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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

80520

0.1 StraBengeschichte
5.1 Autobahnen

F.G. Buchhold
Die Kraftwagenstrafle Koln - Bonn
Strallenverkehrstechnik 68 (2024] Nr. 5, S. 398-404, 11 B

Die damalige Landstrafle zwischen Koln und Bonn war mit rund 4 200 Fahrzeugen am Tag und Spitzenwerten
von 1800 in der Stunde die verkehrsreichste Strafie im Deutschen Reich. Enge Ortsdurchfahrten erschwerten
den Verkehrsfluss. Am Anfang stand daher die Uberlegung einer é km langen Ortsumgehung von Godorf und
Wesseling. Schnell war klar, dass ein Neubau deutlich einfacher, schneller und kostenglinstiger durchzufiih-
ren sei. Zudem bedeutete dies eine Entzerrung des Verkehrs von Orts- und Durchgangsverkehr, aber auch
von schnellen Kraftfahrzeugen und Fuhrwerken oder Fufigangern. Am 30. Dezember 1926 wurde der Be-
schluss zum Bau gefasst. Von rund 650 Eigentimern wurde Grund und Boden erworben. Ende Oktober 1929
wurde mit den Bauarbeiten begonnen. Der Bau der Strecke galt als "Notstandsarbeit”. Eine neue Arbeit fan-
den damit auch mehr als 5 500 Arbeitslose. Daher wurde ein Teil der Kosten (630 000 Reichsmark Grundfor-
derung und 3,15 Millionen Reichsmark Darlehen) auch von der Arbeitslosenversicherung Gibernommen. Eine
Idee, die 1933 wieder aufgegriffen werden sollte. Schweres Gerat wie Bagger oder Forderbander wurde be-
wusst nicht verwendet. Die Erdmassen wurden von Hand in Loren von Feldbahnen geschaufelt und anschlie-
Rend an anderer Stelle wieder von Hand verbaut. Insgesamt wurden so 700 000 Kubikmeter bewegt. Auch
ansonsten dominierte die Handarbeit an 260 000 gm Packlage und Fahrbahndecke. Materialtransporte wur-
den im Wesentlichen von der Rheinuferbahn mit Gber 15 000 Waggonladungen durchgefihrt. Die gesamten
Kosten beliefen sich nach rund 33 Monaten Bauzeit auf 8,6 Millionen Reichsmark. Veranschlagt waren ur-
springlich 11 Millionen Reichsmark - die Summe wurde deutlich unterschritten. Die plankreuzungsfreie
Strecke, am 06.08.1932 eroffnet, war damals wie heute 20 km lang. Anfangs- und Endpunkte sind die grof3zu-
gig angelegten Verteilerkreisel in Koln (Durchmesser 100 m] und Bonn (90 m).

8052171
0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.0 Allgemeines [Verkehrsplanung, Raumordnung)

6.10 Energieverbrauch
H. Flamig; C. Gertz; T. MUhlhausen
Minderungsstrategien im Personen- und Giiterverkehr

Klimawandel in Deutschland: Entwicklung, Folgen, Risiken und Perspektiven. Berlin: Springer Spektrum,
2024, 5. 415-427, 4 B, zahlr. Q

Die Verkehrssysteme haben einen wesentlichen Anteil am menschengemachten Klimawandel. Zugleich wer-
den sie durch Extremwetterereignisse und Wetterphanomene selbst in ihrer Funktionsfahigkeit einge-
schrankt. Effizienz und Plnktlichkeit nehmen ab, Sicherheit und Zuverlassigkeit sind nicht mehr zwingend
gegeben. Es kann zu Versorgungsengpassen kommen. Seit dem Basisjahr 1990 haben die Personen- und G-
terverkehrsleistung und deren Beitrag zum Klimawandel zugenommen. Ausnahmen bilden Jahre der Wirt-
schaftskrise und der Covid-19-Pandemie. Die Realisierung technischer und organisatorischer Mafinahmen
zur Effizienzsteigerung konnte die absoluten induzierten negativen Klimaeffekte bislang nicht im notwendigen
Umfang reduzieren. Weiterhin ansteigende Distanzen im Personen- und Giterverkehr stehen einer Senkung
der verkehrsbedingten Treibhaus-Emissionen entgegen. Notwendig ist die konsequente Vermeidung nicht
notwendiger motorisierter Wege und die Verringerung der Distanzen zu Standorten fur private oder wirt-
schaftliche Aktivitaten und fahrzeugbezogener Emissionen. Eine umfassende Umsetzung verkehrsreduzie-
render sowie -beeinflussender Mafinahmen verringert nicht nur Klimagase, sondern tragt zugleich zu einer
Abnahme anderer negativer Verkehrsfolgen wie Larm, Flachenversiegelung oder Unfallen bei. Auch die



Zuverlassigkeit des Verkehrssystems wird dadurch erhoht. Klimaschutz leistet dann sowohl einen Beitrag zur
Minderung der globalen Erwarmung als auch zur Verbesserung der Lebensqualitat vor Ort und zur Reduzie-
rung der Abhangigkeit des Verkehrssystems von fossilen Kraftstoffen. Dafir ist ein konsequentes Handeln
zum Erreichen der Klimaschutzziele und ein vorausschauendes Agieren bei der Umsetzung von Anpassungs-
mafnahmen notwendig.

80522

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

F. Muth
Hamburg: Viele kleine Schritte hin zur Mobilitatswende
Nahverkehr 42 (2024) Nr. 1+2, S. 13-21, 14 B, 9 Q

Der Beitrag gibt einen ersten Uberblick {iber die Verkehrsentwicklungsplanung in Hamburg. Diese soll die
Planungen fir alle Verkehrsbereiche verzahnen und auch die zahlreichen Pilotprojekte fir vernetzte und di-
gitalisierte Mobilitat integrieren. Der Stadtstaat Hamburg muss mit kiinftig zwei Millionen Einwohnern auch
fir eine groBe Zahl an Pendlern (mehr) Mobilitatsmdglichkeiten bereitstellen und gleichzeitig die CO,-Emis-
sionen im Verkehrssektor halbieren. Neben Grofiprojekten sind viele kleine Schritte geplant, um mehr Stra-
Benraum fur den Umweltverbund zu schaffen. Dies ist auch eine Reaktion auf die Pandemie, die das Verkehrs-
aufkommen reduziert und besonders die Rolle des Radverkehrs gestarkt hat.

80523

0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

I. Kuritsyn; C. Oltrogge
EU-Forderinstrumente fiir OPNV-Projekte in Deutschland
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 2, S. 15-18, 2 T, 30 Q

Der Mobilitdtswandel ist eine der groBten Herausforderungen, vor welcher der OPNV in Deutschland steht.
Diese herausfordernde Aufgabe zwingt Verkehrsunternehmen, Auftraggeber und Behorden dazu, nach wei-
teren Finanzierungsquellen fiir die OPNV-Projekte zu suchen. Der Artikel beinhaltet einen Uberblick tiber die
Instrumente, mit denen die Europaische Union die Entwicklung des OPNV in Deutschland unterstiitzen kann,
sowie einen Uberblick iiber die Projekte, die mithilfe der EU-Kofinanzierung in den letzten zehn Jahren reali-
siert wurden. Die OPNV-Projekte in Deutschland kénnen die Kofinanzierung aus der Europdischen Union in
zwei Formen erhalten: als nicht riickzahlbare Zuschiisse aus dem Europaischen Fonds der Regionalentwick-
lung (EFRE] sowie aus Kreditlinien von der Européaischen Investitionsbank (EIB). Diese Kofinanzierungsinstru-
mente stehen auch den anderen EU-Mitgliedsstaaten zur Verfigung. EFRE ist ein Fond, mit dessen Hilfe die
EU ihre Kohasionspolitik verwirklicht. Das langfristige Ziel dieser Politik ist die Angleichung des wirtschaftli-
chen Ungleichgewichts zwischen Regionen und Landern der EU-Mitgliedsstaaten. EFRE unterstitzt grund-
satzlich Projekte, die die Ziele verfolgen, Institutionen zu entwickeln, Kooperationen zu fordern, horizontale
Verbindungen zu schaffen und die technische Infrastruktur aufzubauen beziehungsweise zu erweitern. Zu-
satzlich sollen forderfahige Projekte den festgelegten Prioritaten der entsprechenden Haushaltsperiode ent-
sprechen. Die Forderung der OPNV-Entwicklung wahrend der Haushaltsperiode 2021-2027 passt zum Bei-
spiel zu den formulierten Zielen eines "durch Verbesserung der Mobilitat starker vernetzten Europas” und,
wenn es sich um E-Mobilitat handelt, "eines umweltfreundlicheren, kohlenstoffarmen Ubergangs ZuU einer
CO,-neutralen Wirtschaft"”.

80524

0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

S. Rehse
Das notwendige D-Angebot fiir den landlichen Raum am Beispiel des PlusBus
Nahverkehr 42 (2024] Nr. 1+2, S. 38-41, 4 B, 12 Q

Das Deutschlandticket macht besonders deutlich, wo das Bus- und Bahn-Angebot in Deutschland bereits gut
ist und wo nicht. Nach wie vor bedeutet gerade Mobilitat in landlichen Raumen in weiten Teilen Automobilitat.



Das Deutschlandticket schafft ein preislich sehr attraktives Angebot fiir den OPNV. Damit auch die Menschen
in den landlichen Regionen hiervon profitieren konnen, muss das Angebot auch dort weiter ausgebaut und in
einigen Teilregionen ganzlich neu geschaffen werden. Dabei geraten auch solche Angebote in den Blick, die
eine konkurrenzfahige Alternative zur Fahrt mit dem Auto darstellen. Dies bedeutet konkret, im landlichen
Raum Angebote bereitzustellen, die auch abseits von bestehenden Schienenverbindungen entweder eine
schnelle Einfahrt in das regionale Oberzentrum oder zumindest zum nachsten SPNV-Anschluss ermaglichen.
In den letzten Jahren wurde daher versucht, den klassischen Regionalbusverkehr um ein qualifiziertes Bus-
Angebot zu erganzen. Insbesondere der in den mitteldeutschen Landern, Brandenburg und dem Saarland
verkehrende PlusBus schafft in landlichen Regionen nicht nur neue Verkniipfungen zum schienengebundenen
Personennahverkehr, sondern verkehrt zum Teil auch kreis- oder sogar landeribergreifend, um das Angebot
in landlichen Raumen zu verbessern.

80525

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.1 Datenverarbeitung

M. Schimmelpfennig; C. Mautsch
Die Entwicklung des Deutschlandtickets - die agilen Werte auf dem Priifstand
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 1+2, S. 42-45, 3 B

Die spontane politische Entscheidung, ein Deutschlandticket zum 01. Mai 2023 anzubieten, stellte die Ver-
kehrsunternehmen und alle, die an der dazugehorigen Ticketausgabe beteiligt sind, auf die Probe. Bestehende
Projektpldne mussten neu strukturiert werden, um sie mit dem Vorhaben (Deutschlandticket bis Mai 2023)
vereinen zu konnen. Nur mit dem gemeinsamen Willen und der Bereitschaft agil zu handeln, konnte das Ziel,
ein Deutschlandticket liber die Mobilitats-Apps DVB mobil und VVO mobil auszuliefern, plinktlich und erfolg-
reich erreicht werden.

80526
0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

C. Nobis; D. Obersteller; O. Lell, V. Muster, J. Rauber

Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation: Ab-
schlussbericht (UBA-FB 001172)

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt, 2024, 134 S., 5 B, 109 T, 15 Q, Anhang (Umweltbundesamt, Texte H. 36,
2024). - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Fir die Erreichung der Klima- und Umweltschutzziele im Verkehrssektor ist Suffizienz unverzichtbar. Suffizi-
enz zielt auf die Nachhaltigkeit des individuellen Mobilitatsverhaltens ab und ist insofern notwendig, um die
Licken der Nachhaltigkeitsstrategien von Effizienz und Konsistenz zu schlieflen. Bislang wird Suffizienz im
Verkehrssektor allerdings politisch wenig thematisiert, weil eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens haufig
mit Einschrankungen in Verbindung gesetzt wird und daher als konflikttrachtig und schwer umsetzbar gilt.
Vor diesem Hintergrund hat ein Auftrag des Umweltbundesamts zentrale Erfolgsvoraussetzungen fir eine
Suffizienzstrategie im Personenverkehr untersucht. Die Ergebnisse der Studie werden im Bericht wiederge-
geben. Aufbauend auf einer literaturgestitzten Begriffsklarung wurden zunachst Einstellungen zu suffizien-
tem Mobilitatsverhalten und der Umsetzungsgrad eines solchen Verhaltens in der Praxis empirisch unter-
sucht. Zu diesem Zweck wurden zwei als Panel angelegte Online-Erhebungen sowie Fokusgruppengesprache
und Interviews mit Experten und Expertinnen durchgefiihrt. AnschlieBend wurde der Frage nachgegangen,
wie Mobilitatssuffizienz praktisch kommuniziert werden kann. Als konkrete Handreichungen hierfiir wurden
ein Kommunikationsleitfaden fir Kommunen sowie zehn SharePics entwickelt. Schlie3lich wurde untersucht,
wie Suffizienz auf unterschiedlichen Ebenen mithilfe von Indikatoren gemessen und mit Mafinahmen unter-
stltzt werden kann. Der Bericht endet mit Schlussfolgerungen fiir eine tiefergehende Verankerung suffizien-
ter Mobilitatsgewohnheiten in der Gesellschaft.



80527

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch

E.D. Kanberger; A. Ziegler

Zur Bedeutung der CO,-Emissionen iiber den gesamten Lebenszyklus fiir die Kaufentscheidung von Fahr-
zeugen
[Orig. engl.: On the relevance of life-cycle CO, emissions for vehicle purchase decisions)

Transportation Research Part D: Transport and Environment 126 [2024] Nr. 104031, 18 S., 3B, 6 T, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://doi.org/10.1016/).trd.2023. 1040371

In dem Beitrag der Universitat Kassel, Fachbereich Wirtschaftswissenschaften, werden die individuellen Pra-
ferenzen fir eine Reduzierung der CO,-Emissionen im Lebenszyklus bei Kaufentscheidungen fur Fahrzeuge
untersucht. Die empirische Analyse basiert auf Daten eines Stated-Choice-Experiments unter Blirgerinnen
und Birgern in Deutschland, das sich auf Entscheidungen zwischen drei Typen von Elektrofahrzeugen und
einem konventionellen Fahrzeug bezieht, die durch verschiedene Eigenschaften charakterisiert sind. Im Hin-
blick auf die CO,-Emissionen wurden neben den allgemein betrachteten Emissionen bei der Fahrzeugnutzung
insbesondere die Emissionen bei der Fahrzeugherstellung untersucht. Die ckonometrische Analyse zeigt eine
starke Praferenz fur die Reduzierung beider Komponenten der CO,-Emissionen im Lebenszyklus. Auflerdem
wird festgestellt, dass konventionelle Fahrzeuge gegenuber Elektrofahrzeugen deutlich bevorzugt werden.
Uberraschenderweise hat die Umwelteinstellung, das heif3t das Umweltbewusstsein und die ldentifikation mit
der Umweltpolitik, keine signifikanten Auswirkungen auf die Reduzierung der CO,-Emissionen. Stattdessen
neigen Birgerinnen und Biirger mit einer starken Umweltidentitat eher dazu, den Kauf von konventionellen
Fahrzeugen zu vermeiden. Es werden schlie3lich mehrere praktische politische Implikationen diskutiert.

80528

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch

D.E. Aliabadi; K. Chan; N. Wulff; K. Meisel; M. Jordan; |. Osterle; T. Pregger; D. Thran

Zukiinftiges Ziel fiir erneuerbare Energien in der EU: Auswirkungen auf den deutschen Verkehr
[Orig. engl.: Future renewable energy target in the EU: Impacts on the German transport/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 124 (2023) Nr. 103963, 19 S., 13 B, 2 T, zahlr. Q.
- Online-Ressource: verfigbar unter: https.//doi.org/10.1016/].trd.2023. 103963

Der Verkehrssektor steht im Mittelpunkt der Diskussionen lber die Beschleunigung der Energiewende, da
sein Anteil an den weltweiten Treibhausgasemissionen immer noch zunimmt. Daher hat die EU mit der Richt-
linie Uber erneuerbare Energien (Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europaischen Parlaments und des Rats vom
11. Dezember 2018 zur Férderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen) verbindliche Ziele fir
die Nutzung erneuerbarer Energien im Verkehrssektor festgelegt. Um die wirtschaftlichen Auswirkungen die-
ser Ziele zu analysieren, wurde in der Veroffentlichung deutscher Forschungseinrichtungen ein Optimie-
rungsmodell entwickelt, das bio- und strombasierte Kraftstoffmaoglichkeiten, verschiedene Verkehrssektoren
und zukiinftige politische Anforderungen bertiicksichtigt. Die Studie fiir den deutschen Verkehrssektor ergab,
dass importierte alternative Kraftstoffe eine Schlisselrolle bei der Reduzierung des Verbrauchs fossiler
Kraftstoffe spielen. Es wurden auch zwei technologische und verwaltungstechnische Hindernisse identifiziert:
Die politischen Entscheidungstragerinnen und -trager miissen der schnellen Elektrifizierung von Fahrzeugen
in naher Zukunft Vorrang einrdumen und in ferner Zukunft muss der Forschung fiir neue Technologien im
gewerblichen Verkehr mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden. Obwohl die Ergebnisse auf Deutschland zu-
geschnitten sind, kann der verwendete Ansatz auf andere Modelle und Lander Ubertragen werden.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch

Hrsg.: G.P. Brasseur; D. Jacob; S. Schuck-Zoller
Klimawandel in Deutschland: Entwicklung, Folgen, Risiken und Perspektiven

Berlin: Springer Spektrum, 2024, XX, 527 S., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-3-662-666%96-8. — Online-Ressource:
verfigbar unter: https://doi.org/10.1007/978-3-662-66696-8

Das Buch ist als Ergédnzung der Berichte des ICPP (Intergovernmental Panel on Climate Change) gedacht und
legt den Schwerpunkt auf die Problematik in Deutschland. Es behandelt verschiedene Facetten des Klima-
wandels und diskutiert die neuesten Erkenntnisse. Eine derartige Synthese von Wissen kann nur interdiszip-
linar erfolgen. Die Initiative, die vorliegende Zusammenschau durchzufihren, wird seit den Vorbereitungen
fur die Erstauflage 2017 von einer vielfaltigen Forschungscommunity mitgetragen. Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler mehrerer Universitaten, der Helmholtz-Gemeinschaft, der Leibniz-Gemeinschaft, des Deut-
schen Wetterdienstes und der Max-Planck-Gesellschaft hatten die Entstehung des Berichts in der Erstauflage
als Editorial Board begleitet. Alle 37 Beitrage des Buches sind selbstandige Kapitel und fungieren als eigen-
standige Veroffentlichungen. Geschrieben wurde der Bericht fiir eine Leserschaft mit einem Grundverstand-
nis von klimarelevanten Fragen, die jedoch nicht Uber Spezialwissen in den einzelnen Disziplinen verfiigen
muss. Er wendet sich vor allem an Fachleute aus der offentlichen Verwaltung, der Politik und dem Wirt-
schaftsleben sowie an die ganze wissenschaftliche Gemeinschaft.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch

Y. Ke; M. Mintz; Y. Zhou

Schatzung der potenziellen Auswirkungen der Ladeinfrastruktur auf die Beschaftigung zur Unterstiitzung
der Elektrifizierung des Verkehrs in den Vereinigten Staaten

[Orig. engl.: Estimating potential employment impact of the charging infrastructure used to support transpor-
tation electrification in the United States/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 12, 2022, 5. 436-
444,5B, 37T, 30 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die zunehmende Besorgnis tber Treibhausgasemissionen und den Klimawandel ermutigt viele Staaten, Un-
ternehmen und Verbraucher, sich auf emissionsfreie Fahrzeugtechnologien wie Elektrofahrzeuge zu konzent-
rieren. Ein grofles Hindernis fir die breite Einflihrung von E-Fahrzeugen ist jedoch die Reichweitenangst, da
derzeit nicht gentigend Stromversorgungseinrichtungen (Electrical Vehicle Supply Equipment, EVSE) zur Ver-
fligung stehen. Obwohl dies nicht das primare Ziel der EVSE-Installationen ist, ist einer ihrer Nebeneffekte
und ein Ziel von Prasident Bidens Infrastrukturplanen ihre Auswirkung auf die Beschaftigung, sowohl zu Be-
ginn, wenn die Stationen entwickelt und aktiviert werden, als auch im Laufe der Zeit, wenn sie weiterhin La-
devorgange fir eine wachsende Population von Elektrofahrzeugen bereitstellen. Die Studie schatzt die poten-
ziellen Beschaftigungseffekte von US-Prasident Bidens Ziel, 500 000 Ladestationen zu installieren, durch die
Einrichtung und den Betrieb dieser Stationen. Zu diesem Zweck wurde ein Input-Output (I0)-basiertes Modell
namens JOBS EV entwickelt, diese Modelle sind einfach, nachfragegetrieben, offen und dynamisch. Im Ge-
gensatz zu bestehenden Analysen beriicksichtigt JOBS EV sowohl die Beschaftigungseffekte, die durch die
EVSE-Installation an einem bestimmten Standort verursacht werden, als auch die Ausristung oder vorgela-
gerte Ausriistung, die verwendet wird, um Strom aus dem bestehenden Verteilungsnetz des Versorgungsun-
ternehmens zu beziehen. Die Modellergebnisse zeigen, dass Uber einen Zeitraum von zehn Jahren etwa 1,1
Millionen neue Arbeitsplatze geschaffen werden. Der in dem Artikel skizzierte Modellierungsprozess sowie
die vorgestellten Ergebnisse konnen fir Akteure, die sich mit der Dekarbonisierung des Verkehrs befassen,
als weiteres Mittel zur Bewertung der Kosten und Vorteile einer Elektrifizierung nitzlich sein. Weitere Arbei-
ten sind erforderlich, um das zugrundeliegende I0-Modell zu verbessern, um aufstrebende Industrien besser
zu bertcksichtigen, um den prozentualen lokalen Anteil genau zu berechnen und um die Beschaftigungsef-
fekte des gesamten Lebenszyklus von Elektrofahrzeugen zu erfassen.
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M. Miinsch, O. Lell

Anreize zur Forderung eines nachhaltigen Mobilitdatsverhaltens: Stand der Forschung zu Wirkung und Ein-
satzmaglichkeiten materieller, immaterieller und spielerischer Anreize: Zwischenbericht (UBA-FB
001276)

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt, 2024, 83 S., 1 B, 1 T, zahlr. Q, Anhang (Umweltbundesamt, Texte H. 03,
2024). - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Die Alltagsmobilitat in Deutschland beruht grofitenteils auf motorisiertem Individualverkehr, der mit hohen
Treibhausgasemissionen einhergeht. Um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen, sind neben techni-
scher Innovation, ordnungsrechtlichen Mal3inahmen und passender Infrastruktur gerade auch Verhaltensan-
derungen notwendig. Die Studie untersucht anhand einer systematischen Literaturanalyse Wirkung und Ein-
satzmoglichkeiten materieller, immaterieller und spielerischer Anreize zur Forderung eines nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens. Die Ergebnisse sind insgesamt vielversprechend: Sie zeigen zur Wirkung materieller
Anreize, dass kostenfreier oder verglinstigter offentlicher Nahverkehr zu haufigerer Nutzung fihrt und er-
ganzende individuelle Beforderungsangebote wie Taxifahrten dessen Attraktivitat steigern. Gutscheine, Pra-
mien und individuelle Mobilitatsbudgets motivieren zur Nutzung nachhaltiger Verkehrsformen, wobei Geld-
zahlungen bevorzugt werden. Parkraumbewirtschaftung, City-Maut und ein privilegierter Zugang zur Stra-
Beninfrastruktur fordern umweltfreundliches Mobilitatverhalten. Immaterielle Anreize wie Vorzugsregelun-
gen bei Ampelschaltungen fir umweltschonende Mobilitatsformen, nutzergerechte Tarife, automatische
Vergabe von OPNV-Tickets und individuelle Mobilitidtsberatung kénnen ebenfalls zielfiihrend sein. Personali-
siertes Feedback, Mobilitatsplanung, soziale Normen und symbolische Anerkennung starken die Motivation,
sind jedoch nur unter bestimmten Bedingungen wirksam. Spielerische Anreize sind meist kurzfristig attraktiv,
wahrend Wettbewerbe die intrinsische Motivation langfristig fordern. Die aus den Erkenntnissen zusammen-
getragenen Handlungsempfehlungen fir die kommunale Praxis zeigen, dass materielle Anreize moglichst
langfristig und kombiniert aus Push- und Pull-Faktoren angelegt sein sollten. Immaterielle Anreize sollten
nicht als Alternative zu materiellen Anreizen verstanden, sondern als verstarkende Erganzung eingesetzt
werden. Motivierende Ansprachen und Feedback erganzen deren Wirkung. Spielerische Anreize kdnnen fir
Digital Natives und wettbewerbsinteressierte Zielgruppen motivationsfordernd sein.
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K.W. Steininger; A. Posch; A. Thaller; C. Romirer; R. Maier; E. Fleif3; G. Jager; S. Nabernegg; S. Plakolb; H.
Heinfellner; O. Thaller; E. Schulev-Steindl

Integration von Wissen in die Politikentwicklung und -bewertung fiir einen nachhaltigen Wandel im Perso-
nenverkehr

[Orig. engl.: Knowledge integration in policy development and assessment for sustainable passenger
transport transformation)

Transportation Research Part D: Transport and Environment 128 (2024) Nr. 104081, 18S., 3B, 1T, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://doi.org/10.1016/).trd.2024. 1040871

Die Verringerung der Treibhausgasemissionen hat sich zu einer entscheidenden Herausforderung fir das
Personenverkehrssystem entwickelt. Es wird daher im Artikel mehrerer Institute in Graz und Wien ein inter-
und transdisziplindres Schema fiir die Entwicklung und Bewertung von sozial und politisch machbaren ver-
kehrspolitischen Malnahmenpaketen zur Erreichung von Netto-Null-Emissionen im Verkehr vorgestellt und
es wird das Schema anhand der Anwendung auf den EU-Mitgliedstaat Osterreich veranschaulicht. Es werden
gegenseitige disziplindre Abhangigkeiten sowie die Notwendigkeit der Zusammenarbeit zwischen Wissen-
schaft und Praxis festgestellt, wobei eine unterschiedliche Mischung von Interessenvertretung und Diszipli-
nen fir die verschiedenen Schritte des Systems relevant ist. Die Ergebnisse zeigen, dass die Beurteilung der
rechtlichen Machbarkeit und insbesondere der VerhaltnismaBigkeit auf soziookonomischen Analysen beruht.
Wahrend wirtschaftliche Anreize entscheidend sind, ist ein friihzeitiges Verbot von Autos mit fossilen Brenn-
stoffen erforderlich, um eine vollstandige Kohlenstoffneutralitat zu erreichen. Auch die Infrastrukturentwick-
lung und das Bildungswesen miissen umgehend neu ausgerichtet werden, um die wirtschaftlichen



Ubergangskosten niedrig zu halten. Insgesamt verursacht ein so umgestaltetes Verkehrssystem geringere
Kosten fur die Gesellschaft, was einen weiteren Umsetzungsanreiz darstellt.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)

J. Gerlach
Symposium "Verkehrssicherheit von StraBen™ mit Auditforum 2024
Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 5, S. 419-425, 4 B

Am 19. und 20. Februar (in Wuppertal) sowie am 18. und 19. M&rz 2024 (in Weimar) fand das Symposium "Ver-
kehrssicherheit von Straflen” mit Auditforum statt. Am Symposium, das in Prasenz an den Universitaten aus-
gerichtet wurde, nahmen mehr als 650 Fachleute teil. Die Veranstaltung war erstmals an beiden Standorten
mit langeren Wartelisten ausgebucht. Auf der jahrlich stattfindenden Tagung werden primar neue Erkennt-
nisse zur Sicherheitswirkung von InfrastrukturmaBnahmen vorgestellt und diskutiert. Der zweite Tag des Au-
ditforums dient dartiber hinaus dem Austausch von Erfahrungen der Sicherheitsauditorinnen und -auditoren.
Die Inhalte der einzelnen Beitrage werden zusammenfassend dargestellt. Die Professoren Uwe Plank-Wie-
denbeck und Jirgen Gerlach eroffneten und moderierten die Veranstaltung, die zum 20. Mal mittlerweile mit
Beteiligung beider Universitatsstandorte durchgefiihrt wird. Die beiden Universitaten sind Ausbildungsstatten
zum Sicherheitsaudit von StraBBen und haben seit 2002 Gber 540 Teilnehmerinnen und Teilnehmer in mehreren
Schulungen nach abgestimmten Curricula, die im Merkblatt fiir die Ausbildung und Zertifizierung von Sicher-
heitsauditoren von Straflen festgelegt sind, zertifiziert. Die BASt-Liste weist momentan in etwa 450 aktive
Auditorinnen und Auditoren aus - hinzu kommen zahlreiche Auditierende in den Straflenbauverwaltungen.
Das Sicherheitsaudit ist im deutschen Planungsprozess fest verankert.
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0.4 Tatigkeitsberichte
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

OPNV-Report Deutschland 2023/2024
Hamburg: DV Media Group, 2023, 65 S., zahlr. B, T. - ISBN 978-3-96892-223-2

