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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

82555

0.1  Straflengeschichte
15.0 Allgemeines, Erhaltung

N.0. Bezgin

Entwicklung einer Methode zur Erhaltungsbewertung historischer Verkehrsbhauwerke und ihre Anwen-
dung auf die gemauerten Briicken von Mimar Sinan
[Orig. engl.: Development of a method for preservation appraisal of historic transportation structures and its
application for the masonry bridges of Mimar Sinan)

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 972-990, 20 B, 3 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Sozialgeschichte ist eng mit der Geschichte des Verkehrswesens verbunden. Seit der Griindung der ersten
Siedlungen sind Briicken grundlegende Elemente entlang etablierter Landwege und bieten den Menschen
Mobilitat, Zuganglichkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit und Komfort gegentiber den vielen Elementen, die ent-
lang dieser Wege als Hindernisse wirken. Diese Briicken, die den Handel, den Warenverkehr und leider auch
Kriege unterstiitzten, trugen entscheidend zur effizienten Nutzung der Zeit bei und verbesserten die Entwick-
lungs- und Fortschrittsmoglichkeiten durch die Interaktion zwischen den Gruppen von Menschen, die sie nutz-
ten. Vor den Fortschritten in den Bauweisen, die mit dem Einsatz von Eisen und Dampfmaschinen nach der
industriellen Revolution begannen, lieferten Steinmauerwerk-Bogenkonstruktionen unter Verwendung von
Holzgeriisten, Mauerwerksblocken, Mauerwerkspfeilern und Holzpfahlen sowie Mechanismen aus Flaschen-
zligen und Hebeln die grundlegenden Materialien und Techniken fiir den Bau dauerhafter Bricken. Neben
den vielen Beispielen fir gemauerte Bogenbriicken aus langst vergangenen Zeiten gibt es eine einzigartige
Gruppe von Steinbriicken aus dem 16. Jahrhundert, die von einem einzigen Universalgelehrten, Mimar Sinan
(1490-1558) erbaut wurden. Dieser Artikel untersucht die Merkmale der von Sinan erbauten Briicken und be-
wertet sie im Hinblick auf ihre Erhaltung und Umsetzung im heutigen stadtischen Leben anhand einer vorge-
schlagenen Methode zur Erhaltungsbewertung. Sinan oder Sinan, mit vollem Namen wahrscheinlich Yusuf
Sinan bin Abdullah war der bedeutendste osmanische Architekt zu Zeiten der Sultane Selim I, Siileyman I,
Selim Il. und Murad .

82556
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
Q. Molloy, N. Garrick, C. Atkinson-Palombo

Stirkere Belastung der Haushalte der ,people of colour” durch den Besitz von Fahrzeugen als bei Haus-
halten weifler Hautfarbe
[Orig. engl.: Black households are more burdened by vehicle ownership than white households)

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.163-173 2T, zahlr. Q. - Online unter: https.://journals.sagepub.com/home/trr

Der Besitz eines Fahrzeugs ist flir Haushalte mit erheblichen Kosten verbunden, wobei Haushalte der ,people
of colour” starker belastet sind als Haushalte der Personen mit weiler Hautfarbe. Frilhere Bewertungen der
Verkehrsausgaben zwischen den Ethnien unterschieden nicht nach dem Besitzstatus von Fahrzeugen,
wodurch die Gesamtverkehrsausgaben Haushalte gedriickt wurden, die dreimal haufiger als weifle Haushalte
keinen Zugang zu einem Auto haben und daher vergleichsweise wenig fir den Verkehr ausgeben. Wenn man
diese Erfahrungen isoliert betrachtet, sind 76 % der schwarzen Haushalte mit Fahrzeugen durch die Ver-
kehrsausgaben belastet, verglichen mit 60 % der weiflen Haushalte. Schwarze Haushalte mit Fahrzeugen ge-
ben unabhangig von ihrem Einkommen einen groBeren Teil ihrer durchschnittlichen Jahresausgaben fir



Verkehr aus, und selbst in Haushalten mit hohem Einkommen bestehen Unterschiede in der Verkehrsbelas-
tung - so die Ergebnisse dieser Untersuchung der University of Connecticut. Schwarze Haushalte, die in Armut
leben, geben durchschnittlich 1 115 Dollar mehr pro Auto aus als ihre weifien Mitbirgerinnen und Mitbiirger.
Versicherungen, Benzin, Autokredite und Leasing sind die Hauptursachen fiir die Belastung schwarzer Haus-
halte durch Verkehrskosten, wahrend diese fiir wei3e Haushalte haufig weniger belastend sind. Dies verstarkt
die Besorgnis liber die unterschiedlichen Auswirkungen der Automobilitat auf die Sicherheit und die Umwelt
schwarzer Haushalte, beispielsweise hohere Todesraten im FufB3verkehr und das Risiko von Asthma bei Kin-
dern durch Autoabgase.

82557

0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

V. Damm, C. Franke, M. Lehmann, M. Werchohlad

Verkehr und Umwelt im Wetthewerb: Potenziale einer historischen Perspektivierung politischer Steue-
rungsverfahren zur nachhaltigen Transformation des Verkehrsbereiches

Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 94 (2025) Nr. 3, 5. 125-156, zahlr. Q

Ob die ,Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat- den europaischen Verkehr auf den Weg in die
Zukunft bringen” und zu einer radikalen Senkung der CO2-Emissionen flihren wird sowie die Forderung eines
~echten Wandels” durch die EU-Kommission umgesetzt werden kann, bleibt abzuwarten. Wirtschafts- und
gesellschaftspolitische Entscheidungs- und Abwagungsprozesse spielen hier ebenso eine Rolle wie die Ver-
anderung und Persistenz von langfristig gewachsenen Mobilitatspraktiken jenseits des Umstiegs auf Elektro-
mobilitat, der Erforschung von Wasserstoff und gasférmigen Kraftstoffen fiir Transport- und Lastkraftwagen
oder ,smart mobility“-Ansatzen. Inwieweit die unter dem Schlagwort der Nachhaltigkeitspolitik angestoBenen
Wandlungsprozesse und die von ihnen gepragten technischen Losungsstrategien bis heute durch die histori-
schen Trajektorien von Wettbewerbs- und Deregulierungspolitik mitbestimmt und strukturell geformt sind,
wurde im Rahmen dieses Beitrags exemplarisch verdeutlicht. Zielgerichtetes politisches Handeln erfordert
daher - so die hier vertretene These - ein vertieftes Verstandnis fir die strukturpragenden Verflechtungen
und Dynamiken historischer Steuerungsentscheidungen. Der Blick auf die Entwicklungszusammmenhange im
Verkehrssektor (hier des StraBenverkehrs) hat gezeigt, dass die Etablierung von wettbewerbsorientierten
Handlungslogiken in der europaischen Verkehrspolitik keine systematische Politik hervorgebracht hat, die die
Erreichung von Klimazielen an oberste Stelle setzt. Vielmehr wurden nachhaltige (Verkehrs-) Technologien -
aber auch Umweltmafinahmen - nur als Ergebnis von Marktprozessen sowie Teil einer (angebotsorientierten)
Verkehrspolitik gesehen. Es hat sich insofern als fatal erwiesen, Wettbewerb als Schliissel zu einem nachhal-
tigen Verkehr zu definieren, wie die Entwicklung der Emissionsstatistik in den letzten drei Jahrzehnten ein-
drucksvoll belegt. Die Wettbewerbsordnung ist - zumindest in ihrer derzeitigen Form - nicht neutral im Ziel-
konflikt von Umwelt und Verkehr, sondern fiihrt zu allokativen Fehlleistungen bei den Klimazielen, die es zu
beseitigen gilt. Daraus lasst sich der Schluss ziehen, dass die bestehende Wettbewerbsordnung auf den Priif-
stand gestellt werden sollte. Es bedarf - so das Ergebnis der Uberlegungen dieses Beitrags - einer historisch
reflektierenden, kritischen Prifung der unterschiedlichen Dimensionen von Verkehrspolitik, um die selbst-
gesteckten Klimaziele erreichbar werden zu lassen.

82558

0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

0. Mietzsch
Wie weiter mit dem Deutschlandticket - Finanzierungsgrundlagen und zukiinftiger Rechtsrahmen
Infrastrukturrecht 23 [2026] Nr. 1, S. 28-32

Seit fast drei Jahren ist das Deutschlandticket auf dem Markt, und noch immer herrscht Unklarheit hinsicht-
lich der auskommlichen Finanzierung und der rechtlichen Grundlagen. Es stellt sich daher die Frage nach
den Ursachen: fehlende Finanzierung, unzureichende rechtliche Rahmenbedingungen oder nicht vorhande-
ner politischer Gestaltungswille. Letzteres ware umso bemerkenswerter, als sich die Nahverkehrsbranche
trotz anfanglicher Bedenken beherzt auf das Projekt Deutschlandticket eingelassen hat. Unabhangig von der



Antwort steht eines aber bereits jetzt fest: Es kann mit dem Deutschlandticket nicht wie bisher weitergehen.
Entweder wird das Ticket umgehend in eine zukunftsfeste Form Uberfiihrt - rechtlich und finanziell. Oder das
Deutschlandticket verliert im Zeitablauf immer mehr an Attraktivitat. Dann ware die vielleicht letzte Chance,
den OPNV in Deutschland attraktiver zu machen, vertan. Seit dem 01.05.2023 gibt es das Deutschlandticket
als bundesweit giiltige Nahverkehrs-Flatrate zum Preis von zunachst 49 EUR, seit dem 01.01.2025 zum Preis
von 58 EUR. Ab dem 01.01.2026 ist eine erneute Preisanhebung auf 63 EUR erfolgt; im Anschluss daran soll
die Preisfestlegung anhand eines noch festzulegenden Kostenindexes, der insbesondere Personal- und Ener-
giekosten abbildet, nach Anhorung der Branche erfolgen.

82559

0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

S. Elfferding
Walk+Ride - Paradigmenwechsel in Hamburg: FuBverkehr und OPNV als System
Planerin [2025] Nr. 6, S. 42-43, 5 Q

FuBverkehrsplanung ist in Deutschland erst in den letzten Jahren starker in den Fokus gerlickt und steckt
noch immer in den Kinderschuhen. Dies liegt unter anderem daran, dass Fufverkehr aufgrund fehlender Da-
ten oft nicht sichtbar ist. Im Modal Split erscheint er nur als alleiniges Verkehrsmittel, wenn kein weiteres
Verkehrsmittel genutzt wurde. Dabei beginnt und endet jeder Weg zu Fuf3: zum Bus, zur Bahn, zum Auto und
zum Fahrrad. Die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) 2023 belegt dennoch eine Renaissance des FufBver-
kehrs in Deutschland. In Hamburg werden 31 % aller Wege in der Stadt ausschlief3lich zu FuB3 zuriickgelegt.
Nimmt man den OPNV - in dem rund 90 % der Fahrten ausschlieBlich mit Wegen zu FuB kombiniert werden
- mit hinzu, ist es schon Uber die Halfte aller Wege. Der strategische Ansatz Walk+Ride der Behorde fir Ver-
kehr und Mobilitatswende (BVM) in Hamburg soll FuBver-kehr und OPNV nicht nur kommunikativ besser ver-
knipfen, sondern auch Grundlage fiir ein Ausbauprogramm entwickeln, um beide Verkehrsmodi weiterzuent-
wickeln und zu starken. So werden Haltestellen gleichzeitig zu Keimzellen eines organisch wachsenden Fuf3-
verkehrsnetzes, das von den Haltestellen in den Siedlungsraum wachst.

82560

0.3 Tagungen, Ausstellungen
0.12 Ingenieurberuf
15.5 FufBgangerbricken und -unterfiihrungen

S. Benz

Student Design Competition [SDC-FC25) in Chur: Siegerprojekt fiir die Panoramabriicke in Thun iiberzeugt
mit filigraner Struktur

Stralfe und Verkehr 111 (2025] Nr. 12, S. 38-49, 10 B, 7 Q [dt.-frz.]

Im Rahmen der Footbridge Conference 2025 in Chur nahmen Studierende des Bauingenieurwesens und der
Architektur an der Student Design Competition (SDC-FC25) teil. Den internationalen Wettbewerb ausgeschrie-
ben haben der Verein Footbridge 2025 und die International Association for Bridge and Structural Engineering
(IABSE). Aufgabe war der Entwurf einer FuB- und Radwegbriicke, wahlweise fiir die Panoramabricke in Thun
oder die Neue Langsamverkehrsbriicke iber den Rhein in Tamins. Aus acht Beitragen fiir die Panoramabri-
cke in Thun ist der nachfolgend beschriebene Briickenentwurf siegreich hervorgegangen. Die Jury wiirdigt
den hohenoptimierten Querschnitt, der ein leicht Uberhdhtes Langenprofil erzeugt und in Kombination mit 99
m Briickenlange doch als filigrane Struktur wirkt.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

J. Lenk

Nachhaltige Asphaltbauweise im Fokus der D-A-CH-Tagung: Wie Okobilanzierung, Nutzungsdauer und per-
formanceorientierte Priifverfahren den Weg zu emissionsarmeren Beldagen ebnen

Stralie und Verkehr 111 (2025) Nr. 12, 5. 26-36, 6 B, 1 T, 13 Q [dt.-frz.]

Die D-A-CH-Informationstagung der drei Forschungsgesellschaften FGSV, FSV und VSS in Innsbruck zeigte
deutlich, dass Nachhaltigkeit, Okobilanzierung, performanceorientierte Priifungen und Nutzungsdauer in der
Asphaltbauweise eng miteinander verknilpft sind. Eine wirksame Reduktion der Emissionen erfordert fun-
dierte Kenntnis der Umweltwirkungen, die anhand von Okobilanzen transparent dargestellt werden konnen.
Die Nutzungsdauer ist dabei ein zentraler Parameter, da sie den gesamten Lebenszyklus eines Belags pragt.
Fir ihre verlassliche Bestimmung sind performanceorientierte Materialkennwerte notwendig. Perfor-
manceprifungen bilden somit die Basis fiir eine moderne und nachhaltige Asphaltbauweise.

82562

0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke
5.6  FuBlgangerverkehr, FuBBwege, FuBgangeriiberwege

P. Angerer
Beitrage vom FSV-Preis 2025: Evaluierung der Richtlinien zu Querungsstellen des FuBlverkehrs
Strallenverkehrstechnik 70 (2026) Nr. 1, 5. 63, 1 B

Der FuBlverkehr gewinnt im Zuge der verkehrspolitischen Neuausrichtung hin zu nachhaltiger Mobilitat zu-
nehmend an Bedeutung. Im dsterreichischen Mobilitatsmasterplan 2030 sowie im Masterplan Gehen 2030
wird die Forderung sicherer und attraktiver Querungsmaglichkeiten als zentrale Voraussetzung fiir eine fuf3-
verkehrsfreundliche Infrastruktur hervorgehoben. Fir die Beurteilung und Errichtung von Querungsstellen in
Osterreich dient die RVS 03.02.12 (2015) als maBgebliche Grundlage. Diese Richtlinie enthalt Einsatzkriterien
fur die Anordnung von Schutzwegen und sonstigen Querungshilfen, etwa Mindestverkehrsstarken des Fuf3-
und Fahrzeugverkehrs sowie Grenzwerte fir die Annaherungsgeschwindigkeit von Kfz. In der Praxis zeigt sich
jedoch, dass die bestehenden Kriterien teilweise zu restriktiv sind und Gestaltungsspielraume nur unzu-
reichend abbilden. Zudem wurde die Methodik der Richtlinie seit 2004 kaum weiterentwickelt. Die Masterar-
beit widmet sich der systematischen Evaluierung dieser Richtlinie im Lichte aktueller wissenschaftlicher Er-
kenntnisse, Unfallanalysen und internationaler Vergleichsregelungen. Ziel war es, Schwachstellen und Po-
tenziale der bestehenden Beurteilungssystematik aufzuzeigen sowie eine zusatzliche Bewertungsmethodik
zur Einschatzung der Barrierewirkung des motorisierten Verkehrs auf den querenden FuBlverkehr zu entwi-
ckeln.
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0.8  Forschung und Entwicklung
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)

T. Hagen, S. Saki
Parksuche messen und in Floating Car Data identifizieren
Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 4, 5. 32-37, 6 B, 3 T, zahlr. Q

Das Thema Parksuche ist in 6ffentlichem Interesse; in letzter Zeit noch verstarkt durch die Reduktion von
Parkraum am Straflenrand z. B. aufgrund der Umwandlung in Radinfrastruktur. Auch in der Forschung wird
das Thema intensiv behandelt. Allerdings war das tatsachliche Ausmaf des Phanomens bis vor kurzem weit-
gehend unklar. Zwar liegen zahlreiche Studien vor, die versuchen, Parksuche zu messen. Die Autoren werden



aber argumentieren, dass viele Ergebnisse aus unterschiedlichen methodischen Griinden nicht valide sind
und einen eigenen Ansatz und daraus gewonnene Ergebnisse und Anwendungen prasentieren. Dies war der
Ausgangspunkt des durch das Bundesverkehrsministerium im Rahmen der mFUND-F&rderung finanzierten
Forschungsprojekts ,start2park - Parksuche erfassen, verstehen und prognostizieren”. Die Ergebnisse wur-
den als Abschlussbericht und in Open-Access-Fachartikeln sowie als kostenlose Software und als offenen
Daten publiziert. Eine Ubersicht ist zu finden unter https://www.start2park.eu/results. Parksuche tritt z.B.
auf, wenn die Nachfrage nach Parkraum héher ist als das Angebot bei gegebenem Preis (der am StraBenrand
traditionell oft null ist). Es ergibt sich das in der Volkswirtschaftslehre bekannte Phianomen der Uberschuss-
nachfrage aufgrund zu geringer Preise, die sich in ,Warteschlangen” manifestiert. Hier handelt es sich um
.bewegliche Warteschlangen™ in Form von Parksuchverkehr, wobei sich dieser vom ,,normalen” Verkehr nicht
ohne weiteres unterscheiden lasst.
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0.8  Forschung und Entwicklung )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.21 Straflenglterverkehr

U. Hoppner

Offentliche Verladestellen in Deutschland - Treiber einer nachhaltigen Verkehrswende: Erste Zwischener-
gebnisse des DZSF-Forschungsprojektes ,,.Starke Ladestelle fiir den Giiterumschlag”

Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 4, 5. 17-15, 5 B, zahlr. Q

Offentliche Ladestellen sind ein nicht unerheblicher Faktor bei der Gestaltung schienenbasierter multimoda-
ler Transportlosungen und leisten damit einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung. Leider ist die Diskussion um
den Schnittpunkt der Verkehrstrager bisher eher unterbelichtet. Das Deutsche Zentrum fiir Schienenver-
kehrsforschung (DZSF) hat deshalb ein Forschungsprojekt in Auftrag gegeben. Zwischen April 2025 und Méarz
2027 erarbeiten die TU Dresden, die LUB Consulting GmbH sowie die Bauer Spedition GmbH Handlungsemp-
fehlungen fir die Weiterentwicklung der Verladestellen. Der Artikel befasst sich mit der Projektvorstellung
sowie ersten rahmensetzenden Erkenntnissen aus der Stakeholderanalyse. Das Ziel der Klimaneutralitat in
Europa bis 2050 erfordert umfangreiche Transformationsprozesse in Wirtschaft und Gesellschaft. Im Koaliti-
onsvertrag der aktuellen Bundesregierung wurde das Ziel sogar um 5 Jahre auf 2045 vorgezogen. Dem Ver-
kehrssektor kommt bei der Reduzierung von Treibhausgasen eine besondere Rolle zu. Einerseits ist der Sek-
tor aktuell fiir 22 % der Emissionen verantwortlich, andererseits bleiben die bisher erreichten Einsparungen
deutlich hinter den Erwartungen zuriick. Es braucht neue Ansatze und Ideen, um spiirbare Impulse aus dem
Verkehrssektor zu liefern. Neben der offensichtlichen Option der Verkehrsvermeidung, besteht eine Moglich-
keit darin, Transporte auf umweltfreundlichere, d.h. emissionsarmere Verkehrstrager zu verlagern. Der Ver-
kehrstrager Schiene mit seiner seit Jahrzehnten gelebten Elektromobilitat kann hier einen signifikanten Bei-
trag leisten, wenn es gelingt, den Modal Split dauerhaft Gber der politischen Zielmarke von 25 % zu stabilisie-
ren. Alle Anstrengungen der letzten 10-15 Jahre fihrten jedoch zu keiner nennenswerten Modal Split-Ver-
schiebung, sodass der Anteil Schiene seit Jahren bei knapp unter 20 % in einer Seitwartsbewegung verharrt.
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0.8  Forschung und Entwicklung
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.21 Straflengiterverkehr

C. Pahl
Urbaner Giiterverkehr: Konzepte nicht nur fir KEP
Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 4, 5. 22-27, 3 B, 2 T, zahlr. Q

Dichter Verkehr in vielen Grof3- und Mittelstadten belastet die Bewohnerinnen und Bewohner und beeintrach-
tigt die Attraktivitat des Lebensraums Stadt. Integrierte, nachhaltige Strategien fiir eine Verkehrsplanung und
-steuerung sind vonndten, auch fiir den urbanen Giterverkehr. Wahrend fir den KEP (Kurier-, Express-, Pa-
ket) -Verkehr bereits viele Ansétze vorliegen, sind andere Bereiche wie Stiickgut-, Baustellen-, Lebensmittel-
oder Entsorgungslogistik noch wenig erforscht. Das Eigenforschungsvorhaben des Umweltbundesamts ,Seg-
mente des urbanen Giterverkehrs im logistischen Netzwerk” untersucht diese Bereiche mit dem Ziel



praxisnahe Losungen zu entwickeln. Logistik soll stadtvertraglicher werden und zur Erreichung der Klima-
ziele beitragen. Im folgenden Artikel wird die Problemlage erortert sowie Ergebnisse fiir das Segment Le-
bensmittel und fiir den Landervergleich Deutschland-Schweiz beschrieben.
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0.8  Forschung und Entwicklung
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

M. Leson
Mineralische Ersatzbaustoffe als Gesteinskornung fiir Vegetationssubstrate im StraBen- und Wegebau
Stralle und Autobahn 77 (2026) Nr. 1, S. 29-36, 6 B, 7 T, zahlr. Q

Vegetationssubstrate auf Basis von Gesteinskdrnungen werden vielfaltig im StraBen- und Wegebau zur Be-
grinung von Verkehrsflachen eingesetzt. Dabei leisten insbesondere StraBenbdume und begriinbare Fla-
chenbefestigungen, wie z. B. Pkw-Stellflachen mit Schotterrasen, einen wichtigen Beitrag zur Abmilderung
stadtischer Warmeinseln, insbesondere durch kiihlende Verdunstungsprozesse und Verschattung. In drei
Forschungsprojekten wird seit 2018 die Eignung industrieller Ersatzbaustoffe als Gesteinskdrnung fir Vege-
tationssubstrate untersucht. In einem ersten Projekt wurden zwei Hochofenstiickschlacken (HOS) mit unter-
schiedlichen bodenchemischen Eigenschaften (pH-Wert, Salzgehalt] fir den Einsatz in Baumsubstraten ge-
prift. Mit diesen Schlacken wurden Baumsubstrate entwickelt und in einem Freilandversuch mit einem Re-
ferenzsubstrat auf Basis von Lava verglichen. Weiden wurden als Versuchspflanzen genutzt, da ihr schnelles
Wachstum in kurzer Zeit aussagekraftige Ergebnisse ermdoglicht. Die Ergebnisse zeigen, dass HOS grundsatz-
lich als Substratkomponente geeignet ist, sofern die bodenchemischen Eigenschaften den Pflanzenbediirf-
nissen angepasst werden. Besonders salzarme HOS-Varianten erzielten vergleichbare oder bessere Vitali-
tatswerte als das Referenzsubstrat mit Lava, wahrend salzreichere HOS-Varianten ungiinstigere Ergebnisse
lieferten. Fir salzreichere Schlacken wird daher eine gezielte Vorbehandlung empfohlen. Im Folgeprojekt
werden derzeit vertiefende Untersuchungen mit weiteren Eisenhiittenschlacken und weiteren Baumarten
durchgefihrt. In einem weiteren Forschungsvorhaben wurde die Eignung von HOS und Kupolofenschlacken
(GKOS) als Substratkomponente fiir begriinbare Flachenbefestigungen in der Bauweise eines Schotterrasens
getestet. Schotterrasen dienen beispielsweise zur Begrinung von Parkplatzen und Zufahrten. Die Vegetati-
onssubstrate auf Basis eines Geriistkorns aus HOS zeigen hier besonders gute technische Eigenschaften bei
geringerer Begriinung, wahrend die Flachen mit Vegetationssubstraten aus GKOS starker begriint sind, je-
doch eine etwas geringere Tragfahigkeit aufweisen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
0.12 Ingenieurberuf
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

Deutscher Ingenieurpreis Strafie und Verkehr 2025
Strallenverkehrstechnik 70 (2026] Nr. 1, 5. 45

Die BSVI - Bundesvereinigung der Straflenbau- und Verkehrsingenieure e. V. verleiht alle zwei Jahre den
.Deutschen Ingenieurpreis Strafe und Verkehr” in den Kategorien ,,Baukultur”, . Innovation/Digitalisierung”
und in der Kategorie ,Neue Mobilitdt". In dieser Ausgabe stellen die Nominierten und Preistrdager aus der
Kategorie ,Neue Mobilitat” ihre ausgezeichneten Projekte vor. Neue Mobilitat verandert die Art, wie wir uns
fortbewegen - und stellt das Straenbau- und Verkehrswesen vor einen tiefgreifenden Wandel. Elektromobi-
litat, automatisiertes Fahren, Sharing-Konzepte und intelligente Verkehrssysteme fordern eine Infrastruktur,
die nicht nur funktional, sondern auch flexibel und zukunftsorientiert ist. Straflen werden zu vernetzten Le-
bensadern einer nachhaltigen Mobilitat, in denen Digitalisierung, Klimaschutz und gesellschaftlicher Wandel
zusammenwirken. Die Herausforderung liegt darin, Planung, Bau und Betrieb so zu gestalten, dass sie den
Anforderungen dieser neuen Mobilitatskultur gerecht werden - innovativ, ressourcenschonend und vernetzt
gedacht. Die Freie und Hansestadt Hamburg hat mit dem Projekt #transmove einen Meilenstein fir die Zu-
kunft urbaner Mobilitat gesetzt. Das Projekt zeigt, wie moderne Technologie, datenbasierte Planung und
kiinstliche Intelligenz zu einem leistungsfahigen Verkehrsmanagementsystem verschmelzen konnen. Die
Einzigartigkeit von #transmove liegt in der intelligenten Verknlpfung historischer Daten mit



