonne-
nen Erkenntnisse sollen dazu beitragen, gezieltere und wirksamere Strategien zur Verringerung der Luftver-
schmutzung in Stadten weltweit zu entwickeln.
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0.12 Ingenieurberuf )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

L. Gaspers, D. Dreher, M. Kochenddrfer
Mobilitat an Hochschulen nachhaltig gestalten: Ergebnisse und Impulse aus HFTmobil und HFTmobil2.0
Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, S. 56-59, 3 B, 3 Q

Mit den beiden Forschungsprojekten HFTmobil und HFTmobil2.0 beschreitet die HFT (Hochschule fiir Technik])
Stuttgart neue Wege in der Mobilitatsforschung. Anhand einer ganzheitlichen Befragung wurde das Mobili-
tatsverhalten am Campus erfasst. Die erarbeiteten Konzepte beziehen alle Hochschulangehdrigen mit ein und
schaffen nachhaltige Losungen fir den Weg zum Campus. Erganzend werden die Ergebnisse dieser Mobili-
tatsforschung in die Stadtgesellschaft getragen und in gemeinsamen Projekten mit internationalen Partnern
landeribergreifende Betrachtungen der Herausforderungen der Verkehrs- und Mobilitatswende beleuchtet.
Das Land Baden-Wiirttemberg verfolgt fir seine Liegenschaften das Ziel, diese bis 2030 klimaneutral zu ge-
stalten. Dieses Vorhaben ist im ,,Energie- und Klimaschutzkonzept fiir Landesliegenschaften 2030” verankert
und betrifft somit auch die Hochschulen fir Angewandte Wissenschaften (Ministerium fir Finanzen Baden-
Wiirttemberg 2023). Ein wichtiges Handlungsfeld auf dem Weg zur Klimaneutralitat ist der Verkehrssektor.
Deutschlandweit werden etwa 22 % der gesamten Treibhausgasemissionen durch diesen Sektor verursacht.
Wahrend in anderen Sektoren seit 1990 ein Riickgang der Emissionen zu verzeichnen ist, sind die Treibhaus-
gasemissionen im Verkehrssektor sogar um neun Prozentpunkte gestiegen.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

A. Issa, T.l. Alhadidi, A. Alazmi

Entwicklung des ,.Green Road Index”“: politische Implikationen und strategische Priorisierung fiir eine
nachhaltige Verkehrsinfrastruktur

[Orig. engl.: Green road index development: policy implications and strategic prioritization for sustainable
transportation infrastructure/

Springer Nature: Journal of Infrastructure Preservation and Resilience, 2026, Volume 7:76, 20 5., zahlr. T, Q.
- Online: https.//doi.org/10.1186/543065-026-00175-1

Die nachhaltige Bewirtschaftung der Straf3eninfrastruktur ist fir Verkehrsbehorden aufgrund wachsender Si-
cherheitsanforderungen, dkologischer Rahmenbedingungen und finanzieller Einschrankungen zu einer ent-
scheidenden Herausforderung geworden. Zwar gibt es bereits mehrere Rahmenwerke zur Nachhaltigkeits-
bewertung, doch fehlt es nach wie vor an einem integrierten und quantitativen Index, der die wichtigsten



Nachhaltigkeitskriterien fiir die Strafleninfrastruktur systematisch priorisiert und dabei Unsicherheiten bei
der Expertenbeurteilung beriicksichtigt. Die Studie schlief3t diese Liicke durch die Entwicklung eines ,,Green
Road Index” (GRI), der eine fundierte Entscheidungsfindung in der nachhaltigen Verkehrsplanung und -politik
unterstiitzen soll. Der vorgeschlagene GRI wurde unter Verwendung des Fuzzy Analytic Hierarchy Process
(FAHP) entwickelt, der die Integration qualitativer und quantitativer Indikatoren ermaglicht und die mit sub-
jektiven Bewertungen verbundenen Unsicherheiten effektiv handhabt. Ein strukturierter Fragebogen wurde
an 30 Experten aus Wissenschaft, Industrie und offentlichen Behorden ausgegeben, um folgende vier Haupt-
kriterien mittels paarweiser Fuzzy-Vergleiche zu bewerten: Nachhaltigkeit, Sicherheit, geometrische Gestal-
tung, Kosten und Umweltauswirkungen sowie die damit verbundenen Unterkriterien. Die Ergebnisse zeigen,
dass Sicherheit mit einer Gesamtgewichtung von 0,343 das einflussreichste Kriterium bei der nachhaltigen
StraBenentwicklung ist, gefolgt von geometrischer Gestaltung (0,315), Umweltauswirkungen (0,182) und Kos-
ten (0,160). Diese Ergebnisse unterstreichen die dominierende Rolle von Sicherheit und geometrischer Ge-
staltung und betonen gleichzeitig die Notwendigkeit, wirtschaftliche und dkologische Aspekte in Einklang zu
bringen. Der vorgeschlagene GRI bietet ein transparentes und anpassungsfahiges Instrument zur Entschei-
dungsunterstitzung fir die Bewertung und Priorisierung von Stralenbauprojekten. Durch die Zusammenfas-
sung mehrerer Nachhaltigkeitsdimensionen in einem einzigen Index liefert die Studie praktische Erkennt-
nisse fiir Planer und politische Entscheidungstrager und tragt zur Weiterentwicklung der Bewertung nach-
haltiger Verkehrsinfrastruktur bei.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
6.0 Allgemeines

H EESa - Hinweise zu Erneuerbaren Energien an StraBen auBBerorts

Koln: FGSV Verlag, 2026, 58 S., zahlr. B, T, Q [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen)
[FGSV 998). - ISBN 978-3-86446-455-3

Die H EESa geben den Strafleninfrastrukturbetreibern von Bund, Landern bis hin zu Kommunen und Privaten
wertvolle Ideen, um ihren Beitrag zur Energiewende leisten zu kénnen. Zuerst wird die Erzeugung von erneu-
erbaren Energien entlang von Strafien behandelt. Der Schwerpunkt liegt hierbei auf der Erzeugung von Strom
mittels Photovoltaik. Es werden aber auch andere Formen der Energieerzeugung wie Windkraft und Geother-
mie angesprochen. Weiterhin werden die rechtlichen Aspekte von Energieerzeugungsanlagen an Straf3en er-
ortert. Dieser Abschnitt kann allerdings nur den generellen rechtlichen Rahmen abstecken. Bei der Geneh-
migung von Anlagen ist immer auf den konkreten Einzelfall abzustellen. Schlief3lich werden die Verwendungs-
moglichkeiten von erneuerbar erzeugter Energie behandelt. Das Hauptaugenmerk sollte zuerst auf die De-
ckung des Eigenverbrauchs (z. B. Tunnelbeleuchtung, Energiebedarf StraBenmeisterei] gerichtet sein, da hie-
rin die groBten wirtschaftlichen Potenziale liegen. Aber auch fir Energie, die vor Ort nicht durch den Stra-
Beninfrastrukturbetreiber verbraucht werden kann, gibt es attraktive Modelle, um die Flachen entlang von
Straflen zur wirtschaftlichen Energieerzeugung zu nutzen. Die rechtlichen und technischen Rahmenbedin-
gungen im Bereich von erneuerbaren Energien beziehen sich auf den Stand 2025. Vor der konkreten Projekt-
planung sind daher immer die aktuell geltenden Gesetze, Verordnungen und technischen Mdglichkeiten zu
berlicksichtigen. Die in den Hinweisen genannten Beispiele konnen aber dennoch auch zu einem spateren
Zeitpunkt gut als Anregung fiir die Umsetzung von eigenen Projekten dienen.



Straflenfinanzierung
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2.4 Verkehrsabgaben, Straflenbenutzungsgebiihren
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung])

N.F. Marazi, B.B. Majumdar, P.K. Sahu

Untersuchung der Effektivitat von Staugebiihrensystemen mithilfe des Reisezeit-Stauindex
[Orig. engl.: Examining congestion pricing scheme effectiveness using the travel time congestion index/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 11, 2024,
S. 474-488, 5B, 3T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Wirksamkeit von Staugebiihren zur Reduzierung von Verkehrsstaus in Hyderabad, Indien wurde mithilfe
des Reisezeit-Stauindex untersucht. Es wurden hypothetische Szenarien fir die Verkehrsmittelwahl unter
Staugebihren entwickelt und durch eine Umfrage getestet. Mithilfe von diskreten Verhaltensmodellen wurde
der wahrscheinliche Wechsel zwischen Autos, Zweiradern und offentlichen Bussen geschatzt. Es wurden die
Auswirkungen von Staugebihren auf den Verkehr und die Umwelt, basierend auf Daten zu Verkehrsaufkom-
men, Strafleninfrastruktur und Landnutzung analysiert. Drei Szenarien wurden simuliert: ein schlechtes, ein
mittleres und ein optimales Szenario. Die Ergebnisse zeigen, dass Staugebiihren die Verkehrsstaus signifikant
reduzieren konnen, insbesondere wenn gleichzeitig die Infrastruktur des 6ffentlichen Nahverkehrs verbessert
wird. Staugebiihren kdnnen als effektives Instrument zur Bewaltigung von Verkehrsproblemen in urbanen
Gebieten dienen. MaBBnahmen wie Investitionen in den 6ffentlichen Nahverkehr, flexible Fahrpreisstrukturen,
bessere Anbindung fiir den ersten und letzten Kilometer sowie die Forderung von Fahrgemeinschaften wer-
den empfohlen. Die Ergebnisse sollen als Grundlage fiir die Gestaltung von Staugebiihr-Strategien in Indien
und anderen Stadten mit ahnlichen Herausforderungen dienen.
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2.5 Programme
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Investitionsrahmenplan (IRP) 2025 - 2029 fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes

Berlin: Bundesministerium fiir Verkehr, 2026, 66 S., zahlr. B, T. - Online unter: https.//www.publikationen-
bundesregierung.de/pp-de/publikationssuche/investitionsrahmenplan-verkehr-2025-2029-2402998

Der Bund ist nach dem Grundgesetz verantwortlich fir Bau und Erhaltung der Bundesverkehrswege (Bun-
desschienenwege: Art. 87e GG, Bundeswasserstrafen: Art. 89 Abs. 2 GG, Bundesfernstrafien: Art. 90 GG).
Zentrales Planungsinstrument hierfir ist der Bundesverkehrswegeplan - kurz BVWP. Er bildet die Basis fiir
die Gesetzentwiirfe der Ausbaugesetze von Strafle, Schiene und Wasserstrafle. Der Deutsche Bundestag be-
schlief3t somit abschlieBend tber die Aufnahme der BVWP-Projekte in die Bedarfsplane der Ausbaugesetze.
Erst mit Verabschiedung der jeweiligen Ausbaugesetze und der zugehdrigen Bedarfsplane liegt ein verbindli-
cher Beschluss vor, welche Verkehrsinfrastrukturprojekte mit welcher Dringlichkeit geplant und aus dem
Bundeshaushalt, nach Maf3gabe der hierfiir zur Verfligung stehenden Mittel, finanziert werden sollen. Die
Ausbaugesetze wurden am 02.12.2016 vom Deutschen Bundestag beschlossen und traten Ende Dezember
2016 in Kraft. Auf Grundlage der Ausbaugesetze fiir die Bundesschienenwege, Bundesfernstraflen und Bun-
deswasserstraBBen (§5 FStrAbG, §5 WaStrAbG, §5 BSWAG] erstellt das BMV Fiinfjahresplanungen zur Verwirk-
lichung des Ausbaus nach den Bedarfsplanen. Vor dem Hintergrund des integrierten Ansatzes der Verkehrs-
politik der Bundesregierung werden die Flinfjahresplanungen als verkehrstrageriibergreifender sogenannter
Investitionsrahmenplan (IRP) vorgelegt. Auf Grundlage der Fiinfjahresplanungen werden die voraussichtli-
chen Investitionsbedarfe fir den Aus- und Neubau nach den Bedarfsplanen im Betrachtungszeitraum ermit-
telt. Daneben fuhrt der IRP verkehrstrageribergreifend auch die bis 2029 voraussichtlich bestehenden Be-
darfe fur die Erhaltung der Bestandsnetze und der sonstigen Investitionen auf. Mit Blick auf die zum Zeitpunkt



der Aufstellung aktuelle Finanzplanung des Bundes voraussichtlich verfiigbaren Haushaltsmittel werden da-
ran anknipfend etwaige finanzielle Mehrbedarfe aufgezeigt. Der IRP stellt somit ein wichtiges mittelfristiges
Planungsinstrument dar, das die Finanzierungsbedarfe fiir die Infrastrukturinvestitionen von Schiene, Strafle
und Wasserstralle aufzeigt.

Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

H. Baumeister, J. Ringena
Einheitlicher Rahmen fiir eine integrierte und regionale Verkehrsplanung der Kommunen
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht INVwZ) 45 [2026) Nr. 8, S. 529-534, 70 Q

Der Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP] ist ein kommunaler Verkehrsplan, der schon 2005 durch die Eu-
ropaische Kommission entwickelt, aber erst 2024 fiir u.a. 78 deutsche Grofstadte (,,stadtische Verkehrskno-
ten") gem. Art. 41 1 Buchst. b in Verbindung mit Annex V VO (EU) 2024/1679 (im Folgenden: TEN-V-VOQ] ver-
bindlich Anwendung findet. Der SUMP erweitert die lokale Mobilitatsplanung der stadtischen Verkehrskno-
tenpunkte um die regionalen verkehrlichen Verflechtungen und verfolgt dabei einen umfassenden Ansatz zur
Integration verschiedener Verkehrstrager. Ziel ist es, eine nachhaltige Mobilitat, insbesondere in Zusammen-
arbeit mit den Umlandkommunen und den Aufgabentragern des schienengebundenen OPNV, in der Region zu
fordern. Damit wird europaweit wegweisend ein einheitlicher und verbindlicher Rahmen fiir die kommunale
Verkehrsplanung auf lokaler und regionaler Ebene geschaffen, um u.a. einen Einstieg in eine Verkehrswende
mit mehr Klimaschutz zu finden. Im Artikel wird der SUMP in seinen Grundziigen dargestellt (I.). Hervorzuhe-
ben sind sein regionaler und strategischer Ansatz (I1.]), der ihn u.a. von bestehenden Planen abgrenzt (I1l.). Sein
Potenzial fir die Stadtentwicklung (IV.) kann insbesondere dann entfaltet werden, wenn die Kommunen von
den angebotenen Finanzierungsmaglichkeiten Gebrauch machen (V.). Der Beitrag schliet mit einem Ausblick
auf Chancen fiir Verkehrswende und Klimaschutz in den Kommunen durch SUMPs (VL.].
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3.9  StraBenverkehrsrecht

Beschluss des AG Landstuhl vom 07.08.2025 zu § 24 Abs. 1 und Abs. 3 Nr. 5 StVG; §§ 10, 17 Abs. 2 OWiG; §
41 Abs. 1i.V. m. Anlage 2 Nr. 49, § 49 Abs. 3 Nr. 4 StVO; Nr. 11.3.3 BKat - 2 O0Wi 4211 Js 8201/25

Verkehrsrechtliche Mitteilungen 73 (2026) Nr. 3, S. 22-23

Eine Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit um 40 % oder mehr l&sst bei einer sehr niedrigen
Geschwindigkeitsbegrenzung fir sich genommen noch nicht den Riickschluss auf zumindest bedingt vorsatz-
liches Verhalten des Fahrzeugfiihrers zu. In diesen Fallen miissen neben dem relativen Ausmal} der Ge-
schwindigkeitsiiberschreitung noch weitere Beweisanzeichen (wie etwa ein erhebliches absolutes Ausmaf
der Uberschreitung) hinzukommen, um auf ein zumindest bedingt vorsatzliches Verhalten schlieBen kénnen.
Eine sehr niedrige Geschwindigkeitsbegrenzung i. d. S. dirfte erst ab einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
deutlich unterhalb von 80 km/h vorliegen. Eine Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h um lediglich 16 km/h stellt kein verldssliches Beweisanzeichen fir eine Wahrnehmung der Fahrge-
schwindigkeit durch den Fahrzeugfiihrer dar.
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht

M. Beckmann

Die Novelle des Umwelt-Rechtsbhehelfsgesetzes 2026

UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 46 [2026] Nr. 4, S. 127-138, 66 Q

Die Bundesregierung hat am 21.01.2026 nach interner Ressortabstimmung und nach einer Lander- und Ver-
bandeanhorung einen Gesetzentwurf zur Anderung des UmwRG und weiterer Vorschriften im Kabinett verab-
schiedet und an den Bundesrat weitergeleitet. Mit einer Anderung des UmwRG sollen Mangel des UmwRG
beseitigt werden, die vom EuGH, von der Vertragsstaatenkonferenz der Aarhus-Konvention und vom BVerwG
hinsichtlich eines unzureichenden Zugangs zum gerichtlichen Umweltrechtsschutz beanstandet worden sind.
Ziel der in Aussicht genommenen Novelle des UmwRG ist es, den Zugang zum Rechtsschutz in Umweltange-
legenheiten an die Anforderungen des Ubereinkommens {iber den Zugang zu Informationen, die Offentlich-
keitsbeteiligung an Entscheidungsverfahren und den Zugang zu Gerichten in Umweltangelegenheiten (Aar-
hus-Konvention, AK) und an entsprechende unionsrechtliche Vorgaben anzupassen. AuBerdem sollen Pléne
des aktuellen Koalitionsvertrags von CDU und SPD zur ziigigen Umsetzung von Infrastruktur- und sonstigen
Vorhaben umgesetzt werden. Die Bundesregierung betont in ihrer Gesetzesbegriindung zwar zu Recht die
Bedeutung des Umweltverbandsklagerechts fiir die rechtsstaatliche Kontrolle, die Durchsetzung des gelten-
den Umwelt- und Klimaschutzrechts und fur die Beteiligung der Zivilgesellschaft an umweltrelevanten Ent-
scheidungen. Der Gesetzesentwurf ist allerdings mehr davon gepragt, neben der Heilung unions- und vdlker-
rechtlicher Mangel des geltenden UmwRG den Verbandsrechtsschutz in der Vorstellung zu schwachen, dass
dieser die unbestreitbar notwendige Beschleunigung der Planung und Genehmigung von Infrastruktur- und
sonstigen Vorhaben libermaBig behindert oder gar verhindert. Ob mit der mit dem Kabinettsbeschluss auf den
Weg gebrachten Gesetzesanderung das von der Bundesregierung ebenfalls genannte Ziel erreicht werden
kann, einen angemessenen Ausgleich zwischen Anforderungen eines effektiven Umweltrechtsschutzes einer-
seits und an einer ztigigen Umsetzung dringend notwendiger Infrastruktur- und sonstiger Vorhaben anderer-
seits zu erzielen, kann man sicher unterschiedlich bewerten. Der Gesetzesentwurf ist offensichtlich von dem-
selben Spannungsverhaltnis gepragt, das mittlerweile auch auf EU-Ebene wahrgenommen wird.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung])
L. Ruhrort, B. Kettner, F. Kiihnel

Strategien fiir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung: Planungsinstrumente, Organisationsformen und fi-
nanzielle Rahmenbedingungen in landlichen Raumen

Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, 5. 46-51

Nachhaltige Mobilitatsplanung steht in landlichen Raumen vor groBBen Herausforderungen. Interkommunale
Kooperationen konnen bei der Erarbeitung von Instrumenten und Konzepten zur Verbesserung landlicher Mo-
bilitat unterstiitzen. Ausgehend von bestehenden planerischen Ansatzen und ihrer Finanzierung werden Vor-
schlage abgeleitet, wie Mobilitatsplanung mit anderen Disziplinen verzahnt und Forderprogramme sowie Fi-
nanzierungsstrukturen gestaltet sein sollten, um nachhaltige Mobilitatsangebote in landlichen Raumen lang-
fristig zu sichern. Die Mobilitat in landlichen Raumen ist in der Regel durch den Pkw-Verkehr gepragt. Park-
platzknappheit und Staus treten dort deutlich seltener auf als in Grofistadten. Das lasst das Auto fir viele
Bewohnerinnen und Bewohner abseits der Stadte als bequeme und schnelle Mobilitatslosung erscheinen.
Andererseits sind Menschen ohne eigenen Pkw gerade dort aufgrund eines oftmals iiberschaubaren OPNV-



Angebots sowie fehlenden Alternativangeboten in ihrer Mobilitat eingeschrankt. Nichtsdestotrotz ist eine
nachhaltige Mobilitatsentwicklung auch in diesen Raumen wichtig.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.2 Landstraflen

J. Kramer, T. Dinehart

Verkehrsplanung in nicht-stadtischen/landlichen Gebieten: Eine Zusammenfassung der Praxis im Straien-
bau
[Orig. engl.: Transportation planning in non-metropolitan/Rural areas: a synthesis of highway practice/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2026, 126 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [NCHRP Synthesis
of highway practice Nr. 663). - ISBN 978-0-309-309-60394-2. -
Online unter: https://www.nationalacademies.org/publications/29379

Der Bericht stellt den Stand der Praxis der staatlichen Verkehrsbehérden (DOTs] hinsichtlich der Verkehrs-
planung auflerhalb von Ballungsraumen, in landlichen Gebieten ihrer Bundesstaaten dar. Die Zusammenfas-
sung enthélt Informationen tber die Struktur und Aufgaben regionaler Planungsstellen (RPEs), Kommunika-
tions- und Beteiligungsverfahren, Planungszustandigkeiten und -ergebnisse, die Férderung der Planungska-
pazitaten im landlichen Raum, die Integration von Nahverkehrs- und multimodaler Planung sowie Herausfor-
derungen bei der Koordinierung. Ziel ist es, die derzeitigen Vorgehensweisen der staatlichen Verkehrsbehor-
den bei der Koordinierung der Verkehrsplanung auf3erhalb von Ballungsgebieten zu dokumentieren. Die Zu-
sammenfassung stitzt sich auf verschiedene Informationsquellen, darunter eine Literaturrecherche, eine
landesweite Umfrage unter den staatlichen Verkehrsbehorden sowie Folgeinterviews mit ausgewahlten Bun-
desstaaten, um detaillierte Fallbeispiele zu erarbeiten. Die Untersuchung ergab u.a.: Unter den 37 Bundes-
staaten mit nicht-stadtischen Gebieten verteilten sich die Planungskoordinationsstrukturen der staatlichen
Verkehrsbehdorden nahezu gleichmafig auf zentralisierte und dezentralisierte Modelle. Der Bericht richtet
sich an Planende in den Verkehrsbehorden. Die Ergebnisse der Zusammenfassung kénnen von Praktikern
und Praktikerinnen genutzt werden, die ihre Vorgehensweisen verfeinern mochten. Die Zusammenfassung
weist zudem auf Wissens- und Praxisliicken hin, die zukinftig in der Forschung untersucht werden konnten
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

K. Reinbold
30-ha-Ziel neu justieren? Strategien, Konzepte, Methoden
Informationen zur Raumentwicklung (2025] Nr. 2-3, S. 1

Seit Jahrzehnten wird in Deutschland zu viel Flache verbraucht. Deshalb strebt die Bundesregierung an, die
Flachenversiegelung zu reduzieren und Bodenressourcen zu schonen. Das Ziel, taglich weniger als 30 ha neu
hinzukommende Siedlungs- und Verkehrsflache zu beanspruchen, erweist sich jedoch als herausfordernd.
Andere, nicht weniger wichtige Ziele stehen diesem Anspruch mitunter entgegen - etwa der hohe Bedarf an
neuen Wohngebieten. Auch aus dem Erneuerbare-Energien-Gesetz ergeben sich diesbeziiglich Zielkonflikte:
Mindestens 80 % des deutschlandweit bendtigten Stroms sollen spatestens 2030 aus erneuerbaren Energien
erzeugt werden. Das setzt den Ausbau entsprechender Produktionsanlagen und Infrastrukturen voraus. Ins-
besondere Photovoltaik und Windenergie beanspruchen schon heute teils grofle Flachen. Das urspriinglich
flir 2020 geplante Flachensparziel wurde bisher nicht erreicht und auf 2030 verschoben. 2050 sollen sogar
Uberhaupt keine neuen Flachen mehr fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke herangezogen werden. Das wiede-
rum erfordert eine nicht unerhebliche Transformationsleistung. Warum ist es so wichtig, Flache zu sparen -
und inwiefern konnen die anspruchsvollen Flachensparziele tatsachlich erreicht werden? Die Autorinnen und
Autoren der drei Artikel dieser lzR-Ausgabe Heft 2-3/2025 beleuchten diese und &hnliche Fragen aus unter-
schiedlichsten Perspektiven. Sie identifizieren und diskutieren relevante Herausforderungen und zeigen L6-
sungsansatze auf. Zudem betrachten sie soziale, 6konomische und okologische Belange sowie politische Hin-
tergriinde und die historische Genese des 30-ha-Ziels. |hre wertvollen Beitrage veranschaulichen nicht



zuletzt, welche Maf3nahmen hilfreich und erforderlich sein konnten, um unndtige Zersiedelung zu vermeiden
und die Zukunft ebenso verantwortlich wie lebenswert zu gestalten.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

B. Hefner, C. Simon-Philipp

Gemeinsam die Mobilitdt von morgen gestalten: Nachbarschaftlich getragene Initiativen im Quartier
Internationales Verkehrswesen 78 (2026] Nr. 1, 5. 60-64, 5 B, zahlr. Q

Mobilitat ist zentral fir unser Leben, stellt jedoch auch eine grof3e Herausforderung fiir die nachhaltige Stadt-
entwicklung dar. Neben technologischen Entwicklungen erfordert der Weg zur klimaneutralen Stadt auch ei-
nen gesellschaftlichen Wandel. Im Reallaborprojekt ,MobiQ" wird an drei Orten untersucht, wie Blrger:innen
und lokale Akteur:innen gemeinsam nachhaltige Mobilitat gestalten konnen. Ziel ist es, die Alltagsmobilitat
zu verandern, gesellschaftliche Teilhabe zu fordern und das Bewusstsein fiir innovative Mobilitatslosungen
sowie alternative Nutzungen des offentlichen Raums zu starken. Mobilitat ist weit mehr als die Fortbewegung
zwischen zwei Orten. Sie ist Ausdruck von Freiheit, Autonomie und ermdglicht soziale, wirtschaftliche sowie
kulturelle Teilhabe. Gleichzeitig stellt sie eine der grofiten Herausforderungen fiir eine nachhaltige Entwick-
lung dar. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) verursacht erhebliche Umweltbelastungen und bean-
sprucht tberproportional viel Raum. Ein Pkw steht im Durchschnitt 23 Stunden am Tag ungenutzt auf Park-
platzen und bendtigt im Stadtverkehr pro beforderte Person deutlich mehr Flache als Fufiganger:innen, Fahr-
rader oder Busse.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

A. Jayme, B. Usta, N. Hamad, D. Tahlyan, B. Johnson, H. Mahmassani, |.L. Al-Qadi, J. Quandt

Systematischer Ansatz zur Bewertung der Bereitschaft des US-Bundesstaates Illinois fiir Smart Mobility
[Orig. engl.: Systematic approach to evaluate the State of lllinois’ preparedness for smart mobility/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 11, 2024,
S. 373-392, zahlr. B, 1T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Vernetzte, automatisierte, gemeinsam genutzte und elektrische Technologien (CASE: connected - automated
- shared - electric) pragen die Mobilitat 4.0, welches die bisherigen strategischen Verkehrsplanungspraktiken
auf Landes- und Kommunalebene infrage stellt. Es wird ein systematischer Ansatz vorgestellt, der die Ver-
kehrsplanung unterstiitzt und die Bereitschaft fir intelligente Mobilitat bewertet. Basierend auf Online-Um-
fragen, Interviews und Workshops mit verschiedenen Interessengruppen identifiziert dieser Beitrag Starken
und Chancen, die Ressourcen des offentlichen, privaten und akademischen Sektors des Bundesstaates zu
nutzen, um Behorden auf die Realisierung der Potenziale von Mobilitat 4.0-Technologien vorzubereiten und
gleichzeitig maogliche Fallstricke zu vermeiden. Sieben Saulen intelligenter Mobilitat wurden in dieser Studie
fur Illinois identifiziert mittels einer Balanced-Scorecard-Analyse: alternative Kraftstoffe, Skalierung intelli-
genter Verkehrssysteme, vernetzter und automatisierter Giterverkehr, Automatisierung in der Landwirt-
schaft, Logistik, Versicherung und urbane Mobilitat. Fiir jede Saule wurden taktische Schwerpunkte identifi-
ziert und priorisiert, zusammen mit vorgeschlagenen Ansprechpartnern und Stakeholdern, die die CASE-
Richtlinien und -Chancen vorantreiben sollen. Auch kurzfristige MaBnahmen wurden vorgeschlagen, die das
Management und den Ausbau des CASE-Technologieeinsatzes und deren Integration unterstitzen.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Stand der Sharing-Mobilitat 2025: Die Entwicklung hin zu einem etablierten Markt schreitet voran
[Orig. niederl.: Staat van de deelmobiliteit 2025 - Ontwikkeling naar een volwassen markt zet door/



Ede, NL: CROW, 2026, 60 S., zahlr. B, T, Q. - Online unter: https.//www.crow.nl/kennisproducten/staat-van-
de-deelmobiliteit-2025/

Der ,Stand der Sharing-Mobilitat 2025” knlpft an die vorherigen Ausgaben aus den Jahren 2024 und 2023 an
und beleuchtet die vier 6ffentlich zuganglichen Arten von Sharing-Fahrzeugen in den Niederlanden: Carsha-
ring-Fahrzeuge, Fahrradverleih, Lastenfahrradverleih und Roller-Sharing. Neben dem Angebot gibt die Stu-
die durch die Integration mit der landesweiten Nutzungsumfrage zur Shared Mobility 2025 und dem Shared-
Mobility-Dashboard Einblicke in die Nutzung. Dariiber hinaus beleuchtet die Ausgabe 2025 erstmals die
Shared Mobility im Geschaftskundenmarkt.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

A. Aalipour, A. Khani

Entwicklung eines autonomen Mobility-on-demand-Dienstes fiir die letzte Meile im o6ffentlichen Nahver-
kehr
[Orig. engl.: Designing an autonomous mobility-on-demand service for transit last-mile access)/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 11, 2024,
S.2181-2194, 12 B, 4 T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Der offentliche Nahverkehr hat das Potenzial, sichere, bequeme, erschwingliche und umweltfreundliche Mo-
bilitat anzubieten. Aufgrund seiner festen Routen und der begrenzten Netzabdeckung ist es jedoch manchmal
schwierig oder unmaglich, von der Haltestelle zum Ziel zu gelangen. Eine solche mangelnde Anbindung kann
Reisende dazu zwingen, mit dem Auto zu fahren, was folglich Autobesitz und -nutzung erhéht. Autonome mo-
bility-on-demand (AMoD) mit Eigenschaften wie schneller Neuausrichtung der Flotte und bedarfsorientierter
Anpassung hat das Potenzial, die letzte Meile zu bedienen. Diese Studie zielt darauf ab, dieses Problem durch
die Entwicklung eines online bedarfsorientierten AMoD-Dienstes zu losen, der in den Linienverkehr integriert
ist. Zur Modellierung des AMoD-Systems wird ein lineares dynamisches System mit Zeitverzogerung vorge-
schlagen, und eine modellpradiktive Regelung wird angewendet, um das System mit minimaler Fahrzeugum-
verteilung um einen Gleichgewichtspunkt zu regeln. Um die Auswirkungen dieses neuen Mobilitatsdienstes
auf die Verkehrsnachfrage zu bewerten, wurde eine Simulationsmethode entwickelt und in ein Verkehrsmit-
telwahlmodell integriert, woraus sich ein kombiniertes OPNV- und AMoD-Modell ergibt. Die Ergebnisse des
Experiments zeigen das Potenzial, die Effizienz des OPNV zu steigern, die Fahrleistung zu reduzieren und die
erhohte Nachfrage nach OPNV zu decken, wihrend gleichzeitig die Servicequalitat erhalten bleibt.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

S. Rebentisch, J. Uhlig, A. Pesch
High-Tech-Park Magdeburg: Erwartete Verkehrsaufkommen sinnvoll lenken
Nahverkehr 44 (2026] Nr. 3, S. 63-66, 4 B

Der High-Tech-Park Magdeburg wird kiinftig bis zu 17 000 Arbeitsplatze schaffen. Die PTV Transport Consult
entwickelte dafiir ein integriertes Verkehrskonzept, das auf modellbasierten Analysen des Magdeburger Ver-
kehrsmodells beruht. Zentrale Bausteine sind ein leistungsfahiger Schienenverkehr, erganzende Buslinien,
abgestimmte Schichtzeiten sowie der Ausbau von Rad- und FuBwegen. Ziel ist eine kapazitatsgerechte, um-
weltorientierte Abwicklung der prognostizierten Verkehre bei minimalem Straflenneubau.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
5.3.2 Verkehrssystem-Management
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Leitfaden Barrierefreiheit
[Orig. niederl.: Leidraad Toegankelijkheid)

Ede, NL: CROW, 2026, 120 S., zahlr. B, T, Q. - Online unter: https://www.crow.nl/kennisproducten/leidraad-
toegankelijkheid/

Die CROW-Publikation ,Leitfaden Barrierefreiheit” enthalt Wissen und Informationen zu Strategien, Richtli-
nien und Empfehlungen fir die barrierefreie Gestaltung des offentlichen Raums und fir barrierefreie Mobili-
tat. Er bietet Informationen zur barrierefreien Gestaltung von Fuflganger- und Fahrradinfrastruktur, Halte-
stellen des 6ffentlichen Nahverkehrs, motorisiertem Verkehr sowie von Reise- und Routeninformationen, ein-
schliellich der damit verbundenen Prozesse und Richtlinien. Zu diesem Zweck wurden verschiedene Wis-
sensquellen und Richtlinien unter der Leitung einer Expertenarbeitsgruppe auf ihre Aktualitat und Anwend-
barkeit gepriift. Diese Publikation bietet somit einen Uberblick iiber den aktuellen Wissensstand und die
Richtlinien zur Barrierefreiheit von und im o6ffentlichen Raum. Viele verschiedene Akteure sind an der Ver-
wirklichung eines barrierefreien 6ffentlichen Raums und einer barrierefreien Mobilitat beteiligt. Die CROW-
Arbeitsgruppe hat unterschiedliche Interessen zusammengefiihrt und einen maglichst ganzheitlichen Leitfa-
den erstellt. Dieser Leitfaden richtet sich daher an eine breite Nutzergruppe. Die Publikation bietet Verkehrs-
planung, Stadtplanung, Landschaftsarchitektur und Bauingenieurwesen gleichermafen eine Orientierungs-
hilfe fir die ganzheitliche, barrierefreie Gestaltung des offentlichen Raums.
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J. Burmeister

Stadt und Region Hand in Hand: Das Chemnitzer Modell
Nahverkehr 44 [2026) Nr. 3, S. 41-47, 12B, 1Q

Im Rahmen der Priifungen, das Nahverkehrsangebot zwischen Umland und Stadt Chemnitz zu verbessern,
empfahl 1994 eine Studie, die Achse Chemnitz - Stollberg im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse als Re-
gionalstadtbahn naher zu betrachten. 1998 wurde der Verkehrsvertrag unterzeichnet und 2002 - zehn Jahre
nach Eroffnung einer ersten deutschen Regionalbahnstrecke in der Region Karlsruhe - der Betrieb aufge-
nommen. Seitdem wurde das System schrittweise ausgebaut. Der Beitrag stellt zum einen den Weg hin zur
Umsetzung dar, zum anderen die bisher umgesetzten Ausbaustufen. Des Weiteren wird auf die nachsten Aus-
baustufen eingegangen und die Fahrzeuge fiir diese Erweiterungsschritte vorgestellt. Abgerundet wird er
durch Informationen zu Elektrifizierung, Investitionen und Fahrgastzahlen.
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S. Dutsch, B. Lux, T. Rudolph

Dienstplanung im OPNV unter Einfluss des Fachkriftemangels und Individualisierungstendenzen
Nahverkehr 44 [2026) Nr. 3, S. 14-19, 3B, 2T

Fiir OPNV-Unternehmen ist es zunehmend eine Herausforderung, Arbeitskrafte fiir den Fahrbetrieb zu finden
und zu halten. Dabei hat eine arbeitnehmerfreundliche und zugleich wirtschaftliche Dienstplanung eine
Schisselrolle. Der Beitrag stellt dar, inwiefern sich die Bedirfnisse von Fahrbediensteten in Bezug auf die
Felder der jahrlichen und taglichen Arbeitszeit, des Turnus und der Pausenregeln zunehmend individualisie-
ren. Es werden Ergebnisse aus gemeinsamen Studien zwischen der TU Dresden und Verkehrsunternehmen
vorgestellt und Losungsmaoglichkeiten diskutiert.
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T. Ladenthin, A. Leistikow

~Immer da, immer nah”: Neukonzeption des Nachtbus-Netzes im Kreis Steinfurt
Nahverkehr 44 [2026) Nr. 3, S. 58-62, 8 B, 4 Q

Seit den 1990er-Jahren betreibt die RVM Regionalverkehr Miinsterland GmbH im Kreis Steinfurt ein Nacht-
busnetz zur Unfallpravention und Anbindung landlicher Raume an die Oberzentren Miinster und Osnabriick.
Nach veranderten Nachfrage- und Rahmenbedingungen wurde das Netz 2025 grundlegend neu geplant. Zent-
rale MaBBnahmen sind ein Drei-Stunden-Takt, verbesserte Dienstplane, die Verlagerung des Knotenpunkts
zum Busbahnhof Ibbenbiiren, die Anbindung wichtiger Freizeitziele in Osnabriick und Miinster sowie opti-
mierte Bahnanschlisse. Ziele sind eine hohere Attraktivitat fir die Fahrgaste, bessere Arbeitsbedingungen
fir das Fahrpersonal und eine Steigerung der Kosteneffizienz fiir die finanzierenden Kommunen.
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S.V. Udhayasekar, K.K. Srinivasan, B.R. Chilukuri

Eine neue Betrachtung der Erreichbarkeit mit offentlichen Verkehrsmitteln: Auswirkungen von stochasti-
scher Wahrscheinlichkeit, Echtzeitinformationen, Verkehrsiiberlastung und Netzstruktur

[Orig. engl.: Revisiting transit accessibility: effect of stochasticity, real-time information, congestion, and net-
work structure]

Springer Nature: Journal of Engineering and Applied Science, 2026, Volume 73:35, 29 5., 14 B, 1 T, zahlr Q. -
Online: https://doi.org/10.1186/544147-026-00887-x