Ein Thema beherrschte 2023 nicht nur die Branche liber das gesamte Jahr hinweg, sondern zugleich die of-
fentliche Diskussion: Das Deutschland-Ticket war ohne Zweifel der grofite und langste Aufreger des Jahrs.
Dass das Ticket trotz kurzer Vorlaufzeiten erfolgreich eingefihrt wurde, dass es auf eine durchaus beachtliche
Nachfrage stofit und Anstof3 fur begriBenswerte tarifliche Entwicklungen ist, geht in der alles Gberragenden
Diskussion um die Finanzierung bisweilen unter. Keinen Fortschritt gab es derweil bei Vereinbarungen zum
Ausbau des eigentlichen Verkehrsangebots. Nach dem Deutschland-Takt (zwar konzipiert, in der weiteren
Umsetzung aber ein Jahrhundertprojekt] und dem Deutschland-Ticket (zwar eingefiihrt, aber nicht dauerhaft
ausfinanziert) wurde vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen dafiir der Begriff des Deutschland-An-
gebots geprigt. Dass das Verkehrsangebot einen ganz entscheidenden Faktor fiir eine tatséchliche Anderung
bei der Verkehrsmittelwahl darstellt, sollte unbestritten sein. Umso tragischer, dass die finanzielle Enge aus
reduzierter Nutzerfinanzierung bei massiv gestiegenen Kosten einen umfassenden Angebotsausbau kaum
darstellbar erscheinen lasst. Bleibt auf der Habenseite der Deutschland-Pakt: Immerhin bei der Beschleuni-
gung von Planungs-, Genehmigungs- und Bauprozessen soll es vorangehen. Das betrifft - neben Stra3enbau-
projekten - allerdings vor allem Vorhaben bei der Eisenbahn. In diesem Segment waren die Ausgestaltung
der gemeinwohlorientierten Infrastrukturgesellschaft und die Sanierung der Hochleistungskorridore weitere
umstrittene Themen des Jahrs, die die Branche auch in den kommenden Jahren weiter beschaftigen werden.
Der OPNV-Report vereint elf Artikel zu aktuellen Themen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.10  Entwurf und Trassierung

S. Aumann, J. Kinigadner

Wem gehort der offentliche Raum? Reflexion zum Forschungsprojekt “Autoreduzierte Quartiere fiir eine
lebenswerte Stadt”

Planerin [2024) Nr. 2, 5. 52-53, 1 B, 6 Q

Die Stadt Minchen verfolgt das strategische Ziel einer Neuordnung des offentlichen Raums, um den Klima-
wandel zu adressieren, unterschiedlichen Mobilitatsbedirfnissen gerecht zu werden und eine diversifizierte
Nutzung der Ressource Flache zu ermdglichen. Vor diesem Hintergrund werden temporare Umgestaltungen
des offentlichen Straflenraums umgesetzt und durch die transformative Mobilitatsforschung begleitet. Das
transdisziplinare Forschungsprojekt "Autoreduzierte Quartiere fiir eine lebenswerte Stadt (agt)” ist Teil des
vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung geforderten Miinchner Cluster fir die Zukunft der Mobi-
litét in Metropolregionen (MCube), welches nachhaltige und gesellschaftsrelevante Mobilitatsinnovationen
entwickelt und beforscht. In agt wurden alternative Mobilitats- und Nutzungskonzepte mit dem Ziel der Auto-
reduktion und Aufwertung des offentlichen Raums im Rahmen von zwei Reallaboren erprobt. An der Durch-
fihrung waren Akteure der Wissenschaft, Verwaltung, Zivilgesellschaft und Wirtschaft beteiligt. Der enge
Austausch und die Kollaboration mit lokaler Politik und Bevolkerung in der Planung und Umsetzung der Re-
allabore bilden einen wichtigen Grundpfeiler der Transdisziplinaritat des Projekts. Das Projekt erforscht dabei
die Wirkung und Akzeptanz autoreduzierender MalBinahmen sowie deren Potenziale fur eine Neuordnung von
Raum, Klima und Gesellschaft. Dariiber hinaus wird aus den Reallabor-Erfahrungen Transformations- und
Prozesswissen abgeleitet, welches in zukinftige Lehr-, Forschungs- und Planungsvorhaben sowie Entschei-
dungsprozesse mit einflief3t.
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0.1 Datenverarbeitung

1.1 Organisation

4.3 Vertrags- und Verdingungswesen

K. Zhang; A. Erfani; 0. Beydoun; Q. Cui

Benchmarks fiir die Auftragsvergabe bei groien Verkehrsprojekten
[Orig. engl.: Procurement benchmarks for major transportation project/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, 5. 363-
376, 5B, 1T, 34 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die US-Verkehrsbranche fordert seit langem ein Benchmarking-Tool fiir Zeitplan und Kosten, um die Finan-
zierer von Projekten bei der Entwicklung von Projektdurchfiihrungsplanen zu unterstiitzen, die sich an ahnli-
chen friiheren Projekten im ganzen Land orientieren. Ein solches Benchmarking-Tool wurde vor kurzem als
Reaktion auf die Nachfrage der Branche und ein Mandat des "Fixing America's Surface Transportation Act”
entwickelt. Das Tool stitzt sich auf die Datenbank "Information Source for Major Projects”, die Standardpro-
zesse und eine einheitliche Terminologie fiir die Dokumentation kritischer Meilensteine wahrend des Projekt-
lebenszyklus eingefiihrt hat. Auf der Grundlage von 137 groflen Verkehrsprojekten erstellt das Benchmark-
Modell Zeitplan-Benchmarks fir Umweltstudien sowie Beschaffungs- und Implementierungsprozesse. Au-
Berdem empfiehlt das Benchmark-Tool einen Kosten-Benchmark auf der Grundlage des Standards der Fe-
deral Highway Administration (FHWA). Die Nutzenden haben die Mdglichkeit, eine Benchmark-Ebene und eine
Reihe von Projektmerkmalen zu definieren, einschlieBlich Art, Grof3e, Klasse von Maf3inahmen, die gemafl dem
“National Environmental Policy Act" erforderlich sind, und Vergabemethoden wie Design-Bid-Build (der Ei-
gentimer schlieBt Vertrédge mit separaten Unternehmen fiir die Planung und den Bau eines Projekts), Design-
Build (Planungs- und Bauleistungen werden von einer einzigen Stelle vergeben) oder 6ffentlich-private Part-
nerschaften. Das Benchmark-Niveau ist der Prozentsatz der Projekte, die die anderen Projekte mit denselben
ausgewahlten Merkmalen Ubertreffen. Das Tool verspricht ein immenses Potenzial fiir die Meilensteinpla-
nung und kann aufschlussreiche Erwartungen an Projektmeilensteine zur Unterstiitzung der Auswahl der
Vergabemethode liefern. Das Tool enthalt Benchmark-Diagramme, ein praktisches Nachschlagewerk, aus
dem sich Zeitplan-Benchmarks ablesen lassen. In dem Artikel wird die Verwendung des Tools anhand eines
Fallbeispiels demonstriert.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)

M. Budding; F. Klein; H. Langer
E-Roller: Digitales Parkraummanagement in Miinster - Entwicklung eines Parkzonenkonzeptes
Planerin [2024) Nr. 2, S. 54-55, 1 B, 2 Q

Die ersten "free floating” - also nicht-stationsbasierten - Roller wurden 2017 in den USA angeboten. Erste
Angebote in Deutschland existieren seit 2019, so auch in Minster. Mit der Einfihrung der E-Roller entstand
zeitgleich der Bedarf einer Regelung fur die oft wild im o6ffentlichen Raum abgestellten Fahrzeuge, die sich an
Hotspots des dffentlichen Interesses sammeln und so fiir Arger sorgen. Zahlreiche Schlagzeilen belegen vor
allem die Nachteile, die das "free floating”-Konzept mit sich bringt. Stark betroffen von den wild abgestellten
E-Rollern war auch die Millionenmetropole Los Angeles. Das LADOT (Los Angeles Department of Traffic) hat
daraufhin die MDS (Mobility Data Specification]-Schnittstelle entwickelt. Diese Schnittstelle ermaglicht tiber
mannigfache Endpunkte ein sogenanntes Curbside Management, mit dem Start- und Endpunkte, Verbotszo-
nen, Geschwindigkeitsbegrenzungen sowie temporare Auflagen fir Veranstaltungen oder Bereiche des
Nachtlebens durchgesetzt und Uberwacht werden kdnnen. Ein Monitoring der Start- und Endpunkte liefert
eine Datengrundlage fir Stadt- und Verkehrsplanung und ermaglicht auch eine zukunftsorientierte Hand-
lungsweise bei den Ordnungsdmtern. Uber die MDS-Schnittstelle kann auBerdem ein GBFS (General Bike-
share Feed Specification) Feed publiziert werden, der bei Bedarf als Datensatz im Open-Data-Portal zur Ver-
fligung gestellt werden kann. Auf diesem Weg konnen Mobilitatsdaten als smartes Webgis an den Biirger
weitergegeben werden. Seit dem Jahr 2022 missen nun die Anbieter fir ihre E-Tretroller in Miinster quar-
talsweise eine Sondernutzungsgenehmigung einholen. Das Ordnungsamt Minster hat die Sondernutzungs-
genehmigung erarbeitet und dem Vermessungs- und Katasteramt, Abt. Geoinformation die Moglichkeit gebo-
ten, daran mitzuwirken.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

T. Albrecht; R. Keller; D. Rebholz; M. Réglinger

Fake it till you make it: Synthetische Daten fiir neue Carsharing-Programme
[Orig. engl.: Fake it till you make it: Synthetic data for emerging carsharing programs/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 127 (2024) Nr. 104067, 20 S., 7 B, 5 T, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://doi.org/10.1016/).trd.2024. 104067

Carsharing ist ein wesentlicher Bestandteil des Wandels hin zu einer flexiblen und nachhaltigen Mobilitat.
Neue Carsharing-Programme weg von stationaren Diensten drangen auf den Markt und fordern die grof3en
Betreiber mit innovativen Dienstleistungen heraus. Die Studie mehrerer bayerischer Forschungsreinrichtun-
gen untersuchte den Einsatz von generativen maschinellen Lernmodellen zur Erstellung synthetischer Daten,
um die Entscheidungsfindung im Carsharing zu unterstitzen, wenn der Datenzugang begrenzt ist. Zu diesem
Zweck werden die Evaluierung, Auswahl und Implementierung modernster Methoden wie Generative Adver-
saria! Networks (GANs) und Variational Autoencoders (VAEs) untersucht, um synthetische tabellarische
Transaktionsdaten von Carsharing-Fahrten zu erzeugen. Die Studie analysiert die Nutzungsdaten eines auf-
strebenden Carsharing-Programms, das sein Angebot um frei verfiigbare Elektrofahrzeuge (electric vehicles,
EVs) ohne feste Stationen erweitert. Die Ergebnisse zeigen, dass die Ergdnzung von realen Trainingsdaten
durch synthetische Stichproben die Vorhersage von bevorstehenden Fahrten um bis zu 4,63 % verbessert.
Diese Ergebnisse unterstiitzen Carsharing-Forschende und die Praxis bei der Erstellung und Nutzung syn-
thetischer Mobilitatsdaten, um Losungen fiir reale Entscheidungsprobleme im Carsharing zu entwickeln.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.2 Verkehrssystem-Management

R. Haverland; M. Hellmund; T. Klemmer; U. Reutter; C. Thelen

VR-Umgebung fiir Mobilstationen: Virtual Reality als Kommunikationsinstrument bei der Planung von Mo-
bilstationen

Planerin (2023) Nr. 6, S. 51-52, 1 B, zahlr. Q

Mobilstationen sind multimodale Schnittstellen im Umweltverbund und verknipfen mindestens zwei Ver-
kehrsmittel miteinander (so die Geschaftsstelle "Zukunftsnetz Mobilitat NRW" 2022). Sie erleichtern das Um-
steigen zwischen diesen Verkehrsmitteln und fordern somit multimodales Verkehrsverhalten sowie intermo-
dale Wegeketten. Der Fokus liegt hierbei auf den Mobilitatsangeboten des Offentlichen Verkehrs, dem Fahrrad
und Fuflverkehr sowie Sharing-Angeboten. Mobilstationen machen Wegeketten mit verschiedenen Verkehrs-
mitteln attraktiver und geben somit einen Anreiz, Verkehr vom motorisierten Individualverkehr auf ein um-
weltfreundliches Verkehrsmittel zu verlagern. |dealerweise liegen hierfir die Mobilitatsangebote einer Mo-
bilstation unmittelbar nebeneinander, mindestens aber in direkter raumlicher Nahe mit Sichtbeziehung und
leichter, barrierefreier Erreichbarkeit. Mobilstationen kdonnen je nach Standort und Bedarfen der Nutzenden
sehr unterschiedliche Mobilitatsangebote und Ausstattungselemente aufweisen. Standortspezifische Service-
angebote und Ausstattungselemente konnen Mobilstationen so zusatzlich zu einem Treffpunkt machen, an
dem Menschen gerne Zeit verbringen. Das Zusammenspiel baulicher und rdumlicher Parameter sowie des
Mobilitatsangebots wirkt sich auf die Standortqualitat und somit auf die Nutzungsbereitschaft von Mobilstati-
onen aus. Wahrend des Planungsprozesses einer Mobilstation stellt sich bereits die Frage, ob Anpassung und
Erganzung baulicher Elemente oder der raumlichen Umgebung positive oder negative Auswirkungen auf
Standortqualitat und im Folgenden die Nutzungsbereitschaft haben. Hierfir bietet die interaktive Standortsi-
mulation in einer Virtual-Reality-(VR]-Umgebung eine innovative Planungsmethode, die standortspezifische
Eigenschaften einer Mobilstation durch Besichtigung und Bewertung in einem virtuellen dreidimensionalen
Raum darstellen und anpassen kann.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

S. Eichhorn; I. Gurtler; S. Maier
Digitales Qualititsmanagement im VRN
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 1+2, S. 63-67, 4 B

Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) ist ein Vorreiter der Digitalisierung. Fiir einen attraktiven OPNV
setzt der VRN auf mandantenfahige Softwarelosungen zum Kundendialog und Pdnale-Management der
Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft mbH (rms): Kundenanliegen und Qualitdtsmeldungen wer-
den Uber verschiedene Eingangskanale erfasst und zentral dokumentiert. Verkehrsunternehmen und Aufga-
bentrager profitieren von der Einbindung in die Softwarelosungen und der einhergehenden Transparenz. Der
gewonnene “Datenschatz” dient als Steuerungsinstrument fir die Qualitatsanalyse und -steigerung. Im
nachsten Schritt wird auch die Fahrzeugverwaltung digitalisiert.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

T. Holthaus; H. Bruch; B. Leerkamp
Datendefizite frei zuganglicher SOLL-Fahrplandaten in Deutschland
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 2, S. 76-81, 5 B, 30 Q

Auf Grundlage der Delegierten Verordnung 2017/1926 EU sollen SOLL-Fahrplandaten des Offentlichen Per-
sonenverkehrs (OPV) bereitgestellt werden, die die Grundlage fiir verschiedenste Informationssysteme (zum
Beispiel neue europaweite Fahrplaninformationssysteme), Analyseméglichkeiten iiber die Giite des OPV-Sys-
tems und Planungstools zum Beispiel zur besseren Integration des OPVs in der raumlichen Planung bilden.
Der Beitrag betrachtet die von Dritten (zum Beispiel Start-ups, Wissenschaft] in der Regel genutzten GTFS-



Fahrplandaten in Deutschland und zeigt anhand beispielhafter Analysen die Qualitat der raumlichen Abbil-
dung sowie die der mitgefiuhrten Informationen auf.
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0.1 Datenverarbeitung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Schrogel; L. Schwiedrzik; S. Schwinn

Advanced-Analytics-Plattform fiir On-Demand-Verkehr: Intelligente Nachfrageprognosen mit Machine
Learning zur Optimierung des Fahrzeugeinsatzes im ODV

Internationales Verkehrswesen 76 (2024] Nr. 2, S. 72-75, 2 B

On-Demand-Verkehre konnen zum klassischen OPNV eine flexible Erganzung darstellen, die Uberbriickung
der ersten oder letzten Meile erleichtern, den OPNV attraktiver machen und insgesamt zu hoheren Fahrgast-
zahlen beitragen. Die Herausforderung ist dabei, durch Bedarfsprognosen eine Planbarkeit des bendétigten
Fahrzeugeinsatzes herzustellen, zum Beispiel durch Einsatz von KI. Im Pilotprojekt "Predictive Demand"”
wurde eine Plattform fir Advanced Analytics aufgebaut und umgesetzt, um mittels datenbasierter Modelle
zur Nachfragevorhersage die Fahrzeugdisposition zu optimieren. Ein On-Demand-Verkehr (0DV) im Flachen-
betrieb unterscheidet sich fiir die Nutzerinnen und Nutzer im Vergleich zum klassischen OPNV im Wesentli-
chen durch zwei Aspekte. Zum einen werden die Fahrgaste an ihrem Wunschort oder in unmittelbarer Nahe
dazu abgeholt und sind somit nicht ortlich an die vorhandenen Haltestellen gebunden. Zum anderen entfallt
die strikte zeitliche Vorgabe durch Fahrplane, denn die Abholung durch On-Demand-Shuttles orientiert sich
zeitlich an dem konkreten Bedarf beziehungsweise Fahrtwunsch. Dadurch gelingt es, ein Mobilitatsangebot
zu schaffen, das sich nach den Bedirfnissen und der Mobilitatsnachfrage richtet, anstatt durch die Haltestel-
len und die Taktung basierend auf betrieblichen Abldufen und Schichtplanen getrieben zu sein.
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0.1 Datenverarbeitung
5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
5.1 Knotenpunkte
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

S. Maier; W. Funk; T. La Guardia; A. PusSica; T. Kathmann
Erhebung der Nutzungshdufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer, Radfahrer und FuBgianger 2022

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 142 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallenwesen [BASt, Mensch und Sicherheit H. M 344). — ISBN 978-3-95606-779-2. — Online-
Ressource: verfigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Der Stellenwert von Mobiltelefonen nimmt in der Bevolkerung stetig zu. Damit einher geht auch das Risiko
der Nutzung von Mobiltelefonen im Straflenverkehr, welche die Verkehrssicherheit von Zufuflgehenden, Rad-
fahrenden und Pkw-Fahrenden negativ beeinflusst, da sie deren Aufmerksamkeit, und damit einhergehend
deren Vorsicht und Ricksichtnahme im Straflenverkehr, negativ beeintrachtigt. Deshalb erscheint es essen-
ziell, reprasentative Daten Uber die Mobiltelefonnutzung von Fu3gangerinnen und Fu3gangern, Radfahrerin-
nen und Radfahrern sowie Pkw-Fahrerinnen und Fahrern systematisch und kontinuierlich zu dokumentieren.
Ein solches Monitoring kann als Grundlage fir die Verkehrssicherheitsbewertung, die Entwicklung und Be-
gleitung von Verkehrssicherheitsmafinahmen, Regelungen und Gesetzen herangezogen, in der Offentlich-
keitsarbeit verwendet und als Wirkungsnachweis fir neu eingefiihrte verkehrliche Regelungen herangezogen
werden. Die Ablenkung durch Mobiltelefone im Pkw-Verkehr steht bereits seit einiger Zeit im Fokus der For-
schung. In Deutschland erfolgte die erste standardisierte bundesweite Erhebung der Nutzungshaufigkeit von
Smartphones durch Pkw-Fahrende bereits im Jahr 2019. Bezlglich der Smartphone-Nutzung von Zufufige-
henden und Radfahrenden in Deutschland konnten im Rahmen einer Pilotstudie bereits erste Erkenntnisse
gewonnen werden, anhand derer eine Methodik fir zukiinftige reprasentative Erhebungen der Mobiltelefon-
nutzung fur diese beiden Verkehrsbeteiligungsarten entwickelt wurde. Im Rahmen des Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekts sollte die Erhebung der Smartphone-Nutzung im Straf3enverkehr fir alle drei Verkehrsbe-
teiligungsarten in Form einer Beobachtungsstudie erstmalig konzipiert und durchgefihrt werden.



80544

0.1 Datenverarbeitung
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Abdel-Aty; L. Yue; Y. Wu; 0. Zheng

Untersuchung der Auswirkungen der Gestaltung der Mensch-Maschine-Schnittstelle zwischen Fufiverkehr
und Fahrzeug anhand eines Fahrsimulator-Experiments

(Orig. engl.: Investigating the effects of pedestrian-to-vehicle human-machine interface design using driving
simulator experiment/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 30-
43, 3B, 6T, 24 Q. - Online-Ressource: verfugbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Von der Fahrzeug-Warntechnologie vor FuBverkehrsbewegungen (Pedestrian-to-Vehicles, P2V) wird erwar-
tet, dass sie die Zahl der Unfalle mit Fulgangerinnen und Fu3gangern verringert und die Sicherheit im Stra-
Benverkehr erhoht. Frihere Studien haben die Effektivitat von P2V gezeigt, aber im Vergleich zu einem allge-
meinen Mensch-Maschine-Interface-Design (HMI) mit P2V, das in diesen Studien verwendet wurde, bleibt die
Notwendigkeit der Anwendung verschiedener HMI-Designs spezifisch fir Fahrszenarien unsicher. Um dieses
Problem zu lésen, wurde in der Studie ein Fahrsimulator-Experiment durchgefiihrt, um die Leistung ("Per-
formance"] verschiedener P2V-HMI-Designs unter Beriicksichtigung der Heterogenitat des Szenarios zu tes-
ten. Zwei Aspekte des HMI-Designs, das heif3t die Dringlichkeitsstufe der Warnung und der Inhalt der War-
nung, wurden in finf FuBverkehrsszenarien vor einem Zusammenstol3 getestet. Der Dringlichkeitsgrad der
Warnung wird in zwei Typen unterteilt, eine "allmahlich veranderte” Warnung und eine "Notfall"-Warnung,
und der Inhalt der Warnung konzentriert sich darauf, ob szenariobasierte Entfernungsinformationen als Er-
ganzung bereitgestellt werden oder nicht. Im Rahmen der Studie wurden Daten von 36 Teilnehmenden ge-
sammelt. Die Ergebnisse zeigen, dass die Verwendung einer "allmahlich veranderten” Warnung den Fahren-
den helfen kann, sich allmahlich auf den bevorstehenden Konflikt einzustellen, was die Fahrleistung verbes-
sert; dariiber hinaus kann die Bereitstellung von szenariobasierten Abstandsinformationen den Sicherheits-
puffer erhéhen. Dariiber hinaus wurden auch Erkenntnisse uUber die Auswirkungen von Eigenschaften der
Fahrenden auf die Gestaltung der P2V-HMI vorgeschlagen. Personen am Steuer, die zuvor in einen unver-
schuldeten Unfall verwickelt waren, und ihre Erfahrungen im Zusammenhang mit dem Fahrerassistenzsys-
tem wirden mit dem Einfluss von P2V interagieren. Die Ergebnisse der Studie haben praktische Auswirkun-
gen sowohl fir Automobilhersteller als auch fir die Forschung.
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0.1 Datenverarbeitung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

B.B. Bock; R. Schonduwe

Welche Potenziale bieten Mobilitatsdaten von Google?
[Orig. engl.: Unlocking the potential of Google's mobility datal

Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 3, 5. 24-27, 4 B, 1 T, 24 Q

Bock und Schénduwe diskutieren ausgehend von einem steigenden Datenbedarf in der Verkehrsplanung im
Artikel die Nutzung der Google-Location History (GLH)-Daten. GLH-Daten werden von Smartphonenutzenden
nach deren Zustimmung seit 2012 passiv [passiv meint, dass die Nutzenden nicht einzelne Wege aktiv auf-
zeichnen miissen, sondern dies regular und dauerhaft geschieht) gesammelt und als individuelle, multimo-
dale Zeitreihe fiir jede Person dargestellt. Aktuell sind die Daten der GLH allerdings fiir Forschung und Ver-
kehrsplanung noch wenig zuganglich. Bis 2022 konnte auf frei zugangliche Daten aus einer COVID-19 Open
Data Repository zuriickgegriffen werden, aktuell ist der Zugang zu Daten aus den Jahren 2018-2022 auf den
Google Environmental Explorer fir stadtische Angestellte beschrankt. Um als Nutzer die Daten aufzuzeich-
nen, muss die entsprechende Funktion aktiviert sein - Umfragen zeigen, dass dies bei 50 % aller Nutzenden
von Android-Smartphones der Fall ist. Die Datenerhebung ist dabei auch tber unterschiedliche Endgerate
kontinuierlich. Dies ermdoglicht eine liickenlose Aufzeichnung von Bewegungsdaten - welche anschlieend in
einem personlichen Wegetagebuch visualisiert werden. Aufgrund der aktuell mangelnden Zuganglichkeit der
Daten aus der GLH schlagen die Autoren anschlieflend eine Datenerhebung im Sinne einer freiwilligen Daten-
spende von Probanden vor und beschreiben grob die dafiir notwendigen Schritte. Obwohl die vorgestellte
Form der Datensammlung ein grofles Potenzial fur die Verkehrsplanung und -wissenschaft birgt, stellt bei-
spielsweise die nicht vollstandig dokumentierte Datenverarbeitung durch Google eine Herausforderung dar.
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0.1 Datenverarbeitung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

P. Bonnel

Potenziale von Mobilfunk- und Smartcard-Daten fiir die Analyse von Verkehrsverhalten
[Orig. engl.: Benefits of cellular telecommunication and smart card data for travel behaviour analysis/

Paris: OECD Publishing, 2021, 28 S., ¢ B, 4 T, zahlr. Q lInternational Transport Forum Discussion Papers Nr.
2021, 6. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://www.itf-oecd.org

Bonnel analysiert im Artikel die Nutzbarkeit von Mobilfunkdaten sowie Smart-Cards fur die Analyse von Ver-
kehrsverhalten. Der Datensatz beinhaltet dabei mehr als 300 Millionen Einzelvorgange von mehr als zwei Mil-
lionen Smartphonenutzenden. Genutzt werden konnten allerdings nur die Daten innerhalb einer 24-Stunden-
Periode. Nach der Datenverarbeitung (beispielsweise Ausschluss inaktiver Smartphones) blieben davon noch
985 000 Nutzende ubrig. Ein anschlieender Vergleich zwischen Quelle-Ziel-Relationen mit einer Haushalts-
befragung, die zwischen 2012 und 2015 durchgefiihrt wurde, ergab einen sehr starken Zusammenhang
(R*=0,96) - gleichwohl ergaben rdumliche und zeitliche Analysen der Mobilfunkdaten die Notwendigkeit zur
Einfihrung von Korrekturfaktoren, da beispielsweise die Morgen- und Abendspitze weniger gut ausgepragt
sind als im Pendant, der Haushaltsbefragung. Im Ergebnis kommt Bonnel zum Schluss, dass Mobilfunkdaten
nach einer Datenaufbereitung fiir die Analyse von Mobilitatsverhalten gut geeignet sind. Die Arbeit verbleibt
jedoch auf der Ebene einer Quelle-Ziel-Matrix. Eine Verkehrsmittelerkennung wird nicht durchgefihrt. Der
zweite Teil der Arbeit beschaftigt sich mit der Auswertung von im 6ffentlichen Personenverkehr verwendeten
Smartcards des franzosischen Unternehmens Keolis. Hierflir werden die Zu- und Ausstiegszeiten anhand der
jeweiligen Zeitstempel der Smartcard-Aktivierung ausgewertet. Fir eine Skalierung auf den Gesamtverkehr
werden anschlieBend automatische Passagierzahlungen verwendet. Die so entstandenen Ergebnisse werden
mit Daten aus Haushaltsbefragungen und Fahrgastbefragungen verglichen. Die Ergebnisse der Auswertun-
gen der Smartcard-Abonnement-Tickets bilden dabei diejenigen der Fahrgastbefragung sehr gut ab. Im wei-
teren Verlauf der Arbeit wird die entwickelte Methodik genutzt, um die Verkehrsnachfrage im OPV im Unter-
suchungsgebiet wahrend einer sechsmonatigen Untersuchungsdauer zu analysieren. Dabei zeigt sich, dass
Nutzenden des 6ffentlichen Personenverkehrs anhand ihrer Nutzerstatistik sechs unterschiedlichen Gruppen
zugeordnet werden kdnnen.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
5.10 Entwurf und Trassierung
11.4  Pflaster- und Plattenbefestigungen

E. Theurer; A. Stirner; M. Zakzak

Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum: Grundlagen, Planung, Bauausfiihrung - ein Praxishand-
buch

Tiibingen: expert Verlag, 2023, 244 S., 210 B, 82 Q [Wissen und Praxis). - ISBN 978-3-8169-3552-0

Zur Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum existiert ein umfangreiches Gesetzes- und Regelwerk (zum
Beispiel des DIN und der FGSV (Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen, H BVA]). Verantwortliche sind
jedoch haufig unsicher in der Vorgehensweise und Umsetzung. In der Praxis werden die Vorschriften und
Gesetze daher nur rudimentar oder falsch angewendet. Gefahren und Einschrankungen fiir mobilitatseinge-
schrankte Nutzende werden somit nicht nur nicht beseitigt, sondern durch falsche Umsetzung erst geschaf-
fen. Die drei Autoren sind in der taglichen Arbeit mit dem Thema befasst, haben den entsprechenden Erfah-
rungshorizont und praktischen Hintergrund und wollen ihr Wissen weitergeben. Das Buch beschreibt mit vie-
len Abbildungen und anhand realer, aktueller Beispiele konkrete Probleme, zeigt Lésungen auf und warnt vor
Fallstricken. Das Buch ist in vier Teile zu den Themen "Betroffene, Rechtsgrundlagen, Gesetze, Anspriiche”,
"Planung”, "Ausfihrung” und eine Fehlersuche bei aktuellen Beispielen mit Fallstricken und Problemen ge-
gliedert - mit insgesamt 28 Abschnitten. Die Hauptzielgruppen sind Architektur, Ingenieurwesen, Planung,
Ausschreibung, Bauleitung, bauausfiihrende Biiros, kommunale Dienststellen, Auftraggeber und -nehmer,
Nebenzielgruppen sind Hochschulen, Ausbildungsstatten zur Barrierefreiheit, Verbande, Interessenvertre-
tungen und Betroffene.