Echtzeitinformationen sowie der Kombination individueller Mobilitadtsmodellierung mit Kl-gestitzten Progno-
severfahren. Diese Synergie schafft eine bisher unerreichte Qualitat und Aktualitat in der Verkehrsplanung
und -steuerung. Die Modelle lernen kontinuierlich dazu, verbessern sich automatisch und passen sich dyna-
misch an neue Gegebenheiten an. Bestehende Modelle und Daten sind integrierbar und erweiterbar - ganz
im Sinne einer skalierbaren, nachhaltigen Mobilitatslosung. #transmove zeigt, wie technische Innovation, da-
tenbasierte Intelligenz und benutzerfreundliche Anwendungen zusammenwirken. AuBerst vielversprechende
Ansatze fir neue Mobilitat lieferten auch die nominierten Beitrdge ., Europaplatz Tiibingen” der Universitats-
stadt TUbingen und das ,Holzparkhaus Wendlingen” von hermann + bosch architekten.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

T. Rastogi, M.D. Simoni, A. Karlstrom

Modellbasierte Verkehrszustandsschatzung unter Verwendung kamerabasierter Erhebungsfahrzeuge
[Orig. engl.: Model-based traffic state estimation using camera-equipped probe vehicles]

European Transport Research Review 17 (2025] Nr. 65 22 S, zahlr. B T, Q. - Online:
https.//doi.org/10.1186/512544-025-00761-6

Die Studie von Rastogi et al. (2025) untersucht die modellbasierte Schitzung von Verkehrszustanden (Traffic
State Estimation, TSE) auf Streckenabschnitten unter Nutzung kamerabasierter Erhebungsfahrzeuge. Ziel ist
die Rekonstruktion vollstandiger Raum-Zeit-Diagramme (insbesondere Dichteverteilungen), obwohl nur par-
tielle Beobachtungen vorliegen. Im Gegensatz zu stationaren Detektoren mit hoher zeitlicher, aber geringer
raumlicher Abdeckung, erfassen Fahrzeuge mit On-Board-Kameras den Gegenverkehr entlang eines gesam-
ten Streckenabschnittes. Mithilfe moderner Computer-Vision-Verfahren (Objekterkennung und -verfolgung)
werden Fahrzeugtrajektorien aus Videodaten extrahiert und in Raum-Zeit-Koordinaten tberfiihrt. Nach Dis-
kretisierung des Raum-Zeit-Diagramms werden Zelldichten gemaf Edies Definition berechnet; Zellen mit un-
zureichender Sichtabdeckung bleiben unbeobachtet. Zur Schatzung dieser Liicken kombinieren die Autoren
das Cell Transmission Model ([CTM] mit einem genetischen Algorithmus (GA). In einem ersten Schritt werden
die Parameter eines dreiecksférmigen Fundamentaldiagramms (freie Geschwindigkeit, kritische Dichte) an-
hand beobachteter Dichte-Quartette kalibriert. In einem zweiten Schritt werden Anfangs- und Randbedingun-
gen mittels GA so bestimmt, dass die modellierten Zelldichten die beobachteten Werte bestmdoglich reprodu-
zieren. Auf dieser Basis wird das vollstandige Raum-Zeit-Diagramm rekonstruiert. Die Validierung erfolgt mit
mikroskopischen SUMO-Simulationen fiir drei Streckenabschnitte.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
1.5  StraBendatenbank
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

M. Hebbel, F. Steffens, R. Rettig, M. Weltz, M. Hartwig, F. Andert, L. Merk, M. Scholz, G. Srinivas, P. Ramm
European Digital Dynamic Mapping (EDDY): Schlussbericht; BMDV mFUND - Forderkennzeichen 01F2208

Berlin: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2025 126 S., zahlr. B, T, Q.- Online:
https.//doi.org/10.34657/20307

Automatisierte und vernetzte Verkehrssysteme erfordern hochaktuelle, prazise und verlassliche Informatio-
nen Uber den urbanen Verkehrsraum. Im Projekt European Digital Dynamic Mapping (EDDY) wurde mit der
Urban Dynamic Map (UDM) eine modulare, standardbasierte Datenplattform entwickelt, die das Konzept der
fahrzeugseitigen Local Dynamic Map auf eine stadtweite, kooperative Ebene lbertragt. Die UDM integriert
hochaufgeloste HD-Kartendaten mit statischen, transienten und hochdynamischen Geodaten aus Fahrzeug-,
Infrastruktur- und Umweltsensorik und stellt diese tber offene OGC-Schnittstellen bereit. Zentrale Anwen-
dungsfalle umfassen verbesserte Fahrzeuglokalisierung mittels LiDAR-Punktwolken und Landmarken, die
Erkennung und Aktualisierung von Verkehrsinfrastrukturobjekten, bedarfsgesteuerte sowie kontinuierliche
sensorgestiitzte Datenerfassung und die Aggregation von V2X-Nachrichten. Die Ergebnisse zeigen, dass



durch die Kombination verteilter Sensorik, Echtzeit-Datenverarbeitung und standardisierter Geodienste so-
wohl die Sicherheit und Effizienz automatisierter Fahrzeuge als auch datenbasierte Entscheidungsprozesse
in der offentlichen Verwaltung unterstiitzt werden konnen. Die UDM leistet damit einen wesentlichen Beitrag
zur Realisierung kooperativer Verkehrssysteme und digitaler Mobilitatszwillinge in Smart Cities.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
1.5  StraBendatenbank
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

R. Kannan, G. Prokop, A. Kollascheck, R. Gerike, A. Stoller, T. Bohme, S. Schindler, S. Stotzner
mFUND Projekt Siva$S - Sicherheit des vernetzen und automatisierten StraBenverkehrs: Abschlussbericht

Dresden: Technische Universitit Dresden, 2025, VI, 61 S., Anhdnge, zahlr. B, T, Q. - Online:
https.//doi.org/10.34657/24021

Automatisierte Fahrfunktionen haben ein hohes Potential die Verkehrssicherheit zukilinftig zu steigern. Zur
Bewertung, wann solche Funktionen als sicher gelten, existieren heute europaweit noch keine harmonisierten
Vorgaben. Homologationsvorschriften sind nur fiir ausgewahlte Fahrfunktionen in deutlich eingeschrankten
Arbeitsbereichen vorhanden. Zur Erarbeitung dieser notwendigen Untersuchungs- und Bewertungskriterien
ist eine umfassende Kenntnis des heutigen Straflenverkehrs hinsichtlich Egoverhalten des Fahrzeugs und
Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden notwendig. Das Fahrverhalten in kritischen und nicht kri-
tischen Situationen kann dadurch beschrieben und bewertet werden. In Vorbereitung auf die Erarbeitung die-
ser Kriterien war das Ziel des Projekts SivaS die Entwicklung der dafiir notwendigen Methoden, Prozesse und
Infrastruktur. Diese soll zukilinftig eine spezifische Verkehrsbeobachtung als Datenquelle zur stetigen Wei-
terentwicklung der Untersuchungs- und Bewertungskriterien ermaglichen. Zentraler Arbeitspunkt war die
Weiterentwicklung von Erhebungs- und Simulationsmethoden fiir Verkehrsdaten. Um alle Datenquellen in
eine zentrale Datenbank zu Uberfiihren, wurde eine einheitliche Datenstruktur und Verarbeitungskette ge-
schaffen. Mit den erhobenen Verkehrsdaten wurde im Projekt SivaS die Grundlage fir die Ableitung relevanter
Szenarien geschaffen mit deren Hilfe zukiinftig Bewertungskriterien fir automatisierte Fahrfunktionen be-
stimmt werden konnen. Als Zentraler Ort zum Austausch mit ansassigen Unternehmen und der Bevdlkerung
wurde in Hoyerswerda ein MITMACHLabor ausgestattet und erdffnet. Hier wurde und wird transparent Uber
das Siva$S Projekt und weitere Forschungsaktivitaten informiert und die Vernetzung mit dem in Bau befindli-
chen Forschungscampus Lausitz auch lber die Projektlaufzeit hinaus aufgezeigt. Die Technische Universitat
Dresden (TUD) und die Stadt Hoyerswerda (HOY) errichten derzeit eine Versuchsinfrastruktur in der Lausitz-
region, in der Forschung zu automatisierter Mobilitat sowie Robotik und Informatik weltweit einzigartig ge-
biindelt wird (Smart Mobility Lab - SML])
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.1 Autobahnen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung aufBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

B. Tremp

Geschwindigkeitsharmonisierung und Gefahrenwarnung (GHGW) - Monitoring auf der A3 zeigt: GHGW
wirkt

Stralie und Verkehr 111 (2025) Nr. 11, 5. 36-46, 7 B, 1 Q [dt.-frz.]

Auf der A3 am linken Zirichseeufer betreibt das ASTRA (Bundesamt fiir Straflen der Schweiz) seit 2024 eine
Anlage zur Geschwindigkeitsharmonisierung und Gefahrenwarnung (GHGW) liber rund 28 km. Ein mehrstufi-
ges Monitoring mit On/0ff-Vergleichen, GHGW-Rohdaten, Floating-Car-Daten, Meteodaten und Unfallstatis-
tiken quantifiziert die Wirkung in Spitzenstunden und unter besonderen Lagen. Die Ergebnisse zeigen: GHGW
reduziert Geschwindigkeitsdifferenzen, stabilisiert den Verkehrsfluss und verzogert Bremswellenbildungen.
Auch unter Extremwetter blieb der Algorithmus robust. Im Rahmen des ASTRA-Projekts ,Verkehrsmanage-
ment Filiale Winterthur (F4 VM)" wurde im Jahr 2024 auf der A3 am linken Zirichseeufer eine Anlage zur
Geschwindigkeitsharmonisierung und Gefahrenwarnung (GHGW]) in Betrieb genommen. Diese erstreckt sich
auf dem Abschnitt zwischen Zirich-Wollishofen und Pfaffikon (SZ) und erméglicht durch dynamische



Geschwindigkeitsanpassungen und situative Gefahrenwarnungen eine gezielte Verkehrsbeeinflussung. Das
primare Ziel dieser GHGW ist die Erhohung der Verkehrssicherheit bei gleichzeitiger Optimierung der Leis-
tungsfahigkeit (Kapazitat) unter hoher Verkehrsbelastung. Mit einem Monitoring dieser Effekte kénnen die
Sensorik und der Algorithmus der GHGW genauer untersucht werden.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

K. Marty, L. Bétend, A. Schmid, G. Python, M. Mader, D. Rosset, U. Willi, T. Licata

Roadmap for Swiss C-ITS Security Operation Center (=Roadmap fiir Schweizer C-ITS Security Operation
Center), [Forschungsprojekt MB4_20_02G_01 auf Antrag der Arbeitsgruppe Mobilitdt 4.0 (MB4))

Zirich: Schweizerischer Verband der Stral3en- und Verkehrsfachleute (VSS), 2025, 161 S., zahlr. B, T, Q, An-
hange (Bundesamt fiir Straflen (Bern), H. 1805]

Kooperative intelligente Verkehrssysteme (C-ITS) und Fahrzeug-zu-Allem (V2X)-Kommunikation veréndern
die Mobilitat, indem sie Fahrzeugen, Infrastrukturen und Verkehrsteilnehmenden ermdglichen, Informationen
auszutauschen und so den Verkehr sicherer und effizienter zu gestalten. Mit zunehmender Verbreitung und
Sichtbarkeit werden diese Systeme jedoch auch immer attraktivere Ziele fir Angriffe, insbesondere Cyberan-
griffe. Da C-ITS Teil der kritischen nationalen Infrastruktur sind, ist ihre Cybersicherheit von zentraler Bedeu-
tung und erfordert sowohl ein proaktives als auch ein reaktives Risikomanagement. Ein friherer Mobility 4.0
(MB4) Call MB4_20_02C_01 konzentrierte sich auf proaktive MaBnahmen wie die friihzeitige Bedrohungsana-
lyse und deren Risikobewertung. Dieser Bericht legt den Fokus auf reaktive MaBBnahmen, insbesondere auf
die Einrichtung eines nationalen Security Operations Center (SOC) fir C-ITS. Die Ziele des Projekts sind die
Bewertung der Notwendigkeit eines nationalen, auf den C-ITS-Kontext zugeschnittenen SOC, die Untersu-
chung tragfahiger Modelle fiir dessen Aufbau und Betrieb, sowie die Entwicklung einer praktischen Roadmap
fur die Umsetzung im Schweizer Kontext. C-ITS stellen eine Weiterentwicklung traditioneller ITS dar, indem
sie den Echtzeit-Informationsaustausch zwischen Fahrzeugen, Infrastrukturen und Verkehrsteilnehmenden
ermdglichen, um die Sicherheit und Effizienz zu erhéhen. Im Gegensatz zu konventionellen IST, basiert C-ITS
auf umfangreicher, interaktiver Kommunikation (Vehicle-to-Vehicle, V2V, und Vehicle-to-Infrastructure, V2I),
wodurch Cybersicherheit aufgrund der erweiterten Angriffsflache zu einem entscheidenden Thema wird. Das
C—ITS—Okosystem ist komplex und umfasst zahlreiche Akteure: Regierungsbehorden, Verkehrsbehdrden,
Technologieanbieter, Telekommunikationsunternehmen, Partner-schaften zwischen &ffentlichem und pri-
vatem Sektor, Automobilhersteller, Forschungs-einrichtungen und Endnutzer.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

A. Spriggs, R. Rotman, K. Trauth

Funktionale Analyse webbasierter GIS-Werkzeuge zur Bewertung von Umweltgerechtigkeit bei Ver-
kehrsprojekten

[Orig. engl.: Functional analysis of web-based GIS tools for environmental justice assessment of transporta-
tion projects/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 128 (2024] Nr. 104080, 14 S., 7 T, zahlr. Q. - On-
line: https://doi.org/10.1016/].trd.2024. 104080

Der Beitrag von Spriggs, Rotman und Trauth (2024) untersucht die Funktionalitdt und Anwendbarkeit webba-
sierter Geoinformationssysteme (GIS] zur Bewertung von Umweltgerechtigkeit (Environmental Justice, EJ) im
Kontext von Verkehrsprojekten in den USA. Vor dem Hintergrund verstarkter bundespolitischer Initiativen,
insbesondere der Executive Orders zu Umweltgerechtigkeit sowie der Justice40-Initiative, analysieren die Au-
torinnen und Autoren die Rolle digitaler Screening-Instrumente im Rahmen des National Environmental Po-
licy Act (NEPA). Zunachst wird die Entwicklung der Umweltgerechtigkeit als politisches Leitprinzip skizziert,
wobei zwischen prozeduraler Gerechtigkeit (bedeutungsvolle Beteiligung betroffener Bevolkerungsgruppen)
und distributiver Gerechtigkeit (faire Verteilung von Umweltbelastungen und -nutzen) unterschieden wird.



NEPA wird als potenzieller institutioneller Rahmen identifiziert, um Umweltgerechtigkeitsaspekte systema-
tisch in die Umweltvertraglichkeitsprifung von Verkehrsvorhaben zu integrieren. Im Zentrum der Studie steht
die vergleichende Analyse von vier bundesweit verfiigbaren Online-GIS-Tools: EPA EJScreen, CEQ Climate
and Economic Justice Screening Tool (CEJST), CDC Environmental Justice Index (EJI) und DOT Equitable
Transportation Community Explorer (ETCE]. Untersucht werden Datenquellen, Indikatorensets (u. a. Luft-
schadstoffe, Verkehrsbelastung, soziodkonomische Vulnerabilitdt), Klassifikationsmethoden, Visualisie-
rungslogiken sowie Download- und Analysefunktionen. Die Ergebnisse zeigen deutliche Unterschiede im Abs-
traktionsgrad und in der Funktionalitat.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)

5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

C.E. Carrigan, M.H. Ray

Bewertung der Leistungsfahigkeit im Betrieb: Leitfaden zur Zusammenstellung und Analyse von Daten
[Orig. engl.: In-Service performance evaluation: Guidelines for the assembly and analysis of data/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2022, 92 S., zahlr. B, T, Q, INCHRP Research Report
7010). - ISBN 978-0-309-68735-5

Der NCHRP Research Report 1010 (Carrigan & Ray, 2022) entwickelt ein einheitliches, national kompatibles
Verfahren zur Durchfiihrung von In-Service Performance Evaluations (ISPE]) fiir stra3enseitige Sicherheits-
einrichtungen. Ziel ist es, die tatsachliche Leistungsfahigkeit von Schutzsystemen, etwa Fahrzeugriickhalte-
systemen, Anpralldampfern, Aufhaltesystemen oder temporaren Arbeitsstellensicherungen, unter realen
Einsatzbedingungen systematisch zu bewerten. Wahrend Labor-Crashtests gemaf MASH (Manual for Asses-
sing Safety Hardware) kontrollierte Idealbedingungen abbilden, erfassen sie nur einen begrenzten Ausschnitt
realer Unfallkonstellationen. ISPEs erganzen diese Prifverfahren durch die Analyse tatsachlicher Unfaller-
eignisse im Feld. Bewertet werden insbesondere strukturelle Tragfahigkeit (structural adequacy), Insassen-
risiko (occupant risk) sowie Fahrzeugtrajektorie und -orientierung nach der Kollision. Der Bericht schlagt ein
zweistufiges Vorgehen vor: Eine routinemafige ISPE nutzt vorhandene Datenquellen (z. B. polizeiliche Unfall-
daten, Wartungs- und Bestandsdatenbanken), wéhrend eine investigative ISPE zusatzliche Felderhebungen
umfasst. Zentrale methodische Grundlage ist die Erhebung einer Vollerhebung (Census) aller relevanten Un-
falle innerhalb eines definierten Zeitraums und Untersuchungsgebiets, um Stichprobenverzerrungen zu ver-
meiden. Es werden detaillierte Vorgaben zur Datenstruktur, Variablendefinition (z. B. Unfallschwere nach
KABCO-Skala, Fahrzeugtyp, Geschwindigkeitsniveau, Schadensereignisse), statistischen Auswertung und Do-
kumentation gemacht. Zudem wird ein standardisiertes Datentemplate bereitgestellt, um Vergleichbarkeit
zwischen Bundesstaaten zu gewahrleisten und multistaatliche Meta-Analysen zu ermdglichen. Insgesamt lie-
fert der Bericht einen praxisorientierten, ingenieurwissenschaftlich fundierten Rahmen zur evidenzbasierten
Bewertung der Feldperformance von StraBensicherheitseinrichtungen und starkt damit die datengestiitzte
Entscheidungsfindung in der Verkehrssicherheitsplanung.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J.Ye, Y. Hu, L. Gao

Datengesteuertes Rahmenwerk zur Generierung von Fahrten mit demografischen Daten, Aktivitats- und
Reiseinformationen
[Orig. engl.: Data-driven framework for generating travelers with demographic-activity-travel information/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.7-13, 5B, 1T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Verkehrsnachfragemodelle und Verkehrssimulationen, inshesondere im Bereich innovativer aktivitatsbasier-
ter Modelle, erfordern umfassende Daten zu Demografie, Aktivitaten und Mobilitat. Obwohl Mobilfunkdaten
detaillierte Einblicke in Aktivitats- und Mobilitatsmuster liefern konnen, greift die Verkehrsplanung aufgrund



strenger Datenschutzrichtlinien haufig auf aggregierte Daten zuriick, die durch begrenzte soziodemografi-
sche Attribute eingeschrankt sind. Dies stellt eine grofle Herausforderung dar: Wie lassen sich aus solchen
aggregierten Daten detaillierte Fahrtenprofile rekonstruieren? In diesem Artikel schlagen die Autoren einen
neuartigen datengesteuerten Integrationsrahmen namens DATG vor, der auf verbesserten Markov- und
XGBoost-Klassifizierungsmodellen basiert und mit dem Reisende mit unterschiedlichen soziodemografischen
Merkmalen sowie ihre Tagesaktivitaten und Reiseinformationen rekonstruiert werden konnen. Das Modell
wurde anhand eines realen Mobilfunkdatensatzes getestet und das vorgeschlagene Modell anhand von Rei-
seumfragedaten validiert. Das Rahmenwerk ist in der Lage, grundlegende Datenunterstiitzung fiir agenten-
basierte Modelle, aktivitatsbasierte Modelle und die Verkehrsplanung zu liefern.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

A. Schulz-Bonhage
Objektive Dokumentation epileptischer Anfalle durch ultralanges Monitoring
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 72 [2026) Nr. 1, S. 10-14, 3 B, zahlr. Q

Bei Epilepsien stellen anfallsfreie Zeitraume die Grundlage fiir die Beurteilung der Fahigkeit zum Fiihren von
Kraftfahrzeugen dar. Grundlage fiir die Beurteilung sind hierbei Angaben des Patienten und ggf. Angehoriger.
In dem Beitrag wird dargestellt, dass diese Angaben haufig nicht valide sind. Neue technische Maglichkeiten
eines Monitorings Giber Monate bis Jahre mittels Wearables und subkutan implantierter EEG-Systeme ermag-
lichen es, objektive Daten zum Vorliegen von Anfallen zu erhalten. Es wird vorgeschlagen, solche Systeme
zumindest bei Patienten mit Hinweisen fiir eine retrograde Amnesie fiir Anfalle in die Beurteilung der Anfalls-
freiheit mit einzubeziehen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

A. Reif, T. Stolz, M. Karl

Die Image-Scaling Attacke: Die Erklarbarkeit von Kiinstlicher Intelligenz zur Klassifikation von Verkehrs-
zeichen

Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 4, S. 46-50, 4 B, 8 Q

Image-Scaling Attacks (deutsch: Bildskalierungsangriffe) nutzen Schwachstellen von Kiinstlicher Intelligenz
aus. Das flhrt bei Bildverarbeitungssystemen, die auf Deep-Learning basieren, bei der Bildverkleinerung zu
gravierenden Fehlklassifikationen innerhalb der trainierten Modelle. Besonders kritisch ist das fir automati-
sierte Systeme zur Verkehrszeichenerkennung, wie sie in autonomen Fahrzeugen oder intelligenten Ver-
kehrsmanagementsystemen eingesetzt werden. Da autonome Fahrzeuge zwingend die Verkehrsregeln ein-
halten missen, sind zuverlassige und robuste Klassifikationsmodelle eine Grundvoraussetzung. Die Arbeit
beschaftigt sich mit der Analyse und Entwicklung genannter Attacken. Adversarial Attacks sind Angriffe auf
Machine Learning Modelle, die deren Leistung verschlechtern, indem sie Daten bdswillig manipulieren. Die
Image-Scaling Attacke, auch Bildskalierungsattacke genannt, versteckt manipulierte Daten in skalierten Bil-
dern und zahlt zu der Gruppe der Adversarial Attacks. Diese Angriffe entbléen fundamentale Schwachen von
Kinstlicher Intelligenz (KI). Sie verursachen Fehlklassifikation, verlangsamen die Rechenleistung und plat-
zieren versteckte Backdoors, die unerwiinschte Eingriffe und Manipulationen ermaglichen. Das Beispiel au-
tonomes Fahren verdeutlicht die Gefahr, die von solchen Angriffen ausgeht: Die Image-Scaling Attacke macht
es moglich, Verkehrszeichen auf unsichtbare Weise zu verandern und ein neuronales Netzwerk so zu tau-
schen, dass es die Zeichen falsch interpretiert. Dieser Angriff ist besonders gefahrlich, weil er in der Regel
unbemerkt bleibt. Das Skalieren von Bildern ist eine notwendige Voraussetzung, um Bilder in ein Machine
Learning Modell einzuspeisen, denn dieses akzeptiert Bilder oft nur in einem vordefinierten Format. Wenn
das Bild zu grof3 ist, muss es herunterskaliert werden, bevor das Modell es verarbeiten kann.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
1.1 Organisation

S. Lew, J. Stockinger, R. White, T. Takushi, E.E. Sabina, C. Porter

Colorados Verkehrsplanungsvorschrift zur Verringerung der Auswirkungen von Planungsentscheidungen
in der bebauten Umwelt auf die Treibhausgasbelastung

[Orig. engl.: Colorado’s transportation planning rule to reduce the greenhouse gas pollution impacts of plan-
ning choices in the built environment]

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 648-658, 1B, 2T, 16 Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Seit vielen Jahren beschaftigt die Frage, wie sich die Auswirkungen von Infrastrukturentscheidungen auf die
Umweltbelastung in bebauten Gebieten messen lassen, die Politik. Erschwerend kommt hinzu, dass die Nut-
zung jedes Verkehrssystems die Entscheidungen unzahliger Menschen in ihrem taglichen Leben beeinflusst.
Umfangreiche Forschungsarbeiten und der gesunde Menschenverstand zeigen jedoch, dass die verfligbaren
Optionen - und die vor allem von offentlichen Stellen errichtete Infrastruktur - die Entscheidungen beeinflus-
sen, die diese einzelnen Nutzenden treffen konnen. Da der Verkehr die grofite Quelle von Treibhausgasemis-
sionen in den USA ist, hangt die Umsetzung praktischer Ansatze zur Bewaltigung dieses dringenden Problems
von der Festlegung tragfahiger Strategien und Methoden zur Bewertung und Regulierung dieser Auswirkun-
gen von Bauentscheidungen ab, die oft als ,induzierte Nachfrage” bezeichnet werden. Die in Colorado einge-
fiihrte Regelung zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen, die 2021 nach einer neuen staatlichen Ge-
setzgebung verabschiedet wurde, bietet eine Fallstudie fiir ein System zur Umsetzung von Emissionsredukti-
onszielen fiir Verkehrsplanungsbehorden, das die Kompetenzen, Befugnisse und den Einfluss bestimmter In-
stitutionen nutzt, die die Verkehrsplanung innerhalb des Bundesstaates regeln.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
1.1 Organisation
9.0 Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme, Giiteliberwachung

M.Z. Ashtiani, M. Huang, M.C. Lewis, J. Palmeri, K. Simonen

Inventur der Treibhausgasemissionen aus dem Straflenbau: Fallstudie fiir das Verkehrsministerium des
US-Bundesstaates Washington