Ein gut vernetztes offentliches Verkehrsnetz ist fiir eine gerechte Gesellschaft von entscheidender Bedeutung,
wobei die Zuganglichkeit ein wichtiger Indikator fir die Servicequalitat ist. Der Busverkehr bietet vielen Men-
schen sowohl in landlichen als auch in stadtischen Gebieten eine erschwingliche Mobilitatslésung, insbeson-
dere in Entwicklungslandern. Es wird ein neuartiger Maf3stab fiir die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln vorgeschlagen, der auf einem Nutzenansatz basiert, der in der bisherigen Literatur aufler Acht gelas-
sen wurde. Die Quantifizierung der Erreichbarkeit wird als Netzwerkoptimierungsproblem formuliert. Anhand
einer Fallstudie unter Verwendung realer Nahverkehrsdaten wurde der Einfluss der oben genannten Merk-
male auf die Erreichbarkeit untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass die Erreichbarkeit eine zufallige Grofle
ist, die erhebliche Schwankungen innerhalb eines Tages, von Tag zu Tag und raumlich zwischen den Halte-
stellen aufweist, und dass die Unannehmlichkeit durch Fahrzeitkomponenten fiir eine unverzerrte Schatzung
unterschiedlich gewichtet werden sollte. Verkehrsstaus, dargestellt durch die durchschnittliche Geschwin-
digkeit auf alternativen Routen, verringern die Erreichbarkeit linear. Es zeigte sich, dass die Struktur des
Nahverkehrsnetzes die Erreichbarkeit stark beeinflusst, wobei die Anzahl der verfligbaren alternativen Rou-
ten einen positiven kubischen Effekt hatte und der Grad der Uberschneidung zwischen den Routen einen ne-
gativen Einfluss auf den prozentualen Anstieg der Erreichbarkeit hatte. Dariber hinaus lasst sich die Erreich-
barkeit nicht nur durch Anderungen im Angebot verbessern, sondern auch durch die Bereitstellung genauer
Echtzeitinformationen zu Busankunftszeiten, wobei der Nutzen quadratisch mit der Reduzierung der Reisezeit
auBerhalb des Fahrzeugs zunimmt. Die vorgeschlagene MaBBnahme, die verwendeten Visualisierungs- und
Analysemethoden sowie die ausgesprochenen Empfehlungen werden Verkehrsbetrieben und Planenden da-
bei helfen, kritische Standorte fiir MaBnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Nahverkehrs zu iden-
tifizieren.
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0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.2 Verkehrssystem-Management

V. Caiati, S. Rasouli, H. Lépez

Die Zukunft von Mobility as a Service (MaaS) ausloten: Ein Co-Design-Ansatz fiir die Szenarioplanung in
europaischen Stadten

[Orig. engl.: Exploring the future of mobility as a service [Maas): a co-design approach to scenario planning in
european cities)

Journal of Urban Mobility 8 [2025] Nr. 100133, 22 S., 4 B, 5 T, zahlr. Q, Anhang. - Online unter: www.science-
direct.com/journal/journal-of-urban-mobility

Der Artikel leistet einen Beitrag zur Debatte Gber ,Mobility as a Service” (Maa$S), indem er vier plausible Sze-
narien fir dessen Entwicklung in Europa bis zum Jahr 2030 vorstellt. Im Gegensatz zu frilheren Szenariostu-
dien, die sich oft auf Sekundarforschung stiitzten oder sich auf enge Kontexte konzentrierten, wendet diese
Studie eine Co-Design-Methodik an, an der interdisziplinare Experten aus dem o6ffentlichen und privaten Sek-
tor aus ganz Europa beteiligt waren. Ihre Perspektiven flossen wahrend des gesamten Prozesses ein, von der
Ermittlung zentraler Unsicherheiten bis hin zur Erstellung der Szenariobeschreibungen. Dieser Ansatz er-
moglicht ein umfassendes Verstandnis der Herausforderungen und Chancen, die die Zukunft von Maa$S pra-
gen. Die vier daraus resultierenden Szenarien (,Mobility Walled Garden”, ..Open Data Power in Standby”,
.Everyone on Their Own” und ,Open Ecosystem”) spiegeln wider, wie unterschiedliche Konfigurationen von
Marktwettbewerb und API-Offenheit den Entwicklungsverlauf von Maa$S beeinflussen. Wahrend offene Stan-
dards und Interoperabilitat als zentrale Wegbereiter hervortreten, hangt ihre Wirkung vom Vorhandensein
einer unterstiitzenden Governance und institutioneller Koordination ab. Ungleichgewichte, wie beispielsweise
strenge Datenrahmenbedingungen ohne Marktvielfalt oder offener Wettbewerb mit fragmentierten und
schlecht koordinierten Diensten, konnen die langfristige Systemresilienz schwachen. Der Szenario-Rahmen
bietet eine strukturierte Perspektive, um diese Spannungen zu antizipieren und strategische Entscheidungen
bei der MaaS-Entwicklung einzuleiten.
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5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

A. Kramer, C. Kramer

Nutzer und Nutzen des Deutschlandtickets: Konzeptionelle Uberlegungen zu unterschiedlichen Nutzendi-
mensionen auf Basis einer empirischen Studie

Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 95 (2026] Nr. 1, 5. 63-98, 5 B, 4 T, zahlr. Q

Das Deutschlandticket (DT) stellt eine sozio-konomische Innovation dar, die den OPNV-Markt neu struktu-
riert und soziale Teilhabe fordert. Basierend auf einer empirischen Studie vom April 2025 untersucht dieses
Paper den Nutzen des Tickets jenseits seiner unmittelbaren Besitzer. Die Analyse zeigt, dass ein bisher wenig
diskutierter Nutzenaspekt im symbolischen und kollektiven Wert des Tickets liegt, der deutlich Gber der indi-
viduellen Kostenersparnis liegt. Der ,,Non-Use-Value”, also der Wert des Tickets fiir Personen, die es nicht
nutzen, ist signifikant und Ubersteigt die staatlichen Subventionen. Die Untersuchung betrachtet dazu drei
Kundensegmente: Aktuelle Besitzer des DT (19 %), Personen, die das DT friher schon mindestens einmal
besessen haben (14 %) und Nicht-Besitzer des Tickets (67 %); sie beschreibt diese Gruppen und zeigt deren
Erfahrungen mit sowie Erwartungen an das DT. Die Quantifizierung des Nutzens erfolgt Uber die individuelle
Zahlungsbereitschaft, erganzt durch eine qualitative Analyse. Die Ergebnisse unterstreichen nicht nur eine
breite Akzeptanz des DT in der Gesellschaft, sondern auch den berwiegenden (und parteilibergreifenden)
Wunsch, das DT deutlich giinstiger anzubieten als bisher.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Kramer, G. Wilger, A. Korbutt
Ansatze zur Weiterentwicklung des Deutschlandtickets: Analysen, Konzepte und erste Bewertungen
Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, S. 38-45, 5 B, 24 Q

Die neuen Finanzierungsbedingungen des Deutschlandtickets (DT) zwingen Verkehrsunternehmen dazu, be-
stehende Absatzpotenziale zu bestimmen und konsequent auszuschopfen. Mittels unterschiedlicher Analyse-
verfahren werden die Absatzpotenziale fiir das DT berechnet, wobei groflere Bestandseffekte durch eine Fle-
xibilisierung der Tarifkonditionen, durch eine kostenlose Kindermitnahme und durch ein preisglinstiges Se-
niorenticket wirtschaftlich erschliebar sind und bestehende bzw. geplante Aktivitaten im Bereich DT Jobti-
ckets erganzen. Insgesamt erscheint es moglich, nicht nur den Bestand des DT um 3-4 Mio. Tickets zu erho-
hen, sondern auch die Einnahmensituation der Unternehmen zu verbessern.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Scheiner, G. Mattioli, J. Albrecht, M. Cremer-Schulte, E. Heinen, T. Klinger
9-Euro-Ticket und D-Ticket als Game Changer im 0V?
Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, 5. 30-37, 14 B, 2 T, zahlr. Q

Der Beitrag nutzt Daten einer Panelbefragung im Ruhrgebiet, um die Entwicklung des Zeitkartenbesitzes, der
Verkehrsmittelnutzung und ausgewahlter verkehrspolitischer Meinungen von 2022 bis 2025, also seit kurz vor
der Einfiihrung des 9-Euro-Tickets, zu untersuchen. Dabei wird auch nach Neukunden, Stammkunden, Nicht-
Kunden und ,Schnupperkunden” des 9-Euro-Tickets differenziert. Die Ergebnisse zeigen einen deutlichen
Anstieg des Zeitkartenbesitzes, eine hohe und seit der Einfliihrung des DT noch zunehmende Unterstiitzung
fir das Angebot, aber kaum Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung. Demnach scheint die Zunahme des
Ticketbesitzes im Gesamtbild eher auf Kannibalisierungseffekte als auf Verkehrsverlagerung zuriickzufiihren
zu sein. Dies verdeckt allerdings die gegenldufigen Tendenzen zwischen Neukunden (zunehmende OPNV-
Nutzung) und Stammkunden (abnehmende OPNV-Nutzung). Das 9-Euro-Ticket (9ET) wurde als ,das bisher
grofte Feldexperiment im Mobilitatsbereich™ beschrieben. In der Tat war es das, indem es ebenso radikal die
Nutzerkosten senkte, wie es die Nutzung des OPNV vereinfachte. Nach einigem politischen Zaudern fand das
9ET seine Fortsetzung im Deutschlandticket (DT), das zum 1. Mai 2023 zum Preis von 49 Euro pro Monat ein-
gefiihrt wurde (seit 2026: 63 Euro). Im Mittelpunkt einer breiten offentlichen Diskussion steht dabei - erstens
- die Frage, ob die Preisreduzierung eher zur Verlagerung von Mobilitit auf den OPNV oder zu neu induziertem
zusatzlichen Verkehr gefiihrt hat.
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5.5 Radverkehr, Radwege

B. Dadashova, K. Dixon, 0. Gurbuz, R. Dzinyela,M. Hintze, ,K. Sawyer, B. Schultheiss, D. Passmore, J. Chrzan,
C. Monsere, S. Kothuri, N. McNeil, R. Sanders, J. Schoner

Gestaltungsmerkmale von Radwegen: Ein Leitfaden
[Orig. engl.: On-street bicycle facility design features: a guide/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2025, 58 S., 31 B, 3 T, zahlr. Q, INCHRP Research
Report 1136). - ISBN 978-0-309-73298-0.- Online unter: https://www.nationalacademies.org/publica-
tions/28853

Separate Fahrradspuren auf der Fahrbahn kommen immer haufiger zum Einsatz. Viele staatliche Verkehrs-
behérden (DOTs) und lokale Behérden haben diese eingerichtet, um Sicherheitsbedenken auszurdumen und
das Radfahren zu fordern. Es bestand Forschungsbedarf, um den staatlichen Verkehrsbehorden detaillierte
Informationen Uber die zu erwartenden Sicherheitsvorteile der Gestaltungsmerkmale von Fahrradwegen in



verschiedenen Kontexten, die Wechselwirkungen zwischen diesen Merkmalen sowie das Risiko von Fahrrad-
unfillen auf der Fahrbahn (auBerhalb von Kreuzungen) zu liefern.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)

K. Fujiwara, Y. Ogawa, Z.B.A. Gani, M. Chikaraishi

Videobasierte Analyse der Befahrbarkeit und Sicherheit von speziellen Fahrradwegen: Erkenntnisse aus
Fukuyama, Japan

[Orig. engl.: Video-based analysis of the rideability and safety of dedicated bicycle lanes: evidence from Fuku-
yama, Japan]

Springer Nature: International Journal of Intelligent Transportation Systems Research 24 [2026), S. 154-166,
13 B, 4T, zahlr. Q. - Online unter: https.//link.springer.com/journal/13177

Um Konflikte zwischen Fuf3- und Radverkehr zu verringern und eine sichere und komfortable Mobilitat sowohl
fir Menschen zu Fuf} als auch auf dem Fahrrad zu gewahrleisten, ist der Ausbau ausgewiesener Radwege von
entscheidender Bedeutung. Im Vergleich zu vielen europaischen Stadten sind japanische Straflen jedoch oft
schmaler, was die Zuweisung von eigenem Raum fiir Fahrrader erschwert. Um der Einrichtung spezieller
Fahrradwege effektiv Prioritat einzuraumen, ist ein tiefgreifendes Verstandnis der tatsachlichen Nutzungs-
muster im Straf3enverkehr erforderlich. Die Studie liefert eine quantitative Bewertung dariber, wie sich die
raumliche Trennung - umgesetzt durch die Einrichtung spezieller Fahrradwege, basierend auf einer Bildan-
alyse, auf die Sicherheit und die Fahrbarkeit fir Radfahrer und Radfahrerinnen auswirkt. Die Analyse nutzt
Kameradaten, die in der Stadt Fukuyama gesammelt wurden, wobei der Schwerpunkt auf speziellen Fahrrad-
wegen vor und nach der Einrichtung liegt. Die Ergebnisse zeigen, dass die Einfihrung von Radwegen zwar den
verfligbaren Platz verringerte und in der Folge die Fahrradgeschwindigkeiten senkte (d. h. die Befahrbarkeit
nicht verbesserte), die physische Trennung zwischen Fahrrad- und Fu3gangerbereichen jedoch die Interakti-
onen zwischen Fuf3- und Radverkehr deutlich reduzierte, was zu einer erhohten Sicherheit fihrte. Obwohl
keine Verbesserung der Befahrbarkeit beobachtet wurde, legt die Studie daher nahe, dass die Einrichtung
spezieller Radwege positive Auswirkungen auf die Sicherheit hat, und spricht fir deren strategische Umset-
zung.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
11.9 Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

Bericht zum Monitoringprojekt: Instandsetzungsmafinahmen von Radwegen mit Schaden durch Baumwur-
zeleinwuchs

Kiel: Landesbetrieb fir Strallenbau und Verkehr Schleswig Holstein (LBV.SHJ, 2025, 97 S. zahlr. B, T, Q. -
Online: https.//www.schleswig-holstein.de/mm/downloads/L BVSH/Aufgaben/Radverkehr/Monitoring_
Bericht Wurzelaufbrueche Radwege.pdf

In Schleswig-Holstein pragen alte Baumbestande und charakteristische Knicks das Landschaftsbild. Infolge-
dessen treten bei Radwegen insbesondere Wurzeleinwiichse als haufiges Schadensbild auf. Sie beeintrachti-
gen den Fahrkomfort sowie die Verkehrssicherheit der Radfahrenden teilweise erheblich. Die derzeit gelten-
den Bauweisen gemaf der ,Richtlinien fir den standardisierten Oberbau von Verkehrsflachen” (RSt0 12/24;
FGSV, 2024) bieten bislang keine zufriedenstellenden Losungen fir das Problem von Wurzeleinwiichsen in
Radwegen. Die Problematik des Wurzelaufbruchs ist eine fachlich anspruchsvolle Schnittstelle zwischen Bau-
technik und Baumschutz. Die Instandhaltung wurzelgeschadigter Radwege ist nicht nur kostenintensiv, son-
dern auch technisch anspruchsvoll. Das Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Touris-
mus des Landes Schleswig-Holstein [MWVATT] initiierte 2021 die Griindung der Arbeitsgemeinschaft (AG Wur-
zelaufbriiche). Der Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr (LBV.SH) wurde beauftragt, Pilotprojekte zu reali-
sieren. Ziel war auch, neue Sanierungsverfahren fiir Wurzelaufbruchsschaden unter realen Bedingungen zu
erproben. Fir die ausfiihrliche Dokumentation und Darstellung der Ergebnisse hat der LBV.SH den ADFC
Schleswig-Holstein beauftragt, bei der Erstellung, Vorbereitung und Auswertung erster Ergebnisse des tber



die Projektzeit hinaus weiterzufihrenden, Monitoringverfahrens zu unterstitzen. Im Rahmen des Projekts
wurde deutlich, dass die bislang angewandten Bauweisen im Radwegebau keine dauerhafte Losung gegen
das wiederkehrende Problem von Wurzelaufbriichen darstellen. Die Ursachen sind komplex und erfordern
eine differenzierte Betrachtung. Inshesondere ist zwischen Neubaumafinahmen und der Erneuerung beste-
hender Radwege zu unterscheiden, da die baulichen, botanischen und bodenklimatischen Ausgangsbedingun-
gen grundlegend verschieden sind. Ein reiner Oberflachenersatz ohne gleichzeitige Beriicksichtigung des
Wurzelraums und der bodenklimatischen Bedingungen greift zu kurz. Die bisherigen Erfahrungen zeigen,
dass Kombinationslosungen, etwa aus Wurzelumbettung, luftfiihrender Tragschichten und Gberspannenden
Elemente die grofiten Erfolgsaussichten bieten. Ziel ist eine Planung, die die Baume integriert, statt ihnen
entgegenzuwirken. Das bedeutet auch, dass bei Neupflanzungen ausreichende Abstande zur befestigten Fla-
che und eine standortgerechte Auswahl und Pflege der Baume von Anfang an beriicksichtigt werden sollten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

S.L. Griner, V. Blees, C. Rutka
Mit zielgerichteten Innovationen zuriick in die Spur: Das meinRad-System der Mainzer Mobilitat
Strallenverkehrstechnik 70 [2026) Nr. 4, S. 256-264, 11 B, 4 T, zahlr. Q

Als eine der ersten Stadte in Deutschland hat die Stadt Mainz bereits 2012 ein Fahrradvermietsystem, ,mein-
Rad”, eingefiihrt. Nach gut zehnjahriger Betriebszeit ergab sich fir den Anbieter, die Mainzer Verkehrsgesell-
schaft, die Erfordernis, das Angebot weiterzuentwickeln und zu modernisieren. Anlasslich der Modernisierung
wurden durch die Hochschule RheinMain mit einem Multi-Methoden-Ansatz eine Evaluation der Systemmo-
dernisierung und Analysen zu Potenzialen fiir einen Nachfragezuwachs durchgefiihrt. Die Analysen zeigen,
dass die Systemmodernisierung von den meinRad-Nutzenden ausgesprochen positivaufgenommen wird. Die
eingefiihrten Innovationen wie ein neues Schlosssystem und eine zeitgemafere App haben zusammen mit
dem Ausbau des Fahrradangebots nach jahrelangen Nutzungsriickgangen zu einem deutlichen Nachfragezu-
wachs gefiihrt. Die Weiterentwicklungen bauen zugleich maf3gebende Nutzungshemmnisse bei bisherigen
Nicht-Nutzenden der Mietrader ab und sind so in der Lage, neue Kundenpotenziale zu erschlieflen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.8  Beleuchtung

R. Urban, S. Gotz, L. Weitze
Bedarfsgerechte Beleuchtung von Radverkehrswegen zur Verbindung landlicher Raume
Internationales Verkehrswesen 78 (2026) Nr. 1, 5. 10-16, 4 B, zahlr. Q