Straffenverwaltung
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBlierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
X. Guo; Y. Zhang

Der Reifegrad des automatisierten Fahrens auf offentlichen StraBBen: ein Riickblick auf das sechsjahrige
Testprogramm fiir autonome Fahrzeuge

[Orig. engl.: Maturity in automated driving on public roads: a review of the six-year autonomous vehicle tester
program)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 352-
362, 10B, 2T, 15 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Mit Unterstitzung des US-Verkehrsministeriums und staatlicher Richtlinien und Vorschriften haben die Her-
steller in den letzten Jahren mit der Erprobung automatisierter Fahrzeuge (automated vehicles, AV) auf 6f-
fentlichen Straflen begonnen. Die Fahrzeugautonomie hat sich von Simulationen und kontrollierten Umge-
bungen zu realen Fahrumgebungen mit normalem Verkehr entwickelt. Kalifornien ist einer der Bundesstaa-
ten mit einem Programm fir das Testen autonomer Fahrzeuge (Autonomous Vehicle Tester, AVT). Es wurde
bereits 2014 eingerichtet, damit zugelassene Hersteller ihre AVs auf 6ffentlichen Straflen testen konnen. Im
Rahmen dieser Uberpriifung werden Informationen iiber Genehmigungsinhaber, Berichte iiber autonome Ki-
lometerstande, Berichte tiber die Ausfalle autonomer Fahrzeuge und Berichte liber Kollisionen mit autono-
men Fahrzeugen iiber einen Zeitraum von sechs Jahren untersucht. Neben der Uberpriifung von Betriebser-
fahrungen und der Zunahme von AV-Tests fiihrte die Studie eine eingehende Analyse durch, um den Reifegrad
der automatisierten Fahrtechnologie und die gemeldeten Ausstiegsursachen zu bewerten. Sie zeigt, dass ein
staatliches AVT-Programm den Reifegrad der Technologie fir automatisiertes Fahren erhoht. Gleichzeitig
zeigten die AV-Hersteller durch ihre Teilnahme am AVT-Programm einen Trend zur Verbesserung ihrer AV-
Technologien (zum Beispiel ein Riickgang der durch Hardware- und Software-Diskrepanzen verursachten
Ausfalle um 8 % und ein Riickgang der durch Wahrnehmungsdiskrepanzen verursachten Ausfalle um 12 %).
Die Bundesstaaten werden ermutigt, ihre AVT-Programme zum Nutzen des autonomen Fahrens auf offentli-
chen Strafien zu initiieren oder fortzufiihren.
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1.1 Organisation
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
12.0 Allgemeines, Management

N. Fiorentini

Intelligente Losungen zur Unterstiitzung von Entscheidungsprozessen im StraBenmanagement: ein allge-
meiner Rahmen zur Beriicksichtigung von Umwelt, StraBenbetriebsfahigkeit und Verkehrssicherheit
[Orig. engl.: Intelligent solutions for supporting decision-making processes in road management: a general
framework accounting for environment, road serviceability, and user's safety/

Braunschweig: Technische Universitdt Braunschweig, 2023, Dissertation, 252 S., zahlr. B, T, Q. - Online-Res-
source: verfligbar unter: urn:nbn:de:qgbv:084-2023057111060

In der Dissertation befasst der Autor sich mit der Optimierung automatisierter Entscheidungsprozesse bei
kritischen Aspekten von Aufgaben des StraBenmanagements. Konkret zielt die Forschung auf die Definition
und Umsetzung spezifischer Strategien zur Unterstiitzung von Entscheidungstragern um die zwei wichtigen
Elemente Erhaltung und Verkehrssicherheit. Es werden einige neuartige Anwendungen vorgeschlagen, die
auf dem integrierten Einsatz von zerstérungsfreien Hochleistungstechniken (Non-Destructive Techniques,
NDT) und geografischer Informationssysteme (GIS) basieren, um eine “vollstdndig erfasste" Infrastruktur zu
erhalten und eine mehrstufige Datenbank zu erstellen, die strukturelle, geometrische, funktionale, soziale
und umweltbezogene Merkmale enthalt. Der Umweltaspekt ist von wesentlicher Bedeutung, da Phanomene



des Klimawandels und extreme Naturereignisse zunehmend mit der Beschadigung und dem Verlust der
Funktionsfahigkeit der Infrastruktur einhergehen. Dennoch stiitzen sich die derzeitigen Pavement Manage-
ment-Systeme (PMS] in der Regel nur auf die strukturellen Merkmale des Straenaufbaus und die funktionale
Leistung der Fahrbahnoberflache. Die grofie Menge an gesammelten Daten dient als Input fir die Kalibrierung
verschiedener datengesteuerter Ansitze, wie zum Beispiel Algorithmen des maschinellen Lernens (MLAs)
und statistische Regressionen. Unter Berlcksichtigung von Aspekten der Straflenkontrolle und -erhaltung
ermoglichen solche Modelle die Identifizierung der Umweltfaktoren, die sich am starksten auf Straflenscha-
den und die Gebrauchstauglichkeit auswirken, sowie Stralenstandorte mit kritischem Zustand zu finden, die
saniert werden miissen. Auflerdem versetzen die kalibrierten MLAs die Entscheidungstrager in die Lage, die
Straflenerhaltungsmaf3nahmen mit hoherer Prioritat zu bestimmen. Im Hinblick auf die Straflenverkehrssi-
cherheit ermoglichen die kalibrierten MLAs die Identifizierung der Stellen, an denen schwere Verkehrsunfalle
ausgelost werden konnen, und konnen die Anzahl der Unfalle in einem bestimmten Zeitrahmen schatzen.
Dariber hinaus ist es moglich, infrastrukturbezogene Faktoren zu erkennen, die die Unfallwahrscheinlichkeit
erheblich beeinflussen. Straflenverkehrsbehorden kdnnen die Ergebnisse der Dissertation als neuen Ansatz
fur die Ausarbeitung geeigneter Richtlinien und die Definition objektiverer Managementprogramme verwen-
den.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
D. Ammar; Y. Xu; B. Jia; S. Bao

Untersuchung aktueller Sicherheitsmuster im FuBverkehr an Knotenpunkten durch Analyse von Unfallda-
ten
[Orig. engl.: Examination of recent pedestrian safety patterns at intersections through crash data analysis/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 12, 2022, 5. 3317-
341, 1B, 37, 50 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

FuBgangerinnen und FuRganger sind die am starksten gefahrdeten Verkehrsteilnehmenden und laufen Ge-
fahr, bei Verkehrsunfallen schwer verletzt zu werden. Das Ziel der Untersuchung war es, die Faktoren zu
bestimmen, die signifikante Auswirkungen auf die steigende Wahrscheinlichkeit haben, dass Zufufigehende
schwer verletzt oder getotet werden, wenn sie an einem Knotenpunkt in einen Zusammenstof3 mit einem ein-
zelnen Fahrzeug verwickelt sind, und zwar lber einen Zeitraum von sechs Jahren. Fir die US-amerikanische
Analyse wurden sowohl die Unfalldaten des "General Estimates System" (GES) von 2013-2015 als auch die des
“Crash Report Sampling System"” (CRSS) von 2016-2018 verwendet. Logistische Regressionsmodelle fir die
beiden Unfalldatensatze zeigten, dass es vier gemeinsame signifikante Variablen gab, die die Verletzungsrate
im FuBlverkehr beeinflussten. Die folgenden paarweisen Vergleiche dieser gemeinsamen signifikanten Fakto-
ren unter Verwendung des Wald-Chi-Quadrat-Statistik-Tests zeigten mit wenigen Ausnahmen ahnliche log-
odds (Protokoll der Statistikquoten), was darauf hindeutet, dass diese Einflussfaktoren von 2013 bis 2018 dhn-
liche Auswirkungen hatten. In beiden Datensatzen zeigten die Ergebnisse, dass eine hohe Wahrscheinlichkeit
schwerer Verletzungen im Fuflverkehr bei Personen, die alter als 25 Jahre sind, mit dunklen Lichtverhaltnis-
sen, leichten Lkw und Bussen sowie geraden Fahrmandvern von Fahrzeugen verbunden war. Dariiber hinaus
wurden in den GES-Daten als weitere Faktoren, die Zufuligehende starker gefahrden, die Altersgruppe der
Pkw-Nutzenden zwischen 19 und 25 Jahren, iberhohte Geschwindigkeit, Manover von Zufufigehenden beim
Uberqueren der Fahrbahn und Regen unterschieden. Bei Unfillen, die sich an Knotenpunkten mit mehr als
zwei Fahrstreifen oder im Sommer ereigneten, war die Wahrscheinlichkeit, dass Zufu3gehende schwer ver-
letzt wurden, signifikant hoher als bei Unfallen an zweistreifigen Knotenpunkten oder im Winter, wie aus dem
CRSS-Datensatz hervorgeht. Die Ergebnisse der Studie tragen zu einem besseren Verstandnis der jiingsten
Veranderungen bei der Sicherheit im FuBverkehr an Knotenpunkten und zu maoglichen Vorschlagen fir Ge-
genmafBnahmen bei.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.21 StraBengiiterverkehr
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

G. Azimi; A. Rahimi; H. Asgari; X. Jin

Analyse der Verletzungsschwere bei Unfdllen mit Lkw-Beteiligung: Beriicksichtigung der Heterogenitat
[Orig. engl.: Injury severity analysis for large truck-involved crashes: accounting for heterogeneity/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 15-
29 1B, 47, 83 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Studie untersuchte die Schwere der Verletzungen bei Unfallen mit Beteiligung grof3er Lkw, bei denen das
Lkw-Fahrpersonal als schuldige Person identifiziert wurde. Der Artikel konzentriert sich auf Unfalle mit Fahr-
zeugen, die in Bewegung waren und die auf Floridas staatlichen Autobahnen zwischen 2007 und 2016 aufge-
treten sind. Es wurde ein “random parameter ordered logit" (RPOL)-Modell entwickelt, um Zufallsparameter
und Interaktionseffekte zu identifizieren. Die Ergebnisse zeigten, dass die Nichtverwendung von Rickhalte-
systemen, das Uberfahren einer roten Ampel, Vorfahrtsmissachtung, Reifen- oder Bremsdefekte und Dun-
kelheit positiv mit einer hoheren Verletzungsschwere des Unfalls assoziiert waren. Die Zufallsvariablen - ge-
rade Linienfihrung, befestigte Seitenstreifen und unbefestigte Seitenstreifen - wiesen signifikante Zufallsef-
fekte unter den Beobachtungen auf. Bei gerader Linienfiihrung waren das Uberfahren roter Signale, zu dich-
tes Auffahren, Sichtbehinderung durch feste Objekte und Sichtbehinderung durch Nebel die Ursachen fiir die
Heterogenitit. Unbefestigte Seitenstreifen, das Uberfahren roter Signale, Falschfahrten und das Vorhanden-
sein geparkter oder angehaltener Fahrzeuge wurden als Interaktionseffekte festgestellt. Die Ergebnisse zeig-
ten, dass die Bericksichtigung von Heterogenitat und Interaktionseffekten die Anpassungsgiite des Modells
erheblich verbesserte. Die Studie liefert umfassendere Erkenntnisse uber die Einflussfaktoren von Unfallen
mit groflen Lkw, indem sie die Rolle der Heterogenitat und ihrer potenziellen Ursachen fir die Verletzungs-
schwere von Unfallen bertcksichtigt.

Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung

F. Fellenberg; K. Dingemann, D. Romling

Das Bundes-Klimaanpassungsgesetz - Ziele, Instrumente und Perspektiven
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 43 [2024) Nr. 5, S. 281-289, 82 Q

Am 16.11.2023 hat der Bundestag den Entwurf der Bundesregierung fiir ein Bundes-Klimaanpassungsgesetz
mit den vom Umweltausschuss vorgeschlagenen Anderungen verabschiedet. Das Gesetz tritt zum 01.07.2024
in Kraft. Es schafft mit der Pflicht zur Vorlage von Klimaanpassungsstrategien und -konzepten einen rechtli-
chen Rahmen fir die kiinftige Politikplanung, die in ganz unterschiedlichen Feldern darauf auszurichten ist,
dass negative Auswirkungen des bereits stattfindenden und des zukiinftigen Klimawandels vermieden oder
weitestgehend reduziert werden. Darlber hinaus soll ein neu eingefiihrtes Beriicksichtigungsgebot dazu bei-
tragen, dass der Belang der Klimaanpassung substanziell in Planungs- oder Entscheidungsprozesse von Tra-
gern offentlicher Aufgaben eingeht. Das Gesetz erganzt das Bundes-Klimaschutzgesetz, das der sachlich vor-
rangigen Reduktion von Treibhausgasen dient, aber keine Regelungen zur Klimaanpassung enthalt. Der Bei-
trag ordnet das Bundes-Klimaanpassungsgesetz in das System des Klimarechts ein, stellt die neuen Instru-
mente vor und erdrtert einzelne Rechtsschutzfragen, bevor abschlieflend ein kurzes Fazit gezogen wird.
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3.9 Strafienverkehrsrecht

Urteil des LG Saarbriicken vom 10.11.2023 zu §§ 1 Abs. 2, 14 StV0; 13 S 8/23
Verkehrsrechtliche Mitteilungen 71 (2024] Nr. 1, S. 4-5

Wer an einem stehenden Fahrzeug vorbeifahrt, muss nach dem allgemeinen Gebot der Gefahrdungsvermei-
dung aus § 1 Abs. 2 StVO einen angemessenen Seitenabstand einhalten. Grundsatzlich reicht zwar ein Seiten-
abstand von circa 50 cm eines vorbeifahrenden Pkw zu einem geparkten Pkw aus. Ein Seitenabstand von unter
1 m gentigt jedoch dann nicht, wenn auf dem Seitenstreifen neben der Fahrbahn ein Pkw mit gedffneter Fahr-
zeugtiir steht und jederzeit mit einem weiteren Offnen der Tiir gerechnet werden muss oder in der gedffneten
Fahrzeugtur eine Person steht. Im Rahmen der Abwagung zwischen einem Verstol3 gegen § 14 StVO und einem
Verstol3 gegen § 1 Abs. 2 StVO tritt erster komplett zuriick, wenn der Fahrer des parkenden Fahrzeugs auf
einer gut einsehbaren Strafle schon mindestens zehn Sekunden in der gedffneten Tir mit dem Verladen von
Gegenstanden befasst ist.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung

Beschluss des OVG NRW vom 27.10.2023 iiber die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit nach § 45 Abs. 1
Satz 2 Nr. 3 StVO auf Landesstraien (GG Art. 2 Abs. 1, Art. 19 Abs. 4; VWGO § 80 Abs. 5; StVO § 45 Abs. 1 Satz
2 Nr. 3, § 45 Abs. 9 Satz 3; BLmSchG § 47d, § 47f); 8 B 688/23

UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 44 (2024) Nr. 2, S. 79-80

Die Anordnung der Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit zum Schutz der Wohnbevolkerung nach § 45 Abs.
1 Satz 2 Nr. 3 StVO kommt auch auf einer Landesstraf3e mit Gberortlichem Verkehr in Betracht. Die Ermittlung
der fir eine Anordnung nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO mafigeblichen Beurteilungspegel bedarf keiner
ortlichen Schallmessung, sondern erfolgt durch Berechnung. Die Herabsetzung der fiir das Beschwerdevor-
bringen geltenden Darlegungsanforderungen kann mit Blick auf das Gebot effektiven Rechtsschutzes (Art. 19
Abs. 4 GG) geboten sein, wenn der Beschwerdefiihrer, der den Mangel an iberprifbaren Unterlagen riigt, zu
weiterem Vortrag zu dem nur vermuteten Inhalt gerade dieser Unterlagen nicht in der Lage ist (vergleiche
BVerfG, Beschluss vom 31.03.2004 - 1 BvR 356/04 -). Im Rahmen der Interessenabwagung nach § 80 Abs. 5
VWGO ist die mit der Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf einer Strecke von 550 Metern
verbundene Verlangsamung der Reisezeit dem Verkehrsteilnehmer fir die Dauer des gerichtlichen (Klage-
Verfahrens zuzumuten.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)

Beschluss des VGH Baden-Wiirttemberg vom 22.05.2023 zu §§ 1, 2 Abs. 2, 12 Abs. 1 Nrn. 1 und 2, 14 StVO;
135 1831/22

Verkehrsrechtliche Mitteilungen 70 (2023) Nr. 10, S. 77-78

Die Einrichtung eines personenbezogenen Schwerbehindertenparkplatzes kann ermessensfehlerfrei abge-
lehnt werden, wenn im offentlichen Verkehrsraum in einer fir den Schwerbehinderten zumutbaren Entfer-
nung zur Wohnung beziehungsweise Arbeitsstatte ausreichende Parkmdglichkeiten vorhanden sind, die ihm
ein gefahrloses Ein- und Aussteigen in seinen beziehungsweise aus seinem Personenkraftwagen ermagli-
chen, und die spezifische Nutzung der Parkmaglichkeiten durch den Schwerbehinderten den ibrigen Verkehr
nicht behindert oder gefahrdet.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

R. Neustifter; A. Soteropoulos; E. Mayer; K. Robatsch

Rotlichtmissachtung im Straﬁenvg_rkehr - Verbreitung bei Kfz-Lenkenden, Radfahrenden, Zu-FuB3-Gehen-
den und E-Scooter-Fahrenden in Osterreich

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 70 (2024) Nr. 2, S. 176-180, 5 B, zahlr. Q

Im Jahr 2021 und 2022 rangierten Vorrangverletzung und Rotlichtmissachtung auf Platz 2 der Hauptunfallur-
sachen bei StraBenverkehrsunfillen mit Personenschaden in Osterreich. In dem Beitrag gibt das KPV (Kura-
torium fiir Verkehrssicherheit) einen Uberblick iiber die Ergebnisse einer dsterreichweiten Reprasentativbe-
fragung zum Verhalten und zu Einstellungen von Verkehrsteilnehmenden in Bezug auf Rotlichtmissachtung
sowie die Ergebnisse einer Beobachtungsstudie an LSA-geregelten Kreuzungen. Aufbauend auf den Erkennt-
nissen werden MafBnahmen zur Pravention von Rotlichtmissachtung und damit zusammenhangenden Unfal-
len abgeleitet. Hinsichtlich der Haufigkeit von Rotlichtmissachtungen zeigen sowohl die Ergebnisse der os-
terreichweiten Befragung als auch jene der videobasierten Beobachtungen an Kreuzungen, dass Rotlicht-
missachtungen von Verkehrsteilnehmenden in Osterreich durchaus verbreitet sind, wobei das Rotlicht vor
allem durch Zu-Fu3-Gehende sowie Radfahrende und E-Scooter-Fahrende haufig missachtet wird. Insgesamt
40 % der Befragten haben in den letzten fiinf Jahren zumindest einmal ein Rotlicht missachtet. Im Rahmen
der Beobachtungen querten 6 % aller beobachteten Verkehrsteilnehmenden die Kreuzungen bei Rot. Zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit und Pravention sollten daher insbesondere Bewusstseinshildungsmafinah-
men zur Gefahr von Rotlichtmissachtung, eine verstédrkte Uberwachung und héhere Strafen sowie verkehrs-
technische Mafinahmen zur Verkirzung der Wartezeit umgesetzt werden.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
0.8 Forschung und Entwicklung

R. Frick; R. Bianchetti; L. Gafner; R. Fuhrer; S. Riedi; M. Kalberer
Personenbezogener Flachenbedarf im Verkehr (Forschungsprojekt VPT_20_08B_02)

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute [VSS), 2024, 117 S., 49 B, 3 T, 48 Q,
Anhang (Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1766)

Planung und Politik haben einen steigenden Bedarf nach Aussagen zum Flachenbedarf und zur Raumeffizienz
des Verkehrs. Fir konkrete Anwendungsfalle fehlen aber nicht nur Kennwerte, sondern vor allem eine etab-
lierte Methodik, die von Fachleuten in unterschiedlichen Anwendungsfallen genutzt werden kann. Hier setzt
die Forschungsarbeit an. Nach einer umfassenden Literaturanalyse wurde eine nach Verkehrsmitteln diffe-
renzierte Methode zur Abschatzung des personenbezogenen Flachenverbrauchs entwickelt und mittels Fall-
beispielen typischer Verkehrssituationen in unterschiedlichen Raumen getestet. Die Forschungsarbeit fokus-
siert auf den straBBengebundenen Personenverkehr, sei dies motorisierter Individualverkehr, Fuf3- und Rad-
verkehr oder offentlicher Verkehr. Der Straflengiterverkehr wird bei der Flachenallokation mitgedacht, als
Endergebnisse resultieren jedoch personenbezogene Kennziffern. Der Flachenverbrauch des Schienen-,
Luft- und Schiffsverkehrs wird in der Forschungsarbeit nicht behandelt. Die Methodik basiert auf einem dif-
ferenzierten Bottom-up-Ansatz und erganzt diesen durch Moglichkeiten aus makroskopischen Fundamental-
diagrammen (MFD]. In einem ersten Modul erfolgt Gber drei Schritte die spezifische Flachenallokation je Ver-
kehrsmittel und Fortbewegungsart. Hier werden - abgestitzt auf ein differenziertes Wirkungsmodell -



verschiedenste Einflussfaktoren beriicksichtigt (Parameter zum Verkehrs- und Personenfluss, Fahrzeugdi-
mensionen, -auslastung, Geschwindigkeit, Abstande etc.). Zudem wird zwischen flieBendem und ruhendem
Verkehr unterschieden. Parallel werden die Flachen zum Beispiel aus Luftbildern erhoben und es erfolgt im
Modul 1 eine spezifische Flachenzuordnung pro Verkehrsmitteleinheit. Im Modul 2 wird die bendtigte Flache
ins Verhaltnis zur Gesamtzahl beforderter Personen pro Verkehrsmittel gesetzt. So resultiert der Flachen-
verbrauch pro Person (m2/Person).
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5.1 Autobahnen
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
5.22  Arbeitsstellen

J. Geistefeldt; N. von der Heiden; M. Oeser; D. Kemper; E. Diner; M.M. Baier; A. Klemps-Kohnen

Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit an Arbeitsstellen auf Autobahnen unter unterschiedlichen Rand-
bedingungen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 235 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [(Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallenwesen [BASt, Verkehrstechnik H. V 378). - ISBN 978-3-95606-783-9. - Online-Res-
source: verfiigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Im Rahmen der Untersuchung wurden Kapazitaten, g-v-Diagramme und Unfallkenngrofen fir Arbeitsstellen
langerer und kirzerer Dauer auf Autobahnen ermittelt. Die Ergebnisse konnen in die Parametrierung eines
Verkehrsanalysesystems zur Bewertung der Auswirkungen von Arbeitsstellen auf den Verkehrsablauf und die
Verkehrssicherheit im Rahmen der Baubetriebsplanung auf Bundesautobahnen einflieBen. Fiir die empiri-
sche Kapazitatsanalyse wurden Verkehrsdaten von Zahlstellen im Zulauf von 40 Arbeitsstellen langerer Dauer
und 111 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit unterschiedlichen Verkehrsfiihrungen ausgewertet. Die Ermittlung
der Kapazitaten und g-v-Diagramme an Arbeitsstellen langerer Dauer orientierte sich dabei an der Methodik
zur Herleitung der Kapazitatswerte und g-v-Beziehungen im Handbuch fiir die Bemessung von StraBenver-
kehrsanlagen (HBS). Die Kapazitat von Arbeitsstellen kiirzerer Dauer wurde durch die Auswertung der Ver-
kehrsstarken im Stauabfluss ermittelt. Aus den Ergebnissen der empirischen Analysen wurden standardi-
sierte Kapazitatswerte abgeleitet. Als maf3gebende Einflussgrofen auf die Kapazitat von Arbeitsstellen lan-
gerer Dauer wurden die Lage innerhalb oder auflerhalb von Ballungsraumen, das Vorhandensein einer Fahr-
bahnteilung, die Fahrstreifenbreite sowie der Schwerverkehrsanteil und die Steigung identifiziert. In Arbeits-
stellen klirzerer Dauer bestimmen die Lage innerhalb oder au3erhalb von Ballungsraumen und die Seite des
Fahrstreifeneinzugs mafgeblich die Kapazitat. Fir die Ermittlung von Unfallkostenraten und Unfallraten
wurde das Unfallgeschehen in 141 Arbeitsstellen langerer Dauer und rund 21 000 Arbeitsstellen kirzerer
Dauer mit unterschiedlichen Verkehrsfiihrungen analysiert. Dabei erfolgte eine Betrachtung einzelner Berei-
che innerhalb der Arbeitsstellen (Zulauf, Uberleitung/Verschwenkung, Innenbereich, Rickleitung/Riickver-
schwenkung], firr die differenzierte Unfallkostenraten und Unfallraten bestimmt wurden.
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5.1 Autobahnen
5.15  Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Geistefeldt; S. Hohmann

Verfahren fiir die Bewertung des Verkehrsablaufs auf Autobahnen als Ganzjahresanalyse fiir unterschied-
liche Randbedingungen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 120 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. V 377]. — ISBN 978-3-95606-782-2. — Online-Res-
source: verfigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

In der Untersuchung wurden die methodischen Grundlagen fir ein Verkehrsanalysesystem entwickelt, mit
dem die im Leitfaden zum Arbeitsstellenmanagement auf Bundesautobahnen geforderte Bewertung der Aus-
wirkungen von Arbeitsstellen auf den Verkehrsablauf umgesetzt werden kann. Dazu wurden makroskopische
Modelle zur Nachbildung des Verkehrsablaufs auf Autobahnen geprift und weiterentwickelt. Der Ansatz fur
die Quantifizierung der verkehrlichen Auswirkungen von Engpassen ist die intervallgenaue Modellierung von
Verkehrsnachfrage und Kapazitat Gber einen langeren Zeitraum. Die Anwendung dieser sogenannten Ganz-
jahresanalyse fuhrt zu einer deutlich praziseren Nachbildung des Verkehrsablaufs im Vergleich zur Analyse
einer einzelnen Bemessungsstunde. Zur Auswahl eines Modells fir das Verkehrsanalysesystem wurden ge-
eignete Kombinationen der Modellkomponenten analysiert und empirisch validiert. Diese unterscheiden sich



in ihren Berechnungsansatzen, in der betrachteten Intervalldauer und in der Beriicksichtigung der Stochasti-
zitat von Verkehrskenngrof3en. Die empirische Grundlage bildeten Daten von Dauerzahlstellen sowie Fahrt-
zeitmessungen. Anhand lokal an Dauerzahlstellen erfasster Daten wurden fiinf Untersuchungsstrecken mit
ausgepragtem Engpass analysiert. Fur die Ermittlung der durch den Engpass bedingten Fahrtzeitverluste
wurde der Verkehrsablauf zwischen den Zahlstellen detailliert rekonstruiert. Anhand der Ubereinstimmung
der modellbasierten und empirischen Ergebnisse und unter Berucksichtigung praktischer Erwagungen hin-
sichtlich der Umsetzbarkeit im Verkehrsanalysesystem wird fir den Anwendungsfall der Baubetriebsplanung
ein deterministisches Warteschlangenmodell mit deterministischen Eingangsgroflen in Stunden-Intervallen
vorgeschlagen. Die durch die Ganzjahresanalyse ermittelten verkehrstechnischen und volkswirtschaftlichen
Kenngroflen konnen in ein Ubergeordnetes Bewertungskonzept integriert werden. Durch eine Erweiterung
des Berechnungsmodells ist das Verkehrsanalysesystem auch fir wissenschaftliche Analysen geeignet.
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5.1 Autobahnen

5.21 StraBengiiterverkehr
5.22 Arbeitsstellen

16.0 Allgemeines

Q. Tang; X. Hu; H. Yang

Identifizierung des operationellen Einsatzbereichs fiir autonome, auf Lastwagen montierte Dampfungssys-
teme auf mehrstreifigen Autobahnen

