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1.0 Allgemeines
5.5  Radverkehr, Radwege

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

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

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

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

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

V.

Kurzfassung (Abstract)

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

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

81979

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

N. Foldi
Forderung der Digitalisierung fiir die Mobilitat der Zukunft: Die Rolle datengetriebener Innovationen
Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 2, 5. 12-17, zahlr. Q

Die Digitalisierung eroffnet vielfaltige Chancen fiir den offentlichen Verkehr - doch der Transformationspro-
zess verlauft oft schleppend. In dem Beitrag wird beleuchtet, wie eine zielgerichtete und praxisorientierte
Forderung die digitale Weiterentwicklung unterstiitzen kann. Es werden konkrete Beispiele erfolgreicher di-
gitaler Projekte im OPNV aufgezeigt und Wege beschrieben, wie Politik, Verwaltung und Unternehmen ge-
meinsam Fortschritte erzielen konnen. Die Digitalisierung hat das Potenzial, die Mobilitat grundlegend zu
transformieren und nachhaltig zu verbessern. Angesichts globaler Herausforderungen wie Klimawandel, Ur-
banisierung und begrenzten Ressourcen erfordert die Mobilitat der Zukunft innovative Lésungen, die den An-
forderungen von Effizienz, Nachhaltigkeit und gesellschaftlicher Akzeptanz gerecht werden. Der Einsatz da-
tengetriebener Technologien wie Kiinstliche Intelligenz (KI) und Big Data spielt hierbei eine zentrale Rolle.
Gleichzeitig sind gezielte Fordergelder und Verbundvorhaben zwischen verschiedenen Akteuren essenziell,
um solche Innovationen voranzutreiben. In den vergangenen Jahren hat sich gezeigt, dass traditionelle Mobi-
litatskonzepte an ihre Grenzen stoBen. Verstopfte Straf3en, steigende Emissionen und ineffiziente Nutzung von
Ressourcen sind nur einige der Probleme, die eine grundlegende Neuausrichtung erfordern. Die Digitalisie-
rung bietet nicht nur technologische Lésungen, sondern schafft auch neue Maglichkeiten fir Zusammenarbeit
und Innovation. Beispielsweise kénnen datengetriebene Ansatze Verkehrsflisse optimieren, multimodale
Transportkonzepte fordern und eine bessere Integration verschiedener Verkehrstrager ermdglichen.

81980

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
2.0 Allgemeines
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

C. Ewen, M.A. Horelt
Kommunikative Stellwerks(ent)stérungen: Scheitern und Gelingen von StraBenbahnprojekten
Nahverkehr 43 [2025] Nr. 6, S. 58-60, 1B, 1 Q

Warum scheitern schienengebundene Groflvorhaben so haufig? Auf Grundlage praktischer Beteiligungser-
fahrungen wird aufgezeigt, dass derartige Projekte stadtweiten Change-Management-Prozessen dhneln, die
Politik, Verwaltung und Offentlichkeit einbeziehen miissen. Es wird darauf hingewiesen, wie man derartige
Transformationsprozesse “"aufgleist”, strittige Fragen offentlich verhandelt und wie "Fiihrung durch Einbin-
dung” zur erfolgreichen Umsetzung beitragt.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

K. Anzai, E. Eidlin

Wege zur regionalen Transit Governance: Erforschung der Geschichte und Katalogisierung der Methoden
zur Griindung von deutschen Verkehrsverbiinden



[Orig. engl.: Routes to regional transit governance: Researching the histories of and cataloguing the methods
used to establish German Verkehrsverblinde/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
63-79, 2 B, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Verwaltung des regionalen Verkehrs ist in einigen Kreisen der Verkehrspolitik in den Vereinigten Staaten
zu einem Thema von wachsendem Interesse geworden. Es besteht die Hoffnung, dass die Qualitat des Ver-
kehrsangebots durch die Schaffung von Verwaltungsstrukturen verbessert werden kann, die tiber die Grenzen
von Gemeinden und Bezirken hinausgehen und das Verkehrsangebot in ganzen Regionen lberwachen und
koordinieren. Obwohl mehrere Studien die Vorteile solcher Governance-Systeme (unter Governance versteht
man die Art und Weise, wie Entscheidungen getroffen und umgesetzt werden, und zwar sowohl in staatlichen
als auch in nicht-staatlichen Organisationen) aufgezeichnet haben und mehrere andere verschiedene Modelle
untersucht haben, haben nur wenige die Methoden untersucht, mit denen diese Strukturen geschaffen wur-
den. Dies ist eine wichtige Information, da die Einrichtung solcher Governance-Strukturen ein heikler politi-
scher Prozess ist, der keine Erfolgsgarantie bietet. Durch Interviews der Autoren (der Universitat Berkeley in
Kalifornien und der Stadt San José) mit Planenden in Deutschland untersuchte diese Studie sechs deutsche
regionale Strukturen von Verkehrsverbiinden (Berlin-Brandenburg, Frankfurt am Main, Hamburg, Hannover,
Rhein-Ruhr, Minchen) und suchte nach strategischen Komponenten, die fiir die Schaffung von mindestens
einer regionalen Governance-Struktur der Verkehrsverblinde entscheidend waren. Letztendlich wurden funf
Komponenten gefunden, die fiir Strategien in Regionen, die eine eigene regionale OV-Struktur einrichten wol-
len, kombiniert und angepasst werden konnen. Die fiinf gefundenen strategischen Komponenten waren bila-
terale Verhandlungen, staatliches Eingreifen, grof3e Infrastrukturpakete, politische Momente und eine starke
Fihrung. Weitere Fallstudien sind erforderlich, um diese strategischen Komponenten zu untermauern und zu
erweitern.

81982

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

N. Janig
Stadtbahnen der Zukunft - Erfolgsfaktoren und Herausforderungen aktueller Projekte
Nahverkehr 43 [2025] Nr. 6, S. 55-57, 2 B, 3 Q

Die Stadtbahn gewinnt als Schlissel zur nachhaltigen Mobilitatswende wieder an Bedeutung. Sie kombiniert
Umweltfreundlichkeit, Effizienz sowie soziale Teilhabe und bietet damit eine Antwort auf die drangendsten
Herausforderungen der urbanen Mobilitat. Die Planung und Umsetzung neuer Stadtbahnprojekte erfordert
jedoch hohe Investitionen, Biirgerakzeptanz und eine kluge Integration in bestehende Verkehrsnetze. Am Bei-
spiel Kiel, wo ab 2034 wieder eine Stadtbahn fahren soll, werden die Erfolgsfaktoren von Stadtbahnprojekten
aufgezeigt: Das Unternehmen Ramboll hatte im Auftrag der Landeshauptstadt Kiel unter anderem eine um-
fassende Trassenstudie durchgefihrt, die die Stadtbahn mit einem Bus-Rapid-Transit-System (BRT) verglich.
Frihzeitige Biirgerbeteiligung, kluge Finanzierungsstrategien, nachhaltige Konzepte und ganzheitliche Pla-
nung tragen dazu bei, Akzeptanz zu schaffen, Planungsprozesse zu beschleunigen und Stadtbahnprojekte ef-
fizient sowie zukunftssicher umzusetzen. Kiels Fahrplan fir die Zukunft ist so auch ein Modell fir nachhaltige
Stadtentwicklung in anderen Stadten.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

S. Lehmann-Hangebrock, A. Freiberg
Sachstand zur Grunderneuerung der kommunalen Schieneninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen
Nahverkehr 43 [2025) Nr. 6, S. 61-63, 2B, 1T

Der Artikel beschaftigt sich mit der Férderung der grundhaften Erneuerung der Straflenbahninfrastruktur in
Nordrhein-Westfalen. Dabei wird die Entstehung des Férderprogramms und der Forderprozess beschreibend


https://journals.sagepub.com/home/trr

dargestellt. AuBerdem wird eine erste Zwischenbilanz gezogen und auf praktische und zuwendungsrechtiliche
Problemstellungen hingewiesen.

81984

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

T. Ackermann
Der OPNV der Zukunft fahrt autonom
Nahverkehr 43 (2025] Nr. 6, S. 30-34, 2 B

Der Beitrag gibt einen Uberblick zu der Strategie der Bundesregierung zum autonomen Fahren "Die Zukunft
fahrt autonom” und dem zum Kongress zum autonomen Fahren im OPNV vorgestellten aktuellen Positions-
papier des VDV "Die Zukunft des OPNV fahrt autonom". Das politische Ziel eines deutschen/europaischen
Leitmarkts zum autonomen Fahren wird mit der Forderung nach einer Konzentration auf "Level 4" autonomes
Fahren im OPNV, der Unterstiitzung der Industrie und der Verkehrsunternehmen sowie einem europaischen
Gemeinschaftsprojekt (IPCEI) fiir die europaische Entwicklung eines Level 4-Selbstfahrsystems unterstitzt.
Die neue Legislaturperiode sollte dazu genutzt werden, in mehreren Modellregionen das OPNV-integrierte
Level 4 autonome Fahren mit mehreren hundert OPNV-Fahrzeugen in verschiedenen GréBen und von ver-
schiedenen Herstellern zu skalieren. Dazu sollten Rahmenbedingungen fiir die Industrieforderung, Projektfi-
nanzierung und Regelférderung der Fahrzeuge geschaffen werden. Der OPNV muss dazu aber auch noch
seine "Hausaufgaben” in verschiedenen Bereich erledigen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Schmidt, J. Steiner, T. Weber, M. Schelewsky, J. Hélscher, C. Huth, C. Rudolph, N. Schiite

Verlagerung der Berufswege vom MIV auf das Fahrrad/Pedelec: Analyse von Umweltfaktoren und person-
lichen Faktoren

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 153 S., 19 B, 12T, zahlr. Q, [Berichte der Bundes-
anstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Mensch und Sicherheit; Heft M 357]. — ISBN 978-3-95606-
861-4. - Online-Ressource, verfiigbar tber: https://bast.opus.hbz-nrw.de/

Das Fahrrad als individuelles, nachhaltiges, gesundheitsforderliches Verkehrsmittel soll gefordert werden.
Lickenlose Radverkehrsnetze und eine hohe Qualitat der Fahrradinfrastruktur sind Teil des Nationalen Rad-
verkehrsplans 3.0. Die Menschen sollen sich effizient und sicher mit dem Fahrrad fortbewegen kdnnen. Ins-
besondere auf kurzen Strecken und mit geringem Gepack, was haufig bei Pendelwegen der Fall ist, bietet das
Fahrrad eine Alternative zum privaten Pkw. Dennoch nutzen viele Menschen fiir Pendelwege weiterhin den
motorisierten Individualverkehr. Ziel dieses Vorhabens war es, Erkenntnisse liber die Fahrradnutzung auf
dem Arbeitsweg zu erhalten und anschlielend geeignete bestehende oder potenzielle Forderungsmafinah-
men darzulegen. Um ein umfassendes Verstandnis der Fahrradnutzung auf Arbeitswegen zu erlangen, wur-
den im Rahmen des Forschungsprojekts verschiedene Methoden angewendet. Basierend auf der Literatur-
analyse wurden Interviews mit Experten und Expertinnen durchgefiihrt. Anschlieend folgten quantitative Er-
hebungen mit Arbeitnehmenden und Arbeitgebenden. Erganzend wurden qualitative Interviews mit Arbeitge-
benden gefiihrt. Es ist festzuhalten, dass das Fahrrad alleinig nicht den motorisierten Individualverkehr er-
setzen kann. Ziel sollte es sein, eine ganzheitliche Betrachtung des Umweltverbundes zu forcieren. Weiterhin
ist allgemein bekannt, dass die Mobilitat ein duBerst routiniertes Verhalten darstellt. In Lebensumbruchsitu-
ationen werden Routinen hinterfragt. Solche Momente sollten genutzt werden, um den Umstieg auf das Fahr-
rad zu fordern. Dariiber hinaus ist zu prifen, wie Routinebriiche bewusst von auf3en herbeigefiihrt werden
kénnen (z. B. durch mehrwochige Testangebote), denn auch diese kénnen das Verhalten langfristig verandern.
Die Fahrradforderung kann drei Aspekte beabsichtigen: Nutzende anderer Verkehrsmittel zu Fahrradnutzen-
den zu machen, die Nutzung von Gelegenheitsnutzenden zu intensivieren und Personen mit einer intensiven
Fahrradnutzung motivieren, weiterhin das Fahrrad zu nutzen. Unterschiedliche Einflussfaktoren auf die


https://bast.opus.hbz-nrw.de/

Fahrrad- bzw. Pedelecnutzung auf Arbeitswegen konnten identifiziert werden. Neben personlichen Faktoren
wie soziookonomischen Aspekten, der Mobilitatssozialisation, Einstellungen und Gewohnheiten spielen auch
Rahmenbedingungen eine Rolle. Dazu zahlen die Radverkehrsinfrastruktur, das Mobilitdtsmanagement von
Quartieren und Kommunen, die Distanz und Intermodalitat sowie Witterungsverhaltnisse und der Raumtyp.
Die betriebliche Fahrradforderung wurde im Projekt detaillierter betrachtet, wobei der Fokus auf dem be-
trieblichen Mobilitatsmanagement lag. Die Aktivierung bzw. Initilerung der Fahrradforderung spielte ebenso
eine Rolle wie hemmende Faktoren (z. B. Lage des Unternehmens, infrastrukturelle Umgebung, Kosten fir
MafBnahmen) und motivierende Aspekte (z. B. Gesundheitsférderung, Imagegewinn, Personalbindung), die un-
terschiedlichen Gestaltungselemente (z. B. betriebliche Infrastruktur, Kommunikation und Information, finan-
zielle Unterstiitzung) und die Evaluation von MaBBnahmen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

M.P. Kahl, T. Wein
Existiert Wettbewerb beim Laden von Fahrzeugen in Deutschland?
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 94 (2025) Nr. 1, 5. 31-66, 5 T, zahlr. Q

Fir die Verbreitung der Elektromobilitat in Deutschland sind die 6ffentlichen Ladepunkte mit entscheidend.
Dabei kommt es auch darauf an, zu welchen Preisen der Ladestrom bereitgestellt wird. Die Hohe der Lade-
preise wird auch durch das Ausmaf an Wettbewerb an den Ladesaulen bestimmt. Auswertungen der Mono-
polkommission zeigen, dass insbesondere in lokalen Lademarkten haufig nur ein Anbieter verfligbar ist, al-
lerdings mit abnehmender Tendenz. Die jlingste amtliche Erhebung des Bundeskartellamts stellt hohere
Preise beim Schnellladen als beim Normalladen fest und erhebliche Preisunterschiede zwischen Ladepunk-
ten gleicher Ladestufe, bei identischen Ladesaulen und zwischen Adhoc-Laden und Laden in regelmafiigen
Vertragsbeziehungen. Unsere Auswertungen einiger Tarife deuten auf hohere Monopolmacht bei Schnellla-
den im Vergleich zu Normalladen hin, was entsprechend eines mikrookonomischen Modells bei steigenden
Inputpreisen mit geringeren Preisaufschlagen im monopolistischen Schnellladen im Vergleich zum eher wett-
bewerblichen Normalladen einhergeht. Wirtschaftspolitisch wird es interessant sein zu beobachten, ob die
MaBnahmen zur Vereinfachung des Ad-hoc-Ladens in der Zukunft mehr Wettbewerb bewirken. Die Ubertra-
gung des Durchleitungsmodells aus der Stromwirtschaft auf den Lademarkt konnte eine Alternative sein, al-
lerdings mit der dann anstehenden, aber bisher ungeklarten Frage der angemessenen Regulierung der Nut-
zungsentgelte fur Ladesaulen.

81987

0.3 Tagungen, Ausstellungen

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
11.0 Allgemeines (Merkblitter, Richtlinien, TV)

9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

F. Schéafer (Hrsg.)

4. Kolloquium StraBlenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den
Aspekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025

Tibingen: expert Verlag, 2025, 471 S., zahlr. B, T, Q [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.J. - ISBN 978-
3-8169-13831-9

Bislang wurde Nachhaltigkeit im StraBenbau haufig nur theoretisch behandelt. Es ist an der Zeit, Losungsan-
satze mit Praxisbeispielen vorzustellen und im Straflenbau einen konkreten Beitrag zum Klimaschutz zu leis-
ten. Best-Practice-Beispiele konnen dabei sehr zur Verbesserung der Nachhaltigkeit beitragen. Sei es direkt
durch die konsequente Erfassung der CO2-Aquivalente, den Einsatz verbesserter Baumaterialien und -ver-
fahren oder indirekt durch innovative Digitalisierungs- und Modularisierungsideen. Im Mittelpunkt des 4. Kol-
loquium "Straflenbau in der Praxis” am 18. und 19. Februar 2025 stand der Erfahrungsaustausch von und mit
Praktikern. Durch anwendungsorientierte Vortrage und zahlreiche Praxisbeispiele wurde die praktische Seite
des Strafleninfrastrukturbaus abgebildet. Im Rahmen des Kolloquiums wurden ca. 80 Fachvortrage in vier



parallelen Sessions zu folgenden Themenschwerpunkten prasentiert: Nachhaltigkeit, Recycling und umwelt-
freundliche Materialien, Digitale Technologien und Planung, Bauwesen und Infrastruktur sowie Instandhal-
tung und Management.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
3.10 Umwelt-/Naturschutzreg_ht
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

F. Scholles, G. Geif3ler, B. Uhlhorn, S. Balla, B. Fahnenbruch, M. Hanusch, A. Jiricka-Pirrer, S. Kupski, C.
Kuttenkeuler, K. Schatz, J. Sybertz, T. Wachter, W. Wende, G. Wetzel, K. von Zahn

Einfiihrung in das Schwer_'_punktthema: 30+ Jahre UVP-Gesetz - die Umweltpriifung als Baustein nachhalti-
ger Zukunftsgestaltung. Uberblick liber den 15. UVP-Kongress 2022

UVP-report 37 [2023] Nr. 2, S. 65-89, 15 B, 1T, zahlr. Q

Vom 21.-23. September 2022 fand in Freiburg im Breisgau der 15. UVP-Kongress unter dem Leitthema "30+
Jahre UVP-Gesetz - die Umweltprifung als Baustein nachhaltiger Zukunftsgestaltung” statt. Das urspriing-
liche Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) ist 1990 in Kraft getreten und war daher 2020
seit 30 Jahren mafligebend. Der deswegen fiir 2020 geplante Kongress musste jedoch pandemiebedingt um
zwei Jahre verschoben werden und fand 2022 mit aktualisiertem Programm statt. Der Bedarf der UVP-Com-
munity, in Prasenz zu diskutieren, zeigte sich in Freiburg an tiber 300 Teilnahmen. Dieser Ort hat fir die UVP-
Gesellschaft einen ganz besonderen Stellenwert, denn mit Freiburg als Veranstaltungsort kehrte der UVP-
Kongress zu den Wurzeln der Umweltpriifung in Deutschland zuriick. 1988 fand hier der erste UVP-Kongress
statt, damals mit dem Titel "Kommunale Umweltvertraglichkeitsprifung”. 34 Jahre spater und 32 Jahre nach
Einfihrung der UVP auf Bundesebene mit dem UVP-Gesetz vom 1. Juli 1990 wurde sowohl auf mehr als 30
Jahre Umweltprifung zuriickgeblickt als auch nach vorne geschaut. Denn die Herausforderungen fiir dieses
Aufgabenfeld sind enorm. Der erste Tag war Expertenworkshops gewidmet. Die parallelen Workshops er-
maoglichten einen praxisorientierten, vertieften Blick in aktuelle und klassische Themenfelder. Die inhaltliche
Vielfalt reichte von aktuellen kommunalen Themen wie dem Klimaschutz auf Ebene der Bauleitplanung bis
hin zu internationalen Trends in UVP und SUP. Am zweiten Kongresstag wurde im Plenum 1 nachvollzogen,
welchen Entwicklungsweg die Umweltprifungen genommen haben, wie sich die verschiedenen Verfahren der
Umweltpriifung etablieren konnten, mit welchen Problemen sie aktuell im praktischen Vollzug zu kampfen
haben und wo sie ggf. auch wieder zuriickgedrangt werden sollen. Ziel sollte die zukunftsfahige Ausgestaltung
der Umweltprifungen sein, in der die Umweltvorsorge neu belebt und die Nachhaltigkeit der Ressourcennut-
zung starker betrachtet werden. Am dritten Kongresstag standen im Plenum 2 die Themen Stadtklima und
Klimawandel in Verbindung mit dem Schutzgutkomplex menschliche Gesundheit und Bevolkerung im Mittel-
punkt.
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0.4 Tatigkeitsbherichte
2.5 Programme

Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2023

Berlin: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2025, 286 S., zahlr. B, T, Karten. - Online-Ressource,
verfigbar lber: https.//www.bmv.de

Ein Schwerpunkt der Verkehrspolitik ist es, die Qualitat der Bestandsnetze von Schiene, Strafle und Wasser-
strafle zu sichern und dort, wo es ndtig ist, durch Neu- und Ausbau Engpasse zu beseitigen. Mit dem Ver-
kehrsinvestitionsbericht fir das Berichtsjahr 2023 tragt das Bundesministerium fiir Verkehr (vorher BMDV)
seiner Aufgabe Rechnung, den Deutschen Bundestag als Haushaltsgesetzgeber gemafl § 7 der Gesetze des
Bundesschienenwege- und des Fernstrallenausbaus und gemaf § 6 des Gesetzes liber den Ausbau der Bun-
deswasserstraBen und zur Anderung des Bundeswasserstralengesetzes iiber die getatigten Investitionen zu
informieren. Angesichts der Investitionen in Milliardenhdhe ist diese Transparenz ein wichtiges Anliegen. Zu-
gleich bietet der Bericht fiir die interessierte Offentlichkeit ebenso umfassende wie anschauliche Informatio-
nen zum Baugeschehen auf den Bundesverkehrswegen der Schiene und Straf3e und des Wassers sowie zu
noch anstehenden Vorhaben. Im Zuge der Umsetzung des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstrafien 2016


https://www.bmv.de/

ergaben sich fir den Aus- und Neubau von Bundesfernstrafien in 2023 Ist-Ausgaben in Héhe von rund 12
Milliarden Euro, davon rund 8,9 Milliarden an Investitionen. Dabei wurden 35 km Autobahnen neu gebaut, 41
km auf sechs oder mehr Fahrstreifen erweitert und weitere 47 km Bundesstraflen aus- oder neugebaut. Fir
die Erhaltung und den Neubau von Radwegen an Bundesstraflen wurden 2023 112,1 Millionen Euro ausgege-
ben. Davon sind rund 120 km Radwege fertiggestellt worden. Fir die Erhaltung von Bundesfernstra3en wur-
den 2023 5,5 Milliarden Euro ausgegeben (3,9 Milliarden Euro davon fiir Autobahnen).
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0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke
9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung

K. Johannsen
Reifezeugnis fiir Innovationen - Hindernis oder Hilfestellung
Stralle und Autobahn 76 (2025) Nr. 7, S. 471-474, 2 B

Die Bauwirtschaft steht vor einem Paradoxon: Trotz wachsender Anforderungen an Effizienz und Nachhaltig-
keit stagniert oder sinkt die Produktivitat - insbesondere im traditionell konservativen Stralenbau. Wahrend
andere Branchen durch gezielte Investitionen in Forschung und Entwicklung ihre Leistungsfahigkeit steigern
konnten, fehlt es im Bauwesen haufig an strukturierten Wegen, um Innovationen in die Praxis zu Uberfiihren.
Der Beitrag beleuchtet die Ursachen dieser Innovationshemmnisse, insbesondere die fehlende Verzahnung
zwischen technischer Reife und Regelwerksentwicklung. Anhand internationaler Beispiele wird aufgezeigt,
wie ein standardisiertes Bewertungssystem fiir Innovationsreife - etwa auf Basis des Technology Readiness
Level (TRL) - helfen kénnte, neue Technologien kontrolliert und nachvollziehbar in den Markt und die Tech-
nischen Regelwerke zu integrieren. Ziel ist es, ein verldssliches "Reifezeugnis” fir Innovationen zu etablieren,
das sowohl Mut zur Erneuerung als auch Vertrauen in deren Anwendung schafft.
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0.8 Forschung und Entwicklung

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.5 Radverkehr, Radwege

12.0 Allgemeines, Management

S. Gengenbach
Kiinstliche Intelligenz: Gamechanger fiir den Radverkehr?
Veloplan: Fachmagazin fiir Radverkehr und Mikromobilitit 5 (2025) Nr. 2, S. 16-21, 7 B

Wer schon einmal die Oberflachenqualitat eines kommunalen Radwegenetzes erfasst hat, weif3, wie aufwen-
dig diese Aufgabe ist. Es ist mitunter notwendig, den gleichen Streckenabschnitt mehrmals zu befahren, um
eine verlassliche Statistik zu erhalten. Gemessen wird nur der Teil des Wegs, den die Reifen tatsachlich tiber-
rollen. Testpersonen, Reifendruck und andere Variablen gilt es zudem nicht zu verandern. Ein Forschungs-
projekt von Salzburg Research hat bereits gezeigt, wie es besser geht. Die Forschenden nutzten ein Sensor-
fahrrad von Anbieter Boreal Bikes. Diese Rader sind in der Lage, unter anderem mit lichtbasierten Lidar-
Scannern die ganze Breite eines Radwegs bei einer einzigen Befahrung aufzunehmen. Um die gewonnenen
Daten auszuwerten, setzt das Team von Salzburg Research kiinstliche Intelligenz ein. Das ist deshalb hilf-
reich, weil der Sensor permanent das komplette Umfeld des Sensorrads aufnimmt, also auch Bereiche, die
nicht zum Radweg gehdren und deshalb auch nicht auszuwerten sind. Zwingend notwendig ware der Einsatz
eines Algorithmus mit kiinstlicher Intelligenz fiir die Klassifikation nicht. Aber da der gescannte Untergrund
sehr divers beschaffen ist, ist die KI im Vorteil gegeniiber klassischen Algorithmen.
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0.8 Forschung und Entwicklung
3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht

S. Schiitte, F. Stolpe, L. Vittorelli, L. Habigt
Mehr Umweltschutz durch Offentlichkeitsbeteiligung?



UVP-report 37 [2023] Nr. 2, S. 104-110, 8 B, zahlr. Q

Der Artikel fasst die Ergebnisse eines Forschungsvorhabens iiber den Nutzen der Offentlichkeitsbeteiligung
bei Zulassungsentscheidungen fiir den Umwelt- und Naturschutz zusammen. Erstmalig wurde in einer breit
angelegten, empirischen Untersuchung, bei der verschiedene Vorhabenkategorien aus ganz Deutschland ein-
bezogen wurden, nachgewiesen, dass die Offentlichkeitsbeteiligung dazu beitrégt, die Umweltqualitat von Zu-
lassungsentscheidungen zu verbessern. Die Offentlichkeitsbeteiligung bewirkt demnach in erster Linie kon-
struktive Verbesserungen fir den Umwelt- und Naturschutz, anstatt, wie haufig argumentiert wird, Projekte
lediglich zu verhindern. Durch die Beteiligung der Offentlichkeit kdnnen potenziell negative Umweltauswir-
kungen eines Vorhabens umfassend erkannt und positive Veranderungen zum Schutz von Umwelt und Natur
in den Zulassungsentscheidungen erreicht werden. Die Offentlichkeitsbeteiligung ist somit ein effektiver Be-
standteil der Umweltprifungen und erganzt Gutachten, die im Auftrag der Vorhabentrager erstellt werden.
Sie erweist sich als wichtiges Instrument zur Unterstiitzung besserer behordlicher Entscheidungen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

R. Oehme, J. Emmerich, C. Scherf, A. Khanna, W. Schade, M. Streif, M. Christoph

Digitale Mobilitatsplattformen: Empirische Erhebung zur Analyse der Nutzung von MaaS- und MDM-Ange-
boten [Forschungskennzahl 3723 58 101 0; FB001824)

Dessau-Rofilau: Umweltbundesamt (UBAJ, 2025, 108 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Umweltbundesamt, Texte H.
85/2025). - Online-Ressource: verfigbar unter: htto.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Zum besseren Verstandnis des Nutzungsverhaltens im Kontext von Mobility-as-a-Service (MaaS) und multi-
modalen digitalen Mobilitdtsplattformen (MDM) wurde eine Onlinebefragung mit 10.000 Befragten durchge-
fihrt. Ziel der Befragung war es, eine bevolkerungsreprasentative Datenbasis zu schaffen, um die aktuelle
Nachfrage nach MaaS und MDM zu quantifizieren sowie begiinstigende und hinderliche Merkmale und Ein-
flussfaktoren fir die Nutzung von MaaS und MDM zu analysieren. Durch eine Kombination aus deskriptiver
Analyse und ckonometrischen Modellen werden die Ergebnisse der empirischen Erhebung ausgewertet und
mit den Befunden der Forschungsliteratur verglichen. Die bevolkerungsreprasentativen Ergebnisse bieten
dabei Einblicke in das aktuelle Mobilitatsverhalten im Kontext von MaaS. Zudem wird untersucht, wie sich das
Mobilitatsverhalten von MaaS- und MDM-Nutzenden von der restlichen Bevilkerung bzw. von Personen, die
jene Angebote nicht nutzen, unterscheidet.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
0.9 Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen

K. Reinbold
Kiinstliche Intelligenz in der Regional- und Stadtentwicklung
Informationen zur Raumentwicklung (2024] Nr. 3, S. 1

Die Entwicklung kiinstlicher Intelligenz (Kl) schreitet schneller voran, als es vielen bewusst ist. Manches, das
vor finf oder zehn Jahren noch als Science-Fiction galt, ist inzwischen fester Bestandteil der Realitat. Das
bietet einerseits Vorteile, denn digitale Assistenzsysteme erleichtern das tagliche Leben in verschiedener Hin-
sicht. KI-Anwendungen konnen etwa die Genauigkeit medizinischer Diagnosen und die individuelle Wirksam-
keit von Therapien verbessern. Auch grofle Datenbestande lassen sich Kl-gestiitzt zunehmend schneller und
effizienter auswerten. Andererseits bergen sogenannte Deepfake-Technologien die Gefahr, dass unbemerkt
falsche Informationen verbreitet werden, um etwa politische Entscheidungsprozesse zu manipulieren. Zudem
konnen KI-Systeme missbraucht werden, um beispielsweise die kritische Infrastruktur anzugreifen, was die
offentliche Sicherheit gefahrden kann. Auch in der Regionalplanung und -entwicklung spielt Kl eine immer
wichtigere Rolle. Dieses |zR-Heft 3/2024 widmet sich der Frage, wie mit Kl und Data Science einhergehende
Innovationspotenziale die Regionalplanung und -entwicklung verandern. Welche Vorteile ergeben sich aus der
Anwendung derartiger Tools? Was muss beispielsweise im Hinblick auf den Datenschutz beachtet werden?


http://www.umweltbundesamt.de/publikationen

Um dies zu veranschaulichen, werden diverse Anwendungsbeispiele vorgestellt. Deren Bandbreite reicht von
einem am BBSR entwickelten prototypischen Monitoringsystem, mithilfe dessen Informationen aus FlieBtex-
ten extrahiert und nach bestimmten Kriterien klassifiziert werden konnen, bis hin zu einem Stresstest-Tool
des Instituts fiir qualifizierende Innovationsforschung und -beratung, das zur Uberpriifung der Resilienz kiinf-
tiger Energiesysteme eingesetzt wird. Die sieben Beitrage liefern Impulse, wie Kl-gestiitzte Werkzeuge in der
Regionalplanung und -entwicklung angewandt und weiterentwickelt werden kdnnen. Die Autorinnen und Au-
toren tragen somit dazu bei, die in diesem Kontext entstehenden Chancen und Herausforderungen aufzuzei-
gen und kritisch zu beleuchten.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.8 Forschung und Entwicklung

J. Baier, G. Renner, 0. Taminé, M. Ambs, E. Sartorius, H. Speth
BaAn-Frei: Kl-gestiitzte Wegerkennung fiir mehr Barrierefreiheit
Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 2, S. 54-56, 1 B, 8 Q

Das Forschungsprojekt "Barrieren Analyse-frei” untersucht, inwiefern Barrieren fir Rollstuhlfahrer im of-
fentlichen Raum automatisiert erkannt werden kdnnen. Bisher verfligbare Informationen beruhen meist auf
manuell eingetragenen Daten, welche veraltet, falsch oder unvollstandig sein konnen. Ziel des Projekts ist die
Entwicklung eines Kl-gestiitzten Systems, welches Bild- und Geodaten verwendet, um Hindernisse automa-
tisch zu identifizieren. Die gewonnenen Daten sollen dann auf offenen Datenplattformen veroffentlicht wer-
den, um die Mobilitatsplanung fiir Rollstuhlfahrende zu erleichtern. In Zeiten des demografischen Wandels
und wachsender gesellschaftlicher Anspriiche an eine inklusive Gesellschaft stellt die Barrierefreiheit im of-
fentlichen Raum ein immer weiter an Bedeutung gewinnendes Thema dar. Menschen mit Mobilitatsein-
schrankungen, welche auf Hilfsmittel wie Rollstiihle und Rollatoren angewiesen sind, werden alltaglich mit
Hindernissen konfrontiert, welche sie teilweise oder ganz in ihrer Mobilitat einschranken konnen. Uneinge-
schrankte Mobilitat sollte allerdings jedem Menschen ermdglicht werden, um eine volle Teilhabe am Sozial-
leben zu ermdéglichen. Beim Forschungsprojekt “BaAn-frei” (Barrieren Analyse-frei), gefordert im Rahmen
des mFUND-Jahresthemas "Mobilitat fir alle: Open Data fir einen inklusiven Verkehrssektor” des Bundes-
ministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV], handelt es sich um eine Machbarkeitsstudie, welche die au-
tomatische Erfassung der Barrierefreiheit 6ffentlicher Orte untersucht. Ziel des Projekts ist es, Rollstuhlfah-
rern die Routenplanung im Alltag zu erleichtern, indem Karten, welche die Barrierefreiheit von Orten und
Wegen bewerten, erstellt werden. Zudem sollen die Daten Behorden unterstiitzen, bestehende Barrieren zu
erkennen und langfristig abzubauen. Hierzu sollen Geo- und Videodaten von Rollstuhlfahrern verwendet wer-
den, um durch Kl-Analyseverfahren die Barrierefreiheit fir Rollstuhlfahrer und andere Mobilitatseinge-
schrankte im offentlichen Raum in Echtzeit zu bewerten.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

H. Abkarian, H. Mahmassani

Verstarkendes Lernen fiir die dynamische Preisgestaltung von autonomen Mobilitatssystemen mit gemein-
samer Nutzung unter Beriicksichtigung heterogener Nutzung: Modellentwicklung und Szenariotests

[Orig. engl.: Reinforcement learning for dynamic pricing of shared-use autonomous mobility systems consi-
dering heterogeneous users: Model development and scenario testing/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
758-770, 9B, 2 T, 14 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Ein wesentlicher Aspekt fiir den Erfolg von autonomen Mobilitatssystemen mit gemeinsamer Nutzung wird
die Maglichkeit sein, Fahrten in Echtzeit zu berechnen. Mit zunehmender Verbreitung dieser Dienste wird es
immer wichtiger, Verhaltensanderungen zu erkennen, um das System schnell zu optimieren und seine


https://journals.sagepub.com/home/trr

Effizienz und Wirtschaftlichkeit sicherzustellen. Daher sollten Preisalgorithmen in der Lage sein, Fahrten an-
hand komplexer zugrunde liegender Nachfragefunktionen mit heterogenen Kunden zu bepreisen. Auch sollte
der Algorithmus in der Lage sein, nichtstationdres Verhalten (z. B. sich dndernde Zahlungsbereitschaft der
Kundinnen und Kunden) anhand zuvor gelernter Entscheidungen zu erkennen und seinen Preismechanismus
entsprechend anzupassen. Die Autoren formulieren ein dynamisches Preisbildungs- und Lernproblem als
Markov-Entscheidungsprozess und losen es anschlielend mithilfe eines Reinforcement-Learning-Algorith-
mus (RL], wobei eine heterogene Kundschaft die Fahrtmerkmale (Preis, erwartete Wartezeit) probabilistisch
akzeptiert. Unter RL wird ein maschinelles Lernverfahren verstanden, bei dem ein Agent durch Interaktion
mit einer Umgebung lernt, optimale Entscheidungen zu treffen, um eine bestimmte Aufgabe zu erfiillen. Es
werden Erkenntnisse aus dem Betrieb einer autonomen privaten Mitfahrzentrale mit fester Flotte in Chicago
vorgestellt. Aufgrund der Formulierung des Nachfragemodells lernt der Algorithmus innerhalb von 25 Tagen
und steigert den Umsatz um 90 % bei einer Verringerung der Wartezeiten fir Kunden um 90 % im Vergleich
zu Tag 5. Nach der Gewinnung von Erkenntnissen aus dem RL-Algorithmus und der Anwendung einer opti-
malen statischen Preisgestaltung (d. h. einem konstanten spezifischen Surge-Multiplikator) wird festgestellt,
dass RL eine Optimalitat des Umsatzes von nahezu 90 % erreichen kann. Die Optimalitat beschreibt den Zu-
stand, die bestmogliche oder am meisten zufriedenstellende Losung oder den besten Zustand unter gegebe-
nen Bedingungen darzustellen. Es werden zwei Szenarien getestet, in denen eine plotzliche Veranderung auf-
tritt oder die Zahlungsbereitschaft der Kunden sich langsam andert, was zeigt, dass RL seine Parameter
schnell an die Situation anpassen kann.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

G. ter Horst
Optimale Effizienz fiir elektrische Busflotten: Das Potenzial des Remote Wake-Up
Nahverkehr 43 (2025] Nr. 6, S. 67-69, 2 B

Der europaische offentliche Nahverkehr erlebt einen tiefgreifenden Wandel durch die zunehmende Elektrifi-
zierung der Busflotten. Der Artikel beleuchtet den Remote Wake-Up als zentrale Innovation fir einen effizien-
ten Elektrobusbetrieb. Diese Technologie ermdglicht die Vorkonditionierung von Fahrzeugen vor der Abfahrt,
optimiert die Batterieleistung durch Temperaturanpassung und spart Betriebskosten. In Kombination mit
weiteren Flottenmanagement-Ldsungen wie Ladeliberwachung und Intermodalen Transportleitsystemen bil-
det sie das Fundament fir einen zuverlassigen, effizienten und umweltfreundlichen offentlichen Nahverkehr
der Zukunft. Das Verkehrsunternehmen GVB Amsterdam zeigt als Praxisbeispiel, wie diese Technologien be-
reits erfolgreich eingesetzt werden.

81998

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Y. Pan, A. Darzi, M. Yang, P. Sun, A. Kabiri, G. Zhao, C. Xiong, L. Zhang

Multimodale Quelle-Ziel-Schatzung auf nationaler Ebene auf der Grundlage passiv erfasster Standortdaten
und Methoden des maschinellen Lernens

[Orig. engl.: National-level multimodal origin-destination estimation based on passively collected location
data and machine learning methods)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
524-541, 18 B, 2 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Mit der Entwicklung von Informations- und Ortungstechnologien entstehen passiv erfasste Standortdaten, die
Standortbeobachtungen mit Zeitinformationen von verschiedenen Arten von Mobilgeraten enthalten. Passive
Standortdaten sind bekannt fiir ihren grof3en Stichprobenumfang und die kontinuierliche Verhaltensbeobach-
tung. Sie erfordern jedoch auch eine sorgfaltige und umfassende Datenverarbeitung und Modellierungsalgo-
rithmen zum Schutz der Privatsphéare und fiir praktische Anwendungen. In der Zwischenzeit ist die Schatzung
der Verkehrsnachfrage anhand von Quelle-Ziel-Tabellen (Origin-Destination, OD] von grundlegender


https://journals.sagepub.com/home/trr

Bedeutung fir die Verkehrsplanung und -analyse. Es mangelt an einer nationalen OD-Schatzung, die zeitab-
hangiges Reiseverhalten fiir alle Verkehrstrager liefert. Passiv erhobene Standortdaten sind fir die For-
schung interessant, da sie als Datenquelle fiir die Schatzung und Uberwachung der grof3 angelegten multi-
modalen Reisenachfrage dienen kdnnen. In der Forschungsarbeit wird eine umfassende Reihe von Methoden
fur die Verarbeitung passiver Standortdaten vorgeschlagen, einschlieBlich der Datenbereinigung, ldentifizie-
rung von Aktivitatsort und -zweck, ldentifizierung von Informationen auf Reiseebene, soziodemografische Im-
putation, Stichprobengewichtung und -erweiterung sowie Nachfragevalidierung. Fir jede Aufgabe werden der
aktuelle Stand der Technik und die modernsten Algorithmen bewertet und eine anwendbare Methode entwi-
ckelt, die die verschiedenen Merkmale der verschiedenen passiven Standortdatenquellen, die Genauigkeit der
Berechnung und die Effizienz der Berechnung beriicksichtigt. Der Artikel des Department of Civil and Environ-
mental Engineering der Universitat Maryland (USA) untersucht ferner die Durchfihrbarkeit des Methodenkits
in einer Fallstudie auf nationaler Ebene und leitet erfolgreich die multimodalen OD-Schatzungen auf nationa-
ler Ebene mit zusatzlichen Datenprodukten, wie zum Beispiel Reisegeschwindigkeit und zuriickgelegte Fahr-
zeugkilometer, auf verschiedenen geografischen Ebenen und zeitlichen Auflosungen ab.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

Arbeitspapier Sensorfusion und Kiinstliche Intelligenz zur Situations- und Ereigniserkennung (Ausgabe
2025)

Koln: FGSV Verlag, 2025, 62 S., 36 B, 31 Q [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen)
(FGSV 304/5] W 2, Wissensdokumente). - ISBN 978-3-86446-433-1. - Online-Ressource: Zugriff iber:
www.fgsv-verlag.de/ap-sensorfusion-und-kunstliche-intelligenz-zur-situations-und-ereigniserkennung

Das "Arbeitspapier Sensorfusion und Kiinstliche Intelligenz zur Situations- und Ereigniserkennung”, Ausgabe
2025 wurde nun zum ersten Mal von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV])
herausgegeben. Das Wissensdokument gibt im Bereich des Verkehrsmanagements einen Uberblick iiber den
Themenbereich fir Straflenbetreiber und mit Verkehrsmanagement und Verkehrstechnik befasste Behorden
sowie Forschungseinrichtungen und Errichter von Detektionssystemen. Dabei umreif3t das neue Arbeitspa-
pier die verfligbaren Systeme und Komponenten sowie deren mdégliche Potenziale im Rahmen der Daten- und
Sensorfusion. Dariiber hinaus dient die Beschreibung der Eigenschaften und Anwendungsmaoglichkeiten der
Daten- und Sensorfusion der Unterstiitzung zur Erfiillung neuer Anforderungen, welche durch (hoch)Jautoma-
tisiertes Fahren unter Beriicksichtigung der Systemgrenzen entstehen. Das Arbeitspapier fiihrt die Lesenden
in die Thematik der Sensor- und Datenfusion, unter Beriicksichtigung der heutigen Mdglichkeiten der Kiinst-
lichen Intelligenz (KI) mit dem Fokus auf Verkehrsleitsysteme auBlerorts und ergédnzend mit Beispielen von
innerortlichen Anwendungsfallen ein. Dazu erfolgt zunachst eine Basisdarstellung der Thematik und ein
Uberblick der am Markt verfiigbaren und fiir die Sensorfusion infrage kommenden Systemarten und Techno-
logien, auf welchem die Méglichkeiten der Kiinstlichen Intelligenz auf diesem Feld aufgebaut wird. Eine Dar-
stellung potenzieller Anwendungsfalle fiihrt die Erkenntnisse weiter. Die Bewertung moglicher Anwendungs-
falle im Kontext der Systeme und Methoden, sowie die Betrachtung der erforderlichen Schnittstellen und In-
tegrationen, runden die Ausfihrungen ab. Damit steht den Nutzenden des Dokuments auch ein kompaktes
Nachschlagewerk mit einem Uberblick iiber die Sensortechnologien, Sensorfusion und Kiinstliche Intelligenz
zur Verfiigung, das bei der Planung, Errichtung und dem Betrieb von Ereignisdetektionssystemen unterstit-
zen kann. Behandelt werden Grundlagen, Anwendungsfalle, Integration und Schnittstellen sowie Abnahme
und Qualitatssicherung. Nach einer Zusammenfassung folgt ein Ausblick nicht nur aus Sicht des Arbeitskrei-
ses (der bereits die "Hinweise zur Videodetektion in Verkehrsbeeinflussungsanlagen”, FGSV-Nr. 304/2 und die
"Hinweise zu Qualitatsanforderungen an Videodetektionssysteme zur Verkehrsbeobachtung”, FGSV-Nr. 304/3
erstellt hat]; sondern er wird auch aus Sicht der Kl gewagt.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

C. Kunz, M. Scheidegger, F. Zumkehr

0T-Sicherheit im StraBBenverkehr: Schutz kritischer Infrastrukturen


http://www.fgsv-verlag.de/ap-sensorfusion-und-kunstliche-intelligenz-zur-situations-und-ereigniserkennung

Stralle und Verkehr 111 (2025) Nr. 3, S. 32-37 3 B

Die Verkehrsinfrastruktur gewahrleistet einen sicheren und effizienten Straflenverkehr. Die eingesetzten ver-
netzten Gerate (Operational Technology, OT) sind jedoch oft weniger gut geschiitzt als IT-Systeme, was sie
zunehmend zum Ziel von Cyberangriffen macht. Wahrend bisherige Angriffe lediglich Lichtsignalanlagen be-
trafen, konnten zukiinftig auch sicherheitsrelevante Systeme ausfallen - mit potenziell schwerwiegenden Fol-
gen. Der Artikel aus der Schweiz analysiert die wachsenden Bedrohungen und Herausforderungen in der OT-
Sicherheit, beleuchtet die moglichen Auswirkungen von Sicherheitsvorfallen und stellt Praventionsmafinah-
men vor, um die Risiken zu minimieren.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
11.0 Allgemeines (Merkblitter, Richtlinien, TV)

M. Miiller, S. Gohl, K. Groll, J. Leukel
Wie GreenAl-Bauprozesssteuerung und automatisierte CO2-Bilanzierung die CO2-Emissionen senken

4. Kolloquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 381-387, 10 B, 13 Q

Okologische Nachhaltigkeit ist im StraBenbau ein zentrales Thema sowohl fiir 6ffentliche Auftraggeber als
auch fiir Bauunternehmen geworden. Offentliche Ausschreibungen werden zunehmend {ber nachhaltige Zu-
schlagskriterien entschieden. Fir Bauunternehmen ist es daher notwendig, liber effektive Werkzeuge zur
Planung, Steuerung und Dokumentation von nachhaltigen Bauprozessen verfiigen zu konnen. Das For-
schungsprojekt "KlnaStra - Kl fir den nachhaltigen Straflenbau” leistet dazu zwei Beitrdage. Auf Basis von
maschinellem Lernen wird ein Vorhersagemodell bereitgestellt, das zur Planungs- und Ausfiihrungszeit eine
emissionsminimale Mischguttemperatur vorschlagt, ohne dabei die Einbau- und Verdichtungsqualitat zu min-
dern. Bauleitung und Mischwerkspersonal erhalten so eine Entscheidungsunterstiitzung fiir CO2-minimale
Baustellen. Ferner wird ein Verfahren aufgezeigt, das aus Daten der Bauprozesssteuerung automatisch eine
baubegleitende CO2-Bilanz erzeugt und dadurch Dokumentationsaufwande wesentlich reduziert. Das Vorher-
sagemodell und das vorgeschlagene CO2-Rechenmodell wurden anhand von Fallstudien (vergangene, reale
Baustellen) evaluiert. Dabei zeigt sich, dass das in KInaStra umgesetzte Vorhersagemodell auf Basis von ma-
schinellem Lernen das Abkihlverhalten von Asphaltmischgut mit hoher Genauigkeit vorhersagen kann. Das
entwickelte CO2-Rechenmodell zeigt in den Fallstudien Werte, die mit der internationalen Fachliteratur im
Einklang stehen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
12.0 Allgemeines, Management

D. Gruber

Einbindung von Kl in Planung, Unterhaltung und Bau von Strafien - Praxisbeispiel des Landkreises Borde
zur Aufstellung des KreisstraBenausbauprogramms und Unterhaltungsmainahmen an der Kreisstra-
Beninfrastruktur

4. Kolloquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingene. V.]S. 117-124, 1T, 13 Q

Erhaltungs- und InvestitionsmaBnahmen in das Straflennetz stellen Baulasttrager vor grundlegende Heraus-
forderungen, denn die hierfiir aufzubringenden finanziellen Mittel sind nur in begrenztem Umfang verfligbar.
Der finanzielle Engpass macht es den Straflenbaulasttragern schwierig, die sowohl erforderliche Unterhal-
tung am Bestandsnetz durchzufiihren als auch den grundhaften Neu- und Ausbau von Strafien zu finanzieren.
Aufgrund der fortschreitenden Technisierung der Arbeitswelt und des Einzugs Kiinstlicher Intelligenz auf
Ebene der Kommunalverwaltung lassen sich mittlerweile auch Fragen nach Priorisierungen von Straf3enun-
terhaltungs- und Baumafnahmen objektiv begriinden. Am Beispiel des Landkreises Bérde (Sachsen-Anhalt)
wird verdeutlicht, wie durch die Einbindung von Kl in Planung, Unterhaltung und Bau von Kreisstrafien



Lésungen gefunden wurden, um Konfliktpotenzial bei der Entscheidung liber die Verwendung der Finanzmittel
zu minimieren und sachliche Argumente vorzubringen, die auf objektiven Bewertungsgrundlagen beruhen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
15.0 Allgemeines, Erhaltung

T. Tschickardt

Beitrag fiir eine ereignisorientierte und drohnenbasierte Datenerfassung und Baufortschrittskontrolle auf
Grundlage eines 4D-BIM im Briickenbau

Kaiserslautern-Landau: Rheinland-Pfilzische Technische Universitit Kaiserslautern-Landau, 2024, Disser-
tation, XIl, 205 S., zahlr. B, T, Q, Anhang. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https://kluedo.ub.rptu.de/front-
door/index/index/docld/8698

Die Bauindustrie hat durch die Digitalisierung eine Transformation erfahren, die neue Geschaftsmodelle und
innovative Losungen hervorgebracht hat. Dazu zahlen die digitale Abwicklung von Bauprojekten auf Grundlage
eines Bauwerksinformationsmodells (BIM) sowie der Einsatz von modernen Erfassungstechnologien. Nichts-
destotrotz ist eine manuelle und isolierte Datenerfassung fir eine Fortschrittsmeldung wahrend der operati-
ven Projektabwicklung nach wie vor weit verbreitet. Da diese zeitaufwendig ist und das Risiko menschlicher
Fehler birgt, besteht deutlicher Bedarf an der Weiterentwicklung von Methoden fiir eine (teil Jautomatisierte
Datenerfassung mittels bauzeitlichem BIM (4D-BIM). Die Nutzung einheitlicher Informationen fiir eine Daten-
erfassung und insbesondere fiir eine modellbasierte Baufortschrittskontrolle bietet erhebliche Vorteile, um
die Effizienz der Baustelle zu steigern. Die vorliegende Arbeit widmet sich daher der Entwicklung eines Bei-
trags fiir eine ereignisorientierte und drohnenbasierte Datenerfassung und Baufortschrittskontrolle auf
Grundlage eines 4D-BIM basierend auf Lean Prinzipien im Briickenbau. Als Grundlage dieser Entwicklung
wird zunachst eine Potenzialanalyse bestehender Erfassungstechnologien durchgefiihrt. Diese Analyse um-
fasst eine Nutzwertanalyse und anschlieBend eine empirische Studie, um zu identifizieren, welche Technolo-
gie das grofite Potenzial fir eine automatisierte Erfassung bietet. Obwohl Drohnen mit Laserscanner auf dem
Markt an Akzeptanz gewonnen haben, besteht keine ausreichende Marktdurchdringung. Im Gegensatz dazu
sind photogrammetrische Drohnen weitaus verbreiteter und erfreuen sich im untersuchten Anwendungsbe-
reich deutlich grofBerer Beliebtheit. Darauf aufbauend wird eine vorgangsbezogene Initiierung und Planung
der Datenerfassung auf Grundlage des 4D-BIM durchgefiihrt, wobei die verknipfte Vorgangsgeometrie auf
sogenannte "kritische Flachen” simplifiziert wird.
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0.12 Ingenieurberuf
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

S. Cremers, S. Menke
Neues Lernen fiir die Transformation der Mobilitdtsbranche
Nahverkehr 43 (2025] Nr. 6, S. 35-37, 2B, 3 Q

Die Mobilitatsbranche steht vor einem tiefgreifenden Wandel, der durch Fachkraftemangel, den demografi-
schen Wandel und technologische Herausforderungen gepragt ist. Um diesen Veranderungen zu begegnen,
wird gezielte Weiterbildung immer wichtiger. Lernen findet zunehmend im Arbeitsprozess statt - motivierend,
praxisnah und individuell. Die VDV-Akademie setzt auf digitales, selbstgesteuertes Lernen und New Learning,
um den Wissenstransfer zu fordern. Ein besonderer Vorteil ist, dass sich diese Lernformen auch fur Beschaf-
tige umsetzen lassen, die von anderen Benefits des New Work ausgeschlossen sind, weil ihr Beruf zum Bei-
spiel nicht im Home Office ausgetibt werden kann. Mit Angeboten wie der Online-Bibliothek der Digitalen VDV-
Akademie (DiVA), sowie der Moglichkeit, digitale Lernprodukte in die Lernplattform des eigenen Unterneh-
mens einzubetten oder digitale Lerninhalte individuell von der VDV-Akademie fiir sein Verkehrsunternehmen
entwickeln zu lassen oder das Mobilitdtsnetzwerk Bildung (MoNet Bildung) als Plattform fir digitalen Bil-
dungs- und Wissensaustausch bietet die VDV-Akademie den Verkehrsunternehmen Losungen fir ihre unter-
schiedlichen Anforderungen und unterstiitzt sie dabei, Mitarbeitende zukunftsfahig zu qualifizieren. Ziel ist


https://kluedo.ub.rptu.de/frontdoor/index/index/docId/8698
https://kluedo.ub.rptu.de/frontdoor/index/index/docId/8698

es, Lernen flexibel, effizient und passgenau zu gestalten - fiir alle Beschaftigtengruppen, unabhangig vom
Arbeitsort.
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0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
12.0 Allgemeines, Management

M. Stockner
Parametrisierung von BIM-Modellen fiir die StraBenerhaltung

4. Kolloquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 421-428, 9B, 17 Q

In der Erhaltungs- und Betriebsphase von Straflen spielen mittlerweile eine Reihe von Zielen eine Rolle, die
gegenseitig abgewogen und im Sinne einer Entscheidungsfindung optimiert werden miissen. Zur Berlicksich-
tigung dieser Ziele werden Infrastruktur-Asset-Management Systeme eingesetzt. Dazu ist ein Asset Informa-
tion Modell (AIM) notwendig, das ein aufgabenorientiertes Management mit Asset-Informationen auf strate-
gischer, taktischer und operativer Ebene ermdoglicht. Ziel des Beitrags ist es, die Faktoren zu zeigen, unter
denen nachhaltige AIM derzeit und in Zukunft betrieben werden sollten. In diesem Zusammenhang kann auch
die BIM-Methode eine wichtige Rolle spielen, ungeachtet der Tatsache, dass es bereits bestehende Daten-
standards gibt. Uber die BIM-Grundlagen liegen viele Erkenntnisse und auch Fachbeitrage vor, fiir eine um-
fassende Anwendung miissen aber noch weitere Vereinbarungen getatigt werden. Mit dem Beitrag wird daher
zunachst der Begriff digitales Modell vom digitalen Zwilling abgegrenzt, der Einsatzbereich fir die Erhal-
tungs- und Betriebsphase definiert und die Voraussetzung der Modellgrundlagen erlautert. Dabei miissen
sowohl eine einheitliche Taxonomie, ein verbindlicher Objektkatalog und eine einheitliche Semantik vereinbart
werden. Ein vergleichbarer Schritt wird derzeit mit der Erstellung des Objektkatalogs sowie des Merkmals-
servers fir Bundesfernstra3en gegangen. Mit entsprechenden praxisorientierten Projektbeispielen auch zur
StraBenerhaltung wird gezeigt, wie man aus einem Objektkatalog ein Modell ableiten und in Ubereinstimmung
mit dem Technischen Regelwerk und den ingenieurtechnischen Arbeitsablaufen einheitlich parametrisieren
kann. Kernpunkt dabei ist, dies in wiederholbare Arbeitsablaufe in Zusammenarbeit mit der ingenieurtechni-
schen Autorensoftware zu fassen, was erhebliche Vorteile fur alle Beteiligten mit sich bringt. Letztlich stellen
hier einheitliche Standards eine wesentliche Voraussetzung fiir die Anwendung der BIM-Methode und auch
das spatere Asset Management dar.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

F. Alogdianakis, L. Dimitriou

Eingehende Bewertung des offentlichen Busverkehrs im Hinblick auf ihre Nachhaltigkeitsleistung: Ein An-
satz mit der Kosten-Nutzen-Analyse

[Orig. engl.: In-depth appraisal of bus transport services for sustainability performance: A cost-benefit analy-
sis approach)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
574-587, 6 B, 2T, 18 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der offentliche Nahverkehr ist wohl das Riickgrat des heutigen stadtischen Mobilitatssystems und wird allge-
mein als wichtiges Element des Paradigmas der nachhaltigen Mobilitat angesehen. Als Systeme erfordern sie
aufgrund der Infrastrukturen und des Betriebs, die fiir die Erbringung der vorgesehenen Dienstleistung er-
forderlich sind, umfangreiche gesellschaftliche Investitionen. Als Projekte haben offentliche Verkehrssys-
teme finanzielle, gesellschaftliche und 6kologische Auswirkungen, die unter dem Gesichtspunkt der Nach-
haltigkeit bewertet werden sollten. Durch Nachhaltigkeit werden die finanziellen, gesellschaftlichen und 6ko-
logischen Bedirfnisse kiinftiger Generationen nicht gefahrdet, um die Bedirfnisse der heutigen Generation
zu erfiillen. Somit konnen Nachhaltigkeitsbewertungen Entscheidungstragern dabei helfen, die Auswirkun-
gen und Folgen eines bestehenden oder nicht ausreichend berilicksichtigten Systems auf die Gesellschaft zu


https://journals.sagepub.com/home/trr

erkennen und Korrekturmaf3nahmen zu beschliefien. Im Fall von &6ffentlichen Verkehrssystemen kdnnen sol-
che Bewertungen helfen, die Ausgabenverteilung des Systems zu bewerten und Mafinahmen vorzuschlagen,
die die Wohlfahrtsgewinne nach finanziellen, sozialen und 6kologischen Kriterien maximieren kénnten. In die-
sem Zusammenhang wird in der Arbeit ein methodischer Rahmen fiir die Entschlisselung der Nachhaltigkeit
von Verkehrssystemen vorgeschlagen, um deren raum-zeitliche Abhangigkeiten aufzuzeigen. In der Studie
wird ein Rahmen fiir eine Kosten-Nutzen-Analyse vorgeschlagen, bei der ein offentliches Verkehrssystem in
drei Ebenen unterteilt und bewertet wird: Haltestellen, Linien und Verwaltungsbereiche. Die Ebenen der Hal-
testellen und Linien enthalten wesentliche Merkmale, die eine unabhangige Bewertung ermdoglichen. Die Be-
wertung der Verwaltungsgebiete aggregiert die Merkmale der vorherigen Ebenen und verteilt die Bewertung
des offentlichen Verkehrssystems raumlich. Durch die Einbeziehung zusatzlicher soziodemografischer Daten
verknipft die Bewertung auf der Ebene der Verwaltungsgebiete das bewertete Verkehrssystem mit gesell-
schaftlichen Merkmalen und verbessert so die Perspektive der Entscheidungstrager. Der Rahmen wird an-
hand des 6ffentlichen Busverkehrssystems von Nikosia (Zypern) vorgestellt.