[Orig. engl.: Greenhouse gas emissions inventory from roadway construction: Case study for the Washington
State Department of Transportation/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 343-355, 6 B, 1T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Betonung von Maf3nahmen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen vor der Amtsiibernahme von
Donald Trump hat viele Verkehrsministerien der US-Bundesstaaten dazu veranlasst, Verfahren zur Kohlen-
stoffbilanzierung zu entwickeln, die mit ihren aktuellen Standardrichtlinien fiir die Datenerfassung und -spei-
cherung kompatibel sind. Sobald eine genaue und zuverldssige Bilanzierung der Treibhausgasemissionen
etabliert ist, konnen Strategien entwickelt werden, die dazu beitragen konnten, die negativen Umweltauswir-
kungen der von den Verkehrsministerien der Bundesstaaten verwendeten Materialien zu mindern. Bislang
hat das Verkehrsministerium des Bundesstaates Washington (WSDOT) keine umfassende Untersuchung zum
C02-AusstoB seiner Baumaterialien durchgefihrt (d. h. zum Scope-3-Emissionsinventar der beschafften Ma-
terialien), da sich die meisten bisherigen Verfahren zur CO2-Bilanzierung auf Scope-1- und Scope-2-Emissi-
onen konzentrierten (d. h. den CO2-FuBabdruck des direkten und indirekten Energieverbrauchs). Der Artikel
fasst die Ergebnisse einer Lebenszyklusanalyse der behdrdenweiten Materialbeschaffung und Bautatigkeiten
als Fallstudie zusammen, die beim WSDOT zu Treibhausgasemissionen fiihren. Diese Studie nutzt mehrere
Datenquellen des WSDOT in Verbindung mit 6ffentlich zuganglichen Daten zu Lebenszyklus-Emissionsfakto-
ren, um die Treibhausgasemissionen zu schatzen, die auf die Materialien zuriickzufihren sind, die fiir den Bau
und die Instandhaltung von Straf3en unter der Zustandigkeit des WSDOT verwendet werden. Die Ergebnisse
zeigen, dass die vorgelagerten Scope-3-Emissionen des WSDOT als Behorde einen wesentlichen Beitrag zu
seinem gesamten Treibhausgasemissionsinventar leisten. Konkret schatzt diese Studie fiir den Zeitraum von



2017 bis 2022 durchschnittliche jahrliche vorgelagerte Scope-3-Emissionen von 310.000 Tonnen C02-Aquiva-
lenten, was 56 % der gesamten jahrlichen Treibhausgasemissionen einschlieBlich der Scope-1- und Scope-
2-Emissionen entspricht.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

T. Mélders, L. Doyé, L. Gailing
Nachhaltigkeit starken - Transformationen fiir den Klimaschutz durch Regionalplanung
Raumforschung und Raumordnung 83 [2025] Nr. é, S. 445-460, 1 B, 2 T, zahlr. Q

Die Klimakrise ist eine der grof3ten Herausforderungen des Anthropozans. Das Ziel einer Paris-kompatiblen
Entwicklung (Klimaerwarmung auf moglichst 1,5 °C bzw. deutlich unter 2 °C) adressiert deshalb auch die
raumliche Planung. Doch obwohl eine nachhaltige Raumentwicklung als Leitvorstellung der Raumordnung
festgeschrieben ist und Zukunfts- sowie Zielorientierung, Handlungsvorbereitung und ein systematisches
Vorgehen raumliche Planung und Klimaschutz verbinden, wurden die Potenziale der gesamtraumlichen Pla-
nung bei der Ausgestaltung der Transformation hin zu einer Paris-kompatiblen Entwicklung bislang zu wenig
genutzt. Vor dem Hintergrund dieser Problemdiagnose wird im Beitrag das Verhaltnis von gesamtraumlicher
Planung und raumbezogenen Nachhaltigkeitstransformationen am Beispiel des Klimaschutzes betrachtet.
Forschungsleitend ist die Frage, wie sich die gesamtraumliche Planung mit ihren Paradigmen, Konzepten und
Instrumenten in der raumbezogenen Transformationsdebatte verorten lasst. In einem empirischen Teil wer-
den die Ergebnisse einer Delphi-Studie vorgestellt, in der die Beitrage der Regionalplanung zum Klimaschutz
diskutiert werden. Im Ergebnis zeigt sich, dass die formelle Planung durchaus Beitrage zu Nachhaltigkeits-
transformationen zu leisten vermag. Um ihre potenziell wirkméachtigen Gestaltungsoptionen jedoch konse-
quent auf eine ,starke Nachhaltigkeit” ausrichten zu kénnen, bedarf die Regionalplanung in Teilen selbst einer
Transformation.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

I. Grundel, K. Trygg

Transformative Planungskapazitaten im transformativen Wandel der Mobilitdatssysteme
[Orig. engl.: Transformative planning capacities in the transformative change of mobility systems)

Raumforschung und Raumordnung 83 [2025] Nr. 6, S. 493-505, 2 T, zahlr. Q

Es gibt eine zunehmende Dringlichkeit, die anhaltende Klimakrise zu bewaltigen. Neue Innovationen, Politi-
ken, Werkzeuge und Verhaltensanderungen im Zusammenhang mit unseren Transportsystemen, insbeson-
dere die Notwendigkeit, die Abhangigkeit der Menschen vom Auto zu verringern, sind notwendig. In jingster
Zeit ist die Neugestaltung der Stadtplanung durch stadtebauliche Experimente zur Reduzierung der Autoab-
hangigkeit in vielen Stadten zu einem gangigen Planungsinstrument geworden. Dieser Beitrag behandelt, wie
schwedische Gemeinden Innovationen im Transport- und Mobilitatsbereich durch urbane Experimente um-
setzen, und zeigt ihre Arbeit mit Mobilitatshubs. Vor allem wird untersucht, wie die Gemeinden mit urbanen
Experimenten hin zu transformativen Veranderungen arbeiten. Das empirisches Material basiert auf Inter-
views und Workshops mit Gemeindevertretern und Planern sowie einer Analyse von Strategiepapieren in den
Gemeinden. Die Ergebnisse zeigen, dass der Einfluss lokaler Bedingungen und des Planungsumfelds wichtig
dafiir ist, wie transformative Planung praktiziert wird. Die Kommunikation tber zukiinftige Visionen und Ziele
ist ein wichtiger Aspekt bei der Implementierung neuer Instrumente fiir den Wandel. Die Umsetzung neuer
Innovationen im Mobilitatssektor erfordert moglicherweise neue Governance-Modelle, um konsistentere Pla-
nungsinstrumente zu erreichen und bestehende Normen und Strukturen infrage zu stellen.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
15.8 Straflentunnel

0. Zbinden
Einhausung Schwamendingen Beton - der ideale Baustoff fiir Autobahneinhausungen
Stralle und Verkehr 111 [2025) Nr. 11, S. 18-33, 20 B [(dt.-frz.]

Die Einhausung von Autobahnen gewinnt in urbanen Raumen zunehmend an Bedeutung. Griinde hierfir sind
vor allem der Larmschutz, die Reduzierung von Emissionen und die Schaffung neuer stadtischer Nutzflachen.
Fir Planer, Architekten und Bauherrschaft stellt sich die Frage nach dem idealen Baustoff fiir solche Projekte.
Wie das GrofBprojekt Einhausung Schwamendingen in Zirich zeigt, hat sich Beton dabei als besonders geeig-
neter Baustoff erwiesen.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
11.2  Asphaltstrafien

M. Bokies
PCR - Die Spielregeln sind da
Stralfle und Autobahn 77 (2026] Nr. 1, S. 15-21, 3 B, zahlr. Q

Aufgrund der Diskussionen zu den erforderlichen Mafinahmen zum Schutze des Klimas riickt auch die Ver-
kehrsinfrastruktur in den Fokus der Betrachtung eines mdoglichst nachhaltigen Stra3enbaus. Die Verwendung
von Asphalt spielt aufgrund des hohen Anteils am Gesamtvolumen der Straflen in Deutschland hierbei eine
herausragende Rolle. Um Potenziale zur Verbesserung insbesondere 6kologischer Nachhaltigkeitsaspekte zu
erkennen, bedarf es der Erfassung zuverlassiger Daten zur Identifizierung und Beschreibung von Gréenord-
nungen von Umweltindikatoren. Dabei besteht eine grof3e Herausforderung darin, diese Nachhaltigkeitsas-
pekte ferner bewertbar und vergleichbar zu machen. Ein Instrument zur Darstellung mafigeblicher Umwelt-
werte im Lebenszyklus einer mit Asphalt gebauten Strafle ist die Erstellung sog. Umweltproduktdeklaratio-
nen. Umweltproduktdeklarationen (englisch: EPDs]) stellen quantifizierte umweltbezogene Informationen aus
dem Lebensweg eines Produktes dar, um damit Vergleiche zwischen Produkten gleicher Funktion zu ermag-
lichen. Sie beruhen auf unabhéngig iiberpriiften Daten aus Okobilanzen und bewegen sich innerhalb festge-
legter Normvorgaben wie etwa der EN 15804+A2, die eine Verifikation der darin aufgefiihrten Angaben ermag-
lichen. Im Baustoffsektor sind EPDs bereits seit vielen Jahren im Hochbau eingefiihrt. Nun hat der Deutsche
Asphaltverband e. V. [DAV) die Voraussetzungen geschaffen, dass auch fir Asphaltmischgut auf nationaler
Ebene EPDs erstellt werden kdnnen. Ein wesentlicher Schritt war dafiir die Erstellung nationaler sog. Product
Category Rules - kurz PCR - Teil B fiir Asphalt. Daneben ist ein Begleitdokument erstellt worden, welches
mit der Auftraggeberseite abgestimmt und innerhalb der Gremien der FGSV diskutiert wurde. Diese c-PCR
enthalten die wesentlichen Berechnungsgrundlagen und -methoden, welche die EPDs einer Vergleichbarkeit
zuflhren. Der Beitrag beschreibt einerseits die Grundlagen und Perspektiven des Einsatzes von Umweltpro-
duktdeklarationen beim AsphaltstraBenbau und andererseits die Voraussetzungen zur Erarbeitung einer EPD
fur Asphaltmischgut. Dariiber hinaus wird ein Ausblick auf die zukinftige Bedeutung von Umweltindikatoren
bei der Produktion gegeben.



Strafienverwaltung
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1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

Auf Schweizer Straflen sterben immer mehr Menschen
Stralle und Verkehr 117 (2025] Nr. 12, 5. 4-6, 1 B [dt.-frz.]

In den letzten fiinf Jahren ist die Zahl der Verkehrstoten auf Schweizer Straflen um 34 % gestiegen. In keinem
anderen europaischen Land verlief die Entwicklung in diesem Zeitraum so negativ. Bisher ist es nicht gelun-
gen, diesen Trend umzukehren und den Anstieg der tddlichen Unfalle zu stoppen. Die Beratungsstelle fur
Unfallverhitung (BFU] unterstreicht deshalb die Notwendigkeit einer konsequenten Politik zugunsten der
Verkehrssicherheit sowie eines gemeinsamen Engagements aller Akteure im Straf3enverkehr. In den meisten
europaischen Landern sinkt die Zahl der Verkehrstoten. Nicht so in der Schweiz: Laut dem Bericht ,Ranking
EU Progress on Road Safety” des European Transport Safety Council (ETSC) ist die Zahl der Verkehrstoten in
der Schweiz innerhalb von fiinf Jahren um 34 % gestiegen. Das ist der schlechteste Wert ganz Europas. Der
europaische Durchschnitt hingegen ist um 12 % gesunken. Auch ber einen Zeitraum von zehn Jahren bleibt
der Trend erniichternd: plus 2,9 % in der Schweiz gegeniiber minus 17 % im europdischen Durchschnitt. Trotz
der ungiinstigen Entwicklung in den letzten Jahren gehoren die Schweizer Strafien aktuell noch zu den si-
chersten. Die Schweiz, die noch vor wenigen Jahren fiir ihre Fortschritte in der Verkehrssicherheit gelobt
wurde, rutscht aber in den Ranglisten deutlich ab.

Straflenfinanzierung
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2.4 Verkehrsabgaben, Straflenbenutzungsgebiihren
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflichen, Parkbauten)
6.2  Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

S. B. Hassine, E. Kooli, R. Mraihi

Dynamische Preisgestaltung und Routenfiihrung: Ein Multi-Agenten-System fiir effektives Park- und Ver-
kehrsmanagement

(Orig. engl.: Dynamic pricing and route guidance: A multi-agent system for effective parking and traffic ma-
nagement]

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 45-66, 12 B, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In einem Stadtzentrum, das normalerweise von Verkehr uGberflutet ist, ist die Suche nach einem Parkplatz fur
die meisten Pendlerinnen und Pendler eine Herausforderung. Die Suche nach Parkplatzen verursacht zusatz-
lichen Verkehr, erhoht den Energieverbrauch und die Fahrzeugemissionen und kostet Zeit. Die Studie unter-
sucht, wie Parksysteme als wirksames Instrument zur Verringerung von Verkehrsstaus eingesetzt werden



konnen. Sie schlagt einen neuen, intelligenten Ansatz fiir das Parken vor, der auf dynamischen Echtzeitprei-
sen und Routenfiihrung in einem Multi-Agenten-System basiert, um Angebot und Nachfrage besser aufeinan-
der abzustimmen und so sowohl Staus als auch die Zeit zu reduzieren, die Autofahrende mit der Suche nach
einem Parkplatz verbringen. Um die Auswirkungen dynamischer Parkgebihren auf den Straflenverkehr zu
untersuchen, haben die Autoren ein Multi-Agenten-Open-Source-Framework entwickelt, um die raumlich-
zeitliche Verteilung der taglichen individuellen Aktivitaten zu simulieren. Durch die Erweiterung von MATSIim
konnte die Parkplatznutzung realistischer modelliert werden. Mehrere Mikrosimulationsszenarien wurden
entwickelt, um die Leistungsfahigkeit der Strategie sowohl fiir Straflen- als auch fir Parkplatzparken im
Stadtzentrum von Tunis (Tunesien) zu bewerten. Die Ergebnisse zeigen, dass dynamische Preispolitik genutzt
werden kann, um Parkflachen effizienter zu planen und zu verwalten und die Streuung der Parkplatzbelegung
zu minimieren. Es zeigte sich, dass Schwankungen bei den Parkgebihren zu einer Erhéhung der freien Park-
platze und einer Verringerung der Verkehrsiiberlastung fihrten. Dariiber hinaus kann das System auch zu
hoheren Einnahmen fir staatliche und private Parkplatzbetreiber fihren und gleichzeitig die Zufriedenheit
der Pkw-Nutzenden verbessern. Schlief3lich verspricht die dynamische Preisstrategie fiir Parkplatze ein kom-
fortables Mobilitatserlebnis, wahrend gleichzeitig die Effizienz gesteigert und die negativen externen Effekte
des stadtischen Verkehrs reduziert werden.

Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)

L. Brandenstein, P. Schick

Freiburgs neue Stellplatzsatzung: Stellplatzkonzepte - Schliissel fiir eine integrierte und kostengiinstige
Wohnraumentwicklung

Planerin [2025] Nr. 6, S. 39-41, 5B, 3 Q

Die Stadt Freiburg im Breisgau wachst. Laut Wohnungsmarktanalyse und -bedarfsprognose von 2022 werden
zwischen 2021 und 2040 bis zu 21 000 neue Wohnungen bendtigt. Um diesen Bedarf zu decken, verfolgt die
Stadt mit dem ,,Handlungsprogramm Wohnen" das Ziel, jahrlich mindestens 1000 Baugenehmigungen zu er-
teilen - eine Vorgabe, die in den vergangenen Jahren im Durchschnitt erreicht wurde. Doch fortschreitende
Verdichtung, gestiegene Qualitdtsanspriche und neue rechtliche Vorgaben fihren im Zusammenspiel zu zu-
nehmender Flachenknappheit und -konkurrenz. Eine effiziente Flachennutzung wird damit zum zentralen
Baustein einer zukunftsfahigen Wohnraumentwicklung. Die Mobilitatsplanung ist davon direkt betroffen, da
insbesondere fir die Unterbringung von Pkw, ob im privaten oder 6ffentlichen Raum, grof3e Flachenanteile
beansprucht werden. Damit wird deutlich: Die Frage, wie Wohnraum geschaffen wird, ist untrennbar mit der
Frage verbunden, wie Mobilitat organisiert und vor allem raumlich abgebildet wird. Die Stadt steht in Fragen
der Mobilitat somit vor zwei zentralen Herausforderungen: Erstens steigt die Zahl der Menschen, die sich im
Stadtraum bewegt, ohne dass die Mobilitatsinfrastruktur im gleichen Mafle mitwachsen kann, und zweitens
nimmt der Platzbedarf fir parkende Fahrzeuge zu. Wie lassen sich also neue Wohngebiete gestalten, die so-
wohl flachen- und kostensparend als auch mobilitatsgerecht sind? Diese Fragen stellen sich nicht nurin Frei-
burg, sondern in allen wachsenden Stadten Deutschlands.
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3.0 Gesetzgebung
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

M. Buchert, E. Winter, Y. Baron, J. Klinge, F. F. Rasyid, N. Schon-Blume

Stoffkreislaufe fiir Antriebsbatterien: Rohstoffpotenziale des Batterierecyclings in der Automobilindustrie
und Optionen zur Erfiillung der erweiterten Herstellerverantwortung in Europa

Berlin: Agora Verkehrswende, 2025, 76 S., zahlr. B, T, Q. - Online unter: https.//www.agora-verkehrswende.de

In der Studie wurde untersucht, wie sich die Wertschopfungsketten und Stoffkreislaufe fir Lithium-lonen-
Batterien im Automobilsektor wahrscheinlich entwickeln werden und wie verschiedene Geschaftsmodelle fir
das Recycling von Lithium-lonen-Batterien in der EU aussehen konnten. Der Markthochlauf der Elektromo-
bilitat in der Europ&ischen Union (EU) und weltweit fiihrt zu weiterhin signifikant steigenden Rohstoffbedarfen
sowie zu erheblichen Herausforderungen bei den global vernetzten Lieferketten fir Lithium-lonen-Batterien.
Die in den letzten Jahren zunehmenden geopolitischen beziehungsweise geookonomischen Spannungen und
deren Folgen (Handelshemmnisse wie Zélle, Ausfuhrbeschriankungen etc.) erfordern verstarkt strategische
Aktivitaten der Fahrzeughersteller als Inverkehrbringer von Antriebsbatterien ihre Wertschopfungsketten
dauerhaft und resilient aufzustellen. Weiterhin wichtig ist nicht zuletzt auch die im Jahr 2023 neu verabschie-
dete EU-Batterieverordnung, die fiir neue Batterien zukiinftig Rezyklateinsatzquoten fiir Schliisselrohstoffe
wie Lithium, Kobalt und Nickel vorschreibt. Denn nach der 2023 verabschiedeten EU-Batterieverordnung sind
Fahrzeughersteller als Inverkehrbringer von Antriebsbatterien juristisch verpflichtet, ihre Batterien zurlick-
zunehmen und Recyclingquoten fiir Lithium, Kobalt und Nickel einzuhalten. Ab 2031 gelten auch Quoten fiir
die Verwendung von recyceltem Material bei der Herstellung neuer Batterien. Die Studie wurde durch Stiftung
GRS Batterien gefordert und von der Oko-Institut Consult erstellt. Agora Verkehrswende war hier die wissen-
schaftliche Begleitung.
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3.4 Bau- u. Planungsrecht, Planfeststellung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

M. Spiel3
Anderungsvorschlige fiir den deutschen baurechtlichen Rahmen zur Priorisierung des Umweltverbundes
Infrastrukturrecht 23 (2026] Nr. 1, S. 14-17

Deutschland strebt eine Mobilitatswende an. Der Autoverkehr soll verringert und der Umweltverbund gefor-
dert werden. Doch aus dem deutschen Rechtsrahmen lasst sich zurzeit eher die Priorisierung des motorisier-
ten Individualverkehrs ableiten, sodass diesem eine hohe Bedeutung bei der Aufstellung von Bebauungspla-
nen zukommt. Dies hat einen hohen Flachenverbrauch durch den motorisierten Individualverkehr im 6ffent-
lichen Raum zur Folge. Fiir die Priorisierung des Umweltverbundes bei der Aufstellung von Bebauungsplanen
ist es wichtig, den Rechtsrahmen zu verbessern. Das Baurecht und Richtlinien sind zu andern. Denn die nach-
haltige Stadtentwicklung, Klimaschutz und Klimaanpassung innerhalb von Infrastrukturprojekten, muss an
Bedeutung gewinnen.
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3.9  Straflenverkehrsrecht
M. Burmann, K. Hilhnermann, J. Jahnke, D. Figgener, H. Niehaus, K. Wimber

StraBBenverkehrsrecht: Kommentar - mit StVO nebst CsgG und eKFV, dem StVG, den wichtigsten Vorschrif-
ten der StVZ0O und der FeV, dem Verkehrsstrafrecht und Ordnungswidrigkeitenrecht, dem Schadensersatz-
recht des BGB, ZivProzR und VersR, der BuBgeldkatalog-Verordnung sowie Veraltungsvorschriften (29.
Auflage)

Miinchen: Beck, 2026, 29. neu bearb. Aufl., XXXIll, 2498 S. - ISBN 978-3-406-82800-3



Die 29. Auflage dieses Verkehrsrechts-Standardwerks befindet sich in Gesetzgebung, Rechtsprechung und
Literatur auf dem Bearbeitungsstand Herbst 2025. Die aktuelle Rechtsprechung ist ausfiihrlich in das Werk
eingearbeitet. Die Neuauflage verarbeitet zudem alle Novellierungen des Stra3enverkehrsrechts seit Erschei-
nen der Vorauflage, so u.a. Art. 24 VO zur Entlastung der Biirgerinnen und Biirger, der Wirtschaft sowie der
Verwaltung von Bilrokratie v. 11.12.2024, Art. 70 Viertes Birokratieentlastungsgesetz v. 23.10.2024, 57. VO zur
And. straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften v. 02.10.2024, Art. 1 Sechstes G zur And. des StraenverkehrsG
und weiterer straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften v. 16.08.2024, 56. VO zur And. straBenverkehrsrechtli-
cher Vorschriften v. 10.06.2024 und Art. 4 G zur Umsetzung der RL (EU) 2021/2118 im Hinblick auf die Kraft-
fahrzeug-Haftpflichtversicherung und die Kontrolle der entsprechenden Versicherungspflicht und zur Ande-
rung anderer versicherungsrechtlicher Vorschriften v. 11.04.2024. Die umfangreiche systematische Einfiih-
rung in die Grundlagen des StraBlenverkehrsrechts wird wesentlich gestrafft. Das Werk wendet sich an
Rechtsanwalte, Richter, Staatsanwalte, Stralenverkehrs- und Polizeibehdrden, Versicherungen, Speditionen,
Omnibus- und Taxiunternehmen, Fahrschulen sowie an Betriebe mit Fuhrpark.
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3.9  StraBlenverkehrsrecht
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

W. Manz, S. Klein, J. Klinkhardt, S. Oehler, A. Hemmerich, B. Horn

Das Stadtgeschwindigkeitskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart: Standardisierte Empfehlung zur zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit im innerstadtischen HauptstraBennetz

Straflenverkehrstechnik 70 (2026) Nr. 1, 5. 7-14, 6 B, 3T, 1 Q

Die Landeshauptstadt Stuttgart trat 2021 der Initiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwin-
digkeiten” bei. Im Rahmen der politischen Diskussion beschloss der Gemeinderat die Erstellung eines Stadt-
geschwindigkeitskonzepts, das 2023 an die INOVAPLAN GmbH zusammen mit Dipl.-Ing. Burkhard Horn ver-
geben wurde. Ziel des Projekts war es, auf Basis eines multikriteriellen, datengestiitzten Ansatzes eine Sys-
tematik fir die Empfehlung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten im HauptstraBennetz zu entwickeln. Hierfiir
wurden rund 360 km des Stuttgarter HauptstraBennetzes nach stadtebaulichen und verkehrlichen Merkmalen
klassifiziert und untersucht. Zwolf relevante verkehrliche und stadtebauliche Kriterien wurden in einem Punk-
tesystem bewertet, das fiir jeden Streckenabschnitt eine empfohlene zuldssige Hochstgeschwindigkeit ablei-
tet. Die Bewertung ergibt auf etwa zwei Dritteln der Hauptstra3en eine Empfehlung fir eine Reduzierung der
heutigen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Das Konzept erlaubt eine datengestiitzte und transparente Be-
wertung, dient als Grundlage fir straflenverkehrsrechtliche Anordnungen und beriicksichtigt bereits die
neuen Vorgaben der StVO-Novelle. Insgesamt wurde ein auf andere Kommunen Ubertragbares, datenbasier-
tes Instrument entwickelt, um die Diskussion stadtvertraglicher Héchstgeschwindigkeiten fir innerortliche
Hauptstraflen fundiert zu unterstitzen.
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3.9  StraBenverkehrsrecht
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

D. Miiller
Verkehrssicherheit als zentrales Ziel von StVG und StVO
Infrastrukturrecht 23 (2026) Nr. 1, S. 10-14, 2 B

Die aktuelle Reform des StVG und der StVO ist nach einigem Hin und Her zwischen dem frilheren Bundesmi-
nisterium fir Digitales und Verkehr (BMDV) und den im Bundesrat vertretenen 16 Landern 2024 in mehreren
Schritten, zuerst das StVG, nachfolgend die StVO und in einem dritten Schritt 2025 vom neuen Bundesminis-
terium fur Verkehr (BMV), jeweils mit Zustimmung des Bundesrats, durch eine novellierte VwV-5tVO in Kraft
getreten. Aktuell miissen die neuen Inhalte verkehrsjuristisch eingeordnet werden, wozu dieser Aufsatz einen
Beitrag leisten will. Im urspriinglichen Entwurf des StVG lautete der in der Verordnungsermachtigung des §
6 StVG neu einzufligende Abs. 4a wie folgt: .(4a) Rechtsverordnungen nach Absatz 1 Satz 1 Nummer 2, 8, 15
Buchstabe b oder c, Nummer 16 oder 18 konnen auch erlassen werden zur Verbesserung des Schutzes der
Umwelt, darunter des Klimaschutzes, zum Schutz der Gesundheit oder zur Unterstiitzung der stadtebaulichen
Entwicklung, soweit sie nicht bereits nach Absatz 4 erlassen werden konnen. Diese Rechtsverordnungen



sollen insbesondere vorsehen, dass Gemeinden bei den nach Landesrecht fiir die Ausfiihrung der Rechtsver-
ordnungen bestimmten Behdrden den Erlass von Anordnungen zur Gewahrleistung der Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs, zur Verbesserung des Schutzes der Umwelt, zum Schutz der Gesundheit oder zur Un-
terstiitzung der stadtebaulichen Entwicklung beantragen konnen. Die nach Satz 1 erlassenen Rechtsverord-
nungen und auf ihnen beruhenden Anordnungen miissen neben der Verbesserung des Schutzes der Umwelt,
des Schutzes der Gesundheit oder der Unterstiitzung der stadtebaulichen Entwicklung die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs bericksichtigen.”