[Orig. engl.: Identification of operational design domain for autonomous truck mounted attenuator system on
multilane highways]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 12, 2022, S. 1-
15, 14 B, 23 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Das ATMA-Nutzfahrzeugsystem (Autonomous Truck Mounted Attenuator, Lkw mit energieverzehrendem
Dampfer] ist eine Technologie, die die Fahigkeiten vernetzter und automatisierter Fahrzeuge (Connected Au-
tonomous Vehicles, CAV] fiir die Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur beim Betriebsdienst nutzt. Das von
der amerikanischen Autobahnverwaltung FHWA und den Verkehrsministerien der Bundesstaaten geforderte
System ist eine CAV-Nischenanwendung im Leader-Follower-Stil (Fiihrungsfahrzeug und Folgefahrzeug], die
darauf abzielt, Mitarbeitende des Verkehrsministeriums beziehungsweise des Betriebsdiensts vom nachfol-
genden Wartungsfahrzeug abzuziehen, um die Zahl der Todesopfer in Arbeitsstellen zu verringern. Da die
MUTCD keine praktikablen Anleitungen fiir den Einsatz dieser Technologie enthalt, haben die Verkehrsmini-
sterien der Bundesstaaten ihre eigenen Einsatzkriterien aufgestellt. In dem Artikel konzentriert man sich auf
das Problem des operativen Einsatzes (0DD) und die Frage, unter welchen Verkehrsbedingungen ATMA ein-
gesetzt werden sollten. Die Modellierung bezieht sich zunachst auf die Ableitung einer effektiven Abflussrate,
die mit einem Engpass durch langsam fahrende ATMA-Fahrzeuge auf einer mehrstreifigen Autobahn in Ver-
bindung gebracht werden kann. Anschlieend berechnen mikroskopische Verkehrsflussmodelle auf der
Grundlage der eingegebenen Nachfrage und der Abflussraten die Fahrzeugwartezeit und die Fahrzeugdichte,
die laut Highway Capacity Manual (HCM] Schlisselindikatoren fir das Qualitdtsniveau (Level of Service, LOS)
einer mehrstreifigen Autobahn sind. Auf diese Weise wird die Verknipfung zwischen AADT und LOS analytisch
hergestellt. Fir die Modellvalidierung werden NGSIM-Daten verwendet, und es zeigt sich, dass das entwi-
ckelte Modell den durch sich bewegende Engpéasse verursachten effektiven Abflussmengenabschlag korrekt
erfasst. Die Modellierungsergebnisse zeigen, dass die Leistungsfahigkeit der Strafle vom K-Faktor und D-
Faktor sowie von der Betriebsgeschwindigkeit des ATMA abhangt. Wenn ein LOS von C ein wiinschenswertes
Entwurfsziel ist, ware ein AADT-Schwellenwert von etwa 40 000 Fahrzeugen pro Tag eine gute Wahl.
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5.2 Landstraflen
5.10  Entwurf und Trassierung
5.12  StraBenquerschnitte

D. Griepenburg

Standardisierung von Landstraien im Bestandsnetz: Merkblatt zur Anwendung der Entwurfsklassen der
RAL an bestehenden Landstrafen (M ERL)

Straflenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 5, 5. 376-383, 9B, 37, 4 Q

In Erganzung der "Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen (RAL)" wurden in der Forschungsgesellschaft
fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) Empfehlungen erarbeitet, die die Anwendung der in den RAL



vorgesehenen Entwurfsklassen (EKL) im vorhandenen LandstraBennetz néher erldutern. Das "Merkblatt zur
Anwendung der Entwurfsklassen der RAL an bestehenden LandstraBen (M ERL]" gibt hierzu Verfahrenshin-
weise und formuliert fir die Entwurfs- und Betriebsmerkmale einer Strafle Mindestvoraussetzungen. Diese
miussen erfullt sein, um die Stra3e mit der ihrer Netzfunktion entsprechenden Entwurfsklasse auszuweisen
und zu markieren. Die Mindestanforderungen fir die verschiedenen Entwurfsklassen betreffen die Betriebs-
form und das Uberholprinzip der StraBe, die Breite und Aufteilung des StraBenquerschnitts sowie die Linien-
fiihrung und die Art der mdglichen Knotenpunkte. Da Ubergangsbereiche zwischen unterschiedlich gestalte-
ten Straflenabschnitten einen erheblichen Einfluss auf die Verkehrssicherheit haben konnen, bildet die Aus-
gestaltung dieser Ubergangsbereiche einen besonderen Schwerpunkt im Merkblatt. Dazu werden fiir die ver-
schiedenen Ubergangssituationen zwischen Straflen verschiedener Entwurfsklassen Musterldsungen aufge-
zeigt.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

R. Frick; S. Erne; R. Fuhrer; B. Tasnady; C. Hanggi

Gesamtverkehrliche ErschlieBungsqualitaten eines Standorts: Kriterien und methodische Anwendung
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 2. S. 20-24, 8 B, 5 Q

Heute werden zur Beschreibung von ErschlieBungsqualitaten im Landverkehr lediglich die Giteklassen fir
den offentlichen Verkehr verwendet, und auch diese nicht als normierter schweizerischer Standard. Fir die
anderen Verkehrsmittel - motorisierter Individualverkehr (MIV] sowie Fu3- und Radverkehr - fehlt ein analo-
ger Ansatz und somit existiert auch keine verkehrsmitteliibergreifende Darstellung. Im VSS-Grundlagenbe-
richt aus der Schweiz konnten die Bedirfnisse, die methodischen Ansatze und Grenzen hin zu normierten
gesamtverkehrlichen ErschlieBungsqualitaten aufgezeigt werden. In einem anschlieBenden Forschungspro-
gramm wurde die Methodik weiterentwickelt und Entwiirfe fiir ein Normenpaket erarbeitet. Der Begriff "Er-
schliefBungsqualitaten™ wird folgendermafen verstanden: Es wird damit angestrebt, die Angebotsqualitaten
des Landverkehrs, das heit MIV, OV, Rad- und FuBverkehr umfassend abzubilden (Angebot und Infrastruktur
und deren Qualitat). Es geht nicht um den raumplanerischen ErschlieBungsbegriff im engeren Sinne, sondern
um die umfassende ErschlieBungssituation im Umfeld des interessierenden Gebiets. Die ErschlieBungsqua-
litaten als solche sind rein angebotsseitig hergeleitet.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Kriger; J. Bremer; K. Jaschke; L. Hoffmann

Wirkung und Akzeptanz des Bewohnerparkens: Analyse des Mobilitdtsverhaltens von Beschaftigten am
Beispiel der Polizei Hamburg

Planerin [2024) Nr. 2, 5. 56-57, 1 B, 2 Q

Die Einfihrung von Bewohnerparkzonen als verkehrspolitische Ma3nahme ist in Hamburg umstritten, insbe-
sondere aufgrund der maglichen Auswirkungen auf Beschaftigte mit Arbeitsplatz innerhalb einer Bewohner-
parkzone. Arbeitnehmerverbande wie die Deutsche Polizeigewerkschaft kritisieren unter anderem, dass die
Nutzung des offentlichen Nahverkehrs insbesondere fiir Arbeitnehmer im Schichtdienst keine Alternative zum
Pkw darstelle und bisher (Stand Dezember 2022) fiir Beschaftigte kritischer Infrastrukturen keine Ausnah-
megenehmigung beantragt werden konne. Im Studienprojekt Verkehrspolitische und -planerische Push-Maf3-
nahmen am Beispiel Hamburg im Masterstudiengang Logistik, Infrastruktur und Mobilitat an der Technischen
Universitat Hamburg wurde die Wirkung der Push-MafBnahme Bewohnerparken auf das Mobilitatsverhalten
von Beschaftigten im Schichtdienst untersucht und Optionen zur Akzeptanzerhohung geprift. Als Push-Maf-
nahmen werden restriktive Mafinahmen verstanden, die das Mobilitatsverhalten beeinflussen und in Richtung
Verkehrsverlagerung und -vermeidung wirken. Im Rahmen der Studie umfasst das Mobilitatsverhalten alle
Entscheidungen, die hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl von Personen getroffen werden. Die rechtlichen
Grundlagen des Bewohnerparkens, das als Instrument der Parkraumbewirtschaftung Bewohnenden inner-
stadtischer Quartiere ein Sonderparkrecht einrdumt, regeln die Straflenverkehrsordnung und das Straf3en-
verkehrsgesetz. Grundsatzlich dient Bewohnerparken dem Zweck der Minderung des Parkdrucks und der
Vermeidung von Parksuchverkehren. In Zusammenarbeit mit der Deutschen Polizeigewerkschaft Hamburg
wurde eine Online-Befragung der Beschaftigten von sechs Hamburger Polizeikommissariaten durchgefihrt,
in deren Umfeld in den letzten Jahren neue Bewohnerparkzonen eingefiihrt wurden.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

L. Ruhrort; U. Bohme

Akzeptanz der Verkehrswende im Stadt-Umland-Vergleich: Ergebnisse einer reprasentativen Bevdlke-
rungsbefragung in der Region Hannover

Internationales Verkehrswesen 76 (2024] Nr. 2, S. 42-45, 3 B, zahlr. Q

Die Diskussionen rund um die Verkehrswende beziehen sich meist auf den stadtischen Raum. Hier ist der
Handlungsdruck grof3er, gleichzeitig sind Alternativen zum privaten Pkw eher vorhanden, was die Umsetzung
von Push-Mafinahmen erleichtert. Im suburbanen Raum hingegen ist der Pkw oft alternativlos. Aus der Hau-
figkeit der Pkw-Nutzung kann allerdings nicht auf eine generelle Ablehnung der Verkehrswende geschlossen
werden. Vielmehr weisen aktuelle Umfrageergebnisse darauf hin, dass sowohl in der Stadt als auch im Um-
land viele Menschen eine weniger Auto orientierte Verkehrspolitik befirworten.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Y. Xu; X. Yan; V.P. Sisiopiku; L.A. Merlin; F. Xing; X. Zhao

Riickschliisse auf Herkunft und Ziel von Mikromobilitatsfahrten unter Verwendung von allgemeinen Bike-
share-Feed-Spezifikationsdaten

[Orig. engl.: Micromobility trip origin and destination inference using general bikeshare feed specification
data)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, 5. 223-
238, 6 B, 4T, 41 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Aufkommende Mikromobilitatsdienste (zum Beispiel E-Scooter]) haben ein grofies Potenzial, die urbane Mo-
bilitat zu verbessern, aber es wird mehr Wissen tber ihre Nutzungsmuster bendétigt. Die Daten der "General
Bikeshare Feed Specification” (6BFS) der USA sind eine mégliche Quelle fir die Untersuchung von Fahrten-
mustern im Bereich der Mikromobilitat, aber es sind Anstrengungen erforderlich, um aus den GBFS-Daten
Fahrten abzuleiten. Bestehende Methoden zur Ableitung von Fahrten basieren in der Regel auf der Annahme,
dass sich die Fahrzeugidentitat (ID) einer Mikromobilitdtsoption (E-Scooter oder E-Bike) nicht dndert, und
konnen daher nicht mit Daten umgehen, deren Fahrzeug-IDs sich im Laufe der Zeit andern. In dem Beitrag
wird ein umfassendes Paket von Algorithmen zur Ableitung von Quelle-Ziel-Paaren aus GBFS-Daten mit sta-
tischer Fahrzeug-ID und von nicht verknipften Quelle- und Zielorten von Fahrten aus GBFS-Daten mit zu-
rickgesetzter und dynamischer Fahrzeug-ID vorgeschlagen. Die Algorithmen wurden in Washington (D.C.)
implementiert, indem eine Woche (letzte Februarwoche 2020, vor der Coronapandemie) GBFS-Daten von
sechs Anbietern analysiert wurden, und die Ableitungsgenauigkeit der vorgeschlagenen Algorithmen wurde
anhand von R-Quadrat, mittlerem absolutem Fehler und absolutem Summenfehler bewertet. Es wird festge-
stellt, dass das R-Quadrat gréBer als 0,9 und der MAE-Wert (Mean Absolute Error, definiert als der Durch-
schnitt der absoluten Differenz zwischen prognostizierten Werten und wahren Werten) kleiner als 2 ist, wenn
die Algorithmen mit einem 400 x 400 m-Gitter bewertet werden. Die absoluten Fehler sind im Stadtzentrum
relativ groBler, und der Ableitungsfehler ist am friihen Morgen und in der Nacht relativ hoch. Die Genauigkeit
der Algorithmen zur Ableitung von Fahrten ist fiir die meisten praktischen Anwendungen ausreichend hoch.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.10 Energieverbrauch
E. Suel; Y. Xin; N. Wiedemann; L. Nespoli; V. Medici; A. Danalet; M. Raubal

Vehicle-to-Grid und Carsharing: Bereitschaft zur Flexibilitat bei den Buchungszeiten in der Schweiz
[Orig. engl.: Vehicle-to-grid and car sharing: Willingness for flexibility in reservation times in Switzerland)

Transportation Research Part D: Transport and Environment 126 [2024) Nr. 104014, 11 5., 3B, 3 T, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://doi.org/10.1016/).trd.2023. 104014



Die Kombination von Vehicle-to-Grid (V2G) mit Car-Sharing kann wesentlich zur Dekarbonisierung des Ener-
gie- und Verkehrssektors beitragen. V2G-fahige E-Fahrzeuge verbrauchen nicht nur Energie, sie konnen
Energie auch zurlckgeben. Die urspriingliche Idee der "Vom Fahrzeug ins Netz-Technologie” reicht in die
frihen 1990er-Jahre zuriick. Die ersten praktischen Anwendungen und Pilotprojekte fanden Anfang der
2000er-Jahre statt. Die Flexibilitat der Carsharing-Nutzenden bei der Buchung von Zeitslots ist fir die In-
tegration von entscheidender Bedeutung, aber noch nicht ausreichend erforscht. Es wurde in der Arbeit aus
der Schweiz (ETH, Hochschule Stidschweiz, Bundesbahn) und dem University College London ein integriertes
Wahl- und latentes Variablenmodell entwickelt, um den Wert der finanziellen Anreize zu schatzen, die fir die
Verschiebung von Slots erforderlich sind, und um zu ermitteln, wie dieser Wert von soziodemografischen
Merkmalen, latenten Einstellungen und Merkmalen auf Fahrtenebene beeinflusst wird. Variablen, die man
nicht direkt messen kann, sondern erst mithilfe anderer Variablen erschliefen muss, hei3en latente Variab-
len. Es wurde eine Umfrage mit Carsharing-Nutzenden in der Schweiz durchgefiihrt. Der Wert der Zeit lag in
der Stichprobe zwischen 22,4 CHF/h und 35,5 CHF/h (23,5 US-Dollar/h und 37,2 US-Dollar/h). Altere Erwach-
sene, untere Einkommensgruppen, Erwerbstatige und Personen mit Hochschulabschluss hatten eine gerin-
gere Zeitflexibilitat. Arbeit, Freizeit, Fahrten mit anderen Personen, Fahrten an Wochentagen und morgend-
liche Spitzenzeiten waren schwieriger zu andern. Diese Flexibilitat hat das Potenzial, Carsharing-Firmen und
-Nutzende zu ermutigen, sich an V2G-Initiativen zu beteiligen und so zur Dekarbonisierung der Verkehrs- und
Energiesysteme beizutragen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

T. Diebold; F. Zwick; C. Gertz

Ridepooling als Zubringer oder Direktverkehr? Ein Vergleich von MOIA und hvv hop in Hamburg
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 2, S. 64-71, 6 B, 3T, 14 Q

Hamburg nimmt deutschlandweit eine fiihrende Rolle bei der Einfihrung neuer Mobilitatsdienste wahr, was
sich insbesondere im Bereich Ridepooling zeigt. Die Angebote hvv hop, ehemals ioki Hamburg, und MOIA sind
zwei grof3 angelegte digitale Ridepooling-Dienste mit sich unterscheidenden Servicekonzepten. Diese Unter-
suchung vergleicht beide Dienste am Beispiel des ehemaligen ioki Hamburg Bediengebiets in Osdorf/Lurup,
in dem heute MOIA aktiv ist. Es zeigen sich zahlreiche Gemeinsamkeiten, aber auch deutliche Unterschiede
im Profil der Nutzenden und im zeitlichen wie raumlichen Nutzungsverhalten, die die Wirkungen des jeweili-
gen Konzepts anschaulich aufzeigen. Beide Angebote tragen zu einer Transformation hin zu nachhaltigeren,
geteilten und digitalen Mobilitatsformen fir einen Grofiteil der Bevilkerung bei und haben sich als Teil des
OPNV in Hamburg und Umland etabliert.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

L. Schultheis

Der PKW als Teil des OPNV: eine Zeitenwende im Offentlichen Verkehr
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 2, S. 54-57, 3B, 2 Q

Die moderne Mobilitat steht vor standigen Herausforderungen, die zunehmend innovative und nachhaltige
Losungen erfordern. Grof3stadte werden Uber den offentlichen Nahverkehr gut versorgt, kampfen aber in der
Rushhour zeitgleich mit verstopften Stra3en und hoher Emissionsbelastung. Noch schwieriger ist die Situa-
tion in landlichen Gebieten. Menschen sind nach wie vor auf ihren eigenen Pkw angewiesen, um zur Arbeit zu
pendeln. Die lokalen OPNV-Netze reichen meist nur bis iiber die Stadtgrenze, nicht aber bis aufs Land. Laut
statistischem Bundesamt nutzen knapp 70 % der Pendelnden den eigenen Pkw fiir den Arbeitsweg. Eine kon-
kretere Aufschlisselung im Personenverkehr zeigt ebenso ein klares Bild und damit ein grofles Ungleichge-
wicht: Insgesamt verkehrten rund 45 Milliarden Menschen im Jahr 2021 im motorisierten Individualverkehr
(MIV), daneben wurden nur knapp 6,7 Milliarden im Bus- und Straflenverkehr und 1,74 Milliarden im Eisen-
bahnverkehr befordert. Die Zahlen sowie die Auswirkungen dieser auf unsere Verkehrs- und Umwelt belegen,
dass wir den OPNV ausbauen und attraktiver gestalten miissen. Die Einfiihrung des Deutschlandtickets im
vergangenen Jahr war eine wichtige und gute MaBnahme. Sie hat eine Transformation in der OPNV-Welt an-
gestoflen und sorgt dafiir, dass der offentliche Verkehr attraktiver wird. Zeitgleich wird damit aber auch deut-
lich mehr Kapazitat bendtigt, damit Fahrgaste ihren Bediirfnissen entsprechend von A nach B gelangen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.20 StraBen- und Verkehrswesen (Landerberichte)

K. Metz
0V-Schweiz Wachstumsmarkt: Freizeit- und Ferienverkehr
Nahverkehr 42 (2024] Nr. 1+2, S. 53-58, 8B, 17 Q

Schon im Jahr 2021 war der Freizeitverkehr in der Schweiz mit Abstand der wichtigste Mobilitatszweck. Wich-
tigste Grinde dazu sind die hohe Zahl von Haushalten ohne eigenes Auto und das steigende Bewusstsein der
Bevolkerung zur Reduktion der individuellen CO2-Belastung. Will der offentliche Verkehr den Modalsplit zu
seinen Gunsten erhohen, muss er seine Angebote der neuen Entwicklung anpassen. Direkte, umsteigefreie
Verbindungen und die Vernetzung mit dem OV-Angebot vor Ort sind gefragt, das weiter auszubauen ist. Die
Kombination von Anreise, Unterkunft und Aktivitaten in der Destination werden laufend entwickelt und erwei-
tert. Vermehrt Beachtung wird dem Gepack- und Fahrradtransport gewidmet wie auch der Verpflegung an
Bord der Interregioziige in die Freizeit- und Ferienregionen. Schliefllich gilt es das Korsett des Taktfahrplans
fur die Wochenenden zu iberdenken und die Angebote fiir die neue und zusatzliche Nachfrage zu gestalten.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
0.8 Forschung und Entwicklung

J. Baier; J. Deyringer
OPNV-Stirkung durch Parkgebiihren auf 6ffentlichen Flichen
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 1+2, S. 50-52, 1B, 17, 8Q

Das Deutschlandticket ermaglicht eine kostengiinstige niederschwellige und klimafreundliche Mobilitat -
deutschlandweit. Wegen der hohen Kosten fiir den motorisierten Individualverkehr ist das Deutschlandticket
eine attraktive und glinstige Alternative fiir Autofahrer. Um diese Entwicklung noch weiter voranzutreiben,
missen weitere Maglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung nachhaltiger Mobilitatskonzepte entwickelt wer-
den. An der Hochschule Furtwangen werden Strategien erforscht und entwickelt, die an diesem Punkt anset-
zen: Mit einer GPS-basierten Erhebung von niedrigen Parkgebiihren im 6ffentlichen Raum konnten beispiels-
weise Einnahmen zur Umsetzung nachhaltiger Mobilitatslosungen erzielt werden. Beispielrechnungen fir
Gemeinden zeigen, dass Autofahrer auch bei einer mittel- bis langerfristigen Parkdauer glinstig parken und
zudem den OPNV mitfinanzieren und damit eine attraktive nachhaltige Mobilitatsldsung umgesetzt werden
kann.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J. Lee; K.M. Kockelman

Vorteile des Zugangs zu gemeinsam genutzten autonomen Fahrzeugflotten: Fokus auf gefahrdete Bevol-
kerungsgruppen
[Orig. engl.: Access benefits of shared autonomous vehicle fleets: focus on vulnerable populations]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 568-
582, 5B, 9T, 53 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Studie monetarisiert die Vorteile, die sich aus der Bereitstellung von gemeinsam genutzten autonomen
Fahrzeugen (Shared Autonomous Vehicles, SAVs) fir die Bewohnerinnen und Bewohner des texanischen Met-
ropolenkomplexes Dallas-Fort Worth in den USA ergeben. Die Zahlungsbereitschaft fiir den Zugang zu SAVs
bei verschiedenen Tarifen und Verkehrstragern wurde geschatzt und mit den 5 386 Verkehrszonen der Region
verglichen, wobei der Schwerpunkt auf den Zonen lag, in denen die am schwachsten oder am starksten ein-
geschrankten Reisenden der Region leben. Unter der Annahme eines SAV-Tarifs von 0,50 $/Meile wird der
durchschnittliche Nutzen pro Person und Fahrt auf 0,64 $ pro Fahrt geschéatzt. Bei einem SAV-Tarif von 0,50
$/Meile wiirde der Anteil des Schienenschnellverkehrs von 92,4 auf 40,3 % sinken, wiahrend der Anteil des
SAV 55,8 % betragen wirde. Wiirde der Schnellverkehr eingestellt werden, wird die durchschnittliche



Nettoauswirkung dann auf -0,31 $ pro Fahrt im gesamten Metropolengebiet geschatzt. Wenn Schnellziige bei
der Verkehrsmittelwahl durch den Zugang zu SAVs ersetzt werden, sind die Auswirkungen positiv, wobei der
durchschnittliche Zugangsvorteil in der Region je nach SAV-Tarif zwischen 0,16 und 0,33 $ pro Fahrt liegt,
wobei stadtische Gebiete einen grofBeren Zugangsvorteil haben als landliche Gebiete mit niedrigen SAV-Tari-
fen. Gefahrdete Bevolkerungsgruppen und ihre Nachbarschaften wurden anhand des Anteils der unter der
Armutsgrenze lebenden Personen, des Pro-Kopf-Einkommens, des Anteils der Personen im Alter von 65 Jah-
ren oder alter, der Personen mit Behinderungen, der Personen, die kein Fahrzeug besitzen, und des Anteils
der Personen, die einer Minderheit angehdren, ermittelt. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Zugangs-
vorteile von SAVs an Orten, in denen schutzbedirftigere Bevolkerungsgruppen leben, grofler sind. In den Ge-
bieten mit dem hochsten Anteil an schutzbediirftigen Personen nahm die Bandbreite der Unterschiede bei
den Wohlfahrtseffekten, die sich aus der Hinzufligung von SAVs zu den Verkehrsmittelwahlen der Reisenden
ergeben, mit steigenden Fahrpreisen zu. Wie bei vielen Innovationen gilt auch hier, dass eine sorgfaltige Be-
riicksichtigung benachteiligter Gruppen und eine durchdachte Politik (zum Beispiel durch bestimmte Vertriage
und Subventionen durch &ffentliche Stellen) Zugangsverbesserungen fiir Personen mit eingeschrénkter Mo-
bilitat und begrenzten Ressourcen gewahrleisten konnen.

80572
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Albrecht; J. Welsch; M. Herwegen; F. Langer
Ein Mieterticket als Beitrag zur Mobilitatswende?
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 1+2, S. 46-49, 2B, 17,20 Q

Zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Personennahverkehr wird unter
anderem auf solidarfinanzierte Ticketmodelle gesetzt. Das SennestadtTicket, als quasi-solidarfinanziertes
Mieterticket, wurde in Bielefeld-Sennestadt fiir eine zweijahrige Pilotphase eingefiihrt und im Rahmen des
Forschungsprojekts MobiliSta evaluiert. Die Ergebnisse zeigen eine deutliche Zunahme der Busnutzung so-
wie Hinweise auf mehr Multimodalitat und eine geringere Pkw-Nutzung. Demnach konnen Mietertickets so-
wohl aus okologischer als auch aus sozialer Hinsicht einen Beitrag zur Mobilitatswende leisten.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Helferich; J. Troger; E. Dutschke

Deutschlandticket - Impulsgeber fiir nachhaltige Mobilitdt? Ergebnisse aus der MobilKULT-Panelstudie zu
Mobilitatsgewohnheiten

Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 2, S. 30-36, 7 B, 10 Q

Das Deutschlandticket erméglicht seit Mai 2023 bundesweit Zugang zum OPNV zu einem monatlichen Preis
von 49 €. Aktuell wird es von circa 10 Millionen Menschen genutzt. In dem Beitrag wird gezeigt, auf Basis von
Daten einer halbjahrlich stattfindenden Befragung, dass der Besitz beziehungsweise die Kaufabsicht des
Deutschlandtickets mit einer erhéhten Nutzung des OPNV und einer positiveren Einstellung gegeniiber dem
OPNV zusammenhangt. Auch subjektive Mobilitdtsbediirfnisse werden durch das Deutschlandticket starker
erfullt. Dem offentlichen Personennahverkehr kommt eine Schlisselrolle fir ein zukunftsorientiertes, nach-
haltiges Verkehrssystem zu. Ein guter OPNV kann Mobilitit bediirfnisorientiert und umweltfreundlich bereit-
stellen - Uber kollektiven Transport in modernen Fahrzeugen und mit effizienten umweltfreundlichen Antrie-
ben. Zudem ist der PNV ein Instrument der Daseinsfiirsorge und zentral fir Menschen, fir die individuelle
Mobilitat aus verschiedenen Griinden nicht moglich oder leistbar ist. Somit ermaglicht er auch gesellschaft-
liche Teilhabe. In der aktuellen gesellschaftlichen Wahrnehmung wird die Diskussion um den OPNV einerseits
dominiert vom Deutschlandticket als grof3e Innovation, andererseits fokussiert sich die Aufmerksamkeit auf
mangelnde Zuverlassigkeit, Kapazitatsengpasse auf bestimmten Strecken und unzureichende Abdeckung
insbesondere in landlichen Regionen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

R. Etminani-Ghasrodashti; R.K. Patel; S. Kermanshachi; J.M. Rosenberger; A. Foss

Modellierung der Nutzungsakzeptanz von gemeinsam genutzten autonomen Fahrzeugen unter Verwen-
dung tatsachlicher Fahrerfahrungen
[Orig. engl.: Modeling users’ adoption of shared autonomous vehicles employing actual ridership experiences/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 462-
478, 3B, 3T, 58 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Trotz des wachsenden Interesses an der Einfihrung gemeinsam genutzter autonomer Fahrzeuge (Shared
Autonomous Vehicles, SAV) als neue Mobilitatsform gibt es immer noch einen Mangel an Methoden, um die
Akzeptanz von SAV durch Einzelpersonen nach der eigenen Erfahrung mit selbstfahrenden Fahrzeugen zu
untersuchen. Die Studie soll diese Liicke schlief3en, indem sie Daten aus einer Nutzungsbefragung zu einem
selbstfahrenden Shuttle analysiert, das in der Innenstadt und auf einem Universitatscampus in Arlington
(Texas) getestet wurde. Mittels Strukturgleichungsmodellierung wurden die angenommenen Beziehungen
zwischen der Akzeptanz von SAVs und Schlisselfaktoren getestet. Die Datenanalysen ergaben, dass Personen
mit eingeschranktem Zugang zu einem Privatfahrzeug, Menschen mit geringem Einkommen, junge Erwach-
sene, Studierende, Manner und Asiaten eher diesen neuen Dienst nutzen. Dariber hinaus zeigten die Ergeb-
nisse, dass die Eigenschaften des SAV-Diensts, einschlief3lich der internen und externen Serviceleistung und
des Ublichen Verkehrsmittels, die Bereitschaft der Nutzenden zur weiteren Nutzung des Diensts in der Zu-
kunft beeinflussten. Die Studie unterstrich auch die Rolle der Wartezeit, des Zwecks und der Haufigkeit der
Fahrt fir die Akzeptanz des SAV. Das Modell berlcksichtigte gleichzeitig den Ublichen Verkehrstrager und die
Fahrtenhaufigkeit als Faktoren, die die Rolle des Fahrzeugbesitzes bei der Nutzung von SAV vermitteln konn-
ten. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass Teilnehmende mit einem besseren Zugang zu einem Privatfahr-
zeug stark an der Nutzung von Privatfahrzeugen interessiert waren und weniger wahrscheinlich die Ridesha-
ring-Alternative nutzten, weshalb sie das SAV im Pilotprojekt seltener nutzten. Es wird erwartet, dass die
Ergebnisse der Studie die Planungswelt mit fortgeschrittenen Kenntnissen tiber die aufkommende Technolo-
gie informieren kdnnen und ihr hilft, die SAV-Politik anzupassen, bevor autonome Fahrzeugdienste vollstandig
auf den Strafen vorhanden sind.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

M. Mayer
Fahrerassistenzsysteme fiir Stadtbusse: ein Uberblick mit Fokus auf einen neuen Bremsassistenten
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 1+2, S. 32-35, 3 B

