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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.




Standige Mitarbeiterinnen / Mitarbeiter

Dr.-Ing. Stefan Alber
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Stefan Bald

Dipl.-Phys. Dr.-Ing. Wolfram Bartolomaeus

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Hartmut J. Beckedahl
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Udo Becker
Ursula Beneke

Dr.-Ing. Anita Blasl

Dipl.-Ing. Jirgen Blosfeld

Akad. Dir. Dr.-Ing. Stefan Bohm
Dr.-Ing. Sabine Boetcher

Dr.-Ing. Martina Bollin

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Werner Brilon
Dr.-Ing. Dipl.-Inf. Stephan Biichler
M. Sc. Johannes Blchner

Dipl.-Ing. Michael Biirger

Dr.-Ing. Gustavo Canon Falla
Dr.-Ing. Ines Dragon

Dipl.-Ing. Lothar Druschner
Dipl.-Ing. Manfred Eilers
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Stephan Freudenstein
Dipl.-Ing. Wolf-Dieter Friebel
Dipl.-Ing. Heinz Friedrich

Dr.-Ing. Dipl.-Wirt.-Ing. Jens Gronniger
Dipl.-Ing. Andreas Hafner

Dipl.-Ing. Gerolf Heberling

Dr.-Ing. Martin Helfer

Dipl.-Ing. Stefan Holler

Dr.-Ing. Stephan Hoffmann
Dipl.-Ing. Hans Walter Horz

Dr.-Ing. Dirk Jansen

Dr.-Ing. Solveigh Janssen

Dr.-Ing. Thorsten Kathmann

Prof. Dr.-Ing. Stephan Keuchel
Dr.-Ing. Juirgen Klockner

Prof. Dr.-Ing. Jeanette Klemmer
Dr.-Ing. Stefan Klug

Dr.-Ing. Marcel Knauff

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Kohler
Dipl.-Ing. Georg-Friedrich Koppen
Dipl.-Ing. Kirsten Kunz

Dr.-Ing. Sebastian Kunz

Dr.-Ing. Lutz Langhammer

Dr.-Ing. habil. Sabine Leischner
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Christian Lippold
Dipl.-Ing. Sven Lif3ner

Prof. Dr.-Ing. Holger Lorenzl
Dr.-Ing. Sonja Machledt-Michael
Dipl.-Ing. Tanja Marks

Dr.-Ing. Marion Mayer-Kreitz

Dr. rer. nat. Hans-Hubert Meseberg
Dr.-Ing. Konrad Mollenhauer

Dr.-Ing. Sven-Martin Nielsen
Dr.-Ing. Christian Priemer
Dr.-Ing. Robin Przondziono
Dipl.-Ing. Ralf Rabe

Prof. Dr.-Ing. habil. Peter Renken
Dr.-Ing. Jochen Richard

Dr.-Ing. Guido Rindsflser
Dipl.-Ing. Thomas Rohr

Dr.-Ing. Michael Rohleder
Dr.-Ing. Verena Rosauer
Dipl.-Ing. [FH) Wolfgang RoBbach
Prof. Dr.-Ing. Florian Schafer
Dipl.-Ing. Karin Scharnigg

Prof. Dr.-Ing. Karlheinz Schweig
Dr.-Ing. Anja Sorensen

Dr.-Ing. Olivia Spiker

RDir. Ulrich Stahlhut

Prof. Dr.-Ing. Markus Stockner
OAR Dipl.-Ing. Udo Tepel
Dipl.-Ing. Alexander Thewalt
Dipl.-Ing. Georg Tophinke
Dr.-Ing. Siegfried Ullrich

Dr.-Ing. Bastian Wacker

Akad. OR Dipl.-Ing. Manfred Wacker
Dr.-Ing. Tanja Wacker

Prof. Dr.-Ing. Axel Walther
Dr.-Ing. Christiane Weise

Prof. Dr.-Ing. Frohmut Wellner
Prof. Dr.-Ing. Hans-Hermann Wef3elborg
Prof. Dr.-Ing. Michael P. Wistuba
Prof. Dr.-Ing. Karl Josef Witt
Dipl.-Ing. Claudia Witte

Dr.-Ing. Ralf Zollner



Dokumentation Strafie

Kurzausziige aus dem Schrifttum tiber das StraBenwesen

Herausgeber:
Forschungsgesellschaft flir StrafBen- und Verkehrswesen e. V.

Ausgabe 8/2024
Dokumenten-Nummern

80717 - 80802



Inhaltsverzeichnis

"

15

Allgemeines

StraBBenverwaltung

Rechtswesen

StraBBenplanung
StraBlenverkehrstechnik

Erd- und Grundbau
StraBenbaustoffe, Priifverfahren
StrafBBen- und Flugplatzbefestigungen
Strafienbriicken, Strafientunnel
Autorenregister

Sachgliederung

.15-18

. 18-20

. 20-32

. 33-38

.39

. 40-42

. 42-45

. 45-48

. 49-51

. 53-53



Allgemeines

80717

0.1 StraBengeschichte
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

A.G. Nerlich; 0.K. Peschel; M. Graw
Ein todlicher Verkehrsunfall - Anno 1854
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 70 (2024] Nr. 3, 5. 235-240, 11 B, zahlr. Q

Die Autoren berichten tiber den todlichen Verkehrsunfall des sachsischen Konigs Friedrich August Il., der am
09.08.1854 auf dem Weg in das Tiroler Pitztal infolge eines Kutschunfalls verstarb. Aufgrund schlechter Wege-
verhaltnisse hatten der Konig und seine beiden Begleiter ihre lbliche Kutsche zugunsten eines leichteren
Zweispanners eintauschen missen, der von einem lokal sehr erfahrenen Kutscher gefiihrt wurde. Nach kur-
zem Weg ab der Poststation von Imst, an einer Gefallstrecke mit einer Haarnadelkurve, warf der Zweispanner
um und der Konig und seine Begleiter fielen aus der Kutsche. Wahrend die beiden Begleiter unverletzt blieben,
erhielt der Konig einen Hufschlag links okzipital. Schon eine halbe Stunde nach dem Unfall starb der schwer
verletzte Konig in dem nachstgelegenen Wirtshaus in Brennbichl, wohin man ihn transportiert hatte. Eine
Autopsie zwei Tage nach dem Tod zeigte eine langliche Kopfwunde links okzipital von 9,3 cm Lange, unter der
der Schadelknochen auf 6,6 x 5,3 cm Grofle zersplittert war mit ausgedehnter Zerstérung des angrenzenden
Cerebellums und umfangreichen Blutungen. Zu jener Zeit gab es keine statistischen Daten zu tddlichen
Kutschunfallen. Erste vergleichende Statistiken aus London, New York und gréf3eren Teilen der damaligen
USA ergaben nach der Jahrhundertwende rasch wachsende Todeszahlen fiir Automobil-Unfélle (ausgehend
von niedrigem Niveau) bei konstant hohen Kutschunfall-Todeszahlen und auBerordentlich hohen Todesraten
von Eisenbahn-Unfallen. Der Bericht zeigt die Veranderung tddlicher Verkehrsopferzahlen mit dem Beginn
des modernen Verkehrswesens.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

H. StroBenreuther; M. Bukowski; J. Hagel

Die Verkehrswesen: Miteinander den Kulturkampf beenden
Dortmund: Tremonia, 2023, 138 S., B. - ISBN 978-3-00-077274-0

Autofahrerinnen und Autofahrer sind sauer, weil neue Radwege gebaut werden. Radfahrerinnen und Radfah-
rer sind sauer, weil zu wenig Radwege gebaut werden. Fufigangerinnen und FuBBganger sind sauer, weil Bir-
gersteige voller E-Tretroller sind. Bahnnutzende sind sauer auf die Bahn. Dazu sind im Jahr 2022 2 782 Ver-
kehrsteilnehmende im Straflenverkehr umgekommen. Beim Thema Verkehr wird es sehr schnell sehr emo-
tional. Die einen fordern "Verkehrswende”, die anderen verbitten sich "weniger Auto”. Auf welcher Seite steht
man? Was sind die blinden Flecken des Gegentibers - und die eigenen? Drei verkehrspolitisch erfahrene Au-
toren laden zu einer unterhaltsamen und humorvollen Entdeckungsreise in den taglichen Verkehr und den
Streit dariber ein. Pkw-Nutzende sollen sich Uberraschen lassen, wie man mit Empathie und Klartext viel
mehr erreichen kann als mit drastischen Forderungen und den Gblichen Streitereien. Denn am Ende wollen
alle Personen doch alle einfach nur gut vorankommen. Das gelingt besser, wenn wir den Kulturkampf um die
Straflen beenden. Das kann jede und jeder sofort tun, indem wir aufhoren, auf die Krawall-Hupen beider Sei-
ten zu horen. Fir mehr Miteinander, und das mit Klartext. Und wie ware es, wenn sich die klimabewegte 18-
jahrige Nichte und der Auto-begeisterte 60-jahrige Onkel auf der nachsten Familienfeier Gber Verkehr unter-
halten kdnnen - zum ersten Mal, ohne dass es kracht.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.3 Tagungen, Ausstellungen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

Klimafreundlicher Verkehr - auch in Krisenzeiten im Fokus halten
GRV-Nachrichten (2024) Nr. 129, S. 19-21, 3 B

Klimafreundlicher Verkehr - auch in Krisenzeiten im Fokus halten (Greening Transport: Keeping Focus in
Times of Crisis) war das Motto des diesjéhrigen Weltverkehrsforums, dem jéhrlichen Gipfel der Verkehrsmi-
nister aus aller Welt, das vom 22. bis 24. Mai 2024 zum 16. Mal im Congress Center Leipzig (CCL) stattfand.
Organisiert wird das Weltverkehrsforum vom ITF (International Transport Forum), dem bisher 66 Staaten an-
gehorten. In Leipzig hat der Verkehrsministerrat des ITF der Aufnahme der drei Lander Dominikanische Re-
publik, Oman und Saudi-Arabien zugestimmt, damit gehoren nun 69 Staaten dem ITF an. Das ITF ist die einzige
zwischenstaatliche Organisation mit einem weltweiten Mandat fur alle Verkehrstrager.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.8 Forschung und Entwicklung
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

A. Tress
Postfossile Mobilitat: Zwischen Utopie und Wirklichkeit

Baden-Baden: Nomos Verlagsgesellschaft, 2024, 259 S., 2 B, 4 T, zahlr. Q, Anhang [Umweltsoziologie Bd. 13).
- ISBN 978-3-7560-1497-2

Die im massenhaften Privatbesitz befindlichen Pkw, die durch die Verbrennung von Erddlderivaten angetrie-
ben werden, wird als Gefahrenquelle beobachtet, die zur Klimaerwarmung beitragt und damit die Existenz-
grundlage der gesamten Gesellschaft bedroht. Die Gesellschaft erkennt die Bedrohung und fordert eine neue,
klimafreundliche Mobilitat. Wer von Gesellschaft spricht, darf nicht der Illusion erliegen, dass eine Gesell-
schaft ein gemeinsames Problem, wie die Herausbildung einer klimafreundlichen Mobilitat, bearbeiten
wirde. Vielmehr haben wir es mit einer funktional ausdifferenzierten Gesellschaft zu tun: Die Funktionssys-
teme der Gesellschaft folgen ihren jeweils spezifischen Operationslogiken und erfillen ihre jeweiligen Funk-
tionen. Sie konnen immer nur auf Basis ihrer eigenen Probleme und ihrer spezifischen Codierung Resonanzen
erzeugen: Die Politik kann zum Beispiel ihre Umwelt nur anhand ihres spezifischen Beobachtungsschemas
beobachten und politisch daran anschlieflen. Der gesellschaftliche Diskurs liber neue Mobilitatsformen er-
hitzt sich und unterschiedliche Interessen kollidieren. Das Klimaabkommen von Paris und das vom EU-Par-
lament beschlossene Verbot neuer Verbrenner ab 2035 prallen auf die Interessen einer deutschen Automo-
bilindustrie, deren Expertise im Verbrennungsmotor liegt und die auf Wachstum ausgerichtet ist. Politische
Entscheidungen stehen zum Teil im Konflikt mit den Interessen wirtschaftlicher Unternehmen, der Verwal-
tungen oder mit dem Recht. Durch die Medien wird die gesellschaftliche Debatte befeuert und eine Kaskade
an Anschlusskommunikationen ausgelost, an der die Gesellschaft nahezu zu Uberhitzen droht. Vom BMWK
wird Elektromobilitat als "weltweiter Schlissel fir klimafreundliche Mobilitat” gepriesen. Elektromobilitat
wird als Hoffnungstrager fir eine klimafreundliche Mobilitat kommuniziert. Ob diese Antriebsform wirklich
die "sauberste” ist, soll erst einmal dahingestellt sein. Die Forschungsarbeit soll kein moralischer Appell sein
und setzt sich nicht das Ziel, Verhaltensanderungen auszuldsen, da beides meist schnell wieder verpufft. Es
ist ratsam von der Frage, ob "wir” uns auf die Umstellung auf Elektromobilitat einstellen konnen, zur Frage
zu wechseln, ob dies einer modernen Gesellschaft gelingen kann. In einer Gesellschaft machen nicht die "bes-
ten” Mobilitatstechnologien das Rennen, sondern solche Mobilitatskommunikationen Gber Technologien, die
sich als anschlussfahig erweisen. Es ist an der Zeit, dass sich die Soziologie in einem Feld - Mobilitat und
Verkehr - ausbreitet, das bisher vor allem von technischen und wirtschaftlichen Forschungsdisziplinen domi-
niert wurde, und mit ihrem zweiten Blick blinde Flecke aufdeckt: Ein Perspektivwechsel ist erforderlich.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
3.0 Gesetzgebung
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

J.L. Wiedmann
Klimaschutz ohne Sektorenziele: Das Zweite Gesetz zur Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 43 [2024) Nr. 12, S. 876-881, 71 Q

Das Zweite Gesetz zur Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes lieB lange auf sich warten. Nach mehr als
einem Jahr politischen Streits zwischen den Ampel-Koalitionaren wurde es vom Bundestag beschlossen. Das
Klimaschutzgesetz (KSG) wird insbesondere dahingehend ge&ndert, dass die rechtsverbindlichen Sektoren-
ziele durch eine aggregierte Betrachtung ersetzt werden. Der Beitrag betrachtet die RechtmafBigkeit dieser
Anderung im Lichte der Rechtsprechung des BVerfG. Schon im Marz 2023 kiindigten die Koalitionspartner der
Ampel-Koalition eine Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes an, wonach die nationalen Klimaziele nicht
langer auf verschiedene Sektoren aufgeteilt, sondern aggregiert betrachtet werden sollten. Dies zog unmit-
telbar politische Kritik und Zweifel an der VerfassungsmaBigkeit nach sich, was sich im Gesetzgebungsver-
fahren fortsetzte. Dem zum Trotze wurde das Zweite Gesetz zur Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes
am 26.04.2024 vom Bundestag beschlossen. Dies gibt Anlass, die Anderung niher zu beleuchten und einer
verfassungsrechtlichen Untersuchung zu unterziehen. Der Beitrag beleuchtet zunachst (Il.) die bisherige
Funktion der Sektorenziele im KSG und stellt dem (IIl.) die neue Rechtslage gegeniber. Im Anschluss (IV.)
wird die Anderung einer verfassungsrechtlichen Priifung unterzogen, welche insbesondere die Feststellun-
gen des BVerfG in seinen bisherigen Entscheidungen zum Klimaschutz bericksichtigt. Diese Prifung zeigt,
dass eine kompensationslose Aufweichung der Sektorenziele verfassungsrechtlich zweifelhaft ist. Geht man
einen Schritt zuriick (V.), so zeigt sich zudem, dass die Anderung die Glaubwiirdigkeit des klimapolitischen
Rahmens beschadigen und insoweit das Gelingen des Klimaschutzes im Ganzen gefahrden kann. Was bleibt
ist ein fatales klimapolitisches Signal (V1.).
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

5.1 Autobahnen

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

R. Leeb

Studie zu MaBBnahmen gegen Verkehrsiiberlastung: Eine Mehrheit ist fiir den Ausbau vielbefahrener Auto-
bahnabschnitte auf sechs Spuren

Stralie und Verkehr 110 (2024) Nr. 6, S. 22-35, 14 B

Viele Schweizerinnen und Schweizer empfinden das Straflennetz und die 6ffentlichen Verkehrsmittel in die-
sem Land als lberlastet - insbesondere die Autobahnen sowie die stadtischen Straf3en und offentlichen Ver-
kehrsmittel in den Innenstadten. Welche Mafinahmen sind geeignet und notwendig, um Engpéasse in diesen
Bereichen zu bewiltigen? Der VSS (Verband der Strafen- und Verkehrsfachleute) hat das Forschungsinstitut
Sotomo beauftragt, die Einstellungen der Bevolkerung zu verschiedenen verkehrspolitischen Mafinahmen zu
untersuchen. Obwohl die Ansichten zum Thema zum Teil stark divergieren und das Potenzial von vielen un-
tersuchten Mafinahmen auBerst umstritten ist, gibt es einen gemeinsamen Nenner: Eine Mehrheit ist fiir den
Ausbau der Infrastruktur - sowohl fiir OV und Fahrrad als auch fiir Autobahnen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.2 Landstrafien )
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

Alleenkonzeption 2030 des Landes Brandenburg: Alleenreichtum erhalten - an Bundes- und Landesstra-
Ben und in kooperativer Zusammenarbeit am nachgeordneten Netz

Potsdam: Ministerium fir Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg, 2024, 88 S., 14 B, 17 Q.
- Online-Ressource: Zugriff tber: https://mil.brandenburg.de/mil/de/themen/mobilitaet-verkehr/strassen-
und-brueckenbau/alleenkonzeption



Das Land Brandenburg wirkt seit vielen Jahren darauf hin, den Alleenreichtum entsprechend seiner landes-
gestalterischen, landeskulturellen und kulturhistorischen Bedeutung zu erhalten und zu entwickeln. Bei der
Neuausrichtung der "Alleenkonzeption 2007" wurden teils bewahrte und teils neue Wege beschritten. Hierbei
ist als Erstes die Etablierung einer landeseinheitlichen Alleendefinition zu nennen, die auch Baumreihen mit-
einbezieht. Kernpunkt dieser Alleendefinition ist die Festlegung, dass die asthetische Wirkung, der kulturhis-
torische Wert sowie die okologische Bedeutung einer Allee bereits ab einer Mindestlange von 100 m einsetzen.
Gleiches gilt fir Baumreihen, die ebenfalls die beschriebenen Funktionen erfiillen und zudem die Chance
bieten, perspektivisch zu einer Allee weiterentwickelt zu werden. Eine wichtige Anpassung, um die gesetzten
Ziele zu erreichen, sind Pflanzungen im nachgeordneten Netz auf der Basis von freiwilligen Kooperationen
mit den Kommunen. Um die Aufenthaltsqualitat fir die Menschen in den Ortschaften vor allem vor dem Hin-
tergrund der Klimaerwarmung zu erhdhen, wird ein besonderes Augenmerk auf die Alleenentwicklung in
Ortsdurchfahrten gerichtet. Baume gehoren zu den wichtigsten Gestaltungselementen von Straf3en und Plat-
zen. Um die fur die Pflanzung von Alleen und Baumreihen bendétigten Flachen besser verfligbar zu machen,
werden sogenannte vereinfachte Flurneuordnungsverfahren zur Flachenbeschaffung etabliert. Die Fla-
chenagentur Brandenburg GmbH steht als Dienstleisterin fur die Flachenakquise zur Verfligung. Ein digitales
Baumkataster fiir Bundes- und Landesstrafien wird kiinftig mit einem individuellen Steckbrief und exakter
GPS-Verortung jederzeit den Uberblick iber den Alleen- und StraBenbaumbestand gewahrleisten. Die konti-
nuierliche Fortschreibung der Empfehlungen fir klimaresiliente Baumarten erweitert das Spektrum der zu
pflanzenden Baumarten und begegnet den Herausforderungen des Klimawandels. Diese Darstellung der for-
mulierten Ziele sowie eine Auswahl der insgesamt 36 Malinahmen verdeutlichen, dass es sich bei dem Erhalt
und der Entwicklung der brandenburgischen Alleen und Baumreihen um eine anspruchsvolle und generatio-
nenubergreifende Aufgabe handelt, die nur durch die gemeinsamen Anstrengungen aller beteiligten Akteu-
rinnen und Akteure bewaltigt werden kann.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

F. Koch; C. Olvis
1000 Brennstoffzellenbusse fiir NRW - NRW unterstiitzt alternative Antriebe fiir den 0PNV
Nahverkehr 42 [2024) Elektrobus-Spezial, S. 36-37, 1 B

Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen hat das Bestreben, den OPNV vollstindig zu dekarbonisieren. 13
Nahverkehrsunternehmen haben sich im Rahmen der Initiative 1000 Brennstoffzellenbusse fir NRW" auf ein
"Grundlastenheft flir emissionsfreie Stadtbusse” verstandigt, um so die Produktionskosten zu senken. Die
Umstellung auf klimafreundliche Antriebe unterstiitzt das Land Nordrhein-Westfalen iber NRW.Energy4Cli-
mate (Landesgesellschaft fiir Energie und Klimaschutz) mit kostenlosen Beratungs-, Informations- und Ser-
viceangeboten.
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6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

Elektrobus-Spezial 2024
Nahverkehr 42 [2024] Elektrobus-Spezial, 50 S., zahlr. B, T, Q

Die Clean Vehicles Directive (CVD) der EU bringt Herausforderungen mit sich. Offentliche Auftraggeber miis-
sen nun Mindestziele fiir emissionsarme und -freie Fahrzeuge einhalten, was eine Anpassung ihrer Finanzie-
rungsplanungen erfordert. Der Bund ist mehr denn je gefordert, eine zielgenaue Finanzierung fur den ins
Stocken geratenen Elektrifizierungsprozess bei den Bussen sicherzustellen, der vor kurzem noch ein Erfolgs-
prozess war, mit dem er sich rihmen konnte. Zusatzlich sieht die CVD ab 2026 eine hohere Beschaffungsquote
von 32,5 Prozent fur E-Fahrzeuge bei Stadtbusflotten vor. Dies, kombiniert mit der CO,-Flottengrenzwerte-
Verordnung, deutet darauf hin, dass ab 2030 wahrscheinlich nur noch elektrische Stadtbusse zulassungsfahig
werden. Angesichts der langen Vorlaufzeiten fur die Anpassung der Infrastruktur, ist es nun hochste Zeit, die
E-Mobilitat aktiv und konsequent anzugehen. Auch die EU-Richtlinie fir saubere Fahrzeuge (CVD) bringt Her-
ausforderungen mit sich. Offentliche Auftraggeber miissen nun Mindestziele fiir emissionsarme und emissi-
onsfreie Fahrzeuge einhalten, was eine Anpassung der Finanzierungsplanung erfordert. Die Erhohung der
Mittel im Gemeindefinanzierungsgesetz ab 2025 ist dabei entscheidend. Zudem sieht die CVD ab 2026 eine



hohere Beschaffungsquote von 32,5 Prozent fir E-Fahrzeuge in Stadtbusflotten vor. Zusammen mit der CO,-
Flottengrenzwertverordnung deutet dies darauf hin, dass ab 2030, mit Zustimmung des Bundes, voraussicht-
lich nur noch elektrische Stadtbusse zugelassen werden. Angesichts der langen Vorlaufzeiten fur die Anpas-
sung der Infrastruktur ist es hochste Zeit, die E-Mobilitat aktiv und konsequent anzugehen. Spatestens jetzt
zeigt sich, dass die Branche mit der Weiterentwicklung der "VDV-Elektrobuskonferenz und Fachmesse" zur
“mobility move” den richtigen Schritt ging. Die Veranstaltung Anfang 2024 mit den Schwerpunkten Autonomes
Fahren, Personal, Ticketing mit der Kooperationsveranstaltung Kontiki und der Ausstellung fordert den in-
tensiven Austausch der Branche. Das Elektrobus-Spezial 2024 enthalt zwolf Beitrage.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

E.-M. Marskar; H. van Geelen

Den Giiterverkehr griin machen - ein technischer Bericht der PIARC
[Orig. engl.: Greening of freight transport - a PIARC technical report/

La Défense: Association mondiale de la Route [AIPCR]/ World Road Association [PIARC), 2023, 102 S., 48 B,
22T, 57 Q, Anhang [2023R21EN). - ISBN 978-2-84060-794-6. - Online-Ressource: verfligbar unter: www.pi-
arc.org