82592

3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht

M. Kloepfer, C. Binz

Vom ,vorindustriellen Zustand” zum ,.,guten Zustand” - 6kologische Referenzpunkte im Wandel?
UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 46 [2026) Nr. 2, S. 41-44, 35 Q

Der Beitrag untersucht die juristische und historische Bedeutung des ,vorindustriellen Zustands” als grund-
satzlichen Referenzpunkt des Umweltrechts, insbesondere des Klimaschutzrechts. Er zeigt, dass dieser Be-
zugspunkt auf einer idealisierenden Vorstellung einer unberiihrten Natur von etwa 1850 beruht und rechtlich
wie dkologisch nur schwer operationalisierbar ist. Stattdessen pladiert er fir eine funktionale, resilienzorien-
tierte Zieldefinition, die dynamische okologische Realitaten besser abbilden kann und rechtlich tiberpriifbarer
ist. Der ,vorindustrielle Zustand” ist eine Vorstellung, die im modernen Umweltrecht eine zentrale, aber
gleichwohl ambivalente Rolle spielt. Insbesondere im Klimaschutz hat sie eine gewichtige, letztlich normset-
zende Rolle: Das Pariser Klimaabkommen von 2015 verpflichtet die Vertragsstaaten dazu, den globalen Tem-
peraturanstieg ,deutlich unter 2 Grad Celsius” gegenliber dem ,vorindustriellen Niveau” zu begrenzen und
zu halten. Die Bedeutung des ,vorindustriellen Niveaus” ist dabei freilich eher unklar, und zwar nicht nur in
den normativen Texten wie dem Pariser Klimaschutzabkommen, sondern auch in der wissenschaftlichen Kon-
kretisierung und in der praktischen Umsetzung. In der Praxis hat sich eine Orientierung an den klimatologi-
schen Datenreihen ab 1850 eingebirgert. Bereits zu diesem Zeitpunkt waren bereits erhebliche menschliche
Einflisse auf die Natur nachweisbar, zum Beispiel durch wachsende Abholzung, etwa fiir den Hausbau, Schiff-
bau, Bergbau sowie vor allem durch Landwirtschaft. Diese historische Realitat steht in einem gewissen Span-
nungsverhaltnis zu einem in Teilen des Umweltrechts wirkmachtigen Narrativ: jenem der dkologischen ,Un-
schuld” vor der Industrialisierung im europaischen und nordamerikanischen Raum. Der ,vorindustrielle Zu-
stand” wird implizit mit einer intakten, vom Menschen nur geringfiigig beeinflussten Natur gleichgesetzt. Der
Beitrag soll diese implizite Idealsetzung hinterfragen und Antworten darauf finden, ob der ,vorindustrielle
Zustand” als juristischer Referenzpunkt tiberhaupt geeignet bzw. sinnvoll ist.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung])
M. Arnz, T. Grube

Verkehrsplanung fiir das einundzwanzigste Jahrhundert: Anforderungen und Ansatze fiir den Personen-
verkehr

Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 4, 5. 38-41, 2 B, zahlr. Q



Um den Herausforderungen des einundzwanzigsten Jahrhunderts zu begegnen, miissen Mobilitatsplanung
und -modellierung okologische Grenzen und soziale Gerechtigkeit beriicksichtigen. Diese Dimensionen wer-
den bei den derzeit vorherrschenden, wachstumsabhangigen Methoden der Verkehrsmodellierung nicht aus-
reichend einbezogen. Dagegen kdnnen bedirfnisorientierte Methoden sowohl 6kologische Nachhaltigkeit als
auch soziale Gerechtigkeit beachten. Einzelne Forschungsprojekte haben derartige Methoden bereits ange-
wandt, es gibt jedoch noch kein Gbergeordnetes Instrument, was die Verkehrsplanung an den Anspriichen des
einundzwanzigsten Jahrhunderts ausrichtet. Der Personenverkehr ist der Sektor mit den grofiten Ungleich-
heiten zwischen Einkommensklassen. Sowohlim globalen Vergleich, als auch im Vergleich innerhalb von Lan-
dern zeigt die Verteilung von Mobilitatsgiitern (Autobesitz, Kraftstoffverbrauch, Flugh&ufigkeit, etc.) - und die
damit einhergehenden Treibhausgasemissionen - die grote Einkommensabhangigkeit aller Konsumsekto-
ren. Gleichzeitig emittieren westliche Lander wie Deutschland weit mehr Treibhausgase, als die planetaren
Grenzen erlauben. Wie konnte es dazu kommen? Diese beiden zentralen Probleme - Klimawandel und soziale
Ungleichheit - konnten bisher von den in Nordamerika und Europa vorherrschenden Methoden nicht geldst
werden. Das liegt daran, dass diese Methoden aus einer Zeit mit grundsatzlich andersartigen Herausforde-
rungen stammen. In den 1960er- und 1970er-Jahren erlebte das Konzept der individuellen Nutzenmaximie-
rung (INM] seinen Durchbruch in den USA. Es war eine geeignete Methode, die Verkehrsinfrastruktur auf die
rapide steigende Nachfrage nach individueller Mobilitat auszulegen.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

5.3.2 Verkehrssystem-Management

5.5 Radverkehr, Radwege

5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung])

Was Menschen bewegt - Anreize fiir nachhaltige Mobilitat: Verhalten verstehen, wirksame Anreize setzen

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt [UBA), 2025, 52 S., zahlr. B, Q. - Online unter : https://www.umweltbun-
desamt.de/publikationen

Autos pragen unseren Alltag, mit weitreichenden Folgen fir Umwelt, Klima und Lebensqualitat in unseren
Stadten. Die negativen Auswirkungen einer hohen Pkw-Nutzung sind wissenschaftlich gut belegt und auch
gesellschaftlich weitgehend anerkannt. Dennoch greifen viele Menschen scheinbar aus Gewohnheit weiterhin
morgens zum Autoschlissel, selbst dann, wenn attraktive Verkehrsmittel wie Fahrrad, 6ffentlicher Perso-
nennahverkehr (OPNV) oder auch Sharing-Angebote zur Verfiigung stehen. Warum also fallt der Umstieg auf
nachhaltige Mobilitatsformen oftmals so schwer? Klassischerweise greift die Verkehrspolitik auf sogenannte
Push- und Pull-MaRnahmen zuriick, um nachhaltige Mobilitat zu fordern. Push-Mafinahmen setzen dabei auf
Einschrankungen des Autoverkehrs, etwa durch Zufahrtsbeschrankungen, Tempolimits oder die Einflihrung
einer Parkraumbewirtschaftung. Pull-Maf3nahmen hingegen zielen auf die Attraktivitatssteigerung nachhal-
tiger Verkehrsmdglichkeiten, etwa durch den Ausbau des OPNV oder die Férderung des Radverkehrs. Beide
Strategien sind notwendig und bilden das Fundament einer nachhaltigen Mobilitatsplanung. Sie stof3en jedoch
auch an ihre Grenzen, denn strukturelle Verbesserungen fiir den Umweltverbund allein fliihren nicht automa-
tisch zu konkreten Verhaltensianderungen. Genau hier setzen Anreize an. Sie schaffen den Ubergang von
strukturellen Méglichkeiten zu individuellem Handeln und machen nachhaltige Mobilitat erlebbar. Die Analyse
zeigt: Wirkung entsteht nicht primar durch die Art des Anreizes, sondern durch die passgenaue Ausgestaltung
in Bezug auf Zielgruppe, Zeitpunkt und lokalen Kontext. Die in dieser Broschire dargestellten Beispiele und
Erfolgsfaktoren sollen dabei Orientierung bieten.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.0 Allgemeines

0.8  Forschung und Entwicklung

J. Schuppan
Vernetzte Mobilitat fiir lebenswerte Orte - WISSEN. KOMPAKT. (Ergebnisbericht)



Berlin: Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt [DLR), Institut fiir Verkehrsforschung, 2025, 65 S., zahlr.
B, T, Q. - Online unter: https://elib.dlr.de

Im Forschungsprojekt ,Vernetzte Mobilitat fiir lebenswerte Orte” (VMo4Orte) wurden transformatorische L6-
sungen des Verkehrssystems fiir Wirtschaft und Gesellschaft entwickelt. Die Herausforderungen wurden
nicht isoliert, sondern in einer systemischen Perspektive mit den komplexen Wechselwirkungen zwischen
verschiedenen Faktoren betrachtetet. Der Ergebnisbericht teilt sich in sieben thematisch abgeschlossene Ka-
pitel. Die Kapitel bieten zunachst einen kurzen Uberblick auf das Thema und stellen die einzelnen Teilthemen
vor. Diese Teilthemen werden in jeweils zweiseitigen , Wissen.Kompakt.” kurz und biindig vorgestellt. Zu-
nachst werden Thema und Ziel erldutert, anschlieend zentrale Ergebnisse vorgestellt. In einem blauen Kas-
ten am Ende jedes Teilthemas findet sich eine Kurzzusammenfassung des jeweiligen ,Wissen.Kompakt.” Das
Projekt VMo40Orte legte den Grundstein fir zukunftsweisende Mobilitats- und Logistikkonzepte, die Lebens-
qualitat in urbanen Raumen verbessern und dient als Vorbild fiir weitere Regionen und Stadte. Die prasen-
tierten Ergebnisse in diesem ,Wissen.Kompakt.” sind im Rahmen des DLR-Projekts ,Vernetzte Mobilitat fir
lebenswerte Orte (VMo4O0rte)” entstanden. Uber die Projektlaufzeit von 2022-2024 haben insgesamt 19 DLR-
Institute gemeinsam mit Partnern aus Kommunen, Verkehrswirtschaft und Verbanden Mobilitat von Personen
und Giitern als grundlegende Voraussetzungen fiir lebenswerte, klimarobuste und wettbewerbsfahige Stadte
und ihr Umland untersucht.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

C. Locher

Integrierte Mobilitdatsplanung am Beispiel der Landesgartenschau 2027 in Neustadt an der Weinstrafle
Infrastrukturrecht 23 [2026] Nr. 1, S. 3-7, 3 B

Die Landesgartenschau LGS 2027 in Neustadt an der Weinstraf3e vorzubereiten ist fir die verschiedenen Ak-
teurinnen und Akteure nicht nur hinsichtlich der herzustellenden baulichen Infrastrukturen eine Herausfor-
derung. Auch in der betrieblichen Planung soll der zusatzliche Mobilitatsaufwand durch die Gaste moglichst
effektiv, nachhaltig und vertraglich abgewickelt werden. Hierzu werden bekannte verkehrsplanerische Regeln
angewandt und sowohl Verkehr restriktiv gesteuert als auch Mobilitatangebote gebiindelt platziert. Neustadt
an der Weinstrafle ist eine kreisfreie Stadt im Rhein-Neckar-Raum mit rund 53 000 Einwohnern. Am Rande
des Pfalzerwaldes in einer Weinbauregion gelegen, hat die Stadt viel touristisch Interessantes zu bieten. Neu-
stadt ist Uiber die Bundesautobahn 65 und die beiden Bundesstraf3en B 38 und B 39 gut mit dem Auto erreich-
bar. Die Stadt verfligt Gber einen vielfaltig ausgestalteten und attraktiven 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) mit drei Haltepunkten des Schienenverkehrs und dem Hauptbahnhof als zentralem Knotenpunkt. Der
Schienen-Regionalverkehr, das S-Bahn-Netz Rhein-Neckar sowie einzelne ICE-Halte gewahrleisten eine re-
gionale und Uberregionale Erreichbarkeit durch die Integration in den grof3raumigen Verkehrsverbund und
das Bahnnetz.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)

S. Fischer, J. Richard
Konstanz: Neue Wege in der Parkraumbewirtschaftung
Strallenverkehrstechnik 70 (2026] Nr. 1, S. 23-30, 5 B

Die Parkraumbewirtschaftung bildet einen wesentlichen Baustein nicht nur des kommunalen Parkraumma-
nagements, sondern auch zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl fir bestimmte Nutzergruppen. Damit ist
letztlich die Frage verbunden, wieviel Kfz-Verkehr vor allem in Innenstadten und innenstadtnahen Wohnbe-
reichen vertraglich ist. Hierzu gibt es keine Parkraumkonzepte ,,von der Stange” - jede Stadt hat ihre indivi-
duellen Merkmale und Kennziffern, Planungs- und Mitwirkungsgewohnheiten, aber auch politische Kulturen.
Konstanz will sich in den Kreis der Stadte einreihen, die ihre Zentren weitgehend autofrei umbauen, um dem
FuB- und Radverkehr mehr Raum zu geben und die Aufenthalts- und Wohnqualitat zu starken. Ein entspre-
chendes Parkraummanagement soll die eingeleitete Mobilitatswende mafigeblich unterstiitzen. Die Park-
raumkonzepte fiir die beiden Konstanzer Stadtteile Paradies und Petershausen-West gehen einen bisher



selten begangenen Weg, den Zuschnitt der Parkraumbewirtschaftung aus einer kleinteiligen lokalen StraB3en-
hierarchie abzuleiten und sich vom Prinzip des flachendeckend gemischten Parkens von Bewohnern und Be-
suchern abzuwenden, hin zu einem raumlich wie funktional differenzierten Einsatz dieser beiden Bewirtschaf-
tungsformen.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

A. Kothawala, A. Haddad, B. Ozbilen, G. Circella, C. Saridakis, Z. Wadud, Y. Yang, S. Grant-Miiller, S. Castel-
lanos, C.R. Bhat

Untersuchung objektiver und subjektiver Faktoren, die die Haufigkeit und den Zweck von Fahrten mit E-
Scootern beeinflussen

[Orig. engl.: Investigating objective and subjective factors influencing the frequency and purpose of e-scooter
trips/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.367-382, 2 B, 5T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie modellieren die Autoren erstmals aus der Literatur die Nutzungshaufigkeit und den Nutzungs-
zweck von E-Scootern und beriicksichtigen dabei mehrere Nutzungszwecke. Dabei beriicksichtigen sie sozi-
odemografische und psychosoziale Lebensstilfaktoren von Einzelpersonen und Haushalten sowie einen Indi-
kator fir den Wohnort. Die Analyse basiert auf Daten, die im Rahmen einer Umfrage unter E-Scooter-Nutzen-
den in Washington (D.C.], erhoben wurden, die zwischen September 2021 und Dezember 2022 elektronisch
durchgefihrt wurde. Die Ergebnisse der Analyse zeigen, dass Geschlecht, Einkommen, Besitz von Kraftfahr-
zeugen im Haushalt, die Neigung zu einem umweltbewussten Lebensstil und eine positive Wahrnehmung von
E-Scootern im Allgemeinen die wichtigsten Determinanten fiir die Nutzungshaufigkeit sind. Aulerdem gibt es
deutliche demografische Unterschiede zwischen der Nutzung von E-Scootern fiir hedonistische (Freizeit und
Tourismus) und utilitaristische (Einkaufen, Arbeit/Termine und Nahverkehrsanbindungen) Zwecke. Durch das
Verstandnis, wie sich Veranderungen bei wichtigen Einflussvariablen auf die Nutzungshaufigkeit und den Nut-
zungszweck auswirken konnen, liefern die Autoren fundiertere Erkenntnisse fiir politische Maflnahmen und
Initiativen in den Bereichen Nutzungshaufigkeit und Integration, Wahrnehmung und Marketing, Nachhaltig-
keit, Gerechtigkeit und Barrierefreiheit sowie gemischte Landnutzungspraktiken.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
S. Rube

Transformation im Herzen - Von der Relevanz der Kulturveranderung bei der Umgestaltung des offentli-
chen Raums

Infrastrukturrecht 23 (2026) Nr. 1, S. 7-10, 4 B

Stadte stehen aktuell vor enormen Herausforderungen, die zu disruptiven Veranderungen u.a. auch in Orts-
mitten und Innenstadten fihren. Ganz wesentlich wird sich diese Transformation im o6ffentlichen Raum ma-
nifestieren, der kiinftig multiple stadtebauliche Anforderungen erfiillen und sich - auch als gebauter Aus-
druck der gesellschaftlichen Transformation - weg von der reinen Straenbenutzung - hin zu mehr Miteinan-
der verandern muss. Im Artikel werden nicht nur zahlreiche Beispiele fiir innovative Konzepte insbesondere
fur die Entwicklung von Ortsmitten und Innenstadten vorgestellt, sondern insbesondere dargelegt, wie die
Transformationsprozesse gestaltet und gemanagt werden missen. Dies verlangt u.a. auch eine neue Kultur
des Miteinanders in der Rspr. und Rechtsauslegung.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

A.von Maydell, P. Dorow, Z. Foka, K. Edzards

Mobilitat neu denken: Wie in den Fischbeker Reethen die Verkehrswende am Stadtrand gelingt
Planerin (2025] Nr. 6, S. 36-38, 1 B

Wie wollen wir in Zukunft leben, wohnen - und uns fortbewegen? Der Klimawandel, wachsender Wohnraum-
bedarf und soziale Ungleichheiten fordern uns heraus, alte Gewohnheiten zu tGiberdenken. Besonders an den
Randern unserer Stadte, wo das Auto oft noch alternativlos scheint, zeigt sich: Die Zeit fir neue Losungen ist
jetzt. Die Fischbeker Reethen im Hamburger Siiden stehen exemplarisch fiir diesen Wandel. Hier entsteht ein
neues Quartier und mit ihm ein neues Verstandnis von Mobilitat: klimagerecht, gemeinschaftlich und lebens-
nah. Statt Verzicht geht es um neue Mdglichkeiten, statt Stau um Spielraum, statt Abhangigkeit vom Auto um
Freiheit in der Fortbewegung. Suburbane Gebiete wie der Hamburger Stadtteil Neugraben-Fischbek sind bis-
lang gepragt durch eine hohe Abhangigkeit vom eigenen Auto, ein oft unterentwickeltes Netz 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel und begrenzte Zugangsmoglichkeiten zu alternativen Mobilitatsangeboten. Die Alltagspraxis vie-
ler Menschen zeigt, wie tief verwurzelt autozentrierte Strukturen in unserer Mobilitatskultur sind. Wer mor-
gens zur Arbeit, mittags zum Einkaufen oder abends zum Sport will, braucht oft vier Rader - und das eigene
Fahrzeug vor der Tiir. Gleichzeitig wachst der Druck zur Veranderung: Der Verkehrssektor ist einer der Haupt-
verursacher von CO2-Emissionen, Flachenverbrauch und Larm. In stadtischen Kernbereichen wird daher zu-
nehmend in OPNV, Radwege und Sharing-Angebote investiert.
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5.3.2 Verkehrssystem-Management
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.5 Radverkehr, Radwege

H. De Bruin, A. Khani

Umfassende Standortoptimierung fiir gemeinsam genutzte Mikromobilitatsstationen in kleinen stadti-
schen Gebieten auf Grundlage von geografischen Informationssystemen

[Orig. engl.: Geographic information system-based comprehensive shared micromobility station siting opti-
mization for small urban areas)

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.85-101, 14 B, 4 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Gemeinsam genutzte Mikromobilitatsverkehrsmittel wie stationslose E-Scooter und Fahrradverleihpro-
gramme sind in den letzten zehn Jahren in den USA aufgrund ihres Potenzials zur Verbesserung der multi-
modalen Erreichbarkeit innerhalb von Gemeinden immer beliebter geworden. Kleinere stadtische Gebiete mit
geringerer Bevolkerungsdichte und weniger Ressourcen fiir die Systemplanung, den Betrieb und die Wartung
stellen besondere Herausforderungen bei der Standortwahl fiir optimale Stationen/Servicebereiche dar.
Diese Forschung entwickelt eine umfassende, auf einem geografischen Informationssystem (GIS) basierende
Methodik zur Optimierung der Standorte von Mikromobilitatsstationen und Servicebereichen unter Verwen-
dung verfligbarer und gerasteter Geodaten, um Indikatoren fiir die Nachfrage nach Fahrradverleihsystemen
zu erfassen. Die Eingaben werden nach ihrer Gesamtbedeutung gemaf den Ergebnissen einer Umfrage unter
Verkehrsexperten priorisiert, wobei die Gewichtung anhand eines analytischen Hierarchieprozesses berech-
net wird. Diese verschiedenen Faktoren werden kombiniert, um einen neuen raumlichen Indexwert zu erstel-
len, mit dem Hotspots fiir potenzielle Standorte von Stationen und Servicebereichen identifiziert werden kon-
nen. Diese konnen weiter analysiert werden, um anhand der budgetierten Anzahl von Stationen/Serviceberei-
chen und des idealen Abstands zwischen Stationen und Servicebereichen die optimalen Standorte auszuwah-
len. Die Fallstudie zu dieser Methodik wird anhand einer Studie zur Standortwahl fir Fahrradverleihstationen
in lowa City (lowa, USA) vorgestellt, wobei Daten der Metropolitan Planning Organization of Johnson County
verwendet werden. Diese Forschung zielt darauf ab, die Planung von Stationen und Servicebereichen fur ge-
meinsame Mikromobilitat zu verbessern, um den Service besser auf eine Vielzahl von Verkehrszielen auszu-
richten, darunter regelmafige Nutzung und Pendeln, Freizeitnutzung, Gerechtigkeit, Anbindung an den Nah-
verkehr fir die erste und letzte Meile und Mdglichkeiten fir operative Partnerschaften. Die multimodalen
Reisezeiten und die Erreichbarkeit von Arbeitspldtzen im Untersuchungsgebiet werden sowohl vor als auch



nach der Einfiihrung von Fahrradverleihsystemen bewertet und verbessern sich mit der Einfiihrung optimaler
Stationen erheblich. Offentliche Einrichtungen kénnten von dieser umfassenden Methodik profitieren, da sie
leicht zugangliche Datenquellen nutzt und die Flexibilitat bietet, die Bedeutung der Faktoren unterschiedlich
zu gewichten, um sie an die spezifischen Verkehrsziele ihrer Gemeinden anzupassen.
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5.3.2 Verkehrssystem-Management
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

I. Luchmann, A. Dahl, A. Liittgens, 0. Wolff, I. Woytal, E. Siebert
Alternative Dienstleistungen zum MIV - Konzeption eines Informationsangebots

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 142 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fir Straflenwesen [BASt., Mensch und Sicherheit: M 361). - ISBN 978-3-95606-903-1. - Online unter:
https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Im Rahmen des Projektes wurde ein Konzept zur Erstellung eines technischen Informationsangebots und
dessen Erprobung erstellt. Das deutschlandweit anwendbare und gleichzeitig auf die regionalen Besonder-
heiten anpassbare Konzept soll Menschen jeden Alters Uber alternative Mobilitats- und Dienstleistungsange-
bote zum motorisierten Individualverkehr gebiindelt informieren. Damit soll der Umstieg vom Pkw auf den
Umweltverbund erleichtert werden. Auf Basis einer Literatur-, Daten- sowie einer Webseiten- und App-Ana-
lyse wurde die Zielgruppe der Pkw-fahrenden Personen ab 55 Jahren differenziert nach ihrem Mobilitatsver-
halten analysiert und beschrieben. Denn obgleich das Angebot die Adressaten altersunabhangig anspricht,
finden die Bedirfnisse der Personen ab 55 Jahren besondere Berlicksichtigung. Alternative Mobilitatsange-
bote und Dienstleistungen wurden kategorisiert und beispielhaft beschrieben. Ein bedienungsfreundlicher
Prototyp mit minimalem Funktionsumfang, ein Minimum Viable Products (MVP], und barrierefreiem Design
wurde auf dieser Basis weiterentwickelt. Abschliefend wurde ein Konzept flir eine zweijahrige Erprobung in
einer Pilotregion erarbeitet. Eine hohe Bedeutung fiir den Erfolg der Erprobung hat dabei die Wahl der Pilot-
region. Neben einem hinreichend grof3en und qualitativ hochwertigen Angebot sollte auch die Hohe der Nach-
frage lber die Grofe des Gebiets stimmen. Entscheidend jedoch ist ein Leadpartner vor Ort, der sich engagiert
und mafigeblich um die Befiillung und Pflege der Plattform kiimmert. Eine enge Zusammenarbeit mit kom-
munalen Behdrden, ortlichen Mobilitatsanbietern oder Dienstleistern sowie sozialen Verbanden und Organi-
sationen fir Seniorinnen und Senioren ist anzustreben. Ein Betriebs- sowie Marketing- und Kommunikations-
konzept sind darauf aufbauend zu entwickeln, umzusetzen und nach der lokalen Implementierung stetig zu
evaluieren.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

M. Weber
Kommunale Hebel fiir attraktive Service- und Dienstleistungsqualitit an OV-Stationen
Infrastrukturrecht 23 (2026) Nr. 1, 5. 17-20, 1 B

Kommunen verfiigen tUber wirksame Hebel, um mit Service- und Dienstleistungsqualitat die Attraktivitat von
Stationen des offentlichen Verkehrs (OV) zu steigern - und damit Akzeptanz und Nachfrage zu stiitzen. Die EN
13816 bietet seit 2002 den europaischen Qualitidtsrahmen, adressiert aber zentrale Serviceaspekte an OV-
Stationen bislang nur begrenzt. Drei Vorhaben liefern nun belastbare Impulse: , Station4All" (abgeschlossen)
zeigt den Nutzen diversitatsgerechter Bahnhofe; .. InfoTrainX" (laufend) entwickelt dynamische, diversitéts-
sensible Bahnsteiginformationen; ., Digi4All” (laufend) adressiert das multimodale, barrierefreie Umsteigen.
Daraus ergeben sich konkrete Vorschlage fir die koommunale Praxis und fiir eine anstehende Revision der EN
13816.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.5 Radverkehr, Radwege

S. Tushar, R. Buehler

Integration von Fahrradverleihsystemen in die Metrorail in Washington (D.C.): Welche Merkmale weisen
Stadtteile auf, die Fahrten mit Capital Bikeshare zur und von der Metrorail begiinstigen?