Im Rahmen der Studie werden die Auswirkungen adaptiver Beleuchtungskonzepte von Radverkehrswegen im
landlichen Raum untersucht. Hierfiir wird das Sicherheitsgefiihl der Radwegnutzenden und deren Einstellung
zur Reduktion von Lichtverschmutzung erhoben. Zur Minimierung okologischer Folgen kiinstlichen Lichts
konnen Straflenleuchten mit Photovoltaik und Bewegungsmeldern bedarfsgerecht betrieben werden. Die Er-
gebnisse zeigen, dass adaptive Beleuchtung das Sicherheitsempfinden aller Befragten verstarkt. Nur eine
Minderheit stellt die Reduktion von Lichtverschmutzung tber das eigene Sicherheitsgefiihl. Die Relevanz des
Radverkehrs wird in unserer Gesellschaft immer starker wahrgenommen. In Deutschland besitzen statistisch
gesehen fast Alle ein Fahrrad (72 Mio.) und die Verbreitung des Pedelecs (4 Mio.) nimmt stetig zu. Das Fahrrad
stellt fur viele Personen eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr dar, um kurze und
auch langere Strecken damit zuriickzulegen und ihr Autonomieerleben zu starken. Durch das Pedelec bzw.
das E-Bike ist es nun auch u. A. alteren, unsportlicheren und komfortorientierten Menschen maglich, sich
aktiv und nachhaltig von A nach B zu bewegen. Damit lassen sich auch Pendelstrome im landlichen Raum neu
denken. Aus diesem Grund werden zunehmend sichere Radverkehrswege zur Verbindung landlicher Rdume
benotigt. Der Bau bzw. Ausbau von Radwegen erfordert die Bericksichtigung zahlreicher Vorgaben. Zur si-
cheren Benutzung ist beispielsweise ein Mindestmaf} an Ausstattung erforderlich. Auch das Thema Beleuch-
tung ist ein relevanter Aspekt.
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5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

Leitfaden zur Breite von FuBwegen
[Orig. niederl.: Leidraad breedte van voetpaden/

Ede, NL: CROW, 2026, 24 S., zahlr. B, T, Q. - Online unter: https://www.crow.nl/kennisproducten/leidraad-
breedte-van-voetpaden/

Wie breit muss ein FuBBweg sein? Es scheint eine einfache Frage zu sein, doch viele Gemeinden tun sich in der
Praxis damit schwer. In den CROW-Publikationen ,Ontwerpwijzer voetgangers” (Gestaltungsleitfaden fiir
FuBganger), . Leidraad Toegankelijkheid” (Leitfaden zur Barrierefreiheit) und im ASVV 2021 finden sich dies-
beziiglich Empfehlungen, die von den Gemeinden jedoch nicht immer umgesetzt werden. Allerdings widmen
sie dem Fuflverkehr zunehmend mehr Aufmerksamkeit. Wer gehort alles zu dieser Gruppe? Alle Verkehrs-
teilnehmer und -teilnehmerinnen die kein Fahrzeug fiihren. Jemand mit einem Rollator, im Rollstuhl, auf
Inlineskates, Rollschuhen, einem Skateboard oder mit einem anderen Hilfsmittel gehort ebenfalls dazu. Wer
ein Elektromobil oder ein Behindertenfahrzeug nutzt und sich auf dem Biirgersteig oder FuBweg befindet oder
von einem Birgersteig oder FuBweg auf den anderen wechselt, gilt als FuBganger und FuB3gangerin. Diese
Publikation bietet Gemeinden Empfehlungen fiir den erforderlichen Platzbedarf von FuBwegen.
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5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
D. Krajzewicz, C. Nobis, I. Seiffert, D. Obersteller, H. Marquart

Weiterentwicklung von Nachhaltigkeitsindikatoren im Personenverkehr: FuBlverkehr, Erreichbarkeit und
Suffizienz; (Abschlussbericht, Forschungskennzahl 3722 12 101 0)

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt (UBA), 2026, 166 S., zahlr. B, Q ([Texte 11/2026). - Online unter :
https.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Obwohl jeder Weg zu Fuf} beginnt, wird der FuBverkehr in Erhebungen systematisch untererfasst und bleibt
in der Verkehrsplanung oft eine ,unbekannte GréBe”. Die Studie im Auftrag des UBA widmet sich dieser Liicke.
Das Institut fiir Verkehrsforschung des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt (DLR) hat sich deshalb
im Projekt ,Weiterentwicklung von Nachhaltigkeitsindikatoren im Personenverkehr: FuB3verkehr, Erreichbar-
keit und Suffizienz” intensiv mit der Bedeutung des ZufuBgehens befasst. Die Studie widmet sich dem ZufuB3-
gehen unter Berlcksichtigung von drei Aspekten: (1) die Untererfassung des ZufuBgehens in Mobilitatsbefra-
gungen, (2) die Bemessung fuBlaufiger Erreichbarkeit und (3) das ZufuBgehen aus dem Blickwinkel der Suffi-
zienz. Im ersten Teil der Studie wird analysiert, warum das Zufufigehen in vielen Erhebungen unvollstandig
erfasst wird. Der zweite Teil der Studie befasst sich mit Erreichbarkeitsmafien, die fiir ausgewahlte Infra-
strukturen (Kindertagesstatten, Schulen, Apotheken sowie Lebensmittelhdndler) deutschlandweit berechnet
wurden. Diese Infrastrukturen dienen als Beispiele fir alltagliche Ziele, deren fuBlaufige Erreichbarkeit fla-
chendeckend gewahrleistet sein sollte. Neben der Zugangszeit zur jeweils nachsten Einrichtung wurde fir
jedes Gebaude in Deutschland auch die Anzahl erreichbarer Ziele innerhalb von 30 Minuten als Kumulation-
sindikator berechnet. Im dritten Teil der Studie werden Indikatoren analysiert, welche zur Beschreibung mo-
bilitditsbezogener Suffizienz, das heif3t einer Anderung des Mobilitdtsverhaltens zugunsten einer nachhaltigen
Lebensweise, herangezogen werden konnen. Zwei der Indikatoren - die Pkw-Dichte und der Zugang zum of-
fentlichen Verkehr - wurden vertieft betrachtet und als Suffizienzindikatoren empfohlen.
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5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)

H. Brown, P. Edara, C. Sun, Z. Qing, D. Biscan, A. Rosepiler, E. Donley

MaBnahmen zur Verbesserung der FuBBgangersicherheit durch die Verkehrsbehorden der Bundesstaaten
[Orig. engl.: Pedestrian safety enhancements by state DOTs]

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2026, 240 S., zahlr. B, T, Q, Anhang INCHRP Syn-
thesis of highway practice Nr. 662). - ISBN 0-309-60366-8. - Online unter: https://www.nationalacade-
mies.org/publications/29372



Die Sicherheit von Fufigangern ist in den Vereinigten Staaten aufgrund eines deutlichen Anstiegs der Zahl der
Todesfalle und Verletzungen unter Fufigangerinnen und Fufigangern zu einem immer gréf3eren Anliegen ge-
worden. Um die Sicherheit von Menschen zu Fuf3 zu verbessern, haben die Verkehrsbehorden der Bundes-
staaten (DOTs) verschiedene MaBBnahmen umgesetzt, darunter die Modernisierung der Infrastruktur, die In-
tegration neuer Technologien und Aufklarungskampagnen fiir die Offentlichkeit. Bei der Umsetzung dieser
Sicherheitsmaf3nahmen stehen die staatlichen Verkehrsbehorden vor Herausforderungen, wie unterschiedli-
chen Gebieten und Einrichtungen, der Beriicksichtigung von Personen aller Altersgruppen und Fahigkeiten
sowie der Entwicklung vollstandiger, fuBgangerfreundlicher Verkehrsnetze. Es besteht Bedarf an einer Uber-
prifung der Praktiken der Verkehrsbehdrden hinsichtlich der Verbesserung der Sicherheit des FuBverkehrs.
Ziel der Auswertung war es, die Praktiken der staatlichen Verkehrsbehorden hinsichtlich der Verbesserung
der FuBlgangersicherheit zu berprifen und zu dokumentieren. Der Umfang der Auswertung umfasste ver-
schiedene Themen, wie z. B. Infrastrukturverbesserungen, Einsatz von Technologie, Aufklarungskampagnen,
Bildungsinitiativen, Geschwindigkeitsmanagement, Safe-System-Ansatz, Kooperationen und Partnerschaften
sowie der Bewertung von Mafinahmen zur Sicherheit des Fuflverkehrs.

82807
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

H. Ballasus, T. Astor, B. Bauch-Bolze, A. Brauer, D. Eichenberg, H. Kollai, R. Kramer, C. Lachmann, M. Ludwig,
A. Miller, D. Pfeiffer, S. Preuschmann, M. Piitsch, R. Rhein, M. Roscher, K. Stolberg, T. Warnk, L. Weif}

Koordination eines bundesweiten lebensraumiibergreifenden Biodiversitatsmonitorings - Aufgaben und
Rolle des Monitoringzentrums

Natur und Landschaft 101 [2026] Nr. 3/4, S. 170-179, 2 B, zahlr. Q

Um wirksame Maf3nahmen fir die Erhaltung und Forderung der Biodiversitat entwickeln zu konnen, ist ein
fundiertes Biodiversitdtsmonitoring unerlésslich. Das Nationale Monitoringzentrum zur Biodiversitat (Moni-
toringzentrum) koordiniert das bundesweite Monitoring ressortiibergreifend, erschliet Synergien und ver-
bessert die Integration der Monitoringaktivitaten. Es erarbeitet ein Gesamtkonzept fiir ein bundesweites le-
bensraumibergreifendes Biodiversitatsmonitoring basierend auf ibergeordneten Zielen, die gemeinsam mit
der Monitoringgemeinschaft entwickelt wurden. Angestrebt wird die Verbesserung der Datengrundlage fir
fundierte Entscheidungen im Naturschutz und in der biodiversitatsbezogenen Umweltpolitik. Zustand und
Entwicklung der Biodiversitat sollen auf allen Ebenen umfassend erfasst werden, das Verstandnis der Ursa-
chen des Biodiversitatswandels soll verbessert und die Zielerreichung biodiversitatsfordernder Strategien so-
wie die Folgen von Biodiversitatsveranderungen sollen Gberwacht werden. Zur Erreichung dieser Ziele wird
das Monitoringzentrum die Monitoringgemeinschaft bei der Verbesserung des Datenmanagements unterstiit-
zen und die Verfligbarkeit von Daten zu Einflussgroflen der Biodiversitat verbessern. Es koordiniert die Ent-
wicklung neuer Monitoringprogramme, z. B. eines Monitorings der Bodenbiodiversitat, und unterstiitzt deren
Umsetzung, um bestehende Liicken im bundesweiten Monitoring zu schlieflen. Das Zentrum fordert den Aus-
tausch zwischen Praxis und Forschung und entwickelt ein Informations- und Vernetzungsportal, das Informa-
tionen zu Biodiversitat, Erfassungs- und Auswertungsmethoden und verfligbaren Monitoringdaten biindelt.
International engagiert sich das Zentrum in der Harmonisierung europaischer Monitoringansatze. Es kofinan-
ziert Monitoringprogramme der Bundeslander und fordert Leuchtturmprojekte sowie Forschungsvorhaben
zu innovativen Technologien und Citizen Science.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

W. Zighart, D. Eichenberg, R. Droschmeister, J. Krause, M. Ludwig, J. Moennich, M. Schafer, K. Stolberg, L.
Weil3

Bundesweites Biodiversititsmonitoring an Land und im Meer: ein Uberblick mit Beispielen aus dem Natur-
schutz

Natur und Landschaft 101 [2026] Nr. 3/4, S. 102-114, 3B, 1T, zahlr. Q

Die biologische Vielfalt zu erhalten, erfordert verlassliche Informationen Gber ihren Zustand, ihre Verande-
rungen und die auf sie wirkenden EinflussgréBen. Das bundesweite Biodiversitatsmonitoring umfasst in
Deutschland alle Programme, die biologische Vielfalt systematisch und langfristig erfassen, und bildet die



Grundlage fir Bewertungen, Handlungsempfehlungen und politische Entscheidungen. Der Beitrag gibt einen
Uberblick iiber die rechtlichen und organisatorischen Grundlagen des bundesweiten Biodiversitidtsmonito-
rings sowie Uber zentrale Programme und Akteure. Anhand von Beispielen aus dem naturschutzbezogenen
Monitoring werden Arbeitsweisen und Ergebnisse illustriert. Dargestellt werden aktuelle Ansatze zur metho-
dischen Harmonisierung, Nutzung gemeinsamer Flachenkulissen und Integration neuer Technologien, die
Synergien, Effizienz und Auswertungsmaglichkeiten im Monitoring verbessern. Abschlielend werden aktuelle
Herausforderungen und Perspektiven bei der Weiterentwicklung des bundesweiten Biodiversitatsmonitorings
aufgezeigt, einschliefilich der koordinierenden Rolle des Monitoringzentrums. Als zentrale Voraussetzungen
fur die zuklnftige Weiterentwicklung werden insbesondere eine verbesserte Erfassung von Einflussgréfen (z.
B. Klimawandel, Landnutzungen und Immissionen), interoperable Dateninfrastrukturen und eine verlassliche,
langfristige Finanzierung hervorgehoben.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
5.20 Flurbereinigung

H. Arft, M. Zunke

Wie macht die Flurbereinigung in Brandenburg Flachen fiir den Naturschutz und die Landschaftspflege be-
weglich?

Strallenverkehrstechnik 70 (2026] Nr. 4, S. 248-255, 17 B

Wie kann die Flurneuordnung dazu beitragen, Flachen fiir den Naturschutz und die Landschaftspflege zu mo-
bilisieren? Dieser Beitrag untersucht die Rolle von Flurneuordnungsverfahren im Land Brandenburg, wobei
ein besonderes Augenmerk auf der praktischen Arbeit des Verbandes fiir Landentwicklung und Flurneuord-
nung Brandenburg (VLF) als Dienstleister fir die Teilnehmergemeinschaften liegt. Das Brandenburger Ver-
waltungsmodell weist den Teilnehmergemeinschaften umfassende Verantwortlichkeiten zu. Diese fungieren
als Trager der Flurneuordnung und werden vom VLF als gesetzlich beauftragte Fachbehdrde unterstiitzt. Uber
das traditionelle Ziel der Verbesserung der Agrarstruktur hinaus dient die Flurneuordnung zunehmend als
flexibles Instrument fiir den Natur- und Umweltschutz. Der Text skizziert den Doppelcharakter der Flurneu-
ordnung - Rechtliche Neuordnung: Die Neuordnung der Eigentumsverhaltnisse durch die Neuzuteilung von
Grundstiicken - Tatsachliche Umsetzung: Die Realisierung von Ma3nahmen durch die Teilnehmergemein-
schaft Giber den Wege- und Gewasserplan. Anhand praktischer Beispiele - darunter die Moor-Wiedervernas-
sung in der ,,GroBen Grabenniederung”, die Renaturierung von FlieBgewassern sowie die Anlage von Baum-
reihen und Alleen - zeigt der Beitrag auf, wie durch gezielte Eigentumsregelung 6ffentliche Flachen in 6kolo-
gisch sensiblen Kernbereichen konzentriert werden konnen. Dies ermdglicht freiwillige und lokal getragene
NaturschutzmaBnahmen. Der rechtliche Rahmen nach dem Flurbereinigungsgesetz (FlurbG) und dem Bran-
denburgischen Landentwicklungsgesetz bietet eigenstandige Mdéglichkeiten der Teilnehmergemeinschaften
fur die Landschaftsgestaltung. Unterstitzt wird dies durch Instrumente wie ,,Neugestaltungsgrundséatze” und
.Wege- und Gewasserplan”. Die Ergebnisse zeigen, dass die Flurneuordnung in Brandenburg als effektives
und anpassungsfahiges Werkzeug fungiert, um Naturschutz und Landschaftspflege in landliche Entwick-
lungsprozesse zu integrieren. lhr okologisches Potenzial hangt jedoch stark vom Engagement der lokalen
Akteure ab und ist noch langst nicht ausgeschdpft.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten) )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

K. Conrad, F. Hoepner, J. Polivka, A. Sofker-Rieniets
Gebaude und Freiraum: Nutzungskonflikte zwischen Parkdruck und Wohnumfeld

Dortmund: ILS, Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH, 2025, 12 S., zahlr. B, Q [ILS-
Trends 2026, H. 1). - Online unter: https.//www.ils-forschung.de/wissenstransfer/ils-publikationen/ils-
trends/

Die Schaffung von Wohnraum zahlt zu den zentralen gesellschaftlichen Aufgaben. Dabei geht es nicht allein
um die quantitative Bereitstellung, sondern auch um die Qualitat der Wohnungen und ihrer Freirdume. An
private  Wohngrundstiicke werden vielfaltige Nutzungsanspriiche gestellt: Wohnen, Erholung und



Freizeitgestaltung, Raum fiir das Spielen von Kindern, aber zugleich auch fiir ErschlieBung, Stellplatze fir
Pkw und Fahrrader sowie Anforderungen an Sicherheit, Orientierung und technische Infrastruktur. Diese fiih-
ren haufig zu Flachen- und Nutzungskonflikten. Das Projekt ,,Nutzungskonflikt zwischen Parkdruck und Woh-
numfeld”, das vom ILS interdisziplinar in Kooperation mit dem Lehrstuhl fir Stadtebau der RWTH Aachen fir
das Ministerium fiir Heimat, Kommunales, Bau und Digitalisierung des Landes Nordrhein-Westfalen [MHKBD)
bearbeitet wurde, nahm sich die benannten Flachenkonkurrenzen zum Anlass und entwickelte auf Basis ver-
schiedener Arbeitsbausteine konkrete Losungsvorschlage mit einem Schwerpunkt auf den Nutzungskonflikt
zwischen der Schaffung von Pkw-Stellplatzen, Haus- und Feuerwehrzuwegen, privaten Auflenraumen und
qualitatvoller Griingestaltung. Dieses ILSTRENDS zeigt innovative Losungen fiir einen qualitatvollen Umgang
mit Freiflachen und gibt Empfehlungen an einen zukunftsorientierten, flachensparenden und klimaresilienten
Wohnungsbau.

82811

5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

A. Comi, E.A. Atumo

Datengestiitzte Methode zur Ermittlung von Parkplatzen fiir Vehicle-to-Grid-Anwendungen in stadtischen
Gebieten
[Orig. engl.: Data-driven methodology for identifying vehicle-to-grid parking regions in urban areas)

Journal of Urban Mobility 8 (2025] Nr. 100161, 11 S., 4 B, 6 T, zahlr. Q. - Online unter: www.sciencedi-
rect.com/journal/journal-of-urban-mobility

Der Wandel der Mobilitat hin zur Elektromobilitat fiihrte zu einem rasanten Anstieg der Zahl der Elektrofahr-
zeuge (EVs) und zu einem Ungleichgewicht zwischen Stromnachfrage und -angebot. Die Vehicle-to-Grid-Tech-
nologie (V2G) bietet die Méglichkeit, den Energieverbrauch durch die Integration von EVs und dem Stromnetz
auszugleichen und zu optimieren. lhre Umsetzung erfordert jedoch ein Verstandnis der raumlichen und zeit-
lichen Muster der Nachfrage sowie der Aggregation von EVs. Vor diesem Hintergrund entwickelt die Studie
eine mehrstufige Methodik, die einen datengesteuerten Ansatz zur ldentifizierung potenzieller V2G-Parkzo-
nen umsetzt und ein lokalisiertes Poisson-Modell zur Charakterisierung der Einflussfaktoren auf die Park-
dauer entwickelt. Anhand eines realen Szenarios und anhand aggregierter Parkmerkmale unter Verwendung
von Floating-Car-Daten (FCD) wird eine potenzielle Region fiir V2G identifiziert. Die Charakterisierung zeigt
im Durchschnitt, dass eine unitare Zunahme der Gebaudeflache, der Beviolkerung und der Flache bestehender
Parkplatze einen positiven, aber nicht signifikanten Effekt auf die erwartete Parkdauer mit sich bringt. Ebenso
zeigt sich, dass eine Verlangerung der Parkdauer mit der Anzahl von: Gastronomie-, Unterhaltungs- und Gast-
ronomiebetrieben; Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Finanzzentren; Bildungs-, Wissenschafts- und For-
schungszentren zusammenhangt. Andererseits wird festgestellt, dass die Straflendichte sowie eine hohere
Anzahl an kulturellen Einrichtungen, Gemeinschaftseinrichtungen und medizinischen Einrichtungen die ag-
gregierte Parkdauer verringern. Insgesamt dirften die Ergebnisse eine wertvolle Ressource fiir die Planung
der Parkinfrastruktur darstellen und einen Beitrag zur noch sparlichen Literatur ber die V2G-Fahrzeugag-
gregation leisten.