Als einer der Hauptverursacher von CO2-Emissionen muss auch der Giterverkehr ein Teil der Losung sein.
Der Zweck des technischen Berichts des Welt-Straflenverbands ist es, Politikansatze, Initiativen und Projekte
aufzuzeigen, die von den PIARC-Mitgliedslandern genutzt werden, um die CO,-Emissionen des Giiterverkehrs
zu reduzieren. Auch Umweltverschmutzung und Larm sind wichtige Themen, insbesondere in stadtischen Ge-
bieten. Diese Herausforderungen konnten von Mafinahmen zur Reduzierung der CO,-Emissionen profitieren.
Um das Klimaziel fiir 2023 zu erreichen, miissen in den 2020er-Jahren grofle Veranderungen in der Lkw-
Flotte vorgenommen werden. Lander, Regionen, Staaten und Stadte brauchen Plane, Strategien und Pro-
gramme fiir die Okologisierung des Giiterverkehrs. Der europdische "Green Deal” und "Fit for 55" sowie der
US-amerikanische “Inflation Reduction Act” aus dem Jahr 2022 sind Beispiele fir Mafinahmen, die einen gan-
zen Kontinent in Richtung Kohlenstoffneutralitat lenken, einschliefilich eines Emissionshandelssystems, ei-
nes Verkaufsverbots fiir Verbrennungsmotoren (Diesel und Benzin), des Ausbaus der Infrastruktur fir alter-
native Kraftstoffe und Bonusinstrumente. Neben Plinen, Strategien und Programmen zur Okologisierung gibt
es auch Ansatze zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen: die wichtigsten Aufgaben, die die offentliche
Hand Ubernehmen sollte, sind die Festlegung von Zielen zur Reduzierung der CO,-Emissionen, die Finanzie-
rung von Strategien, Programmen und Pléanen. Die Behdrden konnen durch ihre Kaufkraft, ihre Regulierungs-
befugnisse und ihre infrastrukturellen Zustandigkeiten die Moglichkeiten und die Rentabilitat fir Friihent-
schlossene sichern. Die Ziele konnen miteinander in Konflikt geraten. Die Behorden miissen eine kluge Wahl
treffen zwischen den traditionellen, umfassenderen Maf3nahmen, die den Riickgang der CO,-Emissionen ver-
langsamen oder sogar verstarken konnen, und direkteren Ma3nahmen fiir eine schnelle Reduzierung. Lésun-
gen fir den Giter- und den Personenverkehr kdnnten gemeinsam in Betracht gezogen werden. Die globale
Erwarmung wird enorme negative Auswirkungen auf viele Lander mit niedrigem und mittlerem Einkommen
haben, da sie stark von natirlichen Ressourcen abhangig sind und nur begrenzt in der Lage sind, die extremen
Auswirkungen des Klimawandels zu bewaltigen. AuBerdem konnten Regionen mit ehrgeizigeren Maf3inahmen
zur Dekarbonisierung ihre Wettbewerbsfahigkeit auf dem Weltmarkt zugunsten von Regionen mit weniger
ehrgeizigen Mafinahmen steigern, so die Prognosen des International Transport Forums (ITF). Erwartet wer-
den steigende CO,-Steuern und CO,-Handelsquoten beim Emissionshandel sowie eine Kundennachfrage nach
emissionsfreien Produkten und Dienstleistungen. Zwei wichtige Fragen sind, welche Ma3nahmen fiir Lander
mit niedrigem und mittlerem Einkommen als Ausgangspunkt am besten geeignet sind und ob neue Techno-
logien ihnen den Sprung zu emissionsfreien oder -armen und effektiven Losungen fiir den Straflenbau und
den Giterverkehr ermoglichen werden.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Swiss Mobility Monitor: Der Preis der neuen Mobilitat
Strafle und Verkehr 110 (2024) Nr. 7-8, S. 6-9, 2 B



Fir die Schweizer Bevolkerung ist der Preis bei der Wahl eines Verkehrsmittels entscheidender als die Nach-
haltigkeit. Zudem ist die Kaufabsicht fir selbstfahrende Fahrzeuge noch gering. Dies zeigt eine reprasentative
Studie der Universitaten Luzern und St. Gallen zum Mobilitatsverhalten in der Schweiz. Der in dritter Auflage
erschienene "Swiss Mobility Monitor” zeigt auf, wie sich die in der Schweiz lebende Bevolkerung fortbewegt
und wie sich das Verhalten im Vergleich zum Vorjahr verandert hat. Ein besonderer Schwerpunkt liegt dabei
auf dem Preis autonomer, also ganzlich ohne Fahrer auskommender, und nachhaltiger Mobilitat. Die Studie
unter wissenschaftlicher Leitung von Professor Reto Hofstetter (Universitat Luzern) und Professor Andreas
Herrmann (Universitat St. Gallen) ist in Zusammenarbeit mit der Ziirich Versicherungsgesellschaft und Auto-
Scout24 (SMG) realisiert worden. Die Schweiz bewegt sich zunehmend in die Richtung nachhaltiger Mobilitat,
doch der Preis spielt eine entscheidende Rolle bei der Wahl umweltfreundlicher Verkehrsmittel. So stehen
die Kosten fir die Befragten auch bei umweltfreundlichen Optionen an erster Stelle. Selbst wenn die Bereit-
schaft besteht, mehr Geld fir nachhaltige Mobilitat auszugeben, erwarten die Menschen zunachst eine kiir-
zere Reisedauer. Nachhaltigkeit spielt demgegeniiber noch eine untergeordnete Rolle. Dies zeigt sich auch
deutlich in der Wahrnehmung der Preise fir Elektroautos, die als eher unfair empfunden werden. Nur 14 %
der Befragten sind bereit, 45 000 Franken oder mehr fir ein Elektroauto auszugeben, was dem Preis des
derzeit meistverkauften Modells in der Schweiz entspricht (Tesla Model Y).
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0.4 Tatigkeitsberichte

R. Hess

Kommission K 1 Qualitatsmanagement
Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 7, S. 565-570, 11 B, 21 Q

Der Name der Kommission, Qualitatsmanagement, setzt sich zusammen aus den Begriffen "Qualitat” und
"Management”. Um die Aufgabe von Qualitdatsmanagement richtig einzuordnen, ist es wichtig, sich der Be-
deutung dieser beiden namensgebenden Begriffe bewusst zu sein. Die Qualitat betrachtet die Gesamtheit aller
charakteristischen Eigenschaften. Der Begriff lasst sich auf Bauwerke ebenso anwenden wie auf Arbeitsab-
laufe. Umgangssprachlich wird Qualitat haufig mit einer hohen Wertigkeit von Produkten gleichgesetzt. Das
kann zutreffen, muss aber nicht, weil die Qualitat zunachst einmal nur den "Grad, in dem ein Satz inharenter
Merkmale Anforderungen erfillt”, bewertet. Waren die Ziele nicht besonders hoch, kann auch ein minderwer-
tiges Produkt eine hohe Qualitat aufweisen. Unter Management wird die Summe aller planenden, organisie-
renden und leitenden Handlungen verstanden, die auf ein Ziel ausgerichtet sind. Der Begriff ist umgangs-
sprachlich mit einer effizienten und wirtschaftlichen Ausrichtung der Handlungen belegt. Grundsatzlich kann
sich das Management aber auch auf alle anderen Aspekte unseres Handelns beziehen. In den letzten Jahren
sind neben der Qualitat auch Themen des Umweltschutzes und der Datensicherheit in den Fokus gerickt.
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2.5 Programme

Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2022
Berlin: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2024, 350 S., zahlr. B, T

Ein Schwerpunkt der Verkehrspolitik ist es, die Qualitat der Bestandsnetze von Schiene, Straf3e und Wasser-
strafle zu sichern und dort, wo es notig ist, durch Neu- und Ausbau Engpasse zu beseitigen. Mit dem Ver-
kehrsinvestitionsbericht fir das Berichtsjahr 2022 tragt das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr
seiner Aufgabe Rechnung, den Deutschen Bundestag als Haushaltsgesetzgeber gemaf} § 7 der Gesetze des
Bundesschienenwege- und des Fernstrallenausbaus und gemaf} § 6 des Gesetzes tiber den Ausbau der Bun-
deswasserstraBen und zur Anderung des Bundeswasserstraflengesetzes iiber die getatigten Investitionen zu
informieren. Angesichts der Investitionen in Milliardenhohe ist diese Transparenz ein wichtiges Anliegen. Zu-
gleich bietet der Bericht fiir die interessierte Offentlichkeit ebenso umfassende wie anschauliche Informatio-
nen zum Baugeschehen auf den Bundesverkehrswegen der Schiene und Strafle und des Wassers sowie zu
noch anstehenden Vorhaben. Im Zuge der Umsetzung des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstrafien 2016 erga-
ben sich fur den Aus- und Neubau von Bundesfernstraflen im dritten Corona-Jahr 2022 Ist-Ausgaben in Hohe
von rund 11,2 Milliarden Euro, davon rund 8,0 Milliarden an Investitionen. Dabei wurden 17,7 km Autobahnen
neu gebaut, 55,1 km auf sechs oder mehr Fahrstreifen erweitert und weitere 43,4 km Bundesstraflen aus-
oder neugebaut. 53 Ortsumgehungen mit einer Gesamtlange von 228,1 km befanden sich Ende 2022 im Bau.
Fir die Erhaltung von Bundesfernstrafien wurden 2022 4,7 Milliarden Euro ausgegeben (3,3 Milliarden Euro
davon fiir Autobahnen).
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0.1 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

Ein Kosmos neuer Stadtwelten? Perspektiven der Smart-City-Forschung
Informationen zur Raumentwicklung (2024) Nr. 1, 123 S., zahlr. B, Q

Die fortschreitende Digitalisierung ist allgegenwartig. Unzahlige mobile Endgerate sind ununterbrochen mit
dem Internet verbunden, digitale Assistenzsysteme wie smarte Armbanduhren oder Hausnotrufgerate erho-
hen den Komfort und die Sicherheit im Alltag. Kunstliche Intelligenz beeinflusst die Arbeits- und Lebenswelt
der Menschen zunehmend. Auch Stadte und Gemeinden setzen mittlerweile zahlreiche digitale Anwendungen
und Losungen ein. Dies dient unter anderem der digitalen Datengewinnung im Stadtraum, der Haltung dieser
Daten in integrierten urbanen Datenplattformen, aber auch ihrer Verarbeitung in digital gestiitzten Planungs-
verfahren. Mit diesen Anwendungen geht das Versprechen einher, dass die Smart City bei der Bewaltigung
von Herausforderungen der integrierten nachhaltigen Stadtentwicklung die Diagnose-, Steuerungs- und Sze-
narienfahigkeit von Kommunen verbessert. Manche Errungenschaften der Smart City, beispielsweise die in-
telligente Verkehrssteuerung betreffende Anwendungen, sind langst fester Bestandteil des taglichen Lebens.
Andere entwickeln sich eher im Hintergrund und beeinflussen das Leben der Menschen bis dato allenfalls
indirekt. Welche Chancen und Potenziale die Smart City bietet, welche Risiken mit ihrer Weiterentwicklung
einhergehen, welche Rolle sie kiinftig in der Stadt- und Regionalentwicklung spielen wird - diesen und wei-
teren Themen widmen sich die zehn Beitrage der [zR-Ausgabe 1/2024. Im Fokus steht beispielsweise die
Frage, inwiefern digitale Zwillinge, also virtuelle Kopien von Stadten oder Stadtteilen, die integrierte Stadt-
entwicklung bereichern konnen. Neben ausgewahlten sozialrdumlichen Dimensionen der Smart-City-Ent-
wicklung zeigen die Autorinnen und Autoren unter anderem auch, wie digitale Werkzeuge etwa den Klima-
schutz oder die Inklusion in Stadten verbessern konnen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

J.P. Seick; M. Rabe; M. Forster; K. Schuba

Digitalisierung unterstiitzt die Mobilitatswende: Neue Technologien fiir eine datenbasierte Verkehrspla-
nung

Informationen zur Raumentwicklung (2024) Nr. 1, S. 70-81, 7B, 8 Q

Datenmodelle sowie Sensorschnittstellen und Infrastrukturen zu standardisieren, vereinfacht die Umsetzung
von Projekten, da einzelne Elemente untereinander austauschbar sind. Dies erméglicht eine wirkliche Uber-
tragbarkeit von Daten und Erkenntnissen zwischen einzelnen Kommunen. Nicht zu verwechseln ist dieses
Vorgehen mit Open-Source-Ldsungen, da diese nicht unbedingt eine vergleichbare Standardisierung gewahr-
leisten oder im Fokus haben. Beispiele verdeutlichen, welchen Beitrag die digitalen Werkzeuge zur Steigerung
des Gemeinwohls leisten. Dieser duflert sich beispielsweise in ricklaufigem Parkplatzsuchverkehr, besseren
Informationen fiir Parkplatzsuchende und faktenbasierten Entscheidungen der Stadtverwaltung. Noch ist die
Anwendung solcher Tools in den Kommunen jedoch nicht sehr weit verbreitet, wie auch die beiden Projekt-
beispiele zeigen. Beide wurden als digitale Losungen im Stadtraum umgesetzt und integrieren sich in geeig-
neter Form in den Datenraum der Stadt. Damit stehen die Daten tber den jeweiligen Anwendungsfall hinaus
zur Verfligung. Indem sie mit anderen Daten kombiniert werden, lassen sich neue Mehrwerte generieren. Ein
Beispiel dafiir ist, Nutzungsprofile des Parkraums mit den Bewegungsprofilen der Besucherinnen und Besu-
cher der Innenstadt zu kombinieren, um auf dieser Grundlage Mobilitatshubs, also Knoten- und Umstiegsorte
mit unterschiedlichen Mobilitatsarten, zu planen. Daten- und faktenbasiert zu entscheiden, um anschlieflend
zu bewerten, wie sich die daraus abgeleiteten Mafinahmen auswirken, verbessert Entscheidungsprozesse er-
heblich. Voraussetzung fiir die beschriebene Verkniipfung ist eine Datenstrategie, die eine urbane Datendreh-
scheibe vorsieht. Mit steigender Datenkompetenz in der Verwaltung erhoht sich dariber hinaus die Verfiig-
barkeit real austauschbarer Daten. Zukiinftig sollten diese Potenziale maglichst flachendeckend fir die Wei-
terwicklung von Stadten genutzt werden.
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5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)
5.21  StraBengiiterverkehr

J.P. Castrellon; |. Sdnchez-Diaz; L. Kumar-Kalahashti

Datenanalyse von Faktoren und Dauer fiir dynamische Parkbeschrankungen im Giiterverkehr ermoglichen
[Orig. engl.: Enabling factors and durations data analytics for dynamic freight parking limits/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 279-
234, 7B, 4T, 47 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Das Abladen von Gutern erfolgt in einem Spannungsfeld zwischen der Knappheit des o6ffentlichen Raums, dem
Wettbewerb mit anderen Nutzenden und der ineffizienten Verwaltung von Ladezonen (LZ) an den Stadtrandern.
Der dynamische Charakter des Guterverkehrs und die statische Bereitstellung und Regulierung von Ladezonen
verscharfen diese widersprichlichen Bedingungen zu bestimmten Spitzenzeiten. Dies fiihrt zu einem Missver-
haltnis zwischen Angebot und Nachfrage bei der Parkinfrastruktur. Diese Diskrepanzen haben die Entwicklung
intelligenter LZ motiviert, die Technologie, Parkinfrastruktur und Datenanalyse zusammenbringen, um Platz
zuzuweisen und dynamische Zeitlimits auf der Grundlage der Bedirfnisse der Nutzenden zu definieren. Obwohl
die dynamische Begrenzung der Parkdauer die Moglichkeit eines reaktionsschnellen LZ-Managements eroffnet,
gibt es nur ein begrenztes Verstandnis der Faktoren und Analysewerkzeuge, die ihre Definition unterstiitzen.
Daher verfolgt der Artikel zwei Ziele: Erstens sollen Faktoren ermittelt werden, die eine dynamische Parkdau-
ersteuerung ermaoglichen. Zweitens sollen Datenanalyseinstrumente bewertet werden, mit denen die Dauer des
Parkens des Giterverkehrs und die Auslastung von LZ auf der Grundlage betrieblicher und standortbezogener
Merkmale geschatzt werden konnen. Aus halbstrukturierten Interviews und Fokusgruppenanalysen ging hervor,
dass die Bewertung der Nutzung des offentlichen Raums, die Schatzung des Parkbedarfs, die Durchsetzungs-
moglichkeiten und die Strategien zur gemeinsamen Nutzung von Daten die wichtigsten Faktoren bei der Festle-
gung dynamischer Parkzeitbeschrankungen sind. In der Arbeit wurden quantitative Modelle verwendet, um ver-
schiedene Analyseinstrumente zu bewerten, die die Belegung von LZ und die Dauer des Parkens anhand von
verfolgten Frachtparkdaten der Stadt Vic (Spanien) untersuchen. Die Arbeit leistet einen Beitrag zum Thema
Parken im Giterverkehr, indem sie zeigt, wie Datenanalysen die Definition dynamischer Parkgrenzen unterstiit-
zen und so ein reaktionsschnelles Management ermaglichen.
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0.11 Daten [EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
15.8 StraBBentunnel

G. Wehrmeyer; N. Fenrich; J. Trondle; G. Vogt; C. Kiesele

Automatisierung, Digitalisierung und kontinuierlicher Vortrieb von Tunnelbohrmaschinen
[Orig. engl.: Automation, digitalization and continuous advance with tunnel boring machines/

Tunnel 44 [2024] Nr. 3, S. 10-22, 12 B

Nach entscheidenden Meilensteinen bei der erfolgreichen Bewaltigung immer groflerer Durchmesser und
Driicke sowie zunehmend komplexeren Baugrundverhaltnissen riicken heute der zunehmende Fachkrafte-
mangel und hohere Anforderungen an Qualitat und Systemleistung in den Fokus. Digitalisierung und Automa-
tisierung sowie bedienerunterstiitzende oder autonome Systeme sind damit zu wichtigen Entwicklungszielen
geworden. Neben diesen Aspekten wird das permanente Ziel einer verbesserten Arbeitssicherheit und die
anstehende Uberarbeitung der europiischen Sicherheitsnormen die TBM-Technologie zusatzlich in Richtung
Automatisierung lenken. Der Beitrag stellt den aktuellen Stand der Technik vor dem Hintergrund dieser be-
sonderen Bedingungen dar.

80 734
0.12  Ingenieurberuf
1.1 Organisation

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
L. Falkenberg; C. Gehring; B. Lang; F. Sellmann; L. Thormann

Bundesweite Befragung zum Status quo der Aus-, Fort- und Weiterbildungsprakxis fiir Einsatzfahrtenin den
Behdrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 70 (2024) Nr. 3, S. 241-250, 8 B, 1 T, zahlr. Q



Die Durchfiihrung von Einsatzfahrten ist mit hoheren Anforderungen und Unfallrisiken verbunden, als dies bei
der regularen Teilnahme am Straf3lenverkehr der Fall ist. Im Rahmen einer deutschlandweiten Onlineumfrage
wurden die Angaben von 8 457 teilnehmenden Einsatzkraften ausgewertet, die Einsatzfahrten durchfihren.
Im Fokus der Studie lag, welche Aus-, Fort- und Weiterbildungen sie organisationsiibergreifend erhalten,
welche Aus-, Fort- und Weiterbildungen sie sich wiinschen und wie sie ihr Sicherheitsgefihl und die Rahmen-
bedingungen im Kontext der Einsatzfahrten einschitzen. Uber 40 % der Befragten gaben an, keine Ausbildung
fur Einsatzfahrten erhalten zu haben. Sowohl die Ausbildungs- als auch die Fort- und Weiterbildungspraxis
scheint organisationsiibergreifend uneinheitlich zu sein, am ehesten erfolgen theoretische Belehrungen. Die
Einsatzkrafte schatzten den aktuellen Zustand mehrheitlich als nicht ausreichend ein und duflerten vor allem
den Wunsch nach mehr praktischen Ausbildungsinhalten und geschultem Personal hierfiir sowie nach regel-
mafigen, verpflichtenden Fahrsicherheits- und Simulatortrainings. Die Erhebung aktueller Daten zum Un-
fallrisiko bei Einsatzfahrten und zu Faktoren, welche dieses beeinflussen, kdnnten einen wichtigen Beitrag
dazu leisten, die Aus-, Fort- und Weiterbildung fir die Durchfihrung von Einsatzfahrten zu vereinheitlichen
und zu professionalisieren.
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0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
15.0 Allgemeines, Erhaltung

M. Frey; D. Hacker; B. Mdhrle
A96 Hochbriicke Memmingen - Durchgangiger BIM-Workflow von der Planung bis zur Bauausfiihrung

Tagungsband 32. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 30./31. Mai 2023. Dresden: Technische Universitdt Dresden, Institut fir Massivbau, 2023,
S5.749-758, 11B, 1T, 5Q

Die digitalen Methoden und Arbeitsweisen verandern sukzessive unser berufliches Umfeld. Besonders die
Arbeitsmethode BIM (Building Information Modeling) sowie die Digitalisierung der Datenerfassung und -aus-
wertung in Bauprojekten stellen besonders interessante Aspekte dar. Von der mittlerweile standardmafigen
BIM-Planung, bis hin zu der aktuell noch relativ neuen Anwendung von BIM in der Bauausfiihrung. Diese Ent-
wicklung zeichnen die Autoren im Beitrag am konkreten Projekt nach - und setzen dabei einen besonderen
Fokus auf die aktuell noch wenig erprobte Anwendung der BIM-basierten Datenerfassung und -auswertung
wahrend der Bauausfiihrung.

Straffenverwaltung
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1.0 Allgemeines
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

N. Harunkhel
Ladeinfrastrukturaktivitaten im Zuge der StraBeninfrastruktur in BW
Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 7, S. 563-564, 1B, 1 7, 3Q

Das Land Baden-Wiirttemberg (BW) hat sich zum Ziel gesetzt, spatestens bis 2040 Klimaneutralitat zu errei-
chen. Um dieses, im Koalitionsvertrag verankerte, Ziel zu erreichen, ist die massive Beschleunigung des Aus-
baus der erneuerbaren Energien notwendig. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in
Deutschland ist ein entscheidendes Element zur Unterstiitzung des Ubergangs zu einer nachhaltigen Mobili-
tat. Das Bundesland hat sich aktiv zur Férderung der Elektromobilitat ausgesprochen und sich im Koalitions-
vertrag 2021 dazu verpflichtet, die 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte deutlich zu erweitern. Angesichts des
prognostizierten Bedarfs von 60 000 bis 100 000 Ladepunkten in BW bis 2030 strebt das Land an, das Netzwerk



weiter zu verdichten, um eine flachendeckende Versorgung zu gewahrleisten. Das Verkehrsministerium BW
hat hierfur etwa 130 Parkplatzflachen identifiziert, die grundsatzlich fir den Bau offentlich zuganglicher Lad-
einfrastruktur geeignet sind und durch private Investoren realisiert werden konnten. Die Flachen wurden im
FlachenTOOL der Nationalen Leitstelle fur Ladeinfrastruktur veroffentlicht und eingegangene Anfragen wer-
den derzeit geprift.
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1.0 Allgemeines
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

A. Hensel; J. Forster; L. Tomhave; M. Auerbach
Potenziale fiir Photovoltaik an Bundesfernstrafien
Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 7, S. 529-535, 8B, 1 7, 3Q

Ziel des Projekts war die Entwicklung eines Werkzeugs zur Berechnung der Photovoltaikpotenziale an Bun-
desfernstraflen. Im Fokus standen Photovoltaikpotenziale an Larmschutzwanden, Larmschutzwallen, Dach-
flachen von Bauwerken, Parkflachen und Straflenbegleitflachen entlang von Bundesfernstraflien. Das Werk-
zeug ist auf allen Ebenen einsetzbar, von der Einzelobjektebene bis zur bundesweiten Analyse. Hierzu wurde
innerhalb umfangreicher Simulationen ein entsprechender Geodatensatz, basierend auf BISSTRA-Daten, aber
auch DOM- und DLM- sowie Open-Streetmap-Daten erzeugt. Dieser kann Anwendung finden, um relevante
Standorte zu identifizieren, zu priorisieren und als Entscheidungshilfe fiir die Erschliefung der zur Verfiligung
stehenden Potenziale dienen. Fiir jede Flache sind die wesentlichen Eigenschaften, installierbare Leistung
sowie der spezifische Jahresertrag ausgewiesen. Grundsatzlich ist das Werkzeug sowohl fir alle Strafen als
auch fir andere Verkehrstrager (Schiene, Wasserstrafie) einsetzbar.
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1.1 Organisation
2.0 Allgemeines
12.0 Allgemeines, Management

Erneuerung und Verjiingung der alternden Infrastruktur - ein technischer Bericht der PIARC
[Orig. engl.: Renewal and rejuvenation of aging infrastructure - a PIARC technical report/

La Défense: Association mondiale de la Route [AIPCR] / World Road Association [PIARC), 2023, 106 S., zahlr.
B, 30 Q, Anhang [2023R29EN). - ISBN 978-2-84060-805-9. - Online-Ressource: verfligbar unter: www.pi-
arc.org

Fir den Zweck der Untersuchung wird "alternde Infrastruktur™ als jede stralenbezogene Anlage definiert, die
sich dem Ende ihrer erwarteten Nutzungsdauer nahert oder deren Zustand sich vorzeitig verschlechtert hat
und die nicht mehr das erforderliche Leistungsniveau bietet. Dies kann auf eine kiirzere Lebensdauer zuriick-
zufihren sein, weil die Anlagen nicht die erwartete Leistung erbringen, auf eine veranderte Nutzung des Net-
zes, auf ein verandertes Umfeld seit der Planung und dem Bau der Anlagen und/oder auf unzureichende In-
vestitionen in die Erhaltung, die einen Riickstau an erforderlichen Arbeiten verursacht haben. Dieser Bedarf
wird durch verschiedene Herausforderungen verstarkt, darunter die Zunahme des Verkehrsaufkommens und
des Fahrzeuggewichts, die den Verschlei3 der Anlagen beschleunigen. Auch die Finanzierung steht unter
Druck und Investitionen in neue Straflen werden manchmal der Instandhaltung der bestehenden Infrastruktur
vorgezogen. Der Klimawandel der letzten Jahrzehnte hat ebenfalls eine Reihe von Auswirkungen, wie zum
Beispiel die Auswirkungen von intensiverer Kalte, Hitze, Dirre und Regen. Im Rahmen des Projekts des Tech-
nical Committee 3.3 "Asset Management” des Welt-Stra3enverbands PIARC wurden die wichtigsten Verande-
rungen und Herausforderungen ermittelt, mit denen die Stralenverwaltungen konfrontiert sind, sowie die Art
und Weise, wie sie diese Herausforderungen bewaltigen. Die Themen bieten eine strukturierte Anleitung fur
Straflenbauexpertinnen und -experten bei der Bewaltigung dieser Herausforderungen. Die wichtigsten Er-
gebnisse der Studie haben die Herausforderungen bestatigt, die die alternde Infrastruktur fir Stralenverwal-
tungen aller Einkommensstufen mit sich bringt, und sie hat eine Reihe von Belegen und bewahrten Verfahren
zu den oben aufgefihrten Themen ermittelt. Fir jedes der oben genannten Themen wurde eine Reihe von
Empfehlungen entwickelt, die in den jeweiligen Kapiteln beschrieben werden. Eine Reihe von Empfehlungen
wurde auch fir die PIARC entwickelt, insbesondere da die "Erneuerung und Verjingung alternder Infrastruk-
tur” fur die StraBenverwaltungen in absehbarer Zukunft von Interesse sein dirfte - dieser Bericht ist nur der
erste Schritt, um den Fachleuten im StrafBenbau zu helfen, die damit verbundenen Herausforderungen um-
fassender anzugehen.