[Orig. engl.: Bikeshare-Metrorail integration in Washington, D.C.: What are the characteristics of neigh-
borhoods that encourage capital bikeshare trips to and from the Metrorail?/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.282-291, 1B, 4T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Bikesharing hat weltweit an Popularitat gewonnen und kann als Zubringer fiir den ersten und letzten Kilome-
ter zum offentlichen Nahverkehr dienen. In vielen Bikesharing-Systemen sind Dockingstationen in der Nahe
von U-Bahn-Stationen beliebte Start- und Zielorte fir Fahrten, und Bikesharing kann auch dazu beitragen,
die Fahrgastzahlen des U-Bahn-Systems Metrorail zu erhohen. Das Ziel dieser Studie war es, die Determi-
nanten von Bikeshare-Fahrten zwischen Nachbarschaftsstationen und Bikeshare-Dockingstationen in der
Nzhe der Metro in Washington (D.C.) zu identifizieren. Fir diese Studie wurden die Bikeshare-Stationen in
Washington in zwei Kategorien unterteilt: Dockingstationen in der Ndhe einer Metrostation (definiert als Bi-
keshare-Dockingstationen innerhalb eines Radius von einer Viertelmeile (ca. 400 m) um Metrostationen) und
Nachbarschaftsstationen (Bikesharing-Stationen auBBerhalb eines Radius von einer Viertelmeile um Metrosta-
tionen). Die Autoren verwendeten zwei schrittweise lineare Regressionsmodelle fiir Fahrten mit Leihfahrra-
dern zwischen Stadtvierteln und Metrostationen, wobei die Analyse nach den Determinanten der Fahrradsta-
tionen in den Stadtvierteln in vier Kategorien unterteilt wurden: soziodemografische Bedingungen, verkehrs-
bezogene Faktoren, Flachennutzung und Sehenswirdigkeiten. Im Riickwartseliminierungsmodell war die Er-
weiterung des Radwegenetzes um zusatzliche 100 m mit einem Anstieg von 70 jahrlichen Bike-Sharing-Fahr-
ten zwischen einer Nachbarschaftsstation und einer Dockingstation in der Nahe der Metrorail verbunden. Das
Vorwartsauswahlmodell zeigte, dass ein Anstieg der Armutsquote der Nachbarschaftsstationen um 1 % mit
52 weniger jahrlichen Bike-Sharing-Fahrten verbunden war. Diese Studie ergab auch, dass die Einrichtung
von Fahrradverleih-Dockstationen in der Nahe von Nationalparks und Stadtvierteln mit hoherer Bevolke-
rungsdichte die Nutzung von Fahrradverleihsystemen fordern kann, die in der Nahe von Metrostationen be-
ginnen oder enden.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.5 Radverkehr, Radwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

R. Passmore, K. Watkins, R. Guensler

Bewertung der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln
[Orig. engl.: Assessing bike-transit accessibility/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 591-606, 12 B, 17, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Fahrrader sind ein potenzielles Verkehrsmittel fir die erste und letzte Meile, das den Einzugsbereich des
offentlichen Nahverkehrs (OPNV) erweitern kann. Allerdings ist es schwierig, Fahrten mit dem Fahrrad zum
und vom Nahverkehr in Planungs- und Verkehrsnachfragemodellen vollstandig zu berlicksichtigen. Dieser
Artikel stellt eine Methodik zur Bewertung von Fahrten mit dem Fahrrad fir die erste und letzte Meile von
einem Gebiet zu vielen moglichen Gebieten vor, wobei drei Visualisierungen zu Erreichbarkeit, Fahrzeiten und
genutzten Nahverkehrsmitteln verwendet werden. Es werden zwei Konfigurationen fiir Fahrrader als Ver-
kehrsmittel fir die erste und letzte Meile berticksichtigt: Mitnahme des Fahrrads im Nahverkehr, um es an
beiden Enden der Fahrt nutzen zu konnen (Fahrrad-OPNV-Fahrrad), und Abstellen des Fahrrads an der ersten
Haltestelle (Fahrrad-OPNV-Zu-Fuf). Drei Orte in und um Atlanta (Georgia, USA) wurden fiir die Analyse aus-
gewahlt, und die optimalen Routen zu allen madglichen Zielen im Nahverkehrsgebiet werden fiir Moglichkeiten
,zUu FuB-OPNV-zu FuB“, ,Fahrrad-OPNV-zu FuB“ und ,,Fahrrad-OPNV-Fahrrad” berechnet. Die zu FuB3 und mit
dem Fahrrad zuriickgelegten Teile der Fahrten werden mit dem Dijkstra-Algorithmus modelliert, der



Nahverkehrsteil mit dem ,Round-Based Public Transit Optimized Routing (RAPTOR]-Algorithmus”. Die Er-
gebnisse zeigen, dass die Kombinationen ,Fahrrad-OPNV-Fahrrad” und ,Fahrrad-OPNV-Zu FuB” die Fahrt-
und Wartezeiten fiir den OPNV verkiirzen und in vielen Fillen die Anzahl der erforderlichen Umstiege im Ver-
gleich zu ., Zu FuB-OPNV-Zu FuB” reduzieren. Nahverkehrsdienste mit hoheren Fahrgeschwindigkeiten oder
Taktzeiten, wie z. B. Schnellbahnen, erhohten die Anzahl der erreichbaren Ziele erheblich und verkirzten die
Fahrtzeiten. Somit hatte die Entfernung eines Ausgangspunkts zum Bahnverkehr einen groflen Einfluss auf
die Anzahl der erreichbaren Ziele. Planung und Verkehrswesen konnen diese Forschungsergebnisse nutzen,
um zu untersuchen, wie sich Anderungen im 6ffentlichen Nahverkehr und neue Fahrradinfrastrukturen auf
die Erreichbarkeit von Fahrrad auswirken konnen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Vallée, L. Ecke, L. Barthelmes, P. Vortisch

Treibende Krafte und Hindernisse fiir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel: Erkenntnisse aus psycho-
grafischen Profilen mittels latenter Klassenanalyse

[Orig. engl.: Drivers and barriers to public transport usage: Insights from psychographic profiles using latent
class analysis)

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 459-470, 6 B, 2T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen, versuchen viele Lander, die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel zu fordern. Um wirksame Mafinahmen umzusetzen, muss man jedoch die Beweggriinde der Men-
schen verstehen, die heute 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen oder nicht nutzen. In der Studie untersuchten
die Autoren des KIT Karlsruhe die psychografischen Profile mithilfe einer Latent-Class-Analyse, um die
Griinde zu ermitteln, warum Menschen &ffentliche Verkehrsmittel (OPNV) nutzen oder nicht nutzen, und ver-
binden diese Profile mit dem angegebenen Fahrtverhalten. Fir die latente Klassenanalyse verwendeten sie
ausgewahlte psychologische Items (kleinste Einheiten in Befragungen) des deutschen Mobilitatspanels (MOP),
einer nationalen Haushaltsverkehrsbefragung, die die Einstellung zum o6ffentlichen Nahverkehr erfasst. Die
Ergebnisse zeigen vier Klassen, die sich aufgrund ihrer psychologischen Profile unterscheiden: OPNV-Averse,
datenschutzbewusste Umweltschiitzende, pragmatische und OPNV-affine Personen. Die Ergebnisse zeigen
ferner, dass datenschutzbewusste Umweltschiitzende und OPNV-Liebende, die eine starke personliche Norm
haben, haufig 6ffentliche Verkehrsmittel und umweltfreundliche Verkehrsmittel nutzen. Somit ist die person-
liche Norm ein Treiber fir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. Der Mangel an Privatsphare, den daten-
schutzbewusste Umweltschiitzer im 6ffentlichen Nahverkehr bemangeln, ist kein Hindernis fiir die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel. Der Klimawandel ist eine der groRten Herausforderungen unserer Zeit. Wahrend
einige Wirtschaftssektoren ihre Klimaziele erreichen oder zumindest eine Reduzierung der Treibhausgase
erzielen, ist dies dem Verkehrssektor bislang kaum gelungen. Trotz technischer Fortschritte und immer effi-
zienterer Motoren werden die Klimaziele verfehlt, da der Bedarf an individueller Mobilitat und damit das Ver-
kehrsaufkommen, insbesondere im privaten motorisierten Verkehr, stetig zunimmt. Neben den Treibhaus-
gasemissionen ist auch der Flachenverbrauch ein Problem, insbesondere in dicht besiedelten stadtischen
Gebieten. Die ineffiziente Raumnutzung durch den motorisierten Individualverkehr, insbesondere durch Au-
tos, fiihrt dazu, dass mehr Flache fiir Stralen genutzt wird und folglich weniger Flache fir Wohnraum, Ge-
werbe und Parks zur Verfiigung steht. Daher haben sich viele Lander weltweit zu einer nachhaltigeren Ent-
wicklung ihres Verkehrssektors verpflichtet. Eine der wichtigsten Ma3nahmen hierfir ist die Starkung und
der Ausbau des OPNV.

82607

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

I. Luchmann, J. Sternberger, F. Zimmermann
Handbuch ,,Autonomes Fahren” - Die Zukunft des kommunalen OPNV?

Stadt und Gemeinde digital, 2025, H. 2, S. 44-47, 1 B. - Online unter: https.//www.dstgb.de/publikatio-
nen/dstgb-magazin/



Bis zum Jahr 2028 soll in Deutschland der weltweit groBte zusammenhangende Betriebsbereich fiir autonome
Fahrzeuge geschaffen und Deutschland zu einem der fiihrenden Innovations- und Produktionsstandorte fir
autonomes Fahren werden. Doch was bedeutet das fiir die Kommunen? Kann man den OPNV ab jetzt auch mit
autonomen Fahrzeugen planen? Was missen die Stadte und Gemeinden alles beachten, wenn sie autonome
Shuttles zu einem festen Bestandteil ihres OPNV- Angebotes machen wollen? Auf diese Fragen bietet ein
Ende letzten Jahres im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FoPs) erschienenes Handbuch fir
Kommunen Antworten. Zur Einfiihrung von autonomen Fahrzeugen im OPNV sollten Kommunen fundiertes
Wissen aufbauen, zentrale Fragen klaren und strategische Entscheidungen treffen. Das Handbuch fiir Kom-
munen, welches vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) verdffentlicht wurde, bietet Kom-
munen eine umfassende Hilfestellung zur Integration autonomer Fahrzeuge in den OPNV und begleitet diese
durch den Prozess. Es beschreibt einen strukturierten Phasenzirkel, der von der Strategieentwicklung tber
notwendige Infrastrukturanpassungen bis hin zu Planungsbedarfen im Bereich Personal und Kosten reicht
und enthalt Hinweise zu den Anforderungen fiir Genehmigungen der Angebote und Zulassungen der Fahr-
zeuge. Autonomes Fahren wird den Nahverkehr verandern. Kommunen, die sich jetzt mit dem Einsatz auto-
nomer Fahrzeuge im OPNV befassen, kénnen die Mobilitdt nachhaltiger und effizienter gestalten. Die techni-
schen und rechtlichen Voraussetzungen sind gegeben - nun sind die Kommunen eingeladen, die neuen Mdg-
lichkeiten zu nutzen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

P. Bligh, D. Wachsmuth, M. Bélanger De Bois, K. Manaugh

Die Liicke im Radverkehr schlieen: Untersuchung der Auswirkungen des Wachstums des Fahrradver-
leihnetzes in Montreal auf die Gleichberechtigung
[Orig. engl.: Closing the cycling gap: Examining equity implications of montreal’s bikesharing network growth/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.302-314, 5 B, 2T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Derzeit gibt es weltweit Gber 1.900 Fahrradverleihsysteme, was die Attraktivitat von Fahrradverleihsystemen
als Mobilitatsoption unterstreicht. Viele Stadte weltweit haben in den letzten Jahren stationare Fahrradver-
leihsysteme eingefiihrt, um eine Vielzahl gesellschaftlicher Ziele zu erreichen, darunter die Reduzierung von
Treibhausgasemissionen und Staus sowie die Verbesserung der Lebensqualitat und Gesundheit in den Stad-
ten. Diese Systeme bieten den Kunden oft die Mdglichkeit, Jahres-, Monats-, Saison- und Tageskarten zu er-
werben oder fir eine einzelne Fahrt zu bezahlen. Das weltweite Wachstum von Fahrradverleihsystemen zeigt
ihre grofe Beliebtheit und ihren Erfolg. Das 2009 eingefiihrte Fahrradverleihsystem BIXI in Montreal in Ka-
nada ist heute eines der groften der Welt und hat sich seit der Ubernahme durch die Stadt Montreal im Jahr
2014 drastisch erweitert. Das System verfligt nun iber mehr als 750 Stationen, gegeniiber 459 im Jahr 2014.
In diesem Beitrag der McGill University in Montreal (Provinz Quebec) wird die Expansion von BIXI unter dem
Gesichtspunkt der Gerechtigkeit analysiert und aufgezeigt, wie Faktoren wie ethnische Zugehérigkeit und Ein-
kommen das Wachstum erklaren konnen. Zunachst wurden Gebiete mit hohem Bedarf an Gerechtigkeit kar-
tiert, in die BIXI plausibel hatte expandieren kdnnen, sowie diejenigen, in die BIXI tatsachlich expandiert ist.
Anschlieflend wurde ein logistisches Regressionsmodell erstellt, wobei die Verbreitungsgebiete, die neuen
Zugang zu BIXl erhielten, als abhangige Variable und Einkommen, ethnische Zugehorigkeit, Anzahl der Fahr-
ten in der Nahe, Beviolkerungszahl und Anzahl der Bushaltestellen als unabhangige erklarende Variablen
dienten und die Entfernung zu bestehenden Stationen kontrolliert wurde. Die Regressionsergebnisse zeigten,
dass ethnische Zugehdrigkeit und Einkommen statistisch signifikant fur die Erklarung der Expansion von BIXI
waren, mit einem allgemeinen Trend, dass BIXI in einkommensschwachere Stadtteile und Stadtteile mit ei-
nem hoheren Anteil an sichtbaren Minderheiten, wie von ,Statistics Canada” definiert, expandierte. Schlief3-
lich wurden die gleichen erklarenden Variablen in Gebieten verglichen, die Zugang zu BIXI-Stationen erhalten
hatten, mit denen in Gebieten, die keinen Zugang hatten, aber plausibel hatten haben konnen, um die sozio-
dkonomischen Unterschiede in Gebieten aufzuzeigen, die neuen Zugang zu diesem Service erhielten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

J. Chiarenza, |. Berg, K. Ledvina, M. Rodriguez, J. Young

Die Zukunft von E-Bikes auf offentlichen Flachen: Eine Feldstudie zu Human Factors im ,,Minute Man Nati-
onal Historical Park™

[Orig. engl.: Future of e-bikes on public lands: A human factors field study at Minute Man National Historical
Park]

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.403-418, 17 B, 4T, 14 Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Elektrofahrrader (E-Bikes) erfreuen sich wachsender Beliebtheit, und ihre Nutzung auf 6ffentlichen Flachen,
die von Bundes-, Landes- und Kommunalbehorden in den Vereinigten Staaten verwaltet werden, hat zuge-
nommen. Die Bewertung der Nutzung von E-Bikes auf 6ffentlichen Flachen wird durch einen Mangel an wis-
senschaftlichen Untersuchungen erschwert, wie aus einer friheren Literaturrecherche des Studienteams
hervorgeht. Dieser Artikel prasentiert die Ergebnisse einer Feldstudie zu Human Factors, in der die Geschwin-
digkeit und das Verhalten der Teilnehmenden auf einem unbefestigten Mehrzweckweg bewertet wurden, um
Forschungsfragen zur Sicherheit der Wegnutzenden und zur sozialen Interaktion zu beantworten. Die Studie
kommt zu dem Schluss, dass E-Bike-Fahrer im Durchschnitt etwa 1 bis 2 Meilen pro Stunde schneller fahren
als herkommliche Fahrradfahrende, dass jedoch die Geschwindigkeiten der einzelnen Personen des her-
kommlichen Radverkehrs und der E-Bike-Nutzenden weit verstreut sind und sich iberwiegend berschnei-
den, auch an den oberen und unteren Extremen. Das Geschlecht der Personen sagt einen grof3eren Geschwin-
digkeitsunterschied voraus als die Frage, ob sie ein herkémmliches Fahrrad oder ein E-Bike benutzen. Die
Studie ergab auch, dass herkdmmliche Fahrradnutzende und E-Bike-Nutzende in Bereichen mit potenziellem
Konfliktpotenzial im Allgemeinen ihre Geschwindigkeit verringern und ahnliche Vorsichtsmaf3nahmen treffen,
wenn sie andere Personen auf dem Weg tberholen und Wegkreuzungen und Strafen Uberqueren. Verwalter
offentlicher Flachen kdnnen diese Ergebnisse nutzen, um fundierte Entscheidungen Uber die Regulierung der
Nutzung von E-Bikes auf Mehrzweckwegen mit ahnlichen Eigenschaften zu treffen.

82610

5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriberwege
5.117 Knotenpunkte
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung])

J. Schmitz, N. Wu, J. Geistefeldt

Ein neues Modell zur Abschatzung des Einflusses von FuBBverkehr auf die Kapazitat von Kreisverkehren
[Orig. engl.: New model for estimating the influence of pedestrians on the entry capacity of roundabouts/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 575-590, 14 B, 17, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Kapazitat von Kreisverkehrseinfahrten und -ausfahrten kann durch querende Fuf3gangerinnen und Fuf3-
ganger erheblich beeinflusst werden. Um diesen Effekt zu analysieren, wurde eine umfangreiche mikrosko-
pische Simulation durchgefiihrt, die mit empirischen Erkenntnissen aus Feldmessungen an flinf einstreifigen
Kreisverkehren in Deutschland kalibriert wurde. Die Ergebnisse der Ruhruniversitat Bochum zeigten, dass
die im U.S. Highway Capacity Manual und im Deutschen Strafenkapazitdtshandbuch HBS (Handbuch fiir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen) verwendeten Anpassungsfaktoren fir die Einfahrkapazitat die
durch querenden Fuflverkehr verursachte Kapazitatsreduzierung nicht ausreichend beriicksichtigen. Die Er-
gebnisse bestatigten weder die konvexe Form der Anpassungsfaktor-Funktionen noch das gesamte Ausmaf
der Kapazitatsreduzierung. Daher wurde unter Verwendung der Gap-Acceptance-Theorie [Annahme von Zeit-
liicken) ein neues Modell abgeleitet. Das neue Modell schatzte die Kapazitdtsreduzierung durch querenden
FuBverkehr genau. Das Modell verwendete die Einfahrtskapazitatsfunktion als Eingabeparameter und ist da-
her fur jeden Kreisverkehrstyp anwendbar. Darliber hinaus wurden lokale Randbedingungen wie die Blockie-
rungszeit einer einzelnen Person, die Gruppierung von zu FuB3 Gehenden und das Ausweichverhalten als indi-
viduelle Eingabeparameter beriicksichtigt und konnten bei Bedarf durch Feldmessungen modifiziert werden.



Fir alle Parameter wurden angemessene Standardwerte vorgegeben. Das neue Modell wurde so entwickelt,
dass es direkt in bestehende Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat integriert werden kann, um ge-
eignete Faktoren fir die Anpassung der Eingangskapazitat zu ermitteln. Dariiber hinaus konnte das Modell
erweitert werden, um gleichzeitig querende Fahrrader zu berilicksichtigen, und es eignet sich auch zur Be-
rechnung des Einflusses auf die Ausfahrtkapazitat.
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5.6  FuBlgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)

S.I. Mwende, V. Kwigizile, J.-S. Oh, R. van Houten

Untersuchung ethnischer und einkommenshezogener Ungleichheiten im Zusammenhang mit nachtlichen
Unfdllen mit FuBverkehr
[Orig. engl.: Investigating racial and poverty-level disparities associated with pedestrian nighttime crashes/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.383-392, 4 B, 4 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In den Vereinigten Staaten von Amerika ist in letzter Zeit ein starker Anstieg der todlichen Unfalle mit Fuf3-
gangerinnen und Fufligangern bei Nacht zu verzeichnen. Im Bundesstaat Michigan ereigneten sich in einem
Zeitraum von elf Jahren (2011-2021) 76 % aller tédlichen Unfélle mit FuBverkehr bei Nacht. Im Rahmen der
nationalen Strategie ,Toward Zero Death” ermdglicht die Ermittlung von Ungleichheiten aufgrund von Bevol-
kerungsmerkmalen bei nachtlichen FuBverkehrsunfallen eine bessere Zuweisung von Ressourcen an die
Uberreprasentierten Bevolkerungsgruppen und die Umsetzung gezielter Gegenmafinahmen zur Verbesse-
rung der Sicherheit aller. Diese Studie zielte daher darauf ab, die mit nachtlichen Fuflverkehrsunfallen in
Michigan verbundenen Ungleichheiten in Bezug auf ethnische Zugehorigkeit und Armutsstatus zu untersu-
chen. Verkehrsunfalle mit FuBgangerinnen und FuB3gangern in der Nacht von 2011 bis 2021 wurden auf Ebene
der Zahlbezirke aggregiert. Demografische, soziookonomische und bauliche Daten wurden auf Ebene der
Zahlbezirke berlicksichtigt. Mit Hilfe des negativen Binomialmodells wurde untersucht, ob die ethnische Zu-
sammensetzung und der wirtschaftliche Status der Zahlbezirke in einem signifikanten Zusammenhang mit
der Zunahme von Verkehrsunfallen im FuBverkehr in der Nacht stehen. Die Ergebnisse zeigen, dass in Zahl-
bezirken, in denen die Mehrheit der Bevélkerung ,people of colour” sind, die Zahl der nachtlichen Unfalle mit
FuBverkehr um 20 % hoher ist. Darliber hinaus ist in armen Bezirken die Zahl der nachtlichen Unfalle mit
FuBverkehr um 40 % hoher. Es zeigte sich, dass Unfélle, die von der Polizei als ,dunkel und unbeleuchtet”
registriert wurden, sich starker auf arme Zahlbezirke konzentrieren. AuBBerdem konzentrierten sich Unfalle
bei Dunkelheit und ohne Beleuchtung starker auf Zahlbezirke, in denen die Mehrheit der Einwohner sich als
schwarz identifiziert, als auf Zahlbezirke, in denen die Mehrheit der Einwohner sich als weif} identifiziert. Um
die Sichtbarkeit von FuBgangerinnen und Fuf3gangern bei Nacht zu verbessern, wird die Verwendung von LED-
Beleuchtung empfohlen.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

D. Mehl, T. Zeimet, C. Mehl, O. Fried, M. Enderle, L. Herlitzius, B. Bendisch, T. Nitschke, G. Gremler, H. Kleinert
Empfehlungen fiir Partizipationsprozesse im Moorbodenschutz

Natur und Landschaft 107 (2026) Nr. 1, S. 30-35, 2 B, zahlr. Q

Die Umsetzung von Moorbodenschutz und insbesondere die notwendige Wiedervernassung friiherer Moore
erfordern eine Einbeziehung bzw. Beteiligung regionaler Akteure, bei den grofitenteils land- oder forstwirt-
schaftlich genutzten entwasserten Mooren v. a. der Eigentiimerinnen und Eigentiimer sowie der Nutzerinnen
und Nutzer der Flachen. Partizipative Ansatze sind hierfiir bedeutsam. Bislang ist die Thematik der Partizipa-
tion im Moorschutz in Deutschland wenig systematisch erforscht. Weiterhin bestehen Defizite in Hinblick auf
spezielle Empfehlungen oder geeignete Praxisleitfaden. Auf Basis ihrer eigenen Erfahrungen geben die Au-
torinnen und Autoren Empfehlungen fiir Partizipationsprozesse, v. a. in Hinblick auf Vollstandigkeit und



Transparenz, Interessenlage, Zielstellungen, Formate und Neutralitatsgebote, umweltfachliche Anforderun-
gen und Verfahrensfragen, Mitteleinsatz sowie Begleit- und Evaluationsforschung.
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5.117 Knotenpunkte
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

R. Kirchlechner
Innerstadtische Losungsansatze fiir Unfallhaufungsstellen an Knotenpunkten
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 72 (2026) Nr. 1, S. 16-20, 4 B, 13 Q

Um ein sicheres Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden im Straflenverkehr durch intuitiv richtiges Handeln
zu fordern, ist es erforderlich, eine maoglichst klare sowie objektiv und subjektiv sichere Gestaltung aller Ver-
kehrsbeziehungen zu schaffen. Im innerstadtischen Bereich sollte dieser Grundgedanke vor allem an Kno-
tenpunkten erfolgen. Hier muss die jeweilige Situation richtig erfasst werden, da es planmaBig zu mehreren
Interaktionen der Verkehrsteilnehmenden untereinander kommt. So muss z. B. die Gegenfahrbahn gekreuzt
oder bei Ein- und Abbiegevorgangen der jeweilige Verkehrsteilnehmende beachtet werden. Dieser Bericht
stellt die Erkenntnisse einer Masterarbeit dar, welche die Vorzugsvarianten fiir Knotenpunkte im innerstadti-
schen Bereich beleuchtet. Im Vordergrund stehen hierbei die Ergebnisse einer Umfrage, welche die subjektive
Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmenden aufzeigt. Die Umfrageergebnisse zeigen, dass die Teilnehmenden
Knotenpunkte mit einer deutlichen Trennung zwischen motorisiertem und nicht motorisiertem Verkehr, ins-
besondere die Gestaltung von Kreisverkehrsplatzen mit separat verlaufenden Geh- und Radwegen bevorzu-
gen.
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5.11 Knotenpunkte
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

A. Kollascheck, M. Barwolff, J. Schmitz, J. Geistefeldt
Sicherheitsuntersuchung an Turbokreisverkehren in Deutschland

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 270 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Verkehrstechnik; V419). - ISBN 978-3-95606-911-6.- On-
line unter: https.//bast.opus.hbz-nrw