Strafienverwaltung
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1.1 Organisation
12.0 Allgemeines, Management

F. Cordero, J.J. LaMondia, B.F. Bowers

Leistungsmessungsbasierter Rahmen fiir die Bewertung der Widerstandsfahigkeit der Verkehrsinfra-
struktur
[Orig. engl.: Performance measure-based framework for evaluating transportation infrastructure resilience/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
601-616, 4 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Obwohl viele Organisationen die Notwendigkeit einer umfassenderen Resilienzplanung fiir die Verkehrsinfra-
struktur erkannt haben, fehlt es in den Vereinigten Staaten immer noch an einem standardisierten Planungs-
rahmen, um diese Entscheidungen zu leiten und Prioritaten fiir Verbesserungen zu setzen. Daher wird in die-
sem Papier die Anwendung eines flexiblen Resilienzrahmens entwickelt und demonstriert, der die Entschei-
dungsfindung zur Resilienz im Verkehrswesen tiber mehrere Betriebs- und Infrastruktursysteme hinweg un-
terstiitzt. Dieses PREP-Rahmenwerk (Performance-based Resilience Evaluation Procedure) berechnet ver-
gleichbare Resilienzwerte und kann fiir jede Art von Verkehrsinfrastruktur eingesetzt werden. Es unterstiitzt
Verkehrsbehorden und kommunale Interessengruppen bei der Entscheidungsfindung in Bezug auf die Priori-
sierung von Projekten, die Risikominderung, das Anlagenmanagement und die Gestaltung einer zuverlassi-
geren Infrastruktur. Der PREP-Rahmen besteht aus 12 Schritten, die in fiinf Phasen gegliedert sind, und be-
rechnet die Widerstandsfahigkeit als gewichtete Wahrscheinlichkeit von Gefahrenereignissen und die Auswir-
kungen solcher Gefahren auf Leistungsmessungen. Ein solcher Rahmen ist von entscheidender Bedeutung,
da er den Beteiligten ermdoglicht, das datengestiitzte Wissen zu entwickeln, das fir eine sachkundige Verwal-
tung und Planung des gesamten Verkehrsinfrastruktursystems gegen storende Ereignisse erforderlich ist.


https://journals.sagepub.com/home/trr
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1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)
5.2 Landstrafien

5.5 Radverkehr, Radwege

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

E. Bakaba, M. Balke,T. Leven
Unfallanalyse von getoteten und schwerverletzten Radfahrenden auf Landstrafien
Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 8, S. 527-539, 13 B, 47, 13Q

Im Jahr 2023 gab es auf Landstraflen 189 getotete und 2 996 schwerverletzte Radfahrende. Das entspricht
etwa 42 % aller getoteten beziehungsweise 21 % aller schwerverletzten Radfahrenden deutschlandweit. Des-
halb hat die Unfallforschung der Versicherer (UDV)] die vorliegende Studie in Kooperation mit dem Lehr- und
Forschungsgebiet "StraBenverkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik” der Bergischen Universitat Wup-
pertal durchgefiihrt, um umfassende Erkenntnisse zum Unfallgeschehen unter Beteiligung von Radfahrenden
auf Landstraf3len wissenschaftlich zu analysieren, die unfallauffalligen Verkehrsanlagen zu identifizieren und
Empfehlungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden auf derartigen Straflennetzteilen
herzuleiten. Besonders unfalltrachtig sind Knotenpunkte (Kreuzungen und Einmiindungen), wo sich etwa zwei
Drittel der schweren Radunfalle (68 %) ereignen. Solche mit tédlichem Ausgang verursachen laut Polizeista-
tistik die Radfahrenden mehrheitlich selbst, etwa indem sie Autos die Vorfahrt nehmen. Auf der "Freien Stre-
cke” ereignen sich etwa 32 % der schweren Radunfélle. Drei von vier davon an Strecken, wo kein Radweg
vorhanden ist.
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1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

0. Sanchez Rodriguez, N.N. Ferenchak

Langfristige raumliche Trends bei todlichen FuBverkehrsunfallen in den USA 1999-2020
[Orig. engl.: Longitudinal spatial trends in U.S. pedestrian fatalities, 1999-2020/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
904-916, 19 B, 2 T, 13 Q. - Online-Ressource: verflighar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Zahl der todlichen Unfalle im FuBlverkehr in den USA ist seit 2009 um 59 % gestiegen. Mehrere Studien
haben bei der Untersuchung dieses drastischen Anstiegs Unfallmerkmale untersucht, wie etwa die beteiligten
Personen, Fahrzeuge und Fahrbahnen. Doch wo ereignen sich diese Todesfalle und welche raumlichen Merk-
male dieser Orte konnten diesen Trend beeinflussen? Die Autoren untersuchten Daten iber todliche Fuf3ver-
kehrsunfalle aus dem Fatality Analysis Reporting System der National Highway Traffic Safety Administration
sowie soziookonomische, demografische und bauliche Umweltdaten aus dem U.S. Census und der Smart Lo-
cation Database der U.S. Environmental Protection Agency fir den Untersuchungszeitraum 1999-2020. Nach
der Eingabe der Daten wurden Diagramme mit 95 %igen Konfidenzintervallen erstellt, um longitudinale
Trends bei den Merkmalen der Unfallorte zu analysieren. Des Weiteren wurden Heatmaps (visuelle Darstel-
lung von Daten, bei der Werte durch Farben kodiert werden) von Orten mit tédlichen FuBverkehrsunfallen in
neun grofen US-Stadten erstellt, um die Haufung zu Beginn des Untersuchungszeitraums (1999-2002) mit
der Haufung am Ende (2017-2020) zu vergleichen. Die Ergebnisse dieser Studie deuten darauf hin, dass sich
die Zahl der tédlichen Unfélle von den Stadtzentren wegbewegt (Riickgang um 63,0 % in den Stadtzentren der
untersuchten Stadte) und sich nun vermehrt in den Vorstddten ereignet [Anstieg um 32,1 % auBerhalb der
Stadtzentren). Bei vielen dieser Vororte handelt es sich um Nachkriegsvororte, die in den 1950er, 1960er und
1970er Jahren gebaut wurden und eine geringe Bevdlkerungs- und Straflendichte sowie einen geringen Anteil
an FuBverkehr aufweisen. Darlber hinaus ereignen sich diese Todesfalle haufigerin Vierteln mit einem hohen
Anteil an Minderheiten, einem niedrigen Bildungsniveau und einer hohen Armutsquote, die mehr als 60 %
Uber dem nationalen Durchschnitt liegt.


https://journals.sagepub.com/home/trr
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1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfélle)
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

J. Schoner, R. Sanders, T. Goddard

Auswirkungen von Fahrerassistenzsystemen auf Aufprallgeschwindigkeit und Verletzungsschwere: Eine
Untersuchung von Daten aus dem "Crash Investigation Sampling System*

[Orig. engl.: Effects of advanced driver assistance systems on impact velocity and injury severity: An explora-
tion of data from the crash investigation sampling system)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
451-462, 3B, 7 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag wird eine explorative Analyse der Merkmale fortschrittlicher Fahrerassistenzsysteme (ADAS)
und der Sicherheitsergebnisse anhand der Datenbank des "Crash Investigation Sampling System” (CISS) der
National Highway Transportation Safety Administration der USA vorgestellt. In dieser Datenbank fanden wir
verbesserte Sicherheitsergebnisse in Verbindung mit dem Vorhandensein von drei ADAS-Funktionen:
Spurhalteassistent, Kollisionswarner und Toter-Winkel-Erkennung. Insbesondere waren Fahrzeuge mit
ADAS-Funktionen seltener in tddliche und schwere Unfalle verwickelt als Fahrzeuge dhnlichen Alters und
ahnlicher Bauart. Dariiber hinaus wiesen Fahrzeuge mit ADAS-Funktionen eine geringere Geschwindigkeits-
anderung vor und nach einem Unfall auf, ein wichtiger Indikator fir die Schwere der Verletzungen. Fahrzeuge
mit ADAS waren auch seltener in Frontal- und Auffahrunfalle verwickelt als vergleichbare Fahrzeuge ohne
ADAS, und die Wahrscheinlichkeit eines schweren Unfalls war geringer als bei Fahrzeugen ohne ADAS, wenn
sie in einen Seitenaufprall verwickelt waren. Trotz dieser vielversprechenden Ergebnisse waren jedoch auf-
grund der geringen Stichprobengrof3e keine aussagekraftigen Analysen innerhalb der einzelnen Fahrzeugka-
tegorien und keine multivariaten Analysen madglich. Es werden dringend aussagekraftigere Daten bendtigt,
um die Sicherheitseffekte von ADAS-Merkmalen von denen zu trennen, die mit Stérvariablen wie Fahrzeugal-
ter und Karosserietyp bei Fahrzeuginsassen, Fu3- und Radverkehr zusammenhangen. Die Autoren schlieflen
die Arbeit mit Empfehlungen fiir Verbesserungen der CISS-Datenbank, die zukiinftige Untersuchungen unter-
stlitzen kénnten. Wir hoffen, dass diese Arbeit eine Grundlage fir Wissenschaft und Praxis darstellt, um unser
Verstandnis zu vertiefen.

Rechtswesen

82011

3.0 Gesetzgebung
7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz

P. Queitsch
Schwammstadtprinzip und Haftung
UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 45 [2025] Nr. 6, S. 206-212, 62 Q

In Anbetracht der in den letzten Jahren aufgetretenen Trockenzeiten wird in der "Nationalen Wasserstrategie
(Marz 2023)" das “Schwammstadtprinzip” als wegweisend dargestellt. Dieses ist vom Ansatz gesehen zwar
richtig, darf aber nicht dazu fihren, dass die abwasserbeseitigungspflichtigen Stadte und Gemeinden der Ge-
fahr einer Amtshaftung (§ 839 BGB, Art. 34 GG) ausgesetzt werden, weil sich zum Beispiel vom &ffentlichen
Kanalnetz abgekoppelte Grundstiickseigentiimer gegenseitig unter Wasser setzen. Hinzu kommt, dass der
Klimawandel nicht nur Trockenperioden aufweist. Das Jahr 2024 hat gezeigt, dass ebenso eine Zunahme von
Starkregenereignissen zu verzeichnen ist. Dieses wiederum kann zu ansteigenden Grundwasserstanden mit


https://journals.sagepub.com/home/trr

Nasseschaden in Kellern fiihren, wenn dort keine sogenannte "weille Wanne" gegen driickendes Grundwas-
ser eingebaut worden ist. Vor diesem Hintergrund ordnet die nachfolgende Darstellung das sogenannte
Schwammstadtprinzip in den haftungsrechtlichen Hintergrund ein. § 55 Abs. 2 WHG gibt bundesrechtlich vor,
dass Niederschlagswasser im Rechtssinne des § 54 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 WHG ortsnah versickert, verrieselt,
direkt oder Uber eine Kanalisation beseitigt werden soll, soweit dem keine wasserrechtlichen, sonstige 6f-
fentliche Vorschriften sowie wasserwirtschaftliche Belange entgegenstehen. Diese bundesgesetzliche Soll-
Regelung bedarf keiner Anderung unter dem Gesichtspunkt des "Schwammstadtprinzips”, weil es insbeson-
dere unter haftungsrechtlichen Gesichtspunkten zu vermeiden ist, dass etwa Streitigkeiten unter Nachbar-
grundstiickseigentiimern entstehen, wenn eine nicht ordnungsgemafie Eigenbeseitigung des Niederschlags-
wassers stattfindet und deshalb ein Grundstiickseigentimer mit Nasseschaden auf seinem Grundstiick ge-
richtlich erfolgreich einen Unterlassungsanspruch aus § 1004 BGB gegen den Nachbargrundstiickseigentii-
mer geltend macht, der auf seinem Grundstiick das Niederschlagswasser versickert. Die "Soll-Vorgabe™ in §
55 Abs. 2 WHG etwa zu einer “Ist-Vorgabe” abzuandern, wiirde deshalb neue unerwiinschte Problemstande
hervorrufen.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

Urteil des OLG Schleswig vom 19.11.2024 zu §§ 7 Abs. 1, 9 StVG; §§ 1 Abs. 2,8 Abs. 1,9 Abs. 1, 10 StVO -7 U
90/23

Verkehrsrechtliche Mitteilungen 72 (2025) Nr. 7, S. 54-55

Ein erwachsener Fahrradfahrer, der verbotswidrig mit 10-27,5 km/h auf einem FuBweg fahrt, muss sich als
Geschadigter ein erhebliches unfallursachliches Verschulden von 75 % entgegenhalten lassen, wenn er eine
Strafle Uber den abgesenkten Bordstein iberquert, ohne seiner Wartepflicht nachzukommen. Dem rechts ab-
biegenden Autofahrer, der mit dem verbotswidrig den parallel zur Fahrbahn liegenden Gehweg nutzenden
Radfahrer kollidiert, kann kein kausaler Verstof3 gegen § 8 Abs. 1 StVO oder § 9 Abs. 1 Satz 4 und Abs. 3 Satz
1 StVO angelastet werden. Von diesen Regelungen wird nur der berechtigte nachfolgende Verkehr geschiitzt.
Der Geschadigte kann fir sich den besonderen Schutz aus den besonderen Abbiege- und Vorfahrtsregelungen
nicht in Anspruch nehmen, wenn er als Radfahrer verbotswidrig einen parallel zur Fahrbahn liegenden Geh-
weg befahren hat. Dem rechts abbiegenden Autofahrer kann aber ein Versto3 gegen das allgemeine Riick-
sichtnahmegebot nach § 1 Abs. 2 StVO angelastet werden, wenn er bei gehoriger Sorgfalt den Radfahrer recht-
zeitig hatte erkennen und die Kollision vermeiden kdonnen. Diese Pflicht beinhaltet, sich bei Anwendung der
erforderlichen Sorgfalt unfallverhiitend zu verhalten. Rechtsabbiegende Autofahrer miissen damit rechnen,
dass andere Verkehrsteilnehmer die Strafle, in die eingebogen werden soll, in verkehrswidriger Weise queren
(hier Radfahrer auf einem Gehweg in Schulhofnahe].
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3.9 StraBenverkehrsrecht
5.13 Ruhender Verkehr (Parkfliachen, Parkbauten)

T. Kuhnimhof, J. Klemmer
Parkraummanagement im Spannungsfeld zwischen neuen Entwicklungen und alten Zwangen
Straflenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 6, S. 369-376, 2 B, 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 grofere Fahrzeuge, ebenso eine Rolle wie ibergeordnete Zielsetzungen wie die Umverteilung
urbaner Flache. Zudem geht der Beitrag auf rechtliche Rahmenbedingungen ein, inshesondere im Hinblick
auf die Novelle des StraBBenverkehrsrechts, die neue Interpretationsspielraume eroffnet. In diesem Umfeld
sind Empfehlungen fiir das Parkraummanagement, die ein Arbeitskreis der FGSV derzeit erarbeitet, dringend
notwendig und sehr aktuell. Allerdings bestehen gravierende Forschungsliicken, die von sehr grundsatzlichen
Themen rund um das Parken, z. B. der Definition von Parkraummangel oder psychologischen Faktoren beim



Parksuchverkehr, bis hin zu sehr praktischen Fragen, z. B. Detailregelungen von Stellplatzsatzungen, reichen.
Vor diesem Hintergrund miissen praktikable Instrumente fir ein effektives Parkraummanagement entwickelt
werden, um politische Zielsetzungen zu unterstiitzen. Aber auch eine umfassende Kommunikation ist not-
wendig, um Akzeptanz fir Mainahmen zu schaffen.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

D. Miller
Teleoperiertes Fahren auf deutschen StraBen?
Verkehrsdienst 70 (2025] Nr. 7, S. 184-189, 12 Q

Im Frihjahr 2024 wurde der Referentenentwurf des damaligen Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr
(BMDV] fir eine Verordnung tber Ausnahmen von straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften zur Erprobung
von Kraftfahrzeugen mit ferngelenkter Fahrfunktion (StVFernLV) bekannt und zun&chst den vom BMDV aner-
kannten Verbanden zur ublichen fachlichen Stellungnahme zugeleitet. In der Folge fand sich das BMDV mit
den obersten Straflenverkehrsbehorden der Bundeslander zusammen und erorterte den Referentenentwurf
mit den Fachexperten der Lander. Eine bis heute noch nicht abgeschlossene Irrfahrt durch den Prozess des
Entstehens einer Verordnung schloss sich an. Ferngesteuerte Kraftfahrzeuge gibt es bereits seit einigen Jah-
ren in den USA. Die zum Google-Konzern zahlende Firma Waymo hat ihre Dienste mit ferngesteuerten Robo-
Taxis bereits in den folgenden Stadten etabliert: San Francisco (Kalifornien), Larger San Francisco Bay Area
Metro (Kalifornien), Los Angeles (Kalifornien), Phoenix (Arizona) und Austin (Texas). Testphasen laufen zudem
in Miami, Florida und Tokyo in Japan. Auch das Berliner Start-up-Unternehmen Vay Technology wird in den
USA in diesem Jahr seine Flotte von bislang 30 ferngesteuerten Mietwagen ausbauen. Carsharing-Firmen
mdochten ihren Kunden die Autos mittels vor einem Bildschirm sitzenden Fahrern (sogenannten "Telefahrern®)
an den jeweiligen Ort bringen, wo die Fahrt beginnen soll. Diese Fahrzeuge sind mit Fahrerassistenzsystemen
sowie einer 360-Grad-Kamera ausgestattet, die den Telefahrern, dahnlich einem analog im Auto sitzenden
Fahrer, einen Rundumblick ohne toten Winkel gewahrleisten sollen. Die Telefahrer sitzen zu diesem Zeitpunkt
mehr oder weniger weit entfernt vom Einsatzort eines Kraftfahrzeugs mit Automatikgetriebe an einem Online-
Arbeitsplatz in einer Zentrale, der mit Lenkrad oder Joystick, Gaspedal, Bremse und grofien Bildschirmen
ausgestattet ist, die die Kamerabilder live Ubertragen.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

J. OBenbriigge, J. Knieling

Raumliche Leitbilder und ihre Umsetzung: Beispiel Raumliches Leithild 2045 der Metropolregion Hamburg
Planerin (2025) Nr. 3, S. 5-8, 5 B, zahlr. Q

Eine Auseinandersetzung mit raumlichen Leitbildern erscheint in der aktuellen Situation, die durch Unsicher-
heit, populistische Politikstile und getriibte Zukunftsaussichten gepragt ist, eigentlich anachronistisch. Denn
Leitbilder verbinden Vorstellungen tber die Zukunft als Mischung aus konkreten Utopien und realistischen
Modellvorstellungen mit moglichst leicht nachvollziehbaren Argumentationsmustern. Voraussetzung sind zu-
dem aufwendige kommunikative Prozesse, die zu diskursiven Ubereinkiinften ganz unterschiedlicher Akteure
fihren. Angesichts des zu erwartenden Aufwands ist daher bereits die Entscheidung, ein Leitbild zu



entwickeln, ein mutiger Schritt, da er mit der Bindung beachtlicher Ressourcen einhergeht. Allerdings lasst
sich die Arbeit an einem raumlichen Leitbild, die in kollektive Abstimmungsprozesse und kooperative Umset-
zungsformen eingebettet ist, auch als ein Gegenmittel begreifen, um gesellschaftlichen Polarisierungspro-
zessen, Zukunftsangsten und Skeptizismus gegeniliber der Praxis raumlicher Planung entgegenzuwirken.
Diese einfiihrenden Bemerkungen machen bereits deutlich, dass die Autoren den Begriff Leitbild nicht bzw.
nicht nur auf die im Raumordnungsgesetz fixierte Funktion beschranken wollen, obwohl ja auch dieser im
Lichte kritischer Evaluation als sehr offen eingeschiatzt wird (Aring 2018). Vielmehr soll der Beitrag klaren,
welche Bedeutungen raumlichen Leitbildern in Wissenschaft und raumlicher Planung zugeschrieben werden,
ob und welche Erfahrungen mit der Umsetzung der in Leitbildern festgeschriebenen Zielsetzungen vorliegen
und welche besonderen Aspekte gerade fiir Leitbilder von Metropolregionen beachtenswert sind. Neben
grundsatzlichen und lbergreifenden Positionen wird dazu auch die Metropolregion Hamburg in den Blick
kommen.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
0.8 Forschung und Entwicklung
0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften

W. Canzler (Hrsg.), A. Knie (Hrsg.), J. Haus, L. Ruhrort
Handbuch Mobilitat und Gesellschaft: Sozialwissenschaftliche Verkehrs- und Mobilitatsforschung

Wiesbaden: Springer VS, 2025, X1, 500 S., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-3-658-37557-7. - Online-Ressource: ver-
fligbar unter: https.//doi.org/10.1007/978-3-658-37557-7

Das Open-Access-Handbuch gibt einen aktuellen Uberblick iiber die sozialwissenschaftliche Forschungsland-
schaft zum Thema Mobilitat und Verkehr. Dabei wird deutlich, was die spezifische sozialwissenschaftliche
Sicht auf das Thema ausmacht und wie sich diese von anderen Disziplinen (etwa der Verkehrsplanung oder
der Verkehrsdkonomie) abgrenzt. In der gesellschaftlichen, aber auch der wissenschaftlichen Diskussion
Uber Mobilitat und Verkehr dominieren bisher immer noch 6konomisch-individualistische Perspektiven auf
der einen Seite und planerisch-technische Losungsansatze auf der anderen Seite. Erst in jingster Zeit gelingt
es vermehrt, auch soziologische und politikwissenschaftliche Perspektiven prominent in die Debatte einzu-
bringen. Das Handbuch will daher das konsolidierte Wissen der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung
biindeln und kompakt zuganglich machen. Jenseits dieser Konsolidierungsfunktion zeigt das Handbuch den
Mehrwert sozialwissenschaftlicher Erkenntnisse fiir eine Losung gesellschaftlicher Krisenphdanomene, ins-
besondere der Klimakrise, auf. Dazu soll auch deutlich werden, wie sich sozialwissenschaftliche Mobilitats-
forschung tber die rein disziplinar-akademische Forschung hinaus in gesellschaftliche Transformationspro-
zesse einbringt. Neben der Darstellung theoretischer Zugange und bisheriger Erkenntnisse sollen die Bei-
trage daher maoglichst pointiert Thesen dazu formulieren, unter welchen Bedingungen moderne Gesellschaf-
ten ihre Mobilitatssysteme zukiinftig gezielt 6kologisch und sozial vertraglich umbauen kdnnen - oder was
einem solchen Umbau maglicherweise im Wege steht. Explizit kritische Perspektiven erhalten breiten Raum.
41 Autorinnen und Autoren widmen sich den Themen in 9 Teilen: Einfiihrung, Mobilitat als sozialwissenschaft-
liches Forschungsfeld, Mobilitat und gesellschaftliche Differenzierung, Mobilitat und Alltag, Mobilitat und So-
zialstruktur, Mobilitat und Technik, Mobilitat und Politik, Mobilitat und Wirtschaft sowie Transformationsper-
spektiven auf Mobilitat.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege

L. Biermanski, R. Kistner, L. Reher
Aktive Mobilitat in landlichen Kommunen: Praxisbeispiele und Erfolgsfaktoren

Bonn: Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung [BBSR), 2022, 16 S., 3 B, 2 T, 6 Q, [BBSR-Berichte
Kompakt]. - ISBN 978-3-87994-587-0. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.bbsr.bund.de

Im Rahmen des Wettbewerbs ,,Gemeinsam aktiv. Mobil in landlichen Raumen” wurden 20 erfolgreiche Pro-
jekte zur Verbesserung des Rad- und Fuflverkehrs in landlichen Raumen ausgezeichnet. Die eingereichten


https://doi.org/10.1007/978-3-658-37557-7
http://www.bbsr.bund.de/

Projektdokumentationen zeigen auf, wie sich die Attraktivitat der aktiven Mobilitat steigern und die Lebens-
qualitat in landlichen Raumen verbessern lasst. Das geht haufig mit dem Umstieg vom motorisierten Indivi-
dualverkehr auf den Umweltverbund einher. Dabei stehen Kommunen vor Herausforderungen, denen sie mit-
hilfe unterschiedlicher Ansatze erfolgreich begegnen kénnen. Der gezielte Einsatz von Fordermitteln, innova-
tive bauliche MaBBnahmen sowie partizipative Planungsprozesse verdeutlichen, dass maf3geschneiderte Kon-
zepte nicht nur infrastrukturelle Liicken schlieBen, sondern auch die Akzeptanzin der Bevilkerung nachhaltig
erhohen. Die Kombination aus interkommunaler Zusammenarbeit, fundierter Finanzierung und umfassender
Offentlichkeitsarbeit ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Die Ergebnisse der Projektdokumentationen werden
in diesem Bericht vorgestellt.
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5.1 Autobahnen
5.12 StraBenquerschnitte
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

T.F. Schonhofer
Einsatzmdglichkeiten von Managed Lanes auf deutschen Fernstrafien

Miinchen: Technische Universitdt Miinchen, Dissertation, Lehrstuhl fir Verkehrstechnik, 2024, 240 S., 13 T,
zahlr. B, Q, Anhang. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//mediatum.ub.tum.de/?id=1730941

Die Dissertation befasst sich mit den Einsatzmdglichkeiten und Potenzialen von Managed Lanes auf deutschen
Fernstrafen, mit einem Fokus auf HOT-Lanes (High Occupancy). Das bestehende Fernstrafennetz gerat in
Deutschland, aber auch europaweit immer mehr an seine Kapazitatsgrenzen. Die Verkehrszahlen im Perso-
nen- wie auch im Giterverkehr steigen stetig an, wohingegen die Ausbau- und Neubauprojekte drastisch re-
duziert wurden. Die Folge sind Verkehrsnetze, die insbesondere im Umfeld prosperierender Metropolregio-
nen an der Grenze ihrer Belastungsfahigkeit angekommen sind. Managed Lanes konnen hier ein Baustein zur
effizienteren Nutzung der bestehenden StraBenquerschnitte sein. Diese Arbeit bietet einen Uberblick iiber
das weite Feld der Managed Lanes und entwickelt ein Verfahren zur Abschatzung der Potenziale von HOT-
Lanes im deutschen Fernstraflennetz. Die Arbeit beginnt mit einer intensiven Literaturrecherche zum der-
zeitigen Stand der Technik zu Managed Lanes weltweit. Systeme aus dem Umfeld der Managed Lanes kom-
men seit etwa den 1970er-Jahren weltweit zur Anwendung, wobei bislang kein Land vollumfanglich die Mdg-
lichkeiten unterschiedlicher Managed Lane-Systeme nutzt, sondern jeweils nur einige wenige Verfahren zur
Anwendung kommen. In Deutschland werden etwa aktuell dynamische Verkehrsbeeinflussungsanlagen, dy-
namische Seitenstreifenfreigaben und teilweise die Zuflussdosierung verwendet. Techniken, die einen hohe-
ren Besetzungsgrad fordern, wie HOV- oder HOT-Lanes kommen bisher nicht zum Einsatz. Im zweiten Schritt
der Arbeit wurde eine Umfrage im Pendelverkehr durchgefihrt, um herauszufinden, ob und wenn ja unter
welchen Bedingungen die Menschen bereit waren, Fahrgemeinschaften zu bilden oder fiir Reisezeitvorteile
zu bezahlen. Die so gewonnenen Daten wurden zum einen mittels klassischer statistischer Verfahren ausge-
wertet und zusatzlich noch mittels einer Strukturgleichungsmodellierung und der multinominalen logisti-
schen Regression analysiert. In einem mikroskopischen Verkehrsmodell wurde schlieBlich anhand eines syn-
thetischen Streckennetzes untersucht, welche Auswirkungen sich auf einer Autobahn durch die Implemen-
tierung einer HOT-Lane in verschiedenen Szenarien ergeben. Im Ergebnis lasst sich eine Zunahme von Fahr-
gemeinschaften von bis zu 15 % erreichen sowie eine Starkung des OPNV.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

J. Koch, N. Schneider, J. Henninger, L. Fouckhardt, C. Sommer
Wirkungen einer pandemiebedingten Schulzeitstaffelung am Beispiel der Stadt Herne
Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 7, S. 458-467, 4B, 6 T, 18 Q

Die MaBnahme der Schulzeitstaffelung wird in der OPNV-Branche schon seit lingerer Zeit als Lésungsansatz
fur den kostenintensiven Schiilerverkehr angesehen. Allerdings scheitert ihre Umsetzung in der Praxis oft-
mals aufgrund verschiedener Interessen der betroffenen Akteure. Mit dem Einsetzen der Coronapandemie
gewann das Thema der Staffelung erneut an Relevanz und wurde u. a. in der Stadt Herne umgesetzt, um den


https://mediatum.ub.tum.de/?id=1730941

morgendlichen Schiilerverkehr zu entzerren und das Infektionsrisiko zu reduzieren. Das Vorhaben sowie wei-
tere Planfalle wurden im Rahmen des Forschungsprojekts EMILIA an der Universitat Kassel auf ihre Wirk-
samkeit hin untersucht. Dabei konnte herausgefunden werden, dass sich die Staffelung der Unterrichtszeiten
im Pandemiefall als eine geeignete Ma3nahme erwiesen hat und dazu beitragt, die Auslastung in den Fahr-
zeugen und damit verbunden auch das Infektionsrisiko im Vergleich zum Normalbetrieb zu reduzieren, ohne
dabei die Kosten zu erhdhen.