Straflenverkehrstechnik

82812

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7  Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung])

M. Usuki, S. Yasuda, T. Fuse,H. Seya

Ermittlung von Ursachen fiir Verkehrsstaus durch die Modellierung der Ausbreitungsdynamik in StraBen-
netzen mittels gerichteter Graphen: Eine Simulationsstudie

[Orig. engl.: Detecting traffic congestion sources through directed-graph modeling of propagation dynamics
in road networks: A simulation study/

Springer Nature: International Journal of Intelligent Transportation Systems Research 24 [2026), S. 205-215,
9B, 3T, 13 Q. - Online unter: https.//link.springer.com/journal/13177

Die Ermittlung der Ursachen von Verkehrsstaus ist fir deren wirksame Bekampfung von entscheidender Be-
deutung. In dieser Studie wurde die in friheren Arbeiten vorgestellte Methode zur Ermittlung von Stauursa-
chen mittels Verkehrssimulation einer griindlichen Bewertung unterzogen. Da die tatsachlichen Standorte
der Stauursachen in realen Daten nicht beobachtet werden kénnen, waren frihere empirische Bewertungen
der Methode unvollstandig. Darliber hinaus wurde bei der Methode zwar aufgrund ihrer Verfiligbarkeit die
Durchschnittsgeschwindigkeit als Eingangsgrof3e verwendet, doch ist die Durchschnittsgeschwindigkeit ein
weniger umfassender Verkehrsindikator als die Verkehrsdichte. Dies wirft Bedenken hinsichtlich der prakti-
schen Zuverlassigkeit der Methode auf. Im Gegensatz dazu ermdglicht die Verkehrssimulation sowohl die ge-
zielte Erzeugung von Staus an bestimmten Streckenabschnitten als auch die einfache Erfassung der Ver-
kehrsdichte und der Durchschnittsgeschwindigkeit tber alle Stralenabschnitte hinweg und bietet somit eine
geeignete Testumgebung fur eine grindliche Validierung. Die experimentellen Ergebnisse zeigen, dass die
Methode die tatsachlichen Stauursachen genau identifizieren kann, unabhangig davon, ob die Verkehrsdichte
oder die Durchschnittsgeschwindigkeit als Eingangsgrof3e verwendet wird.

82813
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
H. Brown, P. Edara, L. Zhang, Z. Qing, M. Valentine, K. Schenk, E. Anthony

Koordination des Programms zur Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit und der Aktivitaten der
Verkehrsamter
[Orig. engl.: Coordination of highway safety improvement program and highway safety office activities/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2026, 188 S., zahlr. B, T, Q, Anhang INCHRP Syn-
thesis of highway practice Nr. 661). - ISBN 978-0-309-378-2. - Online unter: https.//www.nationalacade-
mies.org/publications/29375

Die Koordinierung der Aktivitaten im Rahmen des Programms zur Verbesserung der Straflenverkehrssicher-
heit und der StraBenverkehrssicherheitsamter (HSOs) gibt einen Uberblick iiber die gdngige Praxis der staat-
lichen Verkehrsbehorden (DOTs) hinsichtlich der Art und Weise, wie sie ihre Programme zur Verbesserung
der Strafenverkehrssicherheit (HSIPs) und ihre (HS0s) organisieren, verwalten und aufeinander abstimmen.
Die Zusammenfassung enthalt Informationen dariiber, wie staatliche Verkehrsbehorden diese Funktionen
durch gemeinsame Planung, Datenaustausch, Leistungskennzahlen und Berichtsprozesse koordinieren. Der
Bericht dokumentiert zudem Koordinierungspraktiken in Bezug auf Finanzierung, Umsetzung von Sicher-
heitsprogrammen, Biirgerbeteiligung und -einbindung sowie den Einsatz von Datentools und Dashboards. Die
in diesem Bericht verwendeten Informationen wurden durch eine Literaturrecherche, eine Umfrage unter den
staatlichen Verkehrsbehdorden sowie Interviews zur Erarbeitung detaillierter Fallbeispiele gewonnen. Die Ziel-
gruppe umfasst Sicherheitsingenieurinnen und -ingenieure der staatlichen Verkehrsbehdrden ebenso wie



HSO-Leitung, Planer und Planerinnen sowie politische Entscheidungstrager und Fachleute fiir Verkehrssi-
cherheit, die eine bessere Integration zwischen Sicherheitsprogrammen anstreben und die Abstimmung mit
strategischen Planen zur Straflenverkehrssicherheit starken maochten.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
5.2 Landstraf3en

N. Farber, M. Kiihn
Unfallgeschehen auf LandstraBen 2024 - Eine Auswertung der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2026, 124 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fir Straflenwesen [BASt., Mensch und Sicherheit: M 364). - ISBN 978-3-95606-924-6. — Online unter:
https.//bast.opus.hbz-nrw.de

In dem Bericht wird das Unfallgeschehen auf LandstraBen auf Basis der amtlichen Straflenverkehrsunfall-
statistik analysiert. Neben der zeitlichen Entwicklung seit 2010 werden fiir das Jahr 2024 die Unfallstruktur
und fir die verschiedenen Verkehrsbeteiligungsarten dominierende Unfallkonstellationen aufgezeigt. 2024
ereigneten sich auf Landstraflen 68 912 Unfalle mit Personenschaden. Dabei wurden 96 493 Personen verletzt
und 1 571 getotet. Mit 23 Getoteten je 1 000 Unfalle mit Personenschaden war die Unfallschwere mehr als
doppelt so hoch wie die durchschnittliche Unfallschwere auf allen StraBenklassen (10 Getétete je 1 000 Unfille
mit Personenschaden). Seit dem Jahr 2010 ist die Anzahl der Landstrafenunfalle mit Personenschaden um 6
% zuriickgegangen, die der Getdteten bei diesen Unfallen um 29 %. Alle Verkehrsbereiche werden auch se-
parat betrachtet: Pkw, Glterverkehr, Kraftrader, Radverkehr und Fuflverkehr. Der mit Abstand grofite Anteil
Getoteter entfiel mit 845 Personen auf Nutzende von Pkw. An zweiter Stelle folgten Nutzende von Kraftradern
mit amtlichem Kennzeichen (Krad maK] mit 383 Getdteten. Nutzende von Krad maK und Gehende werden -
gemessen an ihrem geringen Beteiligungsanteil - Uberdurchschnittlich haufig bei Unfallen auf Landstraflen
getotet. Insgesamt hat sich die Straflenverkehrssicherheit auf Landstraflen zwischen 2010 und 2024 deutlich
verbessert. Dennoch bleiben Landstraflen - auch aufgrund der dort herrschenden Unfallschwere - ein
Schwerpunkt fiir die Verkehrssicherheitsarbeit.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
A.T. Win, J.D. Nelson, C. Ho

Wahrnehmung autonomer Fahrzeuge bei alteren Menschen und Menschen mit korperlichen Behinderun-
gen
[Orig. engl.: Perceptions of autonomous vehicles among older adults and people with physical disability/

Journal of Urban Mobility 8 [2025] Nr. 100165, 14 S., 1 B, 4 T, zahlr. Q, Anhang. - Online unter: www.science-
direct.com/journal/journal-of-urban-mobility

Vollautonome Fahrzeuge (AVs), die alle Fahrfunktionen ibernehmen konnen, stellen einen bedeutenden Fort-
schritt in der Verkehrstechnologie dar. AVs gelten zunehmend als vielversprechende Transportlésung fir al-
tere Menschen und Menschen mit korperlichen Behinderungen. Die bisherige Literatur zeigt jedoch, dass
diese Gruppen nur eine geringe Nutzungsabsicht fir AVs aufweisen. Dieser Widerspruch zwischen potenziel-
len Vorteilen und der geringen Nutzungsabsicht fir AVs unterstreicht die Notwendigkeit eines tieferen Ver-
standnisses der Faktoren, die die Nutzungsabsicht in diesen Gruppen beeinflussen, insbesondere ihrer Ein-
stellungen. Das Technologieakzeptanzmodell legt nahe, dass Einstellungen durch die wahrgenommene Niitz-
lichkeit und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit gepragt werden. Dennoch ist die eingehende For-
schung zu den Wahrnehmungen dieser Gruppen gegeniiber AVs nach wie vor begrenzt. Die Studie untersucht
die zugrunde liegenden Uberzeugungen, die die Wahrnehmung von privaten autonomen Fahrzeugen (PAVs),
geteilten autonomen Fahrzeugen (SAVs) und autonomem o6ffentlichen Verkehr (APT) bei dlteren Erwachsenen
(=65) und Menschen mit kérperlichen Behinderungen in New South Wales, Australien, pragen. Auf der Grund-
lage von Fokusgruppen, erganzt durch Interviews, ergab diese Studie, dass die Wahrnehmungen nicht nur von
Uberzeugungen iiber autonome Fahrzeuge selbst geprigt sind, sondern auch von Uberzeugungen, die mit
ihren von Menschen gesteuerten Pendants verbunden sind. Die Einfiihrung der autonomen Fahrtechnologie
wird als Verbesserung des privaten Verkehrs wahrgenommen, wodurch PAVs nitzlicher und



benutzerfreundlicher werden als von Menschen gesteuerte Privatfahrzeuge. Im Bereich des gemeinsamen
und offentlichen Verkehrs wird die Einfiihrung autonomer Fahrtechnologie als Ersatz fiir menschliche Ele-
mente, wie Unterstitzung, Information, Beruhigung und Betreuung wahrgenommen, wodurch selbstfahrende
Fahrzeuge (SAVs) und autonome &ffentliche Verkehrsmittel (APT) als weniger niitzlich und schwieriger zu
nutzen gelten als von Menschen gesteuerte Taxis und Busse. Auf Grundlage dieser Erkenntnisse liefert die
Studie Empfehlungen zur Forderung der Akzeptanz autonomer Fahrzeuge bei dieser Gruppe.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

S. Matsumoto, O. Alparslan, K. Sato

Betrachtung der Auswirkungen von Kommunikationsverzogerungen auf die Sicherheit beim kooperativen
automatisierten Fahren
[Orig. engl.: Considerations on the impact of communication delays on safety in cooperative automated driving/

Springer Nature: International Journal of Intelligent Transportation Systems Research 24 (2026), S. 45-52, 9
B, 6 T, zahlr. Q. - Online unter: https://link.springer.com/journal/13177

In den letzten Jahren wurden bei der Forschung zum kooperativen automatisierten Fahren bedeutende Fort-
schritte erzielt. Die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation (V2V) erméglicht den Informationsaustausch zwi-
schen Fahrzeugen, wodurch Verkehrsunfalle vermieden und der Verkehrsfluss optimiert werden sollen. In
der Studie wurden die Auswirkungen von Kommunikationsverzogerungen auf die Sicherheit quantitativ be-
wertet: es wurde ein Szenario simuliert, in dem ein vernetztes Fahrzeug auf einer Autobahn eine Notbremsung
durchfiihrt und die Fahrspur wechselt. Die Analyse ergab, dass Fahrzeuge mit zunehmenden Kommunikati-
onsverzogerungen starker abbremsen miissen, was das Risiko erhoht, festgelegte Sicherheitsstandards nicht
zu erfiillen. Umgekehrt zeigte sich, dass eine Verlangerung der Kommunikationsreichweite die Haufigkeit
plotzlicher Bremsmandver verringert. Diese Ergebnisse legen nahe, dass die Optimierung sowohl des Zeit-
punkts als auch der Reichweite der Kommunikation unerlasslich ist, um die Sicherheit und Effizienz des au-
tomatisierten Fahrens zu gewahrleisten, bei dem mehrere Fahrzeuge koordiniert zusammenarbeiten. Dies
tragt zur Verbesserung sowohl der Sicherheit als auch der Effizienz in intelligenten Mobilitatssystemen bei.

82817
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
M. Sormes, W. Honekamp

Larmmessungen am Straflenrand: Ein empirischer Vergleich zur Standarddistanz und Ableitung eines Kor-
rekturfaktors

Larmbekémpfung 21 [2026) Nr. 2, S. 41-45, 3B, 1T, 11 Q

Der zunehmende Einsatz verdeckter Messsysteme am Straflenrand erfordert eine Harmonisierung mit wis-
senschaftlich standardisierten Larmmessungen. Diese Studie untersucht die systematische Abweichung der
dort erfassten Schalldruckpegel von Messungen, die unter wissenschaftlich standardisierten Referenzbedin-
gungen in 750 cm Entfernung durchgefiihrt werden. Ziel war die Ermittlung eines empirischen Korrekturfak-
tors zur Harmonisierung beider Messverfahren. Mittels einer Dual-Sensor-Anlage wurden lber drei Tage
identische Fahrzeugvorbeifahrten simultan an einer nahen Position (etwa 240 cm) und im Referenzabstand
aufgezeichnet. Eine detaillierte Analyse von 66 sorgfaltig gefilterten und abgeglichenen Fahrzeugpaaren
ergab einen konstanten mittleren Pegelunterschied von 10,85 dB(A). Diese Differenz erwies sich als stabil
Uber verschiedene Fahrzeuggeschwindigkeiten und Gerauschpegel hinweg. Die Ergebnisse validieren, dass
Messungen am Straf3enrand nach Anwendung des empirisch abgeleiteten Korrekturfaktors zuverlassig in die
wissenschaftliche Larmforschung integriert werden konnen, wodurch eine methodische Briicke zwischen
verdeckter Verkehrsiiberwachung und etablierten Akustikstandards geschaffen wird.
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6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

T. Otto, T. Maly

Schallemissionen beim Ladevorgang elektrisch betriebener Fahrzeuge; (Abschlussbericht Forschungs-
kennzahl 3721 55 102 0)

Dessau-RolRlau: Umweltbundesamt (UBA), 2026, 60 S., zahlr. B, 9 T, zahlr. Q, [Texte 32/2026). - Online unter:
https.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Die Bundesregierung vereinbarte im Koalitionsvertrag von 2021 eine Zielvorgabe von 15 Mio. zugelassenen
Elektroautos in Deutschland bis 2030. Fir dieses Ziel ist u. a. auch der Aufbau einer Ladeinfrastruktur not-
wendig. Bis zum jetzigen Zeitpunkt war jedoch nicht klar, welche Auswirkungen auf die Umwelt u.a. die Er-
richtung von Schnellladesaulen mit sich bringt. Die Publikation enthalt eine messtechnisch ermittelte Zusam-
menstellung der mit einzelnen Ladevorgangen von Elektroautos (kein Schwerverkehr) verbundenen Ge-
rauschemission und wie diese Ergebnisse fir die weitere Verwendung in Prognosemodellen heranzuziehen
sind. Untersucht wurden Ladevorgdnge von Pkw verschiedener Klassen (Kleinwagen, Mittelklasse, SUV] an
verschiedenen Ladesaulen (DC Ladung an Schnellladesiulen von 150- bis 300-kW-Leistung und an 11-kW-
Wallboxen).

Erd- und Grundbau
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7.0 Allgemeines, Klassifikation )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

H. Herzog
Geotechnik - Der Carbon Footprint in der Geotechnik: unter der Oberflache, liber dem Klimaziel
Konstruktiver Ingenieurbau (2026) Nr. 1, S. 5-11, 4B, 4T, 5Q

Obwohl die Geotechnik ein grundlegender jedoch oft unsichtbarer Bestandteil von Bauwerken ist und maf3-
geblich fir deren Stabilitat und Funktionalitat sorgt, steht sie selten im Fokus nachhaltiger Planung oder 6f-
fentlicher Diskussion. Der Einsatz emissionsintensiver Materialien und Verfahren tragt dazu bei, dass ihre
Rolle beim nachhaltigen Bauen oft unterschatzt wird. Doch mit steigenden Anforderungen an Nachhaltigkeit,
Klimaschutz und Ressourcenschonung riickt auch der Tiefbau zunehmend in den Mittelpunkt 6kologischer
Bewertungen. Okobilanzen (Life Cycle Assessment, LCA) sind ein wirkungsvolles Instrument, mittels dessen
die Umweltauswirkungen geotechnischer Mainahmen systematisch und iber alle Lebenszyklusphasen hin-
weg messbar gemacht werden kénnen, sodass fundierte Entscheidungen im Sinne der Nachhaltigkeit getrof-
fen werden konnen. Der Beitrag untersucht den Zusammenhang zwischen geotechnischen Maf3inahmen und
der globalen Erwarmung und zeigt in chronologischer Form auf, wie das Treibhauspotenzial geotechnischer
Projekte erfasst, bewertet und gezielt reduziert werden kann.
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7.4  Entwasserung, Grundwasserschutz
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung])

H BeStWag - Hinweise fiir MaBnahmen an bestehenden StraBen in Wasserschutzgebieten (Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 34 S., 7 B, 6 T [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen)
(FGSV 548; W 7). - ISBN 978-3-86446-452-2

Beschrieben werden zunachst die Mdglichkeiten zur Identifizierung von Streckenabschnitten bestehender
Straflen, von denen Gefahrdungen fir die Trinkwassergewinnung ausgehen. Sie befassen sich mit Maf3nah-
men zum Schutz der Trinkwassergewinnung aus Grundwasser, Quellen, Oberflachengewassern und Talsper-
ren. Auf Basis der bisherigen BeStWag wurden in einigen Bundeslandern Erhebungen, Bewertungen und
Dringlichkeitsreihungen fiir Straflen in Wasserschutzgebieten erstellt, jedoch existiert bisher keine einheitli-
che Vorgehensweise. Mit den vorliegenden Hinweisen werden einheitliche Methodenvorschlage fiir verschie-
dene organisatorische Ansatze gemacht. Die Ermittlung des Gefahrdungsgrades, die daraus resultierenden
vorgesehenen Mafinahmen und deren Reihung sollten im Benehmen zwischen den zustandigen Straf3enbau-
und Wasserbehorden sowie den Wasserversorgern vorgenommen werden. Die H BeStWag enthalten entspre-
chend Vorschlage zur Priorisierung und zur Auswahl von SchutzmaBBnahmen. Diese Ausgabe ersetzt die
gleichnamige Ausgabe von 1993.