Turbokreisverkehre sind eine spezielle Form von Kreisverkehren, die abschnittsweise mehrstreifig befahrbar
sind und somit keine konzentrische Kreisfahrbahn besitzen. In Deutschland sind zum Zeitpunkt der Untersu-
chung mehr als 35 solcher Turbokreisverkehre in Betrieb. Die meisten davon sind in einigen Aspekten nicht
konform mit der aktuellen Fassung des Arbeitspapiers Turbokreisverkehre. AuBerdem ist eine grofle Vielfalt
an baulichen und betrieblichen Auspragungen zu verzeichnen. Zur Untersuchung der Verkehrssicherheit wur-
den Unfallanalysen an 25 Turbokreisverkehren, die nur Gber Sperr- oder Leitlinien zur Trennung der Fahr-
streifen verfligen, sowie Verhaltensanalysen, Konfliktanalysen, Befragungen und ein Expertenworkshop
durchgefihrt. Im Ergebnis weisen die deutschen Turbokreisverkehre im Auflerortsbereich verglichen mit sig-
nalisierten Knotenpunkten mit ahnlichen Kfz-Verkehrsmengen - ausgenommen Einmiindungen mit Linksab-
biegerschutz - eine geringere Unfallrate auf. Im Innerortsbereich lag die Unfallrate der Turbokreisverkehre
im Mittel deutlich tber der Unfallrate einstreifiger Kreisverkehre, die jedoch im Mittel eine deutlich geringere
Kapazitat aufweisen. Etwa die Halfte der untersuchten Unfalle geschah infolge von Konflikten zwischen ein-
fahrenden Kfz und Kfz auf der Kreisfahrbahn. Diese Gruppe an Unfallen macht somit an Turbokreisverkehren
einen groferen Anteil aus als an konventionellen Kreisverkehren. Circa ein Viertel der untersuchten Unfalle
geschah infolge eines Wechsels des Fahrstreifens oder Schneidens eines parallelen Fahrstreifens. Vor allem
auf der Kreisfahrbahn, aber ggf. auch in den zweistreifigen Zu- und Ausfahrten werden im Ausland zur Ver-
meidung von Unfallen durch Fahrstreifenwechsel oder Schneiden physische Fahrbahnteiler in Form von
Schwellen eingesetzt. An Turbokreisverkehren in Deutschland war fir ungefahr die Halfte der Unfalle infolge
eines Fahrstreifenwechsels auf der Kreisfahrbahn eine nicht zur geplanten Ausfahrt passende Fahrstreifen-
wahlin der Zufahrt ursachlich. Solche Fahrstreifenwechsel wurden an den vier detaillierter betrachteten Tur-
bokreisverkehren von Linksabbiegern in Bezug zum fahrbeziehungsfeinen Verkehrsaufkommen deutlich hau-
figer vorgenommen als von Rechtsabbiegern. Abhilfe schaffen konnte eine verstandlichere Wegweisung durch



.Fischhaken”-Markierungen nach niederldndischem Vorbild. Deren Anordnung wiirde in Deutschland jedoch
eine Anpassung der StV0O, den Richtlinien fiir die Markierung von Straflen und den Richtlinien fir die wegwei-
sende Beschilderung auflerhalb von Autobahnen erfordern.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
3.9  StraBenverkehrsrecht
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

W. Aichinger

Bewohnerparken mit der neuen StVO - kurz erklart Bewohnerparkzonen einrichten unter dem novellierten
StraBenverkehrsrecht (Hintergrundpapier)

Berlin: Agora Verkehrswende, 2025, 10 S., 6 Q. - Online unter: httos.//www.agora-verkehrswende.de

Immer mehr Stadte und Kommunen nutzen verstarkt Parkraumbewirtschaftung, um den ruhenden Verkehr
zu steuern. Mit der im Frihjahr 2025 abgeschlossenen Novelle des Straflienverkehrsrechts kdnnen Bewoh-
nerparkzonen auch zur Vermeidung schadlicher Auswirkungen auf die Umwelt oder zur Unterstiitzung der
geordneten stadtebaulichen Entwicklung eingerichtet werden. Damit kann die Verkehrsverwaltung neben
Grinden wie der sicheren Gestaltung des Verkehrs auch planerische Argumente gegeniliber der zustandigen
Straflenverkehrsbehdrde vorlegen — was einen Paradigmenwechsel im Parkraummanagement darstellt. Das
Hintergrundpapier erlautert einige Mdglichkeiten und neue Handlungsspielraume durch die Novelle.
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5.20 Flurbereinigung
3.0 Gesetzgebung

A. Lorig, T. Mitschang

Zur Beschleunigung der Flurbereinigung in Deutschland - Teil 1: Beschleunigungsansatze des Flurberei-
nigungsgesetzes

ZIV, Zeitschrift flir Geoddsie, Geoinformation und Landmanagement 150 (2026) Nr. 1, S. 41-51, zahlr. Q. - On-
line unter: https.//geodaesie.info/zfv/zfv-archiv/zfv-151-jahrgang/zfv-2026- 1

Die Beschleunigung von Flurbereinigungsverfahren ist eine dauerhafte Forderung der Politik, der Bewirt-
schafter und Grundstiickseigentiimer, aber auch der Kommunen und anderer Stellen. Trotz aller Ansatze zur
Beschleunigung und modernster Technik hat man das Gefiihl, dass die Prozesse immer langsamer werden.
Im vorliegenden Beitrag wird daher untersucht, welche Ansatze zur Beschleunigung das Flurbereinigungs-
gesetz bietet. In zwei Folgebeitragen wird der Frage nachgegangen, wie man die Flurbereinigungsverfahren
schneller, besser und einfacher gestalten kann. Hierzu sollen die beiden Beitrdge aus Rheinland-Pfalz und
Hessen konkrete Anregungen liefern.
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5.21 Straflengiterverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

W.-P. Schill, J. Johrens, F. Spathelf
Antriebswende im Schwerlastverkehr: Treibhausgasquote benachteiligt batterieelektrische Lkw

DIW Wochenbericht, DIW Berlin, German Institute for Economic Research, 2025, Nr. 46, S. 724-732, 6 B, zahlr.
Q. - Online unter: https://www.diw.de/de/diw_01.c.620233.de/publikationen/diw._wochenbericht.html

Die Treibhausgasquote, auch Treibhausgasminderungsquote oder THG-Quote genannt, ist ein marktbasiertes
Klimaschutzinstrument. Es verpflichtet Unternehmen der Mineraldlwirtschaft dazu, die mit dem Inverkehr-
bringen fossiler Kraftstoffe verbundenen Emissionen zu reduzieren. Es wurde im Jahr 2015 eingefiihrt und
loste die bis dahin bestehende Biokraftstoffquote ab. In diesem Bericht wird analysiert, wie die THG-Quote auf
die sogenannte Antriebswende im StraBBenglterverkehr wirkt - also auf den Ersatz schwerer Dieselfahrzeuge
durch solche mit batterieelektrischen Antrieben oder Wasserstoff-Brennstoffzellen. Einleitend wird ein



Uberblick iiber aktuelle Trends bei den Flotten- und Neuzulassungsanteilen von Lkw mit alternativen Antrie-
ben gegeben. AnschlieBend wird untersucht, wie sich die THG-Quote auf die Anreize fiir die Nutzung von bat-
terieelektrischen und Brennstoffzellen-Lkw auswirkt. Auf dieser Basis werden abschlieBend Reformoptionen
vorgeschlagen, um bestehende Anreizverzerrungen zu vermindern.

Straflenverkehrstechnik
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6.0 Allgemeines
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

R. Follmer, S. Heider, J. Treutlein, L. RoRger, J. Schade
Erfassung des Verkehrsklimas 2024

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 59 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fir Straflenwesen [BASt, Mensch und Sicherheit: M 382). - ISBN 978-3-95606-914-7. - Online unter:
https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Das Verkehrsklima eines Landes ist gepragt durch die Wahrnehmung und Bewertung der Interaktionen zwi-
schen Verkehrsteilnehmenden. Ziel der Studie ist es, das Verkehrsklima in Deutschland zu erfassen und aus
den gewonnenen Ergebnissen Empfehlungen fir eine zukiinftige Anwendung der Verkehrsklima-Skala abzu-
leiten. Die Messung des Verkehrsklimas wurde bereits im Jahr 2017 als Pilotstudie durchgefihrt. Im Jahr
2020 folgte dann eine weitere Erhebung als Nullmessung. Im dazugehorigen Bericht werden die wissenschaft-
lichen Hintergriinde der Verkehrsklima-Messung ausfiihrlich dargestellt. In der aktuellen Studie wurden
5.237 Personen per CAWI (Computer Assisted Web Interviews) befragt. Im weiteren Verlaufe des Berichts wird
neben einer deskriptiven Betrachtung bereits an der einen oder anderen Stelle eine analytische Bewertung
der Zahlen vorgenommen, bevor dann ein bewertendes Fazit den Abschluss bildet. Insgesamt hat sich der
Verkehrsklima-Index im Vergleich zu den beiden vorherigen Messungen leicht negativ verandert. Sowohl zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden als auch in der regionalen Betrachtung zeigen sich hier
allerdings Unterschiede, auch wenn diese teils gering sind. So nehmen vor allem die zu Fu3 Gehenden das
Verkehrsklima negativer wahr als die anderen Verkehrsteilnehmenden. Je haufiger die Teilnahme am Stra-
Renverkehr erfolgt, desto positiver wird in vielen Fallen die Einschatzung des Verkehrsklimas. Regional be-
trachtet weisen vor allem die stark urban gepragten Regionen, also die Regionen, in denen auf engerem Raum
viele Verkehrsteilnehmende in hoherer Haufigkeit aufeinandertreffen, eine negativere Einschatzung auf als
die landlichen Regionen. Die am starksten pragende Gruppe scheint die der Autofahrenden zu sein. Die Studie
legt ein zuverlassiges und praktikables Instrument zur Erfassung des Verkehrsklimas vor, das auch fir den
Einsatz in zukinftigen Erhebungen geeignet ist. Es wird empfohlen, dieses Instrument auch in Studien zu
berlicksichtigen, deren Fokus auf Aspekte der Verkehrskultur und Verkehrssicherheitskultur ausgerichtet ist.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.2  Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

S. Guillaume-Gentil, A. Rudaj, E. Ravalet, Y. Dubois, Y. Pitton, P. Rérat, L. Hosttetler-Macias

Nouvelles formes de travail et effets sur la demande de transport (= Auswirkungen neuer Arbeitsformen
auf die Verkehrsnachfrage), (Forschungsprojekt VPT_20_03F_01)

Zirich: Schweizerischer Verband der Stral3en- und Verkehrsfachleute (VSS), 2025, 219 S., zahlr. B, T, Q, An-
hange (Bundesamt fiir Straflen (Bern), H. 1811)



Das vom Bundesamt fiir Straflen [ASTRA) in Auftrag gegebene Forschungsprojekt verfolgt das Ziel, die Aus-
wirkungen von Homeoffice auf die Verkehrsnachfrage zu untersuchen - ein Phanomen, das durch die Gesund-
heitskrise erheblich verstarkt wurde. Homeoffice hat die Mobilitatsgewohnheiten grundlegend verandert. Ziel
des Projekts ist es, zu bewerten, wie diese Veranderungen die Verkehrsbelastung, die zeitliche Verteilung der
Wege iiber den Tag hinweg sowie die genutzten Verkehrsmittel beeinflussen. Insbesondere werden die Ver-
anderungen beim Pendelverkehr, die Glattung der Arbeits- und Verkehrszeiten sowie indirekte Effekte auf
berufsbezogene und nicht-berufshezogene Mobilitat untersucht. Die Besonderheit dieser Studie liegt in der
Kombination zweier Anséatze: einer ,Bottom-up”-Sichtweise, die individuelles Verhalten analysiert, und einem
.Top-down"-Ansatz, der die konkreten kumulativen Effekte auf das Verkehrsnetz untersucht. Die Bottom-up-
Analyse untersucht die Auswirkungen von Homeoffice auf individueller Ebene, indem die Veranderungen in
Mobilitatsmustern, der zuriickgelegten Distanzen und der genutzten Verkehrsmittel analysiert werden.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

I. Titiloye, M.A. Adib Sarker, X. Jin

Aufdeckung der Heterogenitat im Online-Einkaufs- und Fahrtverhalten durch Latent-Class-Modellierung
[Orig. engl.: Unraveling heterogeneity in online shopping and travel behavior through latent class modeling/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.747-770, 7 B, 7 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Wahrend in der vorhandenen Literatur die Auswirkungen des Online-Shoppings auf das Fahrtverhalten bereits
ausfihrlich untersucht wurden, gibt es nur wenige Studien, die eine Segmentierungsanalyse durchgefiihrt
haben, um versteckte Verhaltensheterogenitat aufzudecken. Die im November und Dezember 2021 von 1.747
Kauferinnen und K&ufern in Florida gesammelten Daten wurden mithilfe einer Latent-Class-Analyse (LCA)
mit Kovariaten analysiert. Soziodemografische und wohnortbezogene Merkmale, COVID-19-Einflisse, Ein-
stellungen und Wahrnehmungen kanalspezifischer Faktoren dienten als aktive und inaktive Kovariaten zur
Vorhersage der Klassenzugehorigkeit. Als ,Kaufende auf zwei Kanalen” werden Verbraucherinnen und Ver-
braucher bezeichnet, die fiir ihre Einkaufe regelmaflig zwei verschiedene Vertriebskanale kombinieren. Meist
handelt es sich dabei um die Nutzung von stationarem Handel (offline) und Online-Shopping (online). Das Mo-
dell identifizierte sechs Klassen von Kaufenden, wobei Personen, die beide Kanale nutzen und kurze Wege
zurticklegen, die gréfte Klasse (28,4 %) und ausschlielliche Online-Shopper die kleinste Klasse (6,2 %) dar-
stellten. ,,Dual-Channel-Shopaholics”, die Gberproportional haufig in den Generationen Z und Y, unter ,People
of Colour” und Arbeitnehmenden vertreten sind, wiesen Uber alle Produkttypen hinweg eine hohe durch-
schnittliche monatliche Fahrleistung und ein starkes Potenzial fiir erganzendes Einkaufsverhalten auf. Um-
gekehrt zeigten exklusive Online-Kaufende, die iberproportional hdufig in der ,stillen Generation™ vertreten
sind, allein leben, kein Fahrzeug besitzen und keinen Spaf3 am Einkaufen haben, ein potenzielles Ersatzkauf-
verhalten. Im Allgemeinen wiesen Single-Channel-Kaufende bei allen Produkttypen geringere monatliche
Ausgaben auf als ihre Dual-Channel-Kolleginnen und -Kolleginnen. Diese Erkenntnisse tragen zu einem tie-
feren Verstandnis des Einkaufsverhaltens bei und bieten Einblicke fiir eine genauere Quantifizierung des Net-
toverkehrs und der Umweltauswirkungen des E-Commerce. Dariiber hinaus liefern sie wertvolle Uberlegun-
gen flr die Gestaltung segmentbezogener Richtlinien, die darauf abzielen, komplementares Einkaufsverhal-
ten zu minimieren und substituierendes Einkaufsverhalten zu maximieren.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)

C. Zhang, D. Ammar, Z. Wang, H. Guo, M. Zhu, S. Bao

Aus Mopedunfalldaten lernen: Identifizierung von Risikofaktoren, die zur Schwere der Verletzungen von
Mopedfahrenden beitragen
[Orig. engl.: Learning from moped crash data: Identifying risk factors contributing to the severity of injuries
sustained by moped riders)

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S. 903-915, 4 B, 3 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Mopeds, die in den USA noch verbreitet sind, sind leichte Fahrzeuge, die Losungen fiir Kurzstreckenfahrten,
Verkehrsstaus und Umweltverschmutzungsprobleme bieten. Aufgrund des begrenzten physischen Schutzes,
den sie bieten, erleiden Mopednutzende jedoch bei einem Unfall schwerere Verletzungen als Fahrzeuginsas-
sen. Die Studie zielt darauf ab, die Merkmale und Muster im Zusammenhang mit den jingsten Mopedunfallen
zu untersuchen und analysierte die Schwere der Verletzungen von Fahrerinnen und Fahrern und die damit
verbundenen Risikofaktoren bei 1.657 Mopedunfallen in Michigan wahrend eines Zeitraums von finf Jahren
(2017-2021). Es wurde ein multinomiales Logit-Modell erstellt, um den Zusammenhang zwischen der
Schwere der Unfallverletzungen und 13 Variablen aus drei Hauptkategorien zu untersuchen: Unfallmerkmale,
Verhalten/kognitiver Status der Fahrenden und Umgebungsbedingungen. Die deskriptive Statistik zeigte, dass
79 % der Verletzungen, die Mopednutzenden bei Unfallen erlitten, leicht waren und dass die verletzten Fah-
rerinnen und Fahrer tendenziell jiinger, mannlich und nicht mit Helm unterwegs waren. Die Ergebnisse zeigen
einen signifikanten Zusammenhang zwischen der Schwere der Verletzungen von Personen und mehreren
Faktoren: der Art des Unfalls (Einzel-, Frontal- oder Seitenaufprall), dem Alter der Fahrer (altere Fahrer sind
anfalliger), den Sichtverhéltnissen (insbesondere bei Nacht) und der Verwendung eines Helms. Insbesondere
Allein- und Frontalzusammenstof3e waren die Hauptursachen fiir Verletzungen. Diese Ergebnisse unterstrei-
chen die Bedeutung einer erhohten Wachsamkeit, insbesondere beim Befahren schlecht gepflegter Straf3en-
oberflachen oder bei schlechten Lichtverhaltnissen. Es ist unerlasslich, dass die Nutzenden konsequent
Helme tragen, um Risiken zu minimieren. Dariber hinaus kdnnten Richtlinien oder Beschrankungen hinsicht-
lich der Helmpflicht, des Alters, der Fahrzeiten und der zulassigen Fahrgebiete weiter zur Verbesserung der
allgemeinen Sicherheit des Mopedverkehrs beitragen.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.0 Allgemeines

H. Schiiller, C. Siitterlin, K. Spingler

Internationale , Safety Review Tools“ - Wie konnen die vorliegenden internationalen Erkenntnisse fiir
Deutschland genutzt oder nutzbar gemacht werden?

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 150 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Verkehrstechnik; V 420). - ISBN 978-3-95606-915-4.- On-
line unter: https.//bast.opus.hbz-nrw

Die Untersuchung thematisiert wie internationale Safety Review Tools (d. h. Instrumente zur Uberpriifung der
StraBenverkehrssicherheit) die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland unterstiitzen konnten. Hierfiir
wurde eine umfangreiche Recherche zu internationalen Safety Review Tools durchgefiihrt und eine Datenbank
mit den Ergebnissen angelegt. Darlber hinaus wurde das bestehende Sicherheitsmanagement (vorrangig der
StraBeninfrastruktur) in Deutschland betrachtet, um den Bedarf zu konkretisieren und Transfermaglichkeiten
fur internationale Tools zu identifizieren. Folgende Erkenntnisse lassen sich aus dem internationalen Review
ableiten: Es lasst sich eine starkere Digitalisierung von Verfahren des Sicherheitsmanagements im internati-
onalen Kontext im Vergleich zu Deutschland feststellen. Diese betrifft die Umsetzung von Verfahren, die Er-
hebung und Auswertung von Daten, aber auch Online-Abbildungen von Regelwerksinhalten bzw. Know-
how/MafBnahmendatenbanken. Etwas, was in Deutschland nur bedingt vorhanden ist, sind Ubersichtstools,
welche einen Uberblick iiber verschiedene Verfahrensansitze geben und diese auch miteinander verkniipfen.
Im internationalen Raum stehen verkehrsmittel- oder themenspezifische Tools noch starker im Fokus. Ein
deutlicher Unterschied ist, dass im Ausland haufiger kostenlose Tools zur Verfligung gestellt werden sowie
die Zugange seltener beschrankt sind. Im Rahmen verschiedener Beteiligungsformate wurde erkannt, dass
bei vielen in der Verkehrssicherheit beschaftigten Personen ein Wissensdefizit liber bereits vorhandene Tools
in Deutschland vorliegt bzw. diese nicht oder nur wenig genutzt werden. Aus den Diskussionen wurde deutlich,
dass ein direkter Transfer (ggf. mit einer deutschen Ubersetzung) eines internationalen Safety Review Tools
nach Deutschland nicht zielfihrend ist. Vielmehr konnte festgestellt werden, dass der Transfer einzelner As-
pekte internationaler Tools deutlich zielfiihrender scheint.



82623

6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

H. Schiller, B. Butz, M. Barwolff, M. Medicus

Entwicklung eines Safety Performance Indicators (SPI) fiir das Monitoring der StraBeninfrastruktursicher-
heit

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 171 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Verkehrstechnik; V 422]. - ISBN 978-3-95606-915-4.- On-
line unter: https.//bast.opus.hbz-nrw

Die vorliegende Untersuchung thematisiert die Entwicklung eines Safety Performance Indicators (SPI) zur
Bewertung der Strafeninfrastruktur. Dieser SPI, auch Infrastruktursicherheitsverbesserungspotenzial (kurz:
ISVP) genannt, soll dem Monitoring der Verkehrssicherheit dienen und Verdnderungen der sicherheitsrele-
vanten Teile der StraBeninfrastruktur bewerten. Im Gegensatz zur zukiinftig vorgesehenen proaktiven Netz-
bewertung gemaf ESN (Netzanalyse) erfolgt das Monitoring mittels SPI auf einer gréBeren Flughdhe, bei der
es nicht um die |dentifizierung einzelner lokaler Defizite, sondern um die Bewertung der Entwicklung der
Infrastruktur einer Region geht. Ausgangspunkt des Projektes Nr. 82.0752 war die Identifizierung und Priori-
sierung sicherheitsrelevanter Merkmale basierend auf dem derzeit in der Erarbeitung befindlichen HVS
(Handbuch fiir die Bewertung der Sicherheit von Straenverkehrsanlagen) sowie dem weiteren Stand der For-
schung. Darauf aufbauend wurden Anwartermerkmale fiir die Ableitung eines SPI definiert und in einer Da-
tenbank dokumentiert. Anhand verschiedener Kriterien wie u. a. Sicherheitsrelevanz, Datenverfiigbarkeit und
Erhebungsaufwand wurden aus den Anwartermerkmalen ein reduziertes Set an Teilindikatoren fir eine SPI-
Bewertung abgeleitet. Im Ergebnis steht ein Konzept fiir die Erhebung des ISVP/SPlInfrastruktur, welches u.
a. Aspekte der Qualitatssicherung und Netzeinteilung sowie Anforderungen an die Stichprobenauswahl und
den Stichprobenumfang, aber auch das Erhebungspersonal enthalt. Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
wurde die Umsetzbarkeit des vereinfachten Erhebungskonzeptes fur die Luftbildauswertung nachgewiesen.
Die Dokumentation dieser Machbarkeitsstudie dient gleichzeitig als Leitfaden fir die erste praktische Anwen-
dung.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung aufBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

L. van Nek, J. Belz, J.-P. Busch, T. Woopen
Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen 2023

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 98 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallenwesen [BASt, Mensch und Sicherheit: M 358). - ISBN 978-3-95606-877-5. - Online unter:
https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Aufgabe der Studie war es, die Ausstattung der Pkw in Deutschland mit Fahrzeugsicherheitssystemen um-
fassend zu erheben. Ab 2013 hat infas die Studie in Zusammenarbeit mit dem Institut fir Kraftfahrzeuge (ika)
regelmafig im zweijahrigen Abstand durchgefiihrt, um Veranderungen bei der Marktdurchdringung der Sys-
teme festzustellen. Anfang des Jahres 2024 wurden im Rahmen der Studie ,Marktdurchdringung von Fahr-
zeugsicherheitssystemen 2023 dazu 5.642 Haushalte zur Ausstattung eines ihnen zur Verfligung stehenden
Fahrzeugs befragt. Fiir die Befragung wurden 62 Fahrzeugsicherheitssysteme ausgewahlt. Insgesamt zeigen
die Befragungsergebnisse einen stetigen Anstieg in der Verbreitung nahezu aller Sicherheitssysteme. Die
weiteste Verbreitung haben weiterhin passive Sicherheitssysteme wie Airbags. Sowohl Front- als auch Sei-
tenairbags gehoren zur Standardausstattung in allen Fahrzeugsegmenten und fehlen mittlerweile nur noch
in alteren Fahrzeugen. Gleiches gilt mittlerweile auch fir Seat Belt Reminder und Gurtstraffer. Neuere pas-
sive Systeme, insbesondere zum Fuf3lgangerschutz, sind dagegen noch wenig verbreitet und tiberwiegen bis-
her in neueren Modellen der oberen Mittel- und Oberklasse. In den letzten Jahren nimmt besonders die Aus-
stattung im Segment SUV stark zu, sodass Fahrzeuge dieses Segments inzwischen bei vielen Systemen besser
ausgestattet sind als Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse. Betrachtet man die Ausstattungsraten
nach Fahrzeugsegmenten zeigt sich ein Muster: Sind Systeme insgesamt selten, unterscheiden sich die An-
teile innerhalb der verschiedenen Fahrzeugsegmente teilweise erheblich.
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6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

J. Zimmermann, M. Deublein, M. Kiihn, J. Bende, H. Atasayar, M. Scheibmayr
Risiken assistierender Fahrfunktionen bei Personenwagen auf AuB3erortsstrafien
Stralle und Verkehr 111 (2025] Nr. 11, S. 48-57, 5B, 3 Q [dt.-frz.]