82020
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
T. Barwisch, N. Schneider, C. Sommer, W. Wolf

Zwischen Altbewdhrtem, aktuellen Anforderungen und zukiinftigen Trends - Was macht einen guten Nah-
verkehrsplan aus?

Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 6, S. 387-391, 3B, 3 Q

Nahverkehrsplane stellen die wesentliche Grundlage fir die Planung, Organisation und Ausgestaltung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) dar. Fiir das Land Hessen wurden in diesem Zusammenhang die
"Empfehlungen fir die Fortschreibung lokaler Nahverkehrsplane in Hessen” grundlegend Uberarbeitet. Mit
dem Leitfaden soll zum einen den Aufgabentrigern im OPNV und zum anderen den bearbeitenden Ingenieur-
biiros ein zeitgemafes Hilfsmittel an die Hand gegeben werden, das mit Hinweisen und Empfehlungen zur
Ausschreibung, zu formalen und gesetzlichen Vorgaben, zu Querschnittsthemen und zu den einzelnen Bear-
beitungsschritten durch den gesamten Aufstellungsprozess fiihrt. Die NVP-Empfehlungen riicken den NVP-
Erstellungsprozesses in den Fokus, da gerade dieser fiir die spatere erfolgreiche Umsetzung von OPNV-Pro-
jekten, basierend auf den Aussagen des NVP, ein bestimmender Faktor ist. Das heifit auch, dass die Empfeh-
lungen insbesondere fiir Personen, die sich mit der Planung und Erstellung von Nahverkehrsplanen befassen,
einen Orientierungsrahmen bieten. Die Empfehlungen beziehen sich zwar im Konkreten auf die Fortschrei-
bung von NVP in Hessen, sie zeigen jedoch in einfachen Schritten auf, was einen guten NVP zwischen Altbe-
wahrtem, aktuellen Anforderungen und zukinftigen Trends ausmacht.
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M. Filter

Grenziiberschreitend mobil: Offentlicher Verkehr im deutsch-polnisch-tschechischen Verflechtungsraum

Miinchen: oekom Verlag, 2024, 492 S., zahlr. B, T, Q, bilinguales Ortsverzeichnis, Anhang. - ISBN 978-3-98726-
170-1. - Online-Ressource: verfligbar unter: DOI: https://doi.orq/10.14512/9783987264634

Die Dissertation aus der TU Berlin leistet einen Beitrag zum Disziplinen Ubergreifenden Verstandnis des
grenziiberschreitenden offentlichen Verkehrs zwischen Deutschland, Polen und Tschechien. Sie nahert sich
dem Forschungsgegenstand aus einem historischen Blickwinkel und scharft damit das Bewusstsein fir die
langfristigen Entwicklungslinien. Mit der vertiefenden Fallstudie zur Euroregion Neisse-Nisa-Nysa wird ein
regionaler Schwerpunkt gesetzt, der zu einer auf urbane Raume zentrierten Raumordnungs- und Verkehrs-
politik etwas hinzufligen will. Die Sekundardatenerhebung, die Historie und Gegenwart gleichsam umfasst,
bereitet die Grundlage fiir einen umfangreichen Diskurs mit regional zustandigen Akteuren aus Verwaltung,
Politik und Verkehr. Dieser stellt einen wesentlichen methodischen Kern der Arbeit dar und wird von einer
Birgerbefragung als quantitatives Element erganzt, sodass sowohl die Experten- als auch die Nutzendenper-
spektive eingenommen wird. Als Ergebnis werden zudem Mafinahmen und Handlungsempfehlungen abgelei-
tet, die sich an die handelnden Akteure auf regionaler, nationaler sowie europaischer Ebene richten, wobei
der Fokus auf Raumordnung und Verkehrspolitik gelegt wird. Eine wesentliche Erkenntnis der Arbeit beinhal-
tet gleichwohl eine Forderung: Der nachgewiesenen Zunahme der grenziibergreifenden Verflechtungsbezie-
hungen kann vor dem Hintergrund der verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen nur mit einem deutli-
chen Ausbau des grenziiberschreitenden offentlichen Verkehrsnetzes begegnet werden. Die Eisenbahn, die
ihre Leistungsfahigkeit in der Vergangenheit vielfach unter Beweis gestellt hat und unter dem Stichwort Re-
gionalisierung vielerorts eine Renaissance erfahren hat, kann zukinftig auch im grenziberschreitenden Ver-
kehr eine tragende Rolle Gibernehmen, sofern es gelingt, die bestehenden Teilnetze zu erweitern und unter
Anwendung definierter Angebots- und Qualitdtsstandards besser miteinander zu verkniipfen. Dabei missen


https://doi.org/10.14512/9783987264634

die vorhandenen Instrumente deutlich starker auf die Bedirfnisse der Grenzregionen ausgerichtet und die
Entscheidungs- und Handlungskompetenzen vor Ort gestarkt werden.
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R. Fitz

Neue Verkniipfungen: Idealtypische Planungsschritte fiir die Umsetzung von Seilbahnen als Teil des 0PNV
Nahverkehr 43 (2025] Nr. 6, S. 64-66, 3 B

Urbane Seilbahnen als Teil des OPNV sind immer noch sehr selten in Deutschland. Dass sich das gerade
andert, zeigt der Leitfaden "Urbane Seilbahnen im &ffentlichen Nahverkehr”, der 2022 vom Bundesministe-
rium fir Digitales und Verkehr herausgegeben wurde. Er beinhaltet umfassende Handlungsvorgaben fir
Kommunen, Verkehrsunternehmen und Verbiinde, die von der Projektidee Gber die Planung und den Bau bis
zum Betrieb reichen. Daran wird deutlich, dass die urbane Seilbahn ein wichtiger Bestandteil einer multimo-
dalen Mobilitat ist. Sie kann die Verkehrsinfrastruktur einer Stadt erweitern und so die Reisezeit, Konnektivitat
und Zuganglichkeit im OPNV verbessern.
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0.8 Forschung und Entwicklung

S. Fach, J. Schonberger, F. Heizler, N. Strasdat

Betr_i.ebliche Resilienz im spurgefiihrten OPNV: Modellentwicklung zur Analyse der Widerstandsfihigkeit
von OPNV-Netzen gegeniiber betrieblichen Storfallen

Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 2. S. 47-45, 5B, 8Q

Im spurgefiihrten OPNV kann auf Streckenstérungen nicht durch flexibles Ausweichen oder spontane Fahr-
weganderungen reagiert werden. Um a priori Umleitungen zu bewerten, generiert ein Open-Source-Simula-
tionstool OV-Infrastrukturen nur aus Open-Data-Quellen. In darauf aufbauenden Betriebsszenarien konnen
auf beliebigen Streckenabschnitten Storungen etabliert und Gegenmafinahmen eingeleitet, simuliert und de-
ren Auswirkungen auf den Betriebsablauf ermittelt werden. Dieses Tool ermdglicht eine objektive Bewertung
der Infrastruktur im Hinblick auf Widerstandsfahigkeit und Netzgestaltungsmaf3nahmen. Im schienengebun-
denen OPNV miissen Umleitungsstrecken als Reaktion auf spontan auftretende Streckensperrungen in den
aktuellen Betrieb integriert werden. Einerseits sind hier sinnvolle Streckenfiihrungen zu identifizieren. Ande-
rerseits ist die Leistungsfahigkeit von Umleitungsstrecken im Hinblick auf eine maglichst schnelle Betriebs-
stabilisierung zu bewerten. Eine schnelle Betriebsstabilisierung und die Riickkehr zum Fahrplantakt sind an-
zustreben und stellen wesentliche Kriterien fiir die Widerstandsfahigkeit (Resilienz) eines OPNV-Netzes ge-
genlber Storungen dar. Im Forschungsprojekt "Modellentwicklung zur Analyse der Widerstandsfahigkeit von
OPNV-Netzen unter betrieblichen Storfallen” des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung beim
Eisenbahn-Bundesamt (DZSF) wurden Ansétze zur Quantifizierung der Widerstandsfahigkeit von OPNV-Net-
zen erforscht. Ziel war es, eine objektive Bewertung der Betriebsqualitat und Widerstandsfahigkeit zu ermog-
lichen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.10 Entwurf und Trassierung

S. Besier
Tramhaltestellen mit angehobener Velofiihrung - Stand der Technik in den D-A-CH-Landern
Stralle und Verkehr 111 (2025] Nr. 3, S. 38-46, 14 B

Welches ist die ideale Fliihrung des Radverkehrs an Tramhaltestellen? Eine umfangreiche Untersuchung in
zahlreichen Stadten des D-A-CH-Raums zeigt: Die angehobene Radfiihrung ist trotz anfanglichen Bedenken



grundsatzlich nicht als unfalltrachtig oder riskant anzusehen. Zudem ist der Flachenbedarf bei angehobener
Radfahrbahn deutlich niedriger. Daher sollte die angehobene Radfiihrung der Flihrung im Seitenraum in der
Regel vorgezogen werden. An stra3enbiindigen Tramstrecken stellt der barrierefreie Ausbau der Haltestellen
und die Fihrung des Veloverkehrs noch immer eine Herausforderung dar. Optimale Einstiegsverhaltnisse
erfordern in der Regel hohe Einstiegskanten von circa 25 bis 30 cm Hohe unmittelbar am Lichtraumprofil der
Tramfahrzeuge. Fiir den Radverkehr ergibt sich dadurch eine erschwerte Fiihrung, da der Bereich zwischen
Schiene und Kante oft nicht ausreichend breit ist, die hohe Haltekante ein Konfliktpotenzial darstellt und zur
Flhrung im Gleisbereich ein spitzwinkliges Kreuzen der Rillenschiene erforderlich ist. Vor allem Letzteres ist
mit einer Sturzgefahr fir den Radverkehr verbunden. Im Allgemeinen wird die Fiihrung des Fahrrads im Sei-
tenraum beziehungsweise auf dem Gehweg "hinter” dem Tramperron als Losung angesehen. Dabei ergeben
sich jedoch Konflikte mit dem Fuflverkehr und den Anforderungen der Barrierefreiheit, was in keinem Fall
wilinschenswert oder zeitgemaR ist. Ein Losungsansatz, der in den schweizerischen Tramstadten in der Regel
nicht anwendbar ist, sind sogenannte Mittelbahnsteige, denn diese setzen den Einsatz von Zweirichtungsfahr-
zeugen mit Turen auf beiden Seiten voraus. Velofreundliche Rillenschienen mit Fiillprofil aus Gummi, wie sie
einige Hersteller anbieten, stellen eine technische Herausforderung dar.
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5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

A. Migl

Konfiguration algorithmischer Methoden fiir die Planung von Liniennetzen und Fahrplanen im offentlichen
Verkehr

Stuttgart: Universitdt Stuttgart, 2024, Dissertation, XV, 166 S., zahlr. B, T, Q, ISBN 978-3-982138-5-2, [Verof-
fentlichungen aus dem Institut fiir Strallen und Verkehrswesen, Heft 64). - Online-Ressource: verfiigbar unter:
httos://www.isv.uni-stuttgart.de/schriftenreihe/

In den vergangenen Jahren wurden mathematische Optimierungsverfahren entwickelt, um die Schritte der
OV-Angebotsplanung zu automatisieren. In der Einsatzplanung sind Optimierungsverfahren etabliert. Sie sind
in kommerziellen Softwareprodukten implementiert und werden von Verkehrsbetrieben eingesetzt. Auch bei
der Fahrplanbildung gibt es zunehmend Praxisanwendungen, die auf Optimierungsverfahren zuriickgreifen.
Das ist bei der Liniennetzplanung anders. Hier existieren zwar zahlreiche Optimierungsverfahren, sie konnten
sich bisher allerdings nicht in der Praxis durchsetzen. Stand der Technik fir die Liniennetzplanung sind des-
halb rechnergestiitzte Intuitivverfahren, bei denen Planende eine gewisse Anzahl an Losungen entwerfen und
die Wirkungen mit Verkehrsplanungsmodellen berechnen. Ein Zielkonflikt der Angebotsplanung besteht da-
rin, die unterschiedlichen Anforderungen von Betreibern und Fahrgésten an ein OV-Angebot zu beriicksichti-
gen. Wahrend Betreiber die Betriebskosten minimieren wollen, sind fiir die Fahrgaste eine geringe Reisezeit
und eine geringe Umsteigehaufigkeit wichtig. Bei einem solchen Zielkonflikt werden in der Regel mehrere
mogliche Losungen erzeugt. Die Bewertung dieser Losungen erfolgt anhand von Kenngrofien, die prinzipiell
entgegengesetzt wirken. Diese Kenngroen werden mit dem "Pareto-Kriterium™ einander gegeniibergestellt.
Eine erzeugte Losung gilt als "Pareto-optimal”, wenn eine Kenngrdfle der Lésung nicht verbessert werden
kann, ohne gleichzeitig eine andere Kenngréfle zu verschlechtern. Alle Losungen mit dieser Eigenschaft bil-
den die "Pareto-Front”. Ziel der vorliegenden Arbeit ist die algorithmische Erstellung von Liniennetzen, von
Fahrplanen und von Umlaufpldnen fiir den OV. Dabei geht es nicht um die Neu- oder Weiterentwicklung von
Optimierungsverfahren, sondern um die geschickte Nutzung bereits vorhandener Verfahren. Hierfir wird die
Open-Source-Bibliothek LINTIM (2022) genutzt.


https://www.isv.uni-stuttgart.de/schriftenreihe/
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

C.D. Lee, A. Koontz, R. Cooper, S. Sivakanthan, W. Chernicoff, A. Brunswick, N. Deepak, H.R. Kulich, J. LaFer-
rier, C.R. Lopes, L. Collins, B.E. Dicianno, R.A. Cooper

Verstandnis von Reiseerwagungen und Hindernissen fiir Menschen mit Behinderungen bei der Nutzung ak-
tueller Verkehrsmittel durch Journey Mapping
[Orig. engl.: Understanding travel considerations and barriers for people with disabilities to using current mo-
des of transportation through journey mapping/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
271-287, 1B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Studie zielte darauf ab, eine Methodik zur Abbildung der Reise anzuwenden, um Reiseliberlegungen und
Barrieren fiir Menschen mit Behinderungen (MmB] in jeder Reisephase mit einem "Journey Mapping” zu iden-
tifizieren, von der Erwagung einer Reise bis zur Ankunft am Zielort fiir ihre derzeitigen Transportmittel, mit
dem Ziel, "Schmerzpunkte” wahrend eines Ubergangs zu autonomen Fahrsystemen zu verstehen und zu ver-
meiden. Zwanzig Menschen mit Behinderungen, darunter solche mit korperlichen, visuellen, auditiven, kog-
nitiven und kombinierten kérperlichen/visuellen Beeintrachtigungen, nahmen an einem halbstrukturierten
Einzelinterview teil. Deskriptive Statistiken wurden fiir demografische Informationen verwendet, und eine
qualitative Inhaltsanalyse wurde eingesetzt, um die transkribierten Interviews zu analysieren und Themen zu
extrahieren. Die Themen wurden nach den benutzten Verkehrsmitteln geordnet. Die vier wichtigsten Themen
bei der Uberlegung und Planung einer Reise waren die Verfiigbarkeit von Hilfe durch Dritte (Privatfahrzeug,
offentliche Verkehrsmittel und Paratransit), die Suche nach einem zuganglichen oder geeigneten Parkplatz
(Privatfahrzeug), die Zugangsstelle zu einem o6ffentlichen Verkehrsmittel und Paratransit und die Fahrpléne
(6ffentliche Verkehrsmittel und Paratransit). Die vier grofiten Hindernisse beim Auffinden, Einsteigen, Fahren
und Verlassen der Verkehrsmittel und bei der Ankunft am Zielort waren der Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug
(Privatfahrzeuge und 6ffentliche Verkehrsmittel), Bedenken hinsichtlich der Sicherung des Rollstuhls (6ffent-
liche Verkehrsmittel und Paratransit), die Notwendigkeit der Hilfeleistung durch Dritte (Privatfahrzeuge und
offentliche Verkehrsmittel) und die Erreichbarkeit der Serviceeinrichtungen (6ffentliche Verkehrsmittel]. Die
Studie legt nahe, dass fahrzeugspezifische Barrieren und Infrastrukturfragen gleichzeitig angegangen wer-
den sollten, um die Reiseerwagungen und -hindernisse fir Menschen mit Behinderungen zu mildern. Die
Autoren gehen davon aus, dass die Ergebnisse Einblicke in das Design und die Entwicklung von autonomen
Fahrzeugen geben werden, um den Bedirfnissen von Menschen mit Behinderungen besser gerecht zu wer-
den.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

P. Wolf
Halteplatzprognose an Mehrfachhaltestellen des GPNV

Dresden: Technische Universitdt Dresden, Dissertation, Fakultdt Verkehrswissenschaften “Friedrich List”,
2025, V, 193 S, 17 T, zahlr. B, Q Anhdnge. - Online-Ressource: verflighar unter: https://nbn-resol-
ving.org/urn:nbn:de:bsz: 14-qucosa-967838

Zur Gewahrleistung einer grofitmoglichen Trassenkapazitat werden die Haltestellen des offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) auf Strecken mit hoher Linienbelegung und dichter Zugfolge haufig als Mehrfachhal-
testellen ausgefiihrt. Die Halteplatzprognose beruht, neben der Modellierung des Netzes im Umfeld des Prog-
noseortes, auf den Echtzeitinformationen zum OV-Betriebsablauf. In Anbetracht der starken Beeinflussung
der Fahrtverlaufe durch LSA im Umfeld der Haltestelle, miissen zusatzlich die fiir die Fahrzeuge vorgesehe-
nen Freigabezeitfenster in die Prognose einbezogen werden. Die Halteplatzprognose beginnt mit der Identifi-
kation der am Prognoseort erwarteten Fahrten. Dabei werden die Fahrten des Linienverkehrs anhand des
geplanten Fahrwegs ermittelt. Da einige Fahrten (zum Beispiel umgeleitete Linienfahrten und Fahrten aus
betrieblichen Griinden) nicht mit einem Fahrplan untersetzt sind, werden zudem Maglichkeiten zur Beriick-
sichtigung ungeplanter Fahrten vorgestellt. Im nachsten Schritt erfolgt, auf Grundlage der erwarteten An-
kunfts- und Abfahrtszeiten und der aktuellen Auslastung der Haltestelle, die Halteplatzprognose. Die


https://journals.sagepub.com/home/trr
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:bsz:14-qucosa2-967838
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:bsz:14-qucosa2-967838

Funktionsfahigkeit des entwickelten Verfahrens wird unter realen Betriebsbedingungen erfolgreich nachge-
wiesen. Dazu wird der Prognosealgorithmus in den Stadten Leipzig und Dresden prototypisch implementiert
und die Halteplatzprognose an den Fahrgastinformations-einrichtungen dargestellt. Gleichzeitig ist ein Zu-
sammenhang zwischen der Stabilitat der Halteplatzprognose und dem zeitlichen Versatz der erwarteten Fahr-
zeuge festzustellen. Dies spiegelt sich in einer deutlich hdheren Qualitat der Prognose am vorderen Halteplatz
wider. Ungeachtet von systematisch bedingten Storungen wird zusatzlich eine Bekanntgabe der Halteplatz-
prognose gegeniiber dem Fahrpersonal angeregt. Dadurch kann das Annaherungsverhalten an einen beleg-
ten Halteplatz harmonisiert und die Eintrittswahrscheinlichkeit der Halteplatzprognose noch weiter gestei-
gert werden. Im Rahmen der Dissertation wird ein Prognoseverfahren entwickelt und vorgestellt, welches
die Halteplatze der an einer Mehrfachhaltestelle erwarteten Fahrzeuge sowohl zuverlassig als auch mit aus-
reichender Vorankiindigungszeit ermittelt. Dabei werden neben den Fahrten verschiedener Betriebszweige
auch die Fahrten unterschiedlicher Verkehrsunternehmen beriicksichtigt.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

F. Carreyre, T. Chouaki, N. Coulombel, J. Berrada, L. Bouillaut, S. Horl

Autonome Fahrzeuge auf Abruf in Berlin: Eine Kosten-Nutzen-Analyse
[Orig. engl.: On-Demand autonomous vehicles in Berlin: A cost-benefit analysis/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
13-30, 12 B, 5T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die technologische Entwicklung autonomer Fahrzeuge (AF) stellt ihre wirtschaftliche Relevanz in Frage. Sind
AF es also wert? Die Autoren haben sich mit der Frage befasst und den Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse
an den Fall von AF-Diensten angepasst. Die Bewertungsmethodik wurde auf die Einfiihrung eines On-De-
mand-AF-Dienstes in Berlin angewendet, der mit MATSim, einem agentenbasierten Modell, simuliert wurde.
Die Einflihrung von AF in einem dichten stadtischen Umfeld wiirde zu einer starkeren Belastung des Straflen-
netzes flihren. Dies wiirde dazu fiihren, dass private Pkw-Nutzende langere Fahrzeiten in Kauf nehmen miiss-
ten, was zu einem Verlust an Konsumentenrente fihren wiirde, der die Vorteile der neuen AF-Nutzenden nicht
ausgleichen wiirde. In einer Konfiguration schien ein auf Haltestellen basierender Routingdienst weniger ex-
terne Effekte zu erzeugen (z. B. Staus, Emissionen, Unfille) und ware billiger zu betreiben als ein Tlir-zu-Tir-
Routing. In einer anderen Konfiguration wurde davon ausgegangen, dass der private Pkw-Verkehr verboten
ist. In diesem Fall ging die Konsumentenrente deutlich zuriick, AF-Dienste waren nicht in der Lage, die ge-
samte Nachfrage zu absorbieren, und der Anteil der anderen Verkehrstrager stieg. Die externen Effekte wur-
den jedoch deutlich reduziert. In einem stadtischen Umfeld schlief3lich, in dem zusatzlich zu den verfiigbaren
Verkehrstragern auch bedarfsgesteuerte AF angeboten wurden, waren die sozialen Auswirkungen fir alle
Wirtschaftsakteure negativ, wobei die Auswirkungen der verschiedenen externen Effekte heterogen waren.
Dies kame einigen Reisenden zugute, wiirde aber auch zu zusatzlichen Staus fiihren. In diesem Fall war ein
auf Haltestellen basierendes Routing einem Tir-zu-Tiir-Routing vorzuziehen (aber immer noch negativ]. Wei-
tere Arbeiten, die sich mit der Einfihrung von AF in einem stadtischen Umfeld befassen, sollten sich auf li-
nienbasierte Optionen wie automatisierte Busdienste konzentrieren.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

R. Engelhardt

Autonome Ride-Pooling-Dienste in stadtischen Umgebungen: Betriebsstrategien und Simulation
[Orig. engl.: Autonomous ride-pooling-services in urbane environments: Operational strategies and simula-
tion)

Miinchen: Technische Universitat Minchen, 2024, Dissertation, VIl, 223 S., zahlr. B, T, Q, Anhang. - Online-
Ressource: verfigbar unter: https.//mediatum.ub.tum.de/?id=1755168



https://journals.sagepub.com/home/trr
https://mediatum.ub.tum.de/?id=1755168

Die Arbeit befasst sich mit autonomem Ride-Pooling, einem gemeinsamen Mobilitatsdienst, der die beiden
Technologien kombiniert. Beim autonomen Ride-Pooling betreibt ein Dienstleister eine Flotte autonomer
Fahrzeuge, die Kunden auf Abruf Fahrten anbieten. Kunden teilen sich Fahrten mit anderen Kunden, wenn sie
in eine ahnliche Richtung fahren, um die Auslastung der Fahrzeuge zu erhohen. In Bezug auf die Verfligharkeit
des Dienstes und die Fahrzeit kann autonomes Ride-Pooling einen dhnlichen Komfort wie Privatfahrzeuge
bieten. Gleichzeitig ermoglicht eine hohere Fahrzeugauslastung eine effizientere Nutzung der Straf3eninfra-
struktur. Die Arbeit des Autors an der TU Miinchen konzentriert sich auf den Betrieb autonomer Ride-Pooling-
Dienste. Um den Dienst anzubieten, miissen potenziell Tausende von autonomen Fahrzeugen eingesetzt wer-
den, um Kunden abzuholen und abzusetzen. Ein zentrales Steuerungssystem muss Fahrzeugrouten und Fahr-
plane in Echtzeit berechnen, um dynamisch eingehende Fahrtanfragen zu bedienen und gleichzeitig die Ver-
fligbarkeit von Fahrzeugen im Betriebsgebiet sicherzustellen. In dieser Arbeit werden drei zentrale For-
schungsfragen behandelt: (1) Die Frage der Zuweisung (Wie kann der Betreiber Kunden und Fahrplane effi-
zient den Fahrzeugen der Flotte zuweisen?), (2] die Neupositionierung (Wie kann der Betreiber ungenutzte
Fahrzeuge neu positionieren, um Verfligbarkeit und Effizienz sicherzustellen?) und (3] die Reservierung (Wie
kann der Betreiber Kunden die Mdglichkeit bieten, eine Fahrt im Voraus zu reservieren?). Die Losung des
Zuordnungsproblems erfordert die Echtzeit-Losung eines grof3 angelegten Fahrzeugroutingproblems. Da die-
ses Problem bekanntermafien schwer zu lésen ist, wurde ein mafigeschneiderter Algorithmus fur die Ride-
Pooling-Umgebung entwickelt. Da die Kunden dieses Dienstes einen bequemen Service erwarten, kénnen
enge Zeitfenster fir die Abholung und das Absetzen genutzt werden, um den Suchraum fir realisierbare Fahr-
zeugplane zu reduzieren. Eine effiziente Suchstrategie nutzt die Struktur des Problems, wahrend eine dyna-
misch aktualisierte Datenbank mit berechneten Fahrzeugplanen die Wiederverwendung von Ldosungen aus
friheren Zuweisungen ermaglicht. Um die Verfligbarkeit von Fahrzeugen im Betriebsgebiet aufrechtzuerhal-
ten, missen ungenutzte Fahrzeuge dynamisch neu positioniert werden, um Angebot und Nachfrage auszu-
gleichen. Eine zentrale Frage ist die Schatzung des erforderlichen Angebots in bestimmten Gebieten auf
Grundlage einer Prognose der zukiinftigen Nachfrage. Bei einem Ride-Pooling-Dienst muss diese Schatzung
berticksichtigen, dass zukinftige Fahrten von derzeit nicht ungenutzten Fahrzeugen auf ihrer Route mitge-
nommen und untergebracht werden konnen. In der Dissertation wurde ein Repositionierungsalgorithmus ent-
wickelt, der zukinftige Anfragen aus einer Prognose abtastet und zukinftige Flottenzustande simuliert, um
Versorgungsengpasse zu erkennen. Es wird ein Optimierungsproblem formuliert, um Repositionierungsmaf-
nahmen zu finden, die diese Engpasse verhindern.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)

A. Schmidt, C. Sommer, R. Briegel, F. Lambrecht
Qualitdtsgerechte Bewertung der LSA-Steuerung fiir den OPNV (Forschungsprojekt 77.0520)