Fahrerassistenzsysteme haben schon vor Jahren in Nutzfahrzeugen Einzug gehalten. Ab Juli 2024 treten sei-
tens der EU verscharfte Vorschriften (GSR Il) fiir alle neu zugelassenen Lkw und Busse in Kraft. Die meisten
davon gelten auch fir Stadtbusse. Fir all diese Anforderungen hat ZF die passenden Systeme im Produkt-
portfolio. Eine wichtige Ausnahme in der GSR Il ist das Notbremsassistenzsystem, das fiir Busse mit unge-
schitzten stehenden und sitzenden Fahrgasten nicht verpflichtend ist. Fir diese Art von Stadtbussen hat ZF
ein Bremsassistenzsystem entwickelt, das die Folgen einer mdglichen Kollision mindert. Sie beinhaltet eine
Bremskaskade, die mit einem ersten Bremsimpuls beginnt, der genligend Reaktionszeit fiir stehende Fahr-
gaste ermdglicht, um sich beispielsweise durch Festhalten und/oder einen Ausgleichsschritt auf das eigent-
liche Bremsmandver vorzubereiten. Danach wird die Verzogerung auf einen konservativ gewahlten Wert an-
gehoben, der fiir stehende Fahrgaste noch beherrschbar ist und gleichzeitig eine zufriedenstellende Balance
mit der gewlinschten Reduzierung der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Minderung der Kollisionsschwere
darstellt. Es ist der erste, von Fahrzeugherstellern unabhangige Bremsassistent fir Stadtbusse und in Ver-
bindung mit dem elektronischen Bremssystem EBS 3 von ZF serienmafig verfligbar.
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5.5 Radverkehr, Radwege
1.1 Organisation

Ausbauplan Radschnellverbindungen

Miinchen: Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr, 2024, 13 5., zahlr. B. - Online-Res-
source: verfligbar unter: www.stmb.bayern.de/med/aktuell/archiv/2024/2406 1 Iradschnellverbindungen

Um den Radverkehrim Freistaat Bayern weiter zu fordern, hat das Bayerische Staatsministerium fiir Wohnen,
Bau und Verkehr einen Ausbauplan fiir Radschnellverbindungen (RSV) erarbeitet, mit dem insbesondere die
Alltagsmobilitat von Fahrradpendlerinnen und -pendlern verbessert werden soll. In Abstimmung mit den
kommunalen Gebietskorperschaften ist die Realisierung von 15 RSV mit insgesamt tiber 200 km Lange in den
Regionen Minchen, Nirnberg, Aschaffenburg, Ulm und Freilassing vorgesehen. Dabei unterstitzen die Staat-
lichen Bauamter die Kommunen mit bis zu 25 000 Einwohnern bei der Planung und beim Bau der RSV als
Sonderbaulast. Die Staatlichen Bauamter Nirnberg und Freising (zusténdig fir die Region Miinchen) werden
dafir personell entsprechend ausgestattet. Planung und Bau von RSV werden in Bayern nur dann von der
Staatsbauverwaltung unterstitzt, wenn sie im Ausbauplan enthalten sind und die Mindeststandards von RSV
erfullt sind. Dies bedeutet, dass sie mindestens 5 km lang sind, ein prognostiziertes Potenzial von mindestens
2 000 Radfahrenden pro Tag zu erwarten ist sowie eine Mindestbreite von 3 m im Einrichtungsverkehr bezie-
hungsweise 4 m im Zweirichtungsverkehr, die bauliche Trennung zu anderen Verkehrsteilnehmenden, Vor-
rangregelungen an Kreuzungen und ein ganzjahriger Betrieb einschlieBlich Winterdienst sichergestellt sind.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
5.22  Arbeitsstellen

A. Thewalt

Beriicksichtigung des FuB3- und Radverkehrs in und um Baustellen im stadtischen Verkehrsraum - eine
Annaherung an Klimaschutzziele

Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 5, S. 393-397, 2B, 8 Q

Eine sichere und komfortable Fiihrung von Fulgangern und Radfahrern durch Straflenbaustellen beziehungs-
weise in Baustellenbereichen wird auch bei wachsender Bedeutung des Umweltverbunds in der Verkehrspla-
nung und Verkehrsraumgestaltung bei weitem noch nicht ausreichend beriicksichtigt. Die zunehmende Be-
deutung des Langsamverkehrs, der Anstieg der taglich mit dem Rad und zu FuB zuriickgelegten Wege, die
Beriicksichtigung in der Stadt- und Verkehrsplanung, schlieBlich die Festlegungen im Klimaschutzgesetz des
Bundes aus dem Jahr 2021 verlangen eine bevorzugte Behandlung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds
in Baustellenbereichen. Diese Priorisierung ist festgelegt in der E Klima ("Empfehlungen zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Verdéffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen,
Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur Beriicksichtigung bei der Planung, dem Ent-
wurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen”) aus dem Jahr 2022. Die tiber Jahrzehnte
gewachsene Landschaft der Gesetze, Verwaltungsvorschriften, Regelwerke, Zusatzlichen Technischen Ver-
tragsbedingungen, Empfehlungen, landesspezifischen Regelwerke, in denen Festlegungen zur Beriicksichti-
gung des flieBenden Verkehrs - wobei Verkehr in den Vorjahren hdufig den Kraftverkehr meint (heute noch
im Begriff Verkehrsvermeidung verhaftet) - in Baustellenbereichen wird seit einigen Jahren durch Empfeh-
lungen einzelner Lander zur Berilicksichtigung des FuB3- und Radverkehrs erganzt. Diese werden zumeist von
den Arbeitsgemeinschaften fir fahrrad- und fulverkehrsfreundliche Kommunen erstellt und zur Umsetzung
empfohlen. Hier werden in Regelzeichnungen analog zu den Regelplédnen der RSA (Richtlinien fir die ver-
kehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen an Straflen) standardisierte sichere und klare Lésungen fir
Baustellen mit raumlichem Eingriff in den Verkehrsraum gezeigt. Die Ausgabe 2021 der RSA hat viele der in
vorherigen Ausgaben offenen Punkte zur Beriicksichtigung des gesamten Verkehrs aufgenommen. Fir Kli-
maschutz, generelle Verkehrsplanung oder Mobilitatsmanagement zustandige Bereiche werden bei der kon-
kreten Vorbereitung von Baustellen und der Umsetzung noch unzureichend eingebunden - die Komplexitat
der Baustellen und ihrem stadtebaulichen und sozialen Umfeld kann nur gemeinsam mit der Verkehrs- und
Stadtplanung, gegebenenfalls der Stadtentwicklung und weiteren Einheiten erkannt und berlcksichtigt wer-
den. In dem Artikel wird insbesondere auf die Baustellen- und Umleitungssituation innerhalb von geschlos-
sener Bebauung eingegangen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.21  StraBengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M.G. Abadi; P. Maloney; D. Hurwitz

Untersuchung der visuellen Aufmerksamkeit im Radverkehr bei Konflikten mit dem Lkw-Verkehr
[Orig. engl.: Exploring bicyclists’ visual attention during conflicts with truck traffic/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 137-
144, 3B, 4 T, 34 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Um herauszufinden, wie Radfahrerinnen und Radfahrer ihre visuelle Aufmerksamkeit aufteilen, wurden
messbare Blickfixierungen im Radverkehr bei Konflikten mit einem in einer Lkw-Ladezone (CVLZ, commercial
vehicle loading zone] mandvrierenden Lkw in einer Fahrradsimulator-Umgebung untersucht. Untersucht
wurde der potenzielle Einfluss der Fahrbahnmarkierungen im Konfliktbereich (weifle Fahrbahnmarkierun-
gen, durchgehende griine Markierungen und griine Markierungen mit Liicken), des Lkw-Verkehrs (parkende
und ausfahrende Fahrzeuge) und des Geschlechts im Radverkehr (weiblich und mannlich) auf die visuelle
Aufmerksamkeit im Radverkehr. Die Ergebnisse einer gemischten Varianzanalyse mit wiederholten Messun-
gen zeigten, dass die Art des Lkw-Mandvers in der CVLZ die grofite Auswirkung auf die visuelle Aufmerksam-
keit der Radfahrer hatte. Gestrichelte griine Radwege waren effektiver als andere Gestaltungsmafinahmen,
um die visuelle Aufmerksamkeit fir den Radverkehr zu erregen. Es wurde auch festgestellt, dass Manner
mehr auf Fahrbahnmarkierungen fixiert waren als Frauen, unabhangig vom Lkw-Mandver oder von der Art
der Fahrbahnmarkierung.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)
J. Gooch; I. Hamilton; B. Polin; R. Tanzen; T. Cohen

Systemische Sicherheitsanalyse von Unfallen im FuBverkehr in der StraBenblockmitte in Massachusetts
[Orig. engl.: Systemic safety analysis of midblock pedestrian crashes in Massachusetts/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 722-
730, 3B, 4T, 20 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

FuBgangerinnen und FuB3ganger sind gefahrdete Verkehrsteilnehmende auf den Straflen von Massachusetts,
insbesondere beim Uberqueren der StraBen in der Mitte des Baublocks ("midblocks”) zwischen Knotenpunk-
ten, was insbesondere bei der stadtischen Bebauung der USA ein Problem darstellt. Um Projekte zur Verbes-
serung der Sicherheit im Fuflverkehr zu entwickeln, fiihrte das Massachusetts Department of Transportation
(MassDOT) eine systematische Sicherheitsanalyse von schweren FuBverkehrsunfillen in der Blockmitte
durch. Die Analyse bezog Unfall-, StraBen-, OPNV-, Volkszihlungs- und Gleichheitsdaten (Einkommen, Her-
kunft, Gender und andere] ein, um StrafBenabschnitte zu identifizieren, die eine hohere Wahrscheinlichkeit fir
einen schweren FuBverkehrsunfall aufwiesen. Auf der Grundlage der Uberrepréasentation wurden Hauptver-
kehrsstraf3en, kleinere Hauptverkehrsstraflien und groflere Sammelstraf3en als Schwerpunktstraf3en identifi-
ziert. Mittels binomialer Logit-Regression wurden die Risikofaktoren fiir jeden Anlagentyp ermittelt. Zu den
Risikofaktoren gehorten die Anzahl der Fahrstreifen, die Verkehrsstarke, die Bevilkerungsdichte, das Pen-
delverhalten der Bevélkerung, die Beschaftigungsdichte und GerechtigkeitsmaBe ("measures of equity”). Die
Autoren fanden konsistente Risikofaktoren fir alle drei Anlagentypen. Letztendlich wird das MassDOT diese
Ergebnisse nutzen, um Prioritaten fir systemische Verbesserungen der FuBlverkehrssicherheit in der Bau-
blockmitte festzulegen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

G. Pérez Castro; J. Olstam; F. Johansson

Modellierung des Einflusses von Steigungen auf den Radverkehr in der mikroskopischen Verkehrssimula-
tion
[Orig. engl.: How to model the effect of gradient on bicycle traffic in microscopic traffic simulation]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 609-
620, 9B, 2T, 27 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die mikroskopische Verkehrssimulation ist ein nutzliches Instrument fir die Planung des motorisierten Ver-
kehrs, doch fiir den Radverkehr ist diese Art der Modellierung noch unvollstandig. Bestimmte mikroskopische
Verkehrssimulatoren wie Vissim modellieren den Radverkehr jedoch anhand von Modellen, die urspringlich
fur den Autoverkehr entwickelt wurden. Die Steigung eines Radwegs hat einen erheblichen Einfluss auf die
Geschwindigkeit im Radverkehr. Daher sollte dieser Einfluss in der mikroskopischen Verkehrssimulation er-
fasst werden. Es wurden zwei Kalibrierungsansatze untersucht, um die Auswirkung des Gefalles auf die Ge-
schwindigkeit im Radverkehr mithilfe des Standard-Fahrerverhaltensmodells in Vissim zu reproduzieren. Der
erste Ansatz besteht darin, die simulierte Steigung so zu modifizieren, dass sie verschiedene Werte des Pa-
rameters fur die Steigungsbeschleunigung reprasentiert: ein fester Wert, der eine Verringerung der maxima-
len Beschleunigung darstellt, die Radfahrerinnen und -fahrer an einer Steigung anwenden konnen. Der zweite
Ansatz besteht darin, die Funktion der maximalen Beschleunigung anzupassen. Es wurden beide Ansatze be-
wertet, indem ein Vissim-Modell eines Zweirichtungsradwegs mit einer Steigung von 3 % in Stockholm ver-
wendet wurde. Die Ergebnisse zeigen, dass die derzeitige Standardimplementierung im Vissim-Modell die
Auswirkungen der Steigung auf die Geschwindigkeit unterschatzt. Aulerdem reduziert der Parameter fir die
Steigungsbeschleunigung nicht direkt die maximale Beschleunigung aller Personen im Radverkehr, sondern
nur die derjenigen, die Uber einer bestimmten Geschwindigkeit fahren. Die Autoren kommen zu dem Schluss,
dass durch die Verwendung eines hoheren Werts fiir die Steigungsbeschleunigung als den Standardwert die
beobachtete Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Steigung genau geschatzt wurde. Allerdings liefert keiner
der untersuchten Kalibrierungsansatze genaue Schatzungen der Geschwindigkeitsverteilungen. Die Autoren
betonen die Notwendigkeit der Entwicklung genauerer Verhaltensmodelle fiir den Radfahrerverkehr.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

G. Miiller; D. Kirsch; M. Minge; M. Thiiring; M. Meincke; M. Kiihn
Verkehrssicherheit von Kindertransport auf dem Fahrrad

Berlin: Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V., Unfallforschung der Versicherer, 2024,
176 S., 146 B, 23 T, zahlr. Q, Anhang [Forschungsbericht / Unfallforschung der Versicherer [GDV] Nr. 95]. -
ISBN 978-3-948917-26-5. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://www.uav.de

Wahrend das Unfallgeschehen von Fahrradern insgesamt in den offiziellen Unfallstatistiken gut erfasst und
beschrieben wird, ist eine Unterscheidung nach Bauart des Fahrrads nicht moglich. Auch gibt es derzeit wenig
Untersuchungen zum Verletzungsrisiko von Kindern, die auf Fahrradern befordert werden. Erste Studien zei-
gen aber, dass bereits bei einer Vollbremsung fir nicht angeschnallte Kinder ein erhebliches Verletzungsri-
siko besteht. Im Fall eines Unfalls dirfte dieses Risiko um ein Vielfaches hoher liegen. Im Rahmen des For-
schungsprojekts wurde untersucht, wie sich die verschiedenen Transportarten fir Kinder auf dem Fahrrad,
im Wesentlichen sind das der Kindersitz, der Fahrradanhanger und das Lastenrad, auf die Sicherheit auswir-
ken und welche spezifischen Risiken es fir die einzelnen Systeme gegebenenfalls gibt. Neben einer umfas-
senden Literaturrecherche (Kapitel 1) wurde dazu eine detaillierte Analyse von Unfalldaten vorgenommen
(Kapitel 2). Basierend auf EUSKa-Daten wird ein Vergleich zwischen dem Unfallgeschehen von Fahrradern
insgesamt und von Unfallen mit Fahrradbeteiligung, bei denen ein Kind mit dem Fahrrad transportiert wurde,
vorgenommen. Erganzend dazu wurde das Mobilitats- und Verkehrsverhalten von Fahrradfahrern und Fahr-
radfahrerinnen untersucht, die regelmafig Kinder transportieren (Kapitel 3). Im Zentrum steht dabei der Un-
terschied zu Personen, die keine Kinder transportieren. Die Studie besteht aus zwei Teilen. In einer Online-
Erhebung werden Fragen zu Fahrradart, Nutzungszwecken, Routen und sicherheitskritischen Situationen ge-
stellt. Die Erhebung erfolgt online und anonymisiert, um Verzerrungen im Sinne sozialer Erwiinschtheit - vor
allem in Bezug zu Kindersicherheit - zu reduzieren. In einer Felderhebung werden Fehlbedienungen beider



Montage und Nutzung von Sicherheitseinrichtungen fir Kinder untersucht. Erganzt werden die beiden Studien
durch zehn Verkaufsgesprache in Fahrradfachgeschaften, um zu erfahren, worauf der Handel in punkto Kin-
dersicherheit besonders hinweist und welche Mafinahmen und technische Besonderheiten hierfir genannt
werden.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.10 Energieverbrauch

A. Reidl
Wohin mit den schnellen Pedelecs?
Veloplan: Fachmagazin fiir Radverkehr und Mikromobilitit 5 (2024) Nr. 1, S. 44-49, 6 B

Die schnellen Pedelecs, auch Speed-Pedelec oder S-Pedelec genannt, gelten als Kleinkraftrad, weil sie bis zu
45 Kilometer pro Stunde schnell fahren konnen. Jedenfalls in der Theorie. In der Praxis sind ihre Fahrerinnen
und Fahrer eher mit 30 bis 35 Kilometern pro Stunde unterwegs. Trotzdem gelten fiir sie die gleichen Regeln
wie fir Autos: Gefahren werden darf nur auf der Fahrbahn. In Belgien, der Schweiz oder Danemark ist es
umgekehrt. Dort missen die schnellen Rader zwingend die Radwege nutzen - auch in den Zentren. Ob diese
Regelung sinnvoller ist, bezweifeln viele Radverkehrsexpertinnen und -experten. Aber auch sie finden: Die
Rechtslage in Deutschland sollte angepasst werden. Umfragen und erste Studien zeigen: S-Pedelecs kdnnen
Autofahrten ersetzen, wenn ihre Nutzerinnen und Nutzer sicher unterwegs sind. Das 2023 gegriindete Biind-
nis "Allianz Zukunft S-Pedelecs” will dafiir die Rahmenbedingungen schaffen. Seit 2023 initiieren seine Ver-
treterinnen und Vertreter aus Wissenschaft, Wirtschaft und Verbanden Studien und organisieren regelmafige
Diskussionsrunden mit Fachleuten. Der Blick in die Nachbarlander zeigt, wie Losungen aussehen konnten.
Aber nicht nur jenseits der Grenzen gibt es Vorbilder, auch in Deutschland gibt es erste Versuche, die Nutzung
von S-Pedelecs zu liberalisieren. Die Unistadt Tibingen in Baden-Wirttemberg gehort dabei zu den Vorrei-
tern. Dort gibt es seit 2019 das erste und bislang einzige S-Pedelec-Netz bundesweit.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
[. Hamilton; K. Kersavage; R.J. Porter; V. Gayah; J. Sanchez; K. Smith; C. Tan; A.M. Eigen

Anwendung neuer Datenquellen fiir die Analyse der FuBgdngersicherheit in Charlotte (North Carolina)
[Orig. engl.: Application of emerging data sources for pedestrian safety analysis in Charlotte, NCJ

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, S. 396-
407, 3B, 5T, 23 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Sicherheit im FuBlverkehr ist ein wachsendes Anliegen von Verkehrsplanung und Sicherheitsforschung
auf lokaler und staatlicher Ebene. Kontinuierliche Fortschritte bei der Datenverfligbarkeit, der Datenintegra-
tion und den Analysemethoden bieten neue Maglichkeiten zur Identifizierung von Faktoren, die die Fuf3ver-
kehrssicherheit beeinflussen, und zur Quantifizierung ihrer Auswirkungen, um ein datengestutztes Verkehrs-
sicherheitsmanagement zu ermoglichen. Das Hauptziel der Studie war die raumliche Integration von Daten
des "Highway Safety Information System" (HIS) mit gerichtsiibergreifenden und neu entstehenden Datensat-
zen, um zwei MessgréBen fir die Sicherheit des FuBverkehrs in Charlotte (North Carolina) zu analysieren: die
Schwere eines FufBlverkehrsunfalls, der sich ereignet hat, und die Wahrscheinlichkeit, dass sich ein Fuflver-
kehrsunfall auf einem bestimmten StraBBenabschnitt ereignen wird. Um diese Ziele zu erreichen, untersuchte
die Studie mehrere vorrangige Forschungsthemen im Bereich der Sicherheitsdaten und -analyse, einschlief3-
lich der Analyse der FuBverkehrsbelastung und der Integration von Erfassungsdaten mit Sonden. Das For-
schungsteam entwickelte ein Fulverkehrszahlungsmodell zur Vorhersage des Aufkommens an Orten ohne
Zahlungen und integrierte Geschwindigkeitsinformationen aus Messdaten, um andere Straf3en- und kontext-
bezogene Verkehrsdaten zu erganzen, die von verschiedenen Behorden zur Verfligung stehen. Es wurde fest-
gestellt, dass die FuBlverkehrsgefahrdung an einem bestimmten Knotenpunkt in erheblichem Mafle von de-
mografischen und soziookonomischen Merkmalen, Beschaftigung, Flachennutzung, Vorhandensein von Geh-
wegen, Verkehrsanbindung sowie Fahrbahn- und Knotenpunktmerkmalen beeinflusst wird. Das Projektteam
identifizierte zahlreiche signifikante Faktoren, die die Schwere und Wahrscheinlichkeit von FuBverkehrsun-
fallen beeinflussten, einschlieflich der Ergebnisse des Expositionsmodells des Fullverkehrs, der beobachte-
ten Fahrzeuggeschwindigkeiten, des Verkehrsaufkommens, der Nahe zum Knotenpunkt und anderer



unfallrelevanter Faktoren. Die Ergebnisse konnten dazu verwendet werden, Orte zu identifizieren, die anfalli-
ger fur Probleme im FuBverkehr sind.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

A.J. Rimu; S. Deb; M. Islam; R. Etminani-Ghasrodashti; A. Pande

Fahrplan fiir Kinder-FuBverkehr-Trainingsprogramm auf der Grundlage kontextbezogener Unfalldaten
[Orig. engl.: Roadmap for child-pedestrian training program informed by contextual crash data)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, 5. 250-
261,2B, 2T, 48 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Zahl der tdlichen Unflle bei schwachen Verkehrsteilnehmenden (FuB3- und Radverkehr) ist in den letzten
Jahren alarmierend gestiegen. Kinder im Schulalter in einkommensschwachen Vierteln sind besonders ge-
fahrdet. In dem Artikel wird ein datengestitzter Ansatz fir sichere Schulwegsysteme vorgeschlagen, um Si-
cherheitsmafinahmen fiir Gebiete in der Nahe von Grundschulen fiir benachteiligte Beviolkerungsgruppen zu
entwickeln. Eine Durchsicht der bisherigen Literatur tiber Trainingsprogramme fiir Kinder im Fuflverkehr be-
statigt, dass Videos, Vortrage und Website-basiertes Training Kindern wichtige Informationen zur Verbesse-
rung ihrer kognitiven Fahigkeiten fiir sicheres Gehen vermitteln konnen. Um das Verhalten des Fullverkehrs
im StraBBenverkehr zu verbessern, miissen die Kinder jedoch sicher dem Straflenverkehr ausgesetzt werden
und die Interaktion mit dem Verkehr iben. Daher wird der Einsatz von virtueller Realitat (VR) als Plattform
empfohlen, um Kinder an die Interaktionen im Verkehr heranzufiihren. Dariiber hinaus hat die Uberpriifung
bestehender Trainingsprogramme fiir Kinder im FuBverkehr gezeigt, dass die meisten bestehenden Trai-
ningsprogramme (VR-basiert oder nicht) eine Ad-hoc-Auswahl von Straen- und Verkehrsumgebungsszena-
rien haben. Dariber hinaus ist keins der Trainingsprogramme speziell auf die Sicherheitsprobleme von Kin-
dern in einkommensschwachen Vierteln ausgerichtet. Um diese Fragen zu klaren, wurden in der Studie Un-
falldaten fir VRUs in der Umgebung von Schulen in zwei Ballungsgebieten gesammelt und analysiert: Dallas
County in Texas und Tampa Bay in Florida. Die Analyse der Unfalldaten ergab die wichtigsten Faktoren, die zu
den meisten Unfallen flihren, sowie unverhaltnismafig schwere Unfalle. Fir eine effektivere und gerechtere
Trainingsplattform wird ein VR-basiertes Kinder-Trainingsprogramm empfohlen, bei dem Kinder im FuBver-
kehr mit gestalteten Umgebungen interagieren, die auf lokalen Unfalldaten aus benachteiligten Gebieten be-
ruhen.
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5.11 Knotenpunkte
5.15  Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

M.S. Samandar; G. Chun; G. Yang; T. Chase; N.M. Rouphail; G.F. List

Einsatz von Drohnenvideos zur Kalibrierung von Simulationsmodellen fiir signalisierte Kreuzungen und
Kreisverkehre

(Orig. engl.: Capitalizing on drone videos to calibrate simulation models for signalized intersections and round-
abouts)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 12, 2022, S. 96-
171, 15 B, 2T, 25 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Simulation ist ein unverzichtbares Instrument fiir die Bewertung von Investitionsvorhaben und betriebli-
chen Veranderungen im Straf3enverkehr. Die Modellkalibrierung, eine anspruchsvolle Aufgabe bei jeder Si-
mulationsstudie, ist ein entscheidender Schritt. Die Robustheit, Genauigkeit und Qualitat des Modells hangen
direkt davon ab. Es gibt viele Parameter, und oft fehlen Feldbeobachtungen, um sie korrekt zu bestimmen.
Seit kurzem bieten Drohnenvideos eine einzigartige Maglichkeit, diesen Prozess zu unterstiitzen. Beobach-
tungen des Inputs (Verkehrsnachfrage), des Outputs (abgeflossene Fahrzeuge), der Abflussraten (zum Bei-
spiel Sattigungsverkehrsstarke) und der Leistungsergebnisse (Zeiten im System, Warteschlangendynamik
und Verzégerungen) sind alle gleichzeitig verfliigbar. Fir signalisierte Knotenpunkte fehlen nur die Signalzei-
ten der Zufahrten, und diese Daten konnen aus Signalzeitprotokollen gewonnen werden. In dem Beitrag wird
veranschaulicht, wie Modellierungsteams Drohnendaten zur Kalibrierung von Modellparametern in Bezug auf
den Knotenpunktbetrieb verwenden kdnnen. Es wird gezeigt, wie Sattigungsverkehrsstarken fur signalisierte
Knotenpunkte angepasst werden konnen, damit Warteschlangendynamik und Verzogerungen angepasst wer-
den konnen. Fir Kreisverkehre wird veranschaulicht, wie kritische Zeitlicken und Folgezeitlicken angepasst



werden konnen, um den Beobachtungen der Leistungsfahigkeit vor Ort zu entsprechen. Drei reale Situationen
mit zugehdrigen Drohnendaten werden in dem Artikel als Fallstudienbeispiele verwendet.
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5.1 Knotenpunkte
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

F.E. Gbologah; A. Wie; M. Rodgers

Ermittlung von Faktoren, die den Betrieb von Kreisverkehren in Atlanta beeinflussen
[Orig. engl.: Evaluation of factors influencing roundabout performance in Atlanta)
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In Atlanta (USA) wurde der Verkehrsablauf an zwolf Kreisverkehren analysiert. Ziel war die Ermittlung der
Grenzzeitliicken. Die Messung erfolgte in der Form von Videoaufnahmen durch eine Drohne liber je zweimal
15 Minuten an jedem Kreisverkehr. Die Videos wurden elektronisch ausgewertet. Die Grenzzeitliicke wurde
mittels der ansonsten nicht angewendeten Methode einer logistischen Regression bestimmt. So ergab sich
im Mittel ein ungewohnlich niedriger Wert von 2,75 s fiir die Grenzzeitliicke, wobei einzelne Werte sogar unter
1 s lagen. Die so von den 47 Einfahrten in die Kreisverkehre ermittelten Werte fiir die Grenzzeitlicke wurden
den geometrischen Parametern der Kreisverkehre gegeniibergestellt. Dazu wurde eine multiple lineare Re-
gression verwendet. Neun Parameter erwiesen sich als signifikant. Besonders bedeutend ist dabei der Au-
Rendurchmesser mit Werten zwischen 35 und 55 m. Mit zunehmendem Durchmesser wachst die Grenzzeit-
licke. AuBlerdem ist die Grenzzeitliicke grofler bei hoherer mittlerer Geschwindigkeit auf der Zufahrt. Als Er-
klarung der Ergebnisse werden vor allem die Sichtverhaltnisse angesehen. So steigert ein Fufigangeriiberweg
in Verbindung mit einem zweiten Fahrstreifen im Kreis die Grenzzeitlicke um 1,5 s gegeniiber dem Durch-
schnittswert. Die Ergebnisse sollen einen ersten Eindruck dariber vermitteln, wie die Kraftfahrer auf ver-
schiedene Situationen an einem Kreisverkehr reagieren.
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5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Geistefeldt; S. Shojaat

Beurteilung der Methoden fiir die Schatzung der Kapazitdt von Autobahnen im Highway Capacity Manual
(HCM 6)
[Orig. engl.: Review of the HCMé capacity estimation methodology for freeways/
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Es ist inzwischen Stand der Technik, die Kapazitat einer Autobahn nicht als konstanten Wert anzusehen, son-
dern als eine statistisch verteilte Grof3e. Dies ist daran erkennbar, dass der Verkehr bei unterschiedlichen
Verkehrsstarken vom flieBenden Verkehr in den Stau ibergehen kann. Um dies zu bericksichtigen, sieht das
amerikanische HCM 6 eine Methode vor, die Kapazitat mithilfe von Messdaten zu schatzen. Dabei werden
Zeitintervalle, nach denen der flieBende Verkehr zusammengebrochen ist, mit anschlieBendem Stau, als Be-
obachtung der momentanen Kapazitat angesehen. Die statistische Verteilung wird dann pragmatisch ermit-
telt, indem in Zeitintervallen der Lange 15 Minuten die Haufigkeit von Zusammenbrichen in Relation zur
Summe aller Zeitintervalle gesetzt wird. Eine theoretische Betrachtung zeigt Defizite fir diese Methode auf.
Bei der theoretisch anspruchsvolleren Methode werden mathematische Schatzverfahren fiir die Verteilung
der Kapazitat angewendet. Diese Methoden sind mit ihren mathematischen Formeln angegeben. Beide Ver-
fahren wurden fiir zwolf Stadtautobahnen in Kalifornien mit Zahldaten in 5-Minuten-Intervallen Uber ein Jahr
angewendet. Ausgewertet wurden nur Werktage. Die Belastung der Strecken lag zwischen 43 000 und 130 000
Kfz/Tag. Die Gegeniiberstellung der Ergebnisse aus beiden Verfahren zeigt: Die Schatzungen der mittleren
Kapazitat liegen jeweils in der gleichen GroBBenordnung. Die statistischen Verteilungsfunktionen weisen aber
erhebliche Unterschiede auf. Dabei zeigen die Verteilungen fir das HCM-Verfahren teilweise unplausible Ver-
laufe auf, wahrend das mathematische Verfahren zu sinnvollen Verteilungen fihrt. Wegen der besseren Kon-
sistenz der Resultate wird das statistisch korrekte Verfahren zur Anwendung empfohlen.
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5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