Assistierende Fahrfunktionen verbreiten sich immer mehr - besonders mit Systemen, die das Fahrzeug au-
tomatisch in der Fahrbahnmitte halten und gleichzeitig den Abstand zum vorausfahrenden Verkehr regeln.
Urspriinglich fir den Einsatz auf Autobahnen konzipiert, sind sie auch auf AuBlerortsstraflen haufig aktivierbar
und werden dort genutzt - also auf Straflen, die oft deutlich komplexere Fahrbedingungen aufweisen. Das
birgt Risiken.
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6.7  Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

J. Graefe, B. Karakaya, K. Bengler, L. Prasch, P. Maruhn

Bewertung der Usability und Akzeptanz eines kontinuierlichen Informations- und situationsspezifischen
dynamischen Warnkonzeptes

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 129 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fir Strallenwesen [BASt. - Fahrzeugtechnik; F 171). - ISBN 978-3-95606-888-1. - Online unter:
https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Das Projekt fokussiert die Bewertung der Usability und Akzeptanz eines dynamischen Fahrerassistenz- und
Fahrerinformationssystems, mit dem tbergeordneten Ziel die Verkehrssicherheit zu erhohen. Das Vorgehen
folgt einem menschzentrierten Entwicklungsprozess mit iterativen Experten- und Nutzerevaluationen, um die
Nutzungskontexte und Anforderungen zu analysieren, Gestaltungslosungen zu entwickeln und diese kontinu-
ierlich zu optimieren. Nach einer Literatur- und Marktanalyse wurde ein Rahmenkonzept entwickelt, das ver-
schiedene FAS/FIS-Funktionalitdten integriert und potenzielle Szenarien anhand von Unfallanalysen aufzeigt.
Das Warnkonzept konzentriert sich auf das Szenario urbaner Kreuzungen. Zentrale Erkenntnisse der Exper-
tenevaluierung umfassen, dass Kritikalitat der Situation und Sensorkonfidenz nicht unabhangig voneinander
wahrgenommen werden, auditive Hinweise auf Dauer storend wirken konnen und alle erkannten Verkehrs-
teilnehmenden angezeigt werden sollten, wahrend nur besonders kritische Objekte hervorgehoben werden
sollten. Im Anschluss an die Expertenevaluation wurde ein dynamischer 3D-Prototyp entwickelt und in einer
VR-Simulation mit Nutzer:innen getestet. Daraufhin vorgenommene Anpassungen fiir die Weiterentwicklung
umfassen u.a. die Integration von Warnungen im Stillstand und eine zentralere Positionierung des warnenden
Head Up Display Icons. Das dynamische Warnkonzept wurde anschlieBend in einer Fahrsimulatorstudie mit
N =31 Teilnehmenden mit einem statischen Konzept verglichen. Die Evaluation zeigte Unterschiede im Blick-
verhalten, jedoch keine signifikanten Unterschiede im Fahrverhalten oder der Kritikalitat. Das dynamische
Konzept fiihrte zu einer langeren Fixationsdauer im zentralen Sichtfeld und des dort positionierten Warnsym-
bols, wurde aber von einem Teil der Proband:innen als ablenkend empfunden. Zukiinftige Entwicklungen soll-
ten das Risiko Gibermafigen Vertrauens beriicksichtigen und schnelle Farb- und Transparenzwechsel vermei-
den, um Ablenkungen zu minimieren.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
M. Grabowski, T.M. Gasser, B. Bourauel, D. Sander, A. Hellmann, P. Seiniger, J. Gail

Entwicklung und Erprobung eines pragmatischen Priifansatzes fiir die Fahrsicherheit automatisierten und
autonomen Fahrens

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2026, 150 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
flir Strallenwesen [BASt]. - Fahrzeugtechnik; F 174). - ISBN 978-3-95606-212-3. -



Fir die Typgenehmigung fehlt bislang eine einheitliche Grundlage, um automatisierte und autonome Fahr-
zeuge hinsichtlich ihrer Steuerungsleistung zu prifen. Oft wird dafiir Gber einen Szenarienkatalog mit spezi-
fisch ausgewédhlten Szenarien diskutiert, jedoch ist auf internationaler Ebene (UNECE, EU) bisher kein Szena-
rienkatalog im Hinblick auf die Typgenehmigung entstanden. Es gibt derzeit noch keinen Konsens, ob ein sol-
cher Katalog tberhaupt erarbeitet werden sollte. Diese Arbeit liefert in dem Zusammenhang mit dem soge-
nannten Erkennbarkeitsansatz fir die Typgenehmigung automatisierter und autonomer Fahrzeuge einen
Baustein. Der Erkennbarkeitsansatz ist ein pragmatischer Priifansatz, der die Sicherheit automatisierter und
autonomer Fahrzeuge durch eigenes vorausschauendes und fehlertolerantes Fahren gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmenden im Mischverkehr in den Fokus nimmt. Der erste Teil des Erkennbarkeitsansatzes ist
die dynamische Szenariengenerierung, in der ODD-basiert Szenarien erstellt werden. Als Grundlage dienen
Unfalltypen aus dem Unfalltypenkatalog des GDV, die mittels Kreativitatstechniken mit Indizien angereichert
werden, die auf eine sich anbahnende, kritische Situation hindeuten. Im zweiten Teil werden die Szenarien in
einem realen Fahrzeugtest mit Hilfe von Priifwerkzeugen der aktiven Fahrzeugsicherheit (Attrappen, Fahrro-
boter, Messtechnik) dargestellt. Diese Realisierung erfolgt in einer realen Infrastruktur, um natirliche Ein-
fliisse mit einbeziehen zu konnen. Eine Umsetzung der Priifung in der Simulation erscheint vorerst noch nicht
als geeignet, da die Simulationsmodelle eventueller Hersteller bisher nicht standardisiert verflighbar und nicht
ausreichend validiert sind. Die Ergebnisse dieser Arbeit stellen den Erkennbarkeitsansatz mit allen erforder-
lichen Schritten zur Erstellung von Szenarien vor und demonstrieren die grundsatzliche Darstellbarkeit der
Szenarien in realer Infrastruktur unter Verwendung aktueller Testwerkzeuge. Der Priifansatz macht damit
das defensive Fahren exemplarisch prifbar und im Rahmen der Typgenehmigung bewertbar.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
5.21 Straflenglterverkehr

K. Hartmann, T. Nobel
Projekt AUTOGVZ - Autonomer LKW-Verkehr in der Hub-Logistik
Internationales Verkehrswesen 77 (2025] Nr. 4, S. 19-21, 2 B

Autonomes Fahren (SAE Level 4) ist fir Anwendungen mit festen Strecken geeignet. Im Projekt AUTOGVZ
(2025-2027) sollen bestehende Lkw-Verkehre im GVZ Bremen auf 3 km Strecke zwischen dem KV-Terminal
und zwei Logistikzentren mit Fokus auf Wirtschaftlichkeit automatisiert werden. Ein rechtskonformer Probe-
betrieb wird durchgefiihrt, der zeigen soll, dass etablierte Automationstechnologien eines KMU eine effiziente
und wirtschaftliche Losung fir Hub-Transporte in Logistikgebieten darstellen. In diesem Artikel werden die
ersten logistischen, technischen und rechtlichen Erkenntnisse vorgestellt. Autonomes Fahren hat sich von
einem zukiinftigen Mobilitatskonzept zu einer rasant voranschreitenden technologischen Realitat entwickelt,
welche die globale Mobilitatslandschaft revolutioniert. Innerhalb der letzten zehn Jahre haben Fortschritte in
der Sensortechnologie, der Umweltwahrnehmung und der kiinstlichen Intelligenz leistungsfahigere Fahrer-
assistenzsysteme sowie hochautomatisierte bzw. autonome Fahrzeuge ermaglicht. Bezugnehmend auf die
Klassifizierung der Society of Automotive Engineers (SAE] befindet sich die Branche derzeit in einem kontinu-
ierlichen Ubergang von der Teilautomatisierung (Level 2) {iber bedingte Automatisierungslésungen (Level 3)
bis hin zu hoher oder Vollautomatisierung (Level 4 bzw. 5). In Deutschland wird laut einer Definition der BASt
ab Level 4 von autonomen Fahrsystemen gesprochen. Wahrend kommerzielle Level 4-Flotten bereits in den
USA (z. B. Waymo) und China (z. B. Baidu Apollo, Pony.ai) eingesetzt werden, haben sich europdische Lander
auf die regulatorische Standardisierung fokussiert und streben nun den Ubergang vom Erprobungs- zum Re-
gelbetrieb an. Die erste zugelassene Level 3-Funktion in Deutschland ist der Mercedes DRIVE PILOT, der ak-
tuell mit einer Geschwindigkeit von bis zu 95 km/h auf der Autobahn betrieben werden darf.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3  Verkehrssicherheit (Unfalle)

S. Kriigel, M. Uhl

Eine internationale Umfrage zu Praferenzen hinsichtlich der Risikoverteilung bei autonomen Fahrzeugen
[Orig. engl.: An international survey on risk distribution preferences for autonomous vehicles)



Transportation Research Part A: Policy and Practice 201 (2025]) Nr. 104668, 15S., 6 B, 5T, zahlr. Q. - Online:
https.//doi.org/10.1016/].tra.2025. 104695

Jedes Mandver eines Fahrzeugs verteilt die Risiken zwischen den Verkehrsteilnehmenden neu. Wahrend
menschliche Fahrer dies intuitiv tun, ermdglichen und erfordern autonome Fahrzeuge ein bewusstes algo-
rithmisches Risikomanagement. In einer globalen experimentellen Studie in acht Landern mit unterschiedli-
chem kulturellem Hintergrund und fast 11.000 Teilnehmenden wurden die Praferenzen hinsichtlich der Risi-
koverteilung verglichen. Es zeigt sich, dass die Risikopraferenzen im Straflenverkehr zwischen den Kultur-
kreisen auffallend ahnlich sind. Die iberwiegende Mehrheit der Teilnehmenden in allen Landern zeigt Intui-
tionen, deren Muster von der Minimierung der Unfallwahrscheinlichkeit abweicht und stattdessen die Wahr-
scheinlichkeit und Schwere von Unfillen abw&gt. Auf nationaler Ebene unterscheiden sich die Uberlegungen
zur Unfallwahrscheinlichkeit und -schwere zwischen den Landern kaum. Die Kluft zwischen kollektiven und
individuellen Interessen, wie sie sich im sozialen Dilemma autonomer Fahrzeuge in deterministischen Un-
fallszenarien zeigt, scheint bei der Risikobewertung alltaglicher Verkehrssituationen abgeschwacht zu sein.
In keinem Land erhalten Radfahrende einen Risikobonus, der Uber ihre hohere Verletzlichkeit hinausgeht.
Auch wenn die Studie Limitationen in Bezug auf die Auswahl der Lander und der Stichprobe hat, deuten die
Ergebnisse darauf hin, dass die Neigung, die Wahrscheinlichkeit und Schwere von Unfallen abzuwéagen, ein
moralisches Urteil sein konnte, das kulturiibergreifend verbreitet ist.
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6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

C. Creutzburg, L.M. Doerr, W. Maennig

Exponentielle Effekte dffentlicher Kaufsubventionen: Eine Vollstichprobenanalyse zur Einfiihrung von
Elektrofahrzeugen in Deutschland

[Orig. engl.: Exponential effects of public purchasing subsidies: a full-sample analysis of electric vehicle adop-
tion in Germany/

Transportation Research Part A: Policy and Practice 201 (2025]) Nr. 104668, 14 S., 6 B, 2 T, zahlr. Q. - Online:
https.//doi.org/10.1016/).tra.2025. 104668

Wahrend sich die meisten Studien zur Einfihrung von Elektrofahrzeugen auf Umfragen mit einigen hundert
bis mehreren Tausend Befragten stiitzen, wurde hier erstmalig eine neuartige Methode angewendet und es
wurde ein nationaler Vollstichproben-Datensatz fiir eine soziookonomische Analyse verwendet. Verwendet
wurde hierzu das Zentrale Fahrzeugregister (ZFZR) des Kraftfahrtbundesamtes, in dem alle deutschen Fahr-
zeugbesitzer enthalten sind. Diese Informationen wurden mit Web-Scraping-Daten kombiniert und so das
Zentrale Fahrzeugregister in ein Wahlversuchsformat umgewandelt, das fiinf Millionen Beobachtungen um-
fasst, die die nachtraglich offenbarten Fahrzeugwahlpraferenzen widerspiegeln. Auf dieser Basis konnte eine
einzigartige Analyse der individuellen Kaufentscheidungen fiir ein Elektrofahrzeug durchgefiihrt werden. Die
Ergebnisse friherer Studien, wonach finanzielle Anreize ein duflerst relevanter Faktor fir die Einfihrung von
Elektrofahrzeugen sind, konnten bestatigt werden. Es wurden weitergehende exponentielle Effekte festge-
stellt werden. Eine durchschnittliche Subvention von etwa 7.700 € fiihrte dazu, dass Elektrofahrzeuge 12 %
der neu zugelassenen Privatfahrzeuge ausmachten. Es wird abgeschatzt, dass dieser Anteil ohne Subventio-
nen bei nur 1,2 % gelegen hatte. Die Akzeptanzraten waren jedoch exponentiell auf 20 % gestiegen, wenn
wahrend des gesamten Beobachtungszeitraums von 2011 bis 2023 eine einheitliche maximale Subvention von
9.000 € gewahrt worden ware.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften

B. Notter, B. Cox, K. Weller, M. Opetnik, M. Dippold, S. Hausberger, S. Present, C. Heidt ,J. Krack, M. Allekotte,
W. Knorr

HBEFA 5.1 - Dokumentation der Updates (Report)
[Orig. engl.: HBEFA 5.1 - Documentation of updates)



Bern: Infras, 2025, 112 S., zahlr B, Q .- Online unter: https.//www.hbefa.net

Das Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Straflenverkehrs (HBEFA) enthilt als Datenbank spezifische Emis-
sionswerte fir die gangigsten Fahrzeugtypen wie Pkw, leichte und schwere Nutzfahrzeuge, Linien- und Rei-
sebusse sowie Motorrader. HBEFA liefert dabei Emissionsdaten fiir alle regulierten sowie eine Reihe von
nicht-regulierten Luftschadstoffen und Klimagasen sowie fiir den Kraftstoffverbrauch. Neben Emissionsfak-
toren fur den betriebswarmen Motor enthalt das Handbuch auch Emissionsfaktoren fir Kaltstart- und Ver-
dampfungsemissionen. Das HBEFA wurde erstmals im Jahr 1995 in Kooperation der Umweltbehorden der
Lander Schweiz, Osterreich und Deutschland verdffentlicht, um eine einheitliche Datengrundlage fiir die Be-
richterstattung schadlicher Emissionen auf EU-Ebene zu schaffen. An der Weiterentwicklung beteiligen sich
mittlerweile Verkehrs- und Umweltbehérden aus sechs europaischen Landern (Deutschland, Frankreich,
Norwegen, Osterreich, Schweden und Schweiz). Fiir Deutschland ist dies das Umweltbundesamt. Das Hand-
buch wurde beziiglich der Emissionsfaktoren und der modellierten Schadstoffe auf den neuesten wissen-
schaftlichen Stand gebracht. Mit HBEFA 5.1 wurde auch die Datenbank selbst modernisiert und von Microsoft
Access auf die Programmiersprache Python umgestellt. Dabei erhalt auch die Abfragemaske ein neues De-
sign mit zusatzlichen Features. Fir HBEFA 5.1 als "grosses” Update wurden alle Emissionsfaktoren und Ak-
tivitatsdaten aktualisiert. Darlber hinaus lag ein spezieller Fokus auf Kaltstart, Emissionen aus Abrieb und
Aufwirbelung, nicht-regulierten Schadstoffen, sowie SCR-Manipulationen und -Fehlfunktionen. Der Report zu
den Updates erliutert die Anderungen umfassend.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung

T. Fraser, Y. G. Park, D. Lu, M. Tayarani, H. Deng, H.0. Gao

Ein erster Blick auf die Staugebiihren in den Vereinigten Staaten: Auswirkungen auf PM2,5 nach sechs Mo-
naten Zonenbepreisung in New York City

[Orig. engl.: A first look into congestion pricing in the United States: PM2.5 impacts after six months of
NewYorkCity cordon pricing]

npj Clean Air 1, 39 (2025], 10S., 5B, 1T, zahlr. Q. - ISSN 3059-2240. - Online: https://doi.org/10.1038/544407-
025-00037-2

Die Feinstaubbelastung in der New Yorker Staugebiihr-Zone sank laut der Studie in kurzer Zeit signifikant.
New York City ist die erste Grofstadt der USA in der Congestion Pricing (Staugebiihr) eingefiihrt wird. Die
Geblhr muss einmal taglich gezahlt werden, dabei gilt tagsiiber eine hohere Gebiihr als nachts. Die genaue
Hohe der Gebihr hangt vom konkreten Transportmittel ab. Bisher wird die Gebiihr von der Metropolitan
Transportation Authority (Verkehrsgesellschaft des Bundesstaats New York) nur fiir den Teil Manhattans sid-
lich des Central Parks erhoben. Diese Zone soll den Verkehr reduzieren und zusatzliche Einnahmen fiir den
OPNV generieren. Untersuchungsgegenstand der Studie ist der erhoffte Riickgang der Luftverschmutzung.
Hierfir wurde eine grofle Menge an Daten ausgewertet. Diese bestehen aus taglichen Spitzenwerten von
PM2,5-Feinstaub in 42 Stationen in ganz New York City und der naheren Umgebung vom 1. Januar 2024 bis
zum 30. Juni 2025 - also sowohl bevor die Preise eingefiihrt wurden als auch danach. Dabei lagen 6 Stationen
innerhalb der Staugebiihr-Zone, 23 im Rest der Stadt und 13 in der Metropolregion von New York, also im
direkten Umfeld der Stadt. Die Luftverschmutzung halt nicht an den Grenzen der Zone an. Um simulieren zu
konnen, wie es in einem New York ohne Staugebihren aussehen wiirde, entwickelten die Forschenden ein
kontrafaktisches Modell der Luftqualitat. Tatsachlich stellten die Forschenden einen besonders starken
Rickgang der Feinstaubbelastung in der Zone fest. Der durchschnittliche Riickgang liegt bei Gber 3 pg/m3,
das bedeutet ca. 22 % weniger Feinstaub als es im Modell-Szenario ohne die Staugebihr gegeben hatte. Der
Effekt ist nicht auf die Staugebiihr-Zone selbst begrenzt: Auch im Rest der Stadt (-1,1 pg/m°) und selbst in der
weiteren Metropolregion (-0,7 ug/m? stellten die Forschenden einen geringeren, aber statistisch signifikanten
Rickgang fest. Die Forschenden merken an, dass die Auswertung nur die ersten sechs Monate umfasst und
in Zukunft weitere Untersuchungen und Analysen notwendig sind, um einschatzen zu kdnnen, was die lang-
fristigen Effekte der Gebihr sind.
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6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

W.-P. Schill

Elektromobilitat in Deutschland: mehr Tempo moglich

DIW Wochenbericht, DIW Berlin, German Institute for Economic Research, 2026, 93(6), S. 75-83. - Online unter:
https.//www.diw.de/de/diw_01.c.620233.de/publikationen/diw._wochenbericht.htm!

Der rasche Umstieg von Verbrennern auf Elektrofahrzeuge ist entscheidend fiir den Klimaschutz im Straf3en-
verkehr. Dieser Bericht beleuchtet auf Grundlage der Datenplattform Open Energy Tracker aktuelle Trends
bei der Elektromobilitat in Deutschland. Zwar stiegen zuletzt die Neuzulassungen von elektrischen Pkw und
Nutzfahrzeugen. Insgesamt entwickelt sich die Elektromobilitat aber noch schleppend. Die neu zugelassenen
Elektroautos stammen lberwiegend von deutschen und europaischen Herstellern und sind iberdurchschnitt-
lich grof3. Bei Nutzfahrzeugen ist die Dynamik bei elektrischen Sattelziigen besonders hoch. Bei Bussen wurde
bereits ein vergleichsweise grofler elektrischer Flottenanteil erreicht. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur
schreitet voran, wobei insbesondere die Zahl der Schnelllader zuletzt starker gewachsen ist als die Fahrzeug-
flotte. Um die Antriebswende zu beschleunigen, sollte die Politik nicht nur auf finanzielle Forderung wie die
neue Elektroauto-Pramie oder Steuervorteile fiir gewerblich genutzte Pkw setzen, sondern vor allem Tech-
nologieklarheit schaffen, indem sie Batteriefahrzeuge klar priorisiert und entsprechende Rahmenbedingun-
gen fur ihren Hochlauf schafft.
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6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
0.8  Forschung und Entwicklung

J. Dcosta, A.R.H. Graul, S. Bin Hasnat

Verstandnis zur Akzeptanz von leichten Elektrofahrzeugen: Eine interdisziplinare Literaturiibersicht
[Orig. engl.: Understanding consumer adoption of light-duty electric vehicles: An interdisciplinary literature
review/

Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 10, 2024,
S.234-247,2 B, 5T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Einflihrung elektrifizierter Verkehrsmittel, insbesondere im Segment der leichten Elektrofahrzeuge
(Electric Vehicles, EV), enthilt das Potenzial, Treibhausgasemissionen zu reduzieren und gleichzeitig die Ge-
sundheit, Gerechtigkeit und Luftqualitat fir Verbraucherinnen und Verbraucher zu verbessern. Der Artikel
befasst sich mit der Einfiihrung von EVs und bietet eine umfassende Ubersicht und zusammenfassende Ana-
lyse der bestehenden Forschung auf diesem Gebiet. Das wachsende Interesse am Verstandnis der Faktoren,
die die Verbreitung von EVs beeinflussen und beschleunigen, hat zu aufschlussreichen Forschungsarbeiten
aus verschiedenen Disziplinen gefiihrt, darunter Verkehrswesen, natiirliche Ressourcen und Sozialwissen-
schaften. Angesichts der Vielzahl unterschiedlicher Forschungsansatze ist es wichtig, ein grundlegendes Ver-
standnis der Akzeptanz von Elektrofahrzeugen bei Personen zu schaffen, um eine Agenda fir die zukinftige
Forschung zu erstellen, die zur Weiterentwicklung des aktuellen Wissensstands erforderlich ist. Die Ubersicht
konzentriert sich auf die Zusammenfassung der Erkenntnisse aus 437 Forschungsartikeln aus verschiedenen
Disziplinen. Diese Artikel wurden systematisch ausgewertet, um Theorien zum Verstandnis der Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen, Methoden zur Datenerhebung und wichtige Erkenntnisse zu den wahrgenommenen Vor-
teilen und Hindernissen fur die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen zu identifizieren. Die Ergebnisse tragen dazu
bei, ein umfassendes Bild des aktuellen Stands der Forschung zur Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in ver-
schiedenen Disziplinen zu zeichnen und verbleibende Liicken zu identifizieren. Abschlieend zeigten die Au-
toren die Entwicklung der methodischen Praktiken in der EV-Forschung auf und schlagen mogliche Wege fir
die zukiinftige Forschung vor, die sowohl fiir Wissenschaft als auch fiir die Praxis von Interesse sein konnten,
die an einer beschleunigten Verbreitung von Elektrofahrzeugen interessiert sind.



Erd- und Grundbau
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7.0  Allgemeines, Klassifikation

7.2  Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung
8.0  Allgemeines

0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

S. Hervé, Y. Boussafir, D. Puiatti, C. Le Gouil, P. Chardard

Uberarbeitung des GTS - Fortschritt der Arbeiten
(Orig. frz.: Revision du GTS - point d avancement des travaux]

Revue générale des routes et de ['aménagement [RGRA] 2025, Nr. 1013, S. 20-26, 3 B, 4 Q

Fir das Jahr 2027 ist das Erscheinen des neuen Leitfadens zur Bodenbehandlung (Guide technique Traitement
des Sols: GTS) vom LCPC (Le Laboratoire central des ponts et chaussées) und Sétra (Service d'Etudes techni-
ques des routes et autoroute) geplant. Die Vorversion stammt aus dem Jahr 2000. Die Uberarbeitung ist vor
allem aufgrund der Einfihrung der europaischen Normen zu den Erdarbeiten und dem bereits 2024 verof-
fentlichten Leitfaden zu den Erdarbeiten und Aufschittungen (GTR) notwendig. In der Neufassung sollen au-
Berdem die technischen Fortschritte z.B. in der Maschinentechnik, die Umweltanforderungen aus Klima und
Gesellschaft sowie die Erweiterung der Einsatzmaglichkeiten der Bodenbehandlungen beriicksichtigt werden.
Die Uberarbeitung ist somit Teil des Harmonisierungsvorhabens mit der europsischen Normung und dariiber
hinaus eine Unterstitzung fir Ingenieure und Planer, bewahrte Praktiken anzuwenden, aber auch Innovation
zu fordern. Weiterer Fokus liegt dabei auf der Auswahl geeigneter Verfahren zur Reduzierung des CO2-Fuf3-
abdruckes und auf der Aktualisierung technischer Referenzwerte.
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7.5  Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung, Stiitzmauern
7.7  Bodenverfestigung
7.8  Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien

L. Saussaye, Y. Boussafir

Verbesserung der Erosionsbestidndigkeit von Baden - Wirkung der Zugabe hydraulischer Bindemittel
[Orig. frz.: Amélioration de la résistance a [‘érosion des sols - effet de l'apport de liants hydrauligues/

Revue générale des routes et de l'aménagement [RGRAJ 2025, Nr. 1013, S. 78-83, zahlr. B, 4 T, 14 Q

Im Rahmen der Studie an der Universitat Gustave Eiffel wurde der Einfluss zweier hydraulischer Bindemittel
der Klassen E4 und N4 mit unterschiedlichen Zugabemengen (2 % und 4 %) auf die Erosionshestandigkeit
zweier Béden untersucht. Die verwendeten Boden (schluffig und schluffig-sandig) gelten aufgrund ihrer ge-
ringen Kohdasion als erosionsanfallig. An den Proben wurden zur Bestimmung der Erosionsbestandigkeit
MoJET (Mobile Jets Erosion) Tests, bei denen rotierende Wasserstrahlen verwendet werden und HET (Hole
Erosion) Tests, bei dem ein in der Probe erzeugter Kanal durchstromt wird, durchgefiihrt. Die Ergebnisse
zeigten, dass mit den verwendeten Zugabemengen Verbesserungen des Widerstands gegen Immersion, Ober-
flachenerosion und Auskolkung auf beide Boden erreicht werden konnten. Dabei haben sowohl die Bodenart
als auch die Wahl des Bindemittels und die Erhartungsdauer einen entscheidenden Einfluss. Schluffige Bdden
erzielen ebenso wie eine langere Erhartungsdauer bessere Ergebnisse. AuBerdem war die Verwendung von 4
% hydraulischen Bindemittel generell vorteilhafter fir die Erosionsbestandigkeit.