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 109 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallen- und Verkehrswesen (BASt], Verkehrstechnik; Heft V 402). - ISBEN 978-3-95606-863-8. - Online-
Ressource, verfiigbar tber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de/

Das Ziel des Vorhabens war es, die Verfahren zur geschwindigkeitsbezogenen Angebotsqualitat und zur qua-
litatsgerechten Bewertung der LSA-Steuerung fiir den OPNV in der Praxis weiterzuentwickeln, um daraus
Handlungsempfehlungen fiir die Praxis und Bausteine fiir eine Uberarbeitung des HBS (inshesondere iiber-
arbeiteter Entwurf des Kapitels S7, aber auch des Kapitels S4) abzuleiten sowie gegebenenfalls weitere Bau-
steine zur Aufnahme in eine Fortschreibung der RIN. Im Projekt sollen sowohl die verwendeten und vorlie-
genden Daten und Unterlagen auf Seiten der Kommunen und OPNV-Aufgabentriger und Unternehmen ge-
sichtet werden, als auch Abstimmungsprozesse und Vorgehensweisen hinsichtlich der Planung und Bewer-
tung der LSA-Steuerung ermittelt werden sowie der Bewertung von OPNV-Neuplanungen, der Evaluation von
OPNV-MaBnahmen und der Sicherung der OPNV-Beschleunigungsqualitat im Bestand in Deutschland. An-
hand empirischer Daten soll insbesondere untersucht und bewertet werden, welche Qualitatskriterien (mitt-
lere Warte-/Verlustzeit, maximale Warte-/Verlustzeit, Fahrtzeit im Netz, Anzahl der Halte, Beforderungsge-
schwindigkeitsindex etc.) je nach Anwendungsbereich (Linie, Netzabschnitt, Einzelknoten) fir die Steuerung
maBgeblich sind und hinsichtlich der Zuverldssigkeit aber auch aus Sicht der Okobilanz als zielfiihrend er-
achtet werden. Auf dieser Grundlage sollen Best-Practice-Beispiele aufbereitet und mogliche Modifikationen
der HBS- und RIN-Kapitel zur Beurteilung der Verkehrs- und Angebotsqualitat des OPNV erarbeitet, aus den
Perspektiven von allgemeinem Kfz-Verkehr, OPNV und hinsichtlich ihrer Klimawirkung bewertet und in einem


https://bast.opus.hbz-nrw.de/

Expertenworkshop beraten werden. In den Untersuchungen sollen in den Verfahren bisher fehlende Randbe-
dingungen (zum Beispiel Tempo 30 und 70, Breite von Sonderfahrstreifen) berticksichtigt werden. Weiterhin
sollen neben dem analytischen Verfahren auch weitergehende Empfehlungen fir die Ermittlung spezifischer
Parameter (Ziffer $7.5) und die Anwendung alternativer Verfahren (Ziffer $7.6) anhand von Messdaten oder
Referenzfahrten und der Simulation zur Aufnahme in das HBS entwickelt werden. Als Ergebnis liegen neben
diesem Abschlussbericht ein Formulierungsvorschlag fir eine Neufassung des Kapitels S7 des HBS sowie
Anderungsvorschlige fiir das Kapitel S4 des HBS vor (siehe Anhange).
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

T. Uijtdewilligen, M.J. Boele-Vos, N.M. Bos, W.A.M. Weijermars

Fakten zu Fahrradhelmen: Ein Uberblick iiber die wissenschaftliche Literatur
[Orig. niederl.: Feiten over de fietshelm: Een beschouwing van de wetenschappelijke literatuur/

Den Haag: Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV), 2025, 23 S., zahlr. Q (SWOV-Rap-
port; R-2025-4]. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//www.swov.nl

Der Bericht bietet einen kurzen Uberblick iiber die vorhandene Literatur und stellt die verfiigbaren wissen-
schaftlichen Erkenntnisse dar. Nur etwa 4 % der Radfahrenden tragen in den Niederlanden einen Helm. Das
ist deutlich geringer als in anderen Landern. Fiir alle Unfallarten zusammengenommen zeigt die Literatur,
dass das Tragen eines Fahrradhelms das Risiko todlicher Kopfverletzungen um 71 % und das Risiko schwerer
Kopfverletzungen um 60 % reduziert. Uber 10 % der Schwerverletzten und 25 % der todlich verungliickten
Radfahrer erlitten andere schwere Verletzungen, die durch einen Helm nicht hatten verhindert werden kon-
nen. Was in diesen Fallen die primare Todesursache war und ob der Fahrradhelm den Tod somit hatte ver-
hindern kénnen, ist unbekannt. Bei Unfallen Fahrrad/Kraftfahrzeug sind Helme weniger wirksam. Daher sind
Radfahrende so weit als moglich von Kraftfahrzeugen raumlich zu trennen oder es sind niedrige Geschwin-
digkeiten fir den Kfz-Verkehr sicherzustellen. Weitere Untersuchungen zur Helmpflicht zeigen, dass ein
Rickgang der Fahrradnutzung unwahrscheinlich ist. Die Forschung zur Auswirkung von Fahrradhelmen auf
Verhaltensanpassungen ergeben keine eindeutigen Beweise.
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5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fuigangeriiberwege

5.11 Knotenpunkte

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)

J. Schmitz, N. Wu, J. Geistefeldt

Einfluss des FuB3- und Radverkehrs auf die Kapazitat bedingt vertraglicher Abbiegestrome an signalisierten
Knotenpunkten

Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 7, S. 441-452 158, 1T, zahlr. Q

An signalisierten Knotenpunkten kann die Kapazitat bedingt vertraglich abbiegender Verkehrsstrome durch
bevorrechtigte parallel querende Fu3ganger und Radfahrer erheblich beeintrachtigt werden. Um diesen Ef-
fekt zu analysieren, wurden Erhebungen an zwolf FuBganger- und Fahrradfurten an Knotenpunkten mit LSA
durchgefihrt, in denen mehr als 4.300 Umlaufe erfasst wurden. Die Reduktion der Kapazitat kann durch die
Belegungszeit der jeweiligen Furt quantifiziert werden, welche die Gesamtzeit pro Umlauf darstellt, in der die
abbiegenden Kfz durch FuBRganger oder Radfahrer blockiert werden. Die empirischen Analysen zeigten, dass
neben der FuB- bzw. Radverkehrsstarke weitere Randbedingungen wie die Dauer der Freigabezeit und der
Umlaufzeit sowie die Lange der Furt die Belegungszeit beeinflussen. Diese Einflussgré3en wurden durch zu-
satzliche mikroskopische Simulationen detailliert analysiert. Zudem wird die Kapazitatsreduktion durch die
Auspragung der sozial bedingten Gruppenbildung der Fuf3ganger beeinflusst. Da das aktuelle Verfahren zur
Bewertung der Verkehrsqualitdt im Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) einen
Grofteil dieser Parameter nicht berlcksichtigt und die Kapazitatsreduktion damit teilweise deutlich unter-
schatzt, wurde ein neues Modell auf der Grundlage der Zeitliickentheorie entwickelt, welches diese Parame-
ter unmittelbar als Eingangsgréflen verwendet. Somit kann eine deutlich prazisere Berechnung der


https://www.swov.nl/

Belegungszeit erreicht werden. Das neue Modell wurde so abgeleitet, dass es unmittelbar in das bestehende
Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat des HBS integriert werden kann.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Studie "Mobilitdt in Schweizer Stidten“: Mehr als die Hilfte der Baslerinnen und Basler fihrt mit dem Velo
zur Arbeit

Stralle und Verkehr 111 (2025) Nr. 5, S. 6-10, 2 B

Eine Studie von gfs.bern im Auftrag der "Stadtekonferenz Mobilitat" in der Schweiz zeigt, dass die stadtische
Verkehrspolitik im Einklang mit den Bedurfnissen der Bewohnenden steht: Eine Mehrheit der Befragten ist
mit der Verkehrssituation zufrieden, beflirwortet allerdings mehr Platz fir Menschen zu Fuf3 und auf dem Rad,
mehr OV und verkehrsfreie Rdume. Aufgefallen ist die Stadt Basel: Sie hat mit Abstand am meisten Radpend-
ler, und die monatlichen Ausgaben fiir die Alltagsmobilitat sind nur halb so hoch wie beispielsweise in der
Stadt Zug. Mobilitat ist fur die Attraktivitat von Stadten zentral. Sie sind Knotenpunkte der menschlichen In-
teraktion und Innovationstreiber in Bezug auf Verkehr. Die Stadte wollen ein effizientes Verkehrssystem be-
reitstellen und ihre Verkehrspolitik entsprechend den Bediirfnissen ihrer Beviolkerung gestalten. Die "Stad-
tekonferenz Mobilitdt" (SKM) beauftragte daher zusammen mit 17 Stadten und stddtische Gemeinden das
Forschungsinstitut gfs.bern mit der Durchfiihrung einer Online-Befragung zur urbanen Mobilitat. Zentrale
Themen der Studie sind der Besitz und die Nutzung von Verkehrsmitteln, die Zufriedenheit mit der Verkehrs-
situation, Fragen zur Verkehrsgestaltung, Shared Mobility und die Ausgaben fiir Verkehr. Insgesamt sehen
sich die Stadte in ihrer Verkehrspolitik bestatigt, denn die Bevdlkerung ist groBmehrheitlich zufrieden. Der
Weg zur Arbeit oder zur Ausbildungsstatte wird am haufigsten mit dem OV (53 %) oder zu FuB3 (41 %) bestritten.
Jeweils circa ein Drittel nimmt dafiir regelméBig das Auto (31 %) oder das Rad (32 %). In den groBeren Stadten
wird dabei haufiger mit OV oder Rad gependelt, wahrend in den iibrigen Stidten das Auto eine etwas groBere
Rolle spielt.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

E. Richter, C. Linf3, S. Liiner, J. Raudszus
Mobilitat von Radfahrenden in Deutschland - Nutzerbefragung im Rahmen der Kampagne Stadtradeln 2023

Dresden: Technische Universitat, Professur fir Verkehrsékologie, 2024, 38 S., 29 B, zahlr. Q (Verkehrsékolo-
gische Schriftenreihe H. 18). - Online-Ressource: verflighar unter: https://tu-dresden.de/bu/ver-
kehr/ivs/voeko/studium/verkehrsoekologisch

Eine Grundlage fiir eine zielgerichtete Radverkehrsplanung ist Kenntnis tiber das Radverkehrsverhalten und
-aufkommen im Planungsgebiet. Im Rahmen der Kampagne STADTRADELN werden seit 2008 jahrlich
deutschlandweit GPS-Tracks von Radfahrenden zu Planungszwecken aufbereitet und zu Verfiigung gestellt.
Die vorliegende Auswertung einer STADTRADELN-Teilnehmenden-Befragung mit mehr als 125.000 vollstan-
dig beantworteten Fragebdgen im Jahr 2023 betrachtet Fragestellungen zur Reprasentativitat der STADTRA-
DELN-Teilnehmenden sowie der aufgezeichneten GPS-Tracks. Dariber hinaus wird die Einstellung der Teil-
nehmenden zur Kampagne untersucht. Die Auswertungen zeigen, dass die STADTRADELN-Teilnehmenden,
auch wenn nicht zu 100 Prozent passgenau, alle soziodemographischen Gruppen und die aufgezeichneten
Wege alle Wegezwecke bedienen. Die Motivation an der Kampagne teilzunehmen ist iberwiegend intrinsi-
scher Natur. Insgesamt ist die Datengrundlage, die durch STADTRADELN geschaffen wird, als wertvoll fiir die
Radverkehrsplanung einzuschatzen. Ebenso wie der Einblick, der durch die vorliegende Erhebung in die Hin-
tergriinde der generierten Daten ermdglicht wird.


https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/voeko/studium/verkehrsoekologisch
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/voeko/studium/verkehrsoekologisch
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

G. Wu, C. Huang, D. He

Untersuchung der sozial-psychologischen Faktoren, die zu einer Ablenkung beim E-Bike-Fahren beim Lie-
ferpersonal in China fiihren

[Orig. engl.: Exploration of social-psychological factors leading to distracted e-bike riding among delivery wor-
kers in China/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
127-137, 1 B, 5T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Aufgrund der rasanten Entwicklung des Online-zu-0Offline-Markts gibt es in China ber 13 Millionen Personen
fur die Zustellung, deren wichtigstes Transportmittel Elektrofahrrader (E-Bikes) sind. Da es schwierig ist, die
geltenden Vorschriften durchzusetzen, geht das Personal beim Fahren von E-Bikes in der Regel fahrfremden
Tatigkeiten (non-riding-related tasks, NRRT) nach, was zu einer Ablenkung beim Fahren fiihrt, die die Ver-
kehrssicherheit gefdhrden kann. Obwohl die Ablenkung beim Auto- und Motorrad-/Fahrradfahren bereits
ausgiebig untersucht wurde, sind die Pravalenz und die Faktoren, die zu abgelenktem Fahren beim Zustellen
fihren, noch nicht erforscht worden. In dieser Studie wurde eine Umfrage entwickelt, um die sozialpsycholo-
gischen Faktoren zu erforschen, die beim Zustellpersonal zu NRRT fiihren. Die Faktoren wurden auf der
Grundlage der Theorie des geplanten Verhaltens (theory of planned behavior, TPB] ausgewahlt. In der Um-
frage wurde auch das Bewusstsein der Beschaftigten fir die Verordnung bewertet. Insgesamt nahmen 150
Zustellerinnen und Zusteller (146 Manner und 4 Frauen, Durchschnittsalter: 27, 25 Jahre) an der Studie teil.
Die Ergebnisse zeigen, dass das Personal eher zu technologiebasierten NRRTs neigen, wobei die "manuelle
Bedienung des Telefons” am weitesten verbreitet ist. Im Vergleich zu alteren Kolleginnen und Kollegen hatten
jiingere Mitarbeitende eine positivere Einstellung zu NRRTs und waren der Meinung, dass NRRTs unter ihren
Kollegen weiterverbreitet sind. Es wurde festgestellt, dass TPB-bezogene Faktoren (d. h. Einstellungen, de-
skriptive Normen, injunktive Normen und wahrgenommene Verhaltenskontrolle) mit dem selbstberichteten
NRRT-Engagement korreliert sind. Die Kenntnis der Vorschriften hatte jedoch nur begrenzte Auswirkungen
auf die Erklarung des NRRT-Engagements. Diese Untersuchung kann Erkenntnisse fiir die Entwicklung von
GegenmafBnahmen liefern, die darauf abzielen, die Pravalenz von NRRT-Engagement unter dem Zustellper-
sonal zu verringern.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.6 Fahrbahnmarkierungen

M. Séllner, B. Schiitzhofer, F. Rathgeber, D. Krainz

Evaluierung der Wirksamkeit blauer Bodenmarkierungen zur Radverkehrswegweisung auf das subjektive
Sicherheitsempfinden sowie objektive Verkehrssicherheitsparametern

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 71 [2025) Nr. 3, S. 147-151, 2B, 10T, zahlr. Q

Die vorliegende Studie untersucht die Auswirkungen der Einfliihrung eines blauen Radfahrstreifens auf das
subjektive Sicherheitsempfinden von Rad- und Autofahrenden sowie das objektive Verkehrsgeschehen (Ver-
kehrskonflikte und RegelverstéRe) entlang eines Streckenabschnitts innerhalb des Stadtgebiets von Graz, Os-
terreich. Das Studiendesign umfasst standardisierte Befragungen und Verkehrsbeobachtungen zu drei Mess-
zeitpunkten: vor der Mainahme (Pré), unmittelbar nach der Implementierung (Post) und sechs Monate nach
der Implementierung (Post-Post). Die Ergebnisse zeigen einen signifikanten Anstieg des Sicherheitsempfin-
dens bei Radfahrenden nach der Einfiihrung des Radfahrstreifens, wahrend das Sicherheitsempfinden der
Autofahrendenden auf hohem Niveau stabil blieb. Die Nutzungsfreude des Streckenabschnitts stieg bei den
Radfahrenden ebenfalls signifikant an. Insbesondere hinsichtlich schwerer Konflikte zwischen Verkehrsteil-
nehmenden zeigte sich auf deskriptiver Ebene ein stabiler Riickgang nach Einfiihrung des Radfahrstreifens.
Die Studie betont die Bedeutung einer ganzheitlichen Verkehrssicherheitsstrategie, die die Bediirfnisse aller
Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigt.


https://journals.sagepub.com/home/trr
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

S.M.P. Siddharth, V. Perumal

Entwicklung des Modells der sozialen Krafte unter Beriicksichtigung der Merkmale und des Verhaltens des
FuBverkehrs
[Orig. engl.: Development of the social force model considering pedestrian characteristics and behavior

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
436-450, 5 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Nutzung von FuBlverkehrseinrichtungen wie Gehwegen wird durch Fuverkehrseigenschaften wie Alter,
Geschlecht und Zweck, zum Beispiel Gehen in sozialen Gruppen oder Einkaufen, beeinflusst. Das Social-
Force-Modell (SFM] von Helbing und Molnar (1995) hat sich bei der Simulation des FuBverkehrsverhaltens als
zuverlassig erwiesen. Allerdings haben sich nur wenige Simulationsmodelle, einschliefilich des SFM und sei-
ner Varianten, auf die Modellierung des Fuflverkehrsverhaltens unter Beriicksichtigung seiner Eigenschaften
und seines Verhaltens konzentriert. Ziel der Studie war es, das Gehverhalten von FuBgangerinnen und Fuf3-
gangern in zwei Richtungen zu simulieren und dabei verschiedene Eigenschaften (Alter, Geschlecht, Verhal-
ten) zu berticksichtigen, indem ein neuartiges FufBiverkehrssimulationsmodell eingefiihrt wurde: das Modell
der sozialen Kréfte unter Berlcksichtigung von FuBverkehrseigenschaften und -verhalten (social force model
considering pedestrian characteristics and behavior, SFMPCBJ. In einer friiheren Studie der Autoren wurde
lediglich das Geschlecht der zu Ful3 Gehenden als Modifikation beriicksichtigt. In der aktuellen Studie wurde
auBerdem ein mehrstufiges globales Kalibrierungssystem auf der Grundlage eines genetischen Algorithmus
implementiert, das den bidirektionalen Bewegungsfluss von Fufigangerinnen und FuB3gangern auf verschie-
denen Gehwegen beriicksichtigt. Zur Kalibrierung und Validierung wurden videografische Daten des FuB3gan-
gerverkehrs von vier Gehwegen in Mumbai (Indien) verwendet. Das SFMPCB kann zur Simulation des FufBver-
kehrs auf Gehwegen mit unterschiedlichen Eigenschaften und Verhaltensweisen eingesetzt werden. Die Ser-
vicequalitat und die Gestaltung von Gehwegen konnten mit dem SFMPCB auch besser untersucht werden,
indem fiir die Eigenschaften von FuBgéngerinnen und FuBgéngern Aquivalenzfaktoren generiert werden, dhn-
lich wie bei Pkw-Einheiten.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

Z. Zhou, Y. Liu, B. Liu, M. Ouyang, R. Tang

Modell zur Vorhersage der Uberquerungsabsicht des FuBverkehrs unter Beriicksichtigung der sozialen In-
teraktion zwischen mehreren Personen und mehreren Fahrzeugen

[Orig. engl.: Pedestrian crossing intention prediction model considering social interaction between multi-pe-
destrians and multi-vehicles)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
31-46, 12 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Eine genaue Vorhersage der Uberquerungsabsicht von FuBgingerinnen und FuBgangern ist fiir autonome
Fahrzeuge und fortschrittliche Fahrerassistenzsysteme von entscheidender Bedeutung. In Interaktionssze-
nen mit mehreren Personen im Fullverkehr und Fahrzeugen ist die soziale Interaktion zwischen Fufigange-
rinnen, Fulgangern und anderen Verkehrsteilnehmenden allgegenwartig, was sich auf die Querungsentschei-
dungen des FuBlverkehrs und die Genauigkeit der Vorhersage auswirkt. Bisherige Studien zur Uberquerungs-
absicht von Fulgangerinnen und FuBgangern lassen jedoch eine umfassende Berlicksichtigung und mathe-
matische Modellierung der sozialen Interaktion vermissen. Die Autoren schlagen eine "soziale Interaktions-
kraft” (SIF) vor, um soziales Interaktionsverhalten zu identifizieren und zu quantifizieren, und kombinieren das
Hidden-Markov-Modell (HMM), um die Uberquerungsabsichten des Fulverkehrs 1,0 s im Voraus vorherzusa-
gen. Zunachst wurde ein groBer Datensatz von Fuflverkehrs-Fahrzeug-Interaktionsproben aus zwei Ansichten
gesammelt und hochdimensionale Merkmale wurden fir die Vorhersage der Querungsabsicht extrahiert. Als
nachstes wurde das Konzept der SIF vorgeschlagen, um den Einfluss anderer zu Full Gehender und Fahrzeuge
auf die Uberquerungsentscheidungen des FuBverkehrs quantitativ zu charakterisieren, einschlieBlich der
"FuBverkehrs-Interaktionskraft” und der F"uBBverkehrs-Fahrzeug-Interaktionskraft”. SchlieBlich wurden SIF,


https://journals.sagepub.com/home/trr
https://journals.sagepub.com/home/trr

FuBverkehrsmerkmale und Straflenstrukturmerkmale in das HMM eingegeben. Gleitende Zeitfenster wurden
auf das HMM angewandt, um eine dynamische Vorhersage von Fullverkehrs-Absichtssequenzen zu erreichen.
Experimentelle Ergebnisse zeigen, dass die Erkennungsgenauigkeit des vorgeschlagenen Modells bei 0,976
liegt und die Genauigkeit der Vorhersage fiir 1,0 s im Voraus bei 0,932 mit garantierter Vorhersagegeschwin-
digkeit. Die Leistung des vorgeschlagenen Modells libertrifft die der bisher am weitesten verbreiteten Mo-
delle.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

17.1 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf

A K. Yadav, N.M. Pawar, N.R. Velaga

Modellierung des Einflusses der Ablenkung durch Smartphones und der Merkmale des FuBverkehrs auf
das Verhalten von FuBgingerinnen und FuBigidngern beim Uberqueren von Strafien

[Orig. engl.: Modeling the influence of smartphone distraction and pedestrian characteristics on pedestrian
road crossing behavior/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
347-361, 3B, 6 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Mit der zunehmenden Nutzung mobiler Technologien ist die Ablenkung durch Smartphones zu einem wichti-
gen Thema fir die Sicherheit im Fulverkehr geworden. Die Forschung iiber die Ablenkung von Fuf3gangerin-
nen und FuBgangern durch Smartphones wurde hauptsachlich in westlichen Landern durchgefiihrt. Es gibt
nur wenige Untersuchungen in Ladndern mit niedrigem und mittlerem Einkommen (LMIC). Diese Studie ist der
erste Versuch, die Auswirkungen der Ablenkung durch Smartphones auf das Verhalten von Fuflgangerinnen
und FuBgingern beim Uberqueren der StraBe in Indien zu untersuchen. Die Autoren haben eine Umfrage
unter zu FuBB Gehenden mit 560 Personen (63,4 % Manner) zu ihren demografischen Daten und Merkmalen
des FuBverkehrsverhaltens (VerstdBe, Fehler, Versdumnisse, aggressives Verhalten und positives Verhalten)
sowie zur Ablenkung durch Smartphones durchgefiihrt. Durch die Entwicklung von Strukturgleichungsmo-
dellen (SEM) wurden die Zusammenhange zwischen der Ablenkung durch Smartphones und den Merkmalen
der FuBgangerinnen und FuBganger und ihrem Verhalten beim Uberqueren der Strafe ermittelt. Der stirkste
Einfluss der Smartphone-Ablenkung wurde bei Verstof3en festgestellt, gefolgt von Fehlern, Versaumnissen
und aggressivem Verhalten. Es wurde kein signifikanter Einfluss der Ablenkung durch das Smartphone auf
die positiven Verhaltensweisen festgestellt. Mannliche FuBBganger begingen eher Verstdfle, Fehler, Versaum-
nisse und aggressives Verhalten, wahrend weibliche FuBgéanger mehr positive Verhaltensweisen zeigten. Al-
tere Personen zeigten mehr positives Verhalten als junge. Personen, die mit hoher Geschwindigkeit gehen,
neigen zu einer hohen Anzahl von Verstéf3en. Personen, die schon einmal einen Unfall hatten, begehen eher
Verstofle und zeigen aggressives Verhalten als diese, die noch nie einen Unfall hatten. Die Ergebnisse der
Studie konnen politischen Entscheidungstragern dabei helfen, die Ablenkungsgewohnheiten im FufBlverkehr
durch Smartphones zu verstehen, die fir die Entwicklung verhaltensbasierter Verkehrssicherheitsmafinah-
men erforderlich sind.
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5.9 Netzgestaltung, Raumordnung
5.21 StraBengiiterverkehr

A. Thiemermann, B. Leerkamp
Zentrale Orte des Giiterverkehrs - Erarbeitung eines neuen Konzepts
Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 8, S. 505-579, 5 B, 6 T, zahlr. Q

Der Guterverkehr wird derzeit in der Raumordnung und in der Verkehrsnetzplanung nur unzureichend be-
trachtet. Der Beitrag sichtet bestehende Ansé&tze zur Ausweisung “Zentraler Orte des Giterverkehrs” (ZOGV)
und wendet sie beispielhaft an der Region Grofiraum Braunschweig an. Die bisherigen Ansatze erfillen bis-
lang u. a. nicht die Funktion eines normativen Steuerungsinstruments. Der hier entwickelte neue Ansatz greift
die Anforderungen an herkommliche Zentrale-Orte-Konzepte auf und iibertragt diese auf den Giiterverkehr.


https://journals.sagepub.com/home/trr

Das neu entwickelte Konzept beriicksichtigt ibergeordnete Anforderungen an die Sicherung kritischer Infra-
struktur sowie an transeuropaische Verkehrsnetze. Bei der empirischen Ermittlung relevanter Standorte wer-
den u. a. singulare Verkehrserzeuger sowie regionale Beschaftigungsschwerpunkte in Produktion und Logis-
tik berticksichtigt. Die Normativitat wird u. a. dahingehend hergestellt, dass zum einen logistische Knoten
bevorzugt ausgewiesen werden und zum anderen ein Ausweisungsvorbehalt im Hinblick auf Schwerpunkt-
raume der Logistik fur landliche Raume festgelegt wird. Eine vergleichende Gegeniiberstellung der Ansatze
am Untersuchungsraum zeigt, dass die herausgearbeiteten Uberarbeitungsbedarfe mit diesem Ansatz adres-
siert werden kdonnen.
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5.10 Entwurfund Trassierung
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

C. Barnstein

Kinder- und Jugendfreundlichkeit von Planungsraumen: Entwicklung eines Indikatoren-Sets zur Messung
und Bewertung

Dresden: Technische Universitit, Professur fiir Verkehrsékologie, 2024, 42, XV S., 2B, 3 T, zahlr. Q [Verkehrs-
okologische  Schriftenreihe H. 17). - Online-Ressource: verfigbar unter: https://nbn-resol-
ving.org/urn:nbn:de:bsz:14-qucosa-201073

Die Sensibilisierung fir die Problematik des Verlusts offener und gestaltbarer Raume fiir Kinder und Jugend-
liche besteht bereits seit einiger Zeit. Die Bediirfnisse von Kindern und Jugendlichen finden in Kommunen
zunehmend Beachtung. In vielen deutschen Stadten gibt es Bestrebungen, die Kinder- und Jugendfreundlich-
keit von 6ffentlichen Raumen und dem Verkehrssystem zu verbessern. Trotz dieser Bemiihungen kann jedoch
nicht von einem umfassenden kinder- und jugendfreundlichen Umfeld gesprochen werden. In Anbetracht des-
sen ist es von grofler Bedeutung, die Forschung auf diesem Gebiet voranzutreiben und konkrete Instrumente
zu entwickeln, welche es ermadglichen, die kinder- und jugendfreundliche Gestaltung von Planungsgebieten
zu erfassen. In diesem Zusammenhang liegt der Schwerpunkt der Arbeit auf der Entwicklung eines Indikato-
ren-Sets zur Messung und Bewertung der Kinder- und Jugendfreundlichkeit von Planungsraumen. Diese In-
dikatoren sollen idealerweise dazu beitragen, bestehende Defizite zu identifizieren und zukiinftige Planungen
so auszurichten, dass sie den Bediirfnissen junger Menschen gerecht werden. Auf diese Weise kann dazu
beigetragen werden, lebenswerte Stadte zu schaffen, sowohl fir Kinder und Jugendliche als auch fiir Erwach-
sene. Die zentrale Forschungsfrage lautet daher: "Mit welchen altersspezifischen Indikatoren kann die Kin-
der- und Jugendfreundlichkeit von Planungsgebieten gemessen und bewertet werden und welche Empfeh-
lungen fir Kommunen und Planende lassen sich daraus ableiten?” Die Methodik dieser Arbeit umfasst eine
umfangreiche Literaturrecherche zu den spezifischen Anforderungen von Kindern und Jugendlichen an den
offentlichen Raum. Auf dieser Grundlage werden Leitziele abgeleitet, die als Basis fur die Aufstellung von
altersspezifischen Indikatoren dienen. Diese Indikatoren werden anschliefend anhand von Bewertungskrite-
rien evaluiert, um fundierte Empfehlungen fir Kommunen und Planende abzuleiten.