80739

1.1 Organisation
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

K.J. Beckmann; W. Blumthaler; E. Bojorra-Becker; J. Gies; H. Holzapfel; Y. Zebuhr

Lebenswerte Stadte und Regionen: Kommunaler Leitfaden fiir eine integrierte Stadtentwicklung und Mo-
bilitatsplanung

Miinchen u.a.: acatech, Deutsche Akademie der Technikwissenschaften, 2024, 50 S., 13 B, zahlr. Q [acatech
Studie). - Online-Ressource verfiigbar unter: https://doi.org/10.4866%/aca_2024_3D0I:
https.//doi.org/10.4866%/aca_2024-3

Der Kommunale Leitfaden soll Kommunen und Regionen bei der Anwendung eines integrierten Ansatzes un-
terstutzen und gute Argumente fiir deren Umsetzung bieten. Er basiert auf dem durch das Bundesministerium
fur Digitales und Verkehr (BMDV] geférderten acatech-Projekt “Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitats-
planung” der Akademie der Technikwissenschaften. Der Leitfaden zeigt in kompakter Form auf, warum ge-
rade die Themenfelder Stadtentwicklung und Mobilitat in einem sehr engen Zusammenhang stehen und daher
gemeinsam behandelt werden missen. Eine integrierte Sichtweise ist schlief3lich die Grundlage, um lebens-
werte Stadtregionen zu gestalten, die sich durch attraktive StraBenraume, vielfaltige Quartiere und eine gute
Vernetzung auszeichnen. Dadurch konnen die Wege des Alltags verkiirzt und neue Moglichkeiten individueller
Mobilitat und Teilhabe erdffnet werden. Konkret erfordert die gemeinsame Entwicklung von raumlichen
Strukturen und Mobilitat einen integrierten Governance-Ansatz in drei Dimensionen: Unterschiedliche Raume
missen gemeinsam betrachtet werden; gerade im Zusammenhang von Stadt und Umland als Stadtregion,
aber auch uber einzelne Quartiere und Straflenrdume hinweg. Wechselwirkungen zwischen unterschiedlichen
Fachdisziplinen und Planungsfeldern miissen beriicksichtigt werden; neben Stadtentwicklung und Mobilitat
etwa auch Energie- und Versorgungsinfrastrukturen. Zahlreiche Akteure missen in den Prozess einbezogen
werden; neben Verwaltung und Politik auch Betroffene, Zivilgesellschaft, Wirtschaft etc. Kern des Leitfadens
sind 16 Handlungsbausteine, die Moglichkeiten zur praktischen Umsetzung des integrierten Ansatzes aufzei-
gen. Die Bausteine stellen unterschiedliche Aspekte interner und externer Kooperation sowie der ausgewahl-
ten Planungsinstrumente in kompakter Weise vor und eignen sich als Ankniipfungspunkte, Orientierungs-
und Argumentationshilfe, um politisch-administrative Herangehensweisen in der eigenen Kommune oder Re-
gion umzugestalten. Der Leitfaden richtet den Fokus dabei auf die Veranderung der kommunalen Governance-
Prozesse. Zu konkreten Maf3inahmen im Sinne einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung
sowie zu erfolgreichen Umsetzungsbeispielen wird an entsprechender Stelle im Text auf ausgewahlte Litera-
tur verwiesen.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
J.E. Molina; A.E. Kitali; P. Alluri

Zusammenhang zwischen Sommerzeit und Verkehrsunfallen in Florida
[Orig. engl.: Relationship between daylight saving time and traffic crashes in Florida)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 792-
802, 71, 26 Q. - Online-Ressource: verflighar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Ziel der Studie war es, die Auswirkungen des Wechsels zwischen Sommerzeit und Winterzeit auf die Verkehrs-
unfalle in Florida zu untersuchen. Die Studie wurde anhand von 37 Jahren Unfalldaten aus Florida von 1983
bis 2019 durchgefiihrt. Die Analyse basierte auf Unfallen, die sich in der Woche vor und in der Woche nach der
Zeitumstellung ereigneten. Der gepaarte Wilcoxon-Rangtest, der mit einem Bayes'schen Ansatz implemen-
tiert wurde, wurde verwendet, um den Unterschied in der Unfallhdufigkeit nach der Zeitumstellung auf die
Sommerzeit zu vergleichen. Die Analyse ergab, dass die Zeitumstellung einen signifikanten Einfluss auf die
Verkehrsunfalle hat. Insbesondere wurde der Beginn der Sommerzeit im Frihjahr, wenn die Uhr um eine
Stunde vorgestellt wird, mit einer hoheren Haufigkeit von todlichen Unfallen und Unfallen in der Nacht in
Verbindung gebracht. Die Umstellung am Ende der Sommerzeit im Herbst, bei der die Uhr um eine Stunde
zuriickgestellt wird, fihrte zu einem signifikanten Anstieg aller Unfalle ohne Verletzte, der Unfalle in der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit, der Unfalle auBerhalb der Hauptverkehrszeit am Nachmittag sowie der Unfalle
mit zwei und mehreren Fahrzeugen. Die Zahl der Unfalle in den abendlichen Hauptverkehrszeiten ging in der



Woche unmittelbar nach der Zeitumstellung zuriick. Diese Ergebnisse waren an dem Sonntag, an dem die
Zeitumstellung stattfand, sowie am darauf folgenden Montag und Dienstag besonders signifikant. Diese Er-
gebnisse lassen den Schluss zu, dass die Auswirkungen der Sommerzeit auf die Sicherheit, auf die Storung
der zirkadianen Rhythmen (die “innere Uhr"] sowie auf den Verlust von einer Stunde im Friihjahr und den
Gewinn von einer Stunde im Herbst zuriickzufiihren sein konnten. Die Ergebnisse der Studie konnten For-
schung und Praxis dabei helfen, die Auswirkungen der Sommerzeit auf die Sicherheit im Straf3enverkehr zu
verstehen.

Rechtswesen
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3.4 Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung

A. Scheidler

Die Planerhaltungsvorschriften im Baugesetzbuch und ihre Erganzung durch den neuen § 215a BauGB
UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 44 [2024] Nr. 6, S. 201-210, 136 Q

Mit den im Jahr 1976 eingefiihrten und nun in den §§ 214, 215 BauGB enthaltenen Planerhaltungsvorschriften
hat der Gesetzgeber Regelungen geschaffen, mit denen Bebauungsplane und sonstige stadtebauliche Sat-
zungen juristisch "am Leben" erhalten werden, auch wenn sie an Fehlern leiden. Damit wird das Nichtigkeits-
dogma eingeschrankt, demzufolge die Rechtswidrigkeit einer Norm deren Nichtigkeit bewirkt. Den Fehlerfol-
genregelungen der §§ 214 und 215 BauGB liegt demgegeniiber der Grundsatz der Planerhaltung zugrunde,
wobei unter "Planerhaltung” alles fallt, was der Aufhebung beziehungsweise der Unwirksamkeitserklarung
der Plane beziehungsweise Satzungen entgegenwirkt, also die Fehlerfolgen begrenzt. Ohne derartige Rege-
lungen konnte jeder erdenkliche Rechtsfehler die Steuerungswirkungen eines mit groflem Aufwand erstellten
Plans zunichtemachen. Die Planerhaltungsvorschriften wurden seit ihrem Erlass mehrmals gedndert. Die
letzte Anderung wurde mit dem am 01.01.2024 in Kraft getretenen Gesetz fiir die Warmeplanung und zur De-
karbonisierung der Warmenetze vom 20.12.2023 (BGBL. 2023 |, Nr. 394) vorgenommen. Dieses beinhaltet als
Kernstiick in Artikel 1 das neu erlassene Warmeplanungsgesetz, nimmt aber - mit Artikel 3 - auch Anderun-
gen des Baugesetzbuchs vor, so auch des § 214 BauGB (Art. 3 Nr. 7). Bis dahin hatte § 214 BauGB auch Rege-
lungen dazu enthalten, wie sich Fehler bei der Anwendung des § 13b BauGB (alte Fassung) (Einbeziehung von
AuBenbereichsflachen in das beschleunigte Verfahren) auswirken. Mit Urteil vom 18.07.2023 hat das BVerwG
jedoch festgestellt, dass bei den von § 13b BauGB erfassten Fallen das Absehen von der Umweltprifung -
was § 13b BauGB (alte Fassung) in Verbindung mit § 13a Abs. 2 Nr. 1 und § 13 Abs. 3 S. 1 BauGB erméglicht
hatte - einen VerstoB3 gegen die Richtlinie tiber die strategische Umweltpriifung (SUP-Richtlinie 2001/42/EG)
darstellt. Ebenfalls mit Gesetz vom 20.12.2023 (Art. 3 Nr. 5) wurde daher § 13b BauGB aufgehoben, was auch
dessen Streichung aus dem Anwendungsbereich des § 214 BauGB zur Folge hatte.
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3.4 Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

Regionaler Griinzug als Ziel der Raumordnung - Urteil des BVerwG vom 09.11.2023 zu ROG §§ 3INr. 2, 7 Il
1; VWGO0 § 47 11 1; BauGB § 1 IV

Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 43 [2024) Nr. 10, S. 741-745

Die raumplanerische Zielfestlegung "Regionaler Griinzug” ist keine flachenscharfe, sondern eine funktionale
Vorgabe und bedarf deshalb regelmafig in besonderer Weise der Konkretisierung und Ausgestaltung durch
die nachfolgende Planung. Zum Sachverhalt: Die Antragstellerin wendet sich gegen die 27. Anderung des Re-
gionalplans fiir den Regierungsbezirk Kéln, Teilabschnitt Region Kéln, vom 18.04.2019. Die angegriffene An-
derung betrifft den Bereich sudlich des innerstadtischen Eisenbahnrings vom Rhein bis zur Vorgebirgsstrafle



in Koln. Dort ist anstelle des bisherigen Allgemeinen Siedlungsbereichs ein circa 25 ha grof3er Regionaler
Grinzug, unterlegt mit einem Waldbereich festgelegt. In Nr. 4.2 der Planbegriindung heifit es, "Die Festlegung
als Regionaler Griinzug dient vorrangig der Sicherung der verbleibenden Freiflachen in diesem Bereich. Vor-
handene Baurechte werden nicht eingeschrankt, vielmehr ist raumordnerisches Ziel, den weiteren Zubau auf
diesen Flachen zu steuern”. Die Antragstellerin ist Eigentiimerin eines im Anderungsbereich gelegenen, circa
4 500 m2 groBen unbeplanten Grundstiicks, das mit einem Geschafts- und Blrogebaude bebaut ist (soge-
nanntes Bonntor-Center). Dort befinden sich auBerdem circa 95 Stellplatze. Das OVG Miinster hat den Nor-
menkontrollantrag als unzulassig verworfen. Die dagegen eingelegte Revision der Antragstellerin blieb er-
folglos. Aus den Griinden: Die Revision ist unbegriindet. Das Normenkontrollurteil verstof3t zwar gegen revi-
sibles Recht, weil es die Anforderungen an die Geltendmachung einer maglichen Verletzung des Abwagungs-
gebots aus § 711 1 ROG uberspannt (§ 137 | VwGO). Die Entscheidung stellt sich aber aus anderen Griinden als
richtig dar (§ 144 IV VwGO).
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3.4 Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
5.1 Autobahnen
5.20  Flurbereinigung

Urteil des BVerwG vom 21.11.2023 zu GG Art. 14 Abs. 3; VWGO § 50 Abs. 1 Nr. 6, § 9 Abs. 1, §§ 100, 121 Nr.
1; FStrG §§ 17e, 19 Abs. 1 Satz 2; FlurbG §§ 87, 88 Nr. 4, 5; HVYwVfG § 48; WHG §8§ 27, 47

UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 44 (2024) Nr. 5, S. 187-188

Ein straBenrechtlicher Planfeststellungsbeschluss entfaltet nicht nur enteignungsrechtliche Vorwirkungen
beziiglich der Grundstiicke, die fir die Trasse oder Ausgleichs- und Ersatzmaflnahmen unmittelbar in An-
spruch genommen werden, sondern lost auch mittelbar eine eigentumsrechtliche Betroffenheit gegeniiber
denjenigen Personen aus, deren Grundstiicke in das Unternehmensflurbereinigungsverfahren einbezogen
sind (Flurbereinigungsbetroffene). Die Riigebefugnis eines Flurbereinigungsbetroffenen unterliegt vergleich-
baren Einschrankungen wie diejenige eines unmittelbar Grundstiicksbetroffenen. Sie erstreckt sich auf alle
Riigen, die geeignet sind, das konkrete Vorhaben als solches und seine Realisierbarkeit ernsthaft in Frage zu
stellen; demgegeniber sind Fehler, die gegebenenfalls in einem erganzenden Verfahren beseitigt werden
konnen, nicht kausal fiir den drohenden Zugriff auf das konkrete Eigentum und somit nicht riigefahig. Der
Klager begehrt die vollstandige beziehungsweise teilweise Riicknahme oder AuBlervollzugsetzung eines be-
standskraftigen straBenrechtlichen Planfeststellungsbeschlusses einschlieBlich begleitender wasserrechtli-
cher Entscheidungen, hilfsweise die Feststellung seiner teilweisen Nichtigkeit. Streitgegenstand ist der Plan-
feststellungsbeschluss fiir den Neubau der Bundesautobahn A 49 Kassel - A 5, Teilabschnitt zwischen Stadt-
allendorf und Gemiinden/Felda (VKE 40) vom 30. Mai 2012 mit nachfolgenden Anderungen und damit zusam-
menhangenden wasserrechtlichen Entscheidungen. Das Vorhaben ist Teil des Neubaus der A 49, die Kassel
mit Gieflen verbinden soll.
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3.5 Nachbarrecht, Anbaurecht
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

T. Riedel; S. Binder
Erneuerbare Energien in der anbaurechtlichen Beurteilung
Straflenverkehrstechnik 68 [2024] Nr. 7, 5. 536-540, 5 B

Zur Erreichung der Ziele des Klimaschutzes und der Dekarbonisierung des Verkehrs soll in den nachsten
Jahren der Ausbau von Anlagen zur Erzeugung erneuerbarer Energien und der des Schnellladenetzes voran-
getrieben werden. Der Ausbau dieser Anlagen ist dariber hinaus bedeutsam, um eine Unabhangigkeit der
Stromversorgung und des Transports und damit auch der Versorgungssicherheit herzustellen. Um die Ziele
zu erreichen, hat die Bundesregierung unterschiedliche Gesetzesinitiativen umgesetzt, die Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren vereinfachen und beschleunigen sollen. Mit Wirkungen fiir den Bereich der Bundes-
fernstraBen wurden in den letzten Jahren unter anderem das Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG), das Bun-
desfernstraBengesetz (FStrG) und das Schnellladegesetz (SchnellLG) geandert. Dabei wurden vereinfachende
und beschleunigende Maflnahmen umgesetzt. Gleichzeitig wurden auch Privilegierungen zugunsten der er-
neuerbaren Energien und der Schnellladeinfrastruktur deklariert, die in der Abwagungspraxis der Planungs-
und Genehmigungsverfahren Anwendung finden sollen. Damit entsteht zugunsten der erneuerbaren Energien
und der Schnellladeinfrastruktur eine Vorrangwirkung gegeniiber anderen (6ffentlichen) Belangen, wenn
diese nicht noch gewichtiger sind. Der Beitrag geht auf die vorstehenden Anderungen und erste



Praxisrickschliisse ein. Gleichzeitig werden Entwicklungen in der Praxis aufgezeigt, die fiir eine Erhohung
der Planungssicherheit und eine weitere Verschlankung der Genehmigungsprozesse sorgen.
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3.10  Umwelt-/Naturschutzrecht

C. Uffelmann

Naturschutzrechtliche Konflikte bei genehmigten Vorhaben - wie weit reicht der Bestandsschutz?
Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 43 [2024) Nr. 11, S. 810-816, 57 Q

Das europaische Naturschutzrecht fordert mit seinem vom effet utile untermauerten Geltungsanspruch den
genehmigungsrechtlichen Bestandsschutz heraus. Vorhabentrager sehen sich in der Praxis mit naturschutz-
rechtlich begriindeten, nachtraglichen Einschrankungen ihres Vorhabens konfrontiert. Der Beitrag beleuchtet
Strukturen der rechtlichen Bewaltigung von habitat- und artenschutzrechtlichen Konflikten bei bestandskraf-
tig genehmigten Vorhaben. Vorhaben mit erheblichen Umweltauswirkungen werden in der Regel mittels im-
missionsschutzrechtlicher Genehmigung oder Planfeststellungsbeschluss zugelassen. Diese bilden die
Grundlage fiir genehmigungsrechtlichen Bestandsschutz. Damit ist die Rechtsposition des Vorhabentragers
gemeint, die diesem durch die bestandskraftige Genehmigung vermittelt wird. Zuvor hat er mit dem immissi-
onsschutzrechtlichen Genehmigungsverfahren oder dem Planfeststellungsverfahren ein umfangreiches Zu-
lassungsverfahren unter Beteiligung der Offentlichkeit und fachkundiger Behérden durchlaufen. Wurde die
daraufhin erteilte Genehmigung nicht mit Rechtsbehelfen angegriffen oder hat sie einer gerichtlichen Uber-
prifung standgehalten, erlangt sie Bestandskraft. Eine nachtragliche behdrdliche Modifizierung dieser
Rechtsposition ist dann nur noch in den gesetzlich vorgesehenen Fallen, wie beispielsweise durch Rlicknahme
und Widerruf oder durch nachtrégliche Anordnung (§ 17 BImSchG) maglich. Die Genehmigung bildet dann die
Grundlage fiir die Realisierung des Vorhabens und fiir das Investitionsvertrauen des Vorhabentragers. Solche
Vorhaben rufen aufgrund ihrer regelmafig hohen Eingriffsintensitat haufig naturschutzrechtliche Konflikte
hervor, wobei hier die Vereinbarkeit des Vorhabens mit dem Arten- und Habitatschutzrecht im Vordergrund
steht.

Straflenplanung

80746

5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

E. Greischel; E. Nagy; A. Conrad; M. Schafer

Soziale Logistik: Offentlicher Nahverkehr als regionaler Verteiler von Giitern in lindlichen Regionen -
Chancen fiir die langfristige Etablierung eines nachhaltigen regionalen Logistikkonzepts

(Orig. engl.: Social logistics: Rethinking public transport as a regional distributor of goods in rural areas -
Chances for the long-term establishment of a sustainable regional logistics approach/

Raumforschung und Raumordnung 82 [2024] Nr. 2, S. 114-126, zahlr. Q

In dem Beitrag werden erste Erkenntnisse zur Etablierung von Soziallogistik in einer peripheren landlichen
Region in Deutschland vorgestellt. Im Rahmen eines Reallabors wurden zwei Dienstleistungen mit dem Ziel
der Verbesserung der Versorgung des landlichen Raums zwei Dienstleistungen entwickelt und erprobt: die
Zustellung regionaler Waren und der Rickversand von Online-Bestellungen in Zusammenarbeit mit einem
regionalen OPNV-Anbieter, regionalen Handlern und Paketdiensten. Ein Evaluationsteam unterstiitzte das
Projekt bei der Identifizierung, dem Monitoring und der Dokumentation der gesellschaftlichen Wirkungen der
Dienstleistungen und forderte eine wirkungsorientierte Projektsteuerung. Der Ansatz der Etablierung von
Dienstleistungen der Daseinsvorsorge in Form sozialer Logistik und die Erprobung im Rahmen eines Realla-
bors erschienen auf der Basis von Vorarbeiten in der Region sinnvoll. Die bisherigen Ergebnisse weisen darauf



hin, dass dieses Vorgehen Potenzial hat, die Langfristperspektive fir den entwickelten Logistikansatz zu for-
dern: Soziale Logistik stellt nicht allein auf dkonomische Aspekte ab, sondern betont den sozialen und okolo-
gischen Mehrwert fir die Region. Ein Reallaboransatz ermaoglicht ein Umfeld, das den offenen Austausch, die
Einbeziehung verschiedener Interessengruppen und die gemeinsame Problemlosung in einem reflexiven und
iterativen Prozess fordert. Dieses methodische Vorgehen ermdoglicht dariiber hinaus eine Weiterfihrung und
Ausbreitung der Kernangebote der Dienstleistung unmittelbar nach der Testphase und wird als wichtige Vo-
raussetzung fir die langfristige Perspektive angesehen.
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5.1 Autobahnen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

S. Humenberger; K. Portschy
Energiestrategie der ASFINAG Energieregion Ost
Strallenverkehrstechnik 68 (2024]) Nr. 7, S. 549-552 5B, 2 T

Die ASFINAG zahlt zu den zentralen Akteuren in der dsterreichischen Klima- und Energiewende und strebt
an, bis 2030 bilanziell stromautark zu sein. Der aktuelle Energieverbrauch liegt bei tiber 220 GWh jahrlich,
davon 130 GWh Strom. Die Energiestrategie konzentriert sich auf die Reduktion des Energiebedarfs um 20 %
und den Ausbau erneuerbarer Energien, insbesondere durch Photovoltaik (PV]-Anlagen auf Larmschutzwan-
den mit einer Zielkapazitat von 10 MWp. Ein herausragendes Projekt ist die Energieregion Ost, das weltweit
erste private Energietransportnetz eines Straflenbetreibers. Bis 2026 sollen entlang eines 40 km langen Au-
tobahnabschnitts bis zu 6 MWp Photovoltaikleistung und 6,25 MWh Batteriespeicherkapazitat installiert wer-
den. Der erste Bauabschnitt entlang der Wiener AuBenringschnellstrafie (S 01) ist bereits in Umsetzung, ge-
folgt von der Flughafen-/Ostautobahn (A 04) und der Wiener Siid-Ost-Tangente (A 23). Dieses Projekt wird
erneuerbaren Strom zur Versorgung von Tunneln, Beleuchtung und Verkehrsinfrastruktur nutzen, die Resili-
enz gegen Blackouts erhdhen und die Entlastung des offentlichen Stromnetzes fordern. Die ASFINAG setzt
damit neue Mafstabe in nachhaltiger Energieversorgung und Infrastrukturmanagement.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
S.A. Arhin; B. Manandhar; M. Anderson

Einfluss der demografischen Unterschiede auf die Einhaltung der Gurtpflicht in einem stadtischen Gebiet
(Washington, D.C.)
[Orig. engl.: Influence of demographic disparities on seat belt compliance in an urban area (Washington, DCJJ

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 1, 2023, 5. 36 9-
377, 2B, 7T, 22 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie wurde der mogliche Einfluss demografischer Faktoren auf die Gurtanlegequote im stadtischen
Gebiet von Washington D.C. untersucht, in der es eine gemischte und vielfaltige Bevolkerung gibt. Wie alle
Bundesstaaten fuhrt auch die Stadt jahrlich Erhebungen zur Einhaltung der Gurtpflicht durch, die von der
National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA] vorgeschrieben sind. Die vor Ort ermittelten Konfor-
mitatsraten fur die Jahre 2014 bis 2020 - getrennt nach Bezirken — wurden verwendet und mit den demogra-
fischen Daten fur den gleichen Zeitraum abgeglichen. Die demografischen Daten fiur die Stadt wurden vom
United States Census Bureau bezogen. Fur die Analyse wurden demografische Variablen wie Ethnie, Bildungs-
stand und Einkommen fir die acht Bezirke in Washington D.C. extrahiert. Insgesamt lag die Gurtanlegequote
in Washington zwischen 2014 und 2020 zwischen 93 und 95,7 %. Etwa 42,3 % der Bevdlkerung sind Kaukasier,
43,9 % sind Afroamerikaner, der Rest sind Asiaten, Hispanics und andere Ethnien. Anhand einer einfaktoriel-
len Varianzanalyse wurde festgestellt, dass die Einhaltung der Vorschriften in den Bezirken bei einem Signi-
fikanzniveau von 5 % statistisch nicht von der Ethnie, dem Bildungs- oder Einkommensniveau beeinflusst
wurde. Hinsichtlich der ermittelten Gurtanlegequoten konnten aber bei einem Vergleich verschiedener Jahre
Unterschiede festgestellt werden.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