Z. Jerome; X. Wang; S. Shen; H.X. Liu

Bestimmung von Gelb- und Raumzeiten fiir Linksabbiegephasen: Bewertung der aktuellen Richtlinien mit
Daten aus vernetzten Fahrzeugen

(Orig. engl.: Determining yellow change and clearance intervals for left-turning phases: evaluation of the cur-
rent guidelines with connected vehicle data/
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Im Marz 2020 veréffentlichte das Institute of Transportation Engineers (ITE) neue Richtlinien fir die Bestim-
mung von Gelb- und Raumzeiten an Lichtsignalanlagen, die die Verwendung einer erweiterten kinematischen
Gleichung fur Linksabbiegende beinhalten. Wahrend frihere Richtlinien von einer konstanten Geschwindig-
keit fur alle Fahrzeuge ausgingen, die sich einem Knotenpunkt ndhern, berticksichtigt diese neue Gleichung,
dass links abbiegende Fahrzeuge mehr Gelbzeit benétigen, weil sie vor dem Abbiegemandver abbremsen (un-
ter der Annahme einer sicheren und komfortablen Hochstgeschwindigkeit). In dem Beitrag werden diese
Richtlinien anhand realer Fahrzeugtrajektorien aus der Ann Arbor Connected Vehicle Test Environment
(AACVTE) bewertet. Diese Trajektorien besté&tigen, dass frei flieBende Linksabbieger abbremsen, aber die Ab-
bremsung beginnt in der Regel mit einer moderaten Geschwindigkeit, bevor der kritische Abstand erreicht ist,
und dauert bis zur Mitte des Knotenpunkts an. AnschlieBend beschleunigen die Fahrzeuge auf eine Abfahrts-
geschwindigkeit. Da das Ziel des gelben Wechselintervalls darin besteht, die Dilemma-Zone so zu beseitigen,
dass ein frei flieBendes Fahrzeug die kritische Strecke sicher Uberqueren kann, bedeuten diese Beobachtun-
gen, dass die erweiterte kinematische Gleichung die erforderliche Dauer aus den folgenden beiden Griinden
Uberschatzt: die kritische Strecke wird durch die Geschwindigkeitsreduzierung vor dem Bremspunkt verkiirzt
und die durchschnittliche Durchfahrtsgeschwindigkeit ist hoher, da die Fahrzeuge in der Regel maBig und
nicht maximal abbremsen. Die Gleichung unterschatzt das Raumungsintervall, da die durchschnittliche
Durchfahrtsgeschwindigkeit durch den Knotenpunkt langsamer ist als die Einfahrtsgeschwindigkeit in den
Knotenpunkt. Es wird eine neue kinematische Linksabbiege-Gleichung zur Bestimmung der Gelb- und Raum-
zeit vorgeschlagen und die Ergebnisse werden anhand der beobachteten Fahrzeugtrajektorien validiert.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

H. Flamig; K. Beck; L. Hoffmann; S. Tjaden; R. Hoger; L. Brandt; M. Haase; M. Wolter; S. Miiller; L. Damer; G.
Hettich; G. Schnicker

Systematisierung geeigneter fahrfremder Tatigkeiten fiir automatisiertes Fahren von schweren Giiter-
kraftfahrzeugen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 148 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen [BASt], Fahrzeugtechnik H. F 154]. - ISBN 978-3-95606-780-8. - Online-Res-
source: verfiigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Geman Paragraf 1b des StraBenverkehrsgesetzes (StVG) diirfen sich die Fahrzeugfiihrenden vom Verkehrs-
geschehen und der Fahrzeugsteuerung wahrend der Fahrzeugfiihrung mittels hoch- und vollautomatisierter
Fahrfunktionen abwenden und kénnen daher FFT (fahrfremde Tatigkeiten) ausiiben. Diese FFT und deren
Systematisierung sind Gegenstand der Forschung im Projekt SYMtastik. Im Rahmen des Projekts wurde ein
Katalog entwickelt, der neben einer formalen Gliederung sowie Auflistung mdglicher FFT im Anwendungsfall
schwerer Giterkraftfahrzeuge Kriterien enthalt, die bei der Beurteilung der Eignung von FFT zur Ausiibung
bei den SAE Level 3 und Level 4 beriicksichtigt werden sollten. Der Katalog wurde mit einer Auswahl von 27
FFT exemplarisch befiillt. Der entwickelte excelbasierte Katalog zur Eignungsbeurteilung von FFT bei SAE
Level 3 und Level 4 orientierte sich am Aufbau eines Konstruktionskatalogs nach ROTH (2001) und besteht
aus einem Gliederungs-, einem Haupt- und einem Zugriffsteil sowie einem Anhang, in dem neben den Quel-
lenangaben fiir die FFT auch eigene Anmerkungen maglich sind. Der Gliederungsteil kategorisiert FFT und
gibt den Katalognutzenden einen ersten Uberblick iiber den Zweck jeder FFT (wirtschaftlich, wirtschaft-
lich/privat und privat) und den Bereich (zum Beispiel Leistungsabrechnung, Gesunderhaltung], in den die FFT
fallt. Der Hauptteil listet die identifizierten FFT auf und enthalt Kurzbeschreibungen der FFT. Zur besseren
Orientierung wurden die FFT entlang von 57 Hauptprozessen geordnet, wobei wirtschaftliche Tatigkeiten im



Anwendungsfall schwerer Guterkraftfahrzeuge im Fokus liegen. Der Zugriffsteil besteht aus vier Teilen und
umfasst insgesamt 24 Spalten fir die Kriterien und Summenspalten fiir die Eignungsbeurteilung FFT bei SAE
Level 3 und Level 4.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
14.4  Fahrzeugeigenschaften (Achslasten, Reifen)

R. Farzaneh; J. Johnson; J. Prozzi; R. Jaikumar; M. Venugopal

l_!ntersuchung der Auswirkungen des Gewichts auf die NO -Emissionen von Diesel-Lkw: eine Fallstudie zu
Ubergewicht
[Orig. engl.: Investigation into the impact of weight on diesel trucks’ NO, emissions: an overweight case study/
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Der North Central Texas Council of Governments beauftragte das "Texas A&M Transportation Institute” in
Houston mit der Durchfiihrung einer Emissionsstudie, um den Beitrag vieler libergewichtiger und tibergrofler
Lkw im GroBraum Dallas-Fort Worth (USA) zu ermitteln, insbesondere die Stickoxidemissionen (NO,). Das
Studienteam sammelte und analysierte Daten iber die Aktivitaten und Emissionsmerkmale dieser Fahrzeuge.
Die Fahrzeugaktivitatsdaten wurden mit tragbaren Aktivitatsmesssystemen erfasst, und die Abgasemissions-
daten wurden mit zwei tragbaren Emissionsmesssystemen gemessen. Unter Verwendung von Methoden, die
von der Environmental Protection Agency fiir das "Motor Vehicle Emissions Simulator-Modell” (MOVES) ent-
wickelt wurden, wurden beide Datensatze verarbeitet und als Emissionsraten fiir drei Beladungsszenarien
ausgedriickt. Die Forschenden stellten fest, dass aufgrund der Empfindlichkeit der Leistung der selektiven
katalytischen Reduktion (SCR) gegeniiber der Abgastemperatur die wéhrend eines Testzyklus beobachteten
NO,-Daten nicht unbedingt zu Emissionsraten fihren, die fir den realen Betrieb reprasentativ sind. Das Team
entwickelte eine Methode zur Anpassung der resultierenden NOx-Werte flir mit SCR ausgeristete Lkw. Die
Ergebnisse der Analyse deuten darauf hin, dass die aktuellen MOVES-OPMode-Gleichungen die Auswirkungen
des Gewichts auf die Emissionswerte von schweren Dieselfahrzeugen nicht angemessen erfassen. Das Team
stellte aulerdem fest, dass mit SCR ausgeriistete Lkw bei hoherer Belastung niedrigere Emissionswerte auf-
weisen konnen, insbesondere bei hoheren Geschwindigkeiten und hoherer Leistung im Betriebsmodus, die in
der Regel hdhere Abgastemperaturen aufweisen. Bei normaler Beladung (circa 55 000 pounds, circa 25 t)
scheint SCR bei Geschwindigkeiten unter 50 Meilen/Stunde im Vergleich zu Lkw mit Abgasriickfiihrung keinen
Vorteil bei der Reduzierung der NO,-Emissionen zu bieten.



Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
S.-0. Kim; M. Palm; S. Han; N.J. Klein

Unter Zeitdruck stehen: Zeitarmut und Fahrtverhalten in Kanada
[Orig. engl.: Facing a time crunch: Time poverty and travel behaviour in Canada/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 126 [2024) Nr. 104028, 12 S., 4 B, 4 T, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://doi.org/10.1016/).trd.2024. 104028

Die Fachleute in der Verkehrswissenschaft sind sehr an der Beschreibung der Beziehung zwischen Verkehr
und subjektivem Wohlbefinden interessiert. Bislang hat sich diese Forschung noch nicht mit dem Gefiihl von
Zeitdruck beschaftigt. Es wurde daher in der Veroffentlichung der US-Institute fiir Stadt- und Regionalplanung
der Cornell-Universitat (New York) und der Universitat Chapel Hill (North Carolina) der Zeitdruck-Index an-
gewendet, der aus der kanadischen Allgemeinen Sozialerhebung von 2015 (General Social Survey, GSS]
stammt, um die Rolle zu analysieren, die Verkehrsressourcen, Fahrtverhalten und soziale Demografie bei den
selbstberichteten Erfahrungen der befragten Personen mit dem Zeitdruck spielen. Es wurde festgestellt, dass
die Ressourcen und das tagliche Fahrtverhalten den Zeitdruck-Index stark beeinflussen und durch den grofien
Effekt der sogenannten "soziodemografischen Verwundbarkeit” (vulnerability) verstarkt werden, namlich als
Frau, Einwanderin beziehungsweise Einwanderer oder als Angehdrige einer ethnischen Minderheit und als
Mensch mit einer Behinderung. Die Analyse stellt einen neuen Ansatz fir die Verkehrswissenschaft dar, um
die Beziehung zwischen sozialem Wohlbefinden und Verkehr zu messen, der sich auf mehrere Jahrzehnte
sozialwissenschaftlicher Forschung zu Zeitnutzung und Wohlbefinden stitzt.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
A. Reiffer; L. Barthelmes; M. Kagerbauer; P. Vortisch

Darstellung der berufsbedingten Fahrtmuster in den Erhebungen iiber die Mobilitat von Haushalten und
Unternehmen
[Orig. engl.: Representation of work-related trip patterns in household and commercial travel surveys/
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Der Artikel des KIT in Karlsruhe beschaftigt sich mit der Untersuchung, welche berufsbedingten Fahrtmuster
in den Mobilitatserhebungen der privaten Haushalte und welche in den kommerziellen Fahrterhebungen ent-
halten sind und ob es bestimmte Muster gibt, die in beiden Erhebungen deutlich unterreprasentiert sind. Die
Studie ist als Vergleich zwischen den Daten einer Haushaltsbefragung und einer kommerziellen Fahrtbefra-
gung aufgebaut. Beide Erhebungen wurden in Deutschland und in engem zeitlichen Zusammenhang durch-
gefiihrt. Es wurde eine Clusteranalyse durchgefiihrt, um Unterschiede in den Daten zu identifizieren und ar-
beitsbezogene Fahrtmuster zu ermitteln. Die Ergebnisse zeigen, dass die berufsbedingten Fahrtmuster recht
komplex sind. Obwohl einige Muster in beiden Erhebungen abgedeckt werden, sind insbesondere die Fahrt-
muster mobiler Arbeitnehmerinnen und -nehmer in der Erhebung tber die Fahrten privater Haushalte nicht
gut vertreten. Aulerdem zeigt die Analyse, dass nicht alle geschaftlichen Fahrten mit motorisierten Fahrzeu-
gen unternommen werden und dass ein betrachtlicher Anteil der berufsbedingten Fahrten mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln oder sogenannten "aktiven Verkehrstragern" (Réder und andere) unternommen wird, die in
der Erhebung liber Geschaftsreisen nicht erfasst werden. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass Forschung
und Verkehrsplanung, die Fahrtbedarfsmodelle erstellen, dem berufsbedingten Fahrtverhalten mehr Auf-
merksamkeit schenken missen, und sie erkennen an, dass je nach Untersuchungsgebiet herkdmmliche Ver-
kehrserhebungen in Privathaushalten moglicherweise keine vollstandige Stichprobe der Bevilkerung liefern.
Die einfache Addition von Daten Uber Geschaftsreisen aus kommerziellen Fahrtbedarfsmodellen und Daten
aus Verkehrserhebungen in Privathaushalten ergibt jedoch ebenfalls kein vollstéandiges Bild der berufsbe-
dingten Fahrten.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
0.3 Tagungen, Ausstellungen

M.V. Baumann; C.M. Weyland; J. Ellmers; L. Fuchs; J. Grau; P. Vortisch
Bestimmung von Wunschgeschwindigkeiten basierend auf Fahrzeugtrajektorien

HEUREKA 24: Optimierung in Verkehr und Transport, 13. und 14. Marz 2024 in Stuttgart. Koln: FGSV Verlag,
2024, USB-Stick [FGSV 002/140) Vortragsreihe A 1, 155., 9B, 1T, 16 Q

Wunschgeschwindigkeitsverteilungen sind wichtige Eingabeparameter fir mikroskopische Verkehrsflusssi-
mulationen. Wahrend die momentane Geschwindigkeit gemessen werden kann, sind Wunschgeschwindigkei-
ten aufgrund der gegenseitigen Beeinflussung der Fahrzeuge nicht fur alle Fahrzeuge direkt messbar. Ein
etablierter Ansatz zur Schatzung von Wunschgeschwindigkeitsverteilungen ist die modifizierte Kaplan-Meier
Methode, die auf Einzelfahrzeugdaten von stationaren Detektoren basiert. In der Untersuchung wird eine neue
Methode zur Bestimmung von Wunschgeschwindigkeiten auf der Grundlage von Fahrzeugtrajektorien vorge-
stellt. Die Analyse der Fahrzeugtrajektorien zeigt eine fahrzeugspezifische Instabilitat der Wunschgeschwin-
digkeit, wobei fiir 40 % der Fahrzeuge ein Unterschied von 5 bis 7 km/h zwischen verschiedenen Freifahrpe-
rioden festgestellt wird.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

H. Bagli; E. Shay; T. Combs

Automatisierte Fahrzeuge: Nutzen, teilen, besitzen? Die Wahrnehmung junger Erwachsener zu automati-
sierten Fahrzeugen
[Orig. engl.: Automated vehicles: Use, share, own? Young adults’ perceptions of automated vehicles)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 11, 2022, 5. 262-
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Automatisierte Fahrzeuge (Automated Vehicles, AVs) werden die Verkehrslandschaft auf noch ungewisse
Weise verandern. Der Zeitplan fiir diesen Wandel hangt nicht nur von der Geschwindigkeit des technologi-
schen Fortschritts ab, sondern auch von der Einstellung der Offentlichkeit zu AVs. Zu diesen Einstellungen
gehoren die Wahrnehmung der Sicherheit und die Toleranz gegeniiber neuen Fahrzeugbesitzstrukturen, die
sich wahrscheinlich entwickeln werden, wenn vollstandig selbstfahrende Modelle verfiigbar sind. Ziel der Stu-
die ist es, herauszufinden, inwieweit junge Menschen bereit sind, AVs zu nutzen und zugunsten einer AV-ba-
sierten geteilten Mobilitat auf den Besitz eines herkommlichen Privatfahrzeugs zu verzichten. Da AVs in naher
Zukunft auf breiter Front eingesetzt werden konnten, sind die Perspektiven dieser Altersgruppe wichtig, um
die Auswirkungen von AVs auf die Mobilitatslandschaft zu verstehen. Eine Online-Umfrage wurde Anfang 2020
Uber berufliche Netzwerke im ganzen Land verteilt, um die Bequemlichkeit des Fahrens mit AVs, das Ver-
trauen in die geteilte Mobilitat und den Besitz eines AVs zu ermitteln. Univariate und bivariate Chi-Quadrat-
Tests wurden durchgefiihrt, um die Korrelation zwischen erklarenden Variablen und der Wahrnehmung von
AVs zu testen. Die Antworten zeigten eine ambivalente Haltung gegeniber AVs. Signifikante Zusammenhange
deuten darauf hin, dass die Geschlechtsidentitat und die Urbanitat eine Rolle spielen, wenn es um die Bereit-
schaft zur Nutzung von AVs und gemeinsamer Mobilitat geht. Die Ergebnisse zeigen auch, dass junge Erwach-
sene moglicherweise nicht so bereit fir AVs sind, wie einige angenommen haben. Die Ergebnisse der Studie
tragen dazu bei, Licken in der AV-Wahrnehmungsforschung zu schlieen und die aktuelle Einstellung junger
Erwachsener zu einer Zukunft des Verkehrs, die vernetzte und automatisierte Fahrzeuge einschlief3t, zu mes-
sen.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
0.3 Tagungen, Ausstellungen

F. Henkel; C. Sommer
Verfahren zur Quantifizierung von Mobilitdtsoptionen

HEUREKA 24: Optimierung in Verkehr und Transport, 13. und 14. Marz 2024 in Stuttgart. Koln: FGSV Verlag,
2024, USB-Stick [FGSV 002/140) Vortragsreihe C 1, 195., 7B, 3T, 41 Q



Mobilitat stellt eine Voraussetzung fir gesellschaftliche Teilhabe dar. In der Verkehrsplanung wird die Er-
reichbarkeit als gangiges und weit verbreitetes Maf} genutzt, um die Teilhabechancen einer Person oder Per-
sonengruppe zu ermitteln. Haufig beziehen sich die Erreichbarkeitsindikatoren jedoch lediglich auf objektive
Merkmale, wie die Qualitat des Verkehrsangebots auf Basis der Raum- und Siedlungsstruktur. In dem Beitrag
wird ein Verfahren entwickelt, welches die Mobilitatsoptionen von Personen quantifiziert, um so tber die ob-
jektive Erreichbarkeit hinaus auch individuelle Merkmale der Personen zu bericksichtigen. Um die Mobili-
tatsoptionen zu quantifizieren, wird ein Verfahren mit finf Schritten entwickelt. Werden alle Schritte durch-
laufen, wird ein Mobilitatsoptionenindex (MOX) berechnet, der einen Wert zwischen 0 und 10 annimmt. Mithilfe
einer exemplarischen Anwendung des Verfahrens wird nachgewiesen, dass subjektiv empfundene Erreich-
barkeitsprobleme der Personen negativ mit den berechneten Mobilitatsoptionen korrelieren. Je hoher die
Mobilitatsoptionen demnach sind, desto geringer sind die empfundenen Erreichbarkeitsprobleme. Mithilfe
des Verfahrens konnen die Mobilitatsoptionen von unterschiedlichen Personen und Personengruppen analy-
siert und verglichen werden. Die Ergebnisse zeigen beispielsweise, dass armutsgefahrdete Personen signifi-
kant weniger Mobilitatsoptionen aufweisen als die nicht armutsgefahrdeten Personen.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
0.3 Tagungen, Ausstellungen

J. Zimmer; M. Friedrich; A. Schdbel
Eignung verschiedener Verkehrsmittel in Abhdngigkeit der Nachfrage: Pareto-Optimale Losungen

HEUREKA 24: Optimierung in Verkehr und Transport, 13. und 14. Mdrz 2024 in Stuttgart. Koln: FGSV Verlag,
2024, USB-Stick [FGSV 002/140] Vortragsreihe C 1, 17S., 9B, 27, 20 Q

Aufgabe der Verkehrsplanungist es, eine gegebene Verkehrsnachfrage so abzuwickeln, dass der Mitteleinsatz
(Energie und Kosten) geringgehalten wird und dennoch ein fir die Nutzer zufriedenstellender Zustand in Form
kurzer Reisezeiten erreicht wird. Zur Untersuchung der Eigenschaften unterschiedlicher Verkehrsmittel in
Abhangigkeit der Nachfrage und einer pareto-optimalen Auswahl von Verkehrsmitteln zur Bewaltigung einer
bestimmten Nachfrage wird ein einfaches Modell vorgestellt, das nur eine Nachfragerelation zwischen zwei
flachigen Verkehrszellen betrachtet. Im Rahmen der Modellrechnung wird die Anzahl der nachgefragten Orts-
veranderungen variiert. Bei der Aufteilung der Nachfrage auf die Verkehrsmittel Pkw, Ridepooling und Bus
besteht keine Wahlfreiheit, stattdessen werden Losungen fiir alle méglichen Verkehrsmittelaufteilungen be-
rechnet. Fir die Visualisierung der resultierenden Kenngréf3en Reisezeit, Kosten und Energieverbrauch wer-
den geeignete Diagramme vorgestellt und beispielhaft interpretiert.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

P. Manjunatha; S. Roy; L. Elefteriadou; A. Guin; M. Hunter

Bewertung der betrieblichen Auswirkungen von autonomen und vernetzten Fahrzeugen durch Mikrosimu-
lation

(Orig. engl.: Evaluation of the operational effects of autonomous and connected vehicles through microsimu-
lation)]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 12, 2022, S. 69-
84, 10 B, 16 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Eine angemessene Bewertung von Verkehrsablaufen, die vernetzte und autonome Fahrzeuge (Connected and
Autonomous Vehicles, CAVs] integrieren, erfordert eine genaue Darstellung dieser neuen Technologien in der
mikroskopischen Simulation. In dem Beitrag wird die Fahigkeit des mikroskopischen Simulators PTV-VISSIM
(Version 10.0) zur Simulation von CAVs bewertet und eine umfassende CAV-Modellerweiterung vorgestellt.
Dariber hinaus wird die Emissionsmodellierung in VISSIM integriert, um Energie- und Emissionsschatzungen
in Echtzeit zu berechnen. Die Bewertung von VISSIM ergab, dass seine interne CAV-Modellierung mehrere
Einschrankungen aufweist, wie etwa die Modellierung der Konnektivitat und des komplexen Fahrzeugverhal-
tens. Fur die externe Modellierung gibt es zwei verfiigbare VISSIM-Schnittstellen. Das "Component Object
Model (COM) Application Programming Interface (API)" ist der bessere Ansatz fiir das Abrufen von Daten und
die Modellierung der Konnektivitdt, wahrend das “External Driver Model” (EDM) ein besseres Werkzeug fir
die Quer- und Langsregelung ist. Die entwickelte Simulationserweiterung nutzte beide Schnittstellen. Ein iso-
lierter signalisierter Knotenpunkt wurde simuliert, um die Auswirkungen von vernetzten Fahrzeugen (CV),



autonomen Fahrzeugen (AV) und CAV-Verkehr auf Geschwindigkeit, Verzégerung und Reisezeit zu demonst-
rieren. Dariiber hinaus wurden Trajektoriendaten in Kombination mit der MOVES-Methode (Motor Vehicle
Emission Simulator) verwendet, um Energie, Kraftstoffverbrauch und Treibhausgasemissionen zu ermitteln.
Die Ergebnisse zeigen, dass CAVs zu einer Nettoverbesserung der Reisezeit und Geschwindigkeit fihren. Die
Emissionen folgten jedoch nicht demselben Trend. Wahrend zunehmende AV-Durchdringungsraten zu Emis-
sionssenkungen fihrten, fihrten zunehmende CV- und CAV-Durchdringungsraten zu hoheren Emissionen.
Wahrend die fir die Tests gewahlte CV-Logik darauf abzielt, die Wahrscheinlichkeit zu maximieren, dass ein
Fahrzeug bei Grin ankommt, fihrt der Algorithmus wahrscheinlich zu grofleren Schwankungen bei den Be-
schleunigungen im Sekundentakt, was insgesamt zu hoheren Emissionen fiihrt.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3ierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
0.3 Tagungen, Ausstellungen

T. Niels; K. Bogenberger

Optimierungsbasiertes Modell zur Knotenpunktsteuerung fiir automatisierte Fahrzeuge, FuBganger und
Radfahrer

HEUREKA 24: Optimierung in Verkehr und Transport, 13. und 14. Mdrz 2024 in Stuttgart. Koln: FGSV Verlag,
2024, USB-Stick [FGSV 002/140)] Vortragsreihe A2, 145., 4B, 27,12 Q

Im Beitrag wird ein Verfahren zur Steuerung eines stadtischen Knotenpunkts mit vollstandig automatisierten
und vernetzten Fahrzeugen (100 % Durchdringungsrate) vorgestellt und simulativ an einem realen Knoten-
punkt getestet. Der Schwerpunkt liegt auf der sicheren und bedarfsgerechten Integration von Fufigangern,
Radfahrern und Fahrzeugen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Der hybride Steuerungsalgorith-
mus optimiert fir die Fahrzeuge individuelle Zeitpunkte zum Queren des Knotenpunkts, wahrend fir Fu3gan-
ger und Radfahrer entsprechende kollektive Griinphasen eingeplant werden. Es wird ein Miinchner Knoten-
punkt einschlieBlich der real gemessenen Verkehrsmenge simuliert. Die Ergebnisse zeigen das enorme Po-
tenzial zur Reduktion der Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer und demonstrieren die effektive Priorisierung
von Fahrzeugen des OPNV: die Reisezeiten von Fahrzeugen und Bussen konnten um bis zu 72 beziehungs-
weise 86 % reduziert werden, wobei sich die Wartezeiten fir Fu3ganger und Radfahrer nicht erhohten. Diese
Kapazitatsreserve erlaubt in Zukunft einen Umbau des Straflenraums zugunsten nicht-motorisierter Ver-
kehrsteilnehmer.

80599

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen

J. Laudan; S. Banzhaf; B. Khan; K. Nagel

Modellgestiitzte Verkehrssteuerung auf Basis groBraumiger Verkehrs- und hochauflésender Luftschad-
stoffsimulation

HEUREKA 24: Optimierung in Verkehr und Transport, 13. und 14. Marz 2024 in Stuttgart. Koln: FGSV Verlag,
2024, USB-Stick [FGSV 002/140] Vortragsreihe C3, 155., 8B, 1T, 27Q

Die Reduktion verkehrsbedingter Luftschadstoffkonzentrationen erfordert das Erarbeiten geeigneter Ver-
kehrssteuerungsmafinahmen. Durch die Kopplung des mesoskopischen Verkehrs- und Emissionsmodells
MATSim, sowie des mikroskopischen Stadtklimamodells PALM-4U, ist es moglich, Verkehrsemissionen und
deren Ausbreitung fir grof3e Simulationsgebiete hochauflosend zu berechnen. Darauf aufbauend wird eine
geeignete Verkehrssteuerung mittels streckenabhangiger Maut zur Reduktion kritischer Luftschadstoffkon-
zentrationen im Tagesverlauf entworfen. Mittels Simulationsexperiment beider gekoppelter Modelle wird die
vorgeschlagene Verkehrssteuerung auf verschiedene Untersuchungsgebiete angewendet und die Wirksam-
keit zur Reduktion von Luftschadstoffkonzentrationen Gberprift.



80 600

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
0.1 Datenverarbeitung
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

M.M. Karim; Y. Li; R. Qin

Auf dem Weg zu erklarbarer kiinstlicher Intelligenz zur friihzeitigen Erkennung von Verkehrsunfillen
[Orig. engl.: Toward explainable artificial intelligence for early anticipation of traffic accidents/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 6, 2022, 5. 743-
755, 4 B, 2T, 39 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Vorhersage von Verkehrsunfillen ist eine wichtige Funktion von automatisierten Fahrsystemen (ADS). Ein
Unfallvorhersagemodell zielt darauf ab, Unfalle rechtzeitig und genau vorherzusagen, bevor sie eintreten.
Bestehenden Modellen der kiinstlichen Intelligenz (KI) zur Unfallvorhersage fehlt eine fir den Menschen ver-
standliche Erklarung ihrer Entscheidungsfindung. Zu diesem Zweck wird in dem Beitrag ein Gated Recurrent
Unit (GRU)-Netzwerk vorgestellt, das réumlich-zeitliche relationale Merkmale fir die frithzeitige Erkennung
von Verkehrsunfallen aus Dashcam-Videodaten lernt. Ein post-hoc-Aufmerksamkeitsmechanismus namens
Grad-CAM (Gradientweighted Class Activation Map) wird in das Netzwerk integriert, um Auffalligkeitskarten
als visuelle Erklarung fur die Unfallvorhersageentscheidung zu erzeugen. Ein Eye-Tracker erfasst die Fixati-
onspunkte der menschlichen Augen, um daraus Aufmerksamkeitskarten zu generieren. Die qualitativen und
quantitativen Ergebnisse eines offentlichen Unfalldatensatzes bestatigen, dass das vorgeschlagene erklar-
bare Netzwerk (XAl) einen Unfall im Durchschnitt 4,57 Sekunden vor dessen Eintreten mit einer durchschnitt-
lichen Genauigkeit von 94,02 % vorhersagen kann. Anschlieend werden verschiedene post-hoc-aufmerk-
samkeitsbasierte XAl-Methoden bewertet und verglichen. Dies bestatigt, dass die in der Studie gewahlte Grad-
CAM qualitativ hochwertige, vom Menschen interpretierbare Saliency-Karten mit aufmerksamkeitsrelevanten
Eigenschaften zur Erklarung der Entscheidung tber die Unfallvorhersage erstellen kann. Die bislang im La-
borumfeld erstellten Studien sollten im realen Verkehrsumfeld vertieft werden.