82042

5.11 Knotenpunkte
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)

D. Taglieri, H. Liu, V.V. Gayah

Netzweite Implementierung von Kreisverkehren im Vergleich zu signalisierten Knotenpunkten auf stadti-
schen Strafien: Analytischer und simulativer Vergleich

[Orig. engl.: Network-wide implementation of roundabouts versus signalized intersections on urban streets:
Analytical and simulation comparison/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
719-735, 7 B, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag werden die Auswirkungen von Kreisverkehren, die an Knotenpunkten in einem dichten stadti-
schen Netz eingerichtet wurden, auf die Leistung unter Verkehr untersucht. Zu den betrachteten Metriken
gehoren die durchschnittliche Geschwindigkeit im freien Verkehr, die Kapazitat des flieBenden Verkehrs, die
Kapazitat zur Bedienung von Fahrten und die Kraftstoffverbrauchsrate. Es werden drei Knotenpunktstrategien
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verglichen: signalisierte Knotenpunkte, die das Linksabbiegen zulassen (left turns in a permitted manner,
TW), signalisierte Knotenpunkte, die das Linksabbiegen verbieten (prohibiting left turns, TWL), und moderne
Kreisverkehre (roundabouts, RB). Mit den Ans&tzen der makroskopischen Fundamentaldiagramme und der
Netzausgangsfunktionen wurden sowohl analytische Untersuchungen als auch mikroskopische Verkehrssi-
mulationen fir Netzstrukturen durchgefiihrt. Im Allgemeinen stimmen die Ergebnisse aus beiden Analysen
gut Uberein. Die Ergebnisse zeigen, dass bei der Anwendung von einstreifigen Kreisverkehren in Netzen mit
einer einzigen Fahrt in jede Richtung das RB-Netz das TW-Netz bei allen betrieblichen Kenngrof3en tbertrifft.
Das RB-Netz bertrifft das TWL-Netz auch in Bezug auf die Geschwindigkeit im freien Verkehr und die Ver-
kehrsflusskapazitat und hat eine dhnliche Kapazitat wie das TWL-Netz. Allerdings tibertreffen Knotenpunkte
im TWL-Netzwerk die Kreisverkehre mit zwei Fahrstreifen, wenn diese sich in einem Netz mit mehrstreifigen
Straflen befinden, bei der Kapazitat. Dieser Leistungsabfall des RB-Netzes konnte madglicherweise auf die
Komplexitat zuriickzufiihren sein, die dem einfahrenden Fahrzeug, das den inneren Fahrstreifen benutzen
will, auferlegt wird. Da die Fahrzeuge im RB-Netz auflerdem haufiger beschleunigen und abbremsen missen
als in den anderen Netzen, ist der Kraftstoffverbrauch im RB-Netz bei geringer Verkehrsdichte und hoher
Kapazitat hoher. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass Kontenpunkte als Kreisverkehre fiir Netze mit einem
einzigen Fahrstreifen in jeder Richtung von Vorteil sein konnten.

82043

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfihigkeit, Bemessung)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

A. Hajbabaie, M. Tajalli, E. Bardaka

Auswirkungen von Konnektivitat und Automatisierung auf die Sattigungszeitliicke und Kapazitat an signa-
lisierten Knotenpunkten

[Orig. engl.: Effects of connectivity and automation on saturation headway and capacity at signalized intersec-
tions)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
31-46, 12 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verflighar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag werden die potenziellen Auswirkungen von vernetzten und automatisierten Fahrzeugen auf die
Sattigungszeitliicke und die Kapazitat an signalisierten Knotenpunkten analysiert. Ein signalisierter Knoten-
punkt wurde in Vissim (eine Verkehrsfluss-Simulationssoftware) als Testumgebung erstellt, in der vier Fahr-
zeugtypen modelliert und getestet werden: vom Menschen gesteuerte Fahrzeuge (human driven vehicles,
HVs), vernetzte Fahrzeuge (connected vehicles, CVs), automatisierte Fahrzeuge (autonomous vehicles, AVs)
und vernetzte automatisierte Fahrzeuge (connected and autonomous vehicles, CAVs). Es wurden verschiedene
Szenarien definiert, die auf unterschiedlichen Marktdurchdringungsraten dieser vier Fahrzeugtypen basieren.
Bei AVs wird davon ausgegangen, dass sie sich vorsichtiger bewegen als HVs. CVs und CAVs sollen Informa-
tionen Uber den zukiinftigen Steuerungszustand von LSA erhalten und ihre Geschwindigkeit anpassen, um ein
Anhalten am Knotenpunkt zu vermeiden. Infolgedessen wird erwartet, dass ihre Bewegungen gleichmaBiger
verlaufen und die Anzahl der Anhaltevorgange geringerist. Die Auswirkungen dieser Fahrzeugtypen im Misch-
verkehr werden in Bezug auf die Sattigungsgeschwindigkeit, die Kapazitat, die Fahrzeit, die Verzogerung und
die Lange der Warteschlange in verschiedenen Fahrstreifengruppen eines Knotenpunkts untersucht. Ein von
Vissim entwickelter Python-Skriptcode wurde verwendet, um die Kommunikation zwischen dem Signalsteu-
ergerat und den CVs und CAVs zu gewahrleisten und deren Geschwindigkeiten entsprechend anzupassen. Die
Ergebnisse zeigen, dass eine Erhohung der CV- und CAV-Marktdurchdringungsrate die Sattigungszeitliicke
reduziert und folglich die Kapazitat an signalisierten Kreuzungen erhoht. Andererseits verschlechtert eine
Erhohung der AV-Marktdurchdringungsrate den Verkehrsbetrieb. Die Ergebnisse zeigen auch, dass die
héchste Zunahme (80 %) und Abnahme (20 %) der Kapazitat von Fahrstreifengruppen in einem Verkehrsstrom
mit 100 % CAVs bzw. 100 % AVs zu beobachten ist.
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5.21 StraBiengiiterverkehr
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
14.1 Griffigkeit, Rauheit

N. Blterowe, G. Miller, S. Miller
Prognose des Kraftschlusspotenzials bei schweren Giiterkraftfahrzeugen (>12 t zGG.)

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 90 S., 44 B, 3 T, zahlr. Q [Berichte der Bundesan-
stalt fiir Strallenwesen [BASt). - Fahrzeugtechnik H. F 165). - ISBN 978-3-95606-854-6. — Online-Ressource:
verfiigbar unter: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Erweiterte Fahrerassistenzsysteme (ADAS) gewinnen in der Fahrzeugentwicklung immer mehr an Bedeu-
tung. Insbesondere bei Nutzfahrzeugen fiihrt dies zu mehr Sicherheit, mehr Komfort fiir das Fahrpersonal
und geringeren Gesamtbetriebskosten. Die derzeit auf dem Markt befindlichen Systeme zielen auf SAE Level
2 mit teilautomatisierten Fahrfunktionen ab. Zukiinftige Lkw-Designs werden hohere Automatisierungsgrade
anstreben. In diesem Zusammenhang ist die Kenntnis des Reibwertpotenzials zwischen der Straflenoberfla-
che und den Fahrzeugreifen sowie die anschlieende Anpassung automatisierter Fahrfunktionen von ent-
scheidender Bedeutung fiir eine sichere Langs- und Querfihrung von Fahrzeugen im Allgemeinen. In voran-
gegangenen Forschungsprojekten wurde ein zuverlassiges und funktionales Verfahren zur ursachenbasierten
Reibwertpotenzialschatzung fir Pkw entwickelt. Unfalle, die durch Straflenglatte verursacht werden, machen
einen erheblichen Anteil am Gesamtunfallgeschehen aus. Mithilfe einer detaillierten Analyse von Unfalldaten
konnte gezeigt werden, dass das System ein grof3es Potenzial zur Unfallvermeidung hat. Dies gilt auch fir
Lkw-Unfalle. Im Rahmen des von der BASt finanzierten Forschungsprojekts “Prognose des Reibungspotenzi-
als bei schweren Nutzfahrzeugen (> 12 t)" wurde die Abschitzung des Reibungspotenzials weiterentwickelt
und fir schwere Nutzfahrzeuge angepasst. In dem Bericht werden verschiedene Ergebnisse aus realen Fahr-
versuchen, die Methode der Reibwertpotenzialschatzung im Allgemeinen, sowie eine Betrachtung des mogli-
chen Einsatzes flr zukinftige Lkw-Fahrerassistenzfunktionen vorgestellt. Das maximal nutzbare Reibwert-
potenzial wurde durch Bremsmanover innerhalb des ABS-Regelbereichs bei Geradeausfahrten auf horizon-
talen StraBenabschnitten ermittelt.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

S. Das, X. Kong, Z. Wie, X. Xiao, D. Mills, A. Hossain

Untersuchung des Geschwindigkeitsverhaltens von Autofahrenden und des Einflusses auf das Verhalten
durch mitfahrende Kinder in stadtischen Gebieten
[Orig. engl. Probing into driver speeding patterns and their influence on child occupancy in urban areas)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
162-173, 3B, 6 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Viele Studien haben untersucht, wie die Anwesenheit von Kindern zu ablenkungsbedingten Unfallen fiihrt.
Allerdings haben sich nicht viele Studien darauf konzentriert, wie die Anwesenheit von Kindern im Pkw das
Geschwindigkeitsverhalten der Fahrenden beeinflusst. In dieser Studie wird untersucht, wie sich die Anwe-
senheit von Kinderinsassen auf das Fahrverhalten auswirken kann, wobei soziodemografische Merkmale wie
Alter, Geschlecht, ethnische Zugehorigkeit, Beschaftigung und Aggressivitat der Fahrenden beriicksichtigt
werden. In der aktuellen Studie wurden die wichtigsten Muster des Geschwindigkeitsverhaltens und der damit
verbundenen Sicherheitssurrogate bei Anwesenheit oder Abwesenheit von Kindern auf der Grundlage von
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Open-Source-Daten aus stadtischen Gebieten in Texas ermittelt. Zur Analyse der Daten wurde ein einzigarti-
ges Datenanalyseverfahren, die Taxicab Correspondence Analysis (TCA), verwendet. Die Ergebnisse zeigen,
dass das Geschwindigkeitsverhalten durch die Anwesenheit von Kindern wahrend einer Fahrt beeinflusst
wird. Die Ergebnisse zeigen, dass unabhangig von der Anwesenheit von Kindern weibliche und arbeitslose
Fahrende eher defensiv fahren und mannliche und berufstatige Fahrer eher aggressiv fahren. Die Ergebnisse
zeigen auch, dass Fahrende aus der jungen Altersgruppe (20-29 Jahre) stark mit Geschwindigkeitstiberschrei-
tungen bei Fahrten ohne Kinderbeteiligung assoziiert sind. Junge Fahrende aus dieser Altersgruppe mit EL-
tern sind jedoch stark mit Fahrten ohne Geschwindigkeitsiiberschreitung und defensivem Fahren verbunden.
Die Studie zeigt auch, dass die Auswirkungen der Anwesenheit von Kindern auf das Fahrverhalten bei ver-
schiedenen Ethnien unterschiedlich sind. Diese Ergebnisse werden den Verkehrsbehorden dabei helfen, ag-
gressive Gruppen der Pkw-Lenkenden zu identifizieren und Gegenmafinahmen zu entwickeln, um Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen, insbesondere bei Fahrten mit Kindern, zu verringern.

82046
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
A. Eichhorn, D. Knowles, E. Aigner-Breuss

Verkehrs- und Mobilitatsbhildung: Von der Entwicklung bis zur Anwendung altersgerechter Unterrichtsma-
terialien

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 71 [2025) Nr. 3, S. 159-164, 4 B, 1T, zahlr. Q

In Osterreich ist Verkehrs- und Mobilitatsbildung Teil des Lehrplans an Schulen. Nach der Grundschule ist
dafiir jedoch kein eigenes Schulfach vorgesehen, was die Umsetzung im Unterricht erschwert. Um Lehrkrafte
aller Schulstufen bei dieser Aufgabe zu unterstiitzen, hat das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV) mit
"Risi & Ko" ein umfassendes Unterrichtskonzept entwickelt: Mit seinem modularen Ansatz bietet Risi & Ko
ausgearbeitete Unterrichtsvorschldage zu verschiedenen Themen. Ein zentrales Element dabei sind finf ar-
chetypische Comic-Figuren, die sich in Verkehrssituationen unterschiedlich verhalten. Die Unterrichtsmate-
rialien wurden seit ihrer Einflihrung zu zwei verschiedenen Zeitpunkten im Hinblick auf den padagogischen
Ansatz, die Verwendbarkeit und die eingesetzten Methoden evaluiert. Nachfolgend wird ein Uberblick iiber die
Erfahrungen und Erkenntnisse gegeben.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)

K. Huwiler

Sicherheit von E-Trottinetten: Einfluss von Mensch, Fahrzeug und Infrastruktur
Strafle und Verkehr 111 (2025] Nr. 6, S. 40-51, 5B, 20 Q

Mit der zunehmenden Nutzung von E-Trottinetten (E-Scooter] in der Schweiz steigt auch die Zahl der Unfélle
mit diesen Fahrzeugen. Meist handelt es sich um Alleinunfalle, am haufigsten sind Manner und junge Perso-
nen betroffen. Die meisten Unfalle haben lediglich leichte Verletzungen zur Folge, es gibt aber auch schwere
und todliche Unfalle. Die Risikofaktoren fiir E-Trottinett-Unfalle konnen den Bereichen Mensch, Fahrzeug und
Infrastruktur zugeordnet werden. Entsprechend sollten Praventionsmaf3nahmen an all diesen Punkten an-
setzen. Dieser Artikel beschreibt das Unfallgeschehen sowie die Ursachen und Risikofaktoren fiir E-Trotti-
nett-Unfalle und zeigt mogliche PraventionsmafBnahmen auf. Es handelt sich um eine Zusammenfassung des
Berichts "E-Trottinette in der Schweiz” der BFU (Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, Bern).
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)

J. Oude-Mulders, K.N. de Winkel, F.D. Bijleveld

Prognosen zur Verkehrssicherheit 2040-2060: Hintergrund zu den Prognosen zu den Zukunftsaussichten
fiir Wohlstand und Lebensumfeld



Orig. niederl.: Verkeersveiligheidsprognoses 20404-2060: Achtergronden bij de prognoses in de Toekomstver-
kenning Welvaart en Leefomgeving)

Den Haag: Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV), 2025, 36 S., zahlr. B, T, Q [SWOV-
Rapport; R-2025-6). - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//www.swov.nl

Der Bericht prasentiert Prognosen auf die zu erwartende Anzahl Verkehrstoter, Schwerverletzter und mittel-
schwer Verletzter fir die Jahre 2040, 2050 und 2060 auf Grundlage folgender Thesen: Die Anzahl schwerer
Verkehrsunfille wird in den kommenden Jahrzehnten (stark] steigen, wenn die derzeitige Politik fortgesetzt
wird. Im Jahr 2040 wird in den Niederlanden die Anzahl der Verkehrstoten voraussichtlich bei 720-760 liegen
und danach weiter steigen (2024 waren es 675). Im Jahr 2040 werden rund 10.000 schwere und 23.000-25.000
mittelschwere Verkehrsunfélle erwartet (2023 waren es 7.400 bzw. 18.000). Die Anzahl der schweren Ver-
kehrsunfalle wird insbesondere bei Radfahrenden und alteren Menschen zunehmen. Die Prognose beriick-
sichtigt bestehende Trends wie die zunehmende Nutzung von Elektrofahrradern oder bestehender Systeme
zur Fahrzeugautomatisierung. Die Automatisierung kann potenziell dazu beitragen, nicht nur Fahrzeuginsas-
sen, sondern auch Radfahrende sowie Fuflgangerinnen und Fuf3ganger sicherer am Verkehr teilnehmen zu
lassen. Ausmaf und Zeitrahmen zukiinftiger Sicherheitseffekte sind jedoch so ungewiss, dass sie in dem Be-
richt nicht quantifiziert werden.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)

0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J. Schoner, T. Tolford, T. Putta, M. Izadi, R. Finfer, D. Jatres, D. Patterson, J. Ruley, J. Nigro, R. Stickney

Der "Safer Streets Priority Finder": Ein Open-Source-Tool fiir die Analyse und Priorisierung der Sicherheit
gefahrdeter Verkehrsteilnehmender

[Orig. engl.: Safer streets priority finder: an open-source tool for vulnerable road user safety analysis and
prioritization/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
542-555, 6 B, 1T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Zahl und der Anteil der Verkehrstoten unter schwacheren Verkehrsteilnehmenden in den Vereinigten
Staaten hat in den letzten zehn Jahren zugenommen. Diese wachsende Diskrepanz zeigt, dass der Sicherheit
ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender groflere Bedeutung beigemessen werden muss. Die Bewertung und
Vorhersage des Unfallrisikos fiir ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende ist ein datenintensiver und komplexer
Prozess. Ziel der Studie war es, die Sicherheitsanalyse zu vereinfachen und zuganglicher zu machen, indem
ein Modellierungsrahmen mit minimalem Dateneingabebedarf entwickelt wurde, die Modellergebnisse in
Kostenaquivalente umgewandelt wurden, um eine bessere Verbindung zwischen den Ergebnissen und dem
Projektplanungsprozess herzustellen, und schlieBlich diese Funktionalitat in ein Online-Tool und ein Dash-
board integriert wurde. In dem Beitrag wird einen Ansatz zur Modellierung des Unfallrisikos von ungeschiitz-
ten Verkehrsteilnehmenden vorgestellt, der die Bayes'sche Wahrscheinlichkeitsaktualisierung und die Mar-
kov-Chain-Monte-Carlo-Simulationen verwendet, um ein bestehendes, veroffentlichtes statistisches Modell
mit einfachen Strafen- und Unfalldaten zu kombinieren, die in ein Online-Tool und Dashboard namens "Safer
Streets Priority Finder” eingebaut wurden. Die Autoren wendeten das Tool auf Unfalldaten der Stadt New
Orleans an und beschreiben seine Anwendung im Rahmen der Straflensicherheit und der Verkehrsplanung.
Insgesamt wurde festgestellt, dass dieser Modellierungsansatz in den meisten Kontexten genauso gut oder
besser abschneidet als die Sliding-Window-Analyse (bezeichnet bei der Datenflusskontrolle in Rechnernetzen
ein Fenster, das einem Sender die Ubertragung einer bestimmten Menge von Daten ermoglicht, bevor eine
Bestatigung zuriickerwartet wird) und herkémmliche Netze mit hohem Verletzungsgrad, da er iber die reine
Unfallhistorie hinausgeht und somit eine Abschatzung des Unfallrisikos auch dann ermdglicht, wenn es keine
Unfallhistorie gibt. Diese Leistungsverbesserung in Verbindung mit der Benutzungsfreundlichkeit deutet da-
rauf hin, dass das Tool eines der wichtigsten Kriterien fur die Bewertung des Unfallrisikos erfillen konnte.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
0.8 Forschung und Entwicklung

D. Baumann, S. Sturzenegger, M. Hackenfort, M. Zeballos, C. Nydegger, E. Loutan
Road Safety Key-Performance-Indicator-System fiir die Schweiz (Forschungsprojekt MFZ_20_06A_01)

Zirich: Schweizerischer Verband der Stral3en- und Verkehrsfachleute (VSS), 2025, 141 S., zahlr. B, T, Q, An-
hang (Bundesamt fir Straflen [Bern) H. 1783). - Online-Ressource: Zugriff tber: http.//www.mobilityplat-
form.ch

Die Verkehrssicherheit wird in der Regel durch schwere Unfalle gemessen, doch deren sinkende Zahlen er-
schweren valide Analysen. Daher sollen Safety Performance Indicators (SPI) regelmafig und méglichst unab-
hangig vom Unfallgeschehen erhoben werden. Diese Indikatoren bieten genauere Einblicke in die Verkehrs-
sicherheit und erlauben friihzeitige Reaktionen. In der Schweiz erhebt die Beratungsstelle fir Unfallverhi-
tung (BFU) einige SPI, jedoch fehlen bislang Daten, die ebenso eine Relevanz besitzen kdnnten. Das For-
schungsprojekt zielt darauf ab, konkrete Vorschlage fiir die Erfassung zusatzlicher SPI zu entwickeln, um die
Verkehrssicherheit zu fordern und die Auswirkungen von Unfallen zu minimieren. Sechs Arbeitsschritte
strukturieren die Umsetzung, von der Analyse der aktuellen Situation bis zur Erstellung eines umfassenden
Berichts. Der erste Arbeitsschritt, beschrieben in Kapitel 2, beschaftigt sich mit aktuellen Forschungen zur
Anwendung von SPI im Straflenverkehr, sowohl national als auch international. Eine umfassende Literatur-
analyse stellt dar, wie SPl in verschiedenen Landern verwendet werden. Besondere Aufmerksamkeit erhalten
europaische Projekte, wie "Baseline” und "Trendline”, welche SPI zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
entwickeln und anwenden. Die Literaturrecherche umfasst internationale Publikationen der vergangenen vier
Jahre, wobei Suchmaschinen und die Snowballing-Methode verwendet wurden. Die Ergebnisse sind struktu-
riert und visualisiert, um die strategischen Felder der Verkehrssicherheit, basierend auf WHO-Richtlinien,
abzubilden. Kapitel 3 zeigt dabei, dass sich die Schweiz bei den SPI bislang hauptsachlich auf Verkehrssicher-
heitsdaten zum Verhalten wie Geschwindigkeitseinhaltung, Helmnutzung und Alkoholeinfluss konzentriert.
Das Programm "Via Sicura” verfolgt umfassendere Ziele, namlich die Reduzierung von Verkehrsunfallen
durch Verhaltensanderungen, Fahrzeugsicherheit und Infrastrukturverbesserungen. Im Kapitel 4 werden
Verkehrssicherheits-Performance-Indikatoren (SPI) fir die Schweiz priorisiert, basierend auf ihrer Relevanz
und Mdglichkeit der Erhebung. Auf Basis der Literaturanalyse und einer Expertenbefragung werden die wich-
tigsten zehn Indikatoren abgeleitet und detailliert beschrieben, inklusive Datenquellen und maglicher Hinder-
nisse. Ebenso wird eine Umfrage unter Verkehrssicherheits-Experten zur Bewertung ausgewahlter SPI fiir
die Schweiz beschrieben. Im Anschluss daran werden die aus den Umfrageergebnissen abgeleiteten Indika-
toren vertieft und mit einem Vorschlag zur Operationalisierung erganzt. Dies bildet die Grundlage zur Emp-
fehlung an die Behorden fir die Erfassung der SPIl im StraBenverkehr.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

T.J. Chirles, A. Hellinger, J.P. Ehsani, M.L. Doucette, C.P. Rodman, L. Brigham, W. Shields

Kognitive Verzerrungen, Einstellungen und Uberzeugungen von Teenagern und Eltern in Bezug auf Fahr-
praxis, Fahrzeugwahl und Sicherheitstechnologie

[Orig. engl.: Cognitive biases, attitudes, and beliefs of teenagers and parents toward practice driving, vehicle
choice, and safety technology]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
305-315, 2 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Fir Teenager in den Vereinigten Staaten besteht im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens das hochste
Unfallrisiko. Die Politik der abgestuften Fahrerlaubnis (Graduated Driver Licensing, GDLJ, die Wahl des Fahr-
zeugs und die Sicherheitstechnologien wirken sich alle auf die Sicherheit von Teenagern aus. Es muss aber
noch mehr iiber die Einstellungen und Uberzeugungen von Eltern und Teenagern herausgefunden werden,
die sich auf die Auswahl und die Entscheidungen zu diesen Themen auswirken. Die Autorinnen und Autoren
haben sechs Fokusgruppen mit Jugendlichen, die an einem Fahrschulprogramm teilnahmen, sowie ihren El-
tern durchgefiihrt. Die Antworten dieser Personen, die die GDL-Richtlinien und die Auswahl der Fahrzeuge,
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die die Teenager fahren sollen, direkt erlebt haben, wurden einer qualitativen thematischen Analyse unterzo-
gen. Demnach waren die Eltern der Meinung, dass eine hohe Wahrscheinlichkeit besteht, dass jugendliche
Fahrerinnen und Fahrer einen Unfall verursachen und sie waren uber die damit verbundenen finanziellen
Kosten besorgt. Die Eltern bevorzugten visuelle Anhaltspunkte zur Bestimmung der Fahrzeugsicherheit und
waren besorgt tGber die Auswirkungen von Sicherheitstechnologien auf die Fahrfahigkeiten der Jugendlichen.
Es gab eine Debatte tiber die Abwagung zwischen der Aufdringlichkeit und der Bequemlichkeit der Aufzeich-
nung von Fahrten ber Smartphone-Anwendungen. Die Jugendlichen wollten das Fahren lernen, um unab-
hangig zu sein, aber die Eltern beobachteten keine Handlungen, die mit diesem Wunsch zusammenhingen.
Einstellungen und Uberzeugungen dariiber, welche Fahrzeuge am sichersten sind, wurden stark von person-
lichen Erfahrungen und Wahrnehmungen beeinflusst und nicht von quantitativen Belegen, wobei Beispiele fiir
die Verfligbarkeit von Fahrzeugen genannt wurden.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.5 Leit- und Schutzeinrichtungen

C. Erginbas, J. Hammond, C. Collis

Motorrader und Fahrzeug-Riickhaltesysteme auf dem Netz der National Highways
[Orig. engl.: Motorcyclists and barriers on the National Highways Road Network]

Wokingham: TRL, 2024, 108 S., zahlr. B, T, Q, [Published Project Report/ Transportation Research Laboratory;
PPR2051). - Online-Ressource: verfigbar unter: https://www.trl.co.uk/publications

Das Ziel des Berichts ist es, anhand von Erkenntnissen aus einer Literaturrecherche und einer detaillierten
Analyse von Unfalldaten Empfehlungen an die nationale britische Straflenverkehrsbehorde zu richten, um
diese bei der Entwicklung einer Risikominderungsstrategie speziell fiir Motorradunfalle mit Leitplanken zu
unterstitzen. Dieser Bericht ist eine Aktualisierung der zuvor vom TRL (Transport Research Laboratory) im
Jahr 2014 durchgefiihrten Arbeiten. Es wurden die Analysen und Statistiken anhand der neuesten verfiigbaren
Daten aktualisiert, die Abschnitte zur Literaturrecherche und zu den Tests blieben jedoch gegeniliber den Ar-
beiten von 2014 unverandert. Die Risiken fiir Motorradfahrende bei Unfallen mit Leitplanken sind zu einem
Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsforschung geworden. Die Risiken entstehen vor allem dadurch, dass die
meisten der heute an Straflen installierten Fahrzeug-Riickhaltesysteme nicht fiir Motorradfahrende ausge-
legt sind und diese bei einem Aufprall aufgrund der scharfen Kanten der freiliegenden Pfosten schwere Ver-
letzungen erleiden konnen. Es wurde eine Literaturrecherche durchgefiihrt, um die Art der Unfalle zwischen
Motorradern und Leitplanken zu verstehen, um zu erfahren, wie verschiedene Lander weltweit dieses Prob-
lem angehen, welche Losungen verfiighar sind und wie diese Losungen im Vereinigten Konigreich eingesetzt
werden. Die Untersuchung ergab, dass es in der vorhandenen Literatur eindeutige Belege dafiir gibt, dass
diese Unfalle zwar selten, aber sehr schwer sind. Darlber hinaus wurde festgestellt, dass die derzeitigen
Motorradschutzsysteme, die das Verletzungsrisiko fiir Motorradfahrende bei einem Aufprall auf eine Leit-
planke verringern sollen, das Verletzungsrisiko nur in etwa der Halfte der Falle verringern konnen, da sie nur
fur Unfalle ausgelegt sind, bei denen die Person iber den Boden rutscht. Die Unfallzahlen fiir das strategische
StraBennetz (SRNJ wurden analysiert, um das Ausmaf der Unfalle von Motorradern mit Leitplanken im Netz
der National Highways zu ermitteln. Dabei zeigte sich, dass die Zahl der Unfalle von Motorradern mit Leit-
planken gering war (nur 0,2 % aller Unfalle im strategischen Netz). Die Notwendigkeit, Leitplanken fiir Mo-
torradfahrer sicherer zu machen, wurde jedoch durch die Tatsache unterstrichen, dass zwischen 2014 und
2018 76 % der Unfalle zwischen Motorradern und Leitplanken zu Todesfallen oder schweren Verletzungen
fuhrten, verglichen mit 16 % bei Unfallen ohne Beteiligung von Motorradern. Zwischen 2014 und 2018 gab es
im SRN 174 Unfalle zwischen Motorradern und Leitplanken, die im Detail analysiert wurden, um die gemein-
samen Merkmale dieser Art von Unfallen zu untersuchen.
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6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)

J. Geistefeldt, N. Wu, J. Schmitz, M. Vieten, N. Stephan
Aktualisierung der Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten mit LSA

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 248 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallen- und Verkehrswesen (BASt], Verkehrstechnik; Heft V 400). - ISBEN 978-3-95606-860-7. - Online-
Ressource, verfiigbar tber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de/