Straflenbaustoffe,
Priufverfahren
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9.0 Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme, Giiteliberwachung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

T. Schack, M. Coenen, R. Coenen, M. Haist
AusbreitmaBpriifung von Frischbeton - Neue Wege durch Anwendung von Kiinstlicher Intelligenz
Beton 76 [2026] Nr. 3, S. 66-70, 6 B, 1 T, 7 Q

In dem Beitrag wird eine Kl-basierte, bildbasierte Methode zur Frischbetonprifung vorgestellt, die die klas-
sische Ausbreitmafprifung um objektive, reproduzierbare und digital dokumentierbare Bewertungsgrofien
erweitert. Die entwickelte Methode ermdglicht die Bestimmung des Ausbreitmafles aus einem Einzelbild un-
ter Nutzung des genormten Ausbreittisches als geometrisches Referenzobjekt. Uber die reine Konsistenzbe-
stimmung hinaus wird gezeigt, dass sich aus der bildbasierten Analyse weitere Frischbetoneigenschaften ab-
leiten lassen, die bislang liberwiegend qualitativ beurteilt werden. Ein wesentlicher Mehrwert des vorgestell-
ten Ansatzes liegt in der quantitativen Bewertung von moglichen Entmischungserscheinungen. Durch die Ein-
fiihrung eines visuellen Stabilitatsindexes zur Beschreibung von Leimrandabsonderungen werden bislang
subjektive Augenscheinpriifungen erstmals systematisch, objektiv und reproduzierbar abgebildet.
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9.1 Bitumen, Asphalt
11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

D. Bodin, S. Sivagnanasuntharam, G. Jameson, M. Pickering

Bewertung des Ermiidungsverhaltens und des Entwurfs von diinnen, mit Asphalt iiberzogenen Schotterbe-
lagen
[Orig. engl.: Fatigue performance evaluation and design of thin asphalt surfaced granular pavement/

Sydney: Austroads, 2026, 145 S., zahlr. B, T, Q [Austroads Research Report No. AP-T390-26]. - ISBN 978-1-
923617-21-6. - Online unter: https://austroads.gov.au

Ziel des Berichts ist es, die Entwurfsrichtlinien fiir dinne Asphaltbeldge auf ungebundenem Granulatunterbau
hinsichtlich ihrer Anfalligkeit fir Ermidungsschaden im Asphalt zu verbessern. Die Methodik umfasste be-
schleunigte Strafenbelagstests in der Anfangsphase, erganzt durch eine Uberlebensanalyse von Daten zu
Asphaltrissen. Schliellich wurde das bei der Bemessung zur Vorhersage der zulassigen Belastung verwen-
dete Zuverlassigkeitsniveau unter Anwendung des mechanistisch-empirischen Verfahrens von Austroads mit
der aus dem Feldverhalten abgeleiteten Zuverlassigkeit verglichen. Asphaltbelagsrissdaten, die vom Straf3en-
verkehrsnetz des Queensland Department of Transport and Main Roads stammen, wurden analysiert, um die
relative Leistungsfahigkeit diinner Asphaltbeldge zu bewerten und die Zuverlassigkeit des Zusammenhangs
zwischen Asphalt und Betriebsleistung zu beurteilen. Es wurden Leistungsverhaltnisse im Betrieb von PMB-
Asphaltmischungen ermittelt. Das beobachtete Ermiidungsverhalten des Asphalts Ubertraf die Entwurfsvor-
hersagen. Dieses Ergebnis spricht fiir eine Erhohung des Verschiebungsfaktors fiir die Berechnung der zu-
lassigen Belastung von diinnen Asphaltdeckschichten (Dicke = 50 mm) bei ungebundenen Kérnungsbeldgen
in warmen Klimazonen (WMAPT = 30 °C). Darliber hinaus schlagt dieser Bericht einen mechanistisch-empi-
rischen Rahmen vor, um Krimmungsgrenzen auf Projektebene zu bewerten und dadurch das Risiko einer
vorzeitigen Ermiidung der Asphaltschicht zu mindern.

82823
9.1 Bitumen, Asphalt
C. Rodezno

Halbwarmer Asphalt: eine Zusammenfassung
[Orig. engl.: Half-warm-mix-asphalt: a synthesis/

Greenbelt (Maryland): National Asphalt Pavement Association INAPAJ, 2025, 24 S., 4. B, 3 T, zahlr. Q, Anhang
[QIP-133].- Online unter: https.//go.asphaltpavement.org/resources

Der Bericht fasst den aktuellen Wissensstand zu halbwarmen Asphaltmischungen (HWMA] zusammen. Die
Literaturrecherche ergab insgesamt 15 Berichte, die sich speziell mit Forschungen zu HWMA befassen. Zu
diesen Dokumenten zdhlen Zeitschriftenartikel, Tagungsberichte und Berichte, wobei 13 Referenzen aus Eu-
ropa, eine aus Neuseeland und eine aus den Vereinigten Staaten stammen. Darlber hinaus lagen weitere
Dokumente vor, die sich zwar nicht speziell mit dem Thema HWMA befassten, jedoch allgemeine Trends hin-
sichtlich der Praxis des Einsatzes umweltfreundlicherer Technologien bei der Herstellung von Asphaltmi-
schungen diskutierten. Trotz der offensichtlichen Vorteile in Bezug auf den Energieverbrauch und die Redu-
zierung der Anlagenemissionen hat HWMA keine so breite Anwendung gefunden wie WMA. Diese langsamere
Akzeptanz unterstreicht die Notwendigkeit einer umfassenden Dokumentation und Zusammenfassung des
aktuellen Wissensstands zu HWMA. Eine solche Dokumentation ist unerlasslich fir das Verstandnis der ver-
schiedenen Kategorien von HWMA, der potenziellen Vorteile sowie der entscheidenden Informationen zu Mi-
schungsdesign, Produktion, Bau und Leistungsfahigkeit im Einsatz. Sie sollte auch bestehende Forschungs-
licken aufgreifen. Diese Zusammenfassung ist besonders relevant im Kontext des ehrgeizigen Ziels der As-
phaltbelagsindustrie, bis 2050 bei der Herstellung und dem Einbau von Asphaltmischungen Netto-Null-Treib-
hausgasemissionen zu erreichen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
W. Shi, K. Wie, X. Wang, B. Ma, P. Cheng, J. Shi, S. Wang

Uberblick liber Bewertungsmethoden und Kennzahlen fiir Asphalt bei niedrigen Temperaturen
[Orig. engl.: Review of evaluation methods and indexes of asphalt at low-temperature/

International Journal of Pavement Engineering 26 [2025] Nr. 1, 2464191, 19 S., 15 B, 6 T, zahlr. Q. - Online
unter: https.//www.tandfonline.com/journals/gpav20

Eine genaue Bewertung des Kélteverhaltens von Asphalt (LTPA, low-temperature performance asphalt) ist
entscheidend fir die Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit und Langlebigkeit von Straflenbelagen in kalten
Regionen. Dieser Artikel fasst die Priifprinzipien sowie die Vor- und Nachteile verschiedener Bewertungsin-
dizes aus vier Perspektiven zusammen: empirische Indizes, rheologische Indizes, bruchmechanische Indizes
und Indizes im Zusammenhang mit zerstorungsfreien Prifverfahren. Auflerdem werden relevante For-
schungstheorien und -methoden fir LTPA-Bewertungsindizes erortert, darunter die Berlcksichtigung von
GroReneffekten, die Korrelation zwischen LTPA und Asphaltmischung sowie die Anwendung statistischer Me-
thoden. Diese Ubersicht liefert Referenzen zu Indizes und Forschungsmethoden fiir die Bewertung der LTPA.

82825
9.1 Bitumen, Asphalt
X. Quan, X. Chen, Y. Chen, T. Ma, L. Gu, S. Shi

Untersuchung der Auswirkung des Epoxidharzgehalts auf die Leistungsfahigkeit von heiBgemischtem Epo-
xid-Asphaltbindemittel und Mischgut bei Stahltragerbelagen

[Orig. engl.: Study the epoxy resin content on the performance of hot-mix epoxy asphalt binder and mixture
used in steel deck pavement]

International Journal of Pavement Engineering 26 [2025] Nr. 1, 2449567, 12 S., 12 B, 8 T, zahlr. Q. - Online
unter: https.//www.tandfonline.com/journals/gpav20

HeiBgemischter Epoxid-Asphalt (HEAJ, ein Polymerwerkstoff fir Fahrbahnbeldge auf Stahlbriicken wird hier
genauer untersucht. Der optimale Anteil der verschiedenen heifigemischten Epoxidharze variiert aufgrund
ihrer unterschiedlichen Zusammensetzungen. In dieser Studie wurden die Viskositats-Temperatur-Eigen-
schaften, die mikroskopische Topografie, die mechanischen Eigenschaften sowie das Mischungsverhalten von
Epoxid-Asphaltbindemitteln und Mischungen mit unterschiedlichen Anteilen selbst hergestellter Epoxidharze
untersucht. Es wurden Techniken wie die konfokale Laserscanning-Mikroskopie (LSCM), Zugversuche, Mi-
schungsleistungstests, Viskositatstests und Rasterelektronenmikroskopie (REM) eingesetzt. Die Ergebnisse
zeigten, dass HEA mit einer Epoxidharzkonzentration von mindestens 40 % die Spezifikationen (JTG/T 3364-
02-2019) erfillt. Eine Erhéhung des Epoxidharzgehalts verbessert die Viskositat, Zugfestigkeit, Marshall-Sta-
bilitat, dynamische Stabilitat und Biegezugdehnung, verringert jedoch die Bruchdehnung. LSCM- und SEM-
Bilder zeigten, dass sich wahrend der Aushartung kugelformige Epoxidpartikel zu einer dreidimensionalen
vernetzten Netzwerkstruktur agglomerieren und bei einem Epoxidharzgehalt von mindestens 40 % einen
duroplastisch ausgeharteten Epoxid-Asphalt bilden.
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9.1 Bitumen, Asphalt )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

Okobilanz fiir Bitumen

Gestrata Journal: Das Asphalt-Magazin (2025] Nr. 170, S. 37-42, zahlr. B, 5 Q. - Online unter: https.//ge-
strata.at/journal-aktuell/#archiv-journale

Die vierte Bitumen-Okobilanz wurde im Marz 2025 veréffentlicht. Die Okobilanz (LCA - Life Cycle Assessment)
wurde von Sphera in Ubereinstimmung mit den Normen ISO 14040:2006 und ISO 14044:2006 durchgefiihrt.
Der ausfiihrliche Bericht ist auf der Website von Eurobitume verfiigbar. Dieser Bericht wurde durch Dritte
(Solinnen) geman ISO 14071:2024 verifiziert. Die LCA 4.0-Studie (2025) ersetzt die von Eurobitume im Jahr
2020 verdffentlichte und 2022 aktualisierte Okobilanz (LCI 3.0) (LCI 3.1). Bei der Verifizierung der



vorangegangenen Studie durch Dritte wurden zwei verbesserungswiirdige Bereiche aufgezeigt: Der Erste be-
zog sich auf die Wahl der Roholdatenbank, der Zweite auf die mogliche Verwendung von mehr Primardaten.
Die LCA 4.0 reagiert auf diese beiden Hauptkommentare. Die Studie konzentriert sich auf die Umweltauswir-
kungen, die mit der Produktion einer Tonne Bitumen verbunden sind. Es werden zwei Kategorien von Bitumen
betrachtet: ein Stralenbaubitumen, das durch Vakuumdestillation von ausgewahlten Rohdlen in der Raffinerie
gewonnen und vorrangig fir Asphaltmischgutherstellung verwendet wird; ein oxidiertes Bitumen, das in einer
Raffinerie aus StraBenbaubitumen in einer Bitumenoxidationsanlage hergestellt wird. Die Studie beriicksich-
tigt bei der Herstellung von Bitumen alle Produktionsschritte von der Wiege bis zum Raffinerietor (,.cradle to
gate”), d. h. sie berticksichtigt die Umweltauswirkungen im Zusammenhang mit der Gewinnung von Rohol,
seinem Transport zu einer Raffinerie, den Destillations- (und gegebenenfalls Oxidations-) Prozessen und der
Lagerung von Bitumen in der Raffinerie. Der vollstandige Studienbericht steht hier zur Verfligung: https://eu-
robitume.eu/wp-content/uploads/2025/03/EB-LCA-4.0-2025.pdf
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9.1 Bitumen, Asphalt
8.4  Bitumindse Tragschichten

D. Prasad, S.K. Suman, B. Singh

Rutschverhalten einer kalten Bitumenemulsionsmischung mit alternativen Fiillstoffen
[Orig. engl.: Rutting behaviour of cold bitumen emulsion mix containing alternate fillers]

International Journal of Pavement Engineering 26 [2025] Nr. 1, 2449567, 12 S., 12 B, 8 T, zahlr. Q. - Online
unter: https.//www.tandfonline.com/journals/gpav20

In der Studie wurden die Auswirkungen verschiedener Fiillstoffe auf die Spurrinnenbestandigkeit von Kaltbi-
tumenemulsionsmischungen (CBEM] untersucht. Es wurden fiinf Fillstoffe verwendet: Steinmehl, Zement,
Kalk, Flugasche (FA) und gemahlene granulierte Hochofenschlacke (6GBFS). Ein Spurrinnentest mit Radspu-
ren wurde bei 40, 50 und 60 °C durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigten, dass alle behandelten CBEM-Proben im
Vergleich zur unbehandelten Probe eine verbesserte Spurrinnenbildung aufwiesen. FA und GGBFS waren je-
doch aufgrund ihrer langsameren Hydratationsgeschwindigkeit weniger wirksam als Zement. Die Zugabe von
Kalk zu FA und GGBFS fihrte zu einem synergistischen Effekt, wobei die mit GGBFS-Kalk und FA-Kalk be-
handelten CBEM eine hohere Spurrinnenbildung aufwiesen. Die Ergebnisse des Multi-Stress-Creep-and-
Recovery-Tests (MSCR] an der kalten Bitumenemulsionsmastix (CBEMa) stimmten mit den Spurrillen-Daten
berein. Die Réntgendiffraktometrie (XRD) ergab, dass die verbesserte Spurrillenbestandigkeit mit der Bil-
dung von Hydratationsprodukten in der CBEMa in Verbindung stand, die alternative Fiillstoffe enthielt.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.0 Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme, Giiteliberwachung
11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

D. Bodin, J. Pooni, G. Jameson, D. Garton, M. Pickering

Leistungsbewertung einer diinnen, mit Asphalt liberzogenen, ungebundenen Schotterdecke im Rahmen
beschleunigter Straenbelagstests

[Orig. engl.: Performance evaluation of a thin asphalt surfaced unbound granular pavement under accelerated
pavement testing)

Sydney: Austroads, 2026, 420 S., zahlr. B, T, Q [Austroads Research Report No. AP-T389-26]. - ISBN 978-1-
923617-15-5. - Online unter: https://austroads.gov.au

Ziel dieses Berichts ist es, die Ausfihrung von diinnen, mit Asphalt Gberzogenen, ungebundenen, kdrnigen
elastischen Fahrbahnen zu verbessern. Der Bericht prasentiert die Ergebnisse einer Untersuchung zu maog-
lichen Alternativen zu typischen Fahrbahnkonfigurationen vor dem Hintergrund steigender Verkehrsanforde-
rungen im gesamten Straflennetz. Er beschreibt den Bau im Originalmafistab, die kiinstliche Alterung, die
erhohte Belastung sowie die Leistungsiiberwachung von zwei Versuchsabschnitten, die aus herkommlichem
Bitumenbindemittel und polymermodifiziertem Bitumen bestehen. Die Ergebnisse der Laborleistungspriifun-
gen der in der Testdecke verwendeten Materialien sind ebenfalls enthalten. Da unter der anfanglichen Belas-
tung keine Asphaltrisse auftraten, wurde die Tragfahigkeit der ungebundenen kérnigen Schicht durch die



vorsichtige und schrittweise Zugabe von Wasser verringert. Die Testdecke wurde anschliefend einer weiteren
beschleunigten Belastungspriifung unterzogen, um die Durchbiegungs-/Krimmungsschwellenwerte und die
relative Leistung der Asphaltmischung zu bestimmen. Die Untersuchung des Belags ergab, dass ein hoher
Feuchtigkeitsgehalt der kornigen Materialien nach der Befeuchtung die Verformung und die Ermiidungsriss-
bildung verursachte. Die im Labor ermittelten Ermiidungslebensdauern der Mischung A10E waren hoher als
die der Mischung C320. Aufgrund des angewandten beschleunigten kiinstlichen Alterungsprozesses wurde
keine signifikante Veranderung der Lebensdauer beobachtet. Angesichts der steigenden Verkehrsbelastung
des Straflennetzes leistet dieser Bericht einen wesentlichen Beitrag zum Verstandnis der potenziellen Leis-
tungsrisiken von diinnen Asphaltbeldgen als Alternative zu Spritzversiegelungen. Die Ergebnisse ermdglichen
es, die Wahrscheinlichkeit eines vorzeitigen Versagens aufgrund von Auswahl- und Konstruktionsproblemen
zu verringern.
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Q. Li, H. Wang, H. Xue

Einfluss nanoaktivierter Kalziumkarbonate und Metakaoline auf die Friihfestigkeit und Mikrostruktur von
Zementmorteln
[Orig. engl.: Influence of nano-activated CaC03-Metakaolin on early strength and microstructure of cement/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H. 2, 2025, S.
285-298, 10 B, 4 T, 33 Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Das Wirtschaftswachstum in China geht eng mit Bau und Unterhaltung einer zuverlassigen Infrastruktur ein-
her. Zur Erfiillung der Ausbauziele gewinnt die Ausfiihrung von Neubau- und Erhaltungsmafinahmen von Be-
tonfahrbahndecken in den Wintermonaten zunehmend an Bedeutung. Um fertiggestellte Streckenabschnitte
auch im Winter moglichst schnell in Betrieb nehmen zu konnen, steigt der Bedarf an Erhartungsbeschleuni-
gern. Der Beitrag beschreibt die Ergebnisse von Festigkeitsuntersuchungen an Zementmorteln bei Zugabe
von nanoaktiviertem Kalk und Metakaolin. In den Laboruntersuchungen zeigte sich bei Zugabe von kohlesau-
rem Kalk eine Festigkeitssteigerung (7 Tage) von rund 18 %. Durch gleichzeitige Zugabe von Metakaolin wurde
schlieBlich eine Festigkeitssteigerung von 21,6 % (7d) bis 27,8 % (3d) erzielt. Daneben unterstiitzte die Kalk-
zugabe die Hydratation des (Portland-)Zements, wodurch die Kapillarporositat verringert und das Mikroge-
flige verbessert werden konnte. Nicht betrachtet wurden unter anderem der Frost- und Frost-Taumittel-Wi-
derstand der untersuchten Mdrtel. Auch fehlen eine Skalierung auf Betone und eine Uberpriifung der Er-
kenntnisse in situ.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

P. Vimpani, S.A. Karunarathna, L. Howe, T. Pamment, F. Chen, K. Wilson, U. Heenetigala, M. Dacre

Kohlenstoffreduktion und der Einsatz von kohlenstoffarmem Beton
[Orig. engl.: Carbon reduction and the use of low carbon concrete)

Sydney: Austroads, 2026, VI, 116 S., zahlr. B, T, Q, Anhdnge [Austroads Research Report No. AP-R757-26). -
ISBN 978-1-923617-22-3. - Online unter: https://austroads.gov.au

Der Forschungsbericht untersucht Strategien zur Reduzierung der Emissionen, die mit der Verwendung von
Zement und Beton in der Verkehrsinfrastruktur verbunden sind, wobei der Schwerpunkt auf Australien und
Neuseeland liegt. Auf der Grundlage von Konsultationen mit der Industrie untersucht der Bericht Strategien
zur verstarkten Einflihrung von kohlenstoffarmem Beton in beiden Landern. Er identifiziert zentrale Hinder-
nisse, vergleicht die Spezifikationen von Verkehrsbehorden und hebt Klauseln hervor, die sich auf die Verwen-
dung von kohlenstoffarmem Beton auswirken. Zudem wird die Verfligbarkeit von kohlenstoffarmem Beton
und Umweltproduktdeklarationen in ganz Australien und Neuseeland, einschlieflich regionaler Gebiete, be-
wertet. Der Bericht enthalt Fallstudien zu erfolgreichen Anwendungen von kohlenstoffarmem Beton und gibt
Empfehlungen zur Verbesserung von Spezifikationen und Beschaffungsprozessen. Diese Empfehlungen be-
ziehen sich auf Emissionsrichtwerte, den Umgang mit Betonfertigteilen und Techniken wie Reifetests zur ge-
nauen Bewertung der Festigkeitsentwicklung, die alle darauf abzielen, nachhaltige Baupraktiken zu fordern.



Abschlieend skizziert der Bericht Faktoren, die sich auf die Emissionsminderung und die nachhaltige Gestal-
tung der Betonversorgung in Australien und Neuseeland auswirken, und empfiehlt Wege zur Uberwindung
bestehender Hindernisse. Er bietet einen umfassenden Uberblick iiber bestehende Normen und zeigt Fort-
schrittsmaglichkeiten sowie weiteren Forschungsbedarf auf, um eine nachhaltigere gebaute Umwelt zu for-
dern. Die wichtigste Empfehlung des Berichts lautet, eine von der nationalen Stelle geleitete Arbeitsgruppe
fir kohlenstoffarmen Beton (AUS/NZLCC) einzurichten, um die Umsetzung von Strategien zur CO2-Reduzie-
rung in beiden Landern zu steuern.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.0 Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme, Giiteliberwachung

X. Shi

Einsatz aufkommender Technologien zur Bewaltigung der Krise der alternden Betoninfrastruktur
[Orig. engl.: Leveraging emerging technologies to address the crisis of aging concrete infrastructure/

Springer Nature: Journal of Infrastructure Preservation and Resilience, 2025, Volume 6:44, 20 5., 1 B, 17,
Zahlr. Q. - Online: https://doi.org/10.1186/543065-025-00147-x

Die alternde Betoninfrastruktur ist aufgrund von aufgeschobenen Instandhaltungsmafinahmen, Umweltein-
flissen und dem Klimawandel einem immer schnelleren Verfall ausgesetzt, was einen dringenden Bedarf an
kosteneffizienten und langlebigen Losungen schafft. Der Beitrag legt dar, dass zur Bewaltigung dieser Her-
ausforderung ein integriertes Sanierungskonzept erforderlich ist, das elektrochemische Verfahren, fort-
schrittliche Reparaturmaterialien und -methoden sowie digitale Technologien vereint. Elektrochemische Ver-
fahren wie die Chloridauswaschung und der kathodische Korrosionsschutz kénnen die aktive Korrosion der
Bewehrung stoppen, wahrend fortschrittliche Materialien (darunter Ultrahochleistungsbeton, verformungs-
hartende Verbundwerkstoffe, faserverstarkte Polymere und selbstheilende Systeme) widerstandsfahige, mi-
nimal storende Reparaturen ermdglichen. Neue Ansatze in der additiven Fertigung und Robotik erweitern die
Moglichkeiten fiir schnelle, mafigeschneiderte Eingriffe zusatzlich. Auf Systemebene unterstiitzen zersto-
rungsfreie Priifungen, kiinstliche Intelligenz, strukturelle Zustandsiiberwachung und Digital-Twin-Plattfor-
men eine datengestiitzte Diagnose sowie ein proaktives Lebenszyklusmanagement. Dieser Beitrag argumen-
tiert, dass wir nur durch interdisziplindre Zusammenarbeit den notwendigen Paradigmenwechsel von reakti-
ven Reparaturen hin zu vorausschauender, ganzheitlicher Sanierung erreichen kdnnen, um letztlich die Le-
bensdauer zu verlangern und die Sicherheit, Nachhaltigkeit und Widerstandsfahigkeit unserer Betoninfra-
struktur zu verbessern.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.6  Schlacken (Hochofen-, Metallhitten-, LD-)

V. Fernando, W. Lokuge, H. Seligmann, H. Wang, C. Gunasekara

Nachhaltiger Beton mit Altglas und Teichasche: Dauerhaftigkeit und Okobilanz
[Orig. engl.: Sustainable concrete with waste glass and pond ash: durability and life cycle assessment ]

Springer Nature: Journal of Infrastructure Preservation and Resilience, 2026, Volume 7:10, 26 5., zahlr. B, T,
Q. - Online: https.//doi.org/10.1186/543065-026-00172-4

Zerkleinertes Altglas als Feinzuschlagstoff (GFA) wird zunehmend in Beton eingesetzt, um Umweltprobleme
durch die Anhaufung von Glasabfallen anzugehen und die Abhangigkeit von natiirlichem Flusssand zu verrin-
gern, der rapide zur Neige geht und Flusssysteme schadigt. GFA stellt jedoch aufgrund der Alkali-Kiesel-
saure-Reaktion (ASR] eine erhebliche Herausforderung dar, da diese zu einer Ausdehnung und Rissbildung
im Beton fihrt und somit dessen breitere Anwendung einschrankt. Teichasche (PA), die in Ascheteichen oder
Silos gelagerte Restasche aus Kohlekraftwerken, wird aufgrund ihrer puzzolanischen Eigenschaften als ze-
mentahnlicher Zusatzstoff eingesetzt und gilt als potenzielle Alternative zu Flugasche (FA), die zwar die ASR
mindert, bei der es jedoch aufgrund von KraftwerksschlieBungen zu Versorgungsengpassen kommt. Die Stu-
die untersucht die Eignung von PA zur Verringerung der ASR-Ausdehnung und zur Verbesserung der Dauer-
haftigkeit von GFA-Beton. Betonmischungen mit unterschiedlichen Anteilen an GFA- und PA-Zuschlagstoffen
wurden hinsichtlich Druckfestigkeit, Schwinden, Kriechen, Feuchtigkeitsaufnahme, Durchlassigkeit, Sorption



und ASR-Ausdehnung Uber kurze und lange Aushartungszeitraume getestet, wobei die Leistung von PA mit
der von FA verglichen wurde. Die wichtigsten Ergebnisse zeigen, dass GFA sowohl die Kurzzeit- als auch die
Langzeitfestigkeit verbessert, gleichzeitig jedoch das Risiko einer ASR-Ausdehnung erhoht. Im Gegensatz
dazu verhindert PA die ASR-Ausdehnung wirksam und weist eine dhnliche Leistung wie FA auf. Dariber hin-
aus zeigte PA in allen anderen Haltbarkeitstests eine mit FA vergleichbare Leistung, was seine Eignung als
Alternative zu FA bestatigt. Die Ergebnisse der Lebenszyklusanalyse zeigen, dass GFA allein die Umweltaus-
wirkungen von Beton zwar nicht wesentlich verbessert, die Zugabe von PA jedoch dessen Nachhaltigkeit deut-
lich erhoht, indem sie die Auswirkungen in wichtigen Kategorien erheblich reduziert.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

0.Y. Bayraktar, S. Turhal, A. Benli, J. Shi, G. Kaplan

Einsatz von recycelten Zuschlagstoffen und Biomasseasche in faserverstirkten, walzverdichteten Oko-Be-
tondecken - technische und 6kologische Bewertung

[Orig. engl.: Application of recycled aggregates and biomass ash in fibre-reinforced green roller compacted
concrete pavement-technical and environmental assessment/

International Journal of Pavement Engineering 26 [2025] Nr. 1, 2458140, 22 S., zahlr. B, 10T, zahlr. Q. - Online
unter: https.//www.tandfonline.com/journals/gpav20

Sowohl aus finanziellen als auch aus ckologischen Griinden wird es immer Ublicher, die Wiederverwertung
von Bau- und Abbruchabfallen (C&D) zu untersuchen. Fiir den Bau grofer Bauwerke wie Ddmme oder breiter
horizontaler Flachen wie StraBenunterbauten ist walzverdichteter Beton (RCC, Roller Compacted Concrete)
ein einzigartiger Trockenbeton, der aus Zuschlagstoffen, Wasser und einer geringen Menge Zement zusam-
mengesetzt ist. In dieser Studie wurde ein RCC auf Basis von gro3volumigem Feststoffabfall hergestellt, wobei
unterschiedliche Anteile an recyceltem Zuschlagstoff, Biomasseasche (BA) und Polypropylenfasern (PPF) ver-
wendet wurden. Gleichzeitig wurden die mechanischen Eigenschaften, die Dauerhaftigkeit, die Mikrostruktur
und die okologischen Vorteile umweltfreundlicher RCCs bewertet. Die Ergebnisse zeigten, dass die Zugabe
von CRA, FRA und BA zu einer Verringerung der mechanischen Eigenschaften des RCC fiihrte. Bei Verwen-
dung des vollen Volumens an recyceltem Zuschlagstoff konnte die 90-Tage-Druckfestigkeit von mit 1 % PPF
bewehrtem RCC 41,53 MPa erreichen. Obwohl das Trockengewicht des RCC durch die Zugabe von recyceltem
Zuschlagstoff und BA verringert wurde, stieg gleichzeitig sein Sorptionskoeffizient an. Gleichzeitig wies der
vollstandig auf festen Abfallen basierende RCC eine hohe Bestandigkeit gegen chemische Einwirkungen und
Frost-Tau-Wechsel auf. Dariiber hinaus kann eine ordnungsgemafe Wiederverwertung von recycelten Zu-
schlagstoffen und BA die Kosten und den CO2-Fuf3abdruck von RCC wirksam reduzieren.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

K. Severins, C. Miiller, A. Winkel, B. Walter, N. Gross, S. KreBer, V. Butters, M. Franzke, T. Schuster

Ressourceneffizient, zirkular und nachhaltig: Herstellung und Anwendung von Zementen mit ziegelhalti-
gen Recyclingbaustoffen; Teil 1
Beton 76 [2026] Nr. 3, S. 60-65, 7B, 3 T

Das Forschungsprojekt ,R-ZEMENT" untersuchte die Verwertung ziegelhaltiger Materialien aus dem Bau-
stoffrecycling und der Ziegelproduktion sowie deren Anwendung in ressourceneffizienten Zementen und dau-
erhaften Betonen. Es war ein interdisziplinares Verbundprojekt zwischen Industriepartnern und Forschungs-
instituten der Zement-, Beton-, Ziegel- und Recyclingindustrie. Ziel war es, Mdglichkeiten zur Reduzierung
von CO2-Emissionen durch die Herstellung von R-Zementen mit ziegelhaltigen Recyclingbaustoffen zu ermit-
teln. Die R-Zemente wurden mit gemahlenen RC-Materialien als Hauptbestandteil hergestellt und erfolgreich
in dauerhaftigkeitsrelevanten Zulassungspriifungen getestet. Dabei wurden sowohl Labor- als auch grofitech-
nische Tests durchgefiihrt, die die Eignung der Materialien hinsichtlich Umweltvertraglichkeit und techni-
scher Standards belegten. Die hergestellten Werkzemente zeigten ein reduziertes Treibhauspotenzial und
erfillten alle relevanten Dauerhaftigkeitskriterien fir den praktischen Einsatz im Beton.
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9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
12.2 Betonstrafen

S.J.H. Louw, D. Jones, J. Harvey, J. Hammack

Beeinflussung der Schwindrisshildung in Betonfahrbahndecken durch gezielte Mikrorissbildung im jungen
Betonalter
[Orig. engl.: Microcracking considerations in full-depth reclamation in cement/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H. 1, 2025, S.
1708-1722, 9 B, 3 T, 33 Q. - Online unter: https.://journals.sagepub.com/home/trr

Ein gangiges Verfahren zur Erneuerung von Fahrbahndecken ist in den USA die Herstellung einer unbewehr-
ten, fugenlosen Betondecke mit Asphaltdeckschicht. Ein gangiges Problem stellt dabei das Durchschlagen
der Schwindrisse in der Asphaltdeckschicht dar. Die Auswirkungen von Schwindrissen auf die Dauerfestigkeit
von Fahrbahnen nehmen mit zunehmender Rissbreite zu, da die Lastiibertragung tber die Risse beeintrach-
tigt wird. Gleichzeitig beglinstigen breite Risse bei undichten Fugen den Wassereintritt zur Tragschicht, was
mit Ausspiilungen und Pumperscheinungen einhergehen kann. Eine Mdglichkeit zur Begrenzung der Riss-
breite konnte die gezielte Ausbildung von Mikrorissen wahrend der frihen Hydratationsphasen darstellen, da
hierdurch Spannungsspitzen abgebaut und die Schwindrissneigung in der Folge gegebenenfalls reduziert
werden kann. Die Publikation untersucht die Wirksamkeit einer gezielten Mikrorissinitiierung (eingeleitet mit-
tels Vibrationswalze mit maximaler Vibrationsfrequenz und -amplitude innerhalb eines festgelegten Zeitfens-
ters nach Betoneinbau) auf die Ausbildung und Entwicklung von Schwindrissen in Betonfahrbahndecken. Die
Untersuchungsergebnisse deuten darauf hin, dass eine frilhe Mikrorissbildung die Ausbildung von Schwind-
rissen zwar nicht wirksam verhindern, deren Auspragung unter bestimmten Randbedingungen jedoch verrin-
gern kann. Weiterfihrende Untersuchungen, insbesondere zum Ermidungsverhalten solcher Streckenab-
schnitte wurden nicht durchgefihrt.

Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
12.0 Allgemeines, Management

E EM-Stra 26 - Empfehlungen fiir das Erhaltungsmanagement der Strafieninfrastruktur

Koln: FGSV Verlag, 2026, 28 S., 8 B, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen)
[FGSV 486]. - ISBN 978-3-86446-431-4

Die E EM-Stra geben Empfehlungen zu den wesentlichen Aufgaben der strategischen und operativen Ebene
eines Erhaltungsmanagements der StraBeninfrastruktur. Die Regelungen der E EM-Stra 26 gelten fir die
Planung von Erhaltungsmafinahmen an Strafliennetzen. Dazu wird zunachst zu den ,Grundlagen der Straflen-
erhaltung” ausgefiihrt, dann der ,Kreislauf der Erhaltung” Schritt fir Schritt vorgestellt: Zielvorgaben, Erhal-
tungsstrategien, Malnahmenvorschlage, Koordinierung und schliefllich die Bewertung. Die E EM-Stra 26 sol-
len die Vorgehensweisen bei der Erhaltungsplanung systematisieren und vereinheitlichen. Sie dienen der Si-
cherstellung der Verkehrssicherheit, der Verfligharkeit sowie der Substanzerhaltung von Straflen unter Be-
achtung der Nachhaltigkeit mit ihren Teilaspekten Wirtschaftlichkeit, Umweltvertraglichkeit und sozialer Ver-
traglichkeit. Die Empfehlungen beinhalten insbesondere die Zusammenfihrung der Erhaltungsplanung der



einzelnen Anlagenteile der Strafleninfrastruktur: Fahrbahnen und sonstige Anlagenteile sowie Ingenieurbau-
werke. Dabei sind weiterhin die ,Richtlinien fir die Planung von Erhaltungsmaf3nahmen an Straf3enbefesti-
gungen” (RPE-Stra) (FGSV 488) zu beachten.
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11.3 Betonstrafen
12.0 Allgemeines, Management

B.-Y. Youn-Cale

Zielsichere Methoden fiir einen dauerhaften Verbund zwischen Alt- und Neubeton bei partieller Instand-
setzung von Betonfahrbahndecken

Strafle und Autobahn 77 [2026) Nr. 3, S. 171-174, 4B, 2T, 13 Q

Betonfahrbahndecken zeigen im Verlauf ihrer planmafiigen Nutzungsdauer von 30 Jahren haufig Schaden in-
folge hoher Verkehrsbeanspruchungen in Kombination mit hygrischen und thermischen Einwirkungen. Zur
Wiederherstellung der Gebrauchstauglichkeit und Verkehrssicherheit gewinnt die partielle Instandsetzung
mit diinnschichtigem Neubeton zunehmend an Bedeutung. Voraussetzung fir eine dauerhafte Wirksamkeit
dieser Mafinahme ist ein zielsicherer und langfristig tragfahiger Verbund zwischen Alt- und Neubeton. Neben
den betontechnologischen Eigenschaften des Alt- und Neubetons beeinflussen insbesondere die Oberflachen-
rauigkeit und der Feuchtezustand des Altbetons das Verbundverhalten mafigeblich. Der Beitrag stellt Ergeb-
nisse systematischer Laboruntersuchungen zum Einfluss unterschiedlicher Verfahren der Untergrundvorbe-
reitung auf den Verbund zwischen Alt- und Neubeton vor. Hierzu wurden grof3formatige Verbundbalken her-
gestellt, deren Betonoberflachen mittels Frasen, Hochdruckwasserstrahlen, Kugelstrahlen und Grinding un-
terschiedlich behandelt wurden. Die Probekdrper wurden zyklischen Biegezugbeanspruchungen mit Simula-
tion eines positiven bzw. negativen Temperaturgradienten unterzogen. Anhand von Haftzug- und Haftscher-
festigkeiten konnten anwendungssichere Untergrundverfahren identifiziert werden. Die Ergebnisse zeigen,
dass Kombinationen aus Frasen und Hochdruckwasserstrahlen von 800 bzw. 1 200 bar oder Frasen und Grin-
ding zu hohen Verbundfestigkeiten fiihren, wohingegen zusatzliche oder sehr intensive Untergrundbehand-
lungen den Verbund nachteilig beeinflussen konnen.

Strafienbrucken,
Straffentunnel
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.1 Belastungen und Belastungsannahmen

V. Boros, M. Ralbovsky, A. Hula, P. Dohnalik

Lebenszyklusmanagement von Briicken mit Hilfe von Key Performance Indikatoren auf Basis unterschied-
licher Erfassungsquellen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 172 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [(Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Briicken- und Ingenieurbau; B 217). - ISBN 978-3-95606-
921-5.- Online unter: https.//bast.opus.hbz-nrw.de



Die Instandhaltung des Briickenbestandes stellt StraBenverwaltungsamter vor grof3e Herausforderungen. Sie
missen den fortwahrenden Betrieb dieser entscheidenden Infrastrukturkomponenten, trotz dauerhaft zuneh-
mender Verkehrszahlen und gleichzeitiger altersbedingter Verschlechterung des Bauwerkszustands, sicher-
stellen. Um den Bauwerkszustand quantitativ zu beschreiben, bieten verschiedene Kenngrof3en die eingefiihrt
wurden eine Grundlage. Diese wiederum kénnen in sog. Key Performance Indikatoren (KPI) zusammengefasst
werden, die eine kumulierte, ganzheitliche Bewertung der Bauwerke ermdglichen. Drei wesentliche, interna-
tional annerkannte KPIs sind Zuverldssigkeit (Reliability), Verfligbarkeit (Availability) und Sicherheit (Safety).
Im Forschungsvorhaben wurden diverse Methoden der Zustandserfassung, wie zerstorungsfreie Priifmetho-
den oder Monitoringmethoden recherchiert und anschlieflend systematisch analysiert. Es wurden verschie-
dene Kategorien von Bauwerksinformationen gebildet, mit dem Fokus darauf wie sie sich in die Bauwerksbe-
wertung einbinden lassen. Basierend auf logischen kausalen Zusammenhangen, sowie einer Liste von 30 Fall-
beispielen fiir Monitoringmafnahmen bzw. Untersuchungen mittels zerstorungsfreier Priifmethoden an Brii-
cken aus Deutschland, wurde eine Verkniipfung zwischen den Methoden der Zustandserfassung und den Bau-
werksinformationen erstellt. Darauf aufbauend, konnten in einem nachsten Schritt die verfiigbaren Bau-
werksinformationen in die Zustandsbewertung mit den drei hier untersuchten KPIs integriert werden. Bei der
Zuverlassigkeit war dies komplexer als bei der Verkehrssicherheit, denn es musste zwischen der rechneri-
schen Tragfahigkeit und dem beobachteten Bauwerkszustand unterschieden werden, die dann wieder in eine
Gesamtbewertung zusammengefiihrt wurden. Die Verfligharkeit nimmt einen besonderen Stellenwert bei den
KPIs fiir Briickenbauwerke ein. Sie ist nur gegeben, wenn sowohl Zuverladssigkeit als auch Verkehrssicherheit
ein gewisses Maf} erreichen. Gerade dadurch ist Verfligharkeit eines der wichtigsten KPls, da die Bedeutung
von Zuverlassigkeit und Sicherheit primar daher rihrt, dass diese langfristig die Voraussetzung sind fir eine
Verfligbarkeit. Gleichzeitig sind wir fir die Ermittlung der bevorstehenden Verfligbarkeit angewiesen auf
Prognosen fir die zukiinftige Entwicklung von den anderen beiden KPIs. Deshalb lag ein wesentlicher Schwer-
punkt im Forschungsprojekt auf der Kl-gestitzten Prognose von Zustandsindikatoren.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung

15.2 Stahlbriicken

15.7 Brickenbeldge, Abdichtungen

0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

TL/TP-ING 6-4/TL BEL-ST - Technische Lieferbedingungen und Technische Priifvorschriften fiir Ingenieur-
bauten; Teil 6 Bauwerksausstattung, Abschnitt 4: Technische Lieferbedingungen fiir Baustoffe der Dich-
tungssysteme fiir Briickenbelédge auf Stahl (TL BEL-ST); (Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 34 S., zahlr. T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrs-
wesen/ [FGSV 783/5; R 1). - ISBN 978-3-86446-467-6

Die "Technischen Lieferbedingungen fiir Baustoffe der Dichtungssysteme fiir Briickenbeldge auf Stahl" (TL
BEL-ST) sind mit neuer Ausgabe 2026 von der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (Ar-
beitsgruppe Asphaltbauweisen) herausgegeben worden. Sie gelten fir die Lieferung von Baustoffen zur Her-
stellung von Abdichtungssystemen gemafi den ZTV-ING, Teil 7, Abschnitt 4. Die Technische Lieferbedingungen
fir Baustoffe der Dichtungssysteme fiir Briickenbeldage auf Stahl ersetzen die TL BEL-ST, Ausgabe 2010,
Stand Januar 2022).
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15.0 Allgemeines, Erhaltung

15.3 Massivbricken

15.7 Brickenbeldge, Abdichtungen

0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

TL/TP-ING 6-2/TL BEL-B 2 - Technische Lieferbedingungen und Technische Priifvorschriften fiir Ingeni-
eurbauten; Teil 6: Bauwerksausstattung, Abschnitt 2: Technische Lieferbedingungen fiir die Dichtungs-
schicht aus zwei Polymerbitumen-SchweiBbahnen zur Herstellung von Briickenbeldgen auf Beton (TL BEL-
B 2); (Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 12 5., 3 T, Anhang (Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen)
(FGSV 783/3; R 1]. - ISBN 978-3-86446-464-5



Die "Technischen Lieferbedingungen fir die Dichtungsschicht aus zwei Bitumen-Schweiflbahnen zur Herstel-
lung von Briickenbeldgen auf Beton" (TL BEL-B 2) sind erstmals als Ausgabe 2010 von der Forschungsgesell-
schaft fir StraBen- und Verkehrswesen herausgegeben worden. Sie enthalten die Anforderungen an die zu
liefernden Stoffe und nennen Art und Umfang der erforderlichen Prifungen im Rahmen der Grundpriifung
und des Ubereinstimmungsnachweises. Die Priifungen sind nach den Technischen Priifvorschriften fiir die
Dichtungsschicht aus zwei Bitumen-Schweiflbahnen zur Herstellung von Briickenbeldgen auf Beton (TP BEL-
B 2] durchzufiihren. Die Ausgabe von 2026 ersetzt die TL BEL-B 2, Ausgabe 2010, Stand Januar 2022.

82841

15.0 Allgemeines, Erhaltung

15.3 Massivbricken

15.7 Brickenbeldge, Abdichtungen

0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

ZTV-ING 6-2 - Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Ingenieurbauten; Teil 6:
Bauwerksausstattung, Abschnitt 2: Briickenbelage auf Beton mit einer Dichtungsschicht aus zwei Polymer-
bitumen-Schweilbahnen; [Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 28 S., B, T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen)
[FGSV 782/3: R 1). - ISBN 978-3-86446-463-8

Die Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (Arbeitsgruppe Asphaltbauweisen) hat den "Ab-
schnitt 2: Briickenbelage auf Beton mit einer Dichtungsschicht aus zwei Polymerbitumen-Schweilbahnen”
neu herausgegeben. Die Neuausgabe beriicksichtigt die Anderungen durch die neuen TL Bitumen-StB, TL
VBIt-StB, ZTV-Ing-StB und die TP Asphalt-StB. Die ZTV-ING 6-2 ersetzen die ZTV-ING, Teil 7: Brickenbelage,
Abschnitt 2: Briickenbeldge auf Beton mit einer Dichtungsschicht aus zwei Bitumen-Schweiflbahnen”, Aus-
gabe 2010, Stand Januar 2022.

82842

15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.7 Brickenbeldge, Abdichtungen
0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

TL/TP-ING 6-2/TP BEL-B 2 - Technische Lieferbedingungen und Technische Priifvorschriften fiir Ingeni-
eurbauten; Teil 6: Bauwerksausstattung, Abschnitt 2: Technische Priifvorschriften fiir die Dichtungs-
schicht aus zwei Polymerbitumen-SchweiBbahnen zur Herstellung von Briickenbelidgen auf Beton (TP BEL-
B 2); (Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 12 S., 1 B, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen)
(FGSV 784/3; R 1). — ISBN 978-3-86446-465-2

Die TP BEL-B 2, Ausgabe 2026, sind von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Ar-
beitsgruppe Asphaltbauweisen) neu herausgegeben worden. Das Bundesverkehrsministerium hat die Neu-
ausgabe mit dem Allgemeinen Rundschreiben Straflenbau (ARS) 04/2026 zur Fortschreibung der Sammlung
TL/TP-ING bekannt gemacht. Die TP BEL-B 2 enthalten alle notwendigen Angaben zur Durchfiihrung der nach
den "Technischen Lieferbedingungen fiir die Dichtungsschicht aus einer Polymerbitumen-Schwei3bahn zur
Herstellung von Briickenbeldgen auf Beton™ (TL BEL-B 2] geforderten Priifungen. Die Priifungen beziehen
sich auf die Dichtungsschicht (Baustoffpriifungen an den Polymerbitumen-Schweibahnen), auf das Abdich-
tungsverfahren und auf die Funktionstiichtigkeit des Systems (Bauartpriifungen). Die TP BEL-B 2, Ausgabe
2026, ersetzen die TP BEL-B 2, Ausgabe 2010, Stand Januar 2022.



82843

15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.7 Brilckenbeldge, Abdichtungen
0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

TL/TP-ING 6-4/TP BEL-ST - Technische Lieferbedingungen und Technische Priifvorschriften fiir Ingenieur-
bauten; Teil 6: Bauwerksausstattung, Abschnitt 4: Technische Priifvorschriften fiir die Priifung der Dich-
tungssysteme fiir Briickenbeldge auf Stahl (TP BEL-ST); [Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 28 S., 7 B, 2 T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrs-
wesen] (FGSV 784/5: R 1). - ISBEN 978-3-86446-468-3

Die "Technischen Priifvorschriften fir die Prifung der Dichtungssystem fir Briickenbeldge auf Stahl" (TP
BEL-ST) sind mit neuer Ausgabe 2026 von der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (Ar-
beitsgruppe Asphaltbauweisen) herausgegeben worden. Sie sind als Teil 6, Abschnitt 4 der TP BEL-ST er-
schienen und ersetzen die TP BEL-ST, Ausgabe 2010, Stand Januar 2022. Die TL/TP-ING é-4 / TP BEL-ST
enthalten alle notwendigen Angaben zur Durchfiihrung der Priifungen, die nach den "Technischen Lieferbe-
dingungen fir Baustoffe der Dichtungssysteme fiir Briickenbeldge auf Stahl” (TL BEL-ST) erforderlich sind.
Die Grundprifung umfasst chemische, physikalische und technologische Priifungen zur Ermittlung der stoff-
spezifischen Kennwerte und Funktionsprifungen an Verbundkdrpern zur Untersuchung der Gebrauchseigen-
schaften als Briickenabdichtung.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.8 StrafBentunnel
0.10 Dokumentation

Briicken und Tunnel der Bundesfernstrafien 2025

Berlin: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2026, 204 S., zahlr. B. - Online unter: https.//www.pub-
likationen-bundesregierung.de

Mit der inzwischen 32. Ausgabe der jahrlichen Veréffentlichung ,.Briicken und Tunnel der Bundesfernstraflen”
hat das Bundesministerium fiir Verkehr (BMV] herausragende Neubau-, Erhaltungs- und Instandsetzungs-
mafnahmen dokumentiert. Die kostenfreie Publikation informiert anhand von zehn ausgewahlten Projekten
Uber beispielhafte, technisch anspruchsvolle und gut gestaltete Briicken- und Tunnelbauwerke. Es werden
zwei Tunnel und acht Briickenbauten vorgestellt. Unter den beschriebenen Bauwerken befinden sich z. B. der
Ersatzneubau des Briickenzuges ,Neckartallibergang”, der A 6 bei Heilbronn sowie der Neubau der ,Talbri-
cke Kalbach™ im Zuge der A 49 bei Schwalmstadt, der 1 700 m lange ,,Hochmoseliibergang”, die Lahntalbricke
und der Neubau des Arlinger Tunnels. Anhand der Auswahl der Beitrage verdeutlicht das BMV erneut die
grofBe Vielfalt der Aufgaben der Stralenbauverwaltungen der Lander, der Autobahn GmbH des Bundes und
der DEGES sowie die standigen Bemiihungen der planenden Ingenieurinnen/Ingenieure und Architektin-
nen/Architekten um gute gestalterische und bautechnische Lésungen und eine hohe Qualitat bei der Reali-
sierung der Mafnahmen. Das Heft kann kostenfrei beim Birgerservice des BMV, iber buerger-
info@bmv.bund.de, angefordert werden.

82845

15.2 Stahlbriicken
15.7 Brilckenbeldge, Abdichtungen
0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

ZTV-ING 6-4 - Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Ingenieurbauten; Teil 6:
Bauwerksausstattung, Abschnitt 4: Briickenbelédge auf Stahl mit einem Dichtungssystem; (Ausgabe 2026)

Koln: FGSV Verlag, 2026, 24 S., B, T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen)
[FGSV 782/5; R 1). - ISBN 978-3-86446-466-9

Die "Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir Ingenieurbauten” (ZTV ING), Teil 6
Bauwerksausstattung, Abschnitt 4 Briickenbelage auf Stahl mit einem Dichtungssystem” sind in neuer Aus-
gabe 2026 von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen [Arbeitsgruppe



Asphaltbauweisen) herausgegeben worden. Sie ersetzen die ZTV-ING, Teil 7: Briickenbeldge, Abschnitt 4:
Brickenbelage auf Stahl mit einem Dichtungssystem, Ausgabe 2010, Stand Januar 2022.
Fir jedes Abdichtungs-System ist vom Stoffhersteller oder Vertreiber eine Ausfiihrungsanweisung nach den
"Technischen Lieferbedingungen fiir Baustoffe der Dichtungssysteme fiir Briickenbeldge auf Stahl" (TL BEL-
ST) aufzustellen, die ebenfalls mit neuer Ausgabe 2010 herausgegeben worden sind. Die Prifung der Bau-
stoffe und Baustoffgemische hat nach den "Technischen Priifvorschriften fiir die Prifung der Dichtungssys-
teme flr Briickenbeldge auf Stahl" (TP BEL ST), die ebenfalls mit neuer Ausgabe 2010 herausgegeben worden
sind, zu erfolgen.

Unterhaltungs- und
Betriebsdienst
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16.4 Winterdienst

F. Gotzfried, D. Bunoza

Breite Einfiihrung der FS100-Technologie auf Bundesfernstrafien

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 242 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Verkehrstechnik; V 424). - ISBN 978-3-95606-923-9.- On-
line unter: https://bast.opus.hbz-nrw

Gesamtziel des Forschungsprojektes war es, die Grinde fur die geringe FS100-Anwendung zu ermitteln und
Losungsvorschlage zu unterbreiten, wie die Nutzung der FS100-Technologie massiv verbessert werden kann.
Gleichzeitig sollten offene Fragen zu den Prifverfahren fir Sole-Sprihmaschinen in der bestehenden euro-
paischen Norm geklart werden. In allen im Rahmen einer Literaturauswertung betrachteten europaischen
Landern und den USA ist heute die Glattebekdampfung mit Salzlosungen (FS100) ein elementarer Bestandteil
der Winterdienststrategie. Die FS100-Technologie wird in den einzelnen Landern unterschiedlich eingesetzt:
Es gibt Lander, die damit nur vorbeugend arbeiten und Lander, die auch wahrend Niederschlagen Streuein-
satze fahren. Auch die kurative Soleausbringung wird teilweise praktiziert. Um den derzeitigen Stand der An-
wendung der FS100-Technologie in Deutschland zu ermitteln, wurde eine Online-Umfrage bei Autobahn- und
Straflenmeistereien durchgefiihrt. In allen Niederlassungen der Autobahn GmbH gibt es Autobahnmeiste-
reien, die die FS100-Streuung praktizieren. Die Durchdringung der FS100-Technologie ist bei einzelnen Nie-
derlassungen, wie z. B. Nordost, Nordbayern, Stidbayern und Westfalen, bereits sehr hoch. Teilweise erreichte
die FS100-Technologie im Winter 2020/21 mehr als 50 % der Winterdiensteinsédtze. Im Rahmen dieses For-
schungsvorhabens wurden zwei Sole-Sprihmaschinen einer Typprifung nach der Norm DIN EN 15597 unter-
zogen. Die Erkenntnisse dieser Streumaschinenpriifungen wurden genutzt, um das derzeitige Verfahren zur
Typprifung von Streumaschinen zu bewerten und Modifizierungen zu empfehlen. Insbesondere sollten in der
Norm bei der statischen Prifung die Radwegestreuer berticksichtigt werden und bei der dynamischen Priu-
fung auch die Streubreite 8 m aufgenommen werden. Die im Januar 2024 auf der A 61 bei Temperaturen bis -
10 °C durchgefiihrten Feldversuche zeigten, dass durch an aufeinanderfolgenden Tagen wiederholte Sol-
estreuungen eine Zunahme der Restsalzmenge erfolgt. Dieser Impragniereffekt kann z. B. genutzt werden,
um vor angekiindigtem Eisregen Salzkapazitaten auf der Fahrbahn aufzubauen.
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5.3.2 Verkehrssystem-Management

5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umweltverbesserung

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

5.4 Landliche Wege

5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgéangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiber-
wege

5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswir-
kungen des Klimawandels

5.8 Vermessung, Photogrammetrie, GIS, Laseran-
wendungen

5.9 Netzgestaltung, Raumordnung

5.10 Entwurf und Trassierung

5.11 Knotenpunkte

5.12 Straflenquerschnitte

5.13 Ruhender Verkehr (Parkfléachen, Parkbauten)

5.14 Nebenbetriebe (Tankstellen, Raststatten

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsféhig-
keit, Bemessung)

5.17 Bewertungsverfahren
(Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

5.18 Versorgungsleitungen, StraBenentwasserung

5.19 Netzplantechnik

5.20 Flurbereinigung

5.21 Straflenglterverkehr

5.22 Arbeitsstellen

6 STRASSENVERKEHRSTECHNIK

6.0 Allgemeines

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

6.4 Verkehrszeichen, Wegweisung

6.5 Leit- und Schutzeinrichtungen

6.6 Fahrbahnmarkierungen

6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung,
Telekommunikation

6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auflerorts,
Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

6.8 Beleuchtung



6.9
6.10

7

7.0
7.1

7.2
7.3
7.4
7.5

7.7
7.8
7.9

8

8.0
8.1
8.2
8.3
8.4
8.5
8.6

9
9.0

9.1
9.2
9.3
9.4

9.5
9.6
9.7
9.8
9.9
9.10
9.11
9.12
9.13
9.14

10

10.1
10.2
10.3
10.4

1

11.1
11.2
11.3
11.4
11.5
11.6
11.7

Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
Energieverbrauch, Elektromobilitat

ERD- UND GRUNDBAU

Allgemeines, Klassifikation
Baugrunderkundung; Untersuchung von
Boden und Fels

Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung

Frost

Entwasserung, Grundwasserschutz
Rutschungen, Erosion, Bdschungssicherung,
Stltzmauern

Bodenverfestigung

Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
Leitungsgraben, Rohrleitungen, Durchlasse

TRAGSCHICHTEN

Allgemeines

Sauberkeits-, Filter- und Frostschutzschichten
Schottertragschichten

Kiestragschichten

Bitumindse Tragschichten

Hydraulisch gebundene Tragschichten
Sonderbauweisen

STRASSENBAUSTOFFE, PRUFVERFAHREN
Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme,
Glteliberwachung

Bitumen, Asphalt

StraBenpech (Strafenteer)

Zement, Beton, Trass, Kalk

Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatz
mittel)

Naturstein, Kies, Sand

Schlacken (Hochofen-, Metallhiitten-, LD-)
Kunststeine (Betonwaren)

Faller

Stahl und Eisen

Gummi, Kautschuk, Asbest

Fugenverguss, Fugeneinlagen

Vliesstoffe, Papier, Folien, Textilien, Geotextilien
Nachbehandlungsmittel fiir Beton

Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

VERSUCHSSTRASSEN, GROSSVERSUCHS-
ANLAGEN

Inland

Ausland

USA

Grof3britannien

STRASSEN- UND FLUGPLATZ-
BEFESTIGUNGEN

Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstraf3en, Kiesstraf3en

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

11.9

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10Landliche Wege

12

12.0
12.1
12.2
12.3
12.4

13

13.0
13.1
13.2
13.3
13.4
13.5
13.6
13.7

14

14.0
14.1
14.2
14.3
14.4
14.5
14.6
14.7
14.8

15

15.0
15.1
15.2
15.3
15.4
15.5
15.6
15.7
15.8
15.9

16

16.0
16.1
16.2
16.3
16.4
16.5
16.7
16.8

17
17.0

17.1
17.2

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster

Sonstige Decken

STRASSENBAUMASCHINEN
Allgemeines

Erdbaugerate

Maschinen fiir Asphaltstraf3en
Maschinen fir Betonstraflen
Transportgerate (Fordergeréate)
Baustelleneinrichtung
Winterarbeit

Immissionsschutz

FAHRZEUG UND FAHRBAHN
Allgemeines (u. a. Energieverbrauch)
Griffigkeit, Rauheit

Ebenheit, Befahrbarkeit

Verschleif3

Fahrzeugeigenschaften (Achslasten, Reifen)
Akustische Eigenschaften (Larmminderung)
Schwingungsmessungen
Tragfahigkeitsprifungen

Fahrbahnaufbau des Bestands, zerstorungsfreie
Schichtdickenbestimmung, Georadar

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgéngerbricken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Straflentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

Organisation, Tourenplanung
Stralenmeisterelen und sonstige Nebenanlagen
Verkehrssicherung (Absperrdienst)
Winterdienst

Meldedienste

Fahrzeuge, Maschinen, Gerate (Mechanisierung)
Wartungs- und Pflegedienst

STRASSENWESEN IN ENTWICKLUNGS-
LANDERN

Allgemeines

Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
Straf3enbau
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Straflen- und Verkehrswesen e. V.
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