FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN

FGSV

Dokumentation Strafle

Kurzauszuge
aus dem Schrifttum
Uber das Stral3lenwesen

Ausgabe Januar 2025




Dokumentation Strafle

Herausgeber

Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen e. V. ([FGSV)
An Lyskirchen 14, 50676 Koln, Postfach 10 13 42, 50453 Koln

Telefon: (0221) 9 35 83-0, Telefax: (0221) 9 35 83-73

E-Mail: infoldfgsv.de, Internet: www.fgsv.de

Schriftleitung

Dr.-Ing. Michael Rohleder

Zur Einfuhrung

DOKUMENTATION STRASSE dient zur laufenden Information Uber Aufsatze in Fachzeitschriften
und Schriftenreihen, iber Forschungsberichte und Monografien. Erfasst wird die neu erschie-
nene Literatur des In- und Auslands. Die zurzeit rund 180 ausgewerteten Zeitschriften und
Schriftenreihen sind in einer separaten Ubersichtsliste zusammengestellt, die auf den Internet-
seiten der FGSV und des FGSV Verlages als PDF-Dokument zur Verfiigung steht.

Die Ausziige werden von sachkundigen Mitarbeitern angefertigt. Moglicherweise vertretene An-
sichten sind die der Bearbeiter, nicht die des Herausgebers. Jeder Auszug enthalt alle wichtigen
bibliografischen Angaben wie Verfasser, Titel, Zeitschriften- bzw. Reihentitel oder ggf. Heraus-
geber, Verlag sowie Erscheinungsdaten.

DOKUMENTATION STRASSE ist in 18 Hauptabschnitte mit insgesamt 170 Sachgruppen geglie-
dert. Jede Ausgabe enthalt ein Autorenregister.

Die in der Dokumentation Straf3e nachgewiesenen Veroffentlichungen sind nahezu vollstandig
im Bestand der FGSV-Bibliothek vorhanden. Forschungsberichte, Monografien und Schriften-
reihen konnen Interessenten leihweise zur Verfugung gestellt werden. Veroffentlichungen, die
von der FGSV herausgegeben worden sind, missen kauflich beim FGSV Verlag erworben wer-
den, sofern es sich um jeweils giiltige Regelwerke, Wissensdokumente, Tagungsbande o. A.
handelt. Riickfragen oder Bestellungen richten Sie bitte an die Bibliothek der FGSV:

Tel.: (0221) 9 35 83-15/17/18
Zugangsbedingungen

Der Gesamtbestand der Datenbank DOKUMENTATION STRASSE ist seit Januar 2020 fur alle
fachlich Interessierten kostenlos ohne Registrierung online unter www.fgsv-datenbanken.de
moglich.

Die monatlichen Ausgaben werden weiterhin in digitaler Form als ePapers (PDF) veroffentlicht.


http://www.fgsv-datenbanken.de/

Beispieldokument

Dokumentennummer (fortlaufend)

Sachgebiete (Auflistung s. vorletzte Seite)

Quelle

76259 / Autor(en)

1.0 Allgemeines
5.5  Radverkehr, Radwege

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

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

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

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

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

V.

Kurzfassung (Abstract)

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

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

81240

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

A. Kersting; N. Baisch

18 neue Mobilitatsstationen fiir lebenswerte Quartiere - Mehr Nachhaltigkeit und Lebensqualitat in der
Stadt: Wie Diisseldorf die Mobilitatswende in den Quartieren vorantreibt

Internationales Verkehrswesen 76 (2024] Nr. 4, 5. 40-42, 1 B

Im Rahmen des Landesférderprojekts "Multi-Mo-DUS™ setzt die Stadt Diisseldorf 18 Mobilitatsstationen in
besonders belebten Quartieren um. Die Stationen bieten eine Vielzahl an Angeboten wie Carsharing, E-Scoo-
ter, Leih-Mikromobile und Ladestationen fur E-Fahrzeuge, die den Umstieg auf nachhaltige Mobilitatsalter-
nativen direkt vor der Haustire der Anwohnerinnen und Anwohner erleichtern sollen. Gleichzeitig soll die
Aufenthaltsqualitat vor Ort dank bedarfsgerechter Gestaltung des offentlichen Raums erhoht werden. So soll
das Projekt als Modell fir weitere Stadte in NRW dienen. Stadtische Quartiere ricken zunehmend in den Fo-
kus der Mobilitatswende, denn sie stehen vor diversen Herausforderungen: Dichte Bebauung, steigende
Pendlerzahlen und begrenzte Parkmoglichkeiten fiihren zu einer deutlichen Belastung der Lebensqualitat.
Gleichzeitig nimmt der Druck zu, die innerstadtische Mobilitat nachhaltiger und zukunftsorientierter zu ge-
stalten, um so die Mobilitatswende voranzutreiben. Andererseits ergeben sich gerade hier viele Maglichkei-
ten, da in der Regel bereits ein gut entwickeltes Netz des offentlichen Nahverkehrs, eine Radinfrastruktur und
kurze Wege eine gute Anbindung und hohe Erreichbarkeit gewahrleisten. Dies betrifft auch die Stadt Dussel-
dorf.
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0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Deutschlandticket - Weichenstellung fiir einen dauerhaften Erfolg (Stellungnahme des Wissenschaftlichen
Beirats beim Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr)

Nahverkehr 42 [2024) Nr. $, S. 6-12,2B, 1T, 7Q

Die Einfiihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023 war ein verkehrspolitischer Paukenschlag und ist auf
groBe Resonanz bei den Nutzern gestof3ien. Fir einen dauerhaften Erfolg des Deutschlandtickets bedarf es
schnellstmaglicher Klarheit Gber die kiinftige Finanzierung des Deutschlandtickets. Ohne Planungssicherheit
fur die Aufgabentrager ist zu erwarten, dass eine deutschlandweite Akzeptanz des Tickets wieder infrage ge-
stellt wird. Bund und Lander sollten auf Grundlage ihrer gemeinsamen Uberzeugung von der Gebotenheit des
Tarifangebots die hierfir erforderlichen Grundlagen wirtschaftlicher und rechtlicher Art mit langfristiger Per-
spektive schaffen. Dreh- und Angelpunkt ist hierbei die Art und Weise wie Ausgleichsleistungen an Verkehrs-
unternehmen fir die Erbringung offentlicher Verkehre gestaltet werden. Die Stellungnahme will hierzu einen
Beitrag leisten und Empfehlungen zur Konzeption eines dauerhaften Deutschlandtickets geben. Die Stellung-
nahme erldutert den rechtlichen Rahmen und zeigt dann auf, wie Erlose aus Fahrgeldeinnahmen heute in
Verkehrsverbunden aufgeteilt werden. Die Finanzierung des Deutschlandtickets und die Vergiitung der Ver-
kehrsunternehmen kann auf unterschiedliche Arten erfolgen. Zwei Losungsansatze werden vorgestellt. Beim
ersten Ansatz erfolgt die Erlosaufteilung nachfrageorientiert, das heif3t die Fahrgastnachfrage beeinflusst die
Vergitung der Verkehrsunternehmen. Der zweite Ansatz geht von einer angebotsorientierten Vergitung aus.
Aus den rechtlichen, technischen und organisatorischen Rahmenbedingungen werden dann Empfehlungen
zur Konzeption des Deutschlandtickets abgeleitet.
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0.2 \_/_erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

R. Leeb
Marseilles ehrgeiziger Mobilititsplan: Die Nutzung des OV bis 2030 um 50 % erhdhen
Strafle und Verkehr 110 (2024) Nr. 10, S. 22-27, zahlr. B

Rund zwei Milliarden Euro investiert die Metropole Aix-Marseille-Provence in 15 Projekte fir nachhaltige Mo-
bilitat. Im Fokus stehen die Automatisierung der Metro, der Ausbau von Tramlinien und Fernbuslinien mit
hohem Serviceniveau, multimodale Verkehrsdrehscheiben sowie die Forderung des Radverkehrs. Ziel des
ehrgeizigen Plans: Bis 2030 sollen die Nutzung des offentlichen Verkehrs in der vom Auto dominierten Stadt
um 50 % erhoht und die Treibhausgasemissionen um 28 % gesenkt werden. In Marseille dominiert zurzeit ein
Verkehrsmittel: das Auto: Kilometerlange Staus auf allen Straflen - stadtein- und auch stadtauswarts. Das ist
Alltag in Marseille. 76 % der Wege werden in Aix-Marseille-Provence, der zweitgrof3ten Metropole Frankreichs
(1,91 Millionen Einwohner], mit dem Auto zuriickgelegt. Mit 6,7 Millionen Wegen und insgesamt fast 40 Milli-
onen gefahrenen Kilometer pro Tag ist Marseille die am viertstarksten Uberlastete und am starksten ver-
schmutzte Metropole Europas. 84 % der Haushalte besitzen mindestens ein Auto. Der o6ffentliche Verkehr
hingegen kommt im Modalsplit auf einen Anteil von nur rund 11 % in der Metropolregion und auf 17 % in
Marseille, der Radverkehr gerade mal auf 1 %.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.5 Radverkehr, Radwege

P. Pez; A. Seidel
Radverkehrsforderung 3.0 - eine Zwischenbilanz
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 4, S. 14-21, 4 B, 7Q

Das Projekt Radverkehrsférderung 3.0 (RVF3.0) startete 2021 mit dem Anspruch, die Durchldssigkeit und
Sichtbarkeit des fiir alltagliches Radfahren nutzbaren Wegenetzes im Landkreis Liineburg flachendeckend zu
verbessern. Mit Stand Friihsommer 2024 wird im Artikel eine Zwischenbilanz gezogen. Zu den Hintergriinden
und Zielen sowie den drei Projektschwerpunkten "Barrierefreiheit”, "analoge” und "digitale Netztransparenz”
erschien bereits 2020 ein zweiteiliger Aufsatz im Internationalen Verkehrswesen (Jg. 72, H. 3 und 4). Ausge-
stattet mit Fordermitteln des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (Férderlinie "Modellvorhaben
Rad"), sollten die Projektpartner - die Leuphana Universitdt sowie der Landkreis Liineburg - sowohl die not-
wendigen Datenerhebungen und -analysen durchfiihren als auch die Beseitigung der vorgefundenen Radver-
kehrshindernisse beziehungsweise physischen und ordnungsrechtlichen Barrierestrukturen angehen. Die
Arbeit im Projekt soll 2025 abgeschlossen sein. Mit Stand Frithsommer 2024 ziehen Autor und Autorin (Zwi-
schen-)Bilanz. Wo steht das Projekt aktuell? Welche Barrieren verschiedenster Art konnten durch das Projekt
sichtbar gemacht werden, und auf welchen Wegen kommt man vielleicht heute schon hindernisarm oder gar
"barrierefrei” an sein Ziel? Anhand dieser Fragen unterfiittert der vorliegende Beitrag die 2020 formulierten
Aussagen mit aktuellen Forschungsergebnissen aus dem Projekt RVF3.0.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

Nahmobil (Ausgabe 24, 2024)
nahmobil (2024] Nr. 24, 67 S., zahlr. B, Q

Ab 2025 wird die AGFS (Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise) erstmals institutionell durch das Land NRW gefordert. So steht es im Fahrrad- und Nahmobilitatsge-
setz. Damit verandern sich auch die Aufgaben und die Erwartungen des Landes. Zukiinftig werden Uber die
bewahrten Formate fir die Mitglieder hinaus auch Angebote fir alle Kommunen in Nordrhein-Westfalen ent-
wickelt und umgesetzt. Damit soll das im Gesetz verankerte Ziel von landesweit 25 % Radverkehrsanteil am
Modal Split schneller erreicht werden. Auf dasselbe Ziel zahlt die Umsetzungsinitiative ein, die Anfang des
Jahrs 2024 ins Leben gerufen wurde. Die schnellere Umsetzung sicherer und durchgehender Infrastruktur
fur den Fuf3- und Radverkehr ist essenziell, wenn mehr Menschen von gesunden und umweltfreundlichen



Mobilitatsoptionen Uberzeugt werden sollen. Auflerdem wird der Leitfaden "Sofortmaf3nahmen” um neue Hin-
weise zu schnell umsetzbaren Mafinahmen fir den Fuf3verkehr erweitert. Bislang enthielt er zehn Datenblat-
ter mit einer Auswahl von strecken- und punktbezogenen Maf3inahmen tberwiegend fir den Radverkehr. Der
Leitfaden ist als Loseblattsammlung erschienen und wird laufend fortgeschrieben. Eine schnelle Umsetzung
ist auch in den landlichen Regionen NRWs dringend notwendig. Dort verungliicken immer mehr Radfahrende,
weil sichere Wege fehlen. Uber die Herausforderungen und Chancen fiir die Nahmobilitatsforderung jenseits
der Stadte wird im Schwerpunkt der Ausgabe der nahmobil berichtet. Zusatzlich gibt es die Schwerpunktthe-
men linksseitige Radwege, temporare Begriinung zum Hitzeschutz und Schulstraflen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

J. Sacht; S. Saake; C. Sommer

Kostenwahrheit im Verkehr - Konzept und beispielhafte Anwendung einer verursachergerechten Beprei-
sung im Individualverkehr in Deutschland

Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 12, S. 980-985, 4 B, 1T, zahlr. Q

Verkehr stellt eine Notwendigkeit des alltaglichen Lebens und damit der Gesellschaft dar. Gleichzeitig erzeugt
der Verkehrssektor Schaden, deren Kosten nicht die Verursacher tragen, sondern die der Gesellschaft zur
Last fallen. Verschiedene Institutionen von der Wissenschaft bis zur Europaischen Union empfehlen eine In-
ternalisierung der externen Kosten als Mafinahme, um diesem Missstand entgegenzuwirken. Im Beitrag wird
ein Konzept vorgestellt, mit dem eine solche verursachergerechte Bepreisung im Individualverkehr in
Deutschland umgesetzt werden kann. Dabei werden Anforderungen, die erfiillt werden miissen, dargestellt
und gezeigt, welche Datengrundlagen in einer praktischen Umsetzung verwendet werden kénnen. Besondere
Beriicksichtigung finden dabei die soziale Ausgeglichenheit und die politische Umsetzbarkeit. Eine exempla-
rische Anwendung mit Daten aus der deutschlandweiten Mobilitatsbefragung “Mobilitdt in Deutschland (MiD)"
zeigt auf, in welcher Groflenordnung Biirgerinnen und Biirger bei einer Umsetzung betroffen waren. Der Bei-
trag soll als Grundlage fiir eine Diskussion lber ein praktisch realisierbares, ganzheitliches Internalisie-
rungskonzept im Verkehr dienen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

S. Hickson; M.G. Badami; K. Manaugh; J. DeWeese; A. El-Geneidy

Wer kauft SUVs und leichte Nutzfahrzeuge in Montreal? Eine Faktoren- und Clusteranalyse
[Orig. engl.: Who is buying SUVs and light trucks in Montreal? A factor and cluster analysis)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 8, 2023, 5. 541-
552, 3B, 57, 30 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die stetige Zunahme der Nutzung und des Besitzes von SUVs und leichten Nutzfahrzeugen (Light Trucks) in
Kanada ist besorgniserregend, da sie, so die Meinung offizieller Stellen, erhebliche negative externe Effekte
in Form von mehr Todesfallen, vermehrten Staus, Auswirkungen auf die Umwelt und Abnutzung der Infra-
struktur mit sich bringt. Fur Personen, die politische Entscheidungen tragen, und die an einer Verringerung
der Fahrzeugnutzung interessiert sind, ist es wichtig zu verstehen, warum sich die Fahrerinnen und Fahrer
fur diese Fahrzeuge entscheiden. Anhand der Daten von 2 203 Personen mit diesen Fahrzeugen im Grof3raum
Montreal wurden in dieser Studie mit Hilfe einer Faktoren-Cluster-Analyse fuinf verschiedene Gruppen von
Autofahrenden gebildet: auto-abhangige Familien, pragmatische Fahrende, etablierte Fahrende, korperlich
Aktive mit dem Weg zur Arbeit und Fahrende in der Stadt. Die |dentifizierung dieser einzelnen Gruppen kann
ein nutzlicher Schritt fir politische Entscheidungen sein, die darauf abzielen, den Besitz von SUVs und leichten
Nutzfahrzeugen zu reduzieren, indem sie die Wahl des Fahrzeugs, die Verlagerung des Verkehrsmittels und
die Anderung der Fliachennutzung beeinflussen. Die Ergebnisse der Studie kénnen der Verkehrspolitik helfen,
die differenzierten Faktoren besser zu verstehen, die die Wahl eines SUV oder leichten Nutzfahrzeugs auf
Montreals Straf3en beeinflussen.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
15.0 Allgemeines, Erhaltung

Hrsg.: M. Miiller

6. Briickenkolloquium: Fachtagung fiir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken
- Tagungshandbuch 2024

Tibingen: expert Verlag, 2024, 540 S., zahlr. B, T, Q (Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.J. - ISBN 978-
3-387-13111-2

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist eine der wesentlichen Grundvoraussetzungen fir nachhaltige
Mobilitat, wirtschaftliches Wachstum und tragt entscheidend zur Lebensqualitat bei. Briickenbauwerke sind
dabei ein unverzichtbarer Bestandteil. Sie ermdglichen die Uberwindung von Télern, Gew#ssern oder anderer
Verkehrswege und stellen somit die eigentliche Funktion der Uberfihrten Strafle sicher. Aus der weiteren
Entwicklung des Guterverkehrs ergeben sich fir einen signifikanten Anteil der bestehenden Briicken Bean-
spruchungen bis an die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit. Der Klimawandel in Verbindung mit einer zu erwar-
tenden Zunahme von Extremwetterlagen stellt zusatzliche Herausforderungen. Neben der Verfugbarkeit und
Sicherheit sind verstarkt auch Aspekte der Nachhaltigkeit und Resilienz von Briickenbauwerken zu beachten.
Die Maglichkeiten der Digitalisierung werden hier bislang nur fir Teilprozesse genutzt. Ziel des Brickenkol-
loquiums war ein interdisziplindarer Erfahrungs- und Wissensaustausch aus Forschung, Planung, Industrie
und von Betreibenden zu neuen und innovativen Methoden, Verfahren und Technologien. Im Vordergrund
standen deshalb innovative Vorgehensweisen, Verfahren und Baustoffe sowohl fir Ersatzneubau im beste-
henden Verkehrsnetz als auch fir Instandsetzung und Ertiichtigung des Bestands. Das Tagungshandbuch
enthalt Beitrage zu folgenden Schwerpunkten: Beurteilung und Bewertung des Zustands, BIM und Digitalisie-
rung, FEM-Anwendungen, Innovative Bauweisen, Bauverfahren und Bauprodukte, Innovative Technologien,
Instandsetzung, Ertiuchtigung, Ersatz- und Rickbau, Messwertgestiitzte Tragsicherheitsbewertung, Quer-
kraft- und Torsionstragfahigkeit, Schnelles Bauen, Tragfahigkeit, Zuverlassigkeit sowie Nachhaltigkeit und
Resilienz.
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0.4 Tatigkeitsberichte
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

OPNV-Report Deutschland 2024/2025
Nahverkehr 42 (2024] Nr. 12, S, 59-96, zahlr. B

Im Fokus stand 2024 das Deutschlandticket, dessen Einnahmeverluste Bund und Lander der Branche aus-
gleichen, sich dabei aber von Jahr zu Jahr hangeln. Weder die dauerhafte Finanzierung des Tarifangebots
noch die Einnahmeaufteilung sind bislang geregelt. Viel gravierender ist allerdings, dass der im Koalitions-
vertrag der Ampelkoalition im Bund Anfang 2020 vereinbarte Ausbau- und Modernisierungs-Pakt (AMP] nicht
zustande gekommen ist. Mit den parallel eingetretenen Kostensteigerungen bei Léhnen und Gehaltern ebenso
wie bei Energie und Material ist nun eine massive Finanzierungsliicke entstanden. Die Situation betrifft inzwi-
schen alle Segmente des OPNV, den kommunalen ebenso wie den regionalen OSPV und den SPNV. Statt eines
Angebotsausbaus, der zum Erreichen der Klimaziele ebenso wie zur Sicherung der Funktionsfahigkeit von
Stadten, Regionen und der Wirtschaft im Land erforderlich ware, ist nun nicht einmal mehr das bestehende
Angebot finanzierbar. Erste Angebotskiirzungen sind hier und dort bereits umgesetzt. Die Branche benotigt -
zumal angesichts langer Investitionszeitraume und Vorlaufzeiten - langfristige finanzielle Perspektiven und
eine Stabilitat in den Rahmenbedingungen. Doch nun steht Deutschland vor Neuwahlen. Noch ungewisser als
deren Ausgang und die Zusammensetzung einer kiinftigen Regierungskoalition ist, welche Prioritaten im
Haushalt kiinftig gesetzt werden. Der Klimaschutz wird wohl (vorerst?) keine grof3e Bedeutung mehr haben,
und wenn Uberhaupt, wird sich der Fokus womaoglich eher auf Infrastrukturvorhaben, denn auf das Verkehrs-
angebot als solches richten. SPNV-Aufgabentrager und vor allem Kommunen werden angesichts der ange-
spannten Finanzlage der &ffentlichen Hand die Liicke nicht aus eigener Kraft schlieBen kdnnen. Der OPNV-
Report 2024/24 enthélt funf Beitrage.