Das Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS, Ausgabe 2015) enthalt ein umfangrei-
ches Berechnungsverfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage
(LSA). Die praktische Anwendung des Verfahrens zeigte in den vergangenen Jahren, dass einige Teilkompo-
nenten des Verfahrens die Randbedingungen des aktuellen Verkehrsablaufs nicht mehr ausreichend genau
beriicksichtigen und relevante Fahrstreifenkonstellationen nicht unmittelbar betrachtet werden konnen. Da-
her wurden in der Untersuchung eine Neukalibrierung und Erweiterung der bestehenden Modelle durchge-
fuhrt sowie Hinweise flir eine HBS-konforme Simulation mit der Software PTV Vissim als alternatives Verfah-
ren zur Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufs erarbeitet. Grundlage der Untersuchung bildeten um-
fangreiche empirische Analysen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten mit LSA. Dabei wurden Sattigungs-
verkehrsstarken fir verschiedene Randbedingungen gemessen, der Einfluss des querenden Fuf3- und Rad-
verkehrs auf bedingt vertraglich gefiihrte Abbiegestrome anhand der Belegungszeit erhoben, der Verkehrs-
ablauf an Zufahrten mit mindestens einem zusatzlichen kurzen Aufstellstreifen beobachtet sowie Fahrtzeiten
an verkehrsabhangig gesteuerten LSA erfasst. Die Datengrundlage wurde teilweise durch mikroskopische
Verkehrsflusssimulationen erweitert. Im Ergebnis der Analysen konnte die Sattigungsverkehrsstarke von 2
000 Kfz/h im Pkw-Verkehr ohne weitere Einflisse bestatigt werden. Es zeigte sich jedoch, dass die Einflisse
des Schwerverkehrs, der Steigung und des Abbiegeradius weniger stark ausgepragt sind als im HBS ange-
nommen. Zudem wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir die Sattigungsverkehrsstarke als eine wei-
tere maflgebende Einflussgrofle ermittelt, wobei geringere Geschwindigkeiten zu geringeren Sattigungsver-
kehrsstarken fiihren. Die Verwendung eines Zeitzuschlags von einer Sekunde zur Ermittlung der effektiven
Freigabezeit konnte naherungsweise bestatigt werden. Bei den Erhebungen an Fuflverkehr- und Radfurten
konnte beobachtet werden, dass die im HBS angegebene Berechnungsfunktion die Belegungszeiten aufgrund
der Nichtberiicksichtigung relevanter Randbedingungen wie der Furtgeometrie, der Furtsignalisierung (si-
multan oder progressiv), der Freigabezeit und der Umlaufzeit nicht ausreichend genau beschreibt und ten-
denziell unterschatzt.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

Y.W. Liew
A. Vafaei-Zadeh, A.P. Teoh, T. Ramayah

Vorhersage der Bereitschaft der Beviolkerung zur Nutzung autonomer Shuttles: Erkenntnisse aus einer
aufstrebenden Wirtschaft
[Orig. engl.: Predicting public willingness to use autonomous shuttles: Evidence from an emerging economy/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
736-757, 2B, 6 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der Zweck der Arbeit war es, die Bereitschaft der Offentlichkeit zur Akzeptanz autonomer Shuttles fiir den
offentlichen Nahverkehr zu untersuchen. Diese Studie schlagt einen Forschungsrahmen vor, um die Akzep-
tanzabsichten der Menschen zu erklaren. Daher passt diese Studie das wertbasierte Akzeptanzmodell auf der
Grundlage der Kosten-Nutzen-Theorie an und erweitert es. Unter Verwendung empirischer Daten von 312
Befragten in Malaysia wird ein Strukturgleichungsmodell verwendet, um die Hypothesen zu testen. Die Er-
gebnisse zeigen, dass die wahrgenommene Nitzlichkeit und das wahrgenommene Vergniigen einen positiven
Einfluss auf den wahrgenommenen Wert haben. Darlber hinaus beeinflusst der wahrgenommene Wert die
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Absicht, autonome Shuttles zu nutzen, positiv. Es wurde festgestellt, dass das wahrgenommene Risiko keinen
Einfluss auf den wahrgenommenen Wert hat und dass die Beziehung zwischen dem wahrgenommenen Risiko
und dem wahrgenommenen Wert nicht durch die personliche Innovationsfreudigkeit moderiert wird. Um die
Vorhersagen zur Akzeptanz dieser komplexen und neuen Technologie durch die Verbraucherinnen und Ver-
braucher zu verbessern, sollten zukinftige Untersuchungen die Einbeziehung zusatzlicher Variablen in Be-
tracht ziehen. Sobald autonome Shuttles auf den Markt kommen, konnen zukiinftige Studien auflerdem
Marktdaten fir eine genauere Analyse nutzen. Diese Studie erganzt friihere Forschungsergebnisse, indem sie
ein detailliertes Verstandnis der Rolle des wahrgenommenen Werts bei der Akzeptanz autonomer Shuttles
liefert. Sie tragt neue Erkenntnisse iber die psychologische Haltung der Verbraucher gegentiber dieser neuen
Technologie bei. Damit dient sie als wertvolle Referenz fiir weitere Studien, die ein umfassenderes Verstand-
nis der Akzeptanz autonomer Shuttle-Dienste durch die Verbraucher, insbesondere in Schwellenléandern, ver-
mitteln wollen.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)

Y. Zhang, A. Talebpour

Charakterisierung der Interaktion zwischen Mensch und automatisiertem Fahrzeug: Eine Untersuchung
des Fahrzeugfolgeverhaltens

[Orig. engl: Characterizing human-automated vehicle interactions: An investigation into car-following beha-
vior)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 5, 2024, S.
812-826, 12 B, 2 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Es ist zu erwarten, dass automatisierte Fahrzeuge das Verhalten der fahrenden Menschen beeinflussen wer-
den. Dementsprechend ist die Erfassung solcher Veranderungen fiir die Planung und den Betrieb von ent-
scheidender Bedeutung. Im Hinblick auf das Fahrzeugfolgeverhalten stellt sich die Frage, ob bestehende
Fahrzeugfolgemodelle diese Veranderungen im menschlichen Verhalten abbilden kdnnen. Anhand eines Da-
tensatzes, der aus dem Fahrverhalten von Fahrenden bei der Verfolgung automatisierter Fahrzeuge gewon-
nen wurde, wird in dem Beitrag der University of Illinois at Urbana-Champaign in den USA eine robuste Me-
thodik auf der Grundlage des Konzepts der dynamischen Zeitverzerrung vorgestellt, um die kritischen Para-
meter zu untersuchen, die zur Erfassung von Veranderungen im menschlichen Verhalten verwendet werden
konnen. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass der Abstand am besten geeignet ist, solche Veranderungen
zu erfassen. Darliber hinaus legen Kalibrierung und Validierung des intelligenten Fahrmodells (intelligent
driver model, IDM) nahe, dass dieses nicht in der Lage ist, Verdnderungen im menschlichen Verhalten als
Reaktion auf automatisierte Fahrzeuge zu erfassen. Daher wird eine Erweiterung des IDM angewandt, die
explizit die Stochastik im Verhalten der einzelnen Fahrerin oder des einzelnen Fahrers modelliert, und die
Ergebnisse zeigen, dass ein solches Modell eine Verringerung der Unsicherheit beim Folgen eines automati-
sierten Fahrzeugs erkennen kann. Die Ergebnisse zeigen, dass ein solches Modell die Unsicherheit beim Fol-
gen eines automatisierten Fahrzeugs verringern kann. Diese Erkenntnis hat auch Auswirkungen auf eine
stochastische Erweiterung anderer Modelle bei der Analyse und Simulation eines gemischt-autonomen Ver-
kehrsflusses.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung

S. Hainer, W. Remarque, J. Scheidt, T. Sievert
Neue Zemente im Spannungsfeld zwischen Ressourcenverfiigbarkeit und Dauerhaftigkeit
Stralfe und Autobahn 76 [2025] Nr. 7, S. 483-488, 5B, 3T, 12Q

Die Zementindustrie in Europa will die Treibhausgas-Emissionen bis zum Jahr 2050 auf Netto-Null bringen.
Dabei werden zum einen der Herstellungsprozess weiter optimiert sowie Techniken zum Abscheiden von CO2
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aus dem Abgasstrom implementiert und zum anderen neue Zemente mit geringeren Klinkergehalten und
bisher noch nicht genutzten Zementhauptbestandteilen eingefiihrt. Inwieweit diese Zemente fiir den Bau von
Betonfahrbahndecken geeignet sind, wird derzeit in Forschungsprojekten untersucht. Beim Bau von Beton-
fahrbahndecken werden nach wie vor iiberwiegend CEM |-Zemente verwendet. Mit Einfiihrung des ARS
04/2022 sowie der Uberarbeitung der TL Beton-StB ist es erstmals maglich, im Ober- und Unterbeton unter-
schiedliche Zementarten (z. B. CEM IlI/A) zu verwenden. Dies ermdglicht es schon heute, die baustoffbeding-
ten CO2-Emissionen, die beim Bau von Fahrbahndecken aus Beton entstehen, zu reduzieren.

Erd- und Grundbau
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7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz
Merkblatt iiber Abdichtungssysteme im Erdbau des StraBenbaus: M A E (Ausgabe 2025)

Koln: FGSV Verlag, 2025, 49 S., 13 B, 2 T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] [FGSV 517] [R 2, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-436-2. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-
verlag.de/m-a-e

Von der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e. V.) ist nun zum ersten Mal das
"Merkblatt Gber Abdichtungssysteme im Erdbau des StraBenbaus” (M A E], Ausgabe 2025 herausgegeben
worden. Abdichtungssysteme im Straflenbau haben die Aufgabe, den Untergrund und das Grundwasser vor
unerwiinschten Stoffeintragen zu schiitzen. Je nach Anwendungsfall und betrachteter Einwirkung sollen Ab-
dichtungssysteme dabei entweder direkt den Eintrag von Schadstoffen in den Straflendamm beziehungsweise
Untergrund verhindern oder indirekt einen potenziellen Schadstoffaustrag aus dem Stralendamm unterbin-
den, indem sie den Eintrag von Sickerwasser in den Straflendamm verhindern. Der erste Fall ist fiir Abdich-
tungsmafnahmen bei der Anlage von Straflen in Wasserschutzgebieten sowie bei Abdichtungsmafinahmen
im Zusammenhang mit der Entwasserung von Straflen relevant. In diesen Fallen kommt der Abdichtung die
Aufgabe zu, infolge von Havarien ausgetretene Schadstoffe, zum Beispiel mineraldlhaltige Kohlenwasser-
stoffe, zurlickzuhalten. Abdichtungssysteme im Zusammenhang mit technischen SicherungsmafBnahmen
beim Einsatz von Boden beziehungsweise Baustoffen mit umweltrelevanten Inhaltsstoffen im Erdbau dagegen
zielen darauf ab, das Eindringen von Niederschlagswasser und des Straflenabflusses in den StraBendamm zu
verhindern und damit eine mégliche Auslaugung der im Straflendamm beziehungsweise in Schutzwallen ver-
wendeten Boden beziehungsweise Baustoffe mit umweltrelevanten Inhaltsstoffen zu vermeiden. Das Merk-
blatt soll Planende und Ausflihrende bei der Errichtung von Abdichtungssystemen unterstiitzen. Im M A E
werden gebrauchliche Abdichtungssysteme im Erdbau des Straflenbaus vorgestellt und Erlauterungen zur
Auswahl, zur Bemessung, zum Einbau, zu Prifverfahren und zur Qualitatskontrolle der einzelnen Abdich-
tungselemente gegeben. Da fir die Funktionalitat eines Abdichtungssystems nicht nur das Abdichtungsele-
ment, sondern neben Stiitz- und Schutzschichten in der Regel auch Entwasserungsschichten erforderlich
sind, wird im M A E zusatzlich auch auf mineralische und geosynthetische Dranelemente eingegangen. Im
Zusammenhang mit der Auswahl und der Bemessung von Abdichtungssystemen im Erdbau des Stra3enbaus
werden Differenzierungen hinsichtlich der jeweiligen Anwendung und der geplanten Funktionsdauer der Ab-
dichtungen vorgenommen. In diesem Zusammenhang wird auf die im erdbautechnischen Regelwerk (zum
Beispiel ZTV E-StB, REwS, RiStWag, M TS E) enthaltenen Ausfiihrungen und Anforderungen an Abdichtungen
Bezug genommen.
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7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir den Bau von Entwasserungseinrichtungen
im StraBenbau: ZTV Ew-StB 25 (Ausgabe 2025)

Koln: FGSV Verlag, 2025, 49 S., 2 B [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen] [FGSV
598) [R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-440-9. - Online-Ressource: Zugriff iiber: www.fgsv-verlag.de/ztv-
ew-sth-25

Die Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen hat die "Zusatzlichen Technischen Vertragsbe-
dingungen und Richtlinien fiir den Bau von Entwasserungseinrichtungen im StraBenbau” (ZTV Ew-StB 25) mit
einer neuen Ausgabe 2025 herausgegeben. Sie ersetzen die gleichlautenden ZTV Ew-StB von 2014. Die ZTV
Ew-StB 25 enthalten Anforderungen fir Entwasserungsarbeiten im Zusammenhang mit dem Neubau, dem
Um- und Ausbau von Straf3en, Platzen und Wegen sowie deren Nebenanlagen. Sie beinhalten neben dem Neu-
bau von Entwasserungseinrichtungen auch die grabenlose Kanalsanierung. Die ZTV Ew-5tB sind darauf ab-
gestellt, dass die Vergabe- und Vertragsordnung fiir Bauleistungen Teil C (VOB/C] Bestandteil des Bauver-
trags ist. Im Regelwerk wird umfassend auf die unterschiedlichen Stoffe und Bauteile eingegangen. Die wei-
teren Kapitel behandeln Bankette und Mittelstreifen, StraBenmulden, Entwasserungsgraben, Strallenrinnen,
Straflenablaufe, Rohrleitungen, Schachte, Sickeranlagen, Durchlasse, Pumpanlagen, Bauwerke fir die Riick-
haltung des Oberflachenwassers sowie fur die Behandlung des Wassers, Versickerungseinrichtungen, die
Entwasserung von Ingenieurbauwerken, Ma3nahmen bei Baustelleneinrichtungen und Baudurchfiihrung in
Wasserschutzgebieten sowie die Entwasserung wahrend der Bauzeit.

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

S. Lamothe, E. Lachance-Tremblay

Bewertung der Wasser- und Frost-Tau-Anfalligkeit von Walzasphalt mit und ohne Loschkalk und polymer-
modifiziertes Bitumen durch Ermittlung des Komplexen E-Moduls

[Orig. engl.: Assessing the water and freeze-thaw susceptibility of hot mix asphalt with and without hydrated
lime and polymer-modified bitumen, using the complex modulus test/

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP 2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
683-688, 4B, 217, 2Q

Leistungsfahiger und langlebiger Walzasphalt muss sowohl dem Fahrzeugverkehr als auch den klimatischen
Bedingungen standhalten. Diese konnen die Eigenschaften und die Dauerhaftigkeit von Asphalt nachteilig be-
einflussen. Beispielsweise konnen Veranderungen im komplexen E-Modul (E*) sowie die Entstehung von in-
neren Spannungen und Dehnungen eine Folge dieser dufleren Belastungen sein. Dariiber hinaus kann das
Vorhandensein von Wasser die Dauerhaftigkeit von Asphalt ebenfalls nachteilig beeinflussen. Ziel der Labor-
studie ist es, das Potenzial des Komplexen E-Moduls (E*) zur Bewertung der Feuchte- beziehungsweise Was-
serempfindlichkeit sowie der Schaden durch Frost-Tau-Wechsel bei verschiedenen Walzasphalten zu prifen.
Die Prifungen wurden im Bereich kleiner Dehnungen unter sinusformiger Zug-Druck-Wechsel-Belastung
durchgefiihrt. Es konnte aufgezeigt werden, dass die Ermittlung von E* ein effektives Instrument zur


http://www.fgsv-verlag.de/ztv-ew-stb-25
http://www.fgsv-verlag.de/ztv-ew-stb-25

Bewertung der Feuchte- und Frost-Tau-Wechsel-Schaden von Walzasphalt darstellt. Der Abfall des komple-
xen E-Moduls nach Frost-Tau-Wechseln (FT) konnte fiir alle Asphalte festgestellt werden, wobei jene Varian-
ten mit Loschkalk leicht vorteilhaft gegeniiber den anderen Varianten bei einer geringen Anzahlvon FT-Zyklen
war.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

J. Mirwald, B. Li, S. Stiiwe, B. Hofko
Alterungsverhalten von Bitumen
Asphalt & Bitumen 11 (2025] Nr. 4, S. 32-39, 11 B

Die Charakterisierung des Alterungsverhaltens von Polymermodifiziertem Bitumen (PmB] ist wesentlich
komplexer als von herkommlichem Bitumen. Dies kann durch die zusatzlichen Wechselwirkungen zwischen
Polymer und Bitumen begriindet werden, wodurch mehrere Alterungseffekte gleichzeitig im Material auftre-
ten konnen. Im Beitrag wird Uber eine Studie zu diesen Zusammenhangen berichtet, in der drei PmB (SBS-
modifizierte Bindemittel) mittels zweier unterschiedlicher Langzeitalterungsverfahren im Labor (Pressure
Aging Vessel-PAV und Vienna Binder Aging Systems-VBA) gealtert und mit feldgealterten Proben (nach é bzw.
36 Monaten) verglichen wurden. Nach grundsatzlichen Ausfiihrungen zur Bitumenalterung sowie zu den bei-
den Alterungsverfahren wird auf die mit den Analysemethoden ATR-FTIR, DSR und Fluoreszenzmikroskopie
erzielten Ergebnisse zu den Auswirkungen der Langzeitalterung auf die chemischen, rheologischen und mor-
phologischen Eigenschafen eingegangen. Die unterschiedlichen Erkenntnisse werden dargestellt und Vor-
schldage zu Parameteranpassungen bei den Untersuchungen sowie zu erganzenden Verfahren, wie z. B. GPC,
gemacht.

820617
9.1 Bitumen, Asphalt
M. Haberl

Herstellen von temperaturabgesenktem Asphalt unter Verwendung von Schaumbitumen - Bestimmende
Einflussfaktoren auf die Schaumqualitat

4. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 369-374, 4 T, 15 Q

Vor dem Hintergrund der Temperaturabsenkung bei der Produktion von Asphaltmischgut werden aktuell ver-
schiedene Maglichkeiten getestet und in der Praxis erprobt. Erklartes Ziel der Asphaltbranche ist es, die durch
den Gesetzgeber vorgegebenen Immissionsgrenzwerte von max. 1,5 mg/m3 an Aerosolen und Dampfen als
MAK-Wert fiir die Verarbeitung bei Asphalt einzuhalten. Hierzu ist eine Absenkung der Herstell- und Verar-
beitungstemperaturen des Asphaltmischguts gegeniiber den bisherigen Angaben aus ZTV Asphalt-StB bzw.
TL Asphalt-StB notwendig. Somit wird unter dem Terminus Niedertemperaturasphalt (NT-Asphalt) ein As-
phaltgemisch verstanden, dass mit niedrigeren Temperaturen als in den vorgenannten Regelwerken angege-
ben, hergestellt und verarbeitet wird. Nach den bisher vorliegenden Erfahrungen ist die Verwendung von
Schaumasphalt eine geeignete Maglichkeit, um damit NT-Asphalt herzustellen. Wie in verschiedenen Publi-
kationen angegeben, kann durch diese Methode die Mischguttemperatur auf ca. 110 °C bis 120 °C abgesenkt
werden, bei gleichbleibender Verarbeitbarkeit. In den bisherigen Forschungen wurde das Hauptaugenmerk
auf das vorrangige Ziel der Temperaturabsenkung, bei immer noch gilinstiger Verarbeitbarkeit und anforde-
rungskonformen Eigenschaften der damit hergestellten Asphaltbeldge gerichtet. Die auf den Aufschaumpro-
zess einwirkenden Parameter, die wiederum auch die Eigenschaften der fertigen Schichten beeinflussen,
wurden bis dato nur rudimentar untersucht.
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9.1 Bitumen, Asphalt

S. Harnischfeger

Temperaturabgesenkter Asphalt - Additive und Verfahren

4. Kolloquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
(Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 355-359, 4 B, 6 Q

Der nachstehende Beitrag behandelt die Thematik des temperaturabgesenkten Asphalts (TA), einer innovati-
ven Bauweise zur Reduzierung der Misch- und Einbautemperaturen von Asphalt. Diese Methode zielt darauf
ab, Emissionen zu verringern, Energie zu sparen und die Verkehrsfreigabe zu beschleunigen. Der Text erlau-
tert die gesetzlichen Rahmenbedingungen, die verschiedenen Verfahren zur Temperaturabsenkung sowie die
praktischen Herausforderungen und Erfahrungen aus der Anwendung. Zudem wird ein Ausblick auf zukiinf-
tige Entwicklungen und notwendige Anpassungen in der Praxis gegeben.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung

C. Riccardi, P. Leandri, M. Losa, E. Bertuletti, R. Corbella, S. Eskandarsefat, L. Venturini

Experimentelle Charakterisierung verschiedener Bio-Extender und biobasierter Bindemittel
[Orig. engl.: Experimental characterization of different bio-extenders and biobased binders/

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP 2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
73-78, 3B, 27, 14 Q

In den letzten Jahren haben kohlenstoffneutrale Biomaterialien, die aus dem Pyrolyseprozess von Biomasse
gewonnen werden, an Aufmerksamkeit gewonnen. Sie kénnen als Modifizierer (<10 % Bitumenersatz], als
Bitumen-Extender (20-75 % Bitumenersatz) oder als direkte alternative Bindemittel (100 % Bitumenersatz)
eingesetzt werden. Die chemischen und rheologischen Eigenschaften biobasierter Bindemittel variieren er-
heblich, abhangig von der verwendeten Biomassequelle und dem angewandten Pyrolyseverfahren. Dartliber
hinaus miissen die meisten Biomaterialien entsprechend modifiziert werden, um im Asphaltstraenbau ein-
gesetzt werden zu kénnen. Die Studie zielt darauf ab, die physikalischen und rheologischen Eigenschaften von
fiinf verschiedenen Biomaterialien mittels DSR zu untersuchen. Die Ergebnisse zeigen das Potenzial auf, ge-
zielt modifizierte Biomaterialien als Extender einzusetzen, um fossile Bindemittel teilweise zu ersetzen. Eine
Variante wurde identifiziert, die gute Lagerstabilitat sowie vorteilhafte rheologische und physikalische Eigen-
schaften zeigte.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

J. Habbouche, I. Boz, B.K. Diefenderfer, D. Jones, A.J. Hand

Labortechnische Verhaltensbhewertung von asphaltbehandelten Kaltrecyclingmischungen unter Verwen-
dung vorhandener Praxistests

[Orig. engl.: Laboratory performance evaluation of asphalt-treated cold recycled mixtures using existing prac-
tical tests/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H. 1, 2025, S.
695-709, 18 B, 4 T, 12 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Strafenbauverwaltungen der US-Bundesstaaten (DOTs, Departements of Transportation) sehen sich der
Aufgabe gegeniber, die zur Verfligung stehenden Mittel effizient einzusetzen. Dabei miissen die 6kologischen
Aspekte beachtet werden. Im Sinne dieser okonomischen Herausforderungen spielt das Recycling von Bau-
stoffen eine wichtige Rolle. Zur Verhaltensbewertung, im Besonderen fiir den Verdichtungs- und Feuchtezu-
stand, werden Proxytests verwendet. Die Autoren erldutern, dass diese Tests zur qualifizierten Bewertung
nicht ausreichen. Dadurch ist die effiziente Verwendung von Recyclingmaterial eingeschrankt. In der im


https://journals.sagepub.com/home/trr

Bericht dargestellten Studie wird die Durchfiihrbarkeit derzeit verfligbarer Steifigkeitstests bewertet. Dazu
gehoren fir die Bauphase das Steifigkeitsmessgerat und das Light Weight Deflectometer. Die Ergebnisse der
Tests mit diesen Verfahren werden ausfiihrlich dargestellt. Es wird resiimiert, dass mit diesen Tests Charak-
terisierungen bei der Verwendung von Recyclingbaustoffen und -bauweisen erreicht werden konnen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

F.Yin, R. West, B. Powell, C.J. DuBois

Kurzzeitige Verhaltenscharakterisierung und Prognose der Ermiidungsschadigung von Asphalt mit poly-
mermodifiziertem Bindemittel und recycliertem Kunststoff

[Orig. engl.: Short-term performance characterization and fatigue damage prediction of asphalt mixtures con-
taining polymer-modified binders and recycled plastics)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H. 1, 2025, S.
742-759, 19 B, 1T, 34 Q. - Online-Ressource: verflighar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Das Straflennetz stellt einen sehr hohen Anteil am staatlichen Vermogen dar. Deshalb ist ein qualifiziertes
Pavement Management aus okologischer und 6konomischer Sicht von herausragender Bedeutung. Das be-
dingt eine Kenntnis des Zustands und das Vorhandensein von Prognosealgorithmen fiir die Schadigung. In den
im Bericht dargestellten Untersuchungen werden diese Anforderungen fir Asphaltmischgiter mit polymer-
modifizierten Bindemitteln (PMA) und recycliertem Polyethylen (RPE) analysiert. Eingangs wird der Untersu-
chungsplan in einem Flussdiagramm aufgezeigt. Zur Bewertung wurden rheologische Tests des Bindemittels,
Tests des Mischgutverhaltens und FlexPAVE-Simulationen durchgefiihrt. Auf Basis der Laborergebnisse wur-
den drei Mischgiiter mit PMA fir In-situ-Versuche auf dafiir hergestellten Versuchsabschnitten ausgewahlt.
Die PMA-Mischgliter zeigten gegeniiber den nicht modifizierten eine bessere Spurrinnenresistenz bei verbes-
serter Elastizitat. Weitere Ergebnisse werden mitgeteilt.
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9.11 Fugenverguss, Fugeneinlagen
11.3 Betonstrafien

A. Spilker, L. Giesselmann, K. Posern, T. Alte-Teigeler
Automatisierte Herstellung von Fugen in Verkehrsflachen aus Beton
Stralle und Autobahn 76 [2025] Nr. 8, S. 559-567, 15B, 2T, 6 Q

In dem Forschungsvorhaben FE 08.0265/2020/FRB "Automatisierte Herstellung von Fugen in Verkehrsflachen
aus Beton” wurden im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, vertreten durch die Bundesanstalt fiir
Straflen- und Verkehrswesen, Grundlagen zur Erhohung des Digitalisierungs- und Automatisierungsgrads bei
der Herstellung von Fugensystemen geschaffen. Ziel des Projekts war es vor diesem Hintergrund, in praxis-
orientierter und interdisziplindrer Forschung technische Losungen zur Verbesserung der Prozessqualitat und
zur Erhohung der Prozesssicherheit zu entwickeln und in bestehende Systeme zu integrieren. Es wurde eine
Methodik zur objektiven und kennwertbasierten Bestimmung des Kerbschnittzeitpunkts untersucht sowie
Technologien zur GPS-gestitzten Kerbschnittherstellung mit Assistenzsystem und zur kontinuierlichen geo-
metrischen Vermessung der Fugen mittels Laserscanner entwickelt. Darliber hinaus wurden die Temperatu-
riberwachung bei der Verarbeitung von HeiBvergussmassen verbessert und eine automatisierte Vorschubre-
gelung fir den Fugenverguss umgesetzt. Anhand von insgesamt zwei Demonstratoren im Bundesautobahn-
netz im Zuge einer grundhaften Erneuerung und einer Fugensanierung wurde die Praxistauglichkeit der ent-
wickelten Technologien getestet. Damit wurden erstmalig Teilprozesse bei der Herstellung von Fugensyste-
men in Verkehrsflachen aus Beton digitalisiert und halbautomatisiert ausgefiihrt. Die Projektergebnisse stel-
len eine vielversprechende Grundlage dar, kiinftig den Digitalisierungs- und Automatisierungsgrad einzelner
wesentlicher Teilprozesse bei der Herstellung von Fugensystemen zu erhohen. Bei Weiterentwicklung der
erarbeiteten Grundlagen und Uberfiihrung in die Praxis kann eine wesentliche Verbesserung des Herstel-
lungsprozesses erzielt werden, welche zu einer Erhhung der Qualitat der Fugenkonstruktion fiihrt. In dem
Beitrag werden ausgewahlte Projektergebnisse zusammengefasst.


https://journals.sagepub.com/home/trr

82067

9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
10.1 Inland
11.2 Asphaltstrafien

H. Ebbers, H.-H. WeBelborg, T. Schonauer

Nachhaltigkeit im AsphaltstraBenbau durch hochwertige Wiederverwendung von Asphalt und dem Einsatz
von temperaturabgesenktem Asphalt

4. Kolloquium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 361-368, 2 B, 21 Q

Das Forschungsprojekt "RekoTi - Ressourcenplan kommunaler Tiefbau” befasste sich mit der Steigerung der
Ressourceneffizienz im kommunalen Tiefbau. Unter anderem wurden hierbei Verkehrsflachen betrachtet, in
deren Bereich der Bau einer Versuchsstrecke mit sechs Versuchsfeldern erfolgte. Bei dieser wurde eine As-
phaltdeckschicht aus Splittmastixasphalt SMA 8 S in sowohl temperaturabgesenkter als auch konventionell
heilgemischter Bauweise eingesetzt. Es wurden aulerdem unterschiedliche Anteile an Asphaltgranulat im
SMA 8 S verwendet. Die durchgefiihrten Untersuchungen lieferten sowohl zufriedenstellende als auch den
Erwartungen entsprechende Ergebnisse. Im Rahmen der Kontrollpriifungen wurden nahezu alle Anforderun-
gen eingehalten. Bei der Durchfiihrung der Performanceprifungen und des Monitorings der Versuchsstrecke
wurden in Teilbereichen vereinzelt Auffalligkeiten erkannt, welche jedoch aufgrund der Konzeption der Ver-
suchsfelder erklarbar sind und zum Teil auch erwartet wurden. Wahrend des Bauprozesses sind Erfahrungen
gesammelt worden, die unter anderem auf erhohte Aufwande im Zuge des Einbaus hinweisen.
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9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
11.2 Asphaltstrafien

H.F. Haghshenas, A. Andriescu, D.J. Mensching

In-situ-Verhalten von Asphaltbefestigungen mit Ausbauasphalt und Asphaltschindeln in Verbindung mit
Warmmischguttechnologie: Auswertung der FHWA Versuchsabschnitte mit zeitgeraffter Priifung

[Orig. engl.: Field performance of reclaimed asphalt pavements and shingles combined with warm mix tech-
nology: Evaluation of FHWA accelerated pavement testing sections)

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
701-716, 6 B, 37T, 14 Q

Im Jahr 2013 wurde von der Federal Highway Administration (FHWA] ein zeitgerafftes vollmafstabliches Un-
tersuchungsprogramm namens ALF3 aufgelegt. Es umfasste elf Versuchsfahrstreifen mit unterschiedlichen
Anteilen an Recyclingmaterial am Asphaltmischgut. Das libergeordnete Ziel bestand darin, praktikable und
zuverlassige Verhaltensgrenzen fiir diese Mischgiiter zu definieren. Dabei sollte eine Verbindung zur Verwen-
dung von Warmmischgut hergestellt werden. In den im Bericht dargestellten empirisch-theoretischen Unter-
suchungen wird das Verhalten wahrend und nach sechs Jahren ermittelt. Eingangs werden die variierenden
Materialparameter, im Wesentlichen Anteil an Recyclingmaterial und Bindemittelsorte, beschrieben. Als Ver-
haltenskriterien wurden die Spurrinnenbildung bei hohen Temperaturen und die Rissbildung bei niedrigen
Temperaturen verwendet. Die Priifungen wurden im Labor an gewonnenen Bohrkernen durchgefiihrt. Die
Versuchsabschnitte mit Asphaltschindeln zeigten den grofiten Leistungsabfall. Dieser fiel bei denen mit Aus-
bauasphalt moderat aus.



Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV) )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

M. Fuchs

Vergleichende Okobilanz fiir Oberbaukonstruktionen von kommunalen Verkehrsflichen mit unterschiedli-
chen Deckschichten

4. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
(Hrsg.: Technische Akademie Esslingene. V.]S. 313-319, 6 B, 5T, 5Q

Einen bedeutenden Einfluss auf die Hohe der Umweltwirkungen hat die Herstellungsphase der Baustoffe fiir
die Deckschicht ([Module A1-A3). Bei den Bauweisen mit Asphalt, Betonstein und Klinker dominieren die Mo-
dule A1-A3 die Hohe der Umweltwirkungen in Bezug auf das Treibhauspotenzial GWP (Global Warming Po-
tential) und den nicht erneuerbaren Primarenergiebedarf, total, PENRT (Primary Energy Non-Renewable, To-
tal). Bei den Bauweisen mit Natursteinprodukten ergibt sich der bedeutendste Einfluss jedoch aus dem Trans-
port der Produkte zur Baustelle (Modul A4}, was in dem vergleichsweisen hohen Importanteil dieser Produkte
begriindet liegt. Ein Vergleich der in dieser vorlaufigen Studie untersuchten Oberbaukonstruktionen zeigt,
dass mit Bauweisen unter Verwendung von Betonprodukten aus Sicht der Okobilanz vorteilhafte Gesamtls-
sungen zu erzielen sind, dessen Angaben derzeit im Rahmen des Critical Review Uberpriift werden.
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11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

L. Renken, J. Lehmkuhl, J. Neumann, C. Liu, M. Ulrich
Anpassung der Dimensionierung an den Klimawandel

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 278 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt], Strallenbau H. S 219). - ISBN 978-3-95606-865-2. - On-
line-Ressource: verfligbar unter: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde ein Verfahren zur Anpassung der Regelwerke zur rechnerischen
und empirischen Dimensionierung der Strafle an den Klimawandel auf Basis projizierter Klimadaten erstellt.
Hierflir wurden zunachst entsprechende Referenz- und Zukunftsdatensatze vorbereitet. Im Anschluss daran
wurde ein umfangreiches thermisches Finite-Volumen-Methode-Modell (FVYM-Modell) mit Open Source Field
Operation and Manipulation (OpenFOAM) erstellt, um den Temperaturverlauf in der StraBenkonstruktion
durch die Fourier-Gleichung zu berechnen. Die Ergebnisse des Modells wurden verwendet, um eine klimain-
duzierte StraBentemperaturkarte (KiST-Karte) fiir die Betonbauweise zu erstellen. Fir die Asphaltbauweise
wurde die KiST-Karte nach der Regressionsmethode aus Augter und Kayser (2016) (KiST-Methode) erstellt.
Die KiST-Karten zusammen mit der Frosteinwirkungszonenkarte (FWZ-Karte) bieten dabei eine Orientie-
rungshilfe, um Anpassungsmafinahmen zu priorisieren und umzusetzen. Danach wurden mechanische Mo-
delle fir Beton und Asphalt erstellt, um die Auswirkungen der Temperaturanderung auf die Nutzungsdauer
(NDJ der Verkehrsfldchenbefestigungen (zuldssige Lastwechselzahl) zu bewerten. Nach der Sensitivitdtsana-
lyse der ND mithilfe der Modelle zeigte sich, dass die Sonnenstrahlung (SSR) und Lufttemperatur in 2 m Héhe
(T2M] einen grofBen Einfluss auf die ND der Beton- und Asphaltbauweise haben. Auf Grundlage der Erkennt-
nisse wurde ein Schwellenwert von fiinf Jahren fir die Aktualisierung der KiST-Karten fiir die Beton- und


https://bast.opus.hbz-nrw.de/

Asphaltbauweise vorgeschlagen. Das Ziel, ein Verfahren zur Anpassung der Regelwerke zur rechnerischen
und empirischen Dimensionierung an den Klimawandel auf Basis projizierter Klimadaten zu erstellen, wurde
erreicht. Die Erweiterbarkeit dieses Verfahrens und des entsprechenden Programmiercodes ermaglichen
eine zuklnftige Aktualisierung der KiST-Karten mit den neuen Klimaszenarien, neuen Dimensionierungsmo-
dellen, neuen Klimamodellen sowie neuen Daten fiir die Nachhaltigkeitsbewertung.
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11.2 Asphaltstrafien

M. Witt, A. Goldbrunner, K. Vassiliou, N. Drab

Praxiserfahrungen mit offenporigen Asphaltdeckschichten auf Versiegelung (PA-V)
Strafle und Autobahn 76 [2025] Nr. 7, S. 475-482, 5B, 3T, 20 Q

Bei der Bauweise PA-V wird die offenporige Asphaltdeckschicht unter Einsatz von Spriihfertigern in einem
Arbeitsgang mit der Herstellung einer Versiegelung eingebaut. Als Unterlage ist eine "dichte” Asphaltbinder-
schicht aus AC 22 B S SG beziehungsweise AC 16 B S SG geeignet. Im Rahmen einer grofien Erhaltungsmaf-
nahme im Jahr 2023 auf der A 9 konnte bei der Erneuerung einer offenporigen Asphaltdeckschicht, die mit
der Bauweise PA-V auf einer SG-Asphaltbinderschicht hergestellt worden war, nach einer durchschnittlichen
Nutzungsdauer von rund zehn Jahren bewiesen werden, dass die Bauweise dauerhaft ist und zu keiner Scha-
digung der SG-Asphaltbinderschicht fiihrt. Zwischenzeitlich wurden auf siidbayerischen Autobahnen mehr als
1,5 Mio. m? offenporige Asphaltdeckschichten mit der Bauweise PA-V mit guten bautechnischen und akusti-
schen Ergebnissen bei erheblichen bauzeitlichen und logistischen Vorteilen gegeniliber der Bauweise mit of-
fenporiger Asphaltdeckschicht auf Gussasphaltschicht hergestellt. Die Bauweise PA-V weist sowohl gegen-
Uber der zukinftigen Standardbauweise PA auf Gussasphaltschicht als auch gegeniber der friiheren Stan-
dardbauweise PA auf SAMI-Schicht keine Nachteile hinsichtlich bautechnischer Nutzungsdauer und akusti-
scher Wirksamkeit auf.
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11.2 Asphaltstrafien
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

T. Schonauer, H.-H. Wel3elborg, M. Schiinemann, D. Simnofske
PID-Messungen im AsphaltstraBenbau - Einflussfaktoren bei der Erfassung von Emissionen

4. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 289-304,25B, 1T, 16 Q

Der Einsatz von temperaturabgesenktem Asphalt (TA-Asphalt) und Absaugeinrichtungen an der Fertigerbohle
bewirken bereits eine deutliche Reduzierung der Dampfe und Aerosole bei der Heiflverarbeitung von Bitumen.
Der derzeit ausgesetzte Arbeitsplatzgrenzwert (AGW) von 1,5 mg/m® kann jedoch derzeit noch nicht zielsicher
eingehalten werden. Das fiir den AGW mafigebende IFA-Messverfahren ermaglicht dabei keine zeitliche Dif-
ferenzierung der Emissionen. Um weitere Einflisse auf die Messergebnisse zu identifizieren, fiihrte die For-
schungsgruppe Verkehrswesen der FH Miinster im Auftrag des Koordinierungsausschusse Bitumen (KoA-Bit)
Emissionsmessungen mit Photoionisationsdetektoren (PID) beim Einbau von Walzasphalt durch. Zusammen
mit Wetter- und Videoaufzeichnungen konnten dabei potenzielle Einflisse (zum Beispiel Wind und Trennmit-
teleinsatz) auf die PID- und IFA-Messergebnisse festgestellt werden. Im Auftrag des KoA-Bit wurden daher
zusammen mit der TPA GmbH (Hamburg) fiinf verschiedene Trennmittel mit dem PID- und IFA-Messverfahren
im Labor untersucht. Der Einfluss auf die Emissionsmessungen stellte sich bei einem pflanzendlbasierten
Trennmittel gegeniiber den untersuchten mineraldlbasierten Trennmitteln deutlich geringer dar.
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11.2 Asphaltstrafien
14.5 Akustische Eigenschaften (Lirmminderung)

M. Alhajj, J. van Rompu, C. Ropert, P. Klein, J. Blanc, V. Cerezo, F. Geisler, P. Hornych, S. Pouget

Bewertung hochleistungsfahiger larmreduzierender Asphaltschichten mittels zeitgeraffter StraBenbefes-
tigungstests

[Orig. engl.: Evaluation of high-performance noise-reducing asphalt layers using accelerated pavement tes-
ting/

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
701-716, 6 B, 3T, 14 Q

Straflenbefestigungen sind Mehrschichtensysteme, deren einzelne Schichten jeweils bestimmte Aufgaben
tbernehmen. Deckschichten oder StraBenoberflachen stehen in unmittelbarem Kontakt mit der Umwelt und
dem Fahrzeug. Sie missen deshalb widerstandsfahig gegen Wasser sein und auflerdem eine ausreichende
Ebenheit und Griffigkeit aufweisen. Zusatzlich gewinnt die Larmminderung zunehmend an Bedeutung. Die-
sem Aspekt wurde als Teil des umfassenden Projekts I-STREET (Systematische Innovation fiir die 6kologische
und 6konomische Wende in der Verkehrsinfrastruktur) nachgegangen. Dazu wurden Versuche mit zwei inno-
vativen larmmindernden und einem Referenzmischgut durchgefiihrt. Fiir die in situ zeitgerafften Untersu-
chungen wurde der bekannte "Rundlauf" der Universitat Gustave Eiffel in Nantes, eine APT-Anlage (Zeitge-
raffte StraBenbelagspriifung) herangezogen. Die umfangreichen Ergebnisse des Gesamtprojekts und die des
Akustik-Teilprojekts werden dargestellt und erlautert.

Erhaltung von Strafien

82074
12.0 Allgemeines, Management
A. Weninger-Vycudil, J. Quirgst, T. Sommerauer

Die Neugestaltung der dsterreichischen Substanzbewertung von StraBenoberbaukonstruktionen im Erhal-
tungsmanagement

4. Kolloguium Strallenbau in der Praxis: Fachtagung zum Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den As-
pekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung: Tagungshandbuch 2025. - Tibingen: expert Verlag, 2025
[Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] 5. 243-251, 10 B, 8 Q

Eine wesentliche Voraussetzung fiir eine effiziente und nachvollziehbare Erhaltungsplanung im Bereich des
Straflenoberbaus spielt die Bewertung der strukturellen Beschaffenheit auf Netzebene. Diese Bewertung der
Substanz liefert eine maf3gebende Grundlage fiir Entscheidungen im strategischen Erhaltungsmanagement
sowohl aus bautechnischer aber auch aus wirtschaftlicher und zunehmend okologischer Sicht. Das Finden
des optimalen Zeitpunkts, einer moglichst nachhaltigen technischen Losung und einer Minimierung der Aus-
wirkungen auf die Straflennutzung sind die libergeordneten Zielsetzungen und definieren auch die Randbe-
dingungen fir den Einsatz im Pavement Management System (PMS) auf den Autobahnen und SchnellstraBBen
in Osterreich.
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12.0 Allgemeines, Management
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

M. Courtier, R. Lee, P. Sanders, R. Dhammi

Die Anwendung kiinstlicher Intelligenz bei der Bewertung von StraBen fiir die Planung von ErhaltungsmafB-
nahmen: Eine Proof-of-Concept-Studie

[Orig. engl.: The application of artificial intelligence to road pavement maintenance assessment: A proof of
concept study]

Wokingham: TRL, 2024, IV, 53 S., 15 B, 11 T, zahlr. Q, Anhang [Project Report / Transportation Research La-
boratory; ACAT08). - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//doi. 10.58446/lnxe 9255

Die Studie untersucht, wie maschinelles Lernen (ML) die Identifikation von StraBenabschnitten fiir Erhal-
tungsmafnahmen verbessern kann. Aktuell nutzen Straflenbehorden regelbasierte digitale Tools, die auf Zu-
standsdaten basieren, um Abschnitte fir die Erhaltung zu empfehlen. Diese Ansatze kdnnen von den Ent-
scheidungen von Ingenieuren abweichen. Ziel der Studie war es, ein ergebnisorientiertes Modell zu entwi-
ckeln, das auf Zustandsdaten des Strategic Road Network (SRN] in England zuriickgreift. Diese Daten umfas-
sen visuelle Zustande, Rauheit, Griffigkeit sowie Informationen wie Bauweise, Verkehr, Material und Alter, die
fir den Kontext relevant sind. Vor allem diese Informationen zum Kontext sind fiir die digitale Analyse sehr
wertvoll und entscheidend. Der Datensatz wurde so aufgeteilt, dass 80 % der Daten als Trainingsdaten und 20
% der Daten als Testdaten verwendet wurden. Als Ergebnis in der Studie konnte erfasst werden, dass der
neue Ansatz (Digitaler Ingenieur) eine deutlich héhere Gesamtgenauigkeit bietet als die urspriinglichen Me-
thoden (regelbasiert).

82076
12.2 Betonstrafien
L. Salles de Salles, H. Li, L. Khazanovich

Lokale Kalibrierung von Versagensmodellen mit hoher Zuverlassigkeit bei Fahrbahndecken unter der Ver-
wendung von Straflenzustandsdaten
[Orig. engl.: Local high reliability calibration of faulting model using pavement management data/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 12, 2024,
S. 1979-1994, 13 B, 4 T, 14 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Bisherige Anséatze zur lokalen Kalibrierung mechanistisch-empirischer (ME) Modelle zur Vorhersage des
Fahrbahndeckenverhaltens erfordern die Verwendung von Feld-daten mit geringer Schwankungsbreite. Sol-
che strengen Datenanforderungen fiihren jedoch haufig zu Datensatzen mit einer begrenzten Anzahl von Be-
obachtungen. Lokale Kalibrierungen mit solchen Datensatzen ermdoglichen die Beseitigung von Ungenauig-
keiten bei den Vorhersagen mit einer 50 %igen Realitatsnahe, aber moglicherweise keine genaue Bewertung
der Vorhersagen fir eine hohere Auslegungszuverlassigkeit, die Uber 90 % liegen kann. Deshalb wird ein
neuer Ansatz zur Bewertung von Fehlermodellen fir Betondecken vorgeschlagen, der sich speziell auf hohere
Zuverlassigkeitsstufen konzentriert. Um das Problem der begrenzten Datenmenge zu lésen, nutzt der Ansatz
dazu Daten des Pavement Management Systems (PMS), die regelmafig und in groBen Mengen auf lokaler
Ebene gesammelt werden. Es werden auch gepriifte Daten von aufler Betrieb genommenen oder erneuerten
Fahrbahnabschnitten beriicksichtigt. Dies ermdglicht die lokale Kalibrierung von Modellen zur Nutzungsdau-
erabschatzung, wobei der Schwerpunkt auf der genauen Vorhersage von Fahrbahnschaden mit hoher Zuver-
lassigkeit liegt, was fir die Planung von Straflen mit hohem Schwerlastverkehr entscheidend ist. Die Methodik
wurde mit PMS-Daten aus Pennsylvania verifiziert und ist anwendbar auf andere weitere ME-Modelle.


https://doi.10.58446/lnxe9255
https://journals.sagepub.com/home/trr

Strafienbrucken,
Straffentunnel
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15.0 Allgemeines, Erhaltung

D. Prammer, A. Vorwagner, W. Lienhart, T. Moser, P. Leopold, V. Boros
Innovative Ansatze fiir das Bauwerksmonitoring im Netz der ASFINAG

Tagungsband 34. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 19./20. Madrz 2025. Dresden: Technische Universitit Dresden, Institut fiir Massivbau, 2025,
S. 63-73 13 B, 18 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//tu-dresden.de/bu/bauingenieurwe-
sen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1

Als innovativer StraBeninfrastrukturbetreiber hat sich die ASFINAG (Autobahn- und SchnellstraBBen-Finanzie-
rungs AG, Wien) in Zusammenarbeit mit Dienstleistern und Forschungseinrichtungen an einer Vielzahl von
Methoden des Bauwerksmonitorings versucht. Im Beitrag werden zwei vielversprechende Methoden der jin-
geren Vergangenheit zur Uberwachung und Zustandsbewertung von Briicken vorgestellt, die im Netz der AS-
FINAG bereits im Einsatz sind. Zum einen ist das die verteilte faseroptische Messung, welche an Briicken
angebrachte oder eingebettete faseroptische Kabel nutzt, um Belastungen, Temperaturanderungen und
Schwingungen in Echtzeit raumlich hochaufgeldst zu messen. Der hohe Informationsgehalt dieser Messungen
ermoglicht ein breites Einsatzspektrum, wie die experimentelle Erfassung von Lasteinflusslinien oder die
langfristige Beobachtung von Dehnungsanderungen und Rissen zur Unterstiitzung der Briickenprifung. Ein
weiterer neuartiger Monitoringansatz ist die berihrungslose Messung mit Radarsatelliten. Mit diesen kdnnen,
wie in einem Pilotprojekt demonstriert, Verformungen mit einer Genauigkeit von unter 3 mm nachgewiesen
werden. Diese Technologie hat das Potenzial, Verformungen und Setzungen an einer Vielzahl von Bauwerken
gleichzeitig zu bestimmen.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
0.20 StraBen- und Verkehrswesen (Lianderberichte)

C. Caprani

Briickenbelastungen und Strategien zur Briickenbewertung in Australien
[Orig. engl.: Australian bridge loadings and bridge assessment strategies)

Tagungsband 33. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 13./14. Mérz 2024. Dresden: Technische Universitit Dresden, Institut fiir Massivbau, 2024,
S. 25-42, 14 B, 11 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//tu-dresden.de/bu/bauingenieurwe-
sen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-2

Australien ist etwa doppelt so grof3 wie Europa, hat aber eine relativ kleine Bevdlkerung. Der grofite Teil der
Glter, die keine Schittglter sind, werden ber die Straf3e transportiert. Folglich gibt es dort einige der hochs-
ten normativ zulassigen Fahrzeugmassen der Welt, bis hin zu den beriihmten Road Trains. In dem Beitrag
werden das Management von Schwerfahrzeugen und der Briickensicherheit in Australien beschrieben. Erlau-
tert werden der Fahrzeugpark, die nationale Aufsichtsbehorde fiir Schwerfahrzeuge sowie die Zugangsnetze
und -korridore. Auflerdem werden die verschiedenen Methoden zur Bewertung von Briicken vorgestellt und
erlautert, wie die Briickensicherheit bei extremen Superlast-Transporten von bis zu 650 Tonnen mit Hilfe fort-
schrittlicher Monitoringmethoden und Berechnungsansatze gehandhabt wird.


https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1
https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1
https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-2
https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-2
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.3 Massivbriicken

S. Bussler, A. Krill, S. Habenicht
A 39 llmenaubriicke Liineburg nach neuer BEM-ING

Tagungsband 34. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 19./20. Madrz 2025. Dresden: Technische Universitit Dresden, Institut fiir Massivbau, 2025,
S. 113-122, 15 B, 7 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//tu-dresden.de/bu/bauingenieurwe-
sen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1

Die vorhandene Bricke der B 4 (iber die Ilmenau ist im Rahmen des Neubaus der A 39 durch einen Ersatz-
neubau bestehend aus zwei Teilbauwerken zu ersetzen. Fiir den neuen Uberbau hat sich die Variante "Spann-
betonkasten im Freivorbauverfahren” durchgesetzt. Die Planung erfolgt auf Basis der noch nicht eingefiihrten
BEM-ING (Regelungen und Richtlinien fiir die Berechnung und Bemessung von Ingenieurbauten), Teil 1, Ab-
schnitt 2 auf Grundlage einer ZiE (Zustimmung im Einzelfall]. Insbesondere die Regelungen zur Quervorspan-
nung, zu Spanngliedern in Stegen von Kastenquerschnitten und zum neuen Querkraftnachweis werden hierbei
neben den anderen Bedingungen der BEM-ING angewandt. Durch den Einsatz von Spanngliedern in den Ste-
gen von Kastenbriicken wird in Kombination mit der Quervorspannung der Kraftfluss im Querschnitt deutlich
verbessert, was sich im Projekt mit einem geringeren Bewehrungsgehalt und damit weniger Bewehrungs-
konzentrationen duflert. Gleichzeitig wird im Projekt mit der Wahl kleiner Bligelbewehrungsdurchmesser und
der Vermeidung von Koppelankern der Widerstand gegen Ermiidung verbessert. Im Rahmen der ZiE wird pro-
beweise der Lastfall Belageinbau und Belagausbau, wie kiinftig wieder fir Stahl- und Stahlverbundbriicken
gefordert sein wird, auch fir eine Spannbetonbriicke untersucht.

82080
15.3 Massivbriicken
H. Flederer, T. Bosche, D. Schaarschmidt, F. Jesse

Modular, leicht, schnell und wiederverwendbar - Ansatze zur Weiterentwicklung der Fertigteilbauweise
im Briickenbau

Tagungsband 34. Dresdner Briickenbausymposium: Planung, Bauausfihrung, Instandsetzung und Ertichti-
gung von Briicken, 19./20. Madrz 2025. Dresden: Technische Universitit Dresden, Institut fiir Massivbau, 2025,
S. 139-154, 22 B, 32 Q. - Online-Ressource: verflighar unter: https.//tu-dresden.de/bu/bauingenieurwe-
sen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1

In den vergangenen Jahren entwickelte und erprobte die HTW Dresden im Rahmen konkreter Projekte ver-
schiedene innovative Konzepte zur Optimierung der Planungs- und Bauzeiten fiir Briicken kleiner und mittle-
rer Spannweiten. Zum Einsatz kommt eine modulare Fertigteiltragerbauweise mit vorgespannten Trockenfu-
gen, wobei fiir den Kontaktbereich neben der Tragfahigkeit die Ermiidungssicherheit sicherzustellen war. Ei-
gene wissenschaftliche Untersuchungen liefern hier die erforderlichen Grundlagen. Weitere Optionen bietet
der Einsatz von nichtmetallischer Bewehrung. Die resultierenden Besonderheiten der Anwendung von Car-
bonbewehrungen werden besprochen. Weiterhin kann das Potenzial von Verdrangungskorpern in Spannbe-
tonfertigteilen wieder erschlossen werden, indem die Hohlraume durch luftdicht verschweif3te Stahlrohre ge-
bildet und die geregelten Anforderungen an luftdicht geschweifite Hohlkasten ibernommen werden. In einer
Weiterentwicklung werden die Stahlrohre in die Tragwirkung integriert, wodurch neuartige Verbundtrager
entstehen, die besonders effiziente Losungen darstellen. Im Beitrag wird sowohl auf ausgewahlte Pilotan-
wendungen im offentlichen Verkehrsraum als auch auf Traglastversuche eingegangen, die das praktische
Anwendungspotenzial und die Besonderheiten anschaulich belegen. Es wird weiterhin tber die Erfahrungen
im Rahmen der Verfahren zu den zugehdrigen Zustimmungen im Einzelfall berichtet.


https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1
https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1
https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1
https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/das-institut/veranstaltungen/DBBS/30-35-dbbs#section-1
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4.0

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

Straflenbaulast, Straflenaufsicht
Gemeingebrauch, Sondernutzungen, Gestattungen
Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
Nachbarrecht, Anbaurecht

Kreuzungsrecht

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

BAUWIRTSCHAFT

Allgemeines

4.1 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, StraBenentwasserung

5.19 Netzplantechnik

5.20 Flurbereinigung

5.21 Straflenglterverkehr

5.22 Arbeitsstellen

6 STRASSENVERKEHRSTECHNIK

6.0 Allgemeines

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

6.4 Verkehrszeichen, Wegweisung

6.5 Leit- und Schutzeinrichtungen

6.6 Fahrbahnmarkierungen

6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung,
Telekommunikation

6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auflerorts,
Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

6.8 Beleuchtung
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7.0
7.1

7.2
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9.14

10

10.1
10.2
10.3
10.4

1

11.1
11.2
11.3
11.4
11.5
11.6
11.7

Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
Energieverbrauch, Elektromobilitat

ERD- UND GRUNDBAU

Allgemeines, Klassifikation
Baugrunderkundung; Untersuchung von
Boden und Fels

Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung

Frost

Entwasserung, Grundwasserschutz
Rutschungen, Erosion, Bdschungssicherung,
Stltzmauern

Bodenverfestigung

Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
Leitungsgraben, Rohrleitungen, Durchlasse

TRAGSCHICHTEN

Allgemeines

Sauberkeits-, Filter- und Frostschutzschichten
Schottertragschichten

Kiestragschichten

Bitumindse Tragschichten

Hydraulisch gebundene Tragschichten
Sonderbauweisen

STRASSENBAUSTOFFE, PRUFVERFAHREN
Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme,
Glteliberwachung

Bitumen, Asphalt

StraBenpech (Strafenteer)

Zement, Beton, Trass, Kalk

Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatz
mittel)

Naturstein, Kies, Sand

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

Faller

Stahl und Eisen

Gummi, Kautschuk, Asbest

Fugenverguss, Fugeneinlagen

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

Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

VERSUCHSSTRASSEN, GROSSVERSUCHS-
ANLAGEN

Inland

Ausland

USA

Grof3britannien

STRASSEN- UND FLUGPLATZ-
BEFESTIGUNGEN

Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstraf3en, Kiesstraf3en

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

11.9

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10Landliche Wege

12

12.0
12.1
12.2
12.3
12.4

13

13.0
13.1
13.2
13.3
13.4
13.5
13.6
13.7

14

14.0
14.1
14.2
14.3
14.4
14.5
14.6
14.7
14.8

15

15.0
15.1
15.2
15.3
15.4
15.5
15.6
15.7
15.8
15.9

16

16.0
16.1
16.2
16.3
16.4
16.5
16.7
16.8

17
17.0

17.1
17.2

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster

Sonstige Decken

STRASSENBAUMASCHINEN
Allgemeines

Erdbaugerate

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

Immissionsschutz

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

Ebenheit, Befahrbarkeit

Verschleif3

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

Fahrbahnaufbau des Bestands, zerstorungsfreie
Schichtdickenbestimmung, Georadar

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgéngerbricken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Straflentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

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

Meldedienste

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

STRASSENWESEN IN ENTWICKLUNGS-
LANDERN

Allgemeines

Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
Straf3enbau
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