8060171
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
0.3 Tagungen, Ausstellungen

K. Heckmann; J. Budde; R. Hoyer

Giiteoptimierung von Schaltzeitprognosen fiir verkehrsabhangige Lichtsignalanlagen durch Plausibilitats-
priifung und Vorhersagekorrektur

HEUREKA 24: Optimierung in Verkehr und Transport, 13. und 14. Mdrz 2024 in Stuttgart. Koln: FGSV Verlag,
2024, USB-Stick [FGSV 002/140) Vortragsreihe A2, 195., 7B, 4 T, 20 Q

Informationen Uber die zukinftige Signalisierung von Lichtsignalanlagen (LSA) werden fiir den Betrieb von
kooperativen Anwendungen wie beispielsweise Green Light Optimal Speed Advisory Systemen benotigt. Die
Informationsgewinnung stellt, insbesondere fiir verkehrsabhangig gesteuerte LSA, eine bisher noch nicht zu-
friedenstellend geloste Herausforderung dar. In diesem Zusammenhang wurde in dem Beitrag untersucht,
inwieweit eine Berlicksichtigung von statistisch ermittelten Abhangigkeiten innerhalb des Schaltverhaltens
verkehrsabhangiger LSA zu einer Steigerung der Qualitat von Schaltzeitprognosen beitragen kann. Fiir diese
Untersuchungen wurde ein Konzept zur Plausibilitatsprifung und Vorhersagekorrektur entwickelt, welches
mithilfe von Vorhersageexperimenten mit aufgezeichneten LSA-Prozessdaten aus dem Kasseler Stadtgebiet
evaluiert wurde. Die Ergebnisse dieser Experimente zeigen, dass die Berlicksichtigung von Randbedingungen
wie unter anderem umlaufbezogenen Erlaubnisbereichen fiir bestimmte Freigabezustandskombinationen zur
Identifikation und Korrektur unplausibler Vorhersagen beitragen kann, wodurch die Gite von Schaltzeitprog-
nosen steigt.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften

C. Matzer; K. Weller; M. Opotnik; S. Hausberger; W. Knorr; B. Notter
Feldiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Aktualisierung des HBEFA: Abschlussbericht (UBA-FB 000330)

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt, 2024, 134 S., 5 B, 109 T, 15 Q, Anhang (Umweltbundesamt, Texte H. 34,
2024). - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen



Im Rahmen des Projekts wurden mehrere neue Methoden entwickelt, die fir das Update des HBEFA 4.1
(Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs) verwendet wurden. Mit den erarbeiteten Methoden
ist es unter anderem maglich, RDE-Messdaten (Real Driving Emissions) mithilfe der entwickelten CO2-Leis-
tungsinterpolationsmethode zu verwenden. Durch Einbeziehung von RDE-Messungen konnte die Anzahl ge-
messener Kfz erhoht und insbesondere die Reprasentativitat der gemessenen Fahrzustande entscheidend
verbessert werden. Zusatzlich wurden im Rahmen des Projekts auch Methoden entwickelt, um Umristungen
von Dieselfahrzeugen beriicksichtigen zu konnen. Diese Methodenentwicklung inkludiert auch die Bertick-
sichtigung von Umgebungstemperatureinfliissen auf das NOx-Emissionsniveau sowie Kaltstartzusatzemissi-
onen. Im HBEFA 4.1 wurde die Umristung aufgrund des EA 189-Pflichtrickrufs fur die Volkswagen-Diesel-
motoren abgebildet. Durch Messungen, die im Rahmen des Projekts durchgefiihrt wurden, sowie auch von
weiteren Institutionen, wie zum Beispiel DUH (Deutsche Umwelthilfe) oder KBA (Kraftfahrt-Bundesamt), zur
Verfiigung gestellt wurden, konnten reprasentative Emissionsfaktoren fiir das HBEFA 4.1 unter Anwendung
der erarbeiteten Methoden erstellt werden.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.8 Forschung und Entwicklung

A. Pascale; C. Guarnaccia; E. Macedo; P. Fernandes; A.l. Miranda; S. Sargento; M.C. Coelho

Uberwachung des Strafienverkehrsliarms in einer Smart City: ein Sensor- und modellbasierter Ansatz
[Orig. engl.: Road traffic noise monitoring in a Smart City: Sensor and model-based approach/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 125 (2023 Nr. 103979, 18 S., 13 B, 5T, zahlr. Q.
- Online-Ressource: verfigbar unter: https.//doi.org/10.1016/].trd.2023. 103979

In dem Beitrag der "Transportation Research Part D" aus Portugal und Italien wird ein neuartiges Straflen-
verkehrslarm-Modell (Road Traffic Noise Model, RTNM] vorgeschlagen, das in der Lage ist, den Larmpegel
des Straflenverkehrs anhand zuverl&ssiger Daten (stiindliches Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit) dy-
namisch zu bewerten, Larmsensornetzwerke zu unterstiitzen oder zu ersetzen und sich mit Fragen der Larm-
belastigung zu befassen. Das RTNM besteht aus zwei Teilen: erstens dem Modell fir die spezifische Leistung
des Fahrzeuglarms (fir die Bewertung des Schallleistungspegels L, von Personenkraftwagen unter Bertick-
sichtigung von Geschwindigkeits- und Motorisierungsinformationen), gekoppelt mit dem européaischen
CNOSS0S-Modell (fiir die Schatzung des L, von schweren Nutzfahrzeugen) und zweitens einem Schallaus-
breitungsmodell (zur Bewertung der Larmpegel am Empfangspunkt). Die Eingaben fir das RTNM stammen
von einem in Aveiro (Portugal) installierten Radar, wahrend die Modellschdtzungen durch Vergleich mit den
von einem in der Nahe des Radars installierten Larmsensor aufgezeichneten Pegeln validiert werden. Es
wurde festgestellt, dass die resultierenden Larmschatzungen robust sind, wobei die damit verbundenen mitt-
leren absoluten prozentualen Fehler 5,8 % nicht Uberschreiten.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
14.5 Akustische Eigenschaften ([Lirmminderung)

J. Pinay

Experimentelle Untersuchung iiber relevante Fahrbahneigenschaften fiir die Messung von Reifen-Fahr-
bahngerauschen auf offenporigen Strafien

[Orig. engl.: Experimental investigation of relevant road surface descriptors for tire-road noise measurements
on low-absorbing road surfaces)

Karlsruhe: KIT Scientific Publishing, 2023, XV, 165 S., zahlr. B, 8 T, 124 Q, Anhang [Karlsruher Schriftenreihe
Fahrzeugsystemtechnik Bd. 110). - ISBN 978-3-7315-1328-5. - Online-Ressource: verfiigbar unter: doi:
10.5445/KSP/1000163480

Aufgrund von gerauschsenkenden Mafinahmen der Automobilindustrie ist der Kontakt zwischen Reifen und
Strafle heute die wichtigste Gerauschquelle auflerhalb des Fahrzeugs. Die Regelung fiir die Reifen- und Fahr-
zeugzulassung wird regelmafBig verscharft. Daher sind weitere Untersuchungen iiber den Einfluss der Eigen-
schaften der Fahrbahnoberflache auf die Gerauschemission von Reifen und Fahrzeugen erforderlich. Ziel der
Arbeit war es, die relevanten Fahrbahneigenschaften zu identifizieren, um das Reifen-Fahrbahn-Gerausch
von frei rollenden Reifen mit einem systematischen Ansatz zu mindern. Da die Verwendung offenporiger As-
phalte bereits als effiziente Malnahme zur Reduzierung des Reifenrollgerdauschs bekannt ist, konzentriert
sich die Arbeit auf kompakte Stralenoberflachen mit geringer Schallabsorption. Zunachst werden die Mecha-
nismen, die Reifen-Fahrbahngerdausche erzeugen, sowie die wichtigsten Forschungsergebnisse liber den



Einfluss der Reifen- und der Straf3eneigenschaften auf die Reifen-Fahrbahngerausche vorgestellt. Nachdem
die notwendigen theoretischen Grundlagen zum Verstandnis der Arbeit vermittelt wurden, werden die ver-
schiedenen Methoden zur akustischen Analyse der Wechselwirkung zwischen Fahrbahnoberflache und Reifen
vorgestellt. Diese Methoden werden in zwei Gruppen unterteilt: die Mess- und die statistischen Methoden. Die
Anwendung statistischer Methoden auf die Messung der Fahrbahnoberflache und des Reifenfahrgerauschs
bietet mehrere Vorteile. Erstens konnen multidimensionale Daten auf Skalare reduziert werden, sodass die
Anzahl der als Eingabe verwendeten Parameter minimiert wird. Dann konnen die wichtigsten Straflenbe-
lagsparameter identifiziert werden, um das Reifen-Fahrbahngerausch und einige seiner Entstehungsmecha-
nismen wie die Rillenresonanz zu reduzieren. Am Ende wird eine Analyse durchgefiihrt, um festzustellen, ob
die Definition der Homologationsprifstrecke nach der Norm ISO 10844 vollstandig genug ist.

Erd- und Grundbau
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7.0 Allgemeines, Klassifikation

A. Ferreira; J. Hastings; Y. Boussafir; P. Nowak; N. Perez

Innovationen und Techniken: Anwendung auf Erdbauwerke in der Zukunft
[Orig. engl.: Innovation and techniques - Application to earth structures in the future: a PIARC technical report/

L a Défense: Association mondiale de la Route [AIPCR]/ World Road Association [PIARC), 2023, 72 5., 29 B, 22
7. - ISBN 978-2-84060-818-9. - Online-Ressource: verfigbar unter: www.piarc.org

Die Notwendigkeit resilienterer Erdbauwerke erfordert entschlossenes und mutiges Handeln von Eigenti-
mern, Managern, Stakeholdern und der gesamten Wissenschaftsgemeinde. Der Zweck des Berichts besteht
darin, die Arbeit des ersten Berichts, der von der Arbeitsgruppe 2 (WG2) des Technischen Komitees 4.3 "E-
arthworks" (TC4.3) unter dem Titel "Technigues and Innovations in Earthworks" - eine PIARC-Sammlung von
Fallstudien - veroffentlicht wurde, zu erweitern. Der Bericht umfasste 36 Fallstudien aus Landern auf der
ganzen Welt, in denen innovative Losungen und Techniken im Zusammenhang mit verschiedenen Aspekten
von Erdarbeiten und Erdbauwerken vorgestellt wurden. Innovation heif3t der Schlissel im Kampf gegen die
Auswirkungen des Klimawandels. Ziel ist es, resilientere und nachhaltigere Erdbauwerke zu schaffen. Der
Bericht enthalt ein Kapitel, das sich mit den verschiedenen Phasen des Lebenszyklus befasst. Es folgt ein
Kapitel, das sich eingehender mit der Erhaltungsphase und mit der Entwasserung befasst - einer Schliissel-
komponente fur die Resilienz eines Erdbauwerks. Im fiinften Kapitel werden Resilienzindikatoren eingefiihrt
und vorgestellt, die Teil eines neuen Instruments zur Abschatzung des Resilienzwerts eines Erdbauwerks
sind. Dieses Instrument ware fiir Behorden oder Eigentiimer hilfreich, die ein Asset-Management-Programm
fur ihre Erdbauwerke erstellen mdchten. Der Bericht schlie3t mit einer Aufstellung aktueller und kiinftiger
Herausforderungen sowie einigen Empfehlungen fiir die kiinftige Arbeit von PIARC in der Hoffnung, dieses
Thema in Landern aller Groflenordnungen voranzubringen.
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7.0 Allgemeines, Klassifikation
7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels

Technische Priifvorschriften fiir Boden und Fels im StraBenbau: TP BF-StB (Lieferung Mai 2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024, Loseblattsammlung [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswe-
sen/ [FGSV 591/9] [R 1, Regelwerke]. - ISBN 978-3-86446-036-4. - Online-Ressource: Zugriff tiber: www.fgsv-
verlag.de/tp-bf-stb-lieferung-mai-2024

Die Sammlung “Technische Priifvorschriften fir Boden und Fels im StraBenbau” (TP BF-5tB) ist mit der Lie-
ferung Mai 2024 fortgeschrieben worden. Das Gesamtwerk TP BF-StB gilt gemaf ZTV E-StB immer in seiner
aktuellen Fassung als vereinbart. Mit der Lieferung 2024 wird der Teil B 11.1 "Eignungsprifung bei Bodenbe-
handlungen mit Bindemitteln” aktualisiert und ersetzt die Teile B 11.1 "Eignungsprifung bei



Bodenverfestigungen mit Bindemitteln” von 2012 und Teil B 11.3 "Eignungsprifung bei Bodenverbesserungen
mit Bindemitteln” von 2010. Der Teil C "Empfehlungen des Arbeitskreises 3.3 Versuchstechnik Fels” der DGGT
ist durch eine Uberarbeitete Fassung ersetzt worden.

80607
7.0 Allgemeines, Klassifikation
7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels

Technische Priifvorschriften fiir Boden und Fels im StraBenbau: TP BF-StB, Teil B 11.1: Eignungspriifung
bei Bodenbehandlungen mit Bindemitteln (Ausgabe 2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024, 46 S., 9 B, 11 T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] [FGSV 591/B 11.1] [R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-941790-036-4. - Online-Ressource: Zugriff iiber:
www.fgsv-verlag.de/tp-bf-stb-b-11-1

Der Teil B 11.1 "Eignungsprifung bei Bodenbehandlungen mit Bindemitteln” zu den "Technischen Priifvor-
schriften fir Boden und Fels im StraBenbau” (TP BF-StB] ist als Ausgabe 2024 neu erschienen. Enthalten sind
die bei Eignungsprifungen von Bodenverfestigungen mit Bindemitteln im Untergrund und Unterbau anzu-
wendenden Prifverfahren. Sie gelten auch fiir die Verfestigung von Boden und Baustoffen nach TL BuB E-StB
(FGSV 597), die im Unterbau eingesetzt werden. Die Ausgabe 2024 der TP BF-StB Teil B 11.1 ersetzt den Teil
B 11.1 "Eignungsprifungen fir Bodenverfestigungen mit hydraulischen Bindemitteln”, Ausgabe 2012, und den
Teil B 11.3 "Eignungspriifung bei Bodenverbesserungen mit Bindemitteln”, Ausgabe 2010.

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

P. Apostolidis; L. Porot

Bewertung der chemischen Zusammensetzung und der physikalischen Eigenschaften von Bitumen und der
Maltene und der Asphaltene
[Orig. engl.: Evaluation of chemical composition and physical properties of bituminous binders and fraction/

Road Materials and Pavement Design 25 (2024] Nr. 1, S. 68-80, 10 B, 1T, zahlr. Q

Bitumen sind als kolloidale, dispergierte Systeme zu verstehen, die sich durch eine hohe chemische Komple-
xitat auszeichnen und eine Vielzahl von Molekiilen enthalten, die in Maltene und Asphaltene unterteilt werden.
Der Einfluss dieser Fraktionen auf das Gesamtverhalten von Bitumen ist nach wie vor nicht klar. Fir diese
Untersuchung wurden zwei Bitumen nach EN 12591 mit unterschiedlicher Viskositat derselben Raffinerie aus-
gewahlt. Zunachst wurden dynamische Scher- und Biegebalkenrheometer eingesetzt, um die rheologischen
Eigenschaften zu beurteilen. Die Ergebnisse stimmten mit den physikalischen Messungen iberein, die an dem
Bitumen durchgefihrt wurden, um die rheologische Reaktion von niedrigen bis hohen Temperaturen zu un-
tersuchen. Anschliefend wurden die Bitumen und ihre Fraktionen einzeln mit Hilfe der Fourier-Transforma-
tions-Infrarotspektroskopie und der Differential-Scanning-Kalorimetrie analysiert, um die mit den struktu-
rellen Veranderungen verbundene Chemie zu ergriinden. Es konnten keine signifikanten Unterschiede in den
Infrarotspektren bei den Bitumen festgestellt werden, auch wenn sie unterschiedliche physikalische Eigen-
schaften aufwiesen. Unterschiede lassen sich bei den Asphaltenen feststellen, eine Beobachtung, die auch
durch kalorimetrische Messungen bestétigt werden, bei denen sterische Hinderung (Verlangsamung der che-
mischen Reaktion) beim Erhitzen auftrat. Die Maltene trugen erheblich zum Glasiibergang beider Bitumen



bei, wahrend der Einfluss der Asphaltene auf die Anderungen der Warmekapazitat beim Glasiibergang be-
grenzt war. Die Ergebnisse dieser Untersuchung konnten dazu dienen, einen neuen analytischen Ansatz fir
Bitumen zu entwickeln, um die Unterschiede in den physikalischen Eigenschaften des Bitumens auf der
Grundlage ihrer Chemie zu verstehen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

S.D. Diefenderfer; J. Habbouche; |. Boz

Spaltzugversuch zur Qualitatskontrolle und Abnahme von Asphaltbeton
[Orig. engl.: Using indirect tensile cracking test data for quality control and acceptance/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 1, 2024, 5. 381-
392, 8B, 1171, 15Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Zum Nachweis der Rissbestidndigkeit dichter Asphaltbetongemische mit StraBenbaubitumen (GréBtkorn-
durchmesser 9,5 und 12,5 mm) verlangt das Verkehrsministerium von Virginia (USA) in der Asphaltspezifika-
tion die Erflllung von Grenzwerten fiir den CT-Index (Risstoleranzindex), der aus dem Spaltzugversuch geman
ASTM D8225 gewonnen wird. Allerdings gibt es noch Unsicherheiten zur Verfahrensprazision, die weitgehend
beseitigt werden sollten, damit das Priifverfahren zur Qualitatskontrolle allgemein akzeptiert werden kann.
Um die Einflisse auf das Priifergebnis zu identifizieren, wurde eine Vergleichsuntersuchung mit fiinf Labora-
torien und vier Asphalten auf den Weg gebracht. Die fiir die Versuche erforderlichen zylindrischen Asphalt-
Probekorper wurden zentral in einer von der Vergleichsuntersuchung unabhangigen Priifstelle mittels Gyra-
tor hergestellt. Die Erstprifungen fir die vier Asphaltbetongemische wurden derart entwickelt, dass sich CT-
Indizes zwischen 50 und 300 einstellten. Der ermittelte Bindemittelgehalt wurde sodann um 0,5 M.-% redu-
ziert beziehungsweise erhoht. Geprift wurden trockene und nasse, kurzzeit- und langzeitgealterte Probekd-
per. Die Tests wurden bei 50 °C und bei finffacher Belegung mit Belastungsgeschwindigkeiten in den Stufen
von 46, 48, 50, 52 und 54 mm/min durchgefiihrt und aus dem Kraft-Verformungsdiagramm und den Abmes-
sungen der Asphalt-Probekdrper der CT-Index berechnet. Alle Versuchsergebnisse wurden unter Anwendung
von Methoden der mathematischen Statistik ausgewertet und detailliert interpretiert. Unter anderem hat sich
gezeigt: (1) Die Vorbereitung der Probekdrper beeinflusst die Vergleichbarkeit. (2) Die Art des Priifgerats (Ser-
vohydraulik oder Spindelantrieb) besitzt einen erheblichen Einfluss, insbesondere bei kleinen, also kritischen
Werten fir den CT-Index. (3) Der Einfluss der Probekdrperkonditionierung, nass oder trocken, kurzzeit- oder
langzeitgealtert, ist hinsichtlich der Verfahrensprazision vernachlassigbar. (4) Der Einfluss der Belastungs-
geschwindigkeit ist unabhangig von der Art des Prifgerats geringer als erwartet, sodass die gemaf3 ASTM
D8225 gestellte Anforderung an die Toleranz aufgeweitet werden kann. (5) Die geforderte Anzahl der finf
Wiederholungsprifungen kann reduziert werden.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

A. Fried; C. Castorena

Geeignete Methoden zur Erstellung von Masterkurven und zur Berechnung der Parameter des Christen-
son-Anderson-Modells

(Orig. engl.: Practical methods to construct asphalt binder master curves and calculate Christenson-Anderson
model parameters)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 12, 2023, S. 647-
660, 10 B, 6 T, 18 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Masterkurven fur Bitumen werden resultierend aus rheologischen Messungen bei mehreren Frequenzen
(Zeiten) und Temperaturen erstellt. Eine Isotherme bezeichnet die ermittelten Parameter (zum Beispiel Pha-
senwinkel) bei einer bestimmten Temperatur. Mithilfe von temperaturabhdngigen Verschiebungsfaktoren
konnen diese Isothermen entlang der log Frequenz (Zeit)-Achse verschoben und gleichm&Bige Masterkurven
gebildet werden. Im Rahmen der Studie wird eine paarweise Interpolation fir das freie Verschieben der Iso-
thermen eingefiihrt, die Faktoren liefert, die in guter Ubereinstimmung zur Gordon und Shaw-Methode ste-
hen. Im Anschluss wurden geeignete Methoden verglichen, um die Ubergangsfrequenz w und den rheologi-
schen Index R des Christenson-Anderson (CA)-Modells (Masterkurvenmodell) zu berechnen. Fiir beide Para-
meter konnten Naherungen mit akzeptabler Genauigkeit gefunden werden. Dariber hinaus wurde deutlich,
dass das CA-Modell fur die untersuchten Bitumen das rheologische Verhalten genau widerspiegeln kann,



wenn der Dynamische Schermodul 10° Pa Gberschreitet und der Phasenwinkel kleiner als 70° (60° bei poly-
mermodifiziertem Bitumen) ist.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

M.A. Hasan; R.A. Tarefder; Z.H. Khan

Untersuchungen zur Performance unterschiedlicher Offenporiger Asphalte (PA)
[Orig. engl.: Laboratory investigation of open graded friction courses with different binder grades and aggre-
gate gradations]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 1, 2024, 5. 820-
834, 12B, 5T, 22 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die StraBenbauverwaltung von New Mexiko (USA) verwendet im Rahmen der Asphaltspezifikation fiir Offen-
porigen Asphalt (PA) volumetrische KenngrioBen des Gesteinskdrnungsgemischs, den Hohlraumgehalt des
Asphalt-Probekérpers (Sollwert > 18 V.-%), die Wasserempfindlichkeit tiber den Abfall der Spaltzugfestigkeit
(ITSR) nass gegeniiber trocken gelagerter Asphalt-Probekorper (Sollwert > 80 %) und Grenzwerte fiir die Was-
serdurchlassigkeit. In einer Studie sollte Gberpriift werden, ob diese Spezifikationen fiir eine qualifizierte Be-
wertung eines PA ausreichen oder ob Ergebnisse weiterer Prifverfahren hinzugezogen werden missen. Zu
diesem Zweck wurden Erstprifungen mit drei Korngrof3enverteilungen mit GroBtkorndurchmessern von 9,5
und 12,5 mm sowie drei SBS-modifizierten Bitumen mit unterschiedlichen Penetrationsgraden angefertigt.
Der Bitumengehalt wurde in vier Stufen zwischen 6,0 und 7,5 M.-% variiert. Danach stellten sich Hohlraum-
gehalte an den mittels Gyrator verdichteten Asphalt-Probekdrpern zwischen 16 und 20 V.-% ein. Neben dem
ITSR-Wert wurden zusatzlich Abriebversuche mittels Cantabro-Test und mittels Micro-Deval-Abriebgerat so-
wie ein Bruchtest mittels Halbzylinder-Biegeversuch (SCB-Test) durchgefiihrt. Die Auswertung aller Versu-
che hat ergeben, dass tatsachlich der ITSR als alleiniger Performance-Test nicht ausreicht, die Eigenschaften
des PA umfassend zu bewerten. Die zusatzlichen performance-orientierten Tests, Cantabro, Micro-Deval und
SCB lieferten sehr nitzliche Informationen zur Prognose der Dauerhaftigkeit Offenporiger Asphaltdeck-
schichten. Es wird vorgeschlagen, die PA-Spezifikation um eine Auswahl dieser Prifverfahren zu erganzen.
Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass sich die Schlussfolgerungen ausschlief3lich auf das hier vor-
gestellte Untersuchungsmaterial beziehen und durch weitere Untersuchungen mit Materialien andere Quel-
len abgesichert werden sollten.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

Y.S. Kim; M.P. Wistuba; J. Blichner

Extraktion von Mastix aus Asphaltmischgut ohne Losemittel
[Orig. engl.: Extraction of asphalt mastic from mixture without chemical agent/

Road Materials and Pavement Design 25 [2024) Nr. 3, S. 547-565, 13 B, 3 T, zahlr. Q

Es wird ein mechanisches Laborverfahren vorgestellt, mit dem sich Mastix aus Asphaltmischgut ohne Lose-
mittel gewinnen lasst. Es kann als Ersatz fur die derzeitige chemische Extraktionsmethode verwendet werden.
Der Ansatz basiert auf der Kombination von verschiedenen Granulierungs- und Siebtechniken. Zum Zwecke
der Validierung wird die mechanische Extraktion mit der Standardmethode der chemischen Extraktion vergli-
chen, bei dem das bitumenhaltige Bindemittel mithilfe eines Losemittels von den mineralischen Gesteinskor-
nungen abgetrennt wird. Dabei werden jeweils die riickgewinnbare Menge des Mastix und das Fuller-Bitu-
men-Verhaltnis, sowie die Reproduzierbarkeit der Extraktionsverfahren beriicksichtigt. AbschlieBend werden
die mechanisch extrahierten Mastixproben in einem Temperatur-Frequenz-Sweep (T-f-Sweep) im DSR unter-
sucht.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

M. Sheidaei; A. Gudmarsson

Einfluss der Probenvorbereitung bei Ringversuchen von Bitumen im Dynamischen Scherrheometer
(Orig. engl.: Sample preparation technigues on dynamic shear rheometer testing: round robin tests on bitu-
men)

Road Materials and Pavement Design 25 [2024) Nr. 3, S. 474-491, 9B, 13 T, zahlr. Q

In den Jahren 2018, 2019 und 2020 wurden umfangreiche Ringversuche zur Priifung von Bitumen im Dynami-
schen Scherrheometer (DSR) durchgefiihrt. Die Ringversuche wurden von BN Petrole organisiert und bein-
halten Prifungen mittels 8 mm Platte-Platte-Geometrie und 25 mm Platte-Platte-Geometrie. In der Studie
werden die Ergebnisse der Ringversuche weitergehend statistisch ausgewertet. Dabei sollte der Einfluss der
individuellen Probenvorbereitung der teilnehmenden Labore untersucht werden. Vor allem die Erwarmungs-
temperatur bei der Probenherstellung und die Einbautemperatur in das Rheometer zeigen einen signifikanten
Einfluss auf die Prifergebnisse. Die Ergebnisse verdeutlichen die Notwendigkeit der Verwendung eines ein-
heitlichen Probenvorbereitungsprotokolls und liefern Ansatzpunkte fiir die weitere Uberarbeitung der zu-
grundeliegenden Prifnorm EN 14770.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

9.8 Fiiller

F. Saberi-Kerahroudi; Y.D. Wang; J. Liu

Bewertung der thermischen und rheologischen Eigenschaften von Asphaltmastix mit Phasenwechselma-
terial und porosen Fiillstoffen

[Orig. engl.: Evaluation of thermal and rheological properties of phase change material-incorporated asphalt
mastic with porous fillers/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678 H. 1, 2024, 5. 835-
845, 13 B, 3T, 21 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Verwendung von Phasenwechselmaterial (PCM) im Asphalt kann die Temperatur des StraBBenbelags re-
gulieren, die Haltbarkeit des Asphaltes verbessern und die Auswirkungen von Warmeinseln abmildern. In
dieser Untersuchung wurden porose Fillstoffe als PCM-Trager verwendet und das thermische und rheologi-
sche Verhalten von Asphaltmastix mit PCM bewertet. In der Studie wurden zwei verschiedene Tragermateri-
alien (Kieselgur und expandierter Perlit) und vier Arten von PCMs verwendet. Die in Frage kommenden Fill-
stoffe, PCM und geeigneten Mischungsverhaltnisse wurden anhand der Ergebnisse der rasterelektronen-
mikroskopischen Bildanalyse, des Filterpapiertests und des Temperatursweep-Tests ermittelt. Das thermi-
sche und rheologische Verhalten des Asphaltmastix mit PCM wurde mit verschiedenen Fiillstoffersatzverhalt-
nissen weiter untersucht. Die Asphaltmastixe wurden einer thermischen Analyse mittels Differential-Scan-
ning-Kalorimetrie, einer Prifung der Warmeleitfahigkeit und der volumetrischen Warmekapazitat sowie ei-
nem Echtzeit-Temperaturverhaltenstest unterzogen. AuBerdem wurden rheologische Tests durchgefiihrt, da-
runter der komplexe Schermodul-Test, der Biegebalken-Rheometer-Test und der lineare Amplituden-
Sweep-Test. Es wurde festgestellt, dass die modifizierten Asphaltmastixe eine hohe Warmekapazitat und die
Fahigkeit zur Speicherung latenter Warme aufweisen. Die rheologischen Analysen zeigten, dass durch die
Zugabe von Polyethylenglykol die Performance des Asphaltmastix bei niedrigen Temperaturen verbessert und
die Performance bei mittleren und hohen Temperaturen durch das PCM nicht beeintrachtigt wurde.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

V. Grilli; A. Virgili; A. Graziani

Ermittlung des komplexen Moduls und des Ermiidungsverhaltens von kaltrecyceltem Mischgut unter Ver-
wendung kleinmaBstablicher Probekorper

(Orig. engl.: Evaluation of complex modulus and fatigue properties of cold recycled material mixtures using
small-scale specimens)

Road Materials and Pavement Design 25 [2024) Nr. 1, S. 115-130, 14 B, 3 T, zahlr. Q

Eins der weltweit angestrebten Ziele zur Nachhaltigkeit ist die Wiederverwendung von Materialien nach deren
Ende der Lebensdauer. In diesem Kontext bewegt sich im Bereich des Straflenbaus das Verfahren des Kaltre-
cyclings unter Verwendung von Ausbauasphalt (RA). Dabei soll eine méglichst groe Menge an RA ohne Er-
hitzen eingesetzt werden. Fiur die Verwendung entsprechender Mischgiiter miissen mechanistisch-empiri-
sche Konzipierungsmethoden im Labor entwickelt werden. Fiir die Laborversuche wurden RA-Kornungen,
Kalksteinfiller, Portlandzement, Bitumenemulsion und Wasser bei Umgebungstemperatur gemischt. Der
Schwerpunkt der im Bericht dargestellten Untersuchungen bestand im Vergleich der Ergebnisse der Probe-
korpergréBen (Durchmesser 100, 75 und 38 mm). Als Vergleichsgrofien wurden einschlégige Parameter der
Ermidungsversuche und der Komplexe E-Modul herangezogen. Resiimierend wird dargestellt, dass die Pro-
ben mit 100 und 75 mm Durchmesser keine signifikanten Unterschiede der Parameter aufweisen. Hingegen
wird die Steifigkeit bei der Probe mit 38 mm Durchmesser 15 % niedriger gemessen.