81249

0.8 Forschung und Entwicklung
0.1 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
0.3 Tagungen, Ausstellungen
M. Mergler

#transmove - Mobilitatsprognose: Ein Forschungsprojekt zum Verhalten von Verkehrsteilnehmenden mit-
tels kiinstlicher Intelligenz

Deutscher Strallen- und Verkehrskongress vom 23. bis 25. Oktober 2024 in Bonn: Vortrage und Poster. Koln:
FGSV Verlag, 2024, USB-Stick [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen] [FGSV 001/29)
175,58, 2Q

Mobilitatsprognosen stellen ein zentrales Element eines strategischen Verkehrs- und Mobilitatsmanage-
ments dar. Effektive Mobilitatsprognosen sind abhangig von einer validen Datengrundlage relevanter Mobili-
tatsdaten und passgenauer Algorithmen, welche unterschiedliche Fragestellungen an die vorliegenden Daten
zielgruppenspezifisch beantworten und in einer geeigneten Form visualisieren. Mit #transmove wird in Ham-
burg eine Kl-gestutzte Software zur Erstellung von multimodalen Mobilitatsprognosen in der nahen und fer-
nen Zukunft als Entscheidungshilfe fir Mobilitatsplanende sowie fir Biirgerinnen und Birger entwickelt. Das
Ziel liegt in der Verbesserung der gesamtstadtischen Mobilitat, einer Vorhersage zur Reduzierung von Ver-
kehrsstauungen sowie der Abbildung intermodaler Entscheidungswege, vor allem unter Bericksichtigung
des individuellen Verhaltens von Verkehrsteilnehmenden. Die Integration agentenbasierter Modellierungsan-
satze in das Prognosemodell erfolgt im Rahmen eines Forschungsansatzes. Der statische Prognose-Ansatz
auf Grundlage des Hamburger Verkehrsmodells wird hier um Methoden kiinstlicher Intelligenz (agentenba-
sierte Modellierung und maschinelles Lernen] erweitert. Auf Grundlage des gewahlten Forschungsansatzes
und mit der Bereitstellung von Kl-gestitzten Mobilitatsprognosen fiir Mobilitatsplanende, die das Verkehrs-
management der nahen und fernen Zukunft vornehmen, stellen die Projektergebnisse die Grundlage fur die
strategischen Ziele der Hansestadt Hamburg im Entwicklungspfad "Verkehrsmanagement” dar. So soll auf
Basis der bis 12/2024 erarbeiteten Projektergebnisse ein Mobility-Operating-System fiir Hamburg aufgebaut
werden, das die verschiedenen stadtischen Fachanwendungen und Subsysteme des operativen Verkehrs- und
Mobilitatsmanagements miteinander vereint. Dadurch soll eine gemeinsame Entscheidungsgrundlage fir
wesentliche stadtische Leit- und Betriebszentralen, ein Informationsaustausch in Echtzeit und eine szenari-
enbasierte Entscheidungshilfe ermoglicht werden.
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0.8 Forschung und Entwicklung
1.0 Allgemeines
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

S. Hausigke; U. Samland; J. Roderer; V. Résner

Mobilitatskonzepte in der Forschung - Zwischen wissenschaftlichen Anforderungen und planungsprakti-
scher Realitat

Journal fir Mobilitit und Verkehr (2024) Nr. 21, S. 28-39, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: Verfigbar unter:
www.dvwg.de

Auf operativer Ebene von Forschungsprojekten der transdisziplinaren, transformativen Forschung fir nach-
haltige Mobilitat treffen wissenschaftliche Idealvorstellungen auf die pragmatische Aufgabenbewaltigung der
offentlichen Verwaltung. Anhand von vier Forschungsprojekten wird die Zusammenarbeit zwischen Wissen-
schaft und kommunaler Verwaltung beim Forschungsziel, Mobilitatsplanung neu zu gestalten, bewertet. Da-
bei wird auf Konflikte in Bezug auf Inhalte, Strukturen und Prozesse eingegangen, um Empfehlungen fir die
Verbesserung der Kooperation zu geben.
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0.8 Forschung und Entwicklung
5.1 Autobahnen
5.12  StraBenquerschnitte

T. Schonhofer
Potenziale von HOT-Lanes auf deutschen Fernstrafien
Straflenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 12, S. 971-978, 7B, 1 T, zahlr. Q

Steigende Verkehrszahlen bei einer stagnierenden Streckenkapazitat fihren in Deutschland, aber auch welt-
weit zu Problemen. Zudem zeichnet sich perspektivisch auch keine Verbesserung dieser Situation ab, da die
Haushaltslage angespannt ist, insbesondere in Metropolregionen eine enorme Flachenkonkurrenz herrscht
und auch in der o6ffentlichen Wahrnehmung kritische Stimmen das Thema Infrastruktur dominieren. Vor die-
sem Hintergrund mussen die bestehenden Verkehrswege moglichst effizient genutzt werden. Ein Baustein
konnen hierbei die sogenannten Managed Lanes sein. Einzelne Ma3nahmen, wie die temporare Seitenstrei-
fenfreigabe oder dynamische Streckenbeeinflussungsanlagen kommen in Deutschland bereits zum Einsatz.
Ein weiterer Baustein, der insbesondere in Nordamerika und Teilen Asiens schon erfolgreich im Einsatz ist,
konnen High-Occupancy-Toll Lanes sein, bei denen definierte Fahrstreifen fir Fahrgemeinschaften, den
OPNV und zahlende Verkehrsteilnehmende reserviert werden. In der vorliegenden Untersuchung wurden zu-
nachst zwei Ansatze zur Abschatzung der Nachfrage entwickelt und anschlieend die Auswirkungen und Po-
tenziale auf einem synthetischen Streckenzug ermittelt. Im Ergebnis zeigen sich klare Einsatzbereiche und
starke Potenziale auf hochbelasteten Strecken.
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0.8 Forschung und Entwicklung
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

S. Braun; P. Ruess; J. Leyh; F. Stroh; A. Eberhardt; L. Garmaier; M. Weber; F. Hacker; P. Kasten

Forschungsperspektiven fiir Mobilitat in klimaneutralen Stadten 2045: Explorative Szenarioanalyse und
innovationspolitische Handlungsempfehlungen

Berlin: Forschungsvereinigung Automobiltechnik [FAT), 2024, 95 S., 14 B, 31 T, 134 Q, Anhang [FAT-Schriften-
reihe H. 382). - Online-Ressource: verfligbar unter: www.vda.de/de/aktuelles/publikationen

Die Forschungsvereinigung Automobiltechnik e. V. (FAT) des Verbands der Automobilindustrie e. V. startete
im April 2022 mit dem Fraunhofer-Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation (IAQ) und dem Oko-Institut
das Projekt FOMOS - Forschungsstudie Mobilitat in klimaneutralen Stadten 2045. Ziel war es, durch Methoden
der Zukunftsforschung, der Umweltbilanzierung und innovationspolitischer Strategieentwicklung neue In-
strumente und Bedarfe fiir die Zielvisionen nachhaltiger, klimaneutraler Mobilitat und Stadte zu identifizieren
und systemische Handlungserfordernisse abzuleiten. In einem explorativen Szenarioprozess wurden mit Ver-
treterinnen und Vertretern der Automobil-, Zuliefer- und Infrastrukturwirtschaft des FAT-Arbeitskreis 7 (Op-
timierung System StraBenverkehr), der Wissenschaft sowie kommunalen Expertinnen und Experten der Platt-
form Urbane Mobilitat (PUM] (der Stadte Hannover, Stuttgart, Leipzig, Ludwigsburg und Diisseldorf) konsis-
tente und visionare Zukunftsbilder fir das Jahr 2045 konstruiert, in dem wir spatestens klimaneutrale Stadte
und Mobilitat haben werden. Die positiven Extremszenarien wurden in mehreren aufeinander aufbauenden
Analyseschritten untersucht: Giber Riickprojektion in die heutige Situation (Backcasting) wurden erfolgskriti-
sche Rahmenbedingungen und zielfihrende SchlisselmaBnahmen identifiziert und validiert. Durch eine er-
ganzende Evaluation der resultierenden Strategien hinsichtlich ihrer qualitativen Klimaeffekte konnten fiir
jedes Szenario wichtige Ableitungen getroffen werden. Mittels einer dariiberhinausgehenden Analyse wurden
die Anforderungen an erforderliche innovationspolitische Rahmenbedingungen auf europaischer, nationaler
und kommunaler Ebene (Multi-Level] identifiziert. Es zeigt sich, dass alle drei Szenarien und Strategien auf
unterschiedliche Art einen Beitrag zu okologischer, 6konomischer und sozialer Nachhaltigkeit leisten konnen.
Im direkten Vergleich wird auch deutlich, dass alle identifizierten Handlungsoptionen mit einem erhéhten Fi-
nanzierungsbedarf einhergehen.
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0.1 I_?aten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

P. Bruder; R. Kersten
Geografische Analyse von On-Demand-Ridepooling-Daten - Chancen und Grenzen der Anwendung

Journal fir Mobilitit und Verkehr (2024) Nr. 21, S. 40-48, 5 B, zahlr. Q. - Online-Ressource: Verfligbar unter:
www.dvwg.de

Im Kontext der auslaufenden Pilotfinanzierung und den betrachtlichen Betriebskosten von On-Demand-Ride-
pooling-Systemen gewinnen die Effizienzsteigerung der Dienste und die mogliche Ableitung von effizienten
Linienverkehren an Bedeutung. Bis Ende 2020 wurden deutschlandweit 80 Ridepooling-Projekte etabliert,
welche aufgrund der softwaregestiitzten Buchung und Routenermittlung hochaufgeloste Fahrgast- und Be-
triebsdaten erfassen. Diese Daten ermdoglichen den Betreibern eine flexible Routenoptimierungs- und Flot-
tenverwaltungsplanung, sowie Anpassungen des Angebots an das Nutzungsverhalten und die Einhaltung re-
gulatorischer Anforderungen. In diesem Artikel werden anhand von Real-Daten des Ridepooling-Systems
"Mein G-Mobil” (Gronau) Mdglichkeiten der geografischen Verarbeitung dieser Daten beleuchtet, sowie deren
perspektivische Verwendung in der Verkehrsplanung eingeordnet. Die Publikation stellt einen Analyse-
Framework vor und verdeutlicht, dass die Daten dazu geeignet sind, verkehrliche Nachfragestrukturen abzu-
bilden und die Angebotsplanung zu optimieren.
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0.1 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

A. Hanstein; R. Reher; A.-M. Dietrich; S. Laufer
RMVsmart - Erkenntnisse aus erfolgreichem Pilotbetrieb
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 9, S. 88-94, 7B, 2 Q

Dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV] gelang es im Rahmen des Pilotvorhabens RMVsmart, ein innovati-
ves Tarifmodell fir das RMV-Gebiet zu entwickeln, zu pilotieren und zu evaluieren. Insgesamt 30 000 Pilot-
kunden probierten das digital vertriebene Tarifprodukt in der eigens entwickelten RMVsmart-App. Dabei tes-
teten sie verschiedene Rabattvarianten und die In/Out-Funktionalitat. Im Ergebnis wurde ein neues Kunden-
segment zwischen klassischen Gelegenheits- und Zeitkartenkunden erreicht. Dabei Uberzeugten attraktive
Preise und die hohe Flexibilitat des Tarifangebots. Einige Best-Practices wurden bereits in den Regelbetrieb
Ubernommen.
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0.1 I_?aten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

M. Mendetzki; S. Heller
Mit Mobilfunkdaten das OPNV-Angebot genauer planen
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 4, S. 70-72 3B, 1T, 8Q

Aus Mobilfunkdaten abgeleitete Wegedaten konnen die Anforderungen aus der Verkehrsplanung nicht allein-
stehend erflillen, auch weil sie bisher nur das gesamte Wegeaufkommen ohne Differenzierung nach Ver-
kehrsmitteln abbilden. Trotzdem bieten sie einen Mehrwert, zum Beispiel bei der Abschatzung von Nachfra-
gepotenzialen fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) iiber dessen Systemgrenzen hinaus. Folgend
wird eine Methode vorgestellt, die mit Mobilfunkdaten und teilautomatisierten Fahrplanabfragen verbund-
weite Angebotsanalysen sowie Optimierungen von Fahrplan und Fahrtenangebot ermaglicht. Der Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV] ist Aufgabentrigerorganisation fiir den regionalen OPNV. Im Verbundgebiet, das zwei
Drittel von Hessen einschlief3lich der Metropolregion Frankfurt Rhein-Main umfasst, bestellt er die regionalen
OPNV-Leistungen erganzend zu den lokalen Nahverkehrsorganisationen, die fiir lokale Verkehre innerhalb
der Landkreise beziehungsweise der kreisfreien oder Sonderstatusstadte zustandig sind. Ihre strategischen
Ziele legen die Aufgabentragerorganisationen in Nahverkehrsplanen fest. Eine Grundlage hierfir ist die Ana-
lyse von Starken und Schwachen des Angebots. Sie erfolgt bislang primar auf Basis von Fahrgastzahlungen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.8 Vermessung, Photogrammetrie, GIS, Laseranwendungen
14.2 Ebenheit, Befahrbarkeit

B. Suleymanoglu; M. Gurturk; Y. Yilmaz; A. Soycan; M. Soycan

Vergleich von unbemannten Fluggeraten fiir LIDAR- und bildbasierten mobilen Kartierungssystemen zur
Bewertung von StraBengeometrieparametern iiber digitale Gelandemodelle

(Orig. engl.: Comparison of unmanned aerial vehicle-LiDAR and image-based mobile mapping system for as-
sessing road geometry parameters via digital terrain models/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 8, 2023, 5. 617-
632, 11 B, 47, 56 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Analyse des Straflenzustands ist ein wichtiges Forschungsthema in vielen Bereichen (zum Beispiel fiir den
intelligenten Verkehr, StraBensicherheit, StraBenentwurfs- und Verkehrsanalyse] und hangt von StraBengeo-
metrieparametern wie Langsprofil und Querneigung ab. In der Studie der Technischen Universitat Yildiz in Is-
tanbul und der Universitat Adiyaman wurde die Extraktion von Strafengeometrieparametern durch ein unbe-
manntes Fluggerat (Unmanned Aerial Vehicle, UAV) mit LiDAR (Light Detection and Ranging) und durch die For-
schungsgruppe entwickeltes mobiles photogrammetrisches System (Mobile Mapping System, MPS) untersucht.
Ziel dieser Studie war es, geometrische Parameter (wie Straenlangsprofil und Querneigung) mit Hilfe von digi-
talen Gelandemodelloberflachen (DGM) zu erhalten, die aus Punktwolkendaten abgeleitet wurden, die mit UAV-
LiDAR und MPS erfasst wurden. Zu diesem Zweck wurde ein Rahmen fiir die Extraktion und den Vergleich von
Langs- und Querprofilen entwickelt. Zunachst wurde der Ansatz der Bodenfilterung verwendet, um Boden-
punkte und DGM-Oberflachen zu extrahieren, die durch einen geeigneten Interpolationsalgorithmus unter Ver-
wendung von Bodenpunkten erzeugt wurden. Die Quer- und Langsprofile der Stralenabschnitte wurden extra-
hiert und mit Referenzdaten verglichen. Ein Vergleich der Langsprofile, die aus den aus dem MPS und aus dem
UAV-LiDAR abgeleiteten DGMs gewonnen wurden, ergab mittlere quadratische Fehlerwerte von 1,8 cm bezie-
hungsweise 2,3 cm. Die durchschnittliche Abweichung der Querneigungen fiir beide Oberflachen betrug 0,19 %
beziehungsweise 0,18 %. Diese Ergebnisse zeigen, dass die StraBengeometrieparameter mit hoher Genauigkeit
aus DGM-Oberflachen gewonnen werden kdnnen. Aus den Ergebnissen der Studie kann geschlossen werden,
dass MPS eine giinstige Alternative fur Studien zur Extraktion von Straflengeometrieparametern sein kann.
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0.1 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)

M. Gantner; O. Thyes
Dynamisches Echtzeit-Parkplatzmanagement
Stralle und Verkehr 110 (2024) Nr. 10, S. 35-40, 1 B

Der Parksuchverkehr tragt in Stadten und Tourismusregionen erheblich zum Verkehrsaufkommen bei. Schat-
zungen zufolge kann dieser bis zu 30 % des gesamten stadtischen Verkehrs ausmachen. Mit der Digitalisie-
rung durch Smartphones, vernetzte Fahrzeuge und dem Internet der Dinge (loT) bieten sich neue Mdglichkei-
ten, die Effizienz der Parkplatzsuche zu verbessern und den Verkehr gezielt zu freien On- und Off-Street-
Parkplatzen zu leiten. Ein Forschungsprojekt untersucht, wie digitale Technologien den Parksuchverkehr re-
duzieren kénnen. Das Forschungsprojekt “Dynamisches Echtzeit-Parkplatzmanagement” (Forschungsbe-
richt Nr. 1771) wurde auf Antrag des VSS und mit Unterstiitzung des Bundesamts fir Strafen (ASTRA] ins
Leben gerufen. Der VSS erkannte die Notwendigkeit, innovative Losungen fiir das wachsende Problem des
Parksuchverkehrs zu finden, und legte 2021 den Grundstein fiir das Projekt. Das ASTRA unterstiitzte das Vor-
haben, um die Verkehrsbelastung in stadtischen Gebieten zu verringern und die Lebensqualitat der Einwohner
zu verbessern.
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0.1 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

F. Lammer; M. Fellendorf
Raumliches Clustermodell zur Fahrtzweckschatzung von Quelle-Ziel-Matrizen aus Mobilfunkdaten
Straflenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 12, 5. 986-992 7B, 1 T, zahlr. Q



Mobilfunkbasierte Quell-Ziel(QZ)-Matrizen gewinnen in der Verkehrsplanung an Bedeutung. In diesem Fach-
beitrag wird eine Methode vorgestellt, diese QZ-Matrizen mit der Zusatzinformation Fahrtzweck zu erganzen.
Anhand verkehrszellenbezogener Strukturdaten werden die QZ-Paare mit einem k-Means-Verfahren geclus-
tert. Dazu wird eine Erhebung zum Fahrtzweck mit geringer Stichprobengrof3e bendtigt. Die Gewichtung der
Stichprobe erfolgt anhand leicht verfiigbarer Kordonzahlungen. Die Methodik wurde im Rahmen einer Kordo-
nerhebung in der Steiermark erfolgreich angewendet. Verbesserungen sind zu erwarten, wenn neben Ein-
wohnerzahlen, Arbeits- und Ausbildungsplatzen weitere Strukturdaten fur Freizeit- und Einkaufspotenziale
in diese Ubertragbare Methode zur Fahrtzweckermittlung miteinflief3en.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften

C. Lippold (Hrsg.)

Der Elsner 2025: Handbuch fiir StraBen- und Verkehrswesen: Planung, Bau, Erhaltung, Verkehr, Betrieb
Dieburg: Elsner Verlagsgesellschaft, 2024, 1952 5., 193 B, 171 T. - ISBN 978-3-87199-243-8

Das Handbuch zahlt seit nunmehr 79 Ausgaben zu den etablierten und anerkannten Nachschlagewerken im
StraBen- und Verkehrswesen und wird seit 2023 auch digital angeboten. Es bietet einen Uberblick iiber die
neuesten Entwicklungen und Regelwerke aus den Bereichen Straflenbau und StrafBenverkehrstechnik und
eine nahezu vollstandige Ubersicht iiber alle Innovationen und Weiterentwicklungen eines wirtschaftlichen
und umweltvertraglichen StraBen- und Verkehrssystems in der EU, insbesondere in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz. Den einzelnen Teilen sind aktuelle Daten und Fakten vorangestellt, um den sofortigen Uber-
blick Gber wichtige Informationen zu ermdglichen sowie technische Neuerungen, neue Vorschriften und
Richtlinien zu erfassen. In den Teilen A, B, D und L der neuen Ausgabe 2025 wurden alle statistischen Angaben
und alle gesetzlichen Grundlagen aktualisiert und erganzt. AuBerdem wurden die Hinweise zu den Verwal-
tungsvorschriften der Bundeshaushaltsordnung fortgeschrieben sowie die Entwicklungen zu Innovationspart-
nerschaft und Wettbewerbsdialog bei 6ffentlichen Vergaben erlautert. Auch die Inhalte zur Bauproduktenver-
ordnung, zur klimafreundlichen Vergabe und zur Rechtsprechung im Auftragswesen wurden aktualisiert. Im
Teil E wurden im Abschnitt "Umweltgerechte StraBenplanung™ Aktualisierungen zur Raumvertraglichkeits-
prifung erganzt, im Abschnitt "StraBenentwurf” wurden Themen wie zum Beispiel Stadtmobilitatsplane, Mo-
bilitat in Deutschland (MiD), zum OKSTRA sowie zur Aktualisierung der "Empfehlungen fiir Anlagen des ru-
henden Verkehrs" (EAR] fortgeschrieben oder neu aufgenommen. Im Teil F stehen in dieser Ausgabe vor allem
die Regelungen in der VOB/C zu Brunnenarbeiten und Erdwarmesonden, zu Kabelleitungstiefarbeiten, zu
Bohrarbeiten und zu Oberbauschichten ohne Bindemittel im Vordergrund. In weiteren Kapiteln werden unter
anderem neue Regelwerke wie das Arbeitspapier AP EDS-2 (Arbeitspapier Eingangsgrofien fiir die Dimensio-
nierung und Bewertung der strukturellen Substanz) und die RDO Asphalt und RDO Beton vorgestellt. Die Ver-
fahren zur Briickenmodernisierung, aktuelle Trends zur Marktentwicklung und zu Marktkennzeichen werden
vor dem Hintergrund der Konjunkturentwicklung und der Finanzierungsprobleme in der Bauwirtschaft be-
wertet. Aber auch Techniktrends, zum Beispiel bei der Emissionsreduzierung, der Motorentechnik und bei
den Kraftstoffen werden thematisiert. Die Zusammenarbeit der Europaischen Union mit afrikanischen, kari-
bischen und pazifischen Landern sowie Finanzierungsinstrumente der europaischen Zentralbank stehen im
Mittelpunkt des Abschnitts M sowie die Anderungen bei Musterbauvertridgen und Ausschreibungsunterlagen
fur Entwicklungslander.
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3.9 StraBenverkehrsrecht

6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

Hrsg.: B.H. Oppermann; P. Buck-Heeb

Autonomes Fahren: Rechtshandbuch (3. Auflage)

Miinchen: Beck, 2024, XXIll, 714 S., zahlr. Q. - ISBN 978-3-406-81279-8

Die Entwicklung des automatisierten, insbesondere des autonomen Fahrens sowie das sogenannte teleope-
rierte Fahren und auch die schon jetzt eingesetzten Fahrerassistenzsysteme werfen eine Vielzahl neuer ju-
ristischer Probleme auf, die nahezu jedes Rechtsgebiet tangieren. Dieses interdisziplinar ausgerichtete Hand-
buch verschafft einen systematischen Uberblick liber den aktuellen Stand der Entwicklungen sowie alle recht-
lichen Implikationen. In einer Einfihrung werden die Grundlagen der Technik und Funktionsweise selbstfah-
render Fahrzeuge verstandlich erlautert. Behandelt werden Haftungsfragen des autonomen Fahrens, arbeits-
rechtliche, datenschutzrechtliche sowie kartell- wund wettbewerbsrechtliche Fragestellungen,



immaterialgiterrechtliche Rahmenbedingungen, Straflenverkehrsrecht, strafrechtliche Probleme, Prozess-
recht und autonomes Fahren, Volker- und europarechtliche Implikationen des Autonomen Fahrens, ingeni-
eurwissenschaftliche Visionen sowie Perspektiven fir Umwelt, Stadtebau und Wirtschaft und verkehrspsy-
chologische Aspekte. Die Neuauflage greift die aktuellen, technischen und rechtlichen Entwicklungen des Au-
tonomen Fahrens auf und orientiert sich dabei an den Fragestellungen der Rechtspraxis. Durch die enge Ver-
knupfung der einzelnen Beitrage von Autorinnen und Autoren aus Wissenschaft und Praxis entsteht ein fun-
diertes und kompaktes Handbuch. Zielgruppe sind Versicherungen, Rechtsabteilungen der Automobilherstel-
ler, Bedienstete in Ministerialverwaltung und Gesetzgebung, Verbande und Juristinnen und Juristen aus Jus-
tiz und Wissenschaft.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.10 Entwurf und Trassierung

ASVV 2021: Empfehlungen fiir stadtische Verkehrsanlagen
[Orig. niederl.: ASVV 2021: Aanbevelingen voor verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde kom/
Ede, NL: CROW, 2021, 1127 5., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-90-6628-6%0-0

Die erheblich erweiterte Auflage des Handbuchs ist eine umfassende Wissenssammlung fiir Verkehrsanlagen
innerhalb geschlossener Ortschaften. Das Handbuch ist in fiinf Abschnitte mit zahlreichen Kapiteln geglie-
dert: |. Einleitung (Gebrauchseigenschaften, Begriffel; Il. Grundlagen (sechs Kapitel, zum Beispiel mit mathe-
matisch-statistischen Hilfsmitteln und Tabellen, Kenngrofien, Gesetzen und Verordnungen sowie verschiede-
nen lbergeordneten Aspekten); Ill. Arbeitsmethoden (zwei Kapitel iber Analysemethoden und Entwurfs-
grundlagen/-hilfsmittel); IV. (Entwurfs-]) Elemente (fiinf Kapitel iber Querschnitte, Knotenpunkte, FuB-, Rad-
verkehr, OPNV, ruhenden Verkehr etc.); V. Spezielle Bereiche (zwei Kapitel iiber Verkehrsregelung und Mar-
kierungen, Verkehrszeichen, Wegweisung etc. und zur Bautechnik und Ausstattung, das heif3t Befestigungen,
Entwasserung, Beleuchtung, Bepflanzung etc.). Neue Erkenntnisse liber Vorrangplatze, Malnahmen zur Ter-
rorismusbekampfung und akzeptable FuBBwege sind eingeflossen. Darliber hinaus bietet die neue Auflage
mehr Raum fiir die Belange von Fuflgangern und Fahrradern.
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0.13 I_-_Iandb'Licher, Grundlagenwissenschaften
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

I. Luchmann; A. Dahl; C. Reuter; E.M. Knoch; V. Geenen; R. Knebel; T. Stegemann; R. Bans; J. Niemann; F.
Zimmermann; J. Sternberger; M. Riedl

Autonomes Fahren im o6ffentlichen Verkehr: Ein Handbuch mit Vorschlagen fiir die Umsetzung in der kom-
munalen Praxis

Berlin: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2024, 120 5., 14 B, 7 T. - Online-Ressource: verfigbar
unter: content/uploads/2024/11/BMDV_Handbuch_Autonomes_Fahren_Im_Oeffentlichen_Verkehr.pdf