S. Schaller; U. Scheub:; S. Vollmar; L. Zeddies

Zukunftsbilder 2045: eine Reise in die Welt von morgen

Miinchen: oekom Verlag, 2023, 174 S., zahlr. B. - ISBN 978-3-96238-386-2

In der Debatte, was wir dem Klimawandel entgegensetzen konnen, wird vor allem uber technische Mafinah-
men, Kosten und Emissionseinsparungen geredet. Immer geht es um das Schlimme, das wir verhindern mis-
sen, die Bequemlichkeiten, auf die wir verzichten sollten, die distere Aussicht, die am Horizont droht. Das
lasst die Zukunft wie einen Ort ohne Hoffnung erscheinen. Viele fihlen sich entmutigt, gelahmt, ohnmachtig
und verzweifelt, besonders in der jungen Generation nehmen Depressionen besorgniserregend zu. Was wir
brauchen, ist Begeisterung und Tatkraft fir das Neue. Wir missen Lust bekommen auf die Zukunft, die wir
mitgestalten sollen. Und dafir brauchen wir ein Bild dieser Zukunft. Das geht nur mit Neuentwirfen, die eine
ganz andere Zukunft greifbar machen und aufzeigen, dass so mancher "Verzicht” - etwa auf ein Auto fir jeden
der acht Milliarden Menschen auf Erden - in Wahrheit ein Gewinn ist, namlich an Natur, Gesundheit und Le-
bensqualitat. In dem Buch entwickeln die Autorinnen und Autoren deshalb in Bildern und Texten eine Vision
davon, wie eine erstrebenswerte Zukunft in ungefahr 20 Jahren aussehen konnte, wenn wir gemeinsam und
konsequent unsere Wirtschaft und Gesellschaft umbauen. Gemeinsam mit lokalen Partnerorganisationen,
Stadtverwaltungen und Architekturgrafikern wurden Zukunftsbilder fir 15 Orte in Deutschland und Europa
(Wien und Zirich) entwickelt, um eine solche Entwicklung sinnlich erfahrbar zu machen. Bisher gibt es nahezu
keine fotorealistischen Abbildungen einer maglichen positiven Zukunft. Mit dem Projekt soll diese Liicke ge-
schlossen werden. Dabei ist die Vision nicht als perfekte Blaupause zu verstehen, sondern als offener Vor-
schlag, der zum Austausch Uber Zukunft einladen madchte. Das Buch spielt im Jahr 2045. Nachdem sich die
Menschheit in den 2020er- und 2030er-Jahren durch eine Abfolge heftigster Krisen — Wetterextreme, Super-
durre, Finanzcrash - hindurchgekampft hat, ist die Welt in dieser Vision 2045 eine bessere geworden. Texte
zu verwandten Begriffen erganzen das Buch.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

K.J. Beckmann; H. Holzapfel; Y. Zebuhr; W. Blumthaler; D. Aschermayr
Ankommen statt unterwegs sein: Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung

Miinchen u.a.: acatech, Deutsche Akademie der Technikwissenschaften, 2024, 82 S., 28 B, zahlr. Q, Anhang
lacatech Studie). - Online-Ressource verfigbar unter: https://doi.org/10.4866%/aca_2024_4

Im Projekt "Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung™ argumentiert die Akademie der Technikwis-
senschaften (acatech), dass eine integrierte Planung von raumlichen Strukturen und Mobilitat eine 6kolo-
gisch, okonomisch und sozial nachhaltige Gestaltung unserer Alltagsmobilitat begiinstigen kann. Ein solch
integrierter Ansatz berlicksichtigt Wechselwirkungen und setzt auf Kooperation von Politik, Verwaltung, Ge-
sellschaft, Wirtschaft und Wissenschaft und hier durch bedingte Synergien. Die Studie erlautert in diesem
Zusammenhang die theoretischen Grundlagen der Wechselwirkung von raumlichen Strukturen und Mobilitat
und Wirkungszusammenhange auf verschiedenen raumlichen Ebenen: im Stralenraum, im Quartier, in der
Gesamtstadt und in der Stadtregion. Die damit verbundenen Chancen und Hemmnisse fiir eine integrierte
Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung sind ebenfalls Gegenstand der Studie. Ausgangspunkt der Analyse
ist ein dreidimensionaler Integrationsbegriff, das heif3t die Darstellung des integrierten Ansatzes als Zusam-
menspiel rdumlicher Integration, thematischer/sektoraler Integration und der Integration sdmtlicher Ak-
teure. Darauf aufbauend werden Rahmenbedingungen und Ressourcen, interne Prozesse in Verwaltung und
Politik, Kooperationen mit externen Akteuren sowie bestehende Instrumente auf ihre Eignung fir einen inte-
grierten Ansatz in Stadten und Stadtregionen geprift. Im weiteren Verlauf der Studie werden auf3erdem spe-
zifische Erfolgsfaktoren und Wirkungen eines integrierten Ansatzes in der Stadtentwicklungs- und Mobilitats-
planung anhand von Praxisbeispielen prasentiert. Dies erfolgt auf Basis einer im Jahr 2022 durch das Deut-
sche Institut fir Urbanistik (Difu) durchgefiihrten Online-Kommunalbefragung und vertiefender Interviews
mit kommunalen Praktikerinnen und Praktikern. Die hierbei gewonnenen Erkenntnisse wurden erganzt um
Fokusgruppengesprache, die Burkhard Horn mit regionalen Akteuren durchfiihrte, und eine von Charlotte
Halpern verantwortete exemplarische Analyse von Umsetzungsstrategien in vier europdischen Stadten.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

J. Horlemann; M. Heidinger; F. Wenner; A. Thierstein

Einfiihrung eines neuartigen Rahmens fiir die Analyse und Bewertung von Verkehrsprojekten in Stadtregi-
onen

(Orig. engl.: Introducing a novel framework for the analysis and assessment of transport projects in city re-
gions]

Sustainability [2024] Nr. 16, 2349, 26 S., 7 B, 5 T, 51 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.3390/su16062349

In der verkehrswirtschaftlichen und planerischen Literatur wird seit Jahrzehnten ein fundierter Bewertungs-
rahmen entwickelt und verfeinert, der vor allem durch die Theorie der Wohlfahrtsokonomie, die Kosten-Nut-
zen-Analyse und die Modellierung der Verkehrsnachfrage gepragt ist. Zusammenfassend lasst sich sagen,
dass sich die Beurteilungsmethodik und ihre Anwendungen auf einzelne Infrastrukturmafnahmen, auf mar-
ginale Auswirkungen, durch Ceteris-Paribus-Vergleiche ermittelt, auf Prognosen, die auf Trends aus der Ver-
gangenheit basieren, und auf monetare Bewertungen aller quantifizierbaren Auswirkungen konzentriert ha-
ben. Dieser Rahmen ist jedoch in der Verkehrsplanungsliteratur immer wieder in Frage gestellt worden, zum
Beispiel wegen seiner Konzentration auf die Reisenachfrage und kurzfristige Reisezeiteinsparungen. Daher
wird im Artikel ein neuer Ansatz fir die Planung und Bewertung von Verkehrsprogrammen in Stadtregionen
vorgeschlagen, der Erreichbarkeitsanalysen, quantitative Zielindikatoren und Kosten-Nutzen-Analysen kom-
biniert. Der Ansatz der TU Miinchen wurde anhand eines geplanten U-Bahn-Projekts in der Stadtregion Min-
chen entwickelt und getestet, der sogenannten U5-Siidost-Verlangerung. In diesem Fall wurde ein Zielniveau
fur die Erreichbarkeit erstellt und das Potenzial fiir Push-MaBnahmen im Zusammenhang mit dem U5-Projekt
geschatzt. Es wurden bescheidene Auswirkungen auf die quantitativen Ziele in der Stadtregion Miinchen er-
mittelt: Selbst wenn die U5-Siuidostverlangerung mit Push-Maf3nahmen in ausgewahlten Verkehrszellen ge-
bindelt wird, ist der Beitrag zu den Zielen fir CO,-Emissionen im Personenverkehr und zum Primarenergie-
verbrauch gering. Dennoch wird gezeigt, dass der Bewertungsrahmen die strategische Verkehrsplanung in
Stadtregionen unterstitzen kann. Es wird fiir einen Perspektivenwechsel hin zu einer angebotsorientierten
stadtischen Verkehrsplanung pladiert. Die Methodik ist ein erster Schritt in eine andere Richtung hin zu einem
Paradigma der nachhaltigen Mobilitatsplanung.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.21 StraBengiiterverkehr

T. Lyons; N.C. McDonald

Eine systematische Priifung der Strategien fiir die letzte Meile im stadtischen Lieferverkehr
[Orig. engl.: Last-mile strategies for urban freight delivery: a systematic review/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 1, 2023, 5. 11417-
1156, 4 B, 5T, 121 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der Trend zu immer mehr digitalen Bestellungen von Waren hat zu einer Zunahme der Nachfrage des Liefer-
verkehrs insbesondere in Stadten gefiihrt. Das stellt Stadtplanung und Lieferdienste vor Probleme im stadti-
schen Kontext. In gleicher Weise hat die Literatur zum stadtischen Lieferverkehr zugenommen, sodass die
Autoren diese einer systematischen Priifung unterzogen haben. Dabei identifizierten sie 22 Strategien zu den
Themenbereichen innovative Fahrzeuge, stadtische Giterverteilzentren, City-Logistik und neue Planungsan-
satze. Es zeigt sich, dass stadtische Giterverteilzentren, Lastenrader sowie die Kooperation und Zusammen-
arbeit besonders wichtig fiir die Weiterentwicklung nachhaltiger Strategien fiir den stadtischen Lieferverkehr
sind. Bei der Beurteilung der Strategien wurden betriebliche Aspekte, Umweltauswirkungen, soziale und oko-
nomische Wirkungen sowie Effektivitat, Emissionen und Stauanfalligkeit als besonders wichtig identifiziert.
Da das Thema Sicherheit nicht ausreichend beriicksichtigt wird, sollte ihm nach Ansicht der Autoren bei der
Beurteilung von Strategien des stadtischen Lieferverkehrs eine hohere Bedeutung beigemessen werden.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.21 StraBengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Zhang; L. Cheah; C. Courcoubetis

Untersuchung der potenziellen Auswirkungen von Crowdshipping mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Sin-
gapur
[Orig. engl.: Exploring the potential impact of crowdshipping using public transport in Singapore)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 173-
189, 11 B, 4 T, 37 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Aufgrund der zunehmenden Verstadterung und der Zunahme von E-Commerce-Aktivitaten steigt die Nach-
frage nach Gitertransporten in den Stadten. Onlinehandler und Logistikunternehmen stehen vor der Heraus-
forderung, rechtzeitig, kostengiinstig und zuverlassig zu liefern. Um dieses Problem zu l6sen, hat das Konzept
des Crowdshipping an Interesse gewonnen. Beim Crowdshipping werden Birgerinnen und Bilirger gebeten,
Pakete abzuholen und abzuliefern, idealerweise auf dem Weg zu ihrem vorbestimmten Ziel. Einzelpersonen,
wie zum Beispiel Pendelnde, die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen, konnen als "Crowdshipper™ zur Durch-
fihrung von Lieferungen eingesetzt werden. Die Studie untersucht die potenziellen Auswirkungen von Crow-
dshipping mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in einer Uberlasteten Stadt und konzentriert sich dabei auf Singa-
pur als Fallstudie. Zunachst wurde eine Online-Umfrage durchgefuhrt, um die Bereitschaft der Fahrgaste zu
untersuchen, als Crowdshipper zu agieren. Dann wurde ein Modell fir die Zuteilung von Paketen entwickelt,
um die Pakete mit den Fahrten der offentlichen Busse abzugleichen. Falls nicht gentigend Crowdshipper zur
Verfiigung stehen, werden die verbleibenden Pakete mit den Lieferwagen des Transportunternehmens zuge-
stellt, die einem Fahrzeugrouting-Problem ausgesetzt sind. Anhand realer Daten wurde die Leistung eines E-
Commerce-Unternehmens mit und ohne Crowdshipping verglichen. Die Ergebnisse zeigen, dass Crowdship-
ping die zurtickgelegten Fahrzeugkilometer und die damit verbundenen Luftemissionen um bis zu 17 % redu-
zieren kann. Die Lieferkosten des Spediteurs konnen um bis zu 29 % pro Paket gesenkt werden. Diese Ein-
sparungen konnen selbst dann erzielt werden, wenn das Crowdshipping auf die verkehrsschwachen Zeiten
beschrankt wird. In einer Uberlasteten Stadt mit einem gut ausgebauten Nahverkehrssystem hat Crowdship-
ping mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln das Potenzial, ein nachhaltiges Mittel fir den Warentransport in stadti-
schen Gebieten zu sein.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.3 Tagungen, Ausstellungen

0.8 Forschung und Entwicklung
J. Koch; N. Schneider; J. Henninger; L. Fouckhardt; C. Sommer
Wirkungen einer pandemiebedingten Schulzeitstaffelung am Beispiel der Stadt Herne

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, 195., 4B, 6 T, 18 Q, Anhang

Die MaBnahme der Schulzeitstaffelung wird in der OPNV-Branche schon seit lingerer Zeit als Lésungsansatz
fir den kostenintensiven Schiilerverkehr angesehen. Allerdings scheitert ihre Umsetzung in der Praxis oft-
mals aufgrund verschiedener Interessen der betroffenen Akteure. Mit dem Einsetzen der Corona-Pandemie
gewann das Thema der Staffelung erneut an Relevanz und wurde unter anderem in der Stadt Herne umge-
setzt, um den morgendlichen Schiilerverkehr zu entzerren und das Infektionsrisiko zu reduzieren. Das Vor-
haben sowie weitere Planfalle wurden im Rahmen des Forschungsprojekts EMILIA an der Universitat Kassel
auf ihre Wirksamkeit hin untersucht. Dabei konnte herausgefunden werden, dass sich die Staffelung der Un-
terrichtszeiten im Pandemiefall als eine geeignete Ma3inahme erwiesen hat und dazu beitragt, die Auslastung
in den Fahrzeugen und damit verbunden auch das Infektionsrisiko im Vergleich zum Normalbetrieb zu redu-
zieren, ohne dabei die Kosten zu erhohen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

A. Auberle; M. Reidelstiirz
Elektrifizierung der Busflotte: Volklinger Verkehrsbetriebe verlassen sich auf Simulationen
Nahverkehr 42 [2024] Elektrobus-Spezial, S. 26-28, 2 B

Mittlerweile befinden sich sechs E-Busse bei den Volklinger Verkehrsbetrieben im Einsatz, weitere 15 E-
Busse sind bestellt. Spatestens im Jahr 2031 sollen auf Volklingens Straf3en ausschliefllich E-Busse unter-
wegs sein. In jeder Einfihrungsphase nutzen die Planer der VVB die Simulationen des Planungssystems e-
MOBILE-PLAN, um verschiedene Einsatzkonzepte zu testen, und zwar bereits vor der Lieferung der Fahr-
zeuge. Auf welchen Umlaufen konnen die E-Busse eingesetzt werden? Welches Ladekonzept bietet sich an?
Wann missen Ladevorgange eingeplant werden und wie wirken sich verschiedene Temperaturbereiche auf
die Planung aus? So kann jeweils ermittelt werden, worauf in der Planung ein besonderes Augenmerk gelegt
werden muss.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

C. Bockmann
Elektrobusstrategie der Verkehrsbetriebe Ziirich
Nahverkehr 42 [2024) Elektrobus-Spezial, S. 29-31, 6 B

Die Verkehrsbetriebe Ziirich (VBZ) beschaftigen sich seit 2014 mit der Transformation ihrer Busflotte. Im Jahr
2016 wurden mit Probebetrieben erste Schritte und Erfahrungen mit Batteriebussen gewonnen. Seit Anfang
2022 werden sukzessive Batteriebusse mit Garagen-Ladung zum Einsatz gebracht. Dank der Nutzung von
umweltfreundlichem Strom aus erneuerbaren Quellen leisten die VBZ einen markanten Beitrag zur Absen-
kung der Emissionen. Bis 2030 stehen weitere Umstellungen und die Elektrifizierung der Garage Hagenholz
auf dem Plan, sodass bis Anfang der 30er-Jahre die gesamte Busflotte auf umweltfreundlichen Elektroantrieb
umgestellt sein wird.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

M. Richarz
E-Mobilitat ist mehr als Busse - Ein Blick auf die Betriebshofe der Rheinbahn
Nahverkehr 42 [2024] Elektrobus-Spezial, S. 6-10, 5 B

Seit einigen Jahren arbeitet die Diisseldorfer Rheinbahn an Planen zur Umstellung der Busflotte von Diesel
auf emissionsfreie Antriebe und den damit verbundenen infrastrukturellen und betrieblichen Herausforde-
rungen. Als im April 2021 eine Bus-Abstellhalle mit 38 Fahrzeugen auf einem der insgesamt finf Betriebshofe
der Rheinbahn komplett abbrannte, ergriff die Rheinbahn die Chance, friher als geplant in die Umsetzung zu
gehen: Anstatt die alte Halle wieder aufzubauen, wurde mit den Planungen fir den Neubau eines modernen
Busports begonnen, der den hohen Anforderungen fiir das Abstellen und das Laden von 60 Batteriebussen
gerecht wird. Parallel laufen die Planungen fir den Um- oder Neubau der anderen vier Betriebshofe, da die
Umstellung von Diesel auf die Antriebstechnologien Brennstoffzelle und Batterieelektrizitat viele neue Anfor-
derungen an die Energieversorgung und die Infrastruktur der Standorte stellen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
0.8 Forschung und Entwicklung

R. Fuhrer; A. Breu; M. Kalberer; S. Erne; T. Buhl; T. Klink

Forschungspaket Gesamtverkehrliche ErschlieBungsqualititen - Velo- und FuBverkehr (TP4) (For-
schungsprojekt VPT_20_04D_01)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2024, 110S., 55 B, 47 T, zahlr. Q,
Anhang [Bundesamt fiir Stralen (Bern) H. 1767]

Das Teilprojekt ist Teil des Forschungspakets "Gesamtverkehrliche ErschlieBungsqualitaten”. Mit dem For-
schungspaket wurden Methoden entwickelt, um die ErschlieBungsqualitaten der verschiedenen Verkehrsmit-
tel und Fortbewegungsarten fir einen bestimmten Standort aufeinander abgestimmt zu beurteilen. Das For-
schungsprojekt umfasst die Entwicklung von Methoden fir den Fuf3- und Radverkehr, um die folgenden Ziele
zu erreichen: Definition einer praxistauglichen Methodik zur Bestimmung der ErschlieBungsgiiten fir den
FuB- und Radverkehr unter Anwendung von qualitativen Indikatoren beim FufBverkehr und von qualitativen
und quantitativen Indikatoren beim Radverkehr, Erarbeitung einer quantitativen Methodik zur Quantifizierung
der Erreichbarkeit und zur Beschreibung eines Kapazititsindex fiir den Radverkehr und Uberfiihrung der Me-
thodik in zwei separate Normentwiirfe als Teil eines kiinftigen Normenpakets. Bei der Durchfiihrung des For-
schungsprojekts wurde folgendes Vorgehen angewandt: Mit einer Literaturanalyse (Kapitel 2] wurden be-
kannte Ansatze zur Beurteilung der ErschlieBungsqualitat von FuB3- und Radverkehr zusammengetragen und
bewertet. Dabei wurden zweckmaflige Variablen zur Bewertung der walkabilty und bikeability identifiziert,
aber auch methodische Aspekte wie die raumliche Abgrenzung, die Differenzierung nach Nutzendengruppen
und die erforderlichen Daten diskutiert. Basierend auf der Literaturanalyse wurden Grundsatze der Methodik
(Kapitel 3) hergeleitet, welche fir beide Verkehrsmittel gleichermafen gelten. Zudem wurde auf den Umgang
mit der sich verandernden Datenverfiigbarkeit eingegangen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfidhigkeit, Bemessung)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

A. Brandenburg; J. Geistefeldt; V. Zeidler; S. Buck; P. Vortisch; M.M. Baier

Eine neue Methode zur Bewertung der Verkehrsqualitat von hochfrequentierten Radverkehrsanlagen in
Deutschland

[Orig. engl.: A new method for the quality of service assessment of highly frequented bicycle facilities in Ger-
many/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 1288-
1302, 10 B, 1T, 36 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Aufgrund des steigenden Radverkehrsaufkommens in Deutschland werden immer mehr Radverkehrsanlagen
mit Breiten konzipiert, die Gber die in den bestehenden Entwurfsrichtlinien angegebenen Standardwerte hin-
ausgehen. Die Methode zur Bewertung der Verkehrsqualitat von Radverkehrsanlagen in der aktuellen Aus-
gabe des Handbuchs fiir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen (HBS) basiert jedoch auf empirischen
Daten von Anlagen mit meist geringer Verkehrsnachfrage und geringen Breiten. Daher wurde eine neue Me-
thode zur Bewertung der Angebotsqualitat fir hochfrequentierte Radverkehrsanlagen entwickelt. Dazu wurde
das Radfahrverhalten von Radfahrenden bei hohem Verkehrsaufkommen unter Berlicksichtigung verschie-
dener Fahrradtypen analysiert. Die Qualitat des Radverkehrsablaufs, die vor allem durch die Uberholbarkeit
von Radfahrenden gekennzeichnet ist, wurde auf Abschnitten von Radverkehrsanlagen mit unterschiedlichen
geometrischen Parametern wie Anlagentyp, Steigung und Breite untersucht. Das Geschwindigkeits- und Sei-
tenabstandsverhalten von Radfahrenden wurde mithilfe von Radar- und Videomessungen analysiert. Es zeigte
sich, dass eine grofle Varianz in der Geschwindigkeitsverteilung des Radverkehrs hauptséachlich auf eine in-
homogene Zusammensetzung der Fahrradtypen zurlckzufihren ist. Die Radverkehrsanlagen wurden mit
dem mikroskopischen Verkehrssimulationstool PTV Vissim modelliert und anhand der empirischen Daten ka-
libriert. Anhand der Modelle wurden die Auswirkungen verschiedener geometrischer Parameter und hoher
Anteile bestimmter Fahrradtypen analysiert. Wie erwartet, zeigten die Simulationen, dass die Verkehrsquali-
tat hauptsachlich von der Fahrbahnbreite beeinflusst wird. Auf der Grundlage der Ergebnisse wurde eine



Methode zur Bewertung der Angebotsqualitat von Radverkehrsanlagen entwickelt, bei der die Verkehrsdichte
als MafB fir die Wirksamkeit verwendet wird.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
H. Bajolle; J. Chrétien; M. Lagadic; N. Louvet

Planung der Geschwindigkeit im o6ffentlichen Raum: Der Fall der S-Pedelecs in Frankreich, Belgien und der
Schweiz
[Orig. engl.: Planning for speed in the public space: the case of speed E-bikes in France, Belgium and Swit-
zerland/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 1659-
1670, 1T, 43 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

S-Pedelecs (Speed E-Bikes] sind elektrisch unterstiitzte Pedalfahrrader mit einer Geschwindigkeit von bis zu
45 km/h. Aufgrund ihrer hohen Geschwindigkeit werden diese Fahrzeuge in der Europé&ischen Union nicht als
Fahrrader eingestuft. Ihr dufleres Erscheinungsbild und ihre Antriebsart - die Radfahrenden missen in die
Pedale treten, damit die elektrische Unterstiitzung funktioniert - machen sie jedoch zu einem Teil des sym-
bolischen Universums der Fahrrader. Dies wirft die folgende Frage auf: Sollten diese Fahrzeuge auf Radwe-
gen oder auf der Strafle fahren? Die Autoren argumentieren, dass die Beantwortung dieser Frage voraussetzt,
dass man sowohl versteht, wie diese Fahrzeuge genutzt werden, als auch, wie die Nutzenden von E-Bikes mit
hoher Geschwindigkeit sich selbst wahrnehmen. Wie erleben die Nutzer ihre Hochgeschwindigkeitsfahrra-
der? Anhand von qualitativen Interviews mit S-Pedelec-Benutzerinnen und -Benutzern in Frankreich, Belgien
und der Schweiz bietet die Studie neue Daten Uber die tatsachliche Nutzung dieses aufstrebenden Verkehrs-
mittels und dariber, was es fir die Fahrerinnen und Fahrer symbolisch bedeutet. Die Ergebnisse zeigen, dass
sich die Nutzenden von S-Pedelecs als Radfahrende betrachten und die Maglichkeit schatzen, auf Radwegen
zu fahren, unabhangig davon, ob dies erlaubt ist oder nicht. Allerdings regulieren sie ihre Positionierung auf
der Strafle in Abhangigkeit von ihrer tatsachlichen Geschwindigkeit selbst. Wenn sie beschleunigen wollen,
neigen E-Bike-Nutzer dazu, die Radwege zu verlassen, um ihre eigene Sicherheit und die der anderen Rad-
fahrer zu gewahrleisten. Diese Ergebnisse sprechen fiir eine geschwindigkeitsabhangige Regelung, bei der
die Radfahrenden je nach ihrer tatsachlichen Geschwindigkeit zu einem bestimmten Zeitpunkt verschiedene
Segmente des offentlichen Raums abwechselnd nutzen kénnten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
16.4 Winterdienst
0.8 Forschung und Entwicklung

C. Holldorb; J. Riel; T. Wiesler; T. Cypra; N. Marz
Nachhaltige Forderung des Radverkehrs im Winter durch optimierten Winterdienst (WinRad)

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 187 S., 92 B, 34 T, zahlr. Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fiir Strallenwesen (BASt), Verkehrstechnik H. V379]. - ISBN 978-3-95606-787-7. - Online-Res-
source: verfigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Die Bereitstellung von durchgehenden sowie sicher und komfortabel befahrbaren Radverkehrsanlagen ist
eine der wesentlichen Voraussetzungen fir eine breite Akzeptanz des Fahrrads als alltagliches Verkehrsmit-
tel. Zahlreiche Kommunen haben in den letzten Jahren und Jahrzehnten eine dahingehende Transformation
des Verkehrsnetzes begonnen und konnten innerhalb iberschaubarer Zeitraume beachtliche Veranderungen
des Modal Split erreichen. Radfahrende sind Witterungseinflissen deutlich mehr ausgesetzt als die Nutzer
von OV und Kfz. Dies schlagt sich auch in Verkehrszahlungen nieder: So fiihrt bereits in den Morgenstunden
einsetzender Regen - unabhangig von der Jahreszeit - zu einem deutlichen Rickgang des Radverkehrsauf-
kommens. Dies zeigt, dass gerade in den Wintermonaten die Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit der
Radverkehrsinfrastruktur eine hohe Bedeutung hat und ein zuverlassiger Winterdienst neben Planung und
Bau der Infrastruktur hierfiir einen maf3geblichen Beitrag leisten kann. Gesamtziel des FE-Vorhabens waren
Empfehlungen, wie der Radverkehr im Winter durch einen optimierten Winterdienst gefordert werden kann.
Grundlagen der zu erarbeitenden Ma3nahmen waren umfassende Erhebungen und Untersuchungen zum
Winterdienst und zum Radverkehr bei winterlicher Witterung in den drei ausgewahlten Kommunen Karlsruhe,
Koln und Miinchen. Mithilfe von Befahrungen bei winterlichen Bedingungen wurden Probleme sowohl aus



Sicht der Radfahrenden als auch aus Sicht des Winterdiensts erkannt. Weiterhin wurde mithilfe einer durch-
gefiihrten Umfrage bei Radfahrenden das Entscheidungs- und Fahrverhalten bei winterlichen Bedingungen
erfragt. Messungen zum zeitlichen und raumlichen Liegeverhalten von Streustoffen haben Erkenntnisse zur
optimierten Streustrategie auf Radwegen gebracht. Die Empfehlungen umfassen neben Konzeption und
Durchfiihrung des Winterdiensts auch die winterdienstfreundliche Planung und Gestaltung von Radverkehrs-
anlagen sowie die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr im Winter und basieren bei einzelnen
Maflinahmen auf Grundlage von differenzierten Nutzen-Kosten-Bewertungen. Die konsequente Umsetzung
der empfohlenen MaBBnahmen in Kombination mit der Information der Radfahrenden hieriiber konnen den
Radverkehrsanteil im Winter nachhaltig steigern. Wie die Nutzen-Kosten-Analysen deutlich gemacht haben,
sind die hiermit verbundenen Kosten im Vergleich zum Nutzen durch gesteigerte Sicherheit und verbesserte
Befahrbarkeit der Radwegeverbindungen verbunden mit einer Steigerung des Radverkehrsanteils im Winter
insgesamt nur gering.

80762

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
5.22  Arbeitsstellen

D. Rudolph
Baustellen im StraBenraum - die FuBgangersicht: Genehmigung ist gut, Kontrolle ist besser
mobilogisch! 45 (2024) Nr. 2, S. 8-11, 3B, 8Q

Arbeiten im Straflenraum oder direkt angrenzend an Verkehrsflachen erzeugen geplante, temporare Hinder-
nisse, die zwar notig sind, aber den Verkehr behindern. Baustellen auf Fahrbahn, Radweg oder Gehweg ge-
horen zu den Situationen, die Arger der betroffenen Verkehrsteilnehmer auf sich ziehen. Sie miissen deshalb
sorgfaltig geplant, aufgebaut und iberwacht werden. So die Theorie - die Praxis sieht leider oft anders aus.
Baustellen auf Gehwegen sind lastig, aber nicht immer vermeidbar. Weil FuBganger Gehwege brauchen, se-
hen die Regelwerke vor, dass Gehwege bei Baumafinahmen zu erhalten sind. Gegebenenfalls muss es fiir den
FuBverkehr Notwege geben, auch auf Kosten des Autoverkehrs. Dabei wird vollstandige Barrierefreiheit ver-
langt. Wie wir taglich erleben konnen, werden aber selbst die Mindestvorgaben der Regelwerke bei Baustellen
im StraBenraum oft ignoriert, sei es durch Unfahigkeit der Verkehrssicherer, sei es durch mangelnde Aufsicht
der zustandigen Behorden. Zeit, die Regeln bekannter zu machen.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgdngeriiberwege
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

S. Gavric; D. Sarazhinsky; A. Stevanovic; N. Dobrota

Entwicklung und Bewertung von nicht-traditionellen FuBgangerfreigabezeitverfahren fiir koordinierte sig-
nalisierte Kreuzungen

(Orig. engl.: Development and evaluation of non-traditional pedestrian timing treatments for coordinated sig-
nalized intersections)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 1, 2023, 5. 460-
474, 6 B, 3T, 24 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Berucksichtigung von Freigabezeiten fur den FuBBverkehr ist eine der wichtigsten Fragen, die bei der Ent-
wicklung von Signalzeitenplanen zu bertcksichtigen sind. Bislang gibt es zwei verschiedene Verfahren fir die
Bericksichtigung der Freigabezeiten des Fuflverkehrs in koordinierten Systemen: Freigabezeit des FulBver-
kehrs innerhalb des aktuellen Zyklus (Umlauf] und Verwendung von kiirzeren Zyklusldngen. Gerade bei der
zweiten Variante werden die Taktlangen und die Koordinierungsqualitat beeintrachtigt. In der Studie wurden
zwei neuartige Verfahren entwickelt, die eine optimierte Zykluslange verwenden. Wenn es jedoch zu Fuflver-
kehrsaufrufen kommt, werden deren minimale Sicherheitszeiten in einem solchen kiirzeren Zyklus unterge-
bracht, sodass der Ubergangsprozess nicht erforderlich ist. Die vorgeschlagenen und herkdmmlichen Ver-
fahren wurden anhand eines Korridors von fiinf signalisierten Knotenpunkten in West Valley City, Utah, in der
Mikrosimulationsumgebung VISSIM untersucht und die Ergebnisse statistisch bewertet. Die Ergebnisse zei-
gendie vielversprechenden Eigenschaften der vorgeschlagenen Mafinahmen. Zukiinftige Forschungen sollten
die Moglichkeiten der Implementierung ahnlicher Verfahren fiir voll automatisierte Kontrollsysteme in ver-
schiedenen Netzen und Verkehrsbedingungen untersuchen.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
S. Ldtt; R. Wormann; L. Watermann; S. Kellner

Flachengewinne und -verluste bei Biotopen in Schleswig-Holstein - ein Vergleich zweier Biotopkartierun-
gen 1978-1993 und 2014-2020

Natur und Landschaft 99 (2024) Nr. 8, 5. 361-372, 8 B, 1 T, zahlr. Q

Im Rahmen der Biotopkartierung Schleswig-Holsteins von 2014 bis 2020 wurde entgegen den Zielen des Bio-
topschutzes eine sehr hohe Flachendynamik festgestellt. Mithilfe eines Vergleichs der Flachenverhaltnisse in
den Jahren 1978-1993 auf 140 008 ha in beiden Durchgangen kartierter Flache wurden die Zu- und Abnahmen
von Biotopen ermittelt. Im Beitrag werden die fachlichen und methodischen Ursachen dieser Veranderungen
diskutiert. Bedeutende Flachenverluste konnten bei den pflegebedirftigen Biotoptypengruppen "Heiden”,
“Binnendinen”, "Trockenrasen”, "mesophiles Grinland”, "Feuchtgriinland” und "Niedermoore” festgestellt
werden. Demgegeniiber nahmen anthropogene Biotoptypengruppen wie “Acker”, “Intensivgriinland”, "Sied-
lungs- und Verkehrsflachen”, "Rohrichte”, "sonstige Walder” sowie "Gehdlze und Forste” zu. Flachenverluste
bei Hochmooren stehen einer Zunahme von Moorrenaturierungsflachen gegentiber. Auch bei den Strandseen
zeigte sich unter anderem infolge von Renaturierungen eine signifikante Flachenzunahme. Die Ursachen fir
die iberwiegend negativen Entwicklungen sind eine Nutzungsintensivierung durch die Land- und Forstwirt-
schaft, Versiegelung mit Siedlungs- und Verkehrsflachen sowie Entwasserung und Eutrophierung der Bio-
tope. Zusatzlich sind mangelnde Pflege oder Nutzungsaufgabe und damit einhergehende Ruderalisierung und
Verbuschung Treiber einer insgesamt beschleunigten Sukzession. Um den Anforderungen der EU-Biodiver-
sitatsstrategie fiir 2030 zu geniigen, missen die Pflege- und Wiederherstellungsmaf3inahmen intensiviert wer-
den und die Zerstorung von Biotopen muss starker als bislang verhindert beziehungsweise geahndet werden.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

W. Sugiarto

Auswirkungen von Wildwechseleinrichtungen auf Kollisionen zwischen Wildtieren und Fahrzeugen
[Orig. engl.: Impact of wildlife crossing structures on wildlife-vehicle collisions)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 670-
685, 3B, 6 T, 38 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Arbeit wird untersucht, ob Wildquerungseinrichtungen die Zahl der Kollisionen zwischen Wildtieren und
Fahrzeugen verringern. Anhand von Unfalldaten aus dem Bundesstaat Washington aus den Jahren 2011 bis
2020 wurde eine Differenz-in-Differenzen-Methode auf Jahresebene fiir jede der 13 beobachteten Wildque-
rungsanlagen in Washington angewendet. Der Behandlungsbereich umfasste Kollisionen zwischen Wildtieren
und Fahrzeugen in einem Umkreis von 10 Meilen um eine Wildquerungsanlage, wahrend der Kontrollbereich
Kollisionen zwischen Wildtieren und Fahrzeugen in einer Entfernung von 60 bis 70 Meilen von derselben Wild-
querungsanlage umfasste. Es wurden Belege dafiir gefunden, dass Wildquerungseinrichtungen im Durch-
schnitt zu ein bis drei Kollisionen zwischen Wildtieren und Fahrzeugen pro Meile und Jahr weniger fihrten.
Der marginale Effekt hielt auch innerhalb eines 5-Meilen-Behandlungsgebiets, eines 15-Meilen-Behand-
lungsgebiets und bei Kontrolle fiir das Vorhandensein anderer Anlagen innerhalb der Basislinie eines 10-
Meilen-Behandlungsgebiets an. Die Verringerung der Kollisionen war jedoch bei Wildbriicken konsistenter
als bei Durchlassen, was darauf hindeutet, dass nicht alle Querungsbauwerke fir Wildtiere die gleiche Wir-
kung bei der Verringerung von Wildunfallen haben. Unter Verwendung eines iiberschlaglichen "Back-of-the-
Envelope”-Ansatzes ergab sich fir jede Wildibergangseinrichtung ein jahrlicher Nutzen von 235 000 bis 443
000 US-Dollar im Jahr 2021.



80766

5.10  Entwurf und Trassierung
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
0.8 Forschung und Entwicklung

P.T. Savolainen; T.J. Gates; M.U.K. Johari; A. Bamney; H. Jashami; N. Gupta; A. Abatan; E. Donnell; S.I. Guler;
A. Sengupta; E.J. Smaglik; J.P. Gooch; S. Hallmark

Beschleunigung, Verzogerung und Haltesichtweite: Kriterien fiir den StraBenentwurf
(Orig. engl.: Acceleration, deceleration, and stopping sight distance criteria for geometric design of highways
and streets/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2024, 129 S., zahlr. B, Q, Anhang [INCHRP Research
Report H. 1081). - ISBN 978-0-309-70932-3. - Online-Ressource: Zugriff tber: http.//nap.nationalacade-
mies.org/27450

In den USA ist der Standard fir den Entwurf von Straflen das legendare "Green Book™ mit seiner 7. Ausgabe
von 2018. Einige Parameter, die im Green Book verwendet werden, sind durch ein Forschungsprojekt tber-
pruft worden. Ziel der Betrachtungen waren die Anhaltesicht sowie die Lange von Beschleunigungs- und Ver-
zogerungsfahrstreifen. Fur die Untersuchung wurden Messungen auf Autobahnen und stadtischen Hauptver-
kehrsstrafen durchgefihrt. Aulerdem wurden fur 23 Strecken mit 2 bis 67 km Lange Unfalldaten analysiert.
Fir die Ermittlung der Haltesichtweite sind zusatzlich statistische Daten fiir die heutigen Fahrzeuge in den
USA ausgewertet worden. Daraus ergab sich eine Augenhdhe der Fahrer von 1,14 m Uber Straflenniveau. 90
Prozent der Fahrer haben diese Hohe oder mehr. Die Hohe der Scheinwerfer (Mittel 0,65 m) und der Riick-
lichter (Mittel 0,7 m) stellte sich als gréBer heraus verglichen mit Werten von 1997. Verantwortlich fir die
VergrofBerung dieser Werte ist der zunehmende Anteil von SUV. Die Reaktionszeit der Fahrer wurde aus Un-
falldaten rekonstruiert. Sie lag zwischen 1,3 und 2,2 s (90 %-Percentile]. In Fallen, in denen der Fahrer nicht
abgelenkt war, betrug sie in Mittel 1,12 s. Alle Parameter werden auch mit ihrer statistischen Verteilung er-
fasst. Eine einfache Simulation zeigt, dass bei allen moglichen Kombinationen von Fahrern und Fahrzeugen
die Festlegungen des Green Book nurin 0,1 % der Falle unzureichend sind. Ebenfalls aus Unfalldaten wurden
die Verzégerungen beim Bremsen rekonstruiert. Das 10 %-Percentil betrug 4 m/s2 und der Mittelwert 6,7
m/s2. Die Unfallanalyse zeigt, dass mit zunehmender Sichtweite die Unfallrisiken zuriickgehen. Speziell fir
Beschleunigungs- und Verzégerungsfahrstreifen wurden zusatzliche Messungen des Verkehrsablaufs durch-
geflihrt. Angegeben wird der Verlauf der Beschleunigung beziehungsweise der Verzdgerung lber die Lange
des Fahrstreifens. Ebenso werden die Punkte, an denen der Fahrstreifen gewechselt wird, angegeben. Die
Unfallanalyse ergibt, dass mit zunehmender Lange der Beschleunigungs- oder Verzdgerungsstreifen das Un-
fallrisiko abnimmt. Der Bericht stellt eine komplexe Zusammenstellung von Basisdaten fir die Entwicklung
von Standards der Stra3enplanung dar. Hervorzuheben ist die umfassende Zusammenstellung und Auswer-
tung von internationalen Literaturquellen zu der behandelten Thematik.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
T. Cokyasar; M. Stinson; 0. Sahin; N. Prabhakar; D. Karbowski

Vergleich des regionalen Energieverbrauchs fiir direkte Drohnen- und Lkw-Lieferungen
[Orig. engl.: Comparing regional energy consumption for direct drone and truck deliveries/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 310-
327, 3B, 13T, 49 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der Drohnenversand, der einst als fiktiv galt, wird dank der Bemiihungen zukunftsorientierter Unternehmen
und einer unterstiitzenden Politik der Regierung immer mehr zur Realitat. Diese neue Art der Zustellung im
Onlinehandel wirft viele Fragen auf. Eine wichtige Frage ist die Energieeffizienz von Direktlieferdrohnen im
Vergleich zu herkémmlichen Lieferwagen auf regionaler Ebene. In der Studie wurden Methoden zur Quantifi-
zierung der regionalen Energieauswirkungen der Drohnenzustellung untersucht und angewendet. Anschlie-
Bend wurden diese Auswirkungen bewertet und mit den Auswirkungen der Lkw-Zustellung verglichen. Um
dieses Problem zu untersuchen, wurde ein Optimierungsmodell entwickelt, das eine optimale Anzahl von Ful-
fillment Centers (FCs, Distributionszentrum) mit variablen Servicekapazitdten bestimmt, die es Drohnen er-
moglichen, direkte E-Commerce-Lieferungen durchzufiihren. Zwei Modelle wurden zur Abschatzung des
Energiebedarfs von Drohnenlieferungen aus der Literatur ausgewahlt und als Inputs verwendet, um die



potenzielle Bandbreite des Energiebedarfs aufzuzeigen. Aulerdem wurde ein weiteres Optimierungsmodell
entwickelt, um den Energieverbrauch von Diesel-Lkw und batterieelektrischen Fahrzeugen (BEVs) zu beriick-
sichtigen. Die Modelle wurden anhand von validierten Simulationsdaten fir den Grofiraum Chicago in den USA
getestet, um die energetischen Auswirkungen dieser drei Zustellungsarten zu quantifizieren. Fir die Zustel-
lung per Drohne erweiterten die Autoren ihre Analysen, indem die Auswirkungen der Windgeschwindigkeit
und der Flugmuster beriicksichtigt wurden. Die Ergebnisse zeigen, dass Direct-Delivery-Drohnen (Direktlie-
ferdrohnen) an einem durchschnittlichen windigen Tag 15,8 % mehr Energie bendtigen als BEVs und an einem
sehr windigen Tag 15 % mehr Energie als Diesel-Lkw. Es werden wesentliche Parameterwerte fiir die Repro-
duzierbarkeit angegeben und relevante offene Probleme aufgelistet.
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5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfidhigkeit, Bemessung)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3ierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
A. Guerra; L. Elefteriadou

Optimierung von Platooning-Trajektorien fiir vernetzte automatisierte Fahrzeuge auf koordinierten Haupt-
verkehrsstrafien
[Orig. engl.: Platooning trajectory optimization for connected automated vehicles in coordinated arterials/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 1541-
1561, 20 B, 4 T, 47 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag werden heuristische Methoden zur Optimierung der Trajektorien (Weg-Zeit-Beziehungen) ver-
netzter automatisierter Fahrzeuge (connected automated vehicles, CAVs) entlang einer Hauptverkehrsstrafe
unter der Annahme eines vollautomatisierten Verkehrs vorgeschlagen. Die Trajektorien der CAVs werden so
angepasst, dass sie bei geséattigtem Verkehr Platoons (Einheiten) bilden und die Ankunft der Fahrzeuge am
stromabwarts gelegenen Knotenpunkt wahrend der Griinzeit garantieren. Bei der Ankunft der CAVs ermog-
licht ein Algorithmus einen sanften Ubergang zur Zielgeschwindigkeit des Systems. Die Trajektorien der CAVs
werden dann von einem Algorithmus entsprechend der Position der Fahrzeuge (Vorganger/Nachfolger) ange-
passt. Es werden Simulationsparameter gewahlt, die das menschliche Fahrverhalten berticksichtigen, um zu
vermeiden, dass die Vorteile der vorgeschlagenen Strategie Giberschatzt werden und es wird ein Simulations-
algorithmus entwickelt, um die Leistung der vorgeschlagenen Heuristik zu bewerten. Die Methode wird mit
einer koordinierten Lichtsignalsteuerung mit Vorlaufzeit verglichen. Es werden sieben Nachfrageszenarien
bewertet, die Bedingungen unterhalb einer Sattigung entsprechen. Die Methode reduzierte die Reisezeit um
7 bis 16 % und die Wartezeit um 23 bis 43 %. Aufgrund ihrer Recheneffizienz eignet sich die Methode fir
Praxistests.

80769

5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

W. Brilon; N. Wu; R. Konig

Wartezeiten und Lange des Riickstaus an Lichtsignalanlagen mit zwei Griinphasen in einem Umlauf
[Orig. engl.: Delays and queue lengths at traffic signals with two greens in one cycle]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 828-
838, 6 B, 1T, 10 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Lichtsignalsteuerung ermdglicht unter bestimmten Umstanden die Freigabe von zwei Griinzeiten inner-
halb eines Signalumlaufs. Die Praxis erwartet als Ergebnis dieser Steuerungsstrategie eine Verringerung der
Verzogerungen und der Lange des Rickstaus. Es gibt jedoch keine analytische Methode, um diesen Effekt zu
quantifizieren. Um dieses Defizit zu beheben, wurden analytische Uberlegungen angestellt. Sie folgten den
Grundsatzen, die auch der konventionellen LSA-Kapazitatsanalyse zugrunde liegen. Der grundlegende Unter-
schied im Vergleich zu einer einzelnen Grinphase ist, dass die maximale Lange der Fahrzeugkolonne inner-
halb jedes Umlaufs bei zwei Phasen grin kirzer bleibt. Dieser Effekt wird durch den Begriff der gleichmafi-
gen Verzogerung, w1, ausgedrickt. Fir diesen Parameter wird eine spezifische deterministische Ableitung
vorgeschlagen. Das zweite Element ist die inkrementelle Verzogerung, w2, die fiir die Auswirkungen von Zu-
falligkeiten und voriibergehender Ubersattigung steht. Die Analyse bestatigte, dass dieser Parameter von
konventionellen Methoden iibernommen werden kann. Anhand von Simulationsstudien wurden verschiedene
Formeln fir die Schatzung von w2 untersucht. So wurde eine Reihe von Gleichungen fiir die Vorhersage der
durchschnittlichen Verspatung und der prozentualen Lange des Rickstaus im Falle von zwei Grinzeiten



aufgestellt. Die abgeleiteten Formeln wurden mithilfe von Monte-Carlo-Simulationen verifiziert. Die Ergeb-
nisse sind in der Praxis leicht anwendbar und konnten in Richtlinien umgesetzt werden. Die Anwendung
zeigte, wie ein zweites Grin innerhalb einer Umlaufzeit die Verspatungen und vor allem die Lange des Riick-
staus reduzierte.

80770
5.21 StraBengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

L. Guarino Neto: F. Costa Barros; J.G. Vidal Vireira

Auswirkungen der Giiterverteilung auf der letzten Meile: Eine Untersuchung in der Stadt Sao Paulo
[Orig. engl.: Impact of goods distribution in the last mile: an investigation in the city of Sdo Paulo]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 33-
49, 2B, 9T, 70 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Zahl der Warenlieferungen in der Stadt Sao Paulo in Brasilien steigt von Jahr zu Jahr. Dieses Wachstum
ist auf neue Konsumgewohnheiten zuriickzufiihren, denn die Menschen entscheiden sich zunehmend fiir On-
line-Einkaufe und lassen sich die Waren nach Hause oder zu den Markten in ihrer Nahe liefern. Diese Liefe-
rungen sind jedoch zunehmend komplexer geworden, da es bei der Verteilung der Waren auf der letzten Meile
verschiedene Probleme gibt. Die Untersuchung beleuchtet die Wechselwirkungen zwischen Problemen im
Zusammenhang mit Einschrankungen des Lkw-Verkehrs, den Merkmalen der Empfangerinnen und Empfan-
ger, der Erreichbarkeit und der Lieferplanung, der stadtischen Strafleninfrastruktur, dem Verhalten des Fahr-
personals sowie Sicherheits- und Risikoproblemen, die die Verteilung von Waren auf der letzten Meile behin-
dern. Die Daten wurden (mittels eines Fragebogens) vom Fahrpersonal erhoben, das in der stadtischen Ver-
teilung von Verbrauchsgitern in Sao Paulo arbeitet. Anhand der Daten wurde eine Strukturgleichungsmodel-
lierung vorgeschlagen, um diese Wechselwirkungen zu bewerten. Die empirischen Ergebnisse zeigen, dass
“mangelnde Erreichbarkeit und Lieferplanung” und "schlechte stadtische Straf3eninfrastruktur” die Elemente
sind, die aus Sicht des Fahrpersonals den grofiten Einfluss auf die “Sicherheits- und Risikoprobleme im stad-
tischen Guterverkehr” haben. Diese Ergebnisse tragen auch dazu bei, die Hauptprobleme bei der Zustellung
auf der letzten Meile in Sao Paulo aufzuzeigen.

80771
5.21 StraBengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

C. Tejada; A. Conway

Was passiert vor der letzten Meile? Die Reise eines Pakets erforschen
[Orig. engl.: What happens before the last mile? Exploring a package’s journey]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, S. 15-
32, 13B, 7T, 59 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Studien Uber die Aktivitdten und Auswirkungen des elektronischen Handels (E-Commerce] im stddtischen
Guterverkehr konzentrieren sich in der Regel auf die letzte Meile der Warenbewegungen. Es sind nur wenige
Informationen verfligbar, um die E-Commerce-Aktivitaten fur private Paketzustellungen im Vorfeld der letz-
ten Meile zu quantifizieren. In der explorativen Studie wurde die Nutzlichkeit einer neuen Art von Daten -
individuelle Paketverfolgungsaufzeichnungen - zur Messung von End-to-End-E-Commerce-Aktivitaten unter-
sucht. Anhand einer kleinen Fallstudie wurden Entfernungen, Zeiten und Dienstleistungsgeschwindigkeiten
gemessen, um Komponenten von E-Commerce-Lieferketten zu charakterisieren und die damit verbundenen
Auswirkungen auf Transportnetzwerke zu verstehen. Die Ergebnisse zeigen die Starken, Schwachen und Her-
ausforderungen auf, die bei der Verwendung dieser Art von Daten zu erwarten sind, und liefern Erkenntnisse
fur zukiinftige Datenerhebungen. Insgesamt deuten die Ergebnisse darauf hin, dass die Aufzeichnungen der
Paketverfolgung Informationen liefern, die fir die Verkehrsplanung potenziell niitzlich sind, dass jedoch wei-
tere Anstrengungen erforderlich sind, um geeignete technische und institutionelle Rahmenbedingungen zur
Unterstiitzung einer grof3 angelegten Analyse zu schaffen.



Straflenverkehrstechnik

80772

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

D. Meroux; A. Broaddus; C. Telenko; H.Wen Chan

Wie sollten die durch E-Scooter-Fahrten verdrangten Fahrzeugmeilen berechnet werden?
[Orig. engl.: How should vehicle miles traveled displaced by E-Scooter trips be calculated)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 1, 2023, 5. 356-
368, 2B, 6 T, 25 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Eine gangige Praxis bei der Bewertung von Verkehrsverlagerungen durch Scooter-Sharing ist die Befragung
von Scooter-Nutzenden, welches Verkehrsmittel sie sonst genommen hatten. Der Anteil der Fahrten, die das
Auto verdrangen, und die durchschnittliche Fahrstrecke des E-Scooters sind gangige Messgrof3en, die zur
Unterstiitzung von Berechnungen wie der zurlickgelegten Fahrzeugmeilen und der Emissionsreduzierung
verwendet werden. Diese Praxis geht von einer 1:1-Beziehung zwischen Fahrten und Meilen aus, was bedeu-
tet, dass es keine Beziehung zwischen dem ersetzten Verkehrsmittel und der Fahrstrecke des E-Scooters
gibt. In der Studie wurde diese Annahme anhand einer In-App-Umfrage jeweils am Ende der Fahrt unter 12
000 E-Scooter-Nutzenden in den Stadten San Francisco, Tampa, Washington D.C. und Portland der USA ber-
prift. Dabei wurde die GPS-Entfernung mit den Umfrageergebnissen verkniipft, sodass die mit dem E-Scooter
zuriickgelegte Strecke berechnet werden konnte. Der Anteil der mit dem E-Scooter zuriickgelegten Strecke
und die durchschnittliche Fahrtdistanz wurden in Abhangigkeit von der verdrangten Verkehrsart fir E-Scoo-
ter-Fahrten als alternative MessgroBBen zum Anteil der Fahrten beziehungsweise der durchschnittlichen
Fahrtdistanz berechnet. Die vorgeschlagenen Maf3stabe beruhen auf der Annahme, dass die Fahrtdistanz ei-
nen Zusammenhang mit der Verkehrsverlagerung hat, im Gegensatz zu den herkdmmlichen Mafistaben fir
den Entfernungsanteil und die durchschnittliche Gesamtfahrtdistanz von E-Scootern. Es wurden eindeutige
Muster zwischen Verkehrsmittelwahl und Fahrtdistanz gefunden, was sich in einer Divergenz zwischen den
Ergebnissen des Entfernungsanteils und des Fahrtenanteils manifestiert.

80773
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J. Weyer; S. Hoffmann
Mit dem Rad oder mit dem Auto zur Uni? Ein soziologisches Modell zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens

Dortmund: Technische Universitit Dortmund, Fakultdt Sozialwissenschaften, 2023, 305., 7B, 117, 12 Q [So-
ziologisches Arbeitspapier Nr. 62, 2023]. - Online-Ressource verfiigbar unter: https://namo.sowi.tu-dort-
mund.de/forschung/soziologische-arbeitspapiere

In der Verkehrs- und Mobilitatsforschung sind Konzepte verbreitet, die das alltagliche Mobilitatsverhalten auf
individuelle Einstellungen oder auf die Wohn- und Lebenssituation der Menschen zurickfihren und dabei
Zusammenhange zwischen Biindeln unterschiedlicher Variablen aufzeigen. Der eigentliche Entscheidungs-
prozess, also die alltigliche Wahl zwischen den Verkehrsmitteln Privat-Pkw, OV, Fahrrad usw., bleibt jedoch
eine Black Box. Der Beitrag basiert auf der These, dass es erforderlich ist, den Prozess der subjektiv-ratio-
nalen Verkehrsmittelwahl zu entschlisseln, um so zu einem vertieften Verstandnis des Mobilitatsverhaltens
der Menschen zu gelangen. Der Beitrag verwendet daher ein soziologisches Modell der Handlungswahl, das
systematisch erklart, wie die Entscheidungen zustande kommen, die dem manifesten Mobilitatsverhalten zu-
grunde liegen, das in Kapitel 3 anhand des Modal Split der Angehérigen der Universitdts-Allianz (mit 124 000
Personen) skizziert wird. Mithilfe von Daten aus dem Projekt InnaMoRuhr wird gezeigt, dass ein um Kon-
textfaktoren erweitertes soziologisches Handlungsmodell eine grof3e Prognosekraft hat, da sich eine hohe
Ubereinstimmung zwischen modelliertem und realem Mobilitdtsverhalten erzielen l3sst. Dies hilft zugleich,
Ansatzpunkte fiir Veranderungen in Richtung Nachhaltigkeit zu identifizieren. Kapitel 4 skizziert die Grund-
ziige des soziologischen Handlungsmodells, das aus der analytischen Soziologie stammt und mit zwei



Faktoren arbeitet: der subjektiven Definition der Situation und den individuellen Einstellungen beziehungs-
weise Praferenzen. Das zentrale Kapitel 5 versucht das Ratsel aufzulosen, warum viele Menschen, die dgs
Rad am besten bewerten, es fur ihre Alltagsmobilitat nicht nutzen, sondern den eigenen Pkw oder den OV
nutzen.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

I. Ozturk; H. Wallén-Warner: T. Ozkan

Automatisierungspraferenzen nach Verkehrsklima und Kompetenz in zwei Stichproben aus Landern mit
unterschiedlichem Verkehrssicherheitsniveau

[Orig. engl.: Automation preferences by traffic climate and driver skills in two samples from countries with
different levels of traffic safety/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 1701-
1712, 1B, 5T, 52 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Fahrzeugpraferenzen und die Faktoren, die diese Praferenzen beeinflussen, sind fir die Zukunft der automa-
tisierten Systeme wichtig. Wahrend automatisierte Systeme vielfaltige Funktionen und Verbesserungen fiir
die Fahrenden und die allgemeine Verkehrssicherheit bieten, wurde der Zusammenhang zwischen der Wahr-
nehmung von Verkehrssystemen durch die Fahrenden und ihre Fahigkeiten bisher nicht untersucht. Die Stu-
die konzentrierte sich daher auf die landerspezifischen Unterschiede und die Beziehungen zwischen Ver-
kehrsklima und Fahrkompetenz sowie deren Auswirkungen auf den von Fahrenden in der Tirkei und Schwe-
den bevorzugten Grad der Fahrzeugautomatisierung. Die Studie wurde mit 318 Fahrerinnen und Fahrern (Al-
ter: Mittelwert = 22,41, Standardabweichung = 2,77) aus der Tlrkei und 312 Fahrerinnen und Fahrern (Alter:
28,80 im Mittel, Standardabweichung = 8,53) aus Schweden im Jahr 2020 durchgefiihrt. Es wurde ein Frage-
bogenpaket ausgefiillt, in dem demografische Informationen und das bevorzugte Niveau der Fahrzeugauto-
matisierung abgefragt wurden - die Traffic Climate Scale (TCS) und das Driver Skill Inventory (DSI). Es wurde
eine Reihe von Kovarianzanalysen (ANCOVA), hierarchischen Regressionen und moderierten Moderationsana-
lysen durchgefiihrt. Fahrende aus der Tiirkei bevorzugten einen hoheren Automatisierungsgrad als Fahrende
aus Schweden. Fahrende mit einer hoheren wahrgenommenen Sicherheitskompetenz, mit einer geringeren
wahrgenommenen wahrnehmungsmotorischen Kompetenz oder mit einer Wahrnehmung des Verkehrssys-
tems als anspruchsvoller von auflen bevorzugten einen hoheren Automatisierungsgrad. Die Automatisie-
rungspraferenzen der Fahrenden wurden durch verschiedene individuelle und landerspezifische Faktoren be-
einflusst. Zum ersten Mal wurden die Automatisierungspraferenzen von Fahrenden im Zusammenhang mit
dem Verkehrsklima und den Fahrkompetenzen in zwei Landern mit unterschiedlichem Niveau der Verkehrs-
sicherheit untersucht. Theoretische und praktische Implikationen der Ergebnisse werden im Licht der Litera-
tur diskutiert.

80775

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

T. Riedel
Fahrzeugdetektion mit Magnetfeldsensoren - ein Erfahrungsbericht aus Biilach
Strafle und Verkehr 110 (2024) Nr. 6, S. 40-51, 9B, 1T, 3Q

Magnetfeldsensoren (auch Magnetometer genannt) kénnen alternativ zu induktiven Schleifendetektoren ein-
gesetzt werden, um Fahrzeuge im Straf3enverkehr zu detektieren. Magnetfeldsensoren detektieren die Ver-
anderung des Erdmagnetfelds durch Fahrzeuge. Im Kanton Ziirich haben mit solchen Magnetfeldsensoren
wahrend zwei Jahren Tests im Straf3enverkehr durchgefihrt werden konnen. Eins sei vorweggenommen: Fir
Autos und Lastwagen eignet sich das Prinzip, fir Fahrrader nicht, da ihr Detektionsquerschnitt zu klein ist.
Fir kurze Detektoren (Anmeldung, Haltebalken, Abmeldung] sind die Prinzipien und Resultate dquivalent, fir
Staudetektoren bendtigt man zwei Magnetfeldsensoren und fiir Verlangerungsdetektoren zwei bis drei. Dann
ist es moglich, die Bedirfnisse einer verkehrsabhangigen Regelung bezliglich Detektion von Autos und Last-
wagen mit Magnetfeldsensoren abzudecken. Seit der Verkehr verkehrsabhangig geregelt wird, braucht man
Sensoren - vor allem zur Detektion von Fahrzeugen. Solche Sensoren sollen zuverlassig sein, korrekt detek-
tieren und zahlen - nicht zu teuer in der Anschaffung und gutmiitig im Unterhalt. Sie missen die Rollen fir
das An- und Abmelden von Fahrzeugen wahrnehmen und die Anwesenheit von Fahrzeugen feststellen



konnen, Stau und Stautendenzen detektieren und Abschnitte iberwachen konnen, um Grinphasen zu verlan-
gern, je nach der Anforderung der Regelung.

80776

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)

M. Langer; R. Kates; K. Bogenberger

Simulation des Unfallgeschehens in Stadten auf der Grundlage von realen Unfalldaten
[Orig. engl.: Simulation of urban crash occurrence based on real-world crash data/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 1150-
1164, 5 B, 45 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Der intelligente Einsatz von Simulationen ist von zentraler Bedeutung fir die erfolgreiche Entwicklung und
Erprobung von automatisierten Fahrfunktionen. Realitatsnahe virtuelle Umgebungen werden bendtigt, um
sowohl die Effizienz als auch die Sicherheit von automatisierten Fahrfunktionen in realen Verkehrssituationen
zu bewerten und zu optimieren. Wahrend sich die bestehenden Simulationsrahmen fiir den Verkehrsablauf
hervorragend fir die Bewertung der Verkehrsqualitat eignen, ist die Implementierung von Modellen fir
menschliches Versagen und Aspekte der Verkehrssicherheit ein aktuelles Forschungsgebiet. In der Publika-
tion wird das Auftreten von menschlichem Versagen aus realen Unfallstatistiken abgeleitet und in die Ver-
kehrssimulation eingefiihrt. Als Basis fir die Simulation des Unfallgeschehens wurde ein realistisches Ver-
kehrssimulations-Setup der Stadt Ingolstadt verwendet. Mit dem Fokus auf Knotenpunkten als den wichtigs-
ten stadtischen Unfallschwerpunkten wird die Beziehung zwischen menschlichem Versagen und dem Auftre-
ten von Kollisionen fiir jeden Konfliktpunkt im Simulationsnetz geschatzt. Aus den Unfallstatistiken wurden
die Verteilungen der Unfallmengen und -typen lber die Knotenpunkte des Simulationsnetzes berechnet. Ein
iterativer proportionaler Anpassungsalgorithmus wurde verwendet, um die auf der Knotenpunktebene ver-
fugbaren Unfallzahlen auf die "Konfliktebene" zu projizieren, die durch die sich kreuzenden Verkehrsstréme
innerhalb der Knotenpunkte bestimmt wird. Menschliches Versagen wird generiert und mithilfe einer Monte-
Carlo-Auswahl auf Verkehrsteilnehmende in der Simulation angewendet. Die Ergebnisse demonstrieren die
Funktionalitat der Methode zur Kalibrierung von Modellen fir realistische Unfallereignisse in der Verkehrs-
simulation. Diese Methodik bietet eine Grundlage fur die gleichzeitige Bewertung sowohl der Verkehrsqualitat
als auch der Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit zukiinftiger Entwicklungen in stadtischen Verkehrs-
netzen.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

F. Schitte; N. First; A. Szyprons; S. Schmitz; B. Kaser; Y. Harder

Analyse des Leistungsniveaus im Rettungsdienst fiir die Jahre 2020 und 2021

Bremen: Fachverlag NWim Carl Schinemann Verlag, 2024, 120 S., 54 B, 71 T, 7 Q (Berichte der Bundesanstalt
fiir Stralflenwesen [BASt], Mensch und Sicherheit H. M 345). — ISBN 978-3-95606-784-6. - Online-Ressource:
verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Das Forschungsprojekt FE 87.0015/2019 "Analyse des Leistungsniveaus im Rettungsdienst fir die Jahre 2020
und 2021" beinhaltet die bundesweite Erhebung und Auswertung von rettungsdienstlichen Leistungsdaten in
der Bundesrepublik Deutschland. Einige Kernpunkte im Rahmen des Forschungsprojekts waren: In der Bun-
desrepublik Deutschland sind im &ffentlichen Rettungsdienst im Erhebungszeitraum 2020/21 j&éhrlich rund
13,1 Millionen Einsatze bedient worden. Daraus entstanden rund 16,1 Millionen Einsatzfahrten. Von den Eins-
dtzen entfallen rund 5,03 Millionen (38,3 %) in die Einsatzart Krankentransport und 8,09 Millionen Einsatze
sind der Notfallrettung (61,7 %) zuzuordnen. Ein Notarzt wurde im Erhebungszeitraum in rund 2,19 Millionen
Fallen pro Jahr alarmiert (16,7 %). Die Notfallrate der Einsatze pro Jahr und 1 000 Einwohner betragt 97,3, die
Krankentransportrate 60,5 und die Notarztrate 26,4. Von den Notfalleinsatzen sind 1,8 % als Verkehrsunfall
deklariert, was einem Einsatzaufkommen von rund 134 000 pro Jahr entspricht. Dies entspricht einem Allzeit-
tief und hat sich im Vergleich zur vergangenen Erhebung (Bezugsjahre 2016/17) nochmal verringert. Der
groBte Anteil am Notfallaufkommen ist durch den Einsatzanlass “sonstiger Notfall” mit 70,1 %, gefolgt vom
“internistischen Notfall” mit 21,5 % und dem "sonstigen Unfall” mit 6,3 %. Arbeitsunfalle machen 0,2 % des
Notfallaufkommens aus.



80778

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

B. Schitzhofer; F. Rathgeber; M. Sollner; T. Wagner
Amphetaminkonsument:innen als Fahrzeuglenker:innen

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 70 (2024) Nr. 3, 5. 227-234, 2 B, 4 T, zahlr. Q

In der Studie wurden die Daten von 67 mit Amphetamin und/oder Ecstasy auffallig gewordenen Drogenlenke-
rinnen und Drogenlenkern mit den Daten einer unauffalligen Vergleichsgruppe von 91 Bewerberinnen und
Bewerbern um den Busfiihrerschein verglichen. Die zentralen, im Rahmen von Fahreignungsuntersuchungen
erhobenen Vergleichsvariablen waren Daten aus der Verkehrsvorgeschichte wie selbstberichtete Haufigkei-
ten von Verkehrsunfallen und -strafen, selbstberichtete Drogenkonsumgewohnheiten und verkehrsbezogene
Einstellungen sowie die Ergebnisse aus verschiedenen verkehrspsychologischen (Leistungs- und Persénlich-
keits-]Tests. Konsumentinnen und Konsumenten von Amphetaminen und/oder Ecstasy zeigten entsprechend
ihren Selbsteinschatzungen in der Konformitats- und Emotions-Kontroll Skala KEKS eine geringere soziale
Konformitat, Zuverlassigkeit und emotionale Stabilitat sowie eine niedrigere Selbstkontrolle. Dies spiegelte
sich sowohl im Verkehrsverhalten in Form einer erhohten relativen Haufigkeit von Verkehrsstrafen als auch
in der Testleistung durch eine geringere reaktive Belastbarkeit wider. Die gefundenen Ergebnisse fligen sich
nahtlos in die bisherige verkehrspsychologische Forschung zum Substanzmissbrauch ein und liefern prakti-
sche Implikationen fir verkehrspsychologische Untersuchungen.

80779

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

F. Wozny

Kinder im Straienverkehr - Teil 2: Polizeilicher Umgang mit Kindern im StraBenverkehr
Verkehrsdienst 69 (2024) Nr. 7, S. 171-184, 41 Q

"Zukunft schiitzen!" - ist das Motto von Teil 1 und Teil 2 der Mini-Serie "Kinder im Straf3enverkehr”. Kinder
sanktionieren ist - wie bereits dargestellt - in Deutschland gar nicht zuldssig/moglich. Ob das in allen Fallen
- auch aus padagogischer Sicht - zielfihrend und damit richtig ist, soll hier nicht diskutiert werden. Vielmehr
soll der Beitrag auf den adressatengerechten Umgang mit Kindern, aber ebenso mit Eltern, nach Verkehrs-
verstoflen, Gefahrenmomenten und Unfallen im Straflenverkehr eingehen. Wie erreicht die Polizei Kinder in
den verschiedenen Altersgruppen? Wie sollte man etwa mit verangstigten Kindern umgehen, wie mit solchen,
die von Hause aus die Polizei als Feindbild kennenlernen oder solchen, die bereits im Rahmen der Pubertat
den Respekt vor Ordnungshiitern auf die Probe stellen? Wie tritt die Polizei zielfihrend und eben nicht bevor-
mundend an Eltern heran? Wie funktioniert polizeiliche Verkehrserziehung? Zusammenfassend also: Wie ge-
staltet sich sinnvolle und nachhaltige Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei mit der Zielgruppe Kinder?

80780

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

M. Poppel-Decker; M. Bierbach; C. Piasecki; S. Schonebeck

Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdringung und Konsequenzen fiir die StraBenverkehrssicher-
heit - Berichtszeitraum 2019-2021

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 69 S., 10 B, 30 T, zahlr. Q [Berichte der Bundes-
anstalt fir Strallenwesen (BASt), Mensch und Sicherheit H. M 346]. — ISBN 978-3-95606-786-0. — Online-Res-
source: verfigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Um die Entwicklung von Fahrzeugen mit alternativem Antrieb in Deutschland beurteilen zu kdnnen, initiierte
die Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt) im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) schon im Jahr 2010 die Einrichtung einer langfristigen Beobachtung des Fahrzeugmarkts
und des Unfallgeschehens von Fahrzeugen mit alternativen Antriebsarten mit dem Ziel, die tatsachliche Um-
setzung des technologischen Fortschritts in marktgangige Produkte zu verfolgen, frihzeitig Kenntnis tber die
Bestandsentwicklung zu erhalten sowie mogliche Fehlentwicklungen - insbesondere mit Blick auf die Ver-
kehrssicherheit - zu identifizieren. Vor allem die Betrachtung des letzten Punkts soll die Moglichkeit schaffen,
Vorschladge fir eine sinnvolle Steuerung der Entwicklung leisten zu konnen. Der Bestand an Pkw mit alterna-
tivem Antrieb stieg von rund 900 000 Fahrzeugen im Jahr 2019 auf rund 1,74 Millionen Pkw im Jahr 2021 (ein



Plus von 91 %). Die grofte Gruppe stellen Hybridfahrzeuge mit mehr als 1,1 Millionen Pkw, dessen Bestand
sich seit 2019 fast verdreifacht hat. Die Entwicklung des Plug-In-Hybrid-Bestands ist noch deutlicher: im Zeit-
raum von 2019 bis 2021 stieg der Wert auf das Vierfache. Bei reinen Elektro-Pkw stieg der Bestand auf 300
083 Fahrzeuge im Jahr 2021. Lediglich der Bestand von Pkw, die mit Erdgas (CNG) oder Flissiggas (LPG)
fahren, ist rucklaufig. In 2021 stellen sie nur noch 25 % aller Pkw mit alternativem Antrieb. Der bisherige
Trend setzt sich bei allen alternativen Antriebsarten auch im Jahr 2022 fort; der Bestand von Pkw mit alter-
nativem Antrieb lag im Jahr 2022 schon bei 2,7 Millionen Fahrzeugen. Im Januar 2022 wurden bereits 618 460
Pkw mit reinem Elektroantrieb registriert; eine Verdopplung gegeniber 2021.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
17.0 Allgemeines

R. Agarwala; V. Vasudevan

Der Einfluss von HochgeschwindigkeitsstraBen und Fahrzeugbesitz auf die Zahl der Verkehrstotenin Indien
[Orig. engl.: Role of high-speed roads and vehicle ownership on traffic fatalities in India/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 1, 2023, 5. 1461-
1472, 5B, 3T, 40 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Entwicklung einer hochwertigeren Straf3eninfrastruktur in Entwicklungsléandern verbessert die Fahrqua-
litat, ermoglicht aber auch hohere Fahrgeschwindigkeiten. Eine wachsende Mittelschicht ermdglicht es mehr
Menschen, sich ein eigenes Fahrzeug zu leisten, erhoht aber auch die Zahl der Fahrenden auf den Strafen.
Das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden und die Merkmale des Fahrzeugbesitzes in Landern mit mittlerem
Einkommen unterscheiden sich jedoch erheblich von denen in Landern mit hohem Einkommen. In der Studie
wird die Beziehung zwischen Mobilitat und Verkehrssicherheit auf regionaler Ebene in Indien, einem Land mit
mittlerem Einkommen, untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass eine zunehmende Lange der Fernstrafien mit
einer Verbesserung der Verkehrssicherheit einhergeht, wahrend eine zunehmende Lange aller anderen Stra-
Benarten und die Gesamtzahl der Kraftfahrzeuge mit einer Verschlechterung der Verkehrssicherheit verbun-
den ist. Die Studie zeigt, dass eine sichere Strafleninfrastruktur eine grof3e Rolle bei der Verbesserung der
allgemeinen Sicherheit spielt, selbst in Landern mit einer hohen Fahrzeugheterogenitat, mangelnder Fahrer-
ausbildung und schwacher Durchsetzung von Vorschriften.
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6.6 Fahrbahnmarkierungen
1.1 Organisation

U. Roy; O. Albatayneh; K. Ksaibati

Praktiken, Normen, Anwendungen und Retroreflexivitat von Fahrbahnmarkierungen
[Orig. engl.: Pavement marking practices, standards, applications, and retroreflectivity/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 2, 2023, 5. 564-
576, 11 B, 17, 292 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Fahrbahnmarkierungen sind wichtige Elemente des Strallennetzes und tragen dazu bei, den Verkehr in ge-
ordneter Weise zu lenken. In den letzten Jahren sind die Verkehrsbehorden aufgrund des Aufkommens neuer
Fahrzeugtechnologien mit Herausforderungen bei der Verwaltung von Fahrbahnmarkierungen konfrontiert.
Bestehende Normen fiir Fahrbahnmarkierungen wurden fir menschliche Verkehrsteilnehmende entwickelt,
sind aber maglicherweise sowohl fir menschliche Fahrerinnen und Fahrer als auch fir Bildverarbeitungs-
systeme nicht geeignet. Daher hat das US-amerikanische "National Committee on Uniform Traffic Control
Devices" (Nationales Komitee fiir einheitliche Verkehrssteuerungseinrichtungen) Anderungen an den aktuel-
len Fahrbahnmarkierungsnormen vorgeschlagen. Daher ist es notwendig, die Praktiken der Fahrbahnmar-
kierung in einer Vielzahl von Staaten zu untersuchen. Zu diesem Zweck fiuhrte das "Wyoming Technology
Transfer Center” im Rahmen eines umfassenden Forschungsprojekts zur Entwicklung von Planen fir das
Fahrbahnmarkierungsmanagement fir das Verkehrsministerium des Bundesstaats Wyoming eine Online-
Umfrage durch. Das Hauptziel der Umfrage besteht darin, die Plane fir das Fahrbahnmarkierungsmanage-
ment der verschiedenen Verkehrsministerien der Bundesstaaten zu dokumentieren und zu erfahren, wie die
Plane entwickelt werden, welche Strategien fur die Datenerfassung von Fahrbahnmarkierungen gelten und
wie retroreflektierend Fahrbahnmarkierungen sind. Die Umfrage umfasst 31 Fragen zu den Themen Fahr-
bahnmarkierungsstreifen, Datenerfassung von Fahrbahnmarkierungen, Retroreflexion von Fahrbahnmarkie-
rungen und einige andere Fragen. 29 Verkehrsministerien haben auf die Umfrage geantwortet. Der Artikel



fasst die Antworten aus der Umfrage zur Bewertung des Managements von Fahrbahnmarkierungspraktiken
auf nationaler Ebene zusammen.
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6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
15.8 StraBentunnel

T. Hochstein
Nachhaltiger Tunnelbetrieb durch geothermische Nutzung des Bergwassers
Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 7, S. 558-562, 5 B, 5 Q

Bei vielen Tunnelbauwerken wird das auf die Tunnelschale driickende Bergwasser in Drainagen gesammelt,
Uber Entwasserungsleitungen aus dem Tunnel transportiert und anschlielend ungenutzt in die nachste Vor-
flut eingeleitet. Bei giinstigen geologischen Verhaltnissen weist das anfallende Bergwasser eine konstante
Schiittung und Temperatur auf. Unter diesen Bedingungen kann das Drainagewasser als regenerative und
nachhaltige Energiequelle zur Temperierung von Strukturen im Nahbereich der Tunnel genutzt werden. Ein
moglicher Anwendungsfall ist die Temperierung von Betriebsgebauden und Verkehrsflachen im Nahbereich
der Tunnelportale. Durch die Nutzung des Bergwassers konnen der Primarenergiebedarf reduziert und damit
C02-Emissionen und Betriebskosten gesenkt werden. Im Winter 2020/2021 wurde ein Technikum auf der Be-
triebsflache des Tunnels Fiissen in Betrieb genommen. Hier konnte das Konzept erfolgreich erprobt werden.
Die gewonnenen Erkenntnisse wurden in einer Implementierungshilfe zusammengefasst und dem Anwender
zur Verfligung gestellt.
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6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
16.2 StraBenmeistereien und sonstige Nebenanlagen

K. Alhassan; K. Scharnigg; H. Badelt; M. Auerbach
Zukiinftiges Energiemanagement von Strafien- und Autobahnmeistereien
Straflenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 7, 5. 553-557, 7B, 2T, 4 Q

Der Straflenbetriebsdienst leistet einen wesentlichen Beitrag fiir die Sicherheit und Leistungsfahigkeit des
StraBenverkehrs. Er erfolgt in Deutschland von tber 700 Meistereistandorten (Autobahn- und StraBenmeis-
tereien) aus. Ergebnisse einer Umfrage ber deren Energiebedarf zeigen, dass Fahrzeuge und Maschinen mit
Verbrennungsmotoren fast 75 % der Energie benétigen. Uber 20 % des Energiebedarfs verbrauchen Gas- oder
Olheizungen der Meistereigehofte. Der Rest wird fiir den Strombedarf der Haustechnik und weiterer Einrich-
tungen bendtigt. Diese Gesamtenergie muss gemal den politischen Zielen zukiinftig CO,-neutral bereitge-
stellt werden. Mit der Entwicklung von batterieelektrischen Fahrzeugen und Warmepumpen kommen hoch-
effiziente Systeme auf den Markt, die den Energiebedarf fast auf ein Drittel senken konnen. Um den elektri-
schen Strom, der sich CO,-neutral herstellen lasst, nutzen zu konnen, ist allerdings teilweise neue Infrastruk-
tur in den Meistereien erforderlich. Meistereigehofte bieten mit den vorhandenen Gebauden viel Potenzial fur
den Betrieb von Photovoltaik-Anlagen. Untersuchungen an 100 Meistereigehdften weisen nach, dass zumin-
dest bilanziell ein sehr hoher Anteil des benétigten Stroms selbst produziert werden kénnte. Diese Uberle-
gungen gilt es nun, in der Praxis zu erproben.



Erd- und Grundbau
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7.5 Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung, Stiitzmauern

A. Arnold; G. Portmann; U. Angst; M. Brem; S. Montani; G. Pedrozzi

Zustandserfassung von bestehenden Mikropfiahlen und permanenten ungespannten Ankern (Forschungs-
projekt AGB 2019/004)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2024, 189 S., 31 B, 187, 16 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Strallen (Bern) H. 719)

Der Bericht beschreibt Untersuchungen an permanenten Mikropfahlen und ungespannten Ankern der Schutz-
stufe 2a bezliglich ihres Zustands mit Fokus auf Korrosionserscheinungen. Ein besonderes Augenmerk bei
den Untersuchen kommt den Kupplungsstellen bei, welche typischerweise nicht tGiber die Schutzstufe 2a, son-
dern lediglich Uber die Schutzstufe 1 gemaf3 der Norm SIA 267 verfligen. Zur Zustandserfassung solcher Bau-
teile wurden zunachst diverse maogliche Sondagestandorte, welche durch das Forschungsteam recherchiert
wurden, auf ihre Eignung beziiglich der Zustandserfassung evaluiert. Anschlieend wurden geeignete Stand-
orte ausgewahlt und die Sondagen geplant. Erste Ergebnisse bezliglich des Zustands der Bauteile lie3en sich
zum Teil direkt bei der Sondage erheben. Die Sondagestiicke wurden anschlielend im Labor mittels diverser
Methoden untersucht: zerstorungsfreie Untersuchung durch Computertomografie; zerstérende Untersuch-
ungen durch Aufschneiden der Sondagestiicke quer und langs; Laboruntersuchungen am inneren und aufle-
ren Injektionsgut beziiglich Mikrogeflige etc. sowie Untersuchung der Bodenproben. Erganzend zu den Son-
dagearbeiten wurden vier Monitoringpfahle instrumentiert, versetzt und laufend Messungen unterzogen, um
allfallige Korrosionsprozesse am Stahlstab detektieren zu konnen. Jeweils zwei Pfahle wurden nebeneinan-
der an einem Standort versetzt. Die beiden Standorte sind in Malters (LU) und Obernau (Kriens, LU) jeweils in
unmittelbarer Nahe zur StrafBle. Alle Pfahle wurden mit je zwei Kupplungsstellen, welche liber einen kleinen
Defekt im Schrumpfschlauch verfligen, versetzt. Die auflere Injektion im Bohrloch wurde absichtlich nicht
ausgefuhrt, um mogliche Korrosionsprozesse beschleunigt aufzeichnen zu konnen. Die Bohrlocher wurden
mit Erdmaterial zugeschittet. Samtliche Messungen finden an den Kupplungsstellen statt. Das Monitoring
umfasste diverse Sensoren zur Uberwachung von Temperatur des Stahls und im Spalt, Impedanz beziehungs-
weise Widerstand als Indikator fir die Feuchtebedingungen im Spalt, und Messung des Stahlpotenzials als
Indikator fir den Korrosionszustand. Weiter wurde auf Baustellen das Handling und der Einbau vorinjizierter
Stahl-Stabsysteme dokumentiert und mogliche Fehlmanipulationen im Sinne einer Schwachung des Korrosi-
onsschutzes erfasst.



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

Arbeitsanleitung Druck-Schwellversuch am schlanken Probekaorper: AL DSV slim (Ausgabe 2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024,16 S., 8 B [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen/ [FGSV
498/4) (W 1, Wissensdokumente]. - ISBN 978-3-86446-409-6. - Online-Ressource: Zugriff tber: www.fgsv-
verlag.de/al-dsv-slim

Die AL DSV Slim beschreibt ein Prifverfahren zur Beurteilung des plastischen Verformungsverhaltens von
Asphaltschichten und somit ein Verfahren zur Bestimmung des Widerstandes von Walzasphalt gegen blei-
bende Verformungen. In dem Wissensdokument werden zunachst die Messprinzipien, die Gerate und Priif-
mittel sowie die Probekorper vorgestellt. Die Durchfiihrung sowie die zu erfolgenden Angaben im Prifbericht
runden die Darstellung ab. Die aus den Priifergebnissen bestimmte Verformungskurve dient auch als Para-
meter fir die Spurenprognose von Asphaltschichten im Oberbau fir Neubau- und ErhaltungsmaB3nahmen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

C. Mdller; S. Palm

Dauerhaftigkeit von Beton - Konzepte heute und morgen insbesondere am Beispiel der Carbonatisierung;
Teil 2

Beton 74 (2024] Nr. 7+8, S. 304-311, 20 B, 6 T, 20 Q

Die Einfiihrung leistungsbezogener Nachweise als Alternative zu den deskriptiven Regeln des Betonbaus kann
eine sinnvolle Erganzung darstellen. Das Regelwerk des Betonstraflenbaus sieht bspw. seit einigen Jahren
zur Vermeidung einer schadigenden Alkali-Kieselsaure-Reaktion Performancepriifungen der Betone vor, seit
der Einfihrung werden Schaden sicher vermieden. Das Thema Dauerhaftigkeit dagegen wird in weiten Teilen
des Betonbaus derzeit durch deskriptive Regeln (maximaler Wasserzementwert, Mindestzementgehalt, Min-
destdruckfestigkeitsklasse, Mindestbetondeckung) behandelt. Die ndchste Ausgabe des Eurocode 2 beinhal-
tet mit den "Exposure Resistance Classes, ERC” nun auch ein Konzept fiir einen leistungsbezogenen Nachweis
der Dauerhaftigkeit. Im Teil 1 des Beitrags wurde dargelegt, wie sich die aktuell giiltigen Regelungen insbe-
sondere fiir die Expositionsklassen "Carbonatisierung” XC Gber viele Jahre entwickelt haben. Um die deskrip-
tiven Regeln der DIN 1045 dem ERC-Konzept gegeniliberzustellen, werden Versuchsergebnisse von Praxis-
und Laborbetonen (w/z-Wert, GréBtkorn, Leimgehalt, Definition der XRC-Klassen, Zementart, Klinkergehalt)
zur Einordnung verwendet. Zudem wird die Klinker-/CO,-Effizienz der Dauerhaftigkeit gegentiibergestellt. Zur
zukunftigen Ausrichtung des Regelwerks werden die Vor- und Nachteile deskriptiver und leistungsbezogener
Ansatze dargestellt. Je nach Anwendung wird ein Mix aus einfachen und robusten deskriptiven Regelungen
sowie leistungsbezogenen Ansatzen zu finden sein, Vorschlage hierzu sowie zu spezifischen Regeln fur Ze-
mente mit sehr geringen Klinkergehalten werden gemacht.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.10 Gummi, Kautschuk, Asbest

M. Hase; W. Beyersdorf; A. Hase; K. Rademacher; K. Schindler

Vergleich der Gebrauchseigenschaften von Asphalten mit Polymermodifiziertem Bindemittel und Gummi-
modifizierten Bindemitteln mit unterschiedlichen Gummianteilen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2023, 258 S., 127 B, 89 T, zahlr. Q [Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallenwesen (BASt), Strallenbau H. S 197). - ISBN 978-3-95606-748-8. - Online-Ressource:
verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Ziel des Forschungsvorhabens war es, eine maogliche Gleichwertigkeit der Gebrauchseigenschaften von As-
phalten unter Verwendung gummimodifizierter Bindemittel und polymermodifizierter Bindemittel nachzuwei-
sen. Es wurden Asphalte mit gummimodifizierten Bindemitteln und mit einem polymermodifizierten Binde-
mittel vergleichend untersucht. Dafir wurden Untersuchungen zur Ansprache des Kalte-, des Steifigkeits-,
des Ermiidungs-, und des Verformungsverhaltens bei Warme sowie zur Ermittlung des Korn- und Substanz-
verlusts und zum Griffigkeitsverhalten durchgefihrt. Im Laboratorium wurden Asphalte der Sorten SMA 8 S,
AC 16 B S und PA 8 jeweils mit vier gummimodifizierten Bindemitteln und einem polymermodifiziertem Bin-
demittel hergestellt. Als gummimodifizierte Bindemittel wurden jeweils zwei im Nassverfahren (GroBman-
stab) hergestellte Fertigprodukte (GmB) und zwei im Laboratorium “im Trockenverfahren" gemischte gum-
mimodifizierte Bindemittel (6mBT) verwendet. An den fir die Labormischungen eingesetzten Bindemitteln
wurden Bindemittelkenndaten ermittelt. Weiterhin wurden durch den Auftraggeber Giberreichte Riickstellpro-
ben untersucht. Dabei handelte es sich um sieben Proben der Asphaltmischgutsorte SMA 8 S (sechs Varianten
mit GmB(T) und eine Variante mit PmB) sowie zwei Riickstellproben der Sorte AC 11 D S (eine Variante mit
GmBIT] und eine Variante mit PmB]). Im Hinblick auf eine Bewertung der einzelnen Asphalteigenschaften be-
ziehungsweise ermittelten Kenngroflen wurden mathematisch-statistische Verfahren angewandt. Zusam-
menfassend konnen anhand der statistischen Auswertung der untersuchten Asphalteigenschaften abschlie-
Bend nicht durchgangig signifikante Unterschiede (Vor- beziehungsweise Nachteile) zwischen den Asphalten
einer Sorte mit den hier eingesetzten gummimodifizierten Bindemitteln und mit dem eingesetzten polymer-
modifizierten Bindemittel tGber alle untersuchten Asphalteigenschaften erkannt werden. Es kann daher von
einer Gleichwertigkeit der Gebrauchseigenschaften von Asphalten unter Verwendung gummimodifizierter
Bindemittel und polymermodifizierter Bindemittel ausgegangen werden.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

J. Skocek

ReConcrete - Kreislaufwirtschaft von Beton, Gesteinskornungen, Zement und CO,: Case Study Gesteinskor-
nungen

Beton 74 [2024) Nr. 7+8, S. 268-273, 6 B, 8 Q

Obwohl Beton vollstandig rezyklierbar ist, werden rezyklierte Betonbestandteile nur in geringen Mengen zur
Herstellung von Frischbeton eingesetzt. Grund dafir ist die minderwertige Produktqualitat beziehungsweise
die Anwendung einer nicht ausgereiften Aufbereitungstechnologie, die zumeist nur aus einfachem Brechen
und Sieben besteht. Dabei entstehen Partikel aus zementsteingebundener Gesteinskdornung, die der Zusam-
mensetzung des Betons entsprechen. Zementstein ist pords, das erhoht den Wasserbedarf der Partikel und
fliihrt zu geringerer Festigkeit. Um eine zirkulare Wiedernutzung des Altbetons gekoppelt mit CO,-Entfernung
durch dessen Recarbonatisierung zu ermaglichen, muss der Prozess der Rezyklierung optimiert werden, da-
mit der hydratisierte Zementstein von der Gesteinskornung abgetrennt werden kann. Bei der hierzu neu ent-
wickelten Technologie der "Selektiven Trennung" entstehen hochwertige rezyklierte Gesteinskérnungen (Re-
cycled Aggregates (RA)), rezyklierte Sande (Recycled Sand (RS)) und sogenannte "Recycled Concrete Paste
(RCP)" als feinste Fraktion, die den Zementstein enthalt. Auf die Verwendungsmdglichkeiten von RCP wird
kurz eingegangen, im Wesentlichen werden jedoch die Eigenschaften von RA und RS sowie deren Einfluss auf
die Herstellung und Eigenschaften von Beton behandelt. Es wird gezeigt, dass RS und RA gleichen Prinzipien
unterliegen und ihre Wasseraufnahme ein guter Indikator fir ihre Reinheit ist. Bei einer Wasseraufnahme
unter 5 % zeigen sie keinen negativen Einfluss auf Betoneigenschaften einschlieBlich Verarbeitbarkeit, Fes-
tigkeit und Dauerhaftigkeit, und das fiir beliebige Substitutionsraten bis zu 100 %, ohne Anpassungen des
Zementgehalts oder des Wasserzementwerts. Somit konnen die neuartigen RA und RS natiirliche Materialien



im konstruktiven Beton vollstandig ersetzen und zu dessen Nachhaltigkeit beitragen. In dem Beitrag werden
die wichtigsten Ergebnisse und deren Hintergrinde prasentiert.

Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
0.1 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

K. Chen; M. Eskandari Torbaghan; N. Thom; A. Garcia-Hernandez; A. Faramarzi; D. Chapman

Ein auf Maschinellem Lernen basierender Ansatz zur Prognose der Spurrinnenbildung unter Beriicksich-
tigung von Unsicherheiten
[Orig. engl.: A machine learning based approach to predict road rutting considering uncertainty/

Case Studies in Construction Materials 20 (2024] Nr. e03186, 22 5., 10 B, 8 T, 87 Q. - Online-Ressource: ver-
fligbar unter: https.//doi.org/10.1016/j.cscm.2024.e03186

Die StrafBeninfrastruktur ist in jedem Land sensibel gegeniiber der GleichmaBigkeit und Nachhaltigkeit. Da
weltweit der Neubau von Straflen zuriickgeht, gewinnen die Erhaltung und das Pavement Management be-
sondere Bedeutung und erreichen eine hohe Nachhaltigkeit. Dabei spielen in jlingster Zeit datengesteuerte
Technologien wie Digitale Zwillinge und Maschinelles Lernen (ML) eine wichtige Rolle. Die Autoren weisen in
diesem Zusammenhang auf die Problematik des Zustands und des Umfangs der zur Verfiigung stehenden
Daten hin. Sie entwickeln deshalb einen Ansatz zur Prognose der Spurrinnenbildung unter Beriicksichtigung
von Unsicherheiten. Die Methodik wird in einem Flussdiagramm dargestellt. Die Daten stammen Giberwiegend
aus dem bekannten Forschungsprojekt Long-Term Pavement Performance (LTPP). Die in den Ansatz einge-
bundenen Algorithmen und Datensimulationen werden erlautert. Unter Verwendung des Ansatzes verbessert
sich die Prognosegenauigkeit und verringert sich die Prognoseunsicherheit.
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1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstrafien

Y.H. Dinegdae; A. Ahmed; S. Rahman; S. Erlingsson

Auswertung von ERAPave PP-Modellen fiir bleibende Verformungen mittels APT
[Orig. engl.: Evaluation of ERAPave PP permanent deformation models using APT)

Road Materials and Pavement Design 25 [2024] Supplement 1: ISAP 2022, S. 95-111, 9B, 4 T, zahlr. Q

Bleibende Verformungen sind eine der wesentlichen Schadensursachen an Straflenbefestigungen aus As-
phalt. Sie werden deshalb bei der Dimensionierung von Asphaltbefestigungen bericksichtigt. Zur entspre-
chenden Prognostizierung werden mechanistisch-empirische Verfahren verwendet. Die Autoren betrachten
das ERAPave-Verfahren und die darin inkludierten beiden verschiedenen Modelle fir bleibende Verformun-
gen. Dazu werden Zeitrafferversuche in groBmafstéablichen Anlagen (ATP) durchgefiihrt. Die Modellierungen
fur Asphaltschichten und ungebundene Schichten werden vorgestellt. Der Untersuchungsplan innerhalb der
ATP wird dargestellt und erlautert. Fiir die Untersuchungen wurde das Falling Weight Deflectometer (FWD])
eingesetzt, dessen Deflexionen rickgerechnet wurden. Es wurden umfangreiche spezielle Kalibrierungen an-
gewendet. Deren Ergebnisse sind vielversprechend, obwohl noch weitere Untersuchungen fur erforderlich
gehalten werden.
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1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstrafien

T. De Freitas Alves; T. Gabet; R. Motta

2D FEM thermodynamische Kopplung bei der Analyse einer flexiblen eRoad unter thermischer und ver-
kehrslastbedingter Belastung

(Orig. engl.: 2-D FEM thermomechanical coupling in the analysis of a flexible eRoad subjected to thermal and
traffic loading)

Road Materials and Pavement Design 25 [2024] Supplement 1: ISAP 2022, S. 230-247, 9 B, 4 T, zahlr. Q

Seit vielen Jahren wird im einschlagigen Ingenieurbereich die Dimensionierung von Straf3enbefestigungen
aus Asphalt behandelt. Zunachst basierten die Ergebnisse auf empirischen Grundlagen. Im Laufe der Zeit
wurden mechanistisch-empirische (M-E) Ansatze entwickelt, die auf In-situ-Untersuchungen und Messungen
des strukturellen Zustands und die Befestigungsreaktionen zurtckgreifen. In den im Bericht dargestellten
Untersuchungen wird das strukturelle Verhalten einer eRoad mit Hilfe von 2D FEM-Simulationen bewertet
und mit dem einer herkommlichen tRoad verglichen. Die verwendeten konstitutiven Modelle zum War-
metransport und zur thermomechanischen Kopplung werden aufgefiihrt und erlautert. Die fir die Verifizie-
rung erforderlichen Materialien und Versuchsanordnungen werden beschrieben. Dabei wird zwischen Deck-,
Trag- und Untergrundschichten unterschieden. Die thermischen und mechanischen Belastungen werden be-
zliglich ihrer Kopplung dargestellt. Es wird resiimiert, dass noch Kriterien entwickelt werden missen, um die
Lebensdauer von eRoads zu prognostizieren.
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1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
1.3 Betonstrafien

Richtlinien fiir die rechnerische Dimensionierung von Betondecken im Oberbau von Verkehrsflachen: RDO
Beton 24 (Ausgabe 2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024, 52 S., 6 B, 35 T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] [FGSV 497] [R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-397-6. - Online-Ressource: Zugriff iiber: www.fgsv-
verlag.de/rdo-beton-24

Die RDO Beton 24 dienen der rechnerischen Dimensionierung von Betondecken im Oberbau von Verkehrsfla-
chen und setzen keinen Verbund zur Tragschicht voraus. Sie berlicksichtigen belastungs- und temperaturab-
hangige, konstruktive und materialtechnische Spezifikationen fiir den Neubau und die Erneuerung von 6ffent-
lichen Straflen mit unbeschrankt 6ffentlichem Verkehr. Die Richtlinien konnen fir Oberbauten anderer Ver-
kehrsflachen sinngemafl angewendet werden. Das Dimensionierungsverfahren nach RDO Beton ist somit
auch in der Lage, alle Falle abzudecken, die nicht den Randbedingungen der RStO entsprechen. Ein wesent-
licher Schwerpunkt bei der Betrachtung der Nachhaltigkeit liegt in der ganzheitlichen Lebenszyklusbetrach-
tung des Straflenoberbaus, die bereits bei der Planung und Dimensionierung beginnt. Die rechnerische Di-
mensionierung von Verkehrsflachen mit Betondecke nach dem Verfahren der RDO Beton sorgt dafiir, dass
Uber- und Unterdimensionierungen weitgehend vermieden und somit Ressourcen geschont werden. Weiter-
hin sind mit diesem Verfahren auch eine zielgerichtete Verlangerung der wirtschaftlichen Nutzungsdauer und
damit eine weitere Schonung der Ressourcen maglich. Gleichzeitig wird dadurch auch die Verfiigbarkeit der
Strafle erhoht. Damit sinken auch die staubedingten Nutzungs- und Umweltkosten. Alle Oberbauten mit Be-
tondecke kénnen nach RDO Beton dimensioniert werden. Bei allen Oberbauten in der Belastungsklasse Bk100
ab einer dimensionierungsrelevanten Beanspruchung B von 100 Millionen und/oder bei Plattengeometrien,
die nicht durch die RStO abgedeckt werden, soll die Betondecke mithilfe der RDO Beton dimensioniert werden.
Gleiches gilt bei abweichenden Nutzungskonzepten, wie zum Beispiel einer vorgesehenen temporaren Sei-
tenstreifenfreigabe. Die rechnerische Dimensionierung von Oberbauten mit Betondecken im Rahmen von
konventionellen Bauvertragen (VOB-Vertrag) ist bei Anwendung der ZTV RDO Beton-StB zwingend anzuwen-
den. Grundlage der Richtlinien ist die Dimensionierung nach Grenzzustédnden der Tragfahigkeit (GZT) und der
Gebrauchstauglichkeit (GZG) sinngemaf zu den Regelungen der DIN EN 1990. Es wird eine semiprobabilisti-
sche Verfahrensweise angewandt, die flr die besonderen Belange der Verkehrsflachen spezifiziert wurde. Die
rechnerische Dimensionierung nach RDO Beton dient ausschliellich der Festlegung der Dicke der Betonde-
cke innerhalb des frostsicheren Oberbaus (Abschnitt 5], wobei die erforderlichen Eigenschaften und Dicken
der weiteren Schichten des Oberbaus (Abschnitt 4.5) vorausgesetzt werden.
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1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
12.0 Allgemeines, Management

Z. Pan; J. Guan; X. Yang; K. Fan; J.C.H. Ong; N. Guo; X. Wang

Einstufige 3D-profilbasierte Risserkennung und -quantifizierung an StraBenbefestigungen
[Orig. engl.: One-stage 3D profile-based pavement crack detection and quantification)

Automation in Construction 153 (2023) Nr. 104946, 19S., 25 B, 5T, 55 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.1016/).j.autcon.2023. 104946