Straflenbaustoffe,
Priufverfahren
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9.1 Bitumen, Asphalt
R. Xiao, M. Zhang, J. Zhong, G.L. Baumgardner, B. Huang

Beschichtung mit Kunststoffabfallpulver auf sauren Zuschlagstoffen: Eine neue hydrophobe Beschich-
tungstechnologie zur Herstellung feuchtigkeitshestandiger Asphaltmischungen

(Orig. engl.: Waste plastic powder coating on acidic aggregates: A new hydrophobic coating technology to build
moisture-resistant asphalt mixtures/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H. 1, 2025, S.
992-1005, 9 B, 4 T, 46 Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Oberflachenenergie von Zuschlagstoffen in Asphaltbeldgen hat einen enormen Einfluss auf deren Feuch-
tigkeitsempfindlichkeit. Die weit verbreiteten handelsiublichen Antistripping-Mittel sind moglicherweise nicht
wirksam genug, um die Bestandigkeit gegen Feuchtigkeit zu verbessern, wenn grof3e Mengen saurer Zu-
schlagstoffe im Asphalt vorhanden sind. Dies ist auch der Grund, warum Feuchtigkeitsschaden in vielen Re-
gionen der USA nach wie vor ein Problem darstellen, die hauptsachlich mit sauren Zuschlagstoffen versorgt
werden. Eine vielversprechende Losung hierfur ist die Anwendung von mit Kunststoffabfallen beschichtetem
Gesteinskornungen, dessen Oberflache grundlegend verandert wurde und aufgrund der hydrophoben Eigen-
schaften von Kunststoff eine hohe Affinitat zu Asphalt aufweist. Allerdings hat sich diese Losung in der Bran-
che noch nicht durchgesetzt, da es einer praktischen und zuverlassigen Methode bedarf, um eine gleichma-
Bige Beschichtung zu erzielen und die Agglomeration von feinem Aggregat zu vermeiden. Zu diesem Zweck
wurde eine véllig neue Beschichtungstechnologie (thermoplastische Polyethylen-Pulverbeschichtung [TPPC])
entwickelt, um Zuschlagstoffe mit Polyethylen (PE]-Pulver zu beschichten. Diese Technologie nutzt ein kos-
tenglinstiges, aber stark benetzbares Fliebett, um das hydrophobe PE-Pulver stabil zu dispergieren. An-
schlieflend wird die Dispersionsfliissigkeit auf das heifle Aggregat gespriht, wobei das Flief3bett schnell ver-
dampft, wahrend die PE-Partikel zuriickbleiben, schmelzen und die Gesteinsoberflache beschichten. Die Mik-
rostrukturen des beschichteten Aggregats wurden direkt mit einem Rasterelektronenmikroskop beobachtet.
Anhand von thermodynamischen Parametern auf Basis der Oberflachenenergie wurde die Wirkung von TPPC
auf die Feuchtigkeitsbestandigkeit von Asphaltmischungen nachgewiesen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

A. Epps Martin, E. Ardmbula-Mercado, J. Montanez-Gil, Y.-R. Kim, K.S. Reddy, N. Tran, F. Yin, R. Moraes, C.
Rodezno, M. Verma, B.K. Bairgi, G. King

Erfassung der Dauerhaftigkeit von Asphalt mit Recyclingmaterial in Abhdangigkeit vom Bindemittelverhalt-
his
[Orig. engl.: Capturing the durability of high recycled binder ratio asphalt mixtures/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2024, 98 S., zahlr. B, T, Q, INCHRP Research Report
Nr. 1130). - ISBN 978-0-309-72759-4. - Online unter: https://nap.nationalacademies.org/27991

Die Verwendung von Ausbauasphalt (RAP) und recyclierten Asphaltschindeln (RAS) kann kostensparend und
nachhaltig sein, weil natlrliche Mineralstoffe und frische Bindemittel eingespart werden konnen. Diese Art



der Wiederverwendung begann in den 1990er-Jahren. Die 6konomischen und 6kologischen Vorteile werden
allerdings nur dann erreicht, wenn die Dauerhaftigkeit der Mischglter erhalten bleibt. In diesem Research
Report 1130 des National Cooperative Highway Research Program (NCHRP) wird eine umfangreiche Studie
vorgestellt, die darauf abzielt, die Dauerhaftigkeit von Mischgiitern mit hohen Gehalten an RAP und RAS in
Abhangigkeit des Bindemittelverhaltnisses zu bewerten. Bei den Untersuchungen wurden vier Klimazonen
der USA (Nass/Frost, Trocken/Frost, Trocken/kein Frost, Nass/kein Frost] unterschieden. In die Analysen
wurden Mischgiter mit alternativen Bindemitteln einbezogen. Resiimierend stellen die Autoren heraus, dass
die Studie wertvolle Hinweise und Richtwerte fir die Entwicklung und Bewertung dauerhafter Asphaltmisch-
glter mit hohen Anteilen an Recyclingbindemitteln liefert.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

H.S. Miller

Dauerhaftigkeitshemessung im Betonbau: von einfachen Regeln der Vergangenheit zu innovativen Konzep-
ten der Zukunft

Beton 76 [2026) Nr. 1+2, 5. 12-19, 3B, 12Q

Der Beitrag zeigt, wie sich die Bemessung der Dauerhaftigkeit im Betonbau von einfachen, empirischen Re-
geln hin zu modernen, probabilistischen Lebenszykluskonzepten entwickelt hat. Wahrend die Dauerhaftigkeit
friher normativ nur grob berticksichtigt wurde, ist sie heute - getrieben durch Nachhaltigkeitsanforderungen
und internationale Forschungsimpulse - ein zentraler Teil der Planung. Internationale Model Codes (CEB/fib)
pragen mafigeblich die modernen Ansatze. Der Wandel bringt fir Betoningenieure neue Aufgaben: Weg von
pauschalen Regeln hin zu ingenieurmafigen, lebenszyklusorientierten Bemessungen.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe )
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

Y. Cantegreil, G. Gutierrez, A. Nicolai, P.Y. Mahieux, T. Sedran, S. Martinez
BC2R TextuR - ein nachhaltiger Baustoff im Dienste der sanften Mobilitat

[Orig. frz.: BCG2R TextuR - un wateriau durable au servige des mobilités douges]
Revue générale des routes et de ['aménagement [RGRAJ 2025, Nr. 1013, S. 30-36, zahlr. B, 11 Q

Beim BC2R (béton compacté routier 100 % recyclé) TextuR handelt es sich um einen Walzbeton, bei dem im
Sinne der Nachhaltigkeit und der Kreislaufwirtschaft 100 % rezyklierte Gesteinskérnungen verwendet wer-
den. Er ist speziell fir die sanfte Mobilitat konzipiert (u.a. durch angepasste Oberfldchentextur) und im Rah-
men des Projekts CIRR 2022 ausgezeichnet worden. Neben der Untersuchung des BC2R im Labormafistab,
ist er auch in mehreren Versuchsstrecken eingesetzt worden, beispielsweise in Lagord im Juni 2025 auf einer
Lange von 350 m. Aufler einem Abschnitt mit BC2R wurden dort zwei Referenzabschnitte, je einer mit Ortbeton
und einer mit Walzbeton aus 100 % natiirlichen Gesteinskdrnungen realisiert und nun fiir die Dauer von 3
Jahren fortwahrend bewertet. Offensichtliche Vorteile liegen auBerdem in der Dekarbonisierung dank CO2-
armer hydraulischer Bindemittel sowie zusatzlichem CO2-Bindungspotenzial durch natiirliche Karbonatisie-
rung. Dariiber hinaus kénnen urbane Warmeinseln reduziert werden. Die Variante BCRP (p=poreuse) ermdg-
licht zusatzlich das Versickern von Regenwasser. Weitere Forschungsaktivitaten konzentrieren sich auf nu-
merische Bewertungsmodelle und die Optimierung der Mischgutzusammensetzung.
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9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstrafien

L. Sagnol, M. Stockner, H. Herb, C. Holldorb, A. Wachsmann
Optimales Asphaltrecycling fiir schwach belastete Verkehrswege
Stralfle und Autobahn 77 (2026] Nr. 1, S. 7-14, 7B, 1T, zahlr. Q

Das kommunale Verkehrsnetz in Deutschland erstreckt sich Gber etwa 230.000 Kilometer und bildet eine
zentrale Grundlage fir Mobilitat und Infrastruktur. Jedoch weist es vielerorts erhebliche Mangel auf, die
deutschlandweit eine zustandsbedingte jahrliche Wertminderung von etwa 950 Mio. € verursachen. Ange-
sichts der immer gréBer werdenden Bedeutung von Klimaschutz und Ressourcenschonung steht die Frage
nach nachhaltigen Bauweisen und Recyclingverfahren im Mittelpunkt. Ein 100%iges Recycling von Ausbauas-
phalt ohne zusatzliche Warme- oder Ressourcenzufuhr ist nach aktuellem Stand der Technik noch uniiblich.
Mit der Entwicklung der ORRAP-Methode (Optimal Recycling of Reclaimed Asphalt Pavement) wurde eine in-
novative Methode etabliert, die das 100%ige Recycling von Ausbauasphalt als Kaltrecyclingmethode ermdog-
licht. Im Rahmen der Entwicklung dieser Methode wurden umfangreiche Laboruntersuchungen durchgefiihrt,
darunter die Ermittlung des optimierten Wassergehalts fiir den Einbau des ORRAP-Materials, die Bestim-
mung der California Bearing Ratio (CBR), die Charakterisierung von riickgewonnenem Bitumen, Triaxialver-
suche zur Untersuchung von Verdichtungseigenschaften sowie Untersuchungen hinsichtlich der Spurrinnen-
bildung. Die Ergebnisse dieser Analysen bildeten die Basis fiir den Bau von Teststrecken in Frankreich und
der Schweiz, auf denen das ORRAP-Material als gebundene Schicht zum Einsatz kam. In Frankreich wurde
eine Oberflachenbehandlung Uber die ORRAPSchicht aufgetragen, wahrend in der Schweiz eine 4 cm dicke
Deckschicht dariiber eingebaut wurde. Diese Mafinahmen sollen das Risiko von Abplatzungen verhindern. Alle
Teststrecken wurden Uber einen Zeitraum von einem Jahr beobachtet. Bereits nach drei Monaten zeigte sich
eine Verbesserung der Tragfahigkeit. Es wurden keinerlei Schaden festgestellt, was die Praxistauglichkeit
und Zuverlassigkeit der Methode bestatigt. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass die ORRAP-Methode eine viel-
versprechende Innovation fur Straflen mit geringem bis mittlerem Verkehrsaufkommen darstellt. Besonders
hervorzuheben ist, dass das Kaltrecycling nicht nur eine nachhaltige Verwertung von Ausbauasphalt ermdég-
licht, sondern auch die Wiederverwendung von PAK-haltigen Materialien unterstiitzt. Die ORRAP-Methode
tragt durch ihre ressourcen- und energiesparende Verarbeitung mafigeblich zur Entwicklung nachhaltiger
Bauweisen im kommunalen Straflenbau bei. Zur Forderung der Verbreitung und weiteren Nutzung wurde ein
Leitfaden zur ORRAP-Methode erstellt, der verschiedenen Stakeholdern Empfehlungen zur Anwendung des
Materials bietet.



Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
N. Zhalehjoo, G. Jameson, J. Pooni, D. Bodin

Ermittlung einer Prognosemethode fiir die Bildung von Reflexionsrissen an StraBenbefestigungen
[Orig. engl.: Evaluation of a prediction procedure for pavement reflective cracking)

Sydney: Austroads, 2024, V, 49 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Austroads Technical Report No. AP-T377-24). - ISBN
978-1-922994-28-8 - Online unter: https://austroads.gov.au

Die StrafBeninfrastruktur spielt eine signifikante Rolle bei der 6konomischen Entwicklung von Volkswirtschaf-
ten. Mit dem globalen Verkehrszuwachs gehen zwangslaufig zunehmende StraBenschadigungen einher. Die
haufigste Schadensursache ist die Bildung von Reflexionsrissen in Asphaltbefestigungen. Der Bericht bein-
haltet die Ergebnisse eines umfassenden Projekts zur Untersuchung des Rissverhaltens von Deckschichten
Uber bestehenden Befestigungen im Rahmen von Erhaltungsmafinahmen. Das Projekt APT6330 besteht aus
2 Phasen. Der Zweck der ersten Phase war die Entwicklung eines Laborprogramms zur Charakterisierung
des Risswiderstands gangiger Asphaltarten unter Verwendung des Texas Overlay Tester. Unter diesem Aspekt
waren 9 verschiedene Mischgiter, teilweise mit Modifizierungen und mit Recyclingmaterial, ausgewahlt wor-
den. Die zweite Phase war die Analyse der Methode des Texas Transportation Institute (TTI) einschlieBlich der
Software zur Dimensionierung von Deckschichten. Es wurde resiimiert, dass fiir eine fundierte Anderung des
Dimensionierungsansatzes umfassende Untersuchungen der australischen und neuseelandischen Klimabe-
dingungen erforderlich sind.
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11.1  Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstrafien

F. Liu, M. Beheshti, H. Ozer, I.L. Al-Qadi

Prognose der Energiefreisetzungsrate von Asphaltbeton aus dem Texas Overlay Test mit Hilfe von maschi-
nellem Lernen

[Orig. engl.: Prediction of asphalt concrete energy release rate from Texas overlay test using machine learn-
ing/

Road Materials and Pavement Design 26 [2025] Nr. 2, S. 441-461, 12 B, 2 T, zahlr. Q. - Online:
https.//doi.org/10.1080/14680629.2024.2356796

StraBennetze sind essentielle Bestandteile der Infrastruktur eines Landes und beeinflussen somit alle sozia-
len und okonomischen Belange der Gesellschaft. Der Zustand der StrafBenbefestigungen wirkt sich auf die
Verkehrsleistung und -sicherheit aus. Er wird durch Faktoren wie Verkehrsbelastung und Klima bestimmt.
Veranderungen missen beobachtet und sukzessive prognostiziert werden, um Schadigungen zu minimieren.
Reflexionsrissbildung ist eine haufige Schadensursache, die bei Asphaltdeckschichten Giber vorhandenen Be-
tondecken auftritt. Die Autoren fihren aus, dass die Modellierung und Prognostizierung der Rissbildung eine
hoch komplizierte Aufgabe ist, die eine Kenntnis der viskoelastischen Eigenschaften des Asphaltbetons erfor-
dert. In diesem Zusammenhang wurden Modelle des maschinellen Lernens (ML) zur Prognose der Energie-
freisetzungsrate (ERR) im Texas Overlay Test konzipiert. Weitere Rechenmodelle wurden mit verschiedenen



Eingangsparametern untersucht. Es wird restimiert, dass sich die ML-Modelle als genau und zuverlassig fiir
die Vorhersage der ERR erweisen.

Stralflenbriucken,
Straffentunnel

82644

15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.3 Massivbricken
15.7 Brilckenbeldge, Abdichtungen

T. Sikinger, S. Martens
Abdichtung von Verkehrsflachen auf Betonbriicken nach TL BEL-B 1

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 184 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Briicken- und Ingenieurbau,; B216). - ISBN 978-3-95606-
907-9.- Online unter: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Das Ziel des Forschungsprojektes FE 15.0688/2021/ARB , Abdichtung von Verkehrsfldchen auf Betonbriicken
nach TL BEL-B 17 ist es, die Auswirkung einer Absenkung der Einbautemperatur der Gussasphaltschutz-
schicht auf den Verbund mit den darunter liegenden Systemen zu untersuchen. Zudem sollte tberpriift wer-
den, ob eine zweilagige Grundierung gegentiber der Versiegelung Vorteile im Haftverbund bringt. Zu diesem
Zweck wurden maschinell und von Hand Probefelder mit mehreren Baustoffkombinationen (Dichtungsschicht
/ Reaktionsharz) hergestellt und im Anschluss mit Gussasphalt mit einer Einbautemperatur von 190 °C bzw.
230 °C lberbaut. Der dritte Teilbereich wurde nicht iberbaut und die Dichtungsschichten anschlieBend frei
bewittert. Um den Einfluss der Oberflache zu beurteilen wurde die behandelte Betonoberflache als Versiege-
lung und als zweilagige Grundierung ausgefiihrt. Fir die Untersuchungen wurde eine Probeflache, bestehend
aus einer kugelgestrahlten Betonoberflache, erstellt. Auf dieser Probeflache wurden mehrere Probefelder
mit verschiedenen Reaktionsharz- / Polymerbitumen-Schweiflbahnkombinationen angelegt. Als Dichtungs-
schicht wurden verschiedene Polymerbitumen-Schweilbahnen gewahlt sowie zwei Abdichtungssysteme mit
einer Dichtungsschicht aus Flussigkunststoff gewahlt. Nach dem Einbau der Dichtungsschichten wurde die
Haftung auf der behandelten Betonoberflache mittels Abziehversuchen von Hand und Abreif3versuchen ge-
pruft. Zudem wurde die Abreififestigkeit nach dem Einbau der Gussasphaltschicht und nach einer einjahrigen
Liegezeit bestimmt. Die Anforderungen an die Haftung wurden von allen Baustoffkombinationen im Wesent-
lichen erfillt. Auffallig waren die geringen Haftungen in den Probefeldern, in denen PMMA verwendet wurde.
Hinsichtlich der Einbautemperatur des Gussasphaltes (190 °C bzw. 230 °C) wurden keine Unterschiede im
Haftverhalten der Abdichtung festgestellt. Auch ein Einfluss der Art der behandelten Betonoberflache (Ver-
siegelung bzw. zweilagige Grundierung) wurde nicht festgestellt. Eine Zunahme von Hohllagen stellte sich nur
im nicht mit Gussasphalt Giberbauten Teilbereich ein.



82645

15.2 Stahlbricken
15.7 Briickenbelage, Abdichtungen

R. Stein ,J.K. Kraus, K. Geifiler, R. Erlemann, U. Kuhlmann, L. Stempniewski

Stahlverbundbriicken - Uberpriifung der Schidigungshypothese an Stahlbetonplatten unter Zug- und
Querkraftbeanspruchung und Ermiidungsfestigkeit von Konsoltragern

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 125 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [(Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Briicken- und Ingenieurbau; B 215]. - ISBN 978-3-95606-
884-3.- Online unter: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Im Bereich der Bundesfernstraflen sind in den nachsten Jahren zahlreiche Grof3briicken mit Stitzweiten im
Bereich von 50 - 70 m und dariber zu ersetzen. Fur diesen Stiitzweitenbereich haben sich Stahlverbundkon-
struktionen fiir die Uberbauten als wirtschaftliche Bauweise etabliert. Fiir die Herstellung der Fahrbahnplatte
werden zunehmend Teilfertigteile eingesetzt, die eine kostenglinstige und schnelle Herstellung erlauben. Mit
dem Ziel der wissenschaftlichen Begleitung und Optimierung dieser Entwicklung und um magliche konstruk-
tive Schwachpunkte friihzeitig zu identifizieren, wurden im direkten Anschluss an ein Forschungsvorhaben
des BMDV gezielte Untersuchungen zur Ermidungssicherheit der Konsoltrager und der Fahrbahnplatten un-
ter Zug- und Querkrafttragfahigkeit durchgefiihrt. Die realitatsnahe Ermittlung der Ermidungsfestigkeit im
Anschluss der Kragtrager-Obergurte an den Stahlhohlkasten erfolgte fiir verschiedene Konstruktionsvarian-
ten an mehreren Grof3- und Kleinbauteil-Ermidungsversuchen, die durch numerische Analysen erganzt wur-
den. Auf dieser Basis wurden im Projekt (Nr. 15.0679) Empfehlungen fir eine ermiidungsgerechte Detailge-
staltung bei gleichzeitiger Reduzierung des Fertigungsaufwandes erarbeitet. Im Fokus der Untersuchungen
stand dabei der Einfluss einer realen, mehrstufigen Belastung und die Uberpriifung der linearen Schadensak-
kumulationshypothese nach Palmgren-Miner, die nach den Ergebnissen zu einer sicheren Bemessung fihrt.
Erganzend zu den Bauteilversuchen und numerischen Analysen wurden an insgesamt 3 neu errichteten Tal-
bricken in Verbundbauweise Monitorings Gber mehrere Monate unter laufendem 4+0-Verkehr durchgefihrt.
Im Fokus der Monitorings standen dabei die Beanspruchungen in der Fahrbahnplatte und in den Anschlissen
der Kragarme an den Stahlhohlkasten.

82646

15.0 Allgemeines, Erhaltung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
9.0 Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme, Giiteliberwachung

A. Muttoni, E. Corres, M. Pejatovi¢

Contribution to the assessment of the safety and fatigue of concrete structures based on advanced in-situ
measurements (=Beitrag zur Bewertung der Tragsicherheit u. der Ermiidungsfestigkeit von Betontragwer-
ken aufgrund detaillierten in-situ Messungen)

Zirich: Schweizerischer Verband der Stral3en- und Verkehrsfachleute (VSS), 2025, 185 S., zahlr. B, T, Q, An-
hange (Bundesamt fiir Straflen (Bern), H. 1809)

Die Inspektion und Uberwachung von Stahlbetonkonstruktionen ist von grundlegender Bedeutung fiir die Er-
kennung potenzieller Probleme, die die Trag- und Ermidungssicherheit beeintrachtigen kénnen. Die endgiil-
tige Entscheidung, ob Ma3nahmen erforderlich sind oder nicht, basiert immer auf der Interpretation der ver-
fligbaren Daten. Jiingste technologische Entwicklungen wie die digitale Bildkorrelation (DIC) ermdglichen die
Erfassung von Rissverschiebungen uber grofle Flachen und liefern somit eine wesentlich grofere Daten-
menge und detailliertere Informationen als die herkdmmlichen in-situ-Messverfahren. Diese Art innovativer
Messungen kann zum Beispiel wertvolle Informationen iber die Folgen und Risiken liefern, die mit dem Vor-
handensein anormaler Risse verbunden sein kdnnen. Die Ziele des Forschungsprojekts (AGB 2019/017) sind
zum Einen die Uberpriifung der Méglichkeit, DIC fiir kurz-und langfristige in-situ-Messungen an Briicken und
anderen Ingenieurbauwerken einzusetzen, zum Anderen die Uberpriifung der Zuverlassigkeit der DIC-Mes-
sung zur Quantifizierung der inneren Kréfte in einem Bauwerk (Normal- und Querkréfte in den Bewehrungs-
staben und Kréfte, die vom Beton durch die Risse aufgrund der Rissuferverzahnung tibertragen werden). Des
Weiteren geht es um einen Beitrag zur Abschatzung der Stahlspannungen in der Bewehrung auf der Grund-
lage der Messung von Rissverschiebungen, die fir einen Ermidungsnachweis verwendet werden sollen. Dies



betrifft die Abschatzung der Normalkraft und der Biegemomente im Bewehrungsstab und ihrer entsprechen-
den Spannungen aufgrund der Rissverschiebungen. Die Abschatzung des Biegemoments basiert auf die Quan-
tifizierung der Dibelwirkung.
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3.0
3.1
3.2
3.3
3.4
3.5
3.6
3.7

3.8
3.9
3.10

4
4.0

ALLGEMEINES

Begriffsbestimmungen, Worterbiicher
Straflengeschichte

Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Tagungen, Ausstellungen

Tatigkeitsberichte

Patentwesen, Normen, Regelwerke
Straf3enkarten

Forschung und Entwicklung

Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen
Dokumentation

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

Ingenieurberuf

Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
Building Information Modeling und Management
(BIM])

Social Media

Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressour-
censchonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
StraBen- und Verkehrswesen (Landerberichte)

STRASSENVERWALTUNG
Allgemeines

Organisation

Personalangelegenheiten

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

STRASSENFINANZIERUNG

Allgemeines

Baukosten

Unterhaltungskosten

Wegekosten

Verkehrsabgaben, Stralenbenutzungsgebiihren
Programme

RECHTSWESEN

Gesetzgebung

Bestandsrecht

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

Kreuzungsrecht

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

BAUWIRTSCHAFT

Allgemeines

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6

5

5.0
5.1
5.2
53

Organisation (Struktur, Qualitatssicherung)
Berufsfragen, Arbeitsschutz

Vertrags- und Verdingungswesen
Baupreisrecht

Gewerblicher Rechtsschutz
Wettbewerbsrecht

STRASSENPLANUNG

Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung])
Autobahnen

Landstraf3en

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
5.5
5.6

5.7

5.8

5.9

5.10
5.11
5.12
5.13
5.14
5.15

5.17

5.18
5.19
5.20
5.21
5.22

6

6.0
6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6
6.7

Landliche Wege

Radverkehr, Radwege

FuBgangerverkehr, FuBwege, Fuflgdangeriber-
wege

Landschaftsgestaltung, f)kologie, UVP, Auswir-
kungen des Klimawandels

Vermessung, Photogrammetrie, GIS, Laseranwen-
dungen

Netzgestaltung, Raumordnung

Entwurf und Trassierung

Knotenpunkte

StrafBenquerschnitte

Ruhender Verkehr (Parkflachen, Parkbauten)
Nebenbetriebe (Tankstellen, Raststatten
Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahig-
keit, Bemessung]

Bewertungsverfahren
(Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
Versorgungsleitungen, Straflenentwasserung
Netzplantechnik

Flurbereinigung

Straflengliterverkehr

Arbeitsstellen

STRASSENVERKEHRSTECHNIK
Allgemeines

Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
Verkehrssicherheit (Unfalle)
Verkehrszeichen, Wegweisung

Leit- und Schutzeinrichtungen
Fahrbahnmarkierungen

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
6.9
6.10

7
7.0
7.1

7.2
7.3
7.4
7.5

7.7
7.8
7.9

8

8.0
8.1
8.2
8.3
8.4
8.5
8.6

9
9.0

9.1
9.2
9.3
9.4

9.5
9.6
9.7
9.8
9.9
9.10
9.1
9.12
9.13
9.14

10

10.1
10.2
10.3
10.4

1

11.1
11.2
11.3
11.4
11.5
11.6
11.7

Beleuchtung
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, Priifverfahren, Probenahme,
Guteliberwachung

Bitumen, Asphalt

StraBenpech (StraBenteer)

Zement, Beton, Trass, Kalk

Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatz
mittel)

Naturstein, Kies, Sand

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

Filler

Stahl und Eisen

Gummi, Kautschuk, Asbest

Fugenverguss, Fugeneinlagen

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

Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

VERSUCHSSTRASSEN, GROSSVERSUCHS-
ANLAGEN

Inland

Ausland

USA

Grofbritannien

STRASSEN- UND FLUGPLATZ-
BEFESTIGUNGEN

Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstraf3en, Kiesstraf3en

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

11.9

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10 Landliche Wege

12

12.0
12.1
12.2
12.3
12.4

13

13.0
13.1
13.2
13.3
13.4
13.5
13.6
13.7

14

14.0
14.1
14.2
14.3
14.4
14.5
14.6
14.7
14.8

15

15.0
15.1
15.2
15.3
15.4
15.5
15.6
15.7
15.8
15.9

16

16.0
16.1
16.2
16.3
16.4
16.5
16.7
16.8

17
17.0

17.1
17.2

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster

Sonstige Decken

STRASSENBAUMASCHINEN
Allgemeines

Erdbaugerate

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

Immissionsschutz

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

Ebenheit, Befahrbarkeit

Verschleif3

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

Fahrbahnaufbau des Bestands, zerstorungsfreie
Schichtdickenbestimmung, Georadar

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgangerbriicken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Strafentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

Organisation, Tourenplanung
StrafBenmeisterelen 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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