Das Handbuch beleuchtet die Einfihrung des autonomen und vernetzten Fahrens (avF) zur Personenbeférde-
rung im offentlichen Straflenverkehr. Betrachtet werden dabei 6ffentlich zugangliche Fahrzeuge mit Automa-
tisierungsfunktion des SAE-Levels 4. Insbesondere handelt es sich hierbei um Klein- und Standardbusse, die
innerhalb eines ortlich begrenzten Betriebsbereichs keine menschliche Unterstiitzung bei der Fahraufgabe
bedirfen. Das Handbuch soll einen leichten Einstieg in die Thematik gewahrleisten. Es nimmt eine interdis-
ziplinare Perspektive ein und fokussiert strategische und betriebliche Aspekte, die mit der Einfihrung des avF
einhergehen. Insbesondere werden notwendige Planungs- und Prozessschritte sowie Grundlagenwissen na-
hergebracht. Das Handbuch soll Kommunen sowie Besteller und Anbieter von Verkehren dabei unterstiitzen,
die positiven Effekte des Betriebs von autonomen, vernetzten OV-Angeboten zu férdern. Es bietet eine Ein-
stiegshilfe in das Thema autonomer und vernetzter Verkehre und deren Integration in den OV. Mit dem Hand-
buch sollen Kommunen, Mobilitatsanbieter und Verkehrsverbiinde befahigt werden, eine eigene Strategie hin-
sichtlich der Automatisierung und Vernetzung im OV zu entwickeln. Das Handbuch bietet zudem eine Hilfe-
stellung zum Aufbau eines Betriebs von av-Fahrzeugen im QV. Somit stellt das Handbuch den gesamten ziel-
orientierten Planungs- und Umsetzungsprozess dar: von der Vorbereitung Uber die Strategieentwicklung, den
Aufbau eines Betriebs von av-Fahrzeugen im OV bis hin zur Umsetzung samt Erfolgskontrolle.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
5.5 Radverkehr, Radwege
5.21  StraBengiiterverkehr

T. Assmann; A. Burklen; J. Gruber; D. Knese; P. Mayregger; C. Rudolph
Radlogistik: Grundlagen zu Logistik und Wirtschaftsverkehr mit Lasten- und Transportradern

Wiesbaden: Springer Fachmedien Wiesbaden, XV, 425 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-658-44449-5. - Online-
Ressource: verfigbar unter: https://link.springer.com/book/10.1007/978-3-658-44449-5

Das Buch "Radlogistik™ hat das Ziel, das bestehende Wissen zum gewerblichen Einsatz von Lastenradern ab-
zubilden, um damit sowohl einen sachlichen, faktenbasierten Diskurs um die nachhaltige Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs und die erste und letzte Meile zu unterstitzen, als auch einen aktiven Beitrag dabei zu
spielen, das Lastenrad gewinnbringend zur Nutzung zu bringen. Der Fokus liegt dabei auf dem deutschen
Raum (mit seinem spezifischen Planungsrecht) und dem Einsatz in der Logistik (dem Transport von Gitern
im Auftrag von Dritten). Ergénzt wird die Perspektive mit Beispielen aus dem europdischen Raum und der
Nutzung fur andere gewerbliche Zwecke, etwa fur den Personenwirtschaftsverkehr. Der inhaltliche Aufbau
umfasst funf aufeinander aufbauende thematische Abschnitte. Sie ermoglichen insgesamt einen umfassen-
den Blick auf die Radlogistik und bieten abschnittsweise die Moglichkeit eines fokussierten, themen- und ziel-
gruppenspezifischen Zugangs in das Themenfeld. Teil | bietet allen einen Einstieg in das Thema. Durch die
Darstellung der Ausgangslage wird ein Uberblick iiber die Einsatzbreite von gewerblich genutzten Lastenra-
dern sowie deren technologischen und rechtlichen Rahmenbedingungen gegeben. Teil Il - "Logistik” - bietet
besonders offentlichen Akteuren die Mdaglichkeit, sich in logistische Grundlagen einzuarbeiten, stellt aber
auch fur die Beschaftigten der Logistikbranche Mehrwerte in der detaillierten Beschreibung der relevanten
logistischen Infrastrukturen, wie zum Beispiel Mikro-Hubs, dar. Studierende und Logistik konnen sich im fol-
genden Teil Ill in betriebliche Prozesse und Herausforderungen der Planung einarbeiten. Fiir Offentlichkeit
und Planung bietet der Teil IV eine sehr gute Moglichkeit, Wissen zu Planungsverfahren, der Infrastrukturge-
staltung und den Wirkungen auf Stadt und Verkehr zu erlangen. Der Teil V bietet Beitrage fur Trends, Ent-
wicklungen und Praxis.
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0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
15.0 Allgemeines, Erhaltung

K. Kottmeier; T. Hackel; C. Voigt

Der BIM-Anwendungsfall "digitale Bauwerksdiagnostik”: Mehrwert der BIM-Methodik bei der Nachrech-
nung von Ingenieurbauwerken

6. Briickenkolloguium: Fachtagung fir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken -
Tagungshandbuch 2024. Tiibingen: expert Verlag, 2024 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 91-
100, 9B, 19 Q

Im Forschungsprojekt openSIM wird die Digitalisierung der Prozesse von bauwerksdiagnostischen Untersu-
chungen untersucht mit dem Ziel der Bewertung bestehender Bauwerke mithilfe der BIM-Methodik. Neben
der Erfassung der Geometrie sollen zusatzlich Informationen aus dem Inneren der Konstruktion (Structural
Information) beriicksichtigt werden. Im Beitrag werden die wesentlichen Erkenntnisse aus dem Forschungs-
projekt vorgestellt und die Chancen der konsequenten Digitalisierung im Lebenszyklus von Ingenieurbauwer-
ken mit Schwerpunkt auf den Anwendungsfall (AwF) der digitalen Bauwerksdiagnostik (BWD) und dem Mehr-
wert fir den Bestandserhalt aufgezeigt.
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0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
15.0 Allgemeines, Erhaltung

M. Kohncke; H. Al-Hakam; J. Bartnitzek; S. Henke; S. Kef3ler
Digitale Modellierung von Bestandsbriicken im Kontext des SHM: Erste Schritte zur Ontologie

6. Briickenkolloguium: Fachtagung fir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken -
Tagungshandbuch 2024. Tiibingen: expert Verlag, 2024 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 107-
171, 7B, 13Q



Die Sicherstellung der uneingeschrankten Verfligbarkeit und Zuverlassigkeit der Brickeninfrastruktur ist
eine grofle Herausforderung. Die Digitalisierung ist fir diese Aufgabe unter Berlcksichtigung der gro3en An-
zahl an Briickenbauwerken ein hilfreiches Tool, dessen Potenzial bisher nur unzureichend ausgeschopft wor-
den ist, weil eine einheitliche Methode zur Digitalisierung von Briickenbauwerken fehlt. Die Digitalisierung
von Bestandsbricken mit der Methode BIM benotigt schnelle und einfache Vorgehensweisen fir die Erstel-
lung von BIM-Modellen, um die grof3e Anzahl an Briicken schnell und effektiv abzubilden. Dazu sind die Ob-
jekte und ihre Relationen in maschinen-interpretierbaren Formen zu strukturieren. Ein Ansatz dafir ist die
Entwicklung von Ontologien. Fiir Bestandsbriickenbauwerke ergibt sich die Besonderheit, dass diese Uber die
Zeit Zustandsveranderungen sowie bauliche Veranderungen durch Instandsetzungsmaf3nahmen erfahren.
Ebenso ist es maglich, Sensoren fir die Bauwerkszustandsiiberwachung zu integrieren. Aufgrund der langen
Nutzungsdauern von Bricken ist ein umfassendes Informationsmanagement tber den Lebenszyklus unum-
ganglich. Die Nutzung des angesammelten Wissens eines Bauwerks liber Softwaregrenzen hinaus stellt ak-
tuell eine grofle Herausforderung dar. Im Gegensatz zu einer Taxonomie, die lediglich eine Hierarchie zwi-
schen den Objekten aufzeigt, bietet eine Ontologie den Vorteil logischer Verkniipfungen zwischen den Objek-
ten, was wiederum Schlussfolgerungen ermdoglicht. Auf einer solchen Ontologie kdnnen innovative Anwen-
dungen aufbauen, um den Menschen bei Entscheidungsprozessen zu unterstiitzen. Der Beitrag gibt Einblick
in die Entwicklung und beispielhafte Anwendung einer entsprechenden Ontologie und diskutiert deren Chan-
cen und Herausforderungen in der Nutzung.

Strafienverwaltung

81266
1.0 Allgemeines
7.4 Entwdasserung, Grundwasserschutz

F. Hong; H. Wu; J. Li; E. Paul

Bewertung des hochwassergefahrdeten StraBennetzes zur Unterstiitzung der Resilienz des Stralensys-
tems

[Orig. engl.: Evaluation of flood-vulnerable pavement network in support of resilience in pavement system
management/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 8, 2023, 5. 474-
482 4B, 7T, 15 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Verkehrsinfrastruktur spielt eine zentrale Rolle fir die wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung
des Landes. Verkehrsanlagen wie Fahrbahnen und Briicken sind unweigerlich den Auswirkungen von Klima
und Umwelt ausgesetzt. Zu diesen Stressfaktoren gehéren vor allem Uberschwemmungen, Niederschlige,
Hitze, Waldbrande und Wind. In den letzten Jahren sind besonders in den USA viele extreme Wetterereignisse
wie Wirbelstirme und Schneestiirme aufgetreten. Dies erfordert von den Beteiligten eine bessere Vorberei-
tung auf die Widerstandsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur bei Planung, Entwurf, Bau und Verwaltung. Die
Bedeutung dieses Themas zeigt sich in der landesweiten Politik und in der Praxis der Bundesstaaten. Das
"Bipartisan Infrastructure Law"” beispielsweise weist die Federal Highway Administration FHWA der USA an,
alle staatlichen Verkehrsinstitutionen die Resilienz in ihre Plane fir die Verwaltung der Verkehrsanlagen ein-
zubeziehen. Ein entscheidendes Element der Resilienz ist die Bewertung der Auswirkungen von Klima- oder
Umweltstressoren auf die Leistung von Anlagen. In der Studie wurden die Auswirkungen von Hochwasser auf
das vom texanischen Verkehrsministerium TxDOT verwaltete StraBennetz untersucht. Sie schlagt eine Me-
thode zur Bewertung des hochwassergefahrdeten Straflennetzes im Zusammenhang mit der Resilienz vor.
Zunachst wurde das GIS-Tool verwendet, um ein 100-jahrliches Hochwasser mit dem Straflennetz zu iiberla-
gern, um schwache Straflenabschnitte zu identifizieren, die einem Hochwasserrisiko ausgesetzt sind. An-
schlieBend wurde eine Simulation durchgefihrt, um die vom Hochwasser betroffenen Abschnitte liber einen
Analysezeitraum von 10 Jahren zu ermitteln. AnschlieBend wurden verschiedene Verschlechterungsmodelle
zur Vorhersage der Leistungsfahigkeit von Fahrbahnbelagen auf Netzebene verwendet, um eine normale



Verschlechterung ohne Hochwasser, eine optimistische beschleunigte Verschlechterung bei Hochwasser und
eine pessimistische beschleunigte Verschlechterung bei Hochwasser zu bericksichtigen. Es zeigt sich, dass
die Leistungsfahigkeit des Netzes bei einem 100-jahrlichen Hochwasser in unterschiedlichem Mafle beein-
trachtigt wird.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)

M. Baumer; H. Hautzinger; M. Pfeiffer

Statistischer und methodischer Ansatz zur Erhebung vertiefter Verkehrsunfalldaten

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2024, 115 S., 5 B, 41 T, zahlr. Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fiir Strallenwesen [BASt), Fahrzeugtechnik H. F 157]. - ISBN 978-3-95606-793-8. - Online-Res-
source: Zugriff unter: https.//doi.org/10.60850/bericht-f157

Im Rahmen der geplanten Neuausrichtung der Erhebungen am Unfallort ("GIDAS 4.0") soll mit dem Projekt-
vorhaben der methodische und statistische Ansatz von GIDAS neu bewertet werden. Dies betrifft gleicherma-
Ben das Stichproben- und das Erhebungsverfahren. Die Hauptziele des Forschungsprojekts umfassen die Er-
arbeitung maglicher Stichprobenkonzepte fiir das Folgeprojekt GIDAS 4.0 sowie eines Modells, um neben der
standardmafigen In-depth-Unfallerhebung auch anlassbezogene Unfallaufnahmen durchfiihren zu kénnen.
Wesentliche Grundlage der Untersuchung waren statistische Analysen von GIDAS und amtlichen Unfalldaten
fur die Jahre 2006 bis 2008 sowie 2017 bis 2019. Dariber hinaus basieren die Projektergebnisse auf einer
ausfihrlichen Auswertung der (internationalen) Literatur zu den Themen Stichprobenverfahren und In-depth-
Unfallerhebungen sowie auf Expertengesprachen und einem im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Work-
shop. Vor der Darstellung methodischer Vorschlage zum Redesign von GIDAS fand eine eingehende Beschaf-
tigung mit grundsatzlichen, fiir vertiefte Unfallerhebungen relevanten Themen statt. Nach einem Uberblick
Uber In-depth-Erhebungen in anderen Landern wurden zunachst generelle Fragen zur Reprasentativitat sol-
cher Unfallerhebungen und damit verbundener Themen erdrtert (Erhebungs- und Stichprobendesigns, Erhe-
bungsumfang, systematische Fehler). Vor diesem Hintergrund der allgemeinen Charakterisierung von Erhe-
bungen zur Gewinnung vertiefter Unfalldaten wurden anschlieBend die einzelnen Verfahrenselemente der
aktuellen GIDAS-Erhebung (GIDAS 3.0) einer ndheren Betrachtung und Bewertung unterzogen. Dies betrifft
die einzelnen Phasen des Erhebungsprozesses (inklusive Anfahrts- und Erhebungsdauer), das zweistufige
Stichprobenauswahlverfahren, Genauigkeitsbeurteilungen (*Designeffekt"), die Untersuchung von systemati-
schen Verzerrungen des GIDAS-Erhebungssystems, Analysen zur "Reprasentativitat”™ der GIDAS-Daten und
das aktuelle Gewichtungsverfahren. Als generelles Ergebnis kann man festhalten, dass auch zukinftig ver-
tiefte Unfallerhebungen im Sinne von Primarerhebungen “vor Ort™ durchgefiihrt werden sollten.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)

5.5 Radverkehr, Radwege

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

H. Hoschopf; E. Tomasch; K. Ausserer; J. Rief3

ALIVE - Unfalle von Lkw mit Radfahrer:innen - Bewertung des Vermeidungspotenzials unterschiedlicher
Assistenzsysteme

Wien: Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds [VSF), 2024, 4 S. [VSF. -kompakt 63 zum Forschungsband 96].
- Online-Ressource: verfigbar unter: httos.//www.bmk.gv.at

Ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende sind bei Unfallen mit Lkw-Beteiligung besonders gefahrdet. Als ein
Hauptgrund fir Kollisionen zwischen Lkw und ungeschitzten Verkehrsteilnehmenden sind oft komplexe Ver-
kehrssituationen und das eingeschrankte Sichtfeld, so dass die ungeschutzten Verkehrsteilnehmenden im
toten Winkel vom Lkw-Personal Uibersehen werden. Von Assistenzsystemen, die den toten Winkel kontinuier-
lich Gberwachen, wird ein grofles Potenzial zur Unfallvermeidung erwartet. Fir die Studie wurde ein Metho-
denmix aus Fokusgruppen- und Einzelinterviews sowie Online-Fragebogen und Analyse von Unfalldaten der
nationalen Statistik als auch Tiefenanalyse von Verkehrsunfallen der Unfalldatenbank CEDATU (Central Data-
base for In-Depth Accident Study) gewéhlt. Aus einer Stichprobe an Lkw-Radverkehrsunfillen wurde die po-
tenzielle Wirksamkeit eines warnenden beziehungsweise aktiv eingreifenden Assistenzsystems zur Unfallver-
meidung durch eine Unfallsimulation bewertet. Der GrofBteil der Lkw-Lenkenden findet, dass Assistenzsys-
teme das Potenzial haben, Unfalle zu vermeiden und dass die Sicherheit fliir Radfahrende dadurch erhoht wird.
Allerdings ist das Vertrauen in derartige Systeme im Vergleich dazu eher niedrig, insbesondere bei Lkw-



Lenkenden ohne Assistenzsysteme. Mit zunehmendem Alter und Fahrerfahrung ist jedoch ein erhohtes Ver-
trauen in ein solches System gegeben. Knapp 30 % der Lkw-Lenkenden ohne Assistenzsysteme wiirden gerne
Assistenzsysteme in ihrem Lkw haben.
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

Y. Weng; S. Das; S. German Paal

Anwendung von Few-Shot Learning bei der Klassifizierung von FuBgangerunfallen
[Orig. engl.: Applying few-shot learning in classifying pedestrian crash typing/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 8, 2023, 5. 563-
572, 3B, 4T, 28 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

FuBgangerinnen und FuBganger machen 23 % aller Verkehrstoten weltweit aus. Nachdem die Zahl der todli-
chen Fullverkehrsunfalle drei Jahrzehnte lang riicklaufig war, steigt sie in den Vereinigten Staaten wieder an.
Mit 6 941 Todesfallen im Jahr 2020 ist dies die hochste Zahl seit mehr als zwei Jahrzehnten, was die Fort-
schritte auf dem Weg zu einem Verkehrssystem ohne Todesopfer behindert. Das "Pedestrian and Bicycle
Crash Analysis Tool” (PBCAT) wurde entwickelt, um die Handlungen der Beteiligten vor einem Unfall zu be-
schreiben, um die Abfolge der Ereignisse und die auslosenden Handlungen, die zu Unfallen zwischen Kraft-
fahrzeugen und dem Ful3- oder Radverkehr fiihren, besser zu definieren. Zweifellos beeinflussen die polizei-
lichen Unfalldaten die Entscheidungsprozesse in den Verkehrsbehorden. Anhand von Unfalldaten aus drei
texanischen Grofstadten (im Zeitraum von 2018 bis 2020) wurde in der Studie die Datenqualitdt von polizeili-
chen Unfallberichten lber Verkehrsunfalle mit FuBverkehrsbeteiligung bewertet. Da die Typisierung dieser
Unfalle viele Kategorien umfasst, reichen herkommliche Algorithmen des maschinellen Lernens nicht aus,
um das Klassifizierungsproblem aus narrativen Texten zu losen. In der Studie wurde das "few-shot learning”
(FSLJ, ein fortschrittliches maschinelles Lernen, eingesetzt, um dieses Problem zu ldsen. Unter Verwendung
des Vorwissens, das aus finf verschiedenen Unfalltypen gewonnen wurde, und einiger etikettierter Daten-
punkte von drei unbekannten neuen Unfalltypen, erreichte das vorgeschlagene Modell eine Gesamtgenauig-
keit von etwa 40 %. AuBerdem wurden vier verschiedene Konfigurationen von Unfalltypen gebildet und getes-
tet, was zeigt, dass das Modell robust ist.
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1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.11 Knotenpunkte
6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)
171 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf

V.S. Vinayaraj; V. Perumal

Entwicklung von Sicherheitsfunktionen und Unfallmodifikationsfaktoren fiir stadtische Kreisverkehre un-
ter heterogenen, nicht fahrstreifengebundenen Verkehrsbedingungen

(Orig. engl.: Developing safety performance functions and crash modification factors for urban roundabouts
in heterogeneous non-lane-based traffic conditions)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 8, 2023, 5. 644-
661, 4B, 57, 70 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Ziel der Studie war die Entwicklung von Sicherheitsleistungsfunktionen (Safety Performance Functions, SPFs]
und Unfallmodifikationsfaktoren (Crash Modification Factors, CMFs) fiir die Sicherheitsbewertung von Kreis-
verkehren als Ganzes und ihrer Komponenten, insbesondere bei der Einfahrt, der Ausfahrt und der Kreisfahr-
bahn. Die Studie verwendete historische Unfalldaten, die iber einen Zeitraum von fiinf Jahren (2015-2019) von
21 Kreisverkehren (78 Zufahrten) in einigen der groften Stadte Indiens gesammelt wurden. SPF- und CMF-
Modelle wurden mit negativen Binomial- und Querschnittsansatzen entwickelt. Die Ergebnisse zeigen, dass
der prozentuale Anteil motorisierter Zweirader, die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke, der Durch-
messer der Mittelinsel, der Einfahrtswinkel, die Fahrbahnbreite, die Ausfahrtbreite, die Anzahl der Fahrstrei-
fen bei der Einfahrt, der Ausfahrtwinkel, die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit, die Lange der Fahr-
streifen, die Breite des Bypasses und die Anzahl der Fahrstreifen, der Zustand der Fahrbahn, die Hohe der
Mittelinsel und die Anzahl der Schenkel zum Unfallgeschehen in der Umgebung des Kreisverkehrs beitragen.
Dariber hinaus sind die Breite der umlaufenden Fahrbahn, die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke und
die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit die wichtigsten Risikofaktoren in der gesamten Umgebung des



Kreisverkehrs. Interessant ist auch die Tatsache, dass angesichts der asymmetrischen Auswirkungen der ge-
ometrischen und verkehrlichen Faktoren die Gesamtunfallrate in den einzelnen Kreisverkehrssegmenten va-
riiert. Die Ergebnisse der Studie konnen fir die Aktualisierung der aktuellen Gestaltungsrichtlinien fir Kreis-
verkehre unter Beriicksichtigung des Sicherheitsaspekts nitzlich sein. AuBerdem konnten die vorgeschlage-
nen SPF- und CMF-Instrumente verwendet werden, um die Wahrscheinlichkeit von Unfallen in Kreisverkeh-
ren zu untersuchen. Darlber hinaus wiirde dieses Modell den Verkehrssicherheitsfachleuten dabei helfen,
angemessene Maf3nahmen in der Nahe von Kreisverkehren unter heterogenen, nicht fahrstreifengebundenen
Verkehrsbedingungen umzusetzen.

Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
4.3 Vertrags- und Verdingungswesen

D.B. Schiitte; M. Horstkotte; 0. Hiinemdrder; J. Wiedemann; M. Westburg
Wasser, Energie, Verkehr: Vergaberecht fiir Praktiker - Eine Einfiihrung anhand von Fillen (2. Auflage)
Stuttgart: Kohlhammer, 2024, XVI, 140 S. - ISBN 978-3-17-040994-1

Die offentliche Hand ist zur Erfiillung ihrer Aufgaben darauf angewiesen, Bau-, Liefer- und Dienstleistungen,
welche sie nicht mit eigenen Kapazitaten erbringen kann, auf dem Markt zu beschaffen. Im Rahmen des eu-
ropaischen Vergaberechts gibt es Sonderregelungen fiir Wirtschaftsbereiche (sog. Sektoren), die spezifischen
Marktstrukturen und Marktmechanismen unterliegen. Das sind leitungsgebundene Infrastrukturen (Trink-
wasser, Elektrizitat, Gas und Warme) und feste Infrastrukturen fir Verkehr (Eisenbahn, StraBenbahn, Trol-
leybus, Seilbahn, Bus, Hafen und Flughafen) sowie Infrastrukturen im Bereich fossiler Brennstoffe. Im deut-
schen Recht sind diese Regelungen teilweise im Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) und ganz
Uiberwiegend in der Sektorenverordnung (SektVQ] enthalten. Auch Jahre nach Inkrafttreten der Sektorenver-
ordnung am 18.4.2016 sind nicht alle Rechtsfragen, die mit dieser Verordnung aufgeworfen wurden, geklart
und nicht alle Praktiker mit den neuen Regelungen vertraut. Aus diesem Grund wendet sich das Buch an die
Praxis, die sich einen schnellen Uberblick iiber das Vergaberecht in den Bereichen der Wasser- und Energie-
versorgung und des Verkehrs verschaffen will. Durch die pragnante Darstellung und Vielzahl niitzlicher Quer-
verweise ist das Buch auch fir Studierende der Rechts- und Wirtschaftswissenschaften interessant, die sich
mit dem Sektorenvergaberecht vertraut machen wollen. Anhand einfacher Strukturen und anschaulicher
Falle soll das Werk ein schnelles Einarbeiten in das komplexe Rechtsgebiet ermdglichen. Praxisnahe Tipps
sollen ein Gespdr fur die taktischen Aspekte im Vergabeverfahren vermitteln und beim Aufdecken der gan-
gigsten Fehlerquellen helfen. Zugleich widmet sich das Buch der neuesten Rechtsprechung zum Vergabe-
recht, die bis zum Stand Marz 2024 eingearbeitet ist.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
4.0 Allgemeines
5.22  Arbeitsstellen

Beschluss des OLG Hamm vom 11.10.2023 zu Art. 34 GG; §§ 839, 823 BGB - 7 U 51/22
Verkehrsrechtliche Mitteilungen 71 (2024] Nr. 7/8, S. 53-54

Ein Stralenbauunternehmen ist von der Wahrnehmung seiner Pflicht zur Verkehrssicherung nicht deshalb
entbunden, weil daneben die zustandigen Behorden Mafinahmen angeordnet oder getroffen oder die von dem
Bauunternehmer getroffenen Ma3nahmen gebilligt haben. Lediglich soweit die Beklagte als Verwaltungshel-
ferin tatig geworden ist, erfolgt ein Haftungsiibergang auf den Staat gemaf3 § 839 BGB in Verbindung mit Art.
34 GG. Ein StraBBenbauunternehmen, das auf offentlichen StrafBen Arbeiten durchfiihrt, hat die Baustelle
kenntlich zu machen und abzusichern, wobei jeweils die konkreten ortlichen Verhaltnisse, die Art und Weise



der Benutzung des betroffenen Verkehrsraums und die durch diese Umstande bedingte Gefahrenlage im Ein-
zelfall - hier Fahrbahnverschwenkung, Fraskante und Rollsplitt - fir den Inhalt und Umfang der zu treffenden
Mafinahmen ausschlaggebend sind.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

Urteil des AG Dortmund vom 02.11.2023 zu §§ 44, 69, 315c StGB - 729 Ds 114/23
Verkehrsrechtliche Mitteilungen 71 (2024) Nr. 7/8, S. 59-60

Auch wenn weiterhin in Fallen folgenloser nachtlicher Trunkenheitsfahrten mit E-Scootern davon auszugehen
ist, dass nicht eine Regelfahrerlaubnisentziehung nach § 69 Abs. 1 und 2 StGB stattfinden muss, ist bei einer
vorsatzlichen Gefahrdung des Stra3enverkehrs im Rahmen einer Trunkenheitsfahrt mit einem E-Scooter und
einem tatsachlichen erheblichen Schadenseintritt von einer Ungeeignetheit zum Fiihren von Kraftfahrzeugen
auszugehen. Zudem ist in einem solchen Fall ein Fahrverbot nach § 44 StGB zu verhangen, um Fahrten mit
gleichartigen (fahrerlaubnisfreien) Kraftfahrzeugen zu verhindern und hierdurch eine entsprechende Denk-
zettelwirkung zu entfalten.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
14.4  Fahrzeugeigenschaften [Achslasten, Reifen)

B. Huppertz
Uberladung
Verkehrsdienst 69 (2024] Nr. 11, 5. 294-307, 3 T, zahlr. Q

Unter Uberladung versteht man die Uberschreitung des zuldssigen Gesamtgewichts. Die Einhaltung der vor-
gegebenen Grenzen ist aus Griinden der Fahrsicherheit wichtig, weil das Uberladen einen gravierenden Ein-
fluss auf das Fahrverhalten hat. Nicht nur der Bremsweg kann sich verlangern, auch Ausweichmandover ver-
laufen langsamer und bendtigen mehr Raum. Im Ernstfall kann das Fahrzeug trotz ESP ins Schlingern kom-
men - oft mit fatalen Folgen. Das hohere Gewicht kann das Fahrwerk beeintrachtigen und zu einer iberma-
RBigen Belastung der Reifen fihren. Insbesondere beim Schwerlastverkehr kommen Aspekte der Straflen-
schonung (Fahrbahnoberfldchen und Briicken) hinzu. Wahrend die StVZO tberwiegend an dem Begriff des
zulassigen Gesamtgewichts festhalt, verwenden einschlagige EU-Richtlinien und EU-Verordnungen sowie das
StVG (StraBenverkehrsgesetz), die FZV (Fahrzeug-Zulassungsverordnung), die EG-FGV (EG-Fahrzeuggeneh-
migungsverordnung), die FeV (Fahrerlaubnis-Verordnung) und die StVO den Begriff der zuldssigen Gesamt-
masse. Die Begriffe werden synonym verwandt. Die zulassige Gesamtmasse stellt die im Zulassungsverfah-
ren festgestellte Gesamtmasse dar, wie es in der Zulassungsbescheinigung eingetragen ist. Sie bezeichnet
die Summe aus Leermasse und maximaler Nutzlast (Zuladung) eines Kfz, eines Anh&ngers oder einer Fahr-
zeugkombination. Die in § 34 StVZ0 aufgefihrten Hochstgrenzen des zulassigen Gesamtgewichts stellen le-
diglich die abstrakt-generelle Hochstgrenze fur die jeweils dargestellte Fahrzeugart dar. Der Bezug zu einem
konkret zu bewertenden Fahrzeug fehlt. Die technisch zulassige Gesamtmasse bezeichnet nach der Legalde-
finition der VO (EU) Nr. 1230/2012 “die vom Hersteller angegebene Héchstmasse des Fahrzeugs in beladenem
Zustand, die auf der Bauart und der bauartbedingten Leistungsfahigkeit des Fahrzeugs beruht” (Massevor-
gabe). Nach der Legaldefinition des § 34 Abs. 1 Satz 2 ist “das technisch zuldssige Gesamtgewicht [ ... ] das
Gewicht, das unter Beriicksichtigung der Werkstoffbeanspruchung und nachstehender Vorschriften nicht
Uberschritten werden darf.”



Straffenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

S. Siedentop
Die "fiinfte Suburbanisierung” - Perspektiven suburbaner Raumentwicklung in den 2020er-Jahren
Raumforschung und Raumordnung 82 [2024] Nr. 5, S. 366-383, 2 B, zahlr. Q

Deutschland erlebt derzeit eine erneut anziehende Suburbanisierung und eine damit verbundene verstarkte
Siedlungstatigkeit im naheren und weiteren Umfeld der Grofistadte. Wie sich diese - nachfolgend als "fiinfte
Suburbanisierung” in der Geschichte dieses Landes bezeichnete - Entwicklung im Spiegel friherer Phasen
der intraregionalen Dekonzentration charakterisieren lasst, ist Gegenstand dieses Beitrags. Die vier histori-
schen Referenzphasen verstehen sich nicht als klar voneinander abgrenzbare und aufeinander folgende Ent-
wicklungen. Ihre Konzeptualisierung ist weniger zeitlich als vielmehr baulich-materiell, sozialraumlich, insti-
tutionell, kulturell, 6konomisch und politisch-diskursiv begriindet. Es geht um jeweils phasentypische Eigen-
schaften gebauter Umwelten, um spezifische soziale und 6konomische Treiber, um dominante wohnungs-
und planungspolitische Leitorientierungen, soziokulturelle Bedeutungen und Werte sowie um gesellschaftli-
che Einbettungen und Aushandlungsprozesse. Die suburbane Siedlungsentwicklung der 2020er-Jahre wird
sich in einem sowohl soziookomisch als auch institutionell veranderten Prozessfeld abspielen, wenngleich
diesbeziiglich noch wenig empirische Erkenntnisse vorliegen. Dementsprechend will der Beitrag auch zu ei-
ner Diskussion Uber neue Forschungsdesiderate und realistische Gestaltungsanspriiche an die suburbane
Raumentwicklung in den 2020er-Jahren aufrufen. Eine historische Kontextualisierung des gegenwartigen
Siedlungs- und Planungsgeschehens wird dabei als wesentlich angesehen.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.2 Verkehrssystem-Management

D.A. Hensher; C. Mulley; J.D. Nelson

Die Rolle des Autos innerhalb von Maa$S (Mobilitit als Dienstleistung) liberdenken - Einsichten vom landli-
chen Raum
[Orig. engl.: Rethinking the role of the car in a MaaS framework - insights from a rural context/

Sydney: University of Sydney, Institute of Transport and Logistics Studies, 2024, 10 S., 2 B, zahlr. Q [ITLS Wor-
king Paper: ITLS-WP-24-07). - Online-Ressource: verfigbar unter: httos://hdl.handle.net/2123/32290

Maa$S (Mobilitat als Dienstleistung) gerat immer mehr in den Fokus. Aber noch ist daraus kein Geschaftsmo-
dell entwickelt worden, so dass das Modell noch nirgends implementiert wurde. Dieses Strategiepapier des
Institute of Transport and Logistics in Sydney definiert zunachst den Begriff und gibt einen Literaturiberblick.
Im Kern zeigt es Wege auf, private Autos effizienter zu nutzen und gleichzeitig ein gemeinschaftliches Modell
fur ein attraktives MaaS-Angebot in geringverdichteten landlichen Raumen anzubieten, was fiir den australi-
schen Kontext wichtig erscheint. Sinnvoll aufeinander abgestimmte nachste Schritte unter Beachtung der As-
pekte Freiheit, Aktivierung, Sicherheit und Befahigung werden vorgeschlagen. Diese sollen helfen, fiir die neu
geschaffenen Angeboten sowohl einen 6konomischen als auch einen sozialen Nutzen in landlichen und regi-
onalen Umfeldern zu schaffen.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Gertsen; C. Groddeck; F. Hiilsbusch; S. Gobels
Mobilitatsstationen in der Schlei-Region: Infrastruktur als Teil eines Mobilitatswende-Experiments
Internationales Verkehrswesen 76 (2024] Nr. 4, S. 28-31, 5B, 2 Q

Mit Bundes- und Landesforderung werden bis Ende 2025 im Norden Schleswig-Holsteins neue Qualitaten fur
Mobilitat im landlichen Raum demonstriert: Rund um die Uhr mobil, mit Linien- und Bedarfsverkehren und
mit Bike- und Car-Sharing. Die einzelnen Angebote wurden ab dem Friihjahr 2024 gestartet. Seitdem wird
intensiv an einer Vernetzung gearbeitet. Neben einer intermodalen Fahrplanauskunft und Betriebsorganisa-
tion spielt die Infrastruktur dabei eine entscheidende Rolle: Ubergsinge zwischen den Systemen erfordern
Anlagen, die verkehrstechnisch funktionieren und fiir Fahrgaste attraktiv sind. Herausforderungen bei der
Entwicklung dieser "Mobilitatsstationen™ umfassen die Entwicklung angepasster Lésungen fir eine landliche
Raumstruktur sowie Vorgaben aus der Forderung, die Umsetzung in einer vorgegebenen Laufzeit parallel zur
Entwicklung der verkehrlichen Angebote abzuschlieen. Dargestellt wird der bisherige Planungsprozess von
der Anforderungsdefinition Gber die Koordination kommunaler Akteure bis zu konkreten Planungen und dem
aktuellen Stand der Umsetzungsvorbereitungen.
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5.0 Allgemeines [Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

M. Klatt; S. Bertleff; S. Ladwig

Nutzerorientierte Mobilitdt im Miinsterland: Erkenntnisse aus dem Projekt BiiLaMo zur Bewertung alter-
nativer Mobilitatskonzepte durch Biirger*innen

Internationales Verkehrswesen 76 (2024]) Nr. 4, S. 64-68,2 B, 10 Q

Mobilitat ist eine Voraussetzung fur die gesellschaftliche Teilhabe und grundlegend fir die Befriedigung all-
taglicher Bedurfnisse. Hierzu zahlen unter anderem der Weg zur Arbeit, der Gang in den Supermarkt oder der
Besuch bei Freundinnen und Freunden. Insbesondere in landlichen Regionen ist im Vergleich zu stadtischen
Ballungsraumen uberwiegend der private Pkw das Mittel der Wahl: Je landlicher und schlechter die Anbin-
dung an die Verkehrsinfrastruktur, desto hoher die Nutzungsintensitat und Anzahl an Pkw pro Haushalt. Die
Einhaltung der Klimaziele und die Suburbanisierung setzen neue Anforderungen an Mobilitatsangebote. Ver-
kehrsinfrastrukturell wenig erschlossene Regionen stehen vor der Herausforderung, attraktive Alternativen
fir den vorherrschenden motorisierten Individualverkehr zu entwickeln. Im Projekt BiilLaMo (Biirgerlabor Mo-
biles Minsterland) werden verschiedene Mobilitdtskonzepte bedarfsgerecht entwickelt, implementiert und
durch Nutzende evaluiert. Die Evaluationsergebnisse leisten fur landliche Gemeinden einen wertvollen Bei-
trag bei der Implementierung alternativer Mobilitatskonzepte.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

C. Louen; C. Walther
Innovative Verkehrsangebote und Mobilitdtsdienstleistungen - Ansdtze der Bewertung

Deutscher Strallen- und Verkehrskongress vom 23. bis 25. Oktober 2024 in Bonn: Vortrage und Poster. Koln:
FGSV Verlag, 2024, USB-Stick [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen] [FGSV 001/29)
135., 5B, zahlr. Q

Neue Mobilitatsformen sind ein schillernder Begriff. Sie nehmen in dieser unbestimmten Form in der ver-
kehrswissenschaftlichen Diskussion einen entsprechend groflen Raum ein. Der Beitrag untersucht, ob diese
Angebotsgruppe verkehrspolitische Zielsetzungen im Kontext des Leithilds einer nachhaltigen Entwicklung
von Mobilitat und Verkehr unterstiitzen kann. Hierfir gilt es, zwei Aufgaben zu l6sen: die Wirkungen von in-
novativen Verkehrsangeboten und Mobilitatsdienstleistungen empirisch oder modellgestitzt zu ermitteln und
diese Wirkungen im Hinblick auf einen positiven Beitrag zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung zu bewerten.



Es ist dabei festzustellen, dass zu den Wirkweisen und resultierenden Wirkungen einzelner Angebote und
Dienstleistungen wie von E-Scootern oder Fahrradverleihsystemen noch keine gesicherten Erkenntnisse vor-
liegen. Eine besondere Problematik besteht darin, dass erst durch eine Kombination dieser Dienstleistungen
wie zum Beispiel Plattformen fur Mobilitatsdienstleistungen, Mobilitatsstationen und enthaltene Angebote ein
bewertbares Angebot entsteht. Lasst man die einschldagig bekannten Bewertungsverfahren im Verkehrssek-
tor Revue passieren, so zeigt sich, dass diese Verfahren nicht unmittelbar angewendet werden kdnnen. Zum
einen ist der nun erforderliche Mafistab der Bewertung viel kleinraumiger, zum anderen treten neue Nutzen-
komponenten wie die Aufenthaltsqualitat in Stadtraumen in den Vordergrund fiir die noch keine abgestimmten
Messgrof3en beziehungsweise Indikatoren existieren. Vor diesem Hintergrund werden bereits identifizierbare
Wirkungsrichtungen sowie erste Bewertungsansatze fiir innovative Verkehrsangebote und Mobilitatsdienst-
leistungen dargestellt.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

D. Buhl; J. Jarass

Die Mobilitaitswende am Best-Practice-Beispiel des Berliner Mockernkiez
Internationales Verkehrswesen 76 (2024] Nr. 4, S. 50-53, 6 B, 10 Q

Im Vergleich zu Berlin ist der Mockernkiez ein Vorreiter in der Mobilitdtswende. Als "Zwischenraum” entwi-
ckelt sich hier eine auto-unabhangigere und umweltfreundlichere Lebensweise. Autos sind seltener und wer-
den weniger genutzt, wahrend der Alltag meist zu FuB, per Rad, OPNV oder Sharing-Diensten bewaltigt wird.
Gemeinsam erarbeiten die Anwohnerinnen und Anwohner Losungen fir verbleibende Herausforderungen wie
dem Umgang mit Liefer-, Pflege- und Handwerksverkehr. Die Analyse der Starken und verbleibenden Prob-
leme des Kiezes bietet wertvolle Erkenntnisse fir andere Stadte und Stadtteile mit ahnlichen Ambitionen. Die
Mobilitatswende ist in Berlin durch das Mobilitdtsgesetz (2018) vorgesehen, allerdings sind die Fortschritte
raumlich sehr unterschiedlich. Haufig zeigt sich auch, dass nicht alle Menschen die Umgestaltung der Infra-
strukturen in Richtung mehr Fuf3- und Radverkehr sowie offentlichem Nahverkehr begrifien. Was ware an
einem Ort moglich, der verkehrsberuhigt geplant wurde und somit alle Menschen, die dorthin ziehen, prinzi-
piell der Idee einer auto-armeren Alltagsmobilitat zustimmen, um damit mehr Aufenthaltsqualitat, sichere
Raume zum Spielen fir Kinder und fir den Austausch mit den Nachbarn zu schaffen? Der Mdckernkiez in
Berlin-Kreuzberg bietet die Moglichkeit, dieses Konzept naher zu betrachten. Ziel des Beitrags ist es, die Mo-
bilitatssituation vor Ort darzustellen, die Bedirfnisse seitens der Anwohnerinnen und Anwohner, auftretende
Schwierigkeiten und Lésungsvorschlage fiir die Organisation der Alltagsmobilitat zu untersuchen. Die Ergeb-
nisse konnen Hinweise darauf geben, wie die Mobilitatswende flachendeckend umgesetzt und skaliert werden
kann. Sie zeigen, wie die Ausgestaltung eines Kiezes und das Zusammenleben durch eine gemeinschaftlich
"von unten strukturierte” Mobilitatswende funktionieren kann.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

L. Kraehnke; C. Reuter

Das Standortkonzept fiir Mobilstationen in der Stadt Miinster (Westfalen)
Nahverkehr 42 (2024) Nr. 9, S. 96-100, 3B, 2T, 5Q

Die Stadt Miinster (Westfalen) hat sich zum Ziel gesetzt, multi- und intermodale Mobilitét durch die Einrich-
tung von Mobilstationen zu verbessern. Der vorliegende Fachbeitrag zeigt auf, welchen Ansatz die Stadt Miins-
ter zur ldentifizierung von insgesamt 146 potenziellen Mobilstationsstandorten gewahlt hat. Im Ergebnis wird
damit eine nahezu vollstandige Abdeckung des bewohnten Stadtgebiets erreicht, welche dazu beitragen kann,
die Nutzung umweltgerechter Mobilitatsangebote fir einen Grofteil der Bevolkerung deutlich attraktiver zu
gestalten.



81282

5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

T. Kuhnimhof
Parkraummanagement im Spannungsfeld zwischen neuen Entwicklungen und alten Zwangen

Deutscher Strallen- und Verkehrskongress vom 23. bis 25. Oktober 2024 in Bonn: Vortrage und Poster. Koln:
FGSV Verlag, 2024, USB-Stick [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen] [FGSV 001/29)
145., 2B, zahlr. Q

Beim Thema Parkraummanagement herrscht eine deutliche Diskrepanz zwischen der praktischen Relevanz,
dem gesicherten Forschungsstand und einem daraus abgeleiteten Stand an Empfehlungen, etwa in Regel-
werken. Der Beitrag diskutiert aktuelle Fragestellungen des Parkraummanagements sowie die sich veran-
dernden Rahmenbedingungen. Dabei spielen nachfrageseitige Entwicklungen beim MIV etwa steigende Pkw-
Bestande und groflere Fahrzeuge ebenso eine Rolle wie Ubergeordnete Zielsetzungen wie die Umverteilung
urbaner Flachen. Zudem geht der Beitrag auf rechtliche Rahmenbedingungen ein, insbesondere im Hinblick
auf die Novelle des Straflenverkehrsrechts, die neue Interpretationsspielraume eroffnet. In diesem Umfeld
sind Empfehlungen fiir das Parkraummanagement, die ein Arbeitskreis der FGSV erarbeitet, dringend not-
wendig und sehr aktuell. Allerdings bestehen gravierende Forschungsliicken, die von sehr grundsatzlichen
Themen rund um das Parken zum Beispiel der Definition von Parkdruck oder psychologischen Faktoren beim
Parksuchverkehr bis hin zu sehr praktischen Fragen zum Beispiel Detailregelungen von Stellplatzsatzungen
reichen. Vor diesem Hintergrund missen praktikable Instrumente fir ein effektives Parkraummanagement
entwickelt werden, um politische Zielsetzungen zu unterstiitzen. Aber auch eine umfassende Kommunikation
ist notwendig, um Akzeptanz fiir Mafinahmen zu schaffen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

C. Butz; S. Taskiran

Urbane Mobilitat der Zukunft - Ergebnisse einer Befragung zu Herausforderungen und Losungen am Bei-
spiel Berlins

Journal fiir Mobilitdt und Verkehr [2024] Nr. 21, S. 3-12, 20 B, zahlr. Q. - Online-Ressource: Verfigbar unter:
www.dvwg.de

Die voranschreitende Urbanisierung fiihrt zu einer Verdichtung stadtischer Raume und stellt Gesellschaft,
Wirtschaft und Umwelt vor zahlreiche Herausforderungen. Insbesondere das gestiegene Mobilitatsbedirfnis
der Menschen in Ballungszentren erfordert eine nachhaltige Mobilitatsplanung, um die Belastung durch
Staus, Unfalle, Larm und Luftverschmutzung zu reduzieren. Eine effiziente Nutzung vorhandener Flachen ist
dabei von zentraler Bedeutung, um die Lebensqualitat in urbanen Gebieten zu erhalten. In einer Befragung
von tber 300 Studierenden in Berlin werden Mobilitatsmuster und Anforderungen analysiert und Handlungs-
empfehlungen abgeleitet. Es wird deutlich, dass die rechtzeitige Partizipation der Gesellschaft zur ausgewo-
genen Beriicksichtigung verschiedener Faktoren wie Zuganglichkeit, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Um-
weltvertraglichkeit unerlasslich ist.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
12.0 Allgemeines, Management

W.-H. Arndt; S. Schneider
Kommunale Verkehrsinfrastruktur in Deutschland - schlechter Zustand und Investitionsriickstand
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 4, S. 6-9, 7B, 4 Q

Der bauliche Zustand der kommunalen Infrastruktur verschlechtert sich seit vielen Jahren. Das betrifft neben
Schulen und sozialen Einrichtungen auch die Verkehrsinfrastruktur. Mehr als die Halfte aller Kommunen
kann die notwendige laufende Straflenunterhaltung nicht sicherstellen. Das betrifft vor allem die Kommunen,
die bereits einen hohen Investitionsstau bei den StraBen zu verzeichnen haben. Durch eine schnellere



Abnutzung und Alterung der Infrastruktur wichst deren Ausfallrate exponentiell. Ahnliches gilt auch fiir die
OPNV-Infrastruktur. So sind viele Tunnelstrecken der U-Bahnen und Stadtbahnen in einem schlechten Zu-
stand. Die absehbar notwendig werdenden Erneuerungen dieser Anlagen sind mit einem sehr hohen finanzi-
ellen, stadtplanerischen und baulichen Aufwand verbunden, insbesondere, wenn dabei auch die Umgestaltung
zu einem nachhaltigen Verkehrssystem gewahrleistet werden soll. Vor diesem Hintergrund hat ein Konsor-
tium aus dem Hauptverband der Deutschen Bauindustrie, dem Verband der Deutschen Verkehrsunternehmen
und dem ADAC das Difu beauftragt, den Umfang, Zustand und die Investitionsbedarfe des Verkehrsnetzes (mit
Schwerpunkt auf kommunale Netze] vertieft zu eruieren. Die Analyse sollte dabei den Blick nach vorn richten.
Die bestehenden Defizite und Problemlagen der betrachteten Infrastrukturbereiche spielen dabei als Aus-
gangslage eine wichtige Rolle. Die Ergebnisse sollen aber vor allem Politik, Verwaltung, Bauwirtschaft und
gegebenenfalls weiteren Akteuren eine Orientierung fiir anstehende strategische Uberlegungen und Rich-
tungsentscheidungen geben. Als Ausgangsbasis wurden zunachst, erstmals seit Jahrzehnten, die Lange des
kommunalen Straflennetzes sowie der anderen Verkehrsnetze - und hier insbesondere die kommunalen
OPNV-Netze - erfasst. Dariiber hinaus wurden in der Studie Informationen zum Alter und zum baulichen Zu-
stand dieser Verkehrsinfrastrukturen erhoben. Damit konnten Nachholbedarfe und zukinftige Investitions-
bedarfe fir den Erhalt der vorhandenen Infrastrukturausstattung und deren Erweiterung abgeschatzt werden.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

C. Miiller; S. Bongers-Romer; J. Bakunowitsch; C. Diller

Abwigung, Alternativen und Varianten in kommunalen Planungsprozessen: Grundsitzliche Uberlegungen
und Ergebnisse einer empirischen Untersuchung

Raumforschung und Raumordnung 82 [2024] Nr. 5, S. 422-436, 1T, zahlr. Q

Abwagung im Allgemeinen und die Abwagung zwischen Alternativen und Varianten kann als ein Kernbestand-
teil der Tatigkeit von Planenden angesehen werden. Vor dem Hintergrund aktueller gesellschaftlicher Her-
ausforderungen steigt die Komplexitat dieser Abwagungsprozesse zunehmend. Von planungswissenschaftli-
cher Seite ist die Frage der Abwagung jedoch erst ansatzweise durchdrungen. Bisher liegen nur wenige em-
pirische Untersuchungen vor, die sich explizit Abwagungsvorgangen im deutschen Raum widmen. Hier setzt
der Beitrag an, indem der Blick auf die Stadtplanung gerichtet und der Frage nachgegangen wird, was Pla-
nende unter Abwagung, Alternativen und Varianten verstehen und wie sich die Abwagungsprozesse im Pla-
nungsalltag auswirken. Hierzu wurden 19 Interviews mit Planenden, die in der kommunalen Verwaltung und
in Planungsbiiros tatig sind, durchgefiihrt. Zur Auswertung der Daten wurde eine qualitative Inhaltsanalyse
angewendet. Die Ergebnisse bestatigen die zentrale Rolle von Abwagungsprozessen im Planungsalltag und
betonen die Notwendigkeit einer weiterfihrenden Erforschung, um die Komplexitat und Bedeutung dieser
Prozesse besser zu verstehen.

81286

5.3.2 Verkehrssystem-Management

S. Beller; M. Bentele; A. Eisenkopf; J. Hebart; S. Scheler
Get2Work - Ein Pilotprojekt innovativer betrieblicher Mobilitat
Internationales Verkehrswesen 76 (2024) Nr. 4, S. 54-58, 3B, 12 Q

Von April 2023 bis Marz 2027 wird das Sustainable Mobility Lab durch das Programm Interreg IV "Alpenrhein-
Bodensee-Hochrhein” (ABH) gefordert, dessen Mittel vom Europaischen Fonds fiir Regionale Entwicklung
(EFRE) und vom Schweizer Bund zur Verfiigung gestellt werden. Dieser Artikel ist im Rahmen des Labs ent-
standen. Betriebliches Mobilitatsmanagement ist ein in Deutschland seit vielen Jahren diskutiertes Konzept,
das vielversprechende Chancen, aber auch stetige Herausforderungen mit sich bringt. Gegenstand ist die Be-
einflussung der individuellen Mobilitatsentscheidungen von Mitarbeitenden iber ihre Pendel- und Berufs-
wege sowie die Gestaltung entsprechender Mafinahmen und Angebote. Ziel ist es, die Pkw-Nutzung und folg-
lich den Parkplatzbedarf zu reduzieren, den Ausstof3 an indirekt zurechenbaren CO,-Emissionen zu verringern
und das Image des Unternehmens zu verbessern. Weiterhin hat eine reduzierte Pkw-Nutzung auf dem Ar-
beitsweg auch gesundheitliche Vorteile fir die Mitarbeitenden. Traditionelle Konzepte des Mobilitatsmanage-
ments forcieren die Inanspruchnahme des offentlichen Verkehrs, die Nutzung des Fahrrads oder die Bildung
privater Fahrgemeinschaften als Pendelalternative zum eigenen Pkw. Empirische Studien zur Struktur der
Pendelaktivitaten zeigen jedoch, dass sich spurbare Verhaltensanderungen nur sehr langsam einstellen und
bisher verfolgte Maflnahmen dafiir nicht ausreichen. Hinzu kommt, dass sich die Mobilitatsbedirfnisse der



Arbeitnehmenden im Zeitablauf geandert haben. Mit einer wachsenden Dynamik des Wirtschafts- und Ar-
beitslebens und hoheren Koordinations- beziehungsweise Abstimmungsanforderungen wachst der Bedarf an
flexiblen Pendel- und Mobilitatslosungen. Diese Entwicklung wird massiv verstarkt durch die im Zuge der
Covid-19-Pandemie angestof3enen Veranderungen der Arbeitsorganisation, insbesondere der Verbreitung fle-
xibler Tele- sowie mobiler Arbeit (“Home-Office”).
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5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung
5.10  Entwurf und Trassierung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Sheykhfard; F. Haghighi; M. Zadkhori; K. Shaaban; H. Yoosefi

Geometrie-Optimierung von Bodenschwellen auf der Grundlage von Fahrkomfort und Fahrsicherheitsbe-
wertung

[Orig. engl.: Geometry optimization of speed humps based on ride comfort and driving-safety-based assess-
ment/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2677, H. 8, 2023, 5. 270-
290, 16 B, 12 T, 34 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie wurde das Geschwindigkeitsverhalten von motorisiert Fahrenden untersucht, die auf stadtischen
und vorstadtischen Straflen auf Bodenschwellen treffen. Ziel war es, die geometrischen Abmessungen ver-
schiedener Typen von Bodenschwellen unter Beriicksichtigung von Fahrkomfort und Fahrsicherheitskriterien
zu optimieren. Das Verhalten der Fahrenden wurde in der Nahe von 90 Bodenschwellen in acht Stadten der
Provinz Mazandaran (lran) beobachtet. Die Modellierung der Fahrzeuggeschwindigkeit wurde mit Hilfe von
mehrschichtigen kiinstlichen Wahrnehmungsnetzen und normalisierten radialen Basisfunktionen durchge-
fihrt. Die Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse der kiinstlichen neuronalen Netze (Artificial Neuronal Net-
works, ANN] zeigten, dass verschiedene Faktoren mit der Leistung von Bodenschwellen in Verbindung stehen.
Wahrend die Lange der Zu- und Ausfahrten und die Durchfahrtbreite die einflussreichsten Faktoren auf stad-
tischen Straflen waren, spielt die Geschwindigkeit vor der Position der Bodenschwellen auf Vorortstraf3en eine
entscheidende Rolle. Schliefilich wurde die optimale Geometrie von Bodenschwellen mit Hilfe von ANN-Mo-
dellen fir verschiedene Stralentypen ermittelt.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

R. Fitz

Barrierefrei, intuitiv, nachhaltig: Cable C1, die erste urbane Seilbahn im Groraum Paris
Nahverkehr 42 (2024) Nr. 9, S. 84-85, 2B, 2 Q

Mit der Linie Cable C1 soll im Jahr 2025 die erste urbane Seilbahn im Grof3raum Paris in Betrieb gehen. Die
fur 3,2 Millionen Passagiere jahrlich ausgelegte Linie ist 4,5 Kilometer lang, umfasst finf Stationen und ver-
netzt dabei Bus und Metro. Die Kabinen wurden speziell mit Blick auf die Anforderungen an inklusives Design
gestaltet und im Dialog mit Interessengruppen und Verbanden von Menschen mit korperlichen Einschrankun-
gen optimiert. Als multimodale Erganzung des OPNV-Angebots erdffnet Cable C1 eine umweltfreundliche,
moderne und barrierefreie Mobilitat.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

H. Schreier; M. Ballmann

Attraktivierung des OPNV durch gesichertes Fahrradparken: Ergebnisse der Evaluation des Angebotes
"DeinRadschloss” im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Journal fir Mobilitidt und Verkehr (2024]) Nr. 21, S. 49-55, 5 B, 1T, 6 Q. - Online-Ressource: Verfigbar unter:
www.dvwg.de

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hat gemeinsam mit 14 Kommunen das System “DeinRadschloss™ aufge-
baut. Zielsetzung des Systems ist eine bessere Verknipfung zwischen Fahrrad und OPNV und damit



einhergehend eine Attraktivierung des OPNV. Im Zuge einer Evaluation wurden unter Einbeziehung von Daten
des Hintergrundsystems sowie durchgefiihrten Befragungen die Wirkungen untersucht. Es konnten deutliche
Verlagerungseffekte vom MIV hin zu intermodalen Wegeketten beobachtet werden. Die Giberwiegend positiven
Rickmeldungen in den Befragungen lassen zudem den Schluss zu, dass durch gesichertes Fahrradparken an
Haltestellen der OPNV insgesamt gestarkt wird.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.21 StraBengiiterverkehr
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

J. Wolf; D. Schneider; S. Tjaden; J. Ziegenbein

Konzeption einer Leitstelle fiir einen kombinierten Personen- und Giitertransport im OPNV mit autonomen
Shuttles und Transportrobotern

Journal fiir Mobilitdt und Verkehr [2024] Nr. 21, S. 67-75, 1 B, 5 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: Verfigbar
unter: www.dvwg.de

Das TaBula-L0OGplus Projekt entwickelt eine Leitstelle fir einen kombinierten Personen- und Giitertrans-
port im OPNV mit autonomen Shuttles und Transportrobotern. Dabei werden betriebliche und gesetzliche

Rahmenbedingungen von OPNV und Logistik sowie deren Automatisierung beriicksichtigt und die Auswir-

kungen autonomer Fahrzeugtechnologie auf Tatigkeiten und Prozesse analysiert. Die Konzeption der Leit-
stelle erfolgt modular fiir den autonomen OPNV und die Logistik sowie deren Verschneidung und schlieBt

mit der Darstellung unterschiedlicher Umsetzungsszenarien ab.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

J. Hitker
Die Bogenfahrt als Umweltproblem: Schienenquietschen als systemimmanente Herausforderung
Nahverkehr 42 [2024] Nr. 7+8, S. 47-50, 5 B, 3 Q

Eine zunehmende Herausforderung im Bereich des Personennahverkehrs ist der Verkehrslarm. Speziell in
vergleichsweise engen Gleisbogen wird das Schienenquietschen von Anwohnern und Fahrgasten als Larmbe-
lastung wahrgenommen. Angeregt wird das Schienenquietschen durch die unterschiedlichen Schlupfformen
im Rad/Schiene-Kontakt. In engen Gleisbégen stellen stationare Schienenschmiersysteme eine dkologische
und nachhaltige Losung dar.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

H. Ehrbar
Nachhaltigkeit im Untertagebau - Grundlagen, Randbedingungen und Zielsetzungen
Nahverkehr 42 (2024] Nr. 7+8, S. 67-73, 7B, 13 Q

Das Grundsatzpapier des DAUB "Nachhaltigkeit im Untertagebau - Grundlagen, Randbedingungen und Ziel-
setzungen” beschreibt das Ziel des DAUB, der Fachoffentlichkeit Empfehlungen zur Realisierung und Bewer-
tung nachhaltiger Untertagebauten zur Verfigung zu stellen. Diese bereits in der Bearbeitung befindlichen
DAUB-Empfehlungen sollen Wege aufzeigen, wie auch der Untertagebau unter Bericksichtigung der politi-
schen Rahmenbedingungen seinen Beitrag zum Einhalten der Nachhaltigkeitsziele leisten kann. Die Eckpfei-
ler dieser Strategie sind eine nachhaltige Planung, der Einsatz neuartiger Materialien und Bauweisen, die
Bilanzierung von Treibhausgasen zur ldentifizierung nachhaltiger Tunnelbauvarianten und die Erneuerung
und Umnutzung von Untertagebauten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.21  StraBengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

T. Kathmann; A. Pusica; J. Fischer; H. Kaths; A. Roosta
Nutzen und Umsetzbarkeit von detektor-basierter Erfassung von Lastenradern
Straflenverkehrstechnik 68 (2024] Nr. 12, S. 957-963, 11 B, 3 Q

Aufgrund des zunehmenden Aufkommens und der Vielfalt des Radverkehrs, insbesondere in Metropolen, be-
steht ein wachsender Bedarf an einer Anpassung der Infrastruktur, um den neuen Anforderungen gerecht zu
werden. Elektrisch unterstlitzte Fahrrader, Lastenfahrrader und E-Scooter haben sich bereits in vielen deut-
schen Stadten etabliert, wahrend sich weitere neue Fahrzeuge wie Podbikes und Uberdachte Scooter in der
Entwicklung befinden. Jeder Fahrzeugtyp hat individuelle physikalische und dynamische Eigenschaften, die
zu unterschiedlichen Anforderungen an das Infrastrukturdesign und die Signalsteuerung fiihren. Zuverlassige
Zahldaten, einschlieBlich der Klassifizierung nach Fahrzeugtyp, sind fir eine effektive Infrastrukturplanung
notwendig. Mittels Induktionsschleifen, eine gangige Technologie zur Erfassung von Radverkehrszahldaten,
kann derzeit nicht zwischen herkommlichen Fahrradern, Lastenfahrradern, E-Bikes oder anderen Fahrrad-
typen unterschieden werden. Im einjahrigen Forschungsprojekt "NUErLast - Nutzen und Umsetzbarkeit von
detektorbasierter Erfassung von Lastenrddern” wurde ein dreistufiger Ansatz verfolgt, um den Bedarf an dif-
ferenzierten Zahldaten im Fahrradverkehr zu decken. Zunachst wurde die technische Machbarkeit der Diffe-
renzierung untersucht, indem elektromagnetische Signaturen verschiedener Lastenfahrradmodelle erfasst
wurden. Dabei passierten die Lastenfahrrader die Induktionsschleifen in unterschiedlichen seitlichen Positi-
onen und Geschwindigkeiten. Diese Daten ermdglichten die Entwicklung eines Prototyps fir einen Differen-
zierungsalgorithmus. In der zweiten Phase wurden zusatzliche Daten gesammelt, um den Algorithmus noch
weiter zu verfeinern, der im Anschluss unter realen Bedingungen getestet wurde. Die Ergebnisse zeigen, dass
Lastenfahrrader durch die geleistete Arbeit nun zuverlassig erkannt werden konnen. Aufgrund der vielfaltigen
Formen und Grof3en von Lastenradern bleibt es jedoch eine Herausforderung, jede Beobachtung zuverlassig
als herkommliches Fahrrad oder Lastenfahrrad zu kategorisieren. Ein Expertenworkshop wurde organisiert,
um die Notwendigkeit und praktische Anwendungen differenzierter Fahrradzahldaten zu diskutieren. Die Dis-
kussion identifizierte mehrere wichtige Anwendungsfalle, darunter die Priorisierung von Infrastrukturprojek-
ten, die Identifizierung von Standorten, die spezielle Designiiberlegungen erfordern (zum Beispiel Trennung
von Lastenfahrrad- und Fufigdngerverkehr aus Sicherheitsgriinden), den Aufbau und die Kalibrierung von
Verkehrsnachfragemodellen, die Uberwachung der Entwicklungen im Fahrradverkehr sowie die Entwicklung
fahrzeugtypspezifischer ITS-Maf3nahmen fiir den Radverkehr.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Vallée; L. Ecke; B. Chlond
Umbriiche, Uberginge, Verinderungen: Fahrrad- und E-Bike-Nutzung im Wandel
Strallenverkehrstechnik 68 (2024) Nr. 12, S. 964-970, 4 B, 3 T, zahlr. Q

Das E-Bike gewinnt in Deutschland zunehmend an Beliebtheit. Mit der E-Bike-Nutzung sind Hoffnungen ver-
bunden, nachhaltige Mobilitat voranzutreiben und den Anteil der Fahrradnutzung zu erhdhen. Die Daten des
Deutschen Mobilitatspanels (MOP) zeichnen seit 2016 dafiir nach, wie sich die Nutzung des E-Bikes im Alltag
entwickelt hat. In dem Beitrag wird unter Nutzung dieser Daten untersucht, wie sich die Fahrrad- und E-Bike-
Nutzung in den letzten Jahren in Deutschland entwickelt hat. Zu Beginn der Erhebung 2016 waren E-Bikes
noch weitaus weniger verbreitet und wurden vor allem von alteren Menschen zu Freizeitzwecken genutzt.
Mittlerweile hat sich die Nutzendengruppe diversifiziert und das E-Bike ist als ein Verkehrsmittel in der Breite
der Bevolkerung angekommen. Die Ergebnisse zeigen, dass mit dem E-Bike im Mittel weiter als mit dem
konventionellen Fahrrad gefahren wird, was auch durch die verstarkte Nutzung in landlichen Regionen zu
erklaren ist. Die Ergebnisse zeigen weiter, dass die Coronapandemie die Nutzung des E-Bikes erhdhen
konnte, wobei dieser Zuwachs vor allem durch die Zunahme des E-Bike-Besitzes zu erklaren ist. Fur die Zu-
kunft des Radverkehrs ist zu erwarten, dass neue Personenkreise das Potenzial dieser Form der Mobilitat fur
Gesundheit und Nachhaltigkeit ausschopfen kénnen.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

Y. Zinngrebe; E.M. Cardona Santos; U. Brand; J. Hauck; T. Hickmann; G. Hagedorn; E.V. Henn; S. Lakner;
D.P.M. Lam; M. Mehring; A. Paulsch; S. Schmid; J. Tschersich; L. Zedda; H. Wittmer

Wie kann die Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt 2030 zu einem transformativen Wandel beitragen?
Natur und Landschaft 100 [2025) Nr. 1, 5. 16-25, 1 B, 2 T, zahlr. Q

Das Verfehlen globaler und nationaler Biodiversitatsziele legt nahe, dass sich unser politisches, 6konomi-
sches und soziales Handeln deutlich starker als bisher andern muss, um den Riickgang der biologischen Viel-
falt aufzuhalten und den negativen Trend umzukehren. Angesichts der Aktualisierung der Nationalen Strate-
gie zur biologischen Vielfalt (Nationale Biodiversitatsstrategie — NBS) 2030 stellt sich die Frage, wie eine sol-
che Transformation in Deutschland auf den Weg gebracht und gestaltet werden kann. Im Beitrag stellen die
Autorinnen und Autoren Erkenntnisse aus einer Evaluierung durch Expertinnen und Experten zu transforma-
tiver Biodiversitatspolitik vor und weisen Empfehlungen fiir die Handlungsfelder der NBS 2030 aus. Sie argu-
mentieren, dass eine erfolgreiche Transformation neue Formen der inklusiven Planung und eine koharente
Neuausrichtung des regulativen Rahmens fiir biodiversitatsrelevantes Handeln verlangt. Der hierfir erfor-
derliche Paradigmenwechsel kann nicht allein durch den Umweltsektor erreicht werden, sondern erfordert
einen hohen politischen, gesellschaftlichen und rechtlichen Stellenwert der Biodiversitat in allen Sektoren.
Der damit verbundene Lernprozess kann nur durch konkrete Planung und Evaluierung von Zielen und Maf3-
nahmen sowie durch eine klare Verteilung und rechtliche Verankerung der Verantwortlichkeiten erfolgreich
sein.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat )
0.16  Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

E. Johannwerner; D. Glinnewig; T. Wachter
Photovoltaik-Freiflachenanlagen: Sachstand und Maglichkeiten der Aufwertung von Natur und Landschaft
Natur und Landschaft 99 [2024) Nr. 12, S. 573-579, 4 B, 1T, zahlr. Q

Mit dem Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG) 2023 wurde ein Ausbau der Photovoltaik (PV) auf 400 Gigawatt
(GW] bis 2040 festgelegt, der hilftig auf Freifldchen erfolgen soll. Um diese Ausbauziele zu realisieren, bedarf
es rund 0,55 % der Gesamtflache Deutschlands. In Relation zur landwirtschaftlich genutzten Flache waren es
anteilig rund 1,2 % PV-Freiflachenanlagen beanspruchte Flachen, ohne diese nennenswert zu versiegeln. Je
nach Art und Dichte der Modulreihen werden bei klassischen Anlagen 40 % bis tiber 80 % der Flache tberbaut.
Solarparks mit besonderen Biotopfunktionen weisen eine geringere Flacheninanspruchnahme auf sowie ein
Management der Biotope. Bei Agri-PV-Anlagen wird die landwirtschaftliche Nutzung mit der Stromerzeugung
kombiniert. Alle Anlagentypen fiihren zu Eingriffen in Natur und Landschaft, die nach den Vorgaben der Ein-
griffsregelung kompensiert werden missen. Diskutiert wird derzeit, welche Kompensationsmafinahmen in
welchem Umfang in Solarparks entwickelt werden konnen. Vor diesem Hintergrund wird anhand einer Matrix,
die in einem vom Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) geférderten Forschungsvorhaben entwickelt wurde, auf-
gezeigt, welche PV-Anlagentypen auf bestimmten Standorten zuldssig sind und welche naturschutzfachlichen
Aufwertungen dabei moglich sind. Im Idealfall kann die Verwendung externer Flachen fiir die Kompensation
der Eingriffe deutlich minimiert werden oder im Einzelfall sogar entfallen.
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5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

T. Klein; E. Dorre; P. Stoklosa

Rentable Wege in die E-Mobilitat

Internationales Verkehrswesen 76 (2024]) Nr. 4, S. 32-36, 4 B, 22 Q

Eine Studie von ARGUS Stadt und Verkehr (Hamburg) in Zusammenarbeit mit dem Fraunhofer Institut fir
Energiewirtschaft und Energiesystemtechnik IEE (Kassel) zeigt, dass die Einrichtung und der Betrieb von E-
Ladeinfrastruktur auf zahlreichen halboffentlichen Parkplatzen absehbar wirtschaftlich ist, welche das sind,



und unter welchen Bedingungen. Die Studie wurde im Auftrag der WIRO Wohnen in Rostock Wohnungsgesell-
schaft mbH erstellt und vom BMVI gefordert. Die Elektrifizierung des motorisierten Verkehrs ist ein zentraler
Bestandteil der Strategien zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen, die laut Bundes-Klimaschutzgesetz
(§ 3) bis 2030 um 65 % im Vergleich zu 1990 vermindert werden miissen. Verkehrsbedingte Emissionen wéren
dementsprechend von 164 Millionen Tonnen CO, im Jahr 2019 auf 85 Millionen Tonnen im Jahr 2030 zu redu-
zieren. Ein angemessener Beitrag zu diesem Ziel ware der Ersatz eines Drittels der Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor (ICEVs] in Deutschland mit batterieelektrischen Fahrzeugen (BEVs). Im Lichte aktueller politi-
scher Diskussionen scheinen BEV-Anteile von rund 30 % bis 2030 in Deutschland schwerlich erreichbar, selbst
unter Berucksichtigung der Zulassungsdaten vergangener Jahre, Reinraumgesprachen mit Erstausristern,
der Entwicklung des Pkw-Markts sowie Modellen zur Entwicklung der Fahrzeugflotte in Abhangigkeit vom
Enddatum des ICEV-Verkaufs. Umso wichtiger ist in Deutschland mit seinem hohen Anteil an Mietern die Be-
reitstellung ausreichender Ladeinfrastruktur fur dieses Nutzersegment. Damit drangt sich insbesondere bei
mehrgeschossigen Mietwohnungsbauten die Frage auf, ob durch Nutzung von Sonnen- und Windenergie auf
den haufig flachen Dachern ein attraktives und wirtschaftliches Angebot an Ladeinfrastruktur geschaffen wer-
den kann.
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5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfiahigkeit, Bemessung)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
0.3 Tagungen, Ausstellungen

S. Buck; S. Gerken

Bewertung der Verkehrsqualitat stadtischer Verkehrsanlagen mithilfe von Open-Source-Verkehrsmonito-
ring

Deutscher Strallen- und Verkehrskongress vom 23. bis 25. Oktober 2024 in Bonn: Vortrage und Poster. Kéln:
FGSV Verlag, 2024, USB-Stick [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen/ [FGSV 001/29)
75,24

OpenTrafficCam ist eine Open-Source-Plattform, die flexible und transparente Lésungen fiir Verkehrserhe-
bungen bietet. Durch die freie Verfligbarkeit von Bauanleitungen und Quellcode erhalten Anwendende die
Mdoglichkeit, unabhangig von proprietaren Anbietern zu agieren und Berechnungsprozesse transparent nach-
zuvollziehen. Die Plattform besteht aus drei Kernkomponenten: 0TCamera, einem mobilen und kostengiins-
tigen Kamerasystem, OTVision, einer Software zur automatisierten Erkennung, Klassifizierung und Trajekto-
rienbildung von Verkehrsteilnehmern, und OTAnalytics, einer benutzerfreundlichen Analyseplattform zur Ge-
nerierung verkehrsrelevanter Kennwerte. Open TrafficCam ermdglicht vielfaltige Anwendungen, von Straflen-
verkehrszahlungen und Geschwindigkeitsmessungen bis hin zur Analyse von Zeitbedarfswerten an Knoten-
punkten mit Lichtsignalanlage und Rotlichtverstofien. Durch die modulare Struktur, offene Schnittstellen und
die kollaborative Natur der Plattform wird nicht nur die Flexibilitat erhoht, sondern auch die Entwicklung
neuer Funktionen beschleunigt. Die Plattform bietet somit eine zukunftssichere, kosteneffiziente Losung fir
Verkehrsmanagement und Forschungsprojekte, die sowohl den wissenschaftlichen als auch den praktischen
Anforderungen gerecht wird.
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5.15  Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
0.8 Forschung und Entwicklung

R. Baumberger; B. Zahnd; L. Herten; T. Niels; L. Kessler; K. Bogenberger

Uberginge zwischen Bereichen mit Mischverkehr und ausschlieBlich automatisiertem Verkehr (For-
schungsprojekt MB4_20_05B_01)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2024, 125 S., 21 T, zahlr. B, Q,
(Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1776]

Aus Sicht der offentlichen Hand in der Schweiz sind die Chancen des automatisierten Fahrens insbesondere
der Effizienzgewinn, die erhohte Verkehrssicherheit, neue Moglichkeiten zur Vernetzung sowie Verkehrssteu-
erung oder die flexiblere Kombination von o6ffentlichen und privaten Transportleistungen. Doch es bestehen
auch Risiken wie zwischenzeitliche Sicherheitsverluste, die erhohte Verkehrsnachfrage oder eine starke Zu-
nahme des Organisationsbedarfs im StraBenraum. Unter der Annahme, dass aufgrund der geringeren Be-
triebskomplexitat zuerst die HochleistungsstraBen (HLS] fir hoch- beziehungsweise vollautomatisierte Fahr-
zeuge nutzbar gemacht werden, riicken die Ubergdnge auf den HLS in den Fokus. Uberginge werden dabei



als Wechsel zwischen konventionellem Verkehr und Mischverkehr sowie zwischen Mischverkehr und aus-
schliellich automatisiertem Verkehr verstanden. Diese sind bisher fir die Schweiz nicht konkretisiert - so-
wohlin Bezug auf die Gestaltung (Infrastruktur mit allen baulichen Elementen] als auch auf den Betrieb (Steu-
erung, Lenkung, Abwicklung inklusive dafiir bendtigte Ausstattung). Die Forschungsarbeit behandelt unter
anderem folgende Fragestellungen: Welche maBgeblichen Kriterien definieren die Ubergénge zwischen dem
konventionellen Verkehr und Mischverkehr sowie zwischen Mischverkehr und ausschlief3lich automatisiertem
Verkehr (Stichwort operational design domain, 0DD)? Wo, wann und in welcher Haufigkeit treten diese Uber-
gange - unter Bertlicksichtigung der Zukunftsszenarien zum automatisierten Fahren fir den Personen- und
Guterverkehr auf der StraBe - in der Schweiz auf? Welche Herausforderungen bestehen dazu in diesen Uber-
gangen heute? Welche Konzepte zu Gestaltung und Betrieb sind fiir die Ubergdnge hinsichtlich Einfiihrung
des automatisierten Fahrens denkbar? Welche Folgen haben diese Konzepte auf Verkehrsfluss (Kapazitat)
und Verkehrssicherheit? Welche Konzepte sind unter Berlicksichtigung der Schweizer Gegebenheiten (hohe
Anschlussdichte, beengte Platzverhaltnisse, Wetter) zu verwerfen? Welche Prinzipien kdnnen fir die Gestal-
tung und den Betrieb abgeleitet werden? Welcher Erganzungs- und Anpassungsbedarf entsteht in der Regu-
lierung?
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5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

U. Bohme; J. Haus; M. Herget; M. Abraham; V. Blees; M. Wernecke

Verkehrswende braucht (auch) Evaluation: Aktuelle Schmerzpunkte und Wege zur Heilung
Internationales Verkehrswesen 76 (2024] Nr. 4, S. 59-63, 2 B, 10 Q

Die Autorinnen und Autoren haben im interdisziplindren Arbeitskreis Evaluationen des DEPOMM e.V. (Deut-
sche Plattform fiir Mobilitatsmanagement) einen Raum fiir den gemeinsamen Austausch geschaffen, um fir
die Bedeutung von Evaluationen im Mobilitatssektor zu sensibilisieren, Herausforderungen zu identifizieren
und praxisorientierte Losungsansatze weiterzuentwickeln. Der Beitrag bildet einen Impuls fiir den Austausch
mit der Fachoffentlichkeit, der unterschiedliche Erfahrungskontexte und Problemperspektiven biindelt und
der zur Bewusstseinsscharfung fiir Evaluation sowie zur gemeinsamen Suche nach gangbaren Wegen fiir ge-
lingende Evaluationen beitragen soll. Seit jeher ist Evaluation, ganz allgemein verstanden als die Uberpriifung
und Reflexion der Ergebnisse des Tuns und Handelns. Sie ist impliziter Bestandteil jeglicher Lern- und Ent-
wicklungsprozesse: Kleinkinder nutzen die schmerzliche Erfahrung des Hinfallens, um den Prozess des Lau-
fens zu optimieren, Kochinnen und Kéche sind auf das Feedback ihrer Gaste angewiesen, um Rezepturen zu
verbessern, erfolgreiche technische Produkte sind meist das Ergebnis langer Reihen unzulanglicher Prototy-
pen. Etwa seit Mitte des 20. Jahrhunderts werden Evaluationsverfahren dezidiert beforscht, und es werden
spezifische Methoden entwickelt und in unterschiedlichen Lebensbereichen eingefiihrt. Der Kern moderner
Evaluation besteht dabei darin, systematisch Prozesse, Programme, Projekte oder Institutionen zu untersu-
chen und zu bewerten mit dem Ziel, sie im Hinblick auf Wirksamkeit, Effizienz und Qualitat zu beurteilen und
Verbesserungspotenziale zu identifizieren. Geht es starker um das regelmaflige beziehungsweise kontinuier-
liche Sammeln oder Erheben von Daten und Informationen, spricht man vom Monitoring, das Teil einer Eva-
luation sein kann.
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5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

F. Maier; A. Leonhardt; E. Ehm
Wirksamkeit von Verkehrsbeeinflussungsanlagen - Methoden zur Untersuchung und Metaanalyse

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2024, 192 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. V 384]. — ISBN 978-3-95606-804-1. — Online-Res-
source: Zugriff unter: https.//doi.org/10.60850/bericht-v384

In dem Forschungsprojekt sollten Wirksamkeitsuntersuchungen von Streckenbeeinflussungsanlagen (SBAs)
und Zuflussregelungsanlagen (ZRAs) zusammengetragen werden, die seit dem Jahr 2000 in Deutschland
durchgefihrt wurden, um sie nachfolgend einer Metaanalyse zu unterziehen und daraus unter Einbeziehung
des Stands von Wissenschaft und Technik Empfehlungen fir die Weiterentwicklung von SBA- und ZRA-Be-
wertungsverfahren abzuleiten. GemaR Literaturanalyse sind summierte Reisezeiten und Unfallzahlen geeig-
nete Kenngroflen zur monetarisierten SBA- und ZRA-Bewertung im Hinblick auf Verkehrsfluss und Verkehrs-
sicherheit. Unfallzahlen konnen direkt erhoben werden. Reisezeiten konnen gemessen oder in ausreichender
Qualitat aus lokalen Verkehrsdaten oder FCD geschatzt werden. Damit wird der Einsatz komplexer



Verkehrsmodelle vermieden, die eine detaillierte Kenntnis der VBA- und ZRA-Wirkungen voraussetzen wir-
den. In Bezug auf Umweltwirkungen weist der Stand der Wissenschaft und Technik die Verwendung von Emis-
sionsmodellen als vielversprechend aus, in die makroskopische Verkehrsdaten eingehen. Es konnten fir
SBAs und ZRAs je elf Dokumente zusammengetragen werden, die die Wirksamkeit der Anlagen anhand von
Vorher-Nachher-Vergleichen untersuchen. Dabei sind die Studien formal heterogen: Manche SBA-Studien
betrachten Kenngrof3en des Verkehrsflusses, andere alternativ das Storungsgeschehen, manche weder das
eine noch das andere. Nicht alle ZRA-Studien untersuchen Sicherheitswirkungen. Es wurde ein Konzept zur
Metaanalyse von SBA- und ZRA-Wirksamkeitsuntersuchungen erarbeitet, umfassend erlautert und ange-
wandt. Aufgrund der Studienlage kdnnen aber keine aggregierten Erkenntnisse zur SBA- oder ZRA-Wirksam-
keit abgeleitet werden, sodass keine Empfehlungen fir Ex-ante-Wirksamkeitsschatzungen erarbeitet werden
konnten. Auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse wird eine Weiterentwicklung der Verfahren zur Ex-
post-Wirksamkeitsanalyse von SBAs und ZRAs vorgeschlagen.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

D. Wauri; L. Bremer

Bewertung der experimentellen Ermittlung von Feinstaubemissionen von Oberleitungs-Lkw
Internationales Verkehrswesen 76 [2024] Nr. 4, S. 73-78, 4 B, 23 Q

Der Straf3engiterverkehr, insbesondere mit schweren Nutzfahrzeugen, als notwendiger Treiber fiir wirt-
schaftliche Aktivitaten ist fir die meisten Volkswirtschaften unverzichtbar, verursacht jedoch gleichzeitig ei-
nen groflen Teil der Luftschadstoffemissionen und anderer Schadstoffe, die dem Giterverkehrssektor welt-
weit zugerechnet werden. Nach einer Studie der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Ent-
wicklung (OECD) hat das International Transport Forum (ITF) 2015 eine Prognose fiir die Entwicklung des
globalen Giiterverkehrs herausgegeben, die eine etwa vierfache Zunahme des Straf3engiterverkehrs von 6,4
Billionen tkm im Jahr 2010 auf 30,9 Billionen tkm im Jahr 2050 voraussagt. Unter der Annahme, dass Lkw mit
Dieselmotoren bis dahin noch immer die liberwiegende Mehrheit der schweren Nutzfahrzeuge ausmachen,
wirde diese Zunahme beispielsweise mit einem Anstieg der CO,-Emissionen um rund 300 % einhergehen.
Insgesamt zeigt sich, dass der Stralengiterverkehr fir etwa 35 % der Gesamtemissionen im Verkehr verant-
wortlich ist. Aus dem Verkehrstrager Schiene entstammen lediglich 0,5 %. Die vom Straf3engiiterverkehr ver-
ursachten hohen CO,- und Feinstaubemissionen erfordern Strategien, die einen weitgehend emissionsfreien
Transport ermaglichen. Ein vielversprechender Losungsansatz ist die Verbreitung von elektrischen Lkw, die
wahrend der Fahrt dynamisch lber Oberleitungen angetrieben werden. Durch einen Vergleich der Oberlei-
tungsfahrzeuge mit konventionellen Lkw sowie anhand qualitativer Ableitungen aus dem Bahnwesen, gestiitzt
durch eine Analyse experimenteller Tests, wird gezeigt, dass die PM,;-Emissionen durch ein Zusammenwirken
von Pantograph und Oberleitung reduziert werden.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

M. Albert; L. Meynerts; |. Seiffert
Erfolgsfaktoren nachhaltiger deutscher Mobilitatsprojekte

Journal fir Mobilitit und Verkehr (2024) Nr. 21, S. 13-27, 2 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: Verfigbar unter:
www.dvwg.de

In der Studie werden Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren deutscher Mobilitatsprojekte mit Bezug zur Nachhal-
tigkeit analysiert. Zu diesem Zweck wurde theoriegeleitet ein standardisierter Fragebogen erstellt mit den



Themen projektbezogene Informationen, Phasen der Mobilitatsprojekte, Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren,
Verstetigung des Erfolgs sowie Berlicksichtigung von Nutzerinnen und Nutzern und von Nachhaltigkeit. 60
vollstandig ausgefillte Fragebogen wurden mit Hilfe deskriptiver Statistik ausgewertet.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
5.21 StraBengiiterverkehr

Empfehlungen zur Konzeption und zum Einsatz von Verkehrsnachfragemodellen im Wirtschaftsverkehr:
EVNM-WiV (Ausgabe 2020/Fassung 2024)

Koln: FGSV Verlag, 2024, 94 S., 20 B, 12 T, zahlr. Q, Anhang (Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und
Verkehrswesen) (FGSV 168/1] [R 2, Regelwerke]. - ISBN 978-3-86446-263-4. - Online-Ressource: Zugriff liber:
www.fgsv-verlag.de/evnm-wiv

Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) hat nun die Fassung 2024 der "Empfeh-
lungen zur Konzeption und zum Einsatz von Verkehrsnachfragemodellen im Wirtschaftsverkehr” (EVNM-WiV]),
Ausgabe 2020, herausgegeben. Durch redaktionelle Korrekturen ist eine neue Fassung notwendig geworden.
Mit den EVNM-WiV sollen Empfehlungen an die Hand gegeben werden, um Bedirfnisse, Anforderungen, ge-
wiinschte Fahigkeiten und Grenzen von Modellen zu beschreiben, sodass Modelle problemadaquat entwickelt
und eingesetzt werden konnen. Hierdurch sollen Hemmnisse abgebaut werden, diese Modelltypen gleichbe-
rechtigt neben den allgemeinen Personenverkehrsnachfragemodellen in der Verkehrsnachfragemodellie-
rung in Projekten zur Verkehrsprognostik und Mafinahmenwirkungsanalyse in Anwendung zu bringen. Die
Einsatzbereiche von Verkehrsnachfragemodellen haben sich zudem inzwischen erweitert: so konnen und sol-
len Verkehrsnachfragemodelle in einem strukturierten Konfliktlosungsprozess zwischen der betroffenen
Birgerschaft und den Akteuren des Wirtschaftsverkehrs, zum Beispiel im Rahmen von formalen Planungs-
prozessen, Mediationsverfahren oder regionalen Dialogforen, eingesetzt werden. Dabei ist eine umfassende
Offentlichkeitsbeteiligung und weitgehende Transparenz in der MaBnahmenanalyse und im Planungsprozess
sehr hilfreich und kann diesen stark befordern. Die EVNM-WiV richten sich vor allem an Auftraggeber und
Auftragnehmer von modellbasierten Verkehrsuntersuchungen im Bereich des Wirtschaftsverkehrs. Ihr Auf-
bau orientiert sich am allgemeinen Modellierungsprozess, der mit einer konkreten Aufgabenstellung beginnt
und in einem formalen Modell und gegebenenfalls in einer komplexen Software miindet. Als zusatzlichen
Aspekt enthalten die Empfehlungen eine Ubersicht zum Status quo fiir sowohl klein- als auch groraumige
Modellanwendungen. Der Schwerpunkt des Regelwerks liegt auf dem Giterwirtschaftsverkehr, der haufig
einen groflen Teil des Wirtschaftsverkehrs ausmacht und von Personenverkehrsnachfragemodellen nicht
adaquat abgebildet werden kann. 2022 sind die "Empfehlungen zum Einsatz von Verkehrsnachfragemodellen
im Personenverkehr" (EVNM-PV) erschienen. Die Empfehlungen EVNM-WiV gliedern sich in die Abschnitte
“Grundlagen” (Abschnitt 2), “Zwecke von Wirtschaftsverkehrsnachfragemodellen” (Abschnitt 3), "Abgrenzung
und Objekte von Wirtschaftsverkehrsnachfragemodellen” (Abschnitt 4], "Methoden der Wirtschaftsverkehrs-
nachfragemodellierung” (Abschnitt 5], "Anforderungen an Verkehrsnachfragemodelle” (Abschnitt 6], "Daten-
grundlagen” (Abschnitt 7), "Empfehlungen zur Anwendung von Verkehrsnachfragemodellen im Wirtschafts-
verkehr" (Abschnitt 8) und eine abschlieBende Zusammenfassung.



Erd- und Grundbau
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7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz

J. Roth; B. Kocher

Die RiStWag 2016 - Ein Arbeits- und Erfahrungsbericht

Stralle und Autobahn 75 (2024) Nr. 12, 5. 1128-1137, 8 B, 2 T, zahlr. Q

Die aktuelle Ausgabe der "Richtlinien fiir bautechnische Mafinahmen in Wasserschutzgebieten” (RiStWag)
wurde 2016 eingefiihrt. Basierend auf Erfahrungen in der Anwendung gibt der Fachbeitrag einen Einblick in
die Grundlagen der RiStWag 2016, ein Schwerpunkt liegt dabei auf dem besseren Verstandnis wichtiger pla-
nerischer Details. Die Zusammensetzung des FGSV-Arbeitskreises 5.5.1 - "AK RiStWag" ist ebenso eine Be-
sonderheit, wie seine dauerhafte Tatigkeit. Dies ermaglicht es dem AK schnell und fundiert auf Entwicklungen
oder auflergewdhnliche Ereignisse zu reagieren. Erlauterungen zur Zielsetzung und zum Schutzkonzept der
RiStWag 2016 tragen zum Verstandnis bei und helfen bei der Planung geeigneter Mafinahmen zur Erreichung
der Ziele. Damit RiStWag-Anlagen ihre hohe Reinigungsleistung und im Havariefall ihre Schutzfunktion errei-
chen, sind wichtige bemessungstechnische und gestalterische Vorgaben einzuhalten. Fiir den Einsatz von Re-
tentionsbodenfilteranlagen (RBFA) in Wasserschutzgebieten zeigt der Beitrag Mdglichkeiten auf, um eine
hohe Reinigungsleistung durch Filtration technisch, betrieblich und wirtschaftlich sinnvoll mit einem hohen
Havarieschutz zu verbinden. Dabei wird auf die Daten und Auswertungen des Statistischen Bundesamts
(DESTATIS) zuriickgegriffen. AbschlieBend wird in einem Ausblick anhand von Beispielen aufgezeigt, dass
Uber die Anforderungen der RiStWag hinausgehende Maf3nahmen keine spilirbare Verbesserung des Schutz-
niveaus fur die zur Trinkwassergewinnung genutzten Grund- oder Oberflachengewasser bringen. Auf die der-
zeit laufende Uberarbeitung der 1993 erschienenen “Hinweise fiir MaBnahmen an bestehenden StraBen in
Wasserschutzgebieten” (“BeStWag”) wird hingewiesen.

Straflenbaustoffe,
Priufverfahren

81306

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

D. Miiller

Datenanalyse von Priifergebnissen konventioneller und rheologischer Priifverfahren zur Klassifizierung
bitumenhaltiger Bindemittel verschiedener Alterungsstufen

Bochum: Lehrstuhl fir Verkehrswegebau, Ruhr-Universitdt Bochum, 2024, XIV, 211 5., zahlr. B, T, Q, Anhang
[Schriftenreihe des Lehrstuhls fir Verkehrswegebau der Ruhr-Universitit Bochum H. 39/

Mit den Regelwerken ZTV Asphalt-StB 07/13, TL Asphalt-StB 07/13 und den TL Bitumen-StB 07/13 wurden im
Jahr 2013 Anderungen und Erganzungen des Technischen Regelwerks des Asphaltstrafienbaus zur Verbes-
serung der Dauerhaftigkeit eingefiihrt. Die Anderungen und Erganzungen umfassen unter anderem neue und



zusatzliche Priifmethoden am StraBenbaubitumen und Polymermodifizierten Bindemittel (PmB) zur Be-
schreibung der rheologischen Eigenschaften. Diese Prifdaten werden seit 2013 zentral gesammelt. Im Rah-
men eines Forschungsprojekts (FE 29.0327/2013/BASt) wurden die Prifergebnisse der Jahre 2014 und 2015
bereits statistisch ausgewertet. Parallel zur bisherigen Auswertung der Erfahrungssammlung wurden die eu-
ropaischen Bitumenspezifikationsnormen DIN EN 12591 und DIN EN 14023 Uberarbeitet, wenn auch nicht
veroffentlicht. Der wesentliche Fokus der Datensammlung liegt nun auf zusatzlichen Prifungen der Binde-
mittel nach Kurzzeit- und Langzeitalterung. Fir diesen neuen Fokus werden auch aus Bohrkernen extrahierte
Bindemittel zusatzlich langzeitgealtert. Hintergrund hierfur ist, dass fur die Lebensdauer einer Asphaltstrafle
in der Theorie nicht die Eigenschaften des frischen Bindemittels, sondern dessen Alterungsverhalten als maf3-
gebend angesehen wird. Somit sind die Veranderungen der rheologischen Eigenschaften nach Alterung ein
zentraler Aspekt der Datenanalysen in der Arbeit. Die Grundlage zur statistischen Bewertung der Bindemit-
telpriifergebnisse bildeten Box-Whisker-Plots und die Durchfiihrung einer deskriptiven Statistik, welche in
tabellarischer Form dargestellt wurde. Mit der Arbeit konnten statistisch abgesicherte Wertebereiche zur
Klassifikation von bitumenhaltigen Bindemitteln im frischen, im kurzzeitgealterten und im langzeitgealterten
Zustand erarbeitet werden, die in das kommende Regelwerk fir den Asphaltstraflenbau eingearbeitet werden
sollen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

Technische Lieferbedingungen fiir StraBenbaubitumen und gebrauchsfertige Polymermodifizierte Bitu-
men: TL Bitumen-StB 25 (Ausgabe 2025)

Koln: FGSV Verlag, 2024, 13 S., 3 T [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen] [FGSV
794) [R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-420-1. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-verlag.de/t!-
bitumen-stb-25

Die Forschungsgesellschaft fir Strafien- und Verkehrswesen hat nun mit einer Ausgabe 2025 die "Techni-
schen Lieferbedingungen fir StraBenbaubitumen und gebrauchsfertige Polymermodifizierte Bitumen" (TL Bi-
tumen) neu herausgegeben. Sie enthalten die nationalen Anforderungen an Straflenbaubitumen nach der DIN
EN 12591 und an Polymermodifizierte Bitumen nach der DIN EN 14023. Anforderungen an die rheologischen
Eigenschaften erganzen die europaischen Produktnormen. Die TL Bitumen-StB 25 ersetzen die TL Bitumen-
StB Ausgabe 2007/Fassung 2013. In der Ausgabe 2025 sind die Anderungen und Ergédnzungen des Allgemeinen
Rundschreibens StraBenbau ARS Nr. 08/2019, Teil A des BMVI vom 18. Juni 2019 sowie die Ergebnisse des
Forschungsprojekts FE 29.0459/2020 "Bewertungskriterien fiir Priifungen an laborgealterten bitumenhalti-
gen Bindemitteln" durch zusatzliche Anforderungen an die rheologischen Eigenschaften von Straflenbaubitu-
men und Elastomermodifizierten Bitumen (PmB A) beriicksichtigt. Das Verhalten von Bitumen bei tiefen Tem-
peraturen wird in den TL Bitumen-StB 25 im Biegebalkenrheometer bestimmt. Dieses Prifverfahren ersetzt
die Bestimmung des Brechpunkts nach Fraaf3. MaB3geblich sind die Eigenschaften des langzeitgealterten Bi-
tumens Rolling Thin Film Oven Test (RTFOT) und nachfolgendem Pressure Ageing Vessel (PAV). Das Strafen-
baubitumen 250/330 wird in die TL Bitumen-StB Ausgabe 2025 zusatzlich aufgenommen und die Sorten des
Polymermodifizierten Bitumens 45/80-65 A und 65/105 70 A ersetzen die Sorte des Polymermodifizierten Bi-
tumens 40/100 65 A. Die in den TL Bitumen-StB Ausgabe 2007/Fassung 2013 aufgefiihrten Abschnitte 3 und 4
entfallen, da fir die Angaben alleinig die giiltigen DIN EN 12591 und DIN EN 14023 mafigeblich sind. Auflerdem
entfallen der Abschnitt 5 und Anhang A.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

S. Krispel; N. Rosza; S. Marchtrenker; J. Macht

Betontechnologische Kennwerte und Dauerhaftigkeitseigenschaften von Infrastrukturbetonen mit hohen
Zusatzstoffgehalten - Teil 1

Beton 74 [2024] Nr. 9, S. 330-335, 15B, 3T, 32 Q

Zur Umsetzung eines Bemessungsansatzes gemaf dem Konzept der "Rissevermeidung” fiir die Herstellung
von Bauwerken sind Betonsorten mit hohen Betonzusatzstoffgehalten fiir eine sehr niedrige Hydratations-
warmeentwicklung wahrend der Erhartung erforderlich. Die Anwendung dieses Bemessungsverfahrens setzt
zudem die Kenntnis zusatzlicher Betonkennwerte voraus. Im Beitrag wird von einem Forschungsvorhaben
berichtet, in dem reprasentative Eingangswerte von verschiedenen Betonen des Betonstandards BS 1 PLUS



(Anteil hydraulisch wirksamer Zusatzstoffe von bis zu 40 % des Gesamtbindemittelgehalts), die unter Beriick-
sichtigung lokaler Einfliisse an vier verschiedenen Standorten in ganz Osterreich hergestellt worden sind,
ermittelt wurden. Weiter sollten im Projekt Ergebnisse zur Baustellentauglichkeit und zum Widerstand ge-
genuber Umwelteinwirkungen ermittelt werden. Zusatzlich wird der Einfluss der Nachbehandlung an Probe-
wanden, hergestellt mit den unterschiedlichen Betonsorten und tGber mehrere Jahre beurteilt, dargestellt.
Teil 1 des Beitrags fuhrt in die Thematik ein und schildert zum Projektinhalt, der in zwei Teilbereiche unterteilt
werden kann: 1. Kennwerterarbeitung (unter anderem Frischbetoneigenschaften, Temperaturanstieg durch
Hydratationswarme, Druckfestigkeit, statischer Elastizitatsmodul, Spaltzugfestigkeit, Wassereindringtiefe,
Schwindverhalten) und Einschatzung der optimierten Betonsorten im Vergleich zu Standardbetonen sowie 2.
Ermittlung von Dauerhaftigkeitsparametern (Chloridwiderstand, Carbonatisierungswiderstand). Das Monito-
ring an den Probewanden umfasste die Bestimmung von Druckfestigkeit, Wassereindringtiefe, Carbonatisie-
rungstiefe und Porositat. Der Beitrag wird mit einem zweiten Teil fortgesetzt.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

S. Krispel; N. Rosza; S. Marchtrenker; J. Macht

Betontechnologische Kennwerte und Dauerhaftigkeitseigenschaften von Infrastrukturbetonen mit hohen
Zusatzstoffgehalten - Teil 2

Beton 74 [2024] Nr. 10, S. 380-389, 15B, 157, 32Q

Zur Umsetzung eines Bemessungsansatzes gemafl dem Konzept der "Rissevermeidung” fiir die Herstellung
von Bauwerken sind Betonsorten mit hohen Betonzusatzstoffgehalten fiir eine sehr niedrige Hydratations-
warmeentwicklung wahrend der Erhartung erforderlich. Die Anwendung dieses Bemessungsverfahrens setzt
zudem die Kenntnis zusatzlicher Betonkennwerte voraus. Im Beitrag wird von einem Forschungsvorhaben
berichtet, in dem reprasentative Eingangswerte von verschiedenen Betonen des Betonstandards BS 1 PLUS
(Anteil hydraulisch wirksamer Zusatzstoffe von bis zu 40 % des Gesamtbindemittelgehalts), die unter Berlick-
sichtigung lokaler Einfliisse an vier verschiedenen Standorten in ganz Osterreich hergestellt worden sind,
ermittelt wurden. Weiter sollten im Projekt Ergebnisse zur Baustellentauglichkeit und zum Widerstand ge-
geniber Umwelteinwirkungen ermittelt werden. Zusatzlich wird der Einfluss der Nachbehandlung an Probe-
wanden, hergestellt mit den unterschiedlichen Betonsorten und tGber mehrere Jahre beurteilt, dargestellt.
Teil 2 des Beitrags schildert zu den Projektergebnissen, eingeteilt in die zwei Bereiche "Verarbeitung und
Bemessung” sowie "Dauerhaftigkeitsparameter und Ergebnisse des Monitorings der Probewande”. Die Er-
gebnisse und Erkenntnisse werden differenziert dargestellt und zeigen die fiir die Lebensdauer von Infra-
strukturbauten relevanten Dauerhaftigkeitseigenschaften der neuen Betonsorten im Vergleich zu konventio-
nellen mit langjahriger Erfahrung. Die ermittelten betontechnologischen Kennwerte dienten als Basis fir ein
neues analytisches Bemessungsverfahren und wurden in einem entsprechenden Merkblatt aufgenommen
beziehungsweise beriicksichtigt.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.10 Gummi, Kautschuk, Asbest

L. Xu; M. Hu; H. Ni; D. Sun; Y. Tian

Thermisch-oxidative Alterungseffekte auf die chemo-rheologische und morphologische Entwicklung von
mit Gummigranulat modifizierten Bitumen mit Zusatzen auf Wachsbasis

(Orig. engl.: Thermal oxidative aging effect on chemo-rheological and morphological evolution of crumb rub-
ber modified asphalt binders with wax-based warm-mix additives/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024, S. 942-
956, 11 B, 40 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: httos://journals.sagepub.com/home/trr

Zusatzstoffe auf Wachsbasis flir temperaturabgesenktes Mischgut verringern die Viskositat und verbessern
die Verarbeitbarkeit des mit Gummigranulat (CR) modifizierten Asphalt, aber der Mechanismus des Einflusses
auf das Alterungsverhalten von CR-modifiziertem Asphalt ist nicht klar. Um das thermische Alterungsverhal-
ten und den Mechanismus von CR-modifiziertem Asphalt auf einer Wachsbasis zu untersuchen, wurden Po-
lyethylenwachs und Polyamidwachs gemischt, um CR-modifiziertes Bitumen fiir die Temperaturabsenkung
herzustellen. Die Auswirkung der thermischen Alterung auf die rheologischen und mechanischen Eigenschaf-
ten wurde durch einen Frequenzsweep-Test und einen Kriechversuch mit Mehrfachbelastung mit dem Dyna-
mischen Scherrheometer charakterisiert. Die Veranderungen in der chemischen Zusammensetzung wahrend



der Alterung wurden anschlieend mittels Fourier-Transformations-Infrarotspektroskopie und Gelpermeati-
onschromatographie analysiert. Schliefilich wurde die Phasenmorphologie wahrend der thermischen Alte-
rung mittels Fluoreszenz-Mikroskopie beobachtet. Die Ergebnisse zeigten, dass im Vergleich zum Abbau des
Gummigranulates die oxidative Alterung des Asphaltbindemittels eine dominierende Rolle bei diesem Prozess
spielte. Polyathylenwachs und Polyamidwachs schlossen sich nicht nur in Form von Kristallisationen an die
Asphaltoberflache an, um die Reaktion mit Sauerstoff zu verhindern, sondern sie forderten auch die Auflosung
des Gummigranulates und setzten Polymerisationsketten frei, wodurch die Alterungsbestandigkeit von CR-
modifiziertem Bitumen verbessert wurde. Dariber hinaus war die Alterungsbestandigkeit von Poly-
amidwachs/CR-modifiziertem Bitumen besser als die von Polyethylenwachs/CR-modifiziertem Bitumen, da
die Amidgruppe des Polyamidwachses mit dem CR-modifiziertem Bitumen unter Bildung einer Polymerstruk-
tur reagierte.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

A. Fried; |. Boz; J. Preciado; S. Gulzar; B.S. Underwood; C. Castorena; J. Habbouche

Bewertung alternativer Ansatze zur Wiederherstellung der Rheologie von wiederverwendeten Bindemitteln
[Orig. engl.: Evaluation of alternative approaches to restore the rheology of recycled asphalt binders/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024, S. 819-
833, 10B, 2T, 31 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie wird untersucht, inwieweit weichere neue Bindemittel, Recyclinghilfsmittel (RA] oder andere
Zusatze die Rheologie von Bindemitteln aus Asphaltgranulat wieder auf das Niveau von Kontrollbindemitteln
bringen konnen. Es wurden zwei Verfahren zur Auswahl der Bindemittel-Dosierung untersucht: Zum einen
wurde eine Dosierung zur Entwicklung bei einer konventionellen Temperatur und zum anderen eine Dosie-
rung zur Wiederherstellung einer Niedrigtemperaturqualitat ausgefiihrt. Ein breites Spektrum von Kenngro-
Ben und rheologischen Parametern, die das Gleichgewicht von Relaxations- und Steifigkeitseigenschaften
messen, wurden bei zwei Langzeitalterungsstufen untersucht. Die Verwendung weicherer neuer Bindemittel
fihrte in der Regel zu Eigenschaften der Mischungen, die dhnlich oder besser waren als die der Kontroll-
gruppe. Allerdings wiesen die weicheren Bindemittelsysteme haufig andere rheologische Eigenschaften auf,
die denen der Kontrollgruppe unterlegen waren. Mischungen mit Dosierungen, die die konventionelle Tem-
peratur wiederherstellten, ergaben im Allgemeinen die glinstigsten Vergleiche mit den Kontrollbindemitteln.
Recyclinghilfsmittel, die aus Triglyceriden und Fettsauren sowie aus Tallélen gewonnen werden, weisen giins-
tigere rheologische Eigenschaften auf als solche, die aus aromatischen Extrakten gewonnen werden. Dariber
hinaus erzielte ein Vakuum-Gasodl-Extender dhnliche rheologische Mischungseigenschaften wie die Recyc-
linghilfsmittel. Allerdings zeigten Extender, die raffinierte Motordle enthielten im Allgemeinen ein schlechtes
Gleichgewicht von Steifigkeit und Relaxations-eigenschaften. Die rheologischen Gleichgewichtsparameter
sind im Allgemeinen schwach korreliert, was darauf hindeutet, dass sie einen einzigartigen Einblick in das
rheologische Verhalten von Bindemitteln bieten.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

I. Dragon; K. Schmackel; P. Sivapatham; P. Naguleswaran
Aufbereitung von Asphaltgranulat mittels Rotorschleuderbrecher - Teil 2b
Asphalt 59 [2024) Nr. 8, S. 30-35, 6 B, 3T, 6 Q

Im Rahmen des IGF-Forschungsvorhabens [Nr. 22438 BG) des Deutschen Asphaltinstituts (DAI) zu "Untersu-
chungen zum Einfluss des nachhaltigen und gesteinsschonenden Aufbereitungsverfahrens von Asphaltgra-
nulat auf die Wirtschaftlichkeit von Asphaltflachenbefestigungen™ sollen technische MaBnahmen zur Steige-
rung der Wiederverwendungsrate unter Verwendung einer innovativen Aufbereitungsmethode der Asphalt-
granulate untersucht werden. Diese Methode "Aufspaltung der Ausbauasphalte in bindemittelreichen As-
phaltmortel und in bindemittelarme grobe Gesteinskornungen” ermdoglicht bei Verwendung eines Rotor-
schleuderbrechers eine gesteinskornungsschonende Aufbereitung und eine Verwendung der groben Ge-
steinskdornungen vergleichbar zu frischen Gesteinskdrnungen. Im Forschungsprojekt sollen der Einfluss der
unterschiedlich aufbereiteten Asphaltgranulate auf die Gesteinskornungs- und Gebrauchseigenschaften so-
wie auf Nutzungsdauer, Spurrinnenbildung, Ermidungsrissbildung und schlief3lich auf die Wirtschaftlichkeit



und die Lebenszykluskosten untersucht werden. Die Erkenntnisse aus den Laborversuchen werden an einer
Mischanlage und durch den Bau einer Versuchsstrecke tberprift. Im ersten Beitrag wurde zum Rotorschleu-
derbrecher und zu den Aufbereitungsversuchen/Vorversuchen sowie deren Ergebnissen ausgefihrt, im Teil
2a das Labor-Untersuchungsprogramm beschrieben und erste Ergebnisse vorgestellt. Im Teil 2b werden wei-
tere Ergebnisse zu den Laboruntersuchungen von Steifigkeits- und Ermidungsverhalten sowie der Kalteei-
genschaften der untersuchten AC 8 D SP-Varianten dargestellt, es ergeben sich keine signifikanten Unter-
schiede. Zudem werden die Ergebnisse von Prognoserechnungen einer Asphaltbefestigung, welche mit den
Materialparametern der einzelnen Asphaltvarianten durchgefihrt wurden, vorgestellt. Diese bestatigen die
Laborergebnisse.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

M. Khorshidi; M. Ameri; A. Goli

Bewertung und Modellierung des Rissverhaltens von Asphaltmischgiitern mit Asphaltgranulat, die unter-
schiedliche Recyclingmaterialien enthalten, unter Verwendung eines neuronalen Netzes

[Orig. engl.: Cracking performance evaluation and modelling of RAP mixtures containing different recycled
materials using deep neural network model)

Road Materials and Pavement Design 25 (2024) Nr. 4, S. 716-735, 7B, 12 T, zahlr. Q

Die Studie bewertet die Rissbestandigkeit von Asphaltmischgiitern unter Verwendung von Asphaltgranulat,
die Altol, Gummigranulat und Stahlwerksschlacke als Zuschlage enthalten. Zur Bewertung dient der Illinois
Flexibility Index Test (I-FIT). Leistungsindizes, die sowohl aus dieser als auch einer anderen Studie stammen,
wurden mittels neuronaler Netze, linearer und polynomialer Regressionsmodelle und eines k-fachen
Kreuzvalidierungsprozesses verglichen. Die |-FIT-Testergebnisse zeigten, dass Altol, Stahlwerksschlacke
und bestimmte Gummigranulat -Mischungsverhaltnisse die Rissbestandigkeit verbessern, wahrend der Ein-
satz von Asphaltgranulat sie verringert. In Bezug auf die Modellierung stellte sich heraus, dass das neuronale
Netz das am besten geeignete Vorhersagemodell fiir die Datenstruktur der Studie ist. Eine Sensitivitatsana-
lyse identifizierte Altol als entscheidend fiir die Performance bei hohen und mittleren Temperaturen (I-FIT).
Gummigranulat hatte hingegen signifikanten Einfluss auf mittlere Temperaturen, wahrend Asphaltgranulat
die Feuchtigkeitsanfalligkeit beeinflusste. Dieses Modell erweist sich als zuverlassig und effizient und deutet
auf sein Potenzial hin, die Performance von recycelten Asphalten vorherzusagen.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

T. Schack; M. Deiters; B. Strybny; M. Haist

Robustheit von Betonen mit klinkereffizienten Zementen - Einfluss von Schwankungen im Wassergehalt
Beton 74 (2024] Nr. 11, S. 450-457, 7B, 2 T, 30 Q

In dem Beitrag wird die Robustheit der Frisch- und Festbetoneigenschaften von Betonen mit klinkereffizienten
Zementen (CEM 1I/C-M (S-LL) und CEM 1I/C-M (V-LL]) gegeniiber systematischen Wassergehaltsschwankun-
gen untersucht. Als Referenzen wurden Betonzusammensetzungen mit CEM 1I/A-M (V-LL] und CEM III/A un-
tersucht. Die Untersuchungen wurden an standardmafligen Betonzusammensetzungen durchgefihrt, ermit-
telt wurden Konsistenz, Luftporengehalt, Frischbetonrohdichte, Wasserabsonderung, rheologische Eigen-
schaften, Druckfestigkeit und Carbonatisierungswiderstand. Die Untersuchungsergebnisse werden ausfuhr-
lich dargestellt und ausgewertet. Sie zeigen, dass sich klinkereffiziente Zemente mit hohen Gehalten an Hut-
tensand oder Flugasche und Kalkstein (CEM II/C-M] fir die Herstellung von Betonen mit relativ geringen An-
forderungen an die Dauerhaftigkeit eignen. Mit CEM 11/C-M (V-LL) bzw. CEM II/C-M (S-LL) hergestellte Betone
weisen vergleichbare Frisch- und Festbetoneigenschaften auf wie die Referenz- Betonzusammensetzung mit
CEM IlI/A bei gleichem Klinkergehalt [~ 50 M.-%]). Die Betone mit klinkereffizienten Zementen reagierten sen-
sibler auf Wassergehaltsschwankungen hinsichtlich der Konsistenzsteigerung. Dagegen ist die Auswirkung
von Wassergehaltsschwankungen bei der Neigung zur Wasserabsonderung bei Anwendung von CEM [I/C-M-
Zementen deutlich geringer.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.4 Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatzmittel)

T. Schack; S. Dittmar; M. Schauerte; 0. Mazanec; M. Haist

Prozesssichere Herstellung von Luftporenbeton mit superabsorbierenden Polymeren (SAP): Alternative zu
klassischen LP-Bildnern

Beton 74 [2024] Nr. 9, S. 330-335, 15B, 3T, 32 Q

Ziel der im Beitrag vorgestellten Untersuchungen war es, die Anwendung von superabsorbierenden Polyme-
ren (SAP) als Alternative zu klassischen Luftporenbildnern (LP-Bildner] zur prozesssicheren Herstellung von
Luftporenbeton mit einem hohen Frost-Widerstand zu analysieren. Es wurde sowohl der Einfluss auf die re-
levanten Frischbetoneigenschaften als auch auf die mechanischen und dauerhaftigkeitsrelevanten Eigen-
schaften untersucht. Die Betone wurden mit unterschiedlichen Zementarten und Steinkohlenflugasche (SFA)
hergestellt, sodass mogliche Wechselwirkungen bei Anwendung der LP-Bildner und SAP systematisch ermit-
telt werden konnten. Die Betonzusammensetzungen und Untersuchungsmethoden (Konsistenz, Luftgehalt,
Frischbetonrohdichte, Sedimentationstiefe, Druckfestigkeit, Carbonatisierungswiderstand, Chlorideindring-
widerstand, Frost-Widerstand (CIF-Test]) sowie die Ergebnisse der Untersuchungen werden ausfihrlich dar-
gestellt. Die Ergebnisse zusammenfassend sind SAP zur prozesssicheren Herstellung von Luftporenbeton
geeignet, die Betone weisen vergleichbare bis hin zu verbesserten mechanischen und dauerhaftigkeitsrele-
vanten Eigenschaften gegeniiber Betonen mit klassischen LP-Bildnern, zum Beispiel auf Basis von Wurzel-
harz, auf. Dabei ist die Robustheit unter anderem gegeniber stofflichen Schwankungen der Ausgangsstoffe
hervorzuheben, da die Luftporen durch rein physikalische Prozesse in den Frisch- beziehungsweise Festbeton
eingefiihrt werden.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe }
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

Nachhaltiges Bauen mit Beton: Band 4: Baustofftechnische Beitrage zu Ressourcenschonung und Klima-
schutz (Fassung November 2024)

Berlin: Deutscher Beton- und Bautechnik-Verein, 2024, 97 S., zahlr. B, Q [DBV-Heft 50, 4)

Mit der DBV-Heftreihe 50 "Nachhaltiges Bauen mit Beton” werden Losungsansatze im Betonbau und Maf-
nahmen zu mehr Klimaschutz und Ressourcenschonung aufgezeigt. Die Baustofftechnik bleibt weiterhin ein
groBer Stellhebel zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen und zum Schutz natirlicher Ressourcen.
Nicht nur in der Produktion, sondern auch in der Planung und Bauausfiihrung bestehen grof3e Potenziale,
Treibhausgasemissionen zu vermeiden. Dariiber hinaus riicken beim Thema Ressourcenschonung der Ein-
satz von ressourcenschonendem Beton (R-Beton) und zuletzt auch der Einsatz der Feinfraktion des rezyklier-
ten Betons, sogenannte Betonbrechsande, durch landesweite Forderungen in den Vordergrund. Doch welche
Mafinahmen sind bereits heute anwendbar? Welche Maf3inahmen sind vielversprechend fir die Zukunft? Und
mit welchen Folgen muss die Bauausfiihrung zukiinftig rechnen? In drei thematischen Schwerpunkten wer-
den im Band 4 "Baustofftechnische Beitrdge zu Ressourcenschonung und Klimaschutz” diese und weitere
Fragen behandelt. In den Beitragen des Schwerpunkts “Dekarbonisierung von Zement und Beton" werden
baustofftechnologische Losungen zur Dekarbonisierung des Baustoffs und insbesondere daraus resultie-
rende maogliche Folgen fiir die Bauausfiihrung benannt. Der Fokus liegt dabei auf dem Einsatz klinkereffizi-
enter Zemente. Darliber hinaus konnen durch den Einsatz effektiver Zementersatzstoffe die Treibhaus-
gasemissionen von Betonen effektiv reduziert werden. Ein weiterer wichtiger Beitrag zur Ressourcenscho-
nung ist die optimierte Nutzung von Recyclingmaterial. In den Beitragen dieses Schwerpunkts werden unter
anderem Hinweise fiir die Planung und die Bauausfiihrung beim Einsatz von R-Beton gegeben. Ein ganzheit-
licher Gedanke muss dabei zwingend im Vordergrund stehen. Ein weiterer Ansatz ist, zukinftig rezyklierte
Gesteinskornung als Ausgangsstoff flir neue Betone im Sinne eines Upcyclings einzusetzen. In den Beitragen
des Themenschwerpunkts "Effektive Planung: Weniger Beton, keine Verschwendung” wird dargestellt, wie
durch eine effektive Planung CO2 beim Betonbau eingespart werden kann. Erganzt wird diese Darstellung mit
Hinweisen, warum bei Gebaduden der erhaltende Ansatz verfolgt und die Lebensdauer durch entsprechende
Instandhaltung verlangert werden sollte.
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9.4  Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatzmittel)
11.2  Asphaltstrafien

S. Bohm; J. Krause; J. Liu; M. Middendorf
Einfluss von Spriihmitteln und Fertigern mit Spriihvorrichtung auf den Schichtenverbund
Strafle und Autobahn 75 (2024] Nr. 12, 5. 11719-1126, 17B, 2T, 8Q

Ein ausreichender Schichtenverbund zwischen Asphaltschichten und -lagen ist eine wichtige Voraussetzung
fur die Dauerhaftigkeit einer Asphaltbefestigung. Beim Einbau "heif3 auf kalt” wird fir einen anforderungsge-
rechten Schichtenverbund Ansprihmittel (Bitumenemulsion] zur Verklebung der Asphaltschichten einge-
setzt. Das aufgebrachte Anspriihmittel muss vor dem Einbau der folgenden Asphaltschicht gebrochen und
das Emulsionswasser verdunsten oder abgelaufen sein. Die Applikation des Ansprihmittels erfolgt dabei ge-
legentlich mit manuellen in der Regel aber mit automatischen Verfahren. Die Bestimmung der Gite des
Schichtenverbunds nach der Herstellung kann vor Ort mit dem FWD (Falling Weight Deflectometer) oder im
Labor nach Entnahme von Bohrkernen gemafl Regelwerk mit dem Abscherversuch nach Leutner erfolgen.
Gemal ZTV-Asphalt StB 07/13 soll die maximale Scherkraft mit dem Abscherversuch zwischen Asphaltdeck-
schicht und Asphaltbinderschicht 15 kN und zwischen allen anderen Asphaltschichten mindestens 12 kN be-
tragen. Die Bitumenemulsion wird in der Regel mit einer Spritzrampe deutlich vor dem Einbau einer Asphalt-
schicht aufgespriiht. Die Oberflache wird dann haufig durch Baustellenverkehr verschmutzt, das Bitumen lost
sich dann leicht ab und kann den Schichtenverbund soweit verringern, dass die geforderten Scherwerte ge-
ma&B ZTV-Asphalt StB 07/13 nicht erreicht werden. Aus diesem Grund kann der Einbau mit einem Strafienfer-
tiger mitintegrierter Sprihvorrichtung sinnvoll sein. Das Verfahren zeichnet sich durch das nahezu gleichzei-
tige Sprihen von Emulsion und Einbauen von Asphalt aus. Dadurch wird die Gefahr der Verschmutzung und
Reduzierung der Wirkung des Ansprihmittels verringert, allerdings hat das Ansprihmittel nicht mehr die
Zeit, vollstéandig zu brechen. Im Rahmen zweier BMVI/BASt-Forschungsvorhaben wurde der Einsatz von
Spruhfertigern sowie der Einsatz von Ansprihmittel fir den Schichtenverbund bei herkommlichem Einbau
untersucht. Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind in dem Beitrag dargestellt.
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9.5 Naturstein, Kies, Sand
14.1 Griffigkeit, Rauheit

C. Angst
Anforderungen an die Polierbarkeit von Gesteinskornungen
Stralie und Verkehr 110 (2024) Nr. 11, 5. 36-45, 7B, 3T, 10 Q

Die aktuelle Priifung zur Polierbarkeit von Gesteinskérnungen (Polished Stone Value - PSV) ist fiir die mehr-
heitlich in der Schweiz verwendeten Beldage mit einem GrofBtkorn von 8 mm nicht anwendbar, da nur fir das
Gesteinskorn 8/11 mm normiert. Das Ableiten der Eigenschaften einer Kornfraktion aus einer anderen ist
nicht zulassig, da sich die petrografische Zusammensetzung mit abnehmendem Grof3tkorn andern kann. Mit
der Priifmethode Wehner/Schulze [PWS] steht eine Alternative zur Verfiigung, die im Beitrag zundchst um-
fassend beschrieben wird. Im Rahmen eines Forschungsprojekts wurden von zehn Gesteinskornungen-Pro-
venienzen je drei Kornfraktionen untersucht, die Ergebnisse werden dargestellt und ausgewertet. Zusam-
menfassend wird die Priifmethode Wehner/Schulze als sehr geeignet angesehen. AbschlieBend werden Vor-
schlage fir ein Vorgehen zur Festlegung von Anforderungen formuliert, die weitere, grof3flachig angelegte
Untersuchungen zur breiteren Abstiitzung des Bewertungshintergrunds beinhalten.



Erhaltung von Stralien
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12.0 Allgemeines, Management
15.8  Straflientunnel
0.8 Forschung und Entwicklung

R. Weishaupt; P. Beeler

Erhaltungsmanagement Tunnel Zustand: Schadensprozesse und Langzeitverhalten bei Tunneln (For-
schungsprojekt AST_2020_101)

Zirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2024, 111 S., 21 B, 207, 75 Q
[Bundesamt fir Strallen (Bern) H. 1787)

Im Jahr 2014 hat das ASTRA (Bundesamt fiir Strafen) einen Forschungsauftrag zum Thema Erhaltungsma-
nagement von bergmannischen Tunneln ausgeldst, der 2016 in einem Bericht zum Initialprojekt resultierte.
In dem Bericht wurde aufgezeigt, dass die Erhaltungsprozesse fiir Tunnel im Vergleich zu Kunstbauten nicht
angemessen berlcksichtigt und auch nicht standardisiert sind. Darauf aufbauend wurde das Forschungspa-
ket mit den Einzelprojekten initiiert, welches das Hauptziel verfolgt, die Grundlagen fiir das Erhaltungsma-
nagement von bergmannischen Straflentunneln zu verbessern und zu systematisieren, um stabile Erhal-
tungsentscheidungen und kosteneffiziente Erhaltungsmafnahmen zu gewahrleisten. Das vorliegende For-
schungsprojekt EP1 "Einzelprojekt EP1 - Schadensprozesse und Langzeitverhalten bei Tunneln” behandelt
dabei die fir bergmannische Straflentunnel relevanten Schadensprozesse und deren Konsequenzen bezie-
hungsweise Gefahrdungsbilder. Das Forschungsprojekt berlicksichtigt ausschlief3lich die bergmannisch er-
stellten baulichen Tunnelstrukturen bestehend aus dem Auflen- und Innengewdlbe, der Fahrbahn inklusive
Fahrbahnkonstruktion oder Werkleitungskanal, der Zwischendecke und dem Entwasserungssystem. Nicht
Gegenstand des vorliegenden Forschungsprojekts sind die Betriebs- und Sicherheitsausriistungen (BSA) ei-
nes Tunnels, welche Bestandteil eines separaten Fachbereichs sind. Die Literaturrecherche sowie der aktu-
elle Stand der Praxis und Forschung haben in Bezug auf das Erhaltungsmanagement gezeigt, dass der Tunnel
nicht als Teilsystem, sondern oft als Teil der gesamten Kunstbauten bewertet wird. Die Ergebnisse aus dem
im Einzelprojekt EP1 liefern Informationen, welche im Rahmen des Erhaltungsmanagement-Prozesses die
Basis fir stabile und nachvollziehbare Erhaltungsentscheide bilden.
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12.2 Betonstrafien
15.8 StraBBentunnel

P. Suppiger
Sanierung des Arlbergtunnels: Beispiel fiir nachhaltigen Straenbau mit Beton
Strafle und Verkehr 110 (2024) Nr. 12, S. 34-39, 4 B

Der Arlbergtunnel ist die wichtigste Verbindung zwischen den dsterreichischen Bundeslandern Tirol und Vor-
arlberg. 1978 eroffnet, startete Ende April 2023 nach 45 Jahren ununterbrochener Betriebszeit eine umfas-
sende Sanierung der 14 km langen Fahrbahn. Im Fokus standen die Erneuerung der Betonfahrbahn, die Tun-
nelbeschichtung, die Sicherheitseinrichtungen sowie die Entwasserungssysteme. Die neue Fahrbahn besteht
aus einer 16 cm dicken Tragschicht und einer 6 cm dicken Deckschicht aus Beton. Die (45 Jahre) alte Beton-
fahrbahn wird vor Ort aufgearbeitet und fiir den Unterbeton teilweise wiederverwertet. Die Helligkeit des Be-
tonbelags tragt dazu bei, den Energiebedarf fir die Beleuchtung im Tunnel zu senken, da im Vergleich zu
dunkleren Oberflachen mehr Licht reflektiert wird. Diese Reflexionseigenschaft reduziert die Anzahl der not-
wendigen Leuchten und ermaglicht den Einsatz von Lampen mit geringerer Leuchtstarke. Das Projekt wurde
in zwei etwa gleich lange Abschnitte eingeteilt. Einzelheiten zum Einbau und Zahlen zu Tunnelsperrzeiten,
Verkehrsbelastung (8000 Fahrzeuge/Tag), Kosten (75 Mio.€]) sowie zu Mengen eingesetzter Materialien wer-
den im Beitrag aufgefiihrt. Abschlielend wird die hohe Bedeutung einer effizienten Logistik insbesondere



aufgrund der beschrankten Platzverhaltnisse in einem Tunnel mit nur einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung
betont.

Fahrzeug und Fahrbahn
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14.1 Griffigkeit, Rauheit
L. Cotignoli; C. Lantieri; V. Vignali; C. Sangiorgi; A. Simone

Griffigkeitsmessungen: Korrelationsanalyse zwischen dem British Pendulum Tester und dem Micro-Grip
Tester

[Orig. engl.: Skid resistance measurement: Correlation analysis between the British pendulum tester and mi-
cro GripTester/

Bituminous Mixtures and Pavements VIII: Proceedings of the 8th International Conference on Bituminous Mix-
tures and Pavements, ICONFBMP, Thessaloniki, Greece, 12-14 June 2024. Boca Raton: CRC Press, 2024, S.
949-959 4B, 2 T, zahlr. Q

Straflenoberflachen missen spezifische strukturelle und funktionale Anforderungen erfiillen, um die Ver-
kehrssicherheit zu gewahrleisten. Deshalb ist einer der wichtigsten Aspekte die automatische Erfassung und
Analyse des Zustands und des Schadigungsgrades der Oberflache. Fir die Griffigkeitsmessung als ein we-
sentlicher Parameter des Oberflachenzustands stehen verschiedene standardisierte Verfahren zur Verfi-
gung. In den im Bericht dargestellten empirisch-theoretischen Untersuchungen wird eine Korrelationsana-
lyse fiir den neueren Micro-Grip Tester (MGT) und den traditionellen British Pendulum Tester (BPT) durchge-
fihrt. Zur Messung der Gripnummer GN des MGT und des Pendulum Test Value PTV des BPT wurden 88 Ver-
gleichsmessungen an Versuchsabschnitten in der Region Bologna herangezogen, wobei 20 verschiedene As-
phaltarten berlicksichtigt wurden. AbschlieBend wird auf den Vorteil der kontinuierlichen Messmethode des
MGT hingewiesen. Eine signifikante Korrelation zwischen den beiden Verfahren besteht bei verschiedenen
Asphaltarten. Daraus folgern die Autoren, dass nach Untersuchung weiterer Arten der MGT zur Griffigkeits-
prifung verwendet werden kann.
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14.7 Tragfahigkeitspriifungen
A. Hamidi; |. Hoff; H. Mork; A.F. Mirhosseini

Eine neue Kurvenanpassungsprozedur fiir gemessene Deflexionen vom Traffic Speed Deflectometer
[Orig. engl.: A new curve fitting procedure for obtaining deflections from traffic speed deflectometer]

Bituminous Mixtures and Pavements VIII: Proceedings of the 8th International Conference on Bituminous Mix-
tures and Pavements, [CONFBMP, Thessaloniki, Greece, 12-14 June 2024. Boca Raton: CRC Press, 2024, S.
9270-980, 5B, 12Q

Traffic Speed Deflection Devices (TSDD), also im Verkehr mitschwimmende Gerate werden zunehmend in
PMS-Systeme eingebunden. Derzeit ist das Falling Weight Deflectometer (FWD) das Standardverfahren zur
Ermittlung des strukturellen Zustands der Straflenbefestigungen. TSDD haben zwei deutliche Vorteile: ein
kontinuierliches Deflexionsprofil und eine im Verkehr mitschwimmende Messung. Infolge der viskoelasti-
schen Eigenschaft des Asphalts ergibt sich eine Verzogerung zwischen der maximalen Last und der maxima-
len Deflexion. Die Firma Greenwood Engineering als Hersteller des Traffic Speed Deflectometer (TSD] ver-
wendet eine Methode zur Ermittlung der Verzogerung, die allerdings kritisch ist. Deshalb entwickelten die
Autoren ein neues Verfahren der Kurvenanpassung zur Ermittlung der Deflexionen. Dazu wird eine kritische
Dampfungskurve eingebunden. Die fiir die Modellierung erforderlichen TSD-Messdaten wurden an einem ca.
5 km langen Straflenabschnitt an circa 500 Messpunkten ermittelt. Es wird resiimiert, dass das entwickelte



Modell eine sehr gute Ubereinstimmung mit der Methode von Greenwood Engineering zur Ermittlung von
Deflexionen zeigt.

Strafienbrucken,
Straflentunnel
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
A. Weninger-Vycudil; M. Vill; T. Sommerauer; J. Quirgst

Datenbasierte Zustandsprognose von Briickenobjekten als Grundlage fiir die Lebenszyklushewertung im
strategischen Erhaltungsmanagement

6. Briickenkolloguium: Fachtagung fir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken -
Tagungshandbuch 2024. Tibingen: expert Verlag, 2024 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 159-
167,58, 17, 10Q

Die Prognose des Objekt- beziehungsweise Bauwerkzustands ist eine wesentliche Grundlage fur eine effizi-
ente und nachvollziehbare Lebenszyklusbewertung von Briicken im Bundes- und LandesstraBennetz in Os-
terreich. Diese liefert die notwendigen Ergebnisse fur die Festlegung von strategischen Erhaltungszielen auf
Netzebene und somit die Basis fiir technische und budgetdre Entscheidungen. Der Beitrag gibt einen Uber-
blick Uber die Moglichkeiten des Einsatzes von datenbasierten Zustandsprognosemodellen auf unterschiedli-
chen Bewertungs- und Entscheidungsebenen sowie deren Einsatz bei den verschiedenen Verfahren der Le-
benszyklusbewertung.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.3  Massivbriicken

D. Merkle; V. Vierhub-Lorenz; J. Gangelhoff; J. Jung; A. Nasic; A. Reiterer
Neue Technologien fiir die Inspektion von Betonbauwerken - Ein Blick in die Zukunft

6. Briickenkolloguium: Fachtagung fir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken -
Tagungshandbuch 2024. Tiibingen: expert Verlag, 2024 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 177-
182, 8B, 8Q

Die prazise automatisierte Detektion und Vermessung von zum Beispiel Rissen und Hohlstellen an Betonbau-
werken bleibt aufgrund der Diversitat von Schadensbildern, Oberflachenarten und Anforderungen an die
Messgenauigkeit nach wie vor eine anspruchsvolle Aufgabe, die noch nicht vollstandig gelost ist. Der Beitrag
bietet einen Uberblick liber neue Technologien im Bereich Sensorik und Autonomie, die fir die automatisierte
Inspektion von Betonbauwerken eingesetzt werden konnen. Im Rahmen des Vortrags wurden aktuelle For-
schungsarbeiten und Ergebnisse des Fraunhofer-Instituts fiir Physikalische Messtechnik IPM fir die Inspek-
tion von Betonbauwerken vorgestellt. Dies umfasst die automatisierte Detektion von oberflachigen Schaden
wie zum Beispiel Risse per Unmanned Aerial System (UAS). Hierbei wird ein Ausblick auf autonome mobile
robotische Losungen zur hochgenauen Vermessung von Rissbreiten gegeben. Zusatzlich werden aktuelle
Light Detection and Ranging (LiDAR] Entwicklungen prasentiert, die durch die Verwendung von unterschied-
lichen Wellenlangen die Detektion des Feuchtegehalts an Betonoberflachen ermaglichen. Darlber hinaus
werden aktuelle Arbeiten zur laserbasierten Hohlstellendetektion prasentiert. AbschlieBend gibt der Beitrag
einen Ausblick auf zukinftige Entwicklungen und Trends im Bereich Sensorik und Autonomie und Maglich-
keiten fur deren Integration in bestehende Inspektionsablaufe.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.3  Massivbriicken

Y. Segui-Femenias; F. Moro; D. lonnidou

Korrosionsmonitoring - Friihzeitige Erkennung von Korrosionsrisiken in Stahlbetonbauwerken zur Opti-
mierung des Infrastrukturmanagements

6. Briickenkolloguium: Fachtagung fir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken -
Tagungshandbuch 2024. Tiibingen: expert Verlag, 2024 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 141-
748, 9B, 37, 9Q

Die Aufrechterhaltung der Funktionalitat und Sicherheit alternder Betoninfrastruktur stellt eine grof3e Her-
ausforderung dar, insbesondere in Regionen, die mit der Herausforderung alternder Betoninfrastruktur kon-
frontiert sind. Da finanzielle Ressourcen und Fachkrafte beschrankt verfiigbar sind, gilt es, Prioritaten bei der
Instandhaltung zu setzen und Instandsetzungsstrategien zu optimieren. In dem Beitrag wird das Potenzial
minimalinvasiver Instandsetzungsansatze, wie zum Beispiel Oberflachenbehandlungen, untersucht, die er-
heblichen Vorteile in Bezug auf Kosten und Ressourceneffizienz bieten und gleichzeitig die Umweltbelastung
verringern kdnnen. Verschiedene Instandsetzungsszenarien werden analysiert, von minimalinvasiven bis hin
zu umfangreichen Ansatzen wie dem traditionellen Betonersatz, und beleuchten ihre wirtschaftlichen und
okologischen Folgen. Der Vergleich unterstreicht die Bedeutung der Einbeziehung von Monitoringlosungen
zur Optimierung von Zeitpunkt und Art der Instandsetzungen. Dieser Ansatz erhoht nicht nur die Langlebigkeit
des Bauwerks, sondern ermoglicht auch eine bessere Entscheidungsfindung bei der Instandhaltung der Be-
toninfrastruktur.

81326

15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.2  Stahlbriicken

N. Steffens; M. Kempkes

Moderne Stahlbauplanung als Beitrag fiir ein digitales Erhaltungsmanagement am Beispiel von Briicken:
Ein Beitrag aus der Sicht der Werkstattplanung im Stahlbau

6. Briickenkolloguium: Fachtagung fir Beurteilung, Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Briicken -
Tagungshandbuch 2024. Tibingen: expert Verlag, 2024 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingene. V.] S. 83-89,
13B,13Q

Im Stahlbau schliefit an die Ausfiihrungsplanung ublicherweise die Werkstattplanung an. In dieser Planungs-
phase erfolgt die vollstandige und detaillierte Konstruktion des Tragwerks und die Erstellung der Werkstatt-
plane zur Herstellung aller Einzelteile im Stahlbauunternehmen. Die Werkstattplanung kann heutzutage voll-
standig am 3D-Modell erfolgen. Dies betrifft sowohl den Neubau wie auch die Planung im Bestand im Falle
von ErtiichtigungsmaBnahmen. Nach Abschluss der Werkstattplanung liegt ein detailreiches 3D-Modell (BIM-
Fachmodell) der Briicke im Mafstab 1:1 ([mm-genau) vor. Im Rahmen der Bauwerkserhaltung wird im Zuge
der fortschreitenden Digitalisierung angestrebt, das gesamte Dokumentenmanagement inklusive aller zur
Verfligung stehenden Informationen an einem digitalen Zwilling zu gestalten. In dem Beitrag wird gezeigt, wie
durch die Fortschreibung des aus der Werkstattplanung ohnehin vorhandenen 3D-Modells ein Mehrwert fir
das weitere Lebenszyklusmanagement im Zuge der Bauwerkserhaltung generiert werden kann.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.3  Massivbriicken
1.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

S. Kubens; J.M. Lozano-Valcarcel; T. Krankel; C. Miiller
Dauerhaftigkeit von Beton nach dem Performance-Prinzip - Zustandserfassung an Briicken
Beton 74 [2024]) Nr. 11, S. 440-449, 20 B, 1T, 20 Q

In einem Forschungsvorhaben wurde die Zuverlassigkeit der Dauerhaftigkeitsbemessung von Briicken-/In-
genieurbauwerken untersucht. Die Bemessung auf Dauerhaftigkeit der Bauwerke erfolgte ausschlielich
nach deskriptiven Vorgaben (ZTV ING). Die untersuchten Bauwerke lagen entlang von Bundesfernstrafen. Bei
den Bauwerksuntersuchungen und anschlieBenden Laboruntersuchungen an Baustoffproben wurden



dauerhaftigkeitsrelevante Kennwerte wie zum Beispiel die Carbonatisierungsrate, der Chlorideindringwider-
stand und der tiefengestaffelte Chloridgehalt geprift. Auf Basis dieser Untersuchungen kann eine Aussage
zur Zuverlassigkeit des deskriptiven Konzepts hinsichtlich der Dauerhaftigkeit gemacht werden. Die Untersu-
chungen dienen auch dazu, Unterschiede zwischen den aktuell diskutierten Performance-Ansatzen und dem
deskriptiven Konzept zu identifizieren. Die Bauteile mit der hochsten Chloridexposition wurden mittels einer
voll-probabilistischen Berechnung auf die zu erwartende Lebensdauer hin analysiert. Damit konnte gezeigt
werden, dass alle drei betrachteten Bauteile die geplante Nutzungsdauer von 100 Jahren voraussichtlich er-
reichen werden.

81328

15.8  Straflientunnel
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
0.3 Tagungen, Ausstellungen

M. Jenki; S. Kaufmann; C. Thienert; F. Leismann; R. Galler; R. Wenighofer

Analyse des Reaktions- und Fluchtverhaltens in StraBentunneln unter Beriicksichtigung von Gruppenef-
fekten

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2024 [Berichte der Bundesanstalt fiir Strallenwesen
(BASt), Briicken- und Ingenieurbau H. B 202] S. 41-52, 7 B, 2 T. - Online-Ressource: verflighar unter:
https.//bast.opus.hbz.de

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) hat im April 2023 das Projekt "Analyse des Reaktions- und Flucht-
verhaltens in Straflentunneln unter Bericksichtigung von Gruppeneffekten” vergeben. In interdisziplinarer
Zusammenarbeit wurden sozialwissenschaftliche und ingenieurwissenschaftliche Perspektiven zusammen-
gefiihrt, um der Frage nachzugehen, wie sich das Fluchtverhalten darstellt. Uber 60 Versuchspersonen konn-
ten in ein sehr realistisches Szenario eines Unfalls mit Brand in einem Straflentunnel versetzt werden. Wah-
rend des gesamten Versuchsablaufs wurde darauf geachtet, dass die Versuchspersonen moglichst wenig Vo-
rinformationen Uber das zu erwartende Geschehen erhielten. Der Beitrag stellt den Ablauf, die Methodik und
ausgewahlte Ergebnisse vor.

81329

15.8 StraBBentunnel
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
0.3 Tagungen, Ausstellungen

S. Franz; U. Bergerhausen; N. Hirche
Selbstverdichtender Beton mit PP-Faser - ein Erfahrungsbericht

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2024 [Berichte der Bundesanstalt fir Strallenwesen
[BASt), Briicken- und Ingenieurbau H. B 202] S. 63-85, 16 B, 4 T, 3 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//bast.opus.hbz.de

Bislang wurden PP-Fasern als konstruktiver Brandschutz im Tunnelbau nur in Verbindung mit Normalbeto-
nen eingesetzt. Berichtet wird Uber die ersten Erfahrungen bei der Entwicklung geeigneter Betonrezepturen
Selbstverdichtenden Betons mit PP-Fasern (SVFB] und dessen Verwendung bei einem realen Bauvorhaben
fur einen StrafBentunnel. Die Herausforderungen lagen dabei in der Stabilitat der Mischungen, die zwei kon-
kurrierende Zielstellungen erfillen sollten: Selbstverdichtung und gleichmafiger Fasergehalt. Beide Anfor-
derungen fur sich genommen erfordern bekanntlich besondere Aufmerksamkeit - beide zusammen stellten
eine echte Herausforderung dar. Als Nebeneffekt stellten sich Betondruckfestigkeiten deutlich oberhalb der
Zielgroflen ein, die im Konflikt mit der beabsichtigten geringen Abplatzneigung stehen. Abgerundet wurde der
Einsatz auf der Baustelle durch die Herstellung von Probekdrpern und erste Brandversuche durch ein beglei-
tendes Forschungsvorhaben der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt).



Unterhaltungs- und
Betriebsdienst
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16.0 Allgemeines

Schwerpunkt: 75 Jahre VKU: 1949-2024
VKS News [2024] Nrr. 287, 43 S., zahlr. B

Seit seiner Grindung im Jahr 1949 hat sich der VKU zu einer unverzichtbaren Institution entwickelt, die die
Interessen der kommunalen Unternehmen in Deutschland vertritt und fordert. Nach dem Zweiten Weltkrieg
stand Deutschland vor gewaltigen Herausforderungen. Die kommunalen Unternehmen spielten eine zentrale
Rolle beim Wiederaufbau der Infrastruktur und der Versorgung der Bevodlkerung, legten damit auch den
Grundstein fir das Wirtschaftswunder. Der VKU setzte sich von Anfang an dafiir ein, die Rahmenbedingungen
fir kommunale Unternehmen zu verbessern und ihre Bedeutung in der 6ffentlichen Daseinsvorsorge zu star-
ken. Seit 2003 ist auch der 1912 gegriindete Verband kommunaler Abfallwirtschaft und Stadtreinigung (VKS)
mit dem VKU verschmolzen, Team Daseinsvorsorge endlich vereint. Ein wichtiger Meilenstein in der Ge-
schichte - denn was waren die Kommunen und Stadte ohne die Mitgliedsunternehmen aus der Abfallwirt-
schaft und Stadtsauberkeit? Die enorme Wertschatzung und die Wichtigkeit der Sparte spiegelt sich auch
zehnmal jahrlich in den VKS News wider. Heute vertritt der VKU ber 1.500 Mitgliedsunternehmen aus den
Bereichen Energie, Wasser/Abwasser, Abfallwirtschaft und Telekommunikation. Diese Unternehmen sind
nicht nur wirtschaftliche Akteure, sondern auch Garanten fir die Versorgungssicherheit und die Lebensqua-
litdt in den Stadten und Gemeinden. Das Heft 07/08 2024 der VKS News widmet sich dem Thema.
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16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerate (Mechanisierung)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

S. Jitte
VKU-Umfrage: Das sind die Entwicklungen in kommunalen Fuhrparks
VKS News [2024) Nr. 288, S. 5-11, 4 B

Die kommunalen Unternehmen befinden sich inmitten einer Transformation hin zu einem sauberen Fuhrpark.
Treiber dieser Transformation ist das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG). Das
Gesetz setzt die europdische Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie
2009/33/EG iber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge (Clean Vehicles Directive,
kurz CVD-Richtlinie) um und verpflichtet 6ffentliche Auftraggeber, Verkehrsbetriebe und andere Institutionen
bei der Beschaffung von Fahrzeugen, die Anforderungen an saubere und energieeffiziente Technologien zu
beriicksichtigen. Das Ziel ist es, den Anteil emissionsarmer und emissionsfreier Fahrzeuge im offentlichen
Sektor zu erhohen, um die Luftqualitat zu verbessern und den Klimaschutz voranzutreiben. Das Gesetz setzt
verbindliche Quoten fir die Beschaffung solcher Fahrzeuge und fordert so die Markttransformation hin zu
umweltfreundlicheren Alternativen. Das Heft 09/2024 der VKS News widmet sich dem Thema. Aktuell befindet
man sich in der ersten Phase, die mit dem Inkrafttreten des Gesetzes am 2. August 2021 gestartet ist und am
31. Dezember 2026 endet. Mit der zweiten Phase steigt die Quote in der Fahrzeugklasse der Lkw (>3,5 t) von
10 auf 15 Prozent. Mit dem KsNI-Forderprogramm sollen die Treibhausgasemissionen durch den Einsatz von
alternativen Antrieben und Kraftstoffen im stralengebundenen Giterverkehr gesenkt werden. Die Europai-
sche Kommission genehmigte das Forderprogramm im Jahr 2021 und verlangerte es spater bis zum 31. De-
zember 2026. Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr hat fiir den Zeitraum 2023 bis 2026 insgesamt
rund 2,2 Milliarden Euro fiir die Férderung der Anschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge zugesagt.
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3.0
3.1
3.2
3.3
3.4
3.5
3.6
3.7

3.8
3.9
3.10

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
9.11
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 fir 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



WIR SCHAFFEN

GRUNDLAGEN
FUR DEN VERKEHR
VON MORGEN

FGSV

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

50676 Koln | An Lyskirchen 14
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