806716
9.1 Bitumen, Asphalt
L. Traseira-Pineiro; M. Bodaghi; A. Grizi; A. Garcia-Hernandez; G. Albertini

Energieabsorbierende Partikel fiir ein verbessertes mechanisches Verhalten des Gesteinskornungsge-
riists von Asphalt

[Orig. engl.: Energy-absorbing particles for enhanced mechanical performance of asphalt’s aggregate skele-
ton)

Construction and Building Materials 415 (2024]) Nr. 135055, 12 S., 11 B, 4 T, 76 Q. - Online-Ressource: ver-
flgbar unter: https://doi.org/10.1016/j.conbuildmat.2024. 135055

Zur Verbesserung der Selbstheilungsfahigkeiten von Asphalt werden Kapseln eingesetzt, die einen Rejuvena-
tor enthalten. In der Studie wurde untersucht, ob 3D-gedruckte Metamaterialen eine Alternative zu derartigen
Kapseln sein konnen, da die Kapseln aufgrund ihrer zellularen Struktur und ihrer inharenten energieabsor-
bierenden Eigenschaften maoglicherweise einen nicht vernachlassigbaren physikalischen Effekt auf das Ge-
steinskornungsgerist und damit auch auf das Gebrauchsverhalten des Asphalts an sich haben. Zunachst wur-
den deshalb Partikel durch Zugversuche charakterisiert und die danach hergestellten Metamaterialien (Git-
ter] im einaxialen Druckversuch getestet. Vergleichend wurden dann Gemische aus Gesteinskérnung und
Kapseln beziehungsweise den 3D-gedruckten Gittern statisch und zyklisch belastet und die mechanische Re-
aktion, die plastische Deformation der Gitter und Kapseln sowie die Kornzertrimmerung gemessen. Wesent-
liche Erkenntnisse waren, dass Kapseln physikalische Veranderungen im Gesteinskornungsgeriist verursa-
chen und Voronoi-Gitter eine magliche Alternative zu den Kapseln darstellen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

F. Li; Y. Wang

Einsatz beschleunigter natiirlicher Alterung zur Simulation der Langzeitalterung von Bitumen in Strafien-
befestigungen aus Asphalt
[Orig. engl.: Use of accelerated natural aging to simulate long-term asphalt binder aging in pavements)/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678 H. 2, 2024, 5. 266-
278 5B, 6 T, 22 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Im Gegensatz zu anderen Baustoffen im Stralenbau haben bitumenhaltige Bindemittel als Einzige die Eigen-
schaft, bei der Herstellung, beim Einbau und in der Liegezeit eine Alterung zu erfahren. Das Verhalten der
Bindemittel und damit des Asphalts verandert sich durch diese Langzeit- und Kurzzeitalterung. Die Kurzzeit-
alterung (KZA) wird Ublicherweise durch das Prifverfahren Rolling Thin Film Oven Test (RTFOT) simuliert,
wiahrend die Langzeitalterung durch das Verfahren Pressure Aging Vessel (PAV) abgebildet wird. Die Autoren
fihren aus, dass dieser Versuch Fragen hinsichtlich der Genauigkeit aufwirft. Deshalb wird durch die im Be-
richt dargestellten Untersuchungen ermittelt, wie die detaillierten physikochemischen Alterungsprozesse ab-
laufen. Fir die erforderlichen Laborversuche und die natiirliche Alterung wurden 7 verschiedene Bitumen,
darunter 4 aus dem SHRP-Programm, eingesetzt. Mit dem Dynamischen Scherrheometer wurden die rheo-
logischen Eigenschaften bestimmt. Resiimierend wird ausgefiihrt, dass die Alterung in 2 Phasen unterschied-
licher Schnelligkeit ablauft.

Straflen- und
Flugplatzbefestigungen
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11.0  Allgemeines [Merkblatter, Richtlinien, Technische Vertragsbhedingungen)
11.3  Betonstrafien

Technische Priifvorschriften fiir Verkehrsflachenbefestigungen - Betonbauweisen: TP B-StB (Lieferung
Mai 2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024, Loseblattsammlung [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswe-
sen) (FGSV 893/7) R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-137-8. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-
verlag.de/tp-b-stb-lieferung-mai-2024

Die Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen hat zu den "Technischen Prifvorschriften fur
Verkehrsflachenbefestigungen - Betonbauweisen” (TP B-StB) eine neue Lieferung mit weiteren Teilen verof-
fentlicht. Die siebte Lieferung umfasst drei Technische Prifvorschriften: der Teil 3.1.05 "Spaltzugfestigkeit
von Beton an Zylinderscheiben” ersetzt die Ausgabe 2016. Die Teile 0.3.02 "Grundlagen fur die Erstellung einer
Erstprifung fur Straflenbeton, frihfesten Straflenbeton, Betontragschichten, Schnellbeton™ und 5.1.00 "Ent-
nahme von Bohrkernproben” werden neu hinzugefigt.
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11.0  Allgemeines [Merkblatter, Richtlinien, Technische Vertragsbhedingungen)
11.4  Pflaster- und Plattenbefestigungen

C. Koch
Qualitatssicherung bei gebundenen Pflasterbefestigungen
Strafle und Autobahn 75 [2024] Nr. 5, S. 403-408, 10 B, 2 T, zahlr. Q

Das Kernregelwerk zur gebundenen Ausfihrung von Pflasterdecken und Plattenbelagen von offentlichen Ver-
kehrsflachen besteht aus der ATV DIN 18318 der VOB, dem M FPgeb und der ALP Pgeb der FGSV. Zur gebun-
denen Bauweise enthalt die ATV DIN 18318 Anforderungen an die Eigenschaften von Bettungs- und Fugen-
morteln, ohne dass die Prifbedingungen genau genug beziehungsweise passend festgelegt sind. Mit den
neuen Technischen Priifbedingungen fir Pflasterdecken und Plattenbeldge der FGSV wird diese Liicke gefullt.
Erganzend wurde die gebundene Ausfiihrung in das Merkblatt fir die Bauliche Erhaltung, das Merkblatt fur
Grof3formatbelage und das neue Merkblatt fir Randeinfassungen und Rinnen aufgenommen. Da mit den
neuen TP Pflaster-StB nun ausreichend prazise Priifbedingungen zur Verfligung stehen, kann in einem fol-
genden Schritt mit der Erstellung eines Vertragswerks mit Baustoffanforderungen begonnen werden. Es ist



beabsichtigt, Technische Lieferbedingungen und Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtli-
nien fur die gebundene Bauweise aufzustellen. Parallel dazu wird das vorhandene Merkblatt an die Neuent-
wicklungen angepasst. Die vorgestellten Ansdtze mussten mangels Forderung weitgehend ohne Unterstiit-
zung durch offentliche Forschungsgelder entwickelt werden. Das Regelwerk fur die gebundene Pflasterbau-
weise basiert daher auf baupraktischen Erfahrungen. Da auch in Zukunft keine systematische offentliche For-
schungsunterstiitzung zu erwarten ist, muss das Pflastergewerk bei der Erarbeitung von Regelwerken den
Sonderweg weitergehen, dass auch das R-Regelwerk der FGSV den Input fur folgende Erfahrungen liefert und
nicht umgekehrt, wie dies ansonsten ublich ist.
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11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, Technische Vertragsbedingungen)
11.4  Pflaster- und Plattenbefestigungen
7.4 Entwdsserung, Grundwasserschutz

M. Kohler; D. Ulonska
Das neue Merkblatt fiir Bankettbefestigungen mit vorgefertigten Befestigungselementen - M BB
Stralle und Autobahn 75 (2024) Nr. 5, S. 409-414, 6 B, 2 T, zahlr. Q

Ausgefahrene Bankette sind infolge der damit verbundenen Stufenbildung am Fahrbahnrand eine der wesent-
lichen Ursachen von Gegenverkehrs- und Abkommensunfallen auf einbahnigen Landstraf3en. Durch die An-
ordnung von Bankettbefestigungen, hergestellt mit Befestigungselementen aus Beton oder Naturstein, kann
ein Ausfahren des Banketts weitgehend vermieden werden. Das neu erschienene "Merkblatt fiir Bankettbe-
festigungen mit vorgefertigten Befestigungselementen (M BB]" beinhaltet zahlreiche Hinweise fir die Pla-
nung und Ausfiihrung derartiger Bankettbefestigungen. Diese sollten sich in Farbe und Profilierung der Ober-
flache deutlich von der Fahrbahn unterscheiden. Das StraBBenoberflachenwasser sollte weitgehend lber sie
hinweg und auf das benachbarte unbefestigte Bankett geleitet werden. Bankettbefestigungen werden entwe-
der in ungebundener Ausfiihrung mit einer ungebundenen Bettung und einer Stiitzkeilschiittung oder in ge-
bundener Ausfiihrung mit einem Betonfundament und einer Riickenstiitze hergestellt.
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1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.3 Betonstrafien

A. Spilker
Zur experimentellen Bestimmung der Warmedehnzahl von Beton im Strafienbau

Stuttgart: Universitat Stuttgart, 2024, Dissertation, XV, 156 S., zahlr. B, T, 93 Q, Anhang. — Online-Ressource:
verfigbar unter: http://dx.doi.org/10.18419/opus-14381

Rechnerische Analysen im Zuge der Dimensionierung und Substanzbewertung gewinnen im Betonstraflenbau
zunehmend an Bedeutung. Eine hinreichende Kenntnis liber das im nationalen Betonstraenbau spezifische
thermische Ausdehnungsverhalten des Baustoffs Beton ist fir eine adaquate Berlicksichtigung bei der Mo-
dellbildung essenziell. Den aktuellen Ansatzen liegen ingenieurtechnische Annahmen zugrunde, die auf all-
gemeinen Richtwerten aus den 1960er-Jahren basieren. Eine systematische und gezielte Verknipfung mit
aktuelleren Erkenntnissen sowie auf den nationalen BetonstraBBenbau ausgerichtete labortechnische Unter-
suchungen fehlen. Derzeit existieren national und europaisch jedoch keine standardisierten oder genormten
Verfahren zur experimentellen Bestimmung der Warmedehnzahl von Beton. Die Dissertation verfolgt zusam-
menfassend folgende konkrete Zielstellungen: a) Erstellung einer geschlossenen Abhandlung zur Thematik
der Warmedehnzahl von Betonen mit spezifischer Ausrichtung auf den nationalen Strafienbau und die Ver-
wendung des Kennwerts flr rechnerische Analysen; b) Schaffung von Grundlagen fiir die Aufnahme eines
Priifverfahrens zur Bestimmung der Warmedehnzahl in die TP B-StB; c) Uberpriifung vorhandener Literatur-
werte hinsichtlich der spezifischen Verwendbarkeit im Betonstraflenbau und d) Bewertung des aktuellen Di-
mensionierungsansatzes in den RDO Beton. Im Kontext der Verwendung von Warmedehnzahlen fir rechneri-
sche Analysen im Betonstraf3enbau ergibt sich eine sehr hohe Bedeutung in Bezug auf zwei Komplexe, die fir
die Dauerhaftigkeit von Fahrbahndecken aus Beton entscheidend sind. Zum einen beeinflusst die Warme-
dehnzahl mafigeblich das Langs- und Querdehnungsverhalten der Decke. Zum anderen stellt sie einen maf-
gebenden Parameter fir die rechnerische Dimensionierung dar. Dariiber hinaus hangt der maf3gebende An-
teil der mechanischen Beanspruchung von Fugenfillsystemen bei Decken in Plattenbauweise insbesondere
auch von der Warmedehnzahl des Betons ab. Zur Bewertung der Genauigkeit experimentell bestimmter War-
medehnzahlen wurden in Sensitivitatsanalysen mit den rechnerischen Verfahren zur Dimensionierung und
Substanzbewertung durchgefihrt.
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1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
12.0 Allgemeines, Management

N. Kargah-Ostadi; K. Vasylevskyi; A. Ablets; A. Drach

Abgleich der Zustandsdaten von vernetzten Fahrzeugen mit dem International Roughness Index aus Stan-
darderfassungen unter Verwendung von physik-integriertem maschinellen Lernen

(Orig. engl.: Reconciling pavement condition data from connected vehicles with the international roughness
index from standard monitoring equipment using physics-integrated machine learning/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678 H. 2, 2024, S. 476-
429, 9 B, 42 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die StrafBlenverwaltungen bendtigen weltweit Zustandsdaten ihrer Infrastruktur. Im Wesentlichen werden
diese Daten fur die Einbindung in Pavement Management Systeme eingesetzt. Dabei wird beriicksichtigt, dass
Beeintrachtigungen durch Sperrungen so niedrig wie moglich gehalten werden. Im Zusammenhang mit zu-
satzlichen nicht stationaren Datenerfassungen spielt das Vorhandensein von Smartphones fur die Vernetzung
eine wichtige Rolle. Fir die im Bericht dargestellten Untersuchungen wird exemplarisch der International
Roughness Index (IRI) als Parameter herangezogen. Die Ziele und die Methodik der Untersuchungen werden
erlautert. Die Einbindung der Langsprofildaten und die Reaktionsdaten des Fahrzeugs werden beschrieben.
Fir die weiteren vertiefenden Untersuchungen wurde das physikintegrierte maschinelle Lernen erlautert und
eingebunden. Die durchgefiihrten Vergleiche zeigen eine grofe statistische Ubereinstimmung. Die Ergebnisse
sind wertvoll fir die Anwendung in Pavement Management Systemen.
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1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
12.0 Allgemeines, Management

Y.(J.) Tsai; R. Salameh; P. (L.) Yu; Z. Yang; Y.-A. Hsieh; J. Nelson

Messung der Charakteristika von Bildsystemen von Fahrbahnoberflachen
[Orig. engl.: Measuring the characteristics of pavement surface images)/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRBJ, 2024, 151 S., zahlr. B, Q, Anhang INCHRP Research
Report H. 1106). - ISBN 978-0-309-70967-5. - Online-Ressource: Zugriff tber: http://nap.nationalacade-
mies.org/27818

Seit den 1980er Jahren werden - zunachst zweidimensionale - Bildsysteme zur Ermittlung von Schadensent-
wicklungen an Straflenbefestigungen eingesetzt. Dabei stand die Risserkennung durch Lichtsysteme im Vor-
dergrund. Deren Abhangigkeit von den natiirlichen Lichtverhaltnissen fihrt zu Ungenauigkeiten der Ergeb-
nisse. Deshalb geht man jetzt auf dreidimensionale (3D) Bildsysteme zur Beobachtung der Stralenoberflidche
und zur Zustandserfassung auf der Basis der Lasertechnik lber. Es gibt allerdings noch keine Standardme-
thode zur Ermittlung der Bildsystemqualitat, um sicherzustellen, dass sie zuverlassige Aussagen Uber die
Schadensentwicklung an Straflenoberflachen zulasst. Dieser Thematik widmet sich das Heft 1106 des Natio-
nal Cooperative Highway Research Program (NCHRP] in 8 Kapiteln und 5 Anhdngen: Hintergrund, Ziele und
Projektphasen (1), Untersuchungsmethodik und validierte Methoden (2], Untersuchungsplan und Daten-
sammlung (3)(4), Entwicklung der vorgeschlagenen Standards (5), Fallstudie (6], Verifizierung der Methode
(7), Zusammenfassung (8).

80624
11.2  Asphaltstrafien
Q. Zhang; S. Yang; G. Chen

Regionale Unterschiede der Auswirkungen des Klimawandels auf die Spurrinnenbeanspruchung von Stra-
Benbefestigungen aus Asphalt
[Orig. engl.: Regional variations of climate change impacts on asphalt pavement rutting distress)/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 126 [2024) Nr. 103968, 14 S., 9 B, 11T, zahlr. Q.
- Online-Ressource: verfigbar unter: https.//doi.org/10.1016/].trd.2023. 103968

Derzeit steigen die Treibhausgasemissionen weltweit von Jahr zu Jahr. Das globale Klima unterliegt dadurch
signifikanten Veranderungen. Die steigenden Temperaturen tragen zur Verstarkung der Spurrinnenbildung
bei. Fur die im Bericht dargestellten Untersuchungen wurden bis zum Jahr 2100 prognostizierte



Temperaturdaten verwendet, um eine Vorhersage der Spurrinnentiefe bei Strafenbefestigungen aus Asphalt
vorzunehmen. Die Daten wurden fir Autobahnen und nachgeordnete Strafien in sieben Provinzen in Nord-
und Ostchina ausgewahlt. Im Einzelnen wurden drei Aspekte bearbeitet: Analyse der Veranderungen des Ein-
flusses des Klimawandels auf die Spurrinnenbeanspruchung (1); Ermittlung regionaler Unterschiede beim
Einfluss des Klimawandels auf die Spurrinnenbeanspruchung (2); Herausfinden der Faktoren, die fir die re-
gionalen Unterschiede verantwortlich sind (3). Als Ergebnis zeigt sich, dass der Einfluss des Klimawandels
mit zunehmenden Breitengraden grof3er wird.

Strafienbriucken,
Straffientunnel

80625

15.8  StraBentunnel

C. Moormann; T. Kugler

Erprobung einer geothermischen Bergwassernutzung am Grenztunnel Fiissen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 90 S., zahlr. B, 7 T, 24 Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt, Briicken- und Ingenieurbau H. B 198). - ISBN 978-3-95606-778-5. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Im Rahmen des Forschungsprojekts "Erprobung einer geothermischen Bergwassernutzung am Grenztunnel
Flssen" wurde die Funktionsweise einer "direkten, passiven geothermischen Freiflachentemperierung” er-
probt, die in den Jahren 2019/20 auf dem Betriebshof der Autobahnmeisterei am Nordportal des Grenztunnels
Flssen baulich realisiert wurde. Hierzu wird das Bergwasser des angrenzenden Grenztunnels Flissen durch
bifilar verlegte Rohrregister gepumpt. Das Bergwasser erwarmt im Winter die Fahrbahnoberflache, um diese
schnee- und eisfrei zu halten, und kiihlt diesen im Sommer ab, um Spurrillenbildung vorzubeugen. Das in
diesem Kontext realisierte Technikum ist mit neun Freiflachen ausgestattet, wobei der Fahrbahnaufbau bei
sechs Freiflachen aus Asphalt und bei den weiteren drei aus Beton besteht; jeweils eine Beton- und eine As-
phaltflache wurde als Referenzflachen nicht mit Rohrregistern versehen. Im Fokus der Forschungsaktivitaten
stand die vollstandige Erfassung und Analyse der Warmestréme temperierter Verkehrsflachen und anwen-
dungsorientiert die Entwicklung eines moglichst effizienten und storungsfreien Betriebskonzepts solcher An-
lagen. Das Forschungskonzept fur das Technikum Flssen sah vor, wesentliche Parameter der atmosphari-
schen Warmestrome messtechnisch zu erfassen, daneben aber die Analyse der Messergebnisse durch nu-
merische Simulationen zu erganzen, die notwendig sind, um die fir die Energiebilanz zur Freiflachentempe-
rierung erforderlichen Warmestrome, die messtechnisch nicht vollstandig erfasst werden kdnnen, erganzend
abzubilden, und die im weiteren als Ubertragungsmodell genutzt werden sollen, um auf der Basis von Para-
meterstudien Empfehlungen fir die Planung und den Betrieb von direkten, passiven geothermischen Fla-
chentemperierungen auch fiir von dem Standort Flissen abweichende Randbedingungen abzuleiten. In eine
optimierte automatische Anlagensteuerung wurden dabei auch Wetterprognosen integriert. Im Ergebnis
wurde eine Implementierungshilfe zum Einsatz von direkten, passiven Freiflachenheizungen zur Schnee- und
Eisfreihaltung von Verkehrsflachen an Tunnelportalen formuliert, die einen wesentlichen Beitrag dazu leisten
soll, solche nachhaltigen Konzepte zu einer Regelanwendung an Tunnelportalen zu machen.
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15.8  Straflientunnel
0.3 Tagungen, Ausstellungen

S. Boheim; T. Reber; A. Ferrari; M. Inninger

Zweite Rohre Gotthard-Strafientunnel - Konzeption und TBM-Vortriebe, Durchdorterung Storzonen, unter-
irdische Kavernen, Wiederverwendung Ausbruchmaterial

STUVA-Tagung 2023 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 8. bis 10. November 2023 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2023 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 59] 5. 35-42 8 B

Der bestehende Gotthard-Straflentunnel der Autobahn NO2 muss saniert werden. Im Juni 2012 entschied sich
der Schweizerische Bundesrat fur die Variante "Bau einer zweiten Tunnelrohre mit anschlieBender Sanierung
der bestehenden Rohre und ohne Kapazitatserweiterung”. Das Stimmvolk nahm die Gesetzesanderung 2016
an. Im Endzustand wird das Gesamtsystem Gotthard-Straflentunnel aus zwei einspurig befahrbaren, paralle-
len Tunnelrohren mit einem mittig angeordneten Service- und Infrastrukturstollen bestehen. Die Tunnellange
misst rund 16,9 km. Fir die Vortriebsarbeiten der neuen Tunnelrohre kommen im Wesentlichen zwei Schild-
TBM mit einem Bohrdurchmesser von 12,3 m zum Einsatz. Zwei je circa 300 m lange druckhafte Stérzonen
sind wahrend der Vortriebsarbeiten zu Gberwinden. Zudem sind finf untertagige Zentralen und zwei Portal-
zentralen mit den Hauptarbeiten herzustellen. Dabei gilt es, das anfallende Ausbruchsmaterial soweit mog-
lich als Gesteinskornung fiir Beton aufzubereiten und im Projekt zu verwenden. Die Bauzeit bis zur Inbetrieb-
nahme soll neun Jahre betragen. Die Gesamtkosten betragen circa 2,14 Milliarden CHF.

80627

15.8  Straflientunnel
0.3 Tagungen, Ausstellungen

W. Nowak: A. Gobl; J. GeiBbauer

Unterwasser-StraBentunnel Swinemiinde, Polen, an der Ostsee: Slurryschild-TBM, geringes Deckgebirge,
Bodenvereisung, Sicherheitskonzept

[Orig. engl.: Underwater Road Tunnel Swinem(inde, Poland, at the Baltic Sea: Slurry Shield, Low Overburden,
Ground Freezing, Safety Concept/

STUVA-Tagung 2023 - Internationales Forum fir Tunnel und Infrastruktur: 8. bis 10. November 2023 - Lang-
fassungen der Vortrage. Berlin: Ernst und Sohn, 2023 [Forschung + Praxis: U-Verkehr und unterirdisches
Bauen Bd. 59] S. 44-49, 8B, 17,2Q

Der Beitrag beschreibt die praktischen Erfahrungen beim Bau einer Flussunterquerung mit einer Slur-
ryschild-TBM zum Bau eines einrdhrigen Straflentunnels mit Gegenverkehrsfahrbahnen an der polnischen
Ostsee in Swinemiinde. Die komplexen geotechnischen Bedingungen bestanden aus einer Kombination von
instabilen Sand-, Kies- und Kalkschichten in der Tunnelsohle und hohem Grundwasserdruck mit einer mini-
malen Uberdeckung von 0,5 D. Die Herausforderung, die sich aus der Trassengeometrie ergab, war der enge
horizontale Kurvenradius von 300 m, welcher sich auf die Planung der Segmente auswirkte. Darlber hinaus
lag der Beginn des TVM-Vortriebs aufgrund der vertraglichen Einschrankungen innerhalb dieses engen Ra-
dius, was den Vortrieb von Beginn an zu einer Herausforderung machte. Das Sicherheitskonzept des Tunnels
basiert auf einem Fluchtstollen, der sich unter der Fahrbahn befindet. Der Zugang zum Fluchtstollen erfolgt
Uber zwei Notausgange, welche sich auflerhalb der Tunnelkontur unter dem Fluss befinden. Zur Stabilisie-
rung des Bodens im Bereich der Notausgange wurde die Methode der Bodenvereisung eingesetzt.
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ALLGEMEINES

Begriffsbestimmungen, Worterbicher
Straflengeschichte

Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
Tagungen, Ausstellungen
Tatigkeitsberichte

Patentwesen

Straflenkarten

Forschung und Entwicklung

Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen
Dokumentation

Datenverarbeitung

Ingenieurberuf

Handblcher, Grundlagenwissenschaften
StraBen- und Verkehrswesen (Lénderberichte)

STRASSENVERWALTUNG

Allgemeines

Organisation

Personalangelegenheiten

Haushalts-, Kassen-, Rechnungswesen
Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
Straflendatenbank

STRASSENFINANZIERUNG

Allgemeines

Baukosten

Unterhaltungskosten

Wegekosten

Verkehrsabgaben, Stralenbenutzungsgebiihren
Programme

RECHTSWESEN

Gesetzgebung

Bestandsrecht

Strafenbaulast, StraBenaufsicht
Gemeingebrauch, Sondernutzungen, Gestattungen
Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
Nachbarrecht, Anbaurecht

Kreuzungsrecht

Rechtsangelegenheiten des Unterhaltungs- und
Betriebsdienstes, Verkehrssicherungspflicht
Enteignungsrecht, Liegenschaftswesen
Straf3enverkehrsrecht
Umwelt-/Naturschutzrecht

BAUWIRTSCHAFT

Allgemeines

Organisation (Struktur, Qualitatssicherung)
Berufsfragen

Vertrags- und Verdingungswesen
Baupreisrecht

Gewerblicher Rechtsschutz
Wettbewerbsrecht

5 STRASSENPLANUNG

5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

5.1 Autobahnen

5.2 LandstrafBlen

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

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

5.8 Vermessung, Photogrammetrie

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)

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

6.8 Beleuchtung

6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

6.10 Energieverbrauch

7 ERD-UND GRUNDBAU

7.0 Allgemeines, Klassifikation

7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von
Boden und Fels

7.2 Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung

7.3 Frost

7.4 Entwéasserung, Grundwasserschutz
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1.1
11.2
11.3
1.4
11.5
11.6
11.7
11.9

Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung,
Stutzmauern

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, Priifverfahren, Probenahme,
Giteliberwachung

Bitumen, Asphalt

StraBenpech (StraBenteer)

Zement, Beton, Trass, Kalk

Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatz
mittel)

Naturstein, Kies, Sand

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

Filler

Stahl und Eisen

Gummi, Kautschuk, Asbest

Fugenverguss, Fugeneinlagen

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

Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

VERSUCHSSTRASSEN, GROSSVERSUCHS-
ANLAGEN

Inland

Ausland

USA

Grof3britannien

STRASSEN- UND FLUGPLATZ-
BEFESTIGUNGEN

Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstrafien, Kiesstraflen

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10Landliche Wege

12

12.0
12.1
12.2
12.3

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster

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

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

Sonstige Decken

STRASSENBAUMASCHINEN
Allgemeines

Erdbaugerate

Maschinen fiir Asphaltstraf3en
Maschinen fiir Betonstrafien
Transportgerate (Férdergerate)
Baustelleneinrichtung
Winterarbeit

Immissionsschutz

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

Ebenheit, Befahrbarkeit

Verschlei3

Fahrzeugeigenschaften (Achslasten, Reifen)
Akustische Eigenschaften (L&rmminderung)
Schwingungsmessungen
Tragfahigkeitsprifungen

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgangerbriicken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Straflentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

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

Meldedienste

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

STRASSENWESEN IN
ENTWICKLUNGSLANDERN

Allgemeines

Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
Straf3enbau



WIR SCHAFFEN

GRUNDLAGEN
FUR DEN VERKEHR
VON MORGEN

FGSV

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

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

www.fgsv.de
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