Die Straf3eninfrastruktur spielt eine signifikante Rolle bei der 6konomischen Entwicklung von Volkswirtschaf-
ten. Mit dem weltweiten Verkehrszuwachs gehen zwangslaufig zunehmende Straflenschadigungen einher. Die
haufigste Schadensursache ist die Rissbildung. Deshalb ist eine automatisierte und kosteneffiziente Erfas-
sung und Quantifizierung von Rissen (EQR) von grofRer Bedeutung. Um die Robustheit und Effizienz dieser
Aufgaben zu verbessern, schlagen die Autoren in ihren theoretischen Untersuchungen eine einstufige Me-
thode zur EQR vor. Zunachst wird die Entwicklung der EQR mit 3D-Profilen anhand von Flussdiagrammen
aufgezeigt und erlautert. Die aufgenommenen Punktwolken werden gezeigt, bildtechnisch bearbeitet und in
das Modell einbezogen. Fiir hochauflosende 3D-Rekonstruktionen wird ein kostengiinstiges Bildgebungssys-
tem implementiert. Es wird resimiert, dass die vorgeschlagene Methode bessere Ergebnisse als moderne
Verfahren des Deep Learning liefert. Es ergibt sich fir die Risstiefe eine hohe Korrelation von 0,97 zwischen
vorgeschlagener Methode und manueller Messung.
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1.3 Betonstrafien
14.1 Griffigkeit, Rauheit

Merkblatt fiir die Herstellung von Oberflichentexturen auf Verkehrsflichen aus Beton: M OB (Ausgabe
2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024, 55 S., 33 B, 3 T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] [FGSV 829] [R 2, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-405-8. - Online-Ressource: Zugriff iiber: www.fgsv-
verlag.de/m-ob

Die Forschungsgesellschaft fiir StrafBen- und Verkehrswesen hat nun das "Merkblatt fir die Herstellung von
Oberflachentexturen auf Verkehrsflachen aus Beton" (M OB) mit einer Ausgabe von 2024 neu herausgegeben.
Es ersetzt das gleichnamige Merkblatt M OB der Ausgabe von 2009. Im Merkblatt werden die Herstellung von
Oberflachentexturen auf Verkehrsflachen aus Beton sowie die Anwendungsbereiche der Oberflachentexturen
im Neubau und in der Baulichen Erhaltung beschrieben. Das Merkblatt beschreibt die Texturierung von Be-
tonoberflachen durch: Entfernung des Oberflachenmortels, Bearbeitung des Festbetons, Bearbeitung des fri-
schen Oberflachenmortels sowie durch Materialauftrag. In das Merkblatt wurden folgende Texturierungsva-
rianten neu aufgenommen: Hochdruckwasserstrahlen zur Entfernung des Oberflachenmortels, Horizontales
Schleifen von Waschbeton, Texturgrinding verschiedenen Typs und Einbau von Offenporigem Beton. Die Vari-
ante der Texturierung mit einem Jutetuch wurde nicht weitergefiihrt, da ihre Anwendung im Geltungsbereich
der ZTV Beton-StB nicht mehr vorgesehen ist und andere Texturierungsvarianten gleichwertig sind bezie-
hungsweise funktionale und/oder technologische Vorteile aufweisen. Die unterschiedlichen Texturierungsva-
rianten, insbesondere auch durch Grinding, werden ausfihrlich und Ubersichtlich beschrieben. Zum Ab-
schluss des Merkblatts wird auf die Beurteilung der Gebrauchseigenschaften von Texturierung sowie deren
zeitliche Entwicklung und den Einfluss der Texturierungsvarianten auf die Gebrauchseigenschaften naher ein-
gegangen.
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11.3  Betonstrafien
14.5  Akustische Eigenschaften [Lirmminderung)

A. Spilker; T. Beckenbauer; R. Schreiter; S. Schubert

Akustische Optimierung von Betonfahrbahndecken - Einfluss von Fugen auf das Reifen-Fahrbahn-Ge-
rausch

Strafle und Autobahn 75 (2024] Nr. 7, 5. 605-616, 16 B, 12 Q

Aus Theorie und Praxis ist bekannt, dass die schalltechnischen Eigenschaften von Betonfahrbahndecken in
Plattenbauweise durch die akustische Wirksamkeit von Querscheinfugen beeinflusst werden konnen. Der



Einfluss ist umso grofier, je geringer der Pegel des Reifen-Fahrbahn-Gerauschs zwischen den Fugen ist. Da-
raus resultiert, dass das theoretische Potenzial gerauschmindernder Texturen in der Praxis bei akustisch
auffalligen Fugen nicht ausgeschopft werden kann. Bei der gezielten Weiterentwicklung des systemrelevan-
ten und sensitiven Konstruktionsdetails "Querscheinfuge” besteht daher die Notwendigkeit, neben konstruk-
tiven, materialtechnischen, herstellungsbezogenen und 6kologischen Aspekten auch die akustische Wirkung
zu beachten. Zur Untersuchung des Einflusses verschiedener geometrischer und stofflicher Parameter von
Fugensystemen wurde in einem ersten Schritt ein bestehendes Simulationsverfahren fir Reifen-Fahrbahn-
Gerausche weiterentwickelt und anhand ausgewahlter Messungen auf Bundesautobahnen validiert. Hierfir
war es zunachst erforderlich, die messtechnischen Voraussetzungen fir eine getrennte akustische Ansprache
von Fuge und reiner Oberflachentextur zu schaffen. Eine anschlieBende rechnergestiitzte Parameterstudie
identifizierte die Fugenbreite, die Hohenlage, Steifigkeit und Oberflachentextur des Fullmaterials, den Hohen-
versatz der Fahrbahnplatten und die Ausrichtung der Fugen relativ zur Fahrbahn als schalltechnisch mafige-
bende Einflussfaktoren. Auf dieser Grundlage fand eine umfassende Datenerhebung im BAB-Netz statt, um
zum einen den Einfluss des durch die Fugen induzierten Schallpegels auf die gerdauschmindernden Eigen-
schaften von Betonfahrbahndecken anhand von Messdaten zu quantifizieren. Zum anderen galt es, die Sensi-
tivitat bezliglich einer Variation der detektierten Fugenparameter im praxisrelevanten Bereich zu analysieren.
In einem dritten Schritt konnten die Eigenschaften von Querscheinfugen auf einer durchgehend gleich textu-
rierten Betondecke auf dem Untersuchungsareal duraBASt in einer praktischen Parameterstudie gezielt va-
riiert und die Ergebnisse akustischer Messungen mit den Ergebnissen der theoretischen Parameterstudie
verglichen werden. In dem Beitrag wird der aktuelle Wissensstand vorgestellt und der Einfluss von Quer-
scheinfugen auf die schalltechnischen Eigenschaften von Fahrbahnoberflachen anhand von Praxisbeispielen
erlautert. Es werden Empfehlungen fir eine akustisch optimierte Ausfihrung von Fugenkonstruktionen aus-
gesprochen, wobei besonderes Augenmerk auf Parameter gelegt wird, mit denen in der Planung und Ausfih-
rung eine Steuerung der akustischen Performance effektiv moglich ist.

Straflenbriucken,
Straffientunnel
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
F. Kaplan; K. Degenhardt; M. Glinther

Briickenerhaltung, eine Generationenaufgabe - Herausforderungen und Losungsansatze aus Sicht des
Landesbetriebs StraBenwesen Brandenburg

Tagungsband 32. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 30./31. Mai 2023. Dresden: Technische Universitdt Dresden, Institut fir Massivbau, 2023,
5.75-82, 7B, 13Q

Briicken stellen neben der Fahrbahn einen der wesentlichen Teile der Straf3eninfrastruktur dar. Sie sollen
Uber eine sehr lange Dauer ihre Nutzbarkeit ohne Einschrankung erfillen. Die normative Nutzungsdauer von
Bricken betragt bauartbedingt zwischen 70 und 130 Jahren und ist damit im Vergleich zur Fahrbahn und
anderen Infrastrukturobjekten bedeutend langer. Es handelt sich demzufolge um sehr nachhaltige Objekte.
Damit eine lange Nutzungsdauer sicher erreicht werden kann, bedarf es einer langfristig orientierten Erhal-
tungsplanung auf Grundlage eines zielgerichteten und konsequenten Erhaltungsmanagements. Nur so lassen
sich der gute Zustand und die Verfligharkeit aller Briicken im StraBennetz dauerhaft und wirtschaftlich be-
wahren. Der Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg (LS) arbeitet dementsprechend seit tiber einem Jahr-
zehnt an und auf Grundlage eines briickenspezifischen Erhaltungskonzepts und-managements. Der Landes-
betrieb hat seit mittlerweile Gber zehn Jahren ein etabliertes Bauwerkserhaltungsmanagement. Dieses Sys-
tem wurde seitdem kontinuierlich weiterentwickelt und zuletzt 2020 auf Basis der RPE-ING (Richtlinien fir
die strategische Planung von Erhaltungsmafinahmen an Ingenieurbauwerken] grundhaft neu aufgesetzt. Im



Ergebnis besteht ein sehr guter Uberblick iiber die Art und die Anzahl der erforderlichen ErhaltungsmaBnah-
men. In der Abrechnung zeigt sich, dass derzeit nur ungefahr die Halfte der erforderlichen Maf3nahmen auch
tatsachlich umgesetzt werden. Aus Sicht des konstruktiven Ingenieurbaus gibt es hier Moglichkeiten zur Op-
timierung, wodurch eine hohere Erfolgsquote erzielt werden kann. Hierzu werden verschiedene Ansatze ver-
folgt. Durch den Einsatz des modularen Bauens konnen deutliche Minimierungen der Umsetzungszeiten in
Planung und Bau erzielt werden. Die Verstarkung von Bauwerken unter Aufrechterhaltung des Verkehrs fihrt
zu einer hoheren Akzeptanz von Baumafinahmen in der Bevdlkerung. Aufgrund der systematischen Bearbei-
tung von vergleichbaren Problemstellungen kann das vorhandene Synergiepotenzial genutzt werden. Die Nut-
zung von Bauwerksmonitoring und -diagnostik ermdglicht den Weiterbetrieb von geschadigten Bauwerken
und die effiziente Planung von Erhaltungsmafinahmen. Insgesamt ergibt sich eine hohere Ausnutzung des
vorhandenen Bauwerksbestands, ein effektiverer Ressourceneinsatz, eine Verringerung von Nutzungsein-
schrankungen fur die Verkehrsteilnehmer sowie positive Effekte auf die immer weiter in den Vordergrund
tretende Thematik Nachhaltigkeit.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

A. Kenel; S. Iseli; E. Kolz; B. Schmid
Grundlagen fiir die Bemessung von temporéren Tragwerken (Forschungsprojekt BGT20_02A_01)

Zirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute [VSS), 2024, 107 S., 36 B, 24 T, 55 Q,
Anhang (Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1768)

Die Norm SIA 260:2013 "Grundlagen der Projektierung von Tragwerken™ klassiert Bauwerke mit einer geplan-
ten Nutzungsdauer von maximal zehn Jahren als temporare Tragwerke. Gemaf3 dem aktuellen Stand der Nor-
mung sind diese gleich zu behandeln, wie nicht temporare Tragwerke. Entsprechend sind gemaf3 dem nor-
mativ festgehaltenen, semiprobabilistischen Teilsicherheitskonzept im Rahmen der Tragwerksbemessung
unabhangig von der geplanten Nutzungsdauer eines Tragwerks unveranderte Teilsicherheitsbeiwerte sowie
identische charakteristische Einwirkungsgréfen zu verwenden. Die normativen Festlegungen (Teilsicher-
heitsbeiwerte: Widerstandsbeiwerte, Lastbeiwerte und Reduktionsbeiwerte) sind so kalibriert, dass im Mittel
Uber alle mit der Tragwerksnorm bemessenen Tragwerke ein bestimmtes Zuverlassigkeitsniveau gewahr-
leistet wird. Der Zielwert ist in den Swisscodes nicht explizit festgehalten. Aufgrund der erheblichen Nahe zu
den Eurocodes kann jedoch davon ausgegangen werden, dass das Ziel-Zuverlassigkeitsniveau demjenigen
der Eurocodes entspricht. Die Tatsache, dass gemafl dem aktuellen Stand der Normung keine Unterscheidung
zwischen temporaren und nicht temporaren Tragwerken erfolgt und dass die geplante Nutzungsdauer fir ein
Tragwerk generell nicht mit den Zuverlassigkeitsanforderungen in Verbindung steht, wirft Fragen auf. Es er-
scheint 6konomisch grundsatzlich sinnvoll, fir langere Nutzungsdauern ein hoheres und umgekehrt fir tem-
porare Tragwerke mit einer geplanten Nutzungsdauer von nur wenigen Tagen, Wochen oder Monaten ein tie-
feres Zuverlassigkeitsniveau anzustreben. Die damit verbundenen Mehr- respektive Minderaufwendungen in
Form von Ressourcen (Material, Platzbedarf etc.) lassen sich aus wirtschaftlicher Sicht mithilfe einer Kosten-
Nutzen-Betrachtungsweise begrinden. Dabei wird unter anderem der geplanten Nutzungsdauer fiir ein Trag-
werk, die in direktem Zusammenhang mit der Amortisationszeit steht, Rechnung getragen. Im Rahmen der
Untersuchungen wird am Ansatz der Kosten-Nutzen-Betrachtungsweise angeknipft. Es wird eine einfach ge-
haltene und ingenieurmafige Methode, welche die Beriicksichtigung der geplanten Nutzungsdauer fir ein
(temporéares) Tragwerk sowie die damit verbundenen Zuverldssigkeitsanforderungen im Rahmen der Trag-
werksbemessung ermoglicht, erarbeitet. Das semiprobabilistische Teilsicherheitskonzept wird dabei weiter-
hin und maoglichst unverandert angewendet.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

M. Oeser; I. Hindersmann; Y. Algasem; J. Bednorz; S. Nieborowski; S. Windmann
Vom digitalen Zwilling zum digitalen Asset Management

Tagungsband 32. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 30./31. Mai 2023. Dresden: Technische Universitdt Dresden, Institut fir Massivbau, 2023,
5.19-28 4B, 27Q

Der Digitale Zwilling Briicke unterstiitzt den Ubergang von einer bisher reaktiven Erhaltung zu einem pradik-
tiven Lebenszyklusmanagement von Bricken. Damit wird das Ubergeordnete Ziel verfolgt, eine optimierte



Unterstiitzung der Bauwerksbetreibenden bei der Gewahrleistung der Sicherheit, Zuverlassigkeit und Verfiig-
barkeit zu leisten. Der digitale Zwilling eines Ingenieurbauwerks kann als ein digitales Abbild eines realen
Bauwerks verstanden werden und spiegelt samtliche Eigenschaften und sein Verhalten anhand verschiedener
Modelle Uiber dessen gesamten Lebenszyklus hinweg. Der digitale Zwilling aktualisiert sich kontinuierlich, um
den aktuellen Status des realen Bauwerks sowie die daraus ableitbaren Prognosen maglichst zeitnah darzu-
stellen. Zu diesem Zweck greift er auf grofle Datenmengen zurlck, die unter anderem am realen Bauwerk,
dem Reallabor, gesammelt werden. Die Umsetzung des digitalen Zwillings fir Brickenbauwerke ist aktuell
Forschungsgegenstand, die Entwicklung einer Gesamtkonzeption fir den Digitalen Zwilling Briicke und ein-
zelner Komponenten steht aktuell im Fokus der BASt-Forschung. Hierbei sind die Anwendung von virtueller
und erweiterter Realitdt in der Bauwerkspriifung, die Kl-basierte (teil-Jautomatisierte Ableitung von Be-
standsmodellen und der Einsatz von Kl-Verfahren zur Erkennung von Anomalien Beispiele fir die Umsetzung
einzelner Komponenten. Ein maglicher Einsatz des digitalen Zwillings kann Uber verschiedene Anwendungs-
falle erfolgen, neben dem Themenbereich "Erhaltungsplanung und -durchfihrung” sind die Themenbereiche
"Betriebsprozesse” sowie "Strategisches Lebenszyklusmanagement” von Relevanz. Fir den Themenbereich
"Erhaltungsplanung und -durchfihrung” sind unter anderem die Anwendungsfalle "Schadensanalyse” und
“Intervallbezogene Zustandserfassung” von Bedeutung.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.3 Massivbriicken
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

M. Zintel; C. Linden; U. Angst
Probabilistische Lebensdauerbemessung von Stahlbetonbriicken iiber kostenlose Webanwendung

Tagungsband 32. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertiichti-
gung von Briicken, 30./31. Mai 2023. Dresden: Technische Universitit Dresden, Institut fir Massivbau, 2023,
5. 181-187, 5B, 23 Q

Die Schadigung der Verkehrsinfrastruktur wird zu einem grofien Teil durch chloridinduzierte Korrosion ver-
ursacht. Schaden an stark exponierten Briickenbauteilen im Spritzwasserbereich treten haufig vor Ende der
geplanten Lebensdauer auf und verursachen enorme Instandsetzungskosten. Obwohl anerkannte Modelle zur
probabilistischen Lebensdauerbemessung vorliegen und in Regelwerken verankert sind, ist deren Anwen-
dung und damit die Uberpriifung der Bemessung aufgrund komplizierter und kostenintensiver Statistiksoft-
ware derzeit nur Experten vorbehalten. Mithilfe der neu entwickelten und frei zuganglichen Webanwendung
"OCIMA" (Online Corrosion Initiation Modeling App) kénnen Ziellebensdauern auf Bauteilebene bereits in der
Planungsphase lberprift werden. Werden die Ziellebensdauern nicht erreicht, kann die Wirkung betontech-
nologischer Optimierungen live abgeschatzt werden.
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15.1 Belastungen und Belastungsannahmen

R. Hajdin; A. Fastrich

Zuverlassigkeitsbasierte Bauwerkspriifung - Feinkonzept

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 102 S., zahlr. B, 44 T, 55 Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fir Strallenwesen [BASt), Briicken- und Ingenieurbau H. B 199). - ISBN 978-3-95606-789-1. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Die Entwicklung der Feinkonzeption baut auf dem Vorlauferprojekt FE 15.0628/2016/LRB "Zuverlassigkeits-
basierte Bauwerksprifung - Konzeption und fachliche Losungen™ auf. Die in dem Projekt entwickelte Kon-
zeption zur Ermittlung der Zuverlassigkeit von Bricken mit oder ohne Berlicksichtigung vorhandener Scha-
den wurde verfeinert und an einer gro3en Anzahl Beispielbauwerken angewendet. Dies erfolgte mithilfe eines
Prototyps, in dem die Konzeption praktisch umgesetzt wurde. Bei der praktischen Umsetzung wurde der Fo-
kus darauf gelegt, mit der konsequenten Nutzung der vorhandenen Datenbasis in SIB-Bauwerke die Skalier-
barkeit des Verfahrens sicherzustellen. Die A-priori-Zuverlassigkeit im unbeschadigten Zustand wird aus ei-
ner Gegenuberstellung von Bemessungslasten und den heutigen Verkehrslasten ermittelt. Diese kann mit
den Ergebnissen der Bauwerksprifung aktualisiert und damit die a posteriori-Zuverlassigkeit berechnet wer-
den. Als Grundlage wurden fir die wichtigsten Schadensarten die lokalen Widerstandsreduktionen in Abhan-
gigkeit von der Schadensschwere ermittelt. Die Auswirkungen der vorhandenen Schaden auf den globalen
Widerstand der Briicken und damit auf deren Zuverlassigkeit hangen zusatzlich von der Lage der Schaden am
Tragwerk und deren Zusammenwirkung ab. Um dies zu bericksichtigen, wurden die madglichen



Versagensmechanismen der zugrundeliegenden statischen Systeme ermittelt und die sich daraus ergeben-
den unterschiedlichen Anfalligkeitsbereiche der Tragwerke definiert. Sowohl die lokalen Auswirkungen ein-
zelner Schaden als auch die Zusammenwirkung mehrerer Schaden wurden, unter Beriicksichtigung der je-
weils vorhandenen Unsicherheiten, in Bayes'schen Netzen abgebildet. Die Konzeption ermaglicht eine Ergan-
zung beziehungsweise Weiterentwicklung der derzeitigen Praxis der Bauwerkspriifung. Mit der urspringli-
chen Zuverlassigkeit und deren Verminderung aufgrund der festgestellten Schaden kann eine bessere Beur-
teilung des Gesamtzustands und der Auswirkungen auf die Gebrauchstauglichkeit und Sicherheit der Briicken
erfolgen. Mit dem Prototyp konnte die praktische Umsetzbarkeit gezeigt werden. Die Konzeption baut auf den
bereits vorhandenen und im Rahmen der Bauwerkspriifungen standardmaflig erhobenen Daten auf. Mit ge-
ringfiigigen Anpassungen an der Praxis der Bauwerksprifung konnte die Qualitat der Zuverlassigkeitsbeur-
teilung weiter verbessert werden.
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15.7  Briickenbeldge, Abdichtungen

M. Staeck; L. Brombach; M. Eilers; T. Alte-Teigeler

Fahrbahniibergange aus Polyurethan - Qualitatssicherung durch Anwendung der H FiiPP
Strafle und Autobahn 75 [2024) Nr. 7, S. 597-604, 12 B, 5 Q

Fahrbahniibergange an Brickenbauwerken missen unterschiedlichsten Anspriichen gentigen. Hauptzweck
ist die Kompensation von Bewegungen infolge unterschiedlichen Ausdehnungsverhaltens. Weiterhin miissen
die auftretenden Belastungen aus Verkehr und Witterungseinfliissen schadlos aufgenommen werden konnen.
Ein immer wichtiger werdender Aspekt sind die Gerduschemissionen, die beim Uberfahren eines Fahrbahn-
Uibergangs entstehen. Zur Minimierung der Larmbelastung werden seit Langem Fahrbahniibergange aus As-
phalt (FUAS) eingesetzt. Eine Weiterentwicklung stellen Fahrbahniibergange aus Polyurea oder Polyurethan
(FUPP) dar, die aufgrund der Materialeigenschaften ein besseres Verformungsverhalten und ldngere Nut-
zungsdauern aufweisen. Um diese Ziele sicher zu erreichen, miissen jedoch einige Grundregeln beachtet wer-
den, die in den "Hinweisen fir die Herstellung von Fahrbahniibergangen aus Polyurea oder Polyurethan fir
Ingenieurbauten” (H FGPP) beschrieben sind und auf die im Beitrag eingegangen wird.
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3.7

3.8
3.9
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4.0
4.1

ALLGEMEINES

Begriffsbestimmungen, Worterbicher
Straflengeschichte

Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Tagungen, Ausstellungen

Tatigkeitsberichte

Patentwesen, Normen, Regelwerke
Straflenkarten

Forschung und Entwicklung

Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen
Dokumentation

Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Ver-
kehrsdaten)

Ingenieurberuf

Handblcher, Grundlagenwissenschaften
Building Information Modeling und Management
(BIM]

Social Media

Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressour-
censchonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
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

Straf3enbaulast, 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)

4.2 Berufsfragen, Arbeitsschutz

4.3 Vertrags- und Verdingungswesen
4.4 Baupreisrecht

4.5 Gewerblicher Rechtsschutz

4.6  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, Auswir-
kungen des Klimawandels

5.8 Vermessung, Photogrammetrie, GIS, Laseran-
wendungen

5.9 Netzgestaltung, Raumordnung

5.10 Entwurf und Trassierung

5.11 Knotenpunkte

5.12 Straflenquerschnitte

5.13 Ruhender Verkehr (Parkfléachen, Parkbauten)

5.14 Nebenbetriebe (Tankstellen, Raststatten

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsféhig-
keit, Bemessung)

5.17 Bewertungsverfahren
(Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

5.18 Versorgungsleitungen, StrafBenentwasserung

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 (Unfélle)

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 auBlerorts,
Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

6.8 Beleuchtung

6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat



7.0
7.1

7.2
7.3
7.4
7.5

7.7
7.8
7.9

8.0
8.1
8.2
8.3
8.4
8.5
8.6

9.1
9.2
9.3
9.4

9.5
9.6
9.7
9.8
9.9
9.10
9.1
9.12
9.13
9.14

10

10.1
10.2
10.3
10.4

1

1.1
11.2
11.3
1.4
11.5
11.6
11.7

ERD- UND GRUNDBAU

Allgemeines, Klassifikation
Baugrunderkundung; Untersuchung von
Boden und Fels

Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung

Frost

Entwéasserung, Grundwasserschutz
Rutschungen, Erosion, Bdschungssicherung,
Stltzmauern

Bodenverfestigung

Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
Leitungsgraben, Rohrleitungen, Durchlasse

TRAGSCHICHTEN

Allgemeines

Sauberkeits-, Filter- und Frostschutzschichten
Schottertragschichten

Kiestragschichten

Bitumindse Tragschichten

Hydraulisch gebundene Tragschichten
Sonderbauweisen

STRASSENBAUSTOFFE, PRUFVERFAHREN
Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme,
Glteliberwachung

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, Dimensionierung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstrafien, Kiesstraf3en

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

11.9

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10L&ndliche Wege

12

12.0
12.1
12.2
12.3
12.4

13

13.0
13.1
13.2
13.3
13.4
13.5
13.6
13.7

14

14.0
14.1
14.2
14.3
14.4
14.5
14.6
14.7
14.8

15

15.0
15.1
15.2
15.3
15.4
15.5
15.6
15.7
15.8
15.9

16

16.0
16.1
16.2
16.3
16.4
16.5
16.7
16.8

17
17.0

17.1
17.2

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster

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

Verschleif3

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

Fahrbahnaufbau des Bestands, zerstorungsfreie
Schichtdickenbestimmung, Georadar

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgangerbriicken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Straflentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

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

Meldedienste

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

STRASSENWESEN IN
ENTWICKLUNGSLANDERN

Allgemeines

Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
Straf3enbau
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