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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

78 972

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

A. Karl; H. Tegner

Verkehrter Marktrahmen fiir offentliche Personenverkehrsdienste?: Kommission verwirrt mit Entwurf
liberarbeiteter Auslegungsleitlinien zur VO (EG) Nr. 1370/2007

Verkehr und Technik 75 (2022) Nr. 10, S. 316-320, zahlr. Q@

Mit ihrem Entwurf Gberarbeiteter Auslegungsleitlinien zur Marktzugangsverordnung VO (EG) Nr. 1370/2007
fur offentliche Personenverkehrsdienste auf Strafle und Schiene verursachte die Europaische Kommission
("Kommission"] zum Jahreswechsel 2021/2022 Irritationen und Missmut. Im Dezember 2021 erreichte Mit-
gliedstaaten und europédische Verbande der Entwurf ("Non-Paper”) zur Anhdrung. Angekiindigt hat die Kom-
mission die Uberarbeiteten Auslegungsleitlinien in der Mitteilung ihrer Strategie fir nachhaltige und intelli-
gente Mobilitat: Der Aktionsplan zur “Leitinitiative 9 — Faire und gerechte Mobilitat fiir alle” sieht unter ande-
rem die Uberpriifung der Auslegungsleitlinien zur Verordnung iiber gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
im Landverkehr vor (dort Nr. 62). Doch ganz im Gegensatz zu dieser Einbettung Gberrascht der Entwurf mit
Positionen, die die Gestaltung attraktiver offentlicher Personenverkehrsdienste in Zukunft massiv behindern
konnen: Jeder Vereinbarung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen missten eine Bedarfspriifung und der
Nachweis eines Marktversagens vorangehen. Wird diesem Vorgehen nicht entsprochen, droht die Riickforde-
rung der an den Betreiber gezahlten Ausgleichsleistungen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.1 Autobahnen

A. Medl; A. Walcher
Autobahnen und Nachhaltigkeit - ein Widerspruch an sich?

Osterreichische Ingenieur- und Architekten-Zeitschrift [0IAZ) 167 (2022), 7 5., 5 B, 26 Q. - Online-Ressource:
verfigbar unter https://www.oiav.at/oiaz-167/autobahn

Der Beitrag zeigt, dass Autobahnen und Schnellstraflen einen wesentlichen Eckpfeiler fur den wirtschaftli-
chen Austausch und den Wohlstand beziehungsweise die Grundbedirfnisse unserer Gesellschaft bilden und
daher auch die Dimensionen Okonomie und Soziales der Nachhaltigkeit bedienen. Um die Gesamtheit der
Nachhaltigkeit zu komplettieren, werden die Bestrebungen im Zusammenhang mit der Dimension der Okolo-
gie nun noch einmal verstarkt vorangetrieben.

78 974

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.2 Verkehrssystem-Management
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Scheelhaase; B. Scheier; E. Grunewald; S. Seidel; T. Christ; U. Noyer; S. Maertens; G. Knitschky; F. Rudolph
Verspatungen und Storungen an intermodalen Verkehrsknoten besser managen

Wirtschaftsdienst: Zeitschrift fiir Wirtschaftspolitik 102 (2022) Nr. 7, S. 552-557, 1T, 9 Q. - Online-Ressource:
verfigbar unter: https://www.wirtschaftsdienst.eu/archiv/jahr/2022/heft/7

Der Beitrag zeigt anhand einer typischen Verspatungssituation an einem intermodalen Verkehrsknoten die
verkehrlichen und okonomischen Effekte dieser Verspatung fir verschiedene Stakeholder auf



(Storfallszenario). Weiterhin wird ein Szenario zur Verbesserung der Verspatungssituation, in dem die einzel-
nen Stakeholder am Verkehrsknoten auch intermodal kooperieren (Kooperationsszenario), entworfen und in
seinen Effekten mit dem Storfallszenario verglichen. Der Vergleich der verkehrlichen und 6konomischen Ef-
fekte beider Szenarien ermoglicht Aussagen Uber die relative Vorteilhaftigkeit eines kooperativen Ver-
spatungs- und Storfallmanagements an intermodalen Verkehrsknoten.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

B. Rosenbusch; S. Harer; F. Hartmann
OPNV-Finanzierung im MVV - Projektergebnisse
Verkehr und Technik 75 [2022]) Nr. 10, S. 311-315, 4 B, 3 T, zahlr. Q

Die Finanzierung der fiir die Mobilitatswende und damit fir die Klimawende nétigen MaBBnahmen und Projekte
fur den Ausbau des &ffentlichen Nahverkehrs und seiner Infrastruktur ist aktuell nahezu undurchschaubar
und vor allem nicht zukunftsfahig aufgestellt. In einem gemeinsamen Projekt haben die Partner im MVV
(Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund) deshalb die Finanzierung des OPNV unter die Lupe genommen und -
speziell fir den MVV-Raum - Lésungsvorschlage und -ansatze zur Deckung der entstehenden Finanzierungs-
licke erarbeitet. Um herauszufinden, wie die Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs kiinftig aussehen
kann und fir eine erfolgreiche Mobilitatswende sogar muss, setzte die MVV GmbH gemeinsam mit Vertretern
des Freistaats Bayern, der Landeshauptstadt Miinchen, der Verbundlandkreise, der Bayerischen Eisenbahn-
gesellschaft (BEG), der Miinchner Verkehrsgesellschaft (MVG) sowie Vertretern aus den Bereichen Schienen-
personennahverkehr und -infrastruktur ab dem Friihjahr 2021 ein Projekt zur "Finanzierung des OPNV im
MVWV-Raum™ auf. In Teilprojekten wurden darin die unterschiedlichen Moglichkeiten der Finanzierung des 6f-
fentlichen Verkehrs im MVV-Raum betrachtet und Ansatze fiir eine nachhaltige und zukunftsfahige Finanzie-
rung eruiert. Die Ergebnisse des Projekts werden im Artikel im Detail aufbereitet.
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0.2 \_{erkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Mattson; D. Peterson

Messung des Nutzens des offentlichen Verkehrs in landlichen und kleinen Stadten im GroBraum Minnesota
[Orig. engl.: Measuring benefits of rural and small urban transit in Greater Minnesota/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 356-
366, 3B, 4T, 22 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Ziel der Untersuchung war es, den Nutzen landlicher und kleinstadtischer Dienste des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV]in Minnesota zu messen. Zu diesem Zweck wurden in der Studie zunachst die potenziellen
Vorteile des OPNV ermittelt, beschrieben und klassifiziert. Zweitens wurde eine Methode zur Messung dieser
Vorteile entwickelt. Wo dies moglich war, wurden die Vorteile in Dollarwerten quantifiziert. Andere Vorteile,
die sich nicht in Geldwerten beziffern lieBen, wurden entweder auf andere Weise quantifiziert oder qualitativ
beschrieben. Die Studie umfasste auch eine Analyse des gesellschaftlichen Nutzens und der wirtschaftlichen
Auswirkungen auf die lokalen Gemeinschaften. Drittens wurde die entwickelte Methode auf eine Reihe von
sechs Fallstudien im Grof3raum Minnesota angewandt. Die Daten wurden durch Umfragen bei den Fahrgasten
der sechs Verkehrsbetriebe erhoben. Der Gesamtnutzen und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis wurden fir die
sechs Verkehrsbetriebe geschatzt. Alle zeigten einen Nutzen, der die Kosten liberstieg und die Ergebnisse
wurden fur den Grofiraum Minnesota verallgemeinert. Auch die wirtschaftlichen Auswirkungen wurden ge-
schatzt, wobei die Auswirkungen auf Arbeitsplatze, Arbeitseinkommen und Wertschopfung aufgezeigt wur-
den. Diese Untersuchung liefert Informationen zur Bewertung des Nutzens offentlicher Ausgaben fir den
Nahverkehr, die Entscheidungstragern die fur Investitionsentscheidungen erforderlichen Daten an die Hand
geben.
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0.2 Verkehrspolitik,Verkehl_'_swirtschaft
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

S. Wulf

Mainstreaming der biologischen Vielfalt in die Politik der Europadischen Union - Ankniipfungspunkte der
EU-Biodiversitatsstrategie fiir 2030

Natur und Landschaft 98 (2023) Nr. 1, 5. 27-33, 4 B, zahlr. Q

Biodiversitatsmainstreaming bezeichnet die Berticksichtigung der biologischen Vielfalt in Politiken und Prak-
tiken, die von ihr abhangen und sich auf sie auswirken. Der Beitrag zeigt das breite Spektrum von Ankniip-
fungspunkten der EU-Biodiversitatsstrategie (EBS) fir 2030 fir das systematische Biodiversitats-
mainstreaming in die Politik der Europaischen Union (EU) auf. Die EBS adressiert iiber ihre ambitionierten,
quantitativen Zielstellungen und vielseitigen SchlisselmalBnahmen wichtige Wirtschaftssektoren, die die bio-
logische Vielfalt in der EU bislang beeintrachtigen. Fir die Umsetzung der EBS setzt die EU-Kommission ver-
schiedenste Politikinstrumente ein, von rein kooperativen bis zu rechtlich verbindlichen Instrumenten, von
denen uber die Halfte einen programmatischen Sektorbezug aufweisen. Zudem wird das organisatorische
Mainstreaming in der EU-Kommission gestarkt, unter anderem durch neue Governanceansatze und Finan-
zierungsziele der EBS. Das Beispiel der Gemeinsamen Agrarpolitik der EU (GAP) zeigt jedoch auch die Her-
ausforderungen des Mainstreamings auf EU-Ebene auf. Uber den Mainstreaming- und Umsetzungserfolg der
EBS wird ihre normative Signalwirkung als Kommunikationsinstrument gegeniber den EU-Mitgliedstaaten
entscheiden.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen

M. Rohleder

Deutscher Stralen- und Verkehrskongress 2022 in Dortmund
Strallenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 2, S. 95-117, 19 B

Der Deutsche StraBBen- und Verkehrskongress der Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen
(FGSV) wurde im Jahr 2022 mit mehr als 1 800 Teilnehmenden in Dortmund veranstaltet. Bewdhrt begleitet
wurde er von der Fachausstellung "Straflen und Verkehr 2022, in der 162 Aussteller aller fachlichen Gewerke
aus den Bereichen Wirtschaft, Verwaltung und Wissenschaft ihr vielfaltiges Leistungsspektrum prasentierten
und Uber neue Entwicklungen informierten. Nach der Eroffnung der Fachausstellung und des Kongresses
durch die Vorsitzende der FGSV, Frau Dir.'in Dipl.-Ing. Elfriede Sauerwein-Braksiek, hielt Herr Bundesminis-
ter Dr. Volker Wissing, Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, eine Ansprache. Es folgten GruBworte
von Herrn Landesminister Oliver Krischer, Ministerium flir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen sowie von Frau Biirgermeisterin Ute Mais, Stadt Dortmund. Die insgesamt zehn Vor-
tragsreihen deckten das gesamte Fachgebiet mit vielen aktuellen Auspragungen und wichtigen Zukunftsthe-
men ab, neben dem Ubergreifenden Thema der Nachhaltigkeit und dem Erreichen von Klimaschutzzielen
ebenso auch die Digitalisierung und die Verkehrswende. Zusammenfassend stellen die Themen auch einen
Querschnitt aus der Gremienarbeit der FGSV dar, die darauf ausgerichtet ist, wissenschaftliche Erkenntnisse
und praktische Erfahrungen in Technische Regelwerke und Wissensdokumente umzusetzen, hierbei auch den
Forschungsbedarf zu konzipieren und den Stand der Technik zu verbreiten. Abgerundet wurde das Kongress-
programm durch einen Festvortrag zum Thema "Mobilitat der Zukunft”, gehalten von Prof. Dr.-Ing. Axel Hahn,
Direktor des Instituts fir Systems Engineering fir Zukiinftige Mobilitat, und ein abschlieendes Klimaforum.
Hier prasentierten und diskutierten zur Frage "Wo steht die FGSV?" unter der Moderation von Dir. und Prof.
Dr.-Ing. Lutz Pinkofsky (BASt) acht Fachleute unter interaktiver Beteiligung des Publikums. Der Kongress
2022 umfasste drei Tage mit viel Raum fir die Kommunikation und den Austausch vor, zwischen und nach den
Fachvortragen.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

Hrsg.: G. Meinel; T. Kriger; M. Behnisch; D. Ehrhardt
Flachennutzungsmonitoring XllI: Flachenpolitik, Konzepte, Analysen, Tools

Bejf[/n.- f?hombos Verlag, 2021, 333 S., zahlr. B, T, Q [Leibniz-Institut fir 6kologische Raumentwicklung e. V.
[10R): IOR-Schriften Bd. 79). - ISBN 978-3-944101-79-8

Die weltweite Inanspruchnahme von natirlichen Bdden fir Siedlungs- und Verkehrszwecke ist weiterhin
hoch. Das gilt auch fir Deutschland, wo es noch nicht gentigend gelungen ist, die Flachenneuinanspruch-
nahme einzuschranken. Das aber ist Ziel einer Flachenkreislaufwirtschaft mit einem Null-Hektar-Flachen-
verbrauch, wie sie die Bundesregierung in ihrem Klimaschutzplan 2050 anstrebt. Die IOR-Verdffentlichungs-
reihe Flachennutzungsmonitoring informiert tiber Ursachen, Wirkungen, indikatorbasierte Beschreibung von
Stand und Entwicklung, Prognosen sowie Best-Practice-Beispielen einer nachhaltigen Flachenhaushaltspo-
litik. Damit sollen der Praxis Informationen an die Hand gegeben werden, um dem Flachenverbrauch, der
Bodenversiegelung, der Zersiedelung und der Landschaftszerschneidung wirksam zu begegnen. Dazu werden
aktuelle Ergebnisse aus Wissenschaft und Praxis vorgestellt, die auf dem Dresdner Flachennutzungssympo-
sium 2021 prasentiert und diskutiert wurden. Der Band fokussiert in 29 Beitragen auf die Themen Flachenpo-
litik, neue Anséatze der Siedlungs- und Innenentwicklung, Zersiedelung, Okosystemleistung, Analysen, Tools
und XPlanung. Das Leibniz-Institut fir ckologische Raumentwicklung veroffentlicht damit innerhalb der Reihe
IOR-Schriften mittlerweile den 13. Band zum Thema "Flichennutzungsmonitoring”.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen
5.13 Ruhender Verkehr (Parkfliachen, Parkbauten)

Kompetenzforum Parken 2022: Wiirzburger Wissenstransfer
Parken aktuell 33 [2022] Nr. 127, 5. 12-17, B

Zum Kompetenzforum Parken kamen am 29. November 2022 250 Teilnehmerinnen und Teilnehmer ins Con-
gress Centrum nach Wiirzburg. Mit bislang unveréffentlichten Branchenzahlen iiberraschte Michael Kesse-
ler, der Vorstandsvorsitzende des Bundesverbands Parken e. V., gleich zu Beginn bei seiner Begriiung. Eine
aktuelle Umfrage unter Parkhausbetreibern in den eigenen Reihen ergab interessante Fakten. Demnach er-
reichte der Umsatz der 206 Betreiberunternehmen im Verband im Jahr 2021 einen Umsatz von insgesamt 1,3
Milliarden Euro. Vor der Pandemie waren es laut Statista im Jahr 2019 noch 1,469 Milliarden Euro. Weitere
Erkenntnisse: Insgesamt bewirtschaften die im Verband organisierten Betreiber 1,32 Millionen Stellplatze,
davon gut drei Viertel, namlich 997 000 in mehrgeschossigen Parkobjekten. Legt man eine durchschnittliche
Flache von 12,5 Quadratmetern pro Pkw-Stellplatz zugrunde, ergibt sich eine Flache von etwa 16,5 km?, wenn
alle Stellplatze ebenerdig verteilt waren. Der Artikel beleuchtet die Fachvortrage und gibt einen Ausblick auf
2023.
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W. Fastenmeier
18. Gemeinsames Symposium der DGVM und DGVP 2022, Miinchen, 07.-08. Oktober 2022
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 68 (2022) Nr. 5, S. 392-395, 8 B

Das 18. Gemeinsame Symposium der DGVM und DGVP in Minchen vom 07. bis 08. Oktober 2022 stand unter
dem Motto “Sehen, wahrnehmen, handeln - Risiken erkennen und vermeiden” und wurde im Institut fir
Rechtsmedizin der LMU Miinchen abgehalten. In den Pausen gab es ausreichend Gelegenheit fir den fachli-
chen und personlichen Austausch der rund 260 Teilnehmerinnen und Teilnehmer aus den adressierten Be-
rufsgruppen des In- und Auslands. In vier Blocken wurden an zwei Tagen alle 27 geplanten Vortrage zu den
Schwerpunktthemen Sehvermogen, Verkehrskompetenzen, Automatisierung und psychoaktive Substanzen
gehalten sowie vier Poster prasentiert. Erganzt wurde das Vortragsprogramm durch vier jeweils an beiden
Veranstaltungstagen angebotene und intensiv genutzte Workshops. Der Dekan der Medizinischen Fakultat der
LMU-Professor Thomas Gudermann unterstrich in seinem Gruf3wort die Gberregionale Bedeutung des multi-
disziplinar aufgestellten und vernetzten Instituts fir Rechtsmedizin der LMU Miinchen und insbesondere die



dort gebilindelte verkehrsmedizinische Kompetenz. Nach den Eroffnungsreden des Tagungsprasidenten Pro-
fessor Steffen Peldschus und des Prasidenten der DGVM Professor Matthias Graw machte der von Professor
Peter Marx moderierte neurologisch-neuropsychologische Teil des ersten Blocks "Sehvermdgen und Stra-
Benverkehr: Vom Auge zum Gehirn” mit vier Vortragen zu zerebralen Sehstorungen und der Entwicklung vi-
sueller Fahigkeiten bei Kindern den Anfang. Der folgende Block "Verkehrskompetenzen von Kindern und Ju-
gendlichen” wurde von Professor Fastenmeier moderiert. Vier Vortrage fokussierten die Entwicklung der Ver-
kehrskompetenzen von Kindern und Fahranfangern sowie neue Herausforderungen in der Fahrerausbildung
im Hinblick auf die zunehmende Automatisierung des Fahrens.

78 982

0.4 Tatigkeitsbherichte

0.10 Dokumentation
15.0 Allgemeines, Erhaltung
15.8 Straflentunnel

Briicken und Tunnel der Bundesfernstrafien 2022
Berlin: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2022, 166 S., zahlr. B

Mit der aktuellen Dokumentation "Briicken und Tunnel der Bundesfernstraflen 2022" prasentiert das Bun-
desministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) wieder zehn aktuelle Beispiele interessanter und gut ge-
stalteter Bauwerke, sieben Briicken und drei Tunnel. Das beschriebene Instandsetzungs- und Verstarkungs-
beispiel sowie die Beschreibung der Tunnelbauwerke zeigen die grofle Vielfalt der Aufgaben der StralBenbau-
verwaltungen, der Autobahn GmbH des Bundes sowie der DEGES und runden das Gesamtspektrum ab. Als
erstes Beispiel wird der Ersatzneubau der Talbriicke Heidingsfeld bei Wiirzburg beschrieben. Das Bestands-
bauwerk musste aufgrund zahlreicher querender Verkehrswege mit unterschiedlichen Verfahren abgebro-
chen werden und wurde als Stahlverbundbriicke mit einer maximalen Stitzweite von 120 m im Taktschiebe-
verfahren neu errichtet. Im zweiten Beitrag wird der Ersatzneubau einer stark gekrimmten Fuf3igangerbriicke
bei Schwerte, stidlich von Dortmund, beschrieben. Bei Hagen ist der sechsstreifige Ausbau der A 45 zwischen
den Autobahnkreuzen Westhafen (A 1) und Hagen (A 46) vorgesehen. Als vorgezogene Maf3nahme wurde bis
2021 der Ersatzneubau der Lennetalbriicke realisiert. Zu den weiteren Beispielen gehoren der Neubau der
Mittellandkanal-Briicke Bergfriede (B 188n) und der Leimbachtalbriicke (B 62). Als Beispiele fiir gelungene
Tunnelbauwerke werden unter anderem ein zweircshriger Tunnel in offener Bauweise in Friedrichshafen am
Bodensee und der Neubau des Tunnel Oberau genannt. Die Umfahrung entlastet den Ort von dem starken
Durchgangsverkehr von dem Autobahnende A 95 bei Eschenlohe Gber Garmisch-Partenkirchen zur Grenze
nach Osterreich.
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OPNV-Report Deutschland 2022/2023
Hamburg: DWW Media Group, 2022, 64 S., zahlr. B, T. - ISBN 978-3-96892-166-2

Die Entscheidung fir ein bundesweites 49-Euro-Ticket legt Anpassungen der Organisationsstruktur bei den
Verkehrs- und Tarifverbliinden nahe, verbunden mit Fragen des Vertriebs und auch der Fahrgastinformation.
Aus Kundensicht zersplittert, aus Branchensicht mit Doppelentwicklungen und Parallelbetrieben aufwendig:
Einhergehend mit dem Deutschland-Ticket sollten die zugrunde liegenden Strukturen hinterfragt werden - in
voller Anerkennung einer sinnvollerweise lokalen Ausgestaltung des OPNV-Angebots. Auch der SPNV-Markt
bietet noch Potenzial, unterschiedlichste Vorgaben der einzelnen Aufgabentrager zu vereinheitlichen. Wenn
der OPNV tatsachlich eine wesentliche Rolle im kinftigen, auf Klimaschutz orientierten Mobilitatsmarkt ein-
nehmen soll, wird eine substanzielle und nachhaltige Finanzierung durch die 6ffentliche Hand unerlasslich
sein. Einer Strukturdebatte wird sich die Branche aber nicht verweigern konnen, einen Eigenbeitrag wird sie
leisten missen. Eine proaktive Herangehensweise statt Abwehrdebatten ware im eigenen Interesse wohl
empfehlenswert. Im OPNV-Report 2022/2023 wird das auBergewdhnliche Jahr mit dieser und weiteren Facet-
ten noch einmal Revue passieren. Neben den bekannten Ubersichten und Chroniken werden zudem wiederum
einige aktuelle Themen aufgegriffen.
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Schweizer Forschende bringen "digitalen Hyperloop" an den Start
Strafle und Verkehr 108 (2022) Nr. 11, S. 4-6, 1 B

Forschende der Schweizer EuroTube-Stiftung haben kirzlich eine neue digitale Plattform zur Simulation von
Hyperloop-Transportsystemen vorgestellt. Als "Digital Twin" physischer Infrastrukturen simuliert der digitale
Hyperloop die Auswirkungen auf die Wahl von Verkehrsmitteln und das optimale Netzwerkdesign fur einen
Hyperloop als Erganzung zum bestehenden Verkehrssystem. Das digitale Tool umfasst sowohl Simulationen
der Verkehrsnachfrage als auch des Energie- und Ressourcenverbrauchs beim Bau und Betrieb der Infra-
struktur. Hyperloop ist ein schienengefiihrtes Hochgeschwindigkeits-Transportsystem, das von verschiede-
nen Unternehmen weltweit als neues Verkehrsmittel entwickelt wird. Bei der Hyperloop-Infrastruktur fahren
Pods genannte Fahrzeuge mit Passagieren und Gitern in einem Netz von Vakuumrdhren. Das Vakuum redu-
ziert den Luftwiderstand, und ein Magnetschwebeantrieb hebt die Reibung auf, sodass ultraschnelle Fahrten
mit einer Geschwindigkeit von 1 000 km/h mdglich sind - und das mit einem Energieverbrauch eines her-
kommlichen Zugs. Eine Fahrt zwischen Zirich und Berlin wiirde so nur noch eine Stunde dauern - rund acht-
mal weniger als mit dem Zug. Die Technologie existiert bisher aber nur in kleineren Versuchsanlagen aufBer-
halb Europas, wobei Magnetschwebebahnen bereits in China und Japan eingesetzt werden.

78 985

0.8 Forschung und Entwicklung
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B. Zahnd; C. Willi; M. Deublein; K. Fischer
SERFOR - selbsterklarende und fehlerverzeihende AufBlerortsstrafien
Strafle und Verkehr 108 (2022) Nr. 11, 5. 17-25, 2 B

Selbsterklarende Straflen sind so gestaltet, dass Verkehrsteilnehmende den Charakter der Strafle schnell
erkennen und zum Beispiel die sicherste Geschwindigkeit wahlen. Fehlerverzeihende Straflen stellen sicher,
dass im Falle eines Fehlers eines Verkehrsteilnehmenden dieser im frilhestmoglichen Zeitpunkt darauf auf-
merksam gemacht wird und, falls es doch zum Unfall kommt, die Unfallfolgen moglichst gering sind. Im Rah-
men des Forschungspakets SERFOR lie3 das Bundesamt fiir Straf3en auf Antrag des VSS im Teilprojekt "Hand-
lungsbedarf AuBBerortsstralen” die Praxis fiir AuBlerortsstrafien in der Schweiz untersuchen, neue Ansatze
identifizieren und priorisieren sowie den Handlungsbedarf ableiten.
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J. Heimel; |. Balzer; B. Krams

PendlerRatD "Umdenken - Umsteigen - Mitradeln”: Vorgehen und Ergebnisse eines Projekts zur Forde-
rung des Fahrradpendleranteils

Journal fir Mobilitdt und Verkehr (2022) Nr. 15, S. 2-6, 5 B, 7 Q. - Online-Ressource: Verfigbar unter:
www.dvwg.de

Das Forschungsprojekt "PendlerRatD" verfolgt das Ziel, motorisierte Berufspendler und -pendlerinnen zum
Umstieg auf das Fahrrad zu bewegen. Der Bewusstseinswandel steht dabei im Vordergrund. Unterstitzt wird
dieser Wandel durch eine native App mit einem Bonus- und Challengesystem. Damit konnen Arbeitgeber ge-
zielt Anreize zum taglichen Pendeln mit dem Fahrrad setzen. Der Artikel stellt das Vorgehen im Projekt sowie
ausgewahlte Studienergebnisse dar. In Deutschland werden insgesamt circa 11 % der Wege mit dem Fahrrad
zuriickgelegt. Fur den Grofteil der Wege wird ein motorisiertes Verkehrsmittel gewahlt. So entfallen 57 %
aller zuriickgelegten Wege auf das Auto. Im landlichen Raum wird das Auto fir 70 % der Wege genutzt. Dies
gilt nicht nur fur Freizeitfahrten oder den Weg zum Einkaufen. Auch Pendelstrecken werden zu grof3en Teilen
mit motorisierten Verkehrsmitteln wie Autos und Motorradern absolviert. Die SINUS-Umfrage 2021 zeigt, dass
der Anteil der Fahrradpendler, die regelmé&Big (also mindestens ein paar Mal pro Woche] mit dem Rad zur



Arbeit pendeln bei circa 22 % liegt. Aktuelle weltpolitische Geschehnisse wie die Corona-Pandemie und die
Energiekrise tragen zur Einstellungsverbesserung gegeniber dem Fahrrad bei. So geben 25 % der Befragten
der SINUS-Umfrage 2021 an, haufiger mit dem Fahrrad zu fahren als vor der Corona-Pandemie.
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S. Tori; J. Pappers; |. Keseri

Entwicklung von disruptiven Mobilitatsszenarien fiir landliche Gebiete: Partizipative Erstellung von Mobi-
litatsszenarien in einem belgischen Dorf fiir das Jahr 2050

[Orig. engl.: Developing disruptive mobility scenarios for rural areas: Participatory mobility scenario building
in a Belgian village for the year 2050)

European Transport Research Review 14 (2022) Nr. 33, 18 5., 7 B, 4 T, 43 Q. - Online-Ressource: verfligbar
unter: https.//doi.org/10.1186/512544-022-00555-0

In der Vergangenheit wurden in der Verkehrsplanung quantitative Prognosemethoden eingesetzt. Da Progno-
sen flr die mittel- und langfristige Planung unzuverlassig sein konnen, wird in letzter Zeit zunehmend auf die
Szenarienbildung zuriickgegriffen. Bei den Methoden der Szenarienbildung werden jedoch disruptive Storun-
gen und "Wild Cards”, das heif3t, Ereignisse mit geringer Wahrscheinlichkeit, aber groien Auswirkungen, hau-
fig nicht beriicksichtigt. Wenn sie nicht berlicksichtigt werden, beeintrachtigen Wild-Card-Ereignisse wie die
COVID-19-Pandemie die Wirksamkeit der Szenarienbildung bei der Politikgestaltung, da diese Ereignisse die
entwickelten Zukunftsszenarien vollig durcheinander bringen konnen. In dem Beitrag wurde eine kreative und
partizipative Methodik zur Entwicklung von Visionen und Storszenarien fir die landliche Mobilitat entwickelt
und angewendet. Die Forschung wurde in dem belgischen Dorf Oetingen durchgefiihrt, wo die Einwohnerinnen
und Einwohner in einer partizipativen Szenarienbildung belastbarere Zukunftsbilder entwickelten, indem sie
gestorte Mobilitdtsszenarien und eine bevorzugte Mobilitatsvision fir ihr Dorf fiir das Jahr 2050 entwarfen. In
drei Workshops wurden von Mobilitatsfachleuten und Personen aus dem Dorf Wild Cards zum Thema Mobilitat
gesammelt. Die Einwohnerinnen und Einwohner wurden aufgefordert, ihre Mobilitatsvision auf einer Post-
karte zu formulieren, die an alle Hauser im Dorf verteilt wurde, sowie auf einer Projektwebsite. Die Befragten
wurden zu einem Folgeinterview eingeladen, in dem ihre bevorzugte Mobilitatsvision den Wild Cards unterzo-
gen wurde und die Teilnehmenden beschrieben, wie diese Wild Cards ihre bevorzugte Vision verandern wir-
den. Da Kinder in der Regel kreativere Ideen haben, wurden sie iiber Workshops in der Schule einbezogen.
Das Ergebnis dieses Prozesses waren Mobilitatsszenarien fir das Dorf fir das Jahr 2050, die auf den ver-
schiedenen Platzhaltern basieren, sowie eine allgemeine Wunschvision. Es wurde festgestellt, dass die Ver-
wendung von Wild Cards die Szenarien im Vergleich zur Vision nicht wesentlich veranderte, obwohl die Be-
fragten dadurch aus ihrer "Komfortzone™” heraustreten mussten.
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H. Nassereddine; M.B. Hatoum; G.B. Dadi; T. Taylor; R. Griffith

Digitale 3D-Modelle als Vertragsunterlagen bei Autobahnbaustellen
[Orig. engl.: 3D digital models as highway construction contract documents]

Washington, D.C.: Transportation Research Board (TRB), 2022, 77 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [NCHRP Synthesis
of highway practice H. 593). - ISBN 978-0-309-68718-8. - Online-Ressource: verfligbar unter: www.trb.org

Der Bericht beschaftigt sich mit Erfahrungen der 6ffentlichen Hand beziglich der Weitergabe von 3D-Model-
len an Strafenbauunternehmen und deren Verwendung als Vertragsunterlagen in Autobahnbauprojekten.
Hierzu wurden eine Literaturanalyse, eine Umfrage unter US-Verkehrsministerien (DOT) und detaillierte In-
terviews zu konkreten Beispielen mit ausgewahlten DOTs durchgefiihrt. Die Beispiele lassen sich in zwei Ka-
tegorien teilen: 3D-Modelle als echter Vertragsbestandteil und 3D-Modelle als Erfahrungssammlung in den
Bauunterlagen. Aus der Umfrage wurde deutlich, dass 37 % der teilnehmenden Ministerien keine 3D-Modelle
im Bauprozess verwenden, 51 % verteilen die 3D-Modelle zur Erfahrungssammlung und 13 % der Verkehrs-
ministerien nutzen 3D-Modelle als Vertragsdokumente. In den Ministerien, bei denen bislang die 3D-Modelle
gar nicht oder nur zur Erfahrungssammlung verwendet wurden, wird vor allem auf den bendtigten Schulungs-
bedarf der Beschaftigten hingewiesen. Wenn die 3D-Modelle Vertragsbestandteil sind, werden diese zur



automatischen Maschinensteuerung (AMG), Visualisierung und Kommunikation, Inspektion, Qualitdtskon-
trolle, Abrechnungsgrundlage und Mengenermittlung verwendet. Vor allem interne Qualitatskontrollen sowie
die Zusammenarbeit mit Partnern gehoren zu den wesentlichen Verbesserungen durch die Nutzung von 3D-
Modellen. Insgesamt wurden acht Wissenslicken identifiziert, die fur eine weitere Verwendung bearbeitet
werden miissten. Darunter fallen unter anderem ein Leitfaden zur Erstellung, Ubergabe und Pflege von 3D-
Modellen, aber auch Schulungsbedarfe sowie Auswirkungen auf Subunternehmer.
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M. Schorcht; J. Hennersdorf; T. Kriiger; G. Meinel
Entwicklung der Flachenneuinanspruchnahme fiir Siedlungs- und Verkehrsflachen

Flachennutzungsmonitoring XIV: Beitrdge zu Flachenmanagement, Daten, Methoden und Analysen. Berlin:
Rhombos Verlag, 2022 [Leibniz-Institut fiir 6kologische Raumentwicklung e. V. [IOR): IOR-Schriften Bd. 80) S.
157-165, 5B, 9Q

Das modifizierte 30-ha-Ziel definiert einen Riickgang der Flachenneuinanspruchnahme in Deutschland auf
weniger als 30 Hektar pro Tag bis 2030. Im Rahmen des I0R-Monitors werden auf der Grundlage des ATKIS-
Basis-DLMs, beginnend mit dem Jahr 2011, mehrere Indikatoren zur Flacheninanspruchnahme berechnet
und bereitgestellt, unter anderem ein finfjahrliches Mittel der taglichen Flacheninanspruchnahme. Im Vor-
feld der Differenzbildung der SuV-Werte (Siedlung- und Verkehr) zwischen Bezugs- und Referenzjahr werden
umfangreiche Korrekturen durchgefiihrt, um Effekte, die sich aus Anderungen der im Datenmodel geometri-
schen Korrekturen der erfassten Geoobjekte ergeben, zu minimieren. Im Ergebnis liegen bundesweite berei-
nigte Zahlen zum Anstieg von Siedlungs- und Verkehrsflachen auf allen administrativen Ebenen vor. In dem
Beitrag werden die neuesten Erkenntnisse auf Lander- und Bundesebene hierzu vorgestellt.
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C. Altena; R. Demtschenko; C. Doll; A. Greinus; M. Kauder

Mobilitatsplattformen in Deutschland - Ansatze fiir mehr Intermodalitat und einen besseren offentlichen
Verkehr

Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 92 (2022) Nr. 3, S. 109-142, 2 B, 1T, zahlr. Q

Die in der Studie interviewten Plattformbetreiber eint das Ziel einer verbesserten 6ffentlichen und intermo-
dalen Mobilitat. Hierfur sollten Mobilitatsplattformen den Nutzenden die mit der Reise verbundenen Prozesse
wie Beauskunftung, Buchung und Bezahlung vereinfachen, wofir seitens der Anbieter technische und recht-
lich-regulatorische Voraussetzungen erfiillt sein missen. Gerade dynamische Echtzeitdaten sind fir Kom-
munen und Nutzerverbande von groBBer Bedeutung. Ein von den Plattformbetreibern gewiinschtes standardi-
siertes Datenformat zum Austausch von Daten zu und von Mobilitdts-Servicepartnern (MSP) sowie zwischen
den OPNV-Unternehmen existiert derzeit jedoch noch nicht. Unter anderem stellt die Zusammenfiihrung von
Daten aus verschiedenen Datensatzen eine Herausforderung fir die Plattformbetreiber dar, im Vordergrund
stehen jedoch noch ungeklarte Fragen zur Standardisierung des Datenaustausches und zur Schaffung ein-
heitlicher Schnittstellen. Dariber hinaus kann aus den Gesprachen mit den Plattformbetreibern festgehalten
werden, dass das Thema Datenbereitstellung und -verkauf aus wettbewerblichen Griinden teilweise (noch)
skeptisch betrachtet wird. In technischer Hinsicht basieren die Plattformen auf eigens entwickelten Losungen
(die zum Teil als White-Label-Lésung (vorkonfigurierte Softwareprodukte) vertrieben werden) sowie auf adap-
tierten White-Label-Lésungen mit lokal angepasstem Frontend (eher auf regionaler Ebene). Generell wurde
angedeutet, dass der Markt der White-Label-Losungen volatil sei. Eine Tiefenintegration von Buchungs- und
Bezahlfunktionen ist meistens das Ziel, dem jedoch Herausforderungen im Sinne aufwendiger Verhandlungen
mit den Servicepartnern, der Einnahmenverteilung sowie weiteren Kostenfragen, im rechtlichen Bereich und
hinsichtlich der Standardisierung von Datenschnittstellen gegeniiberstehen. Letztlich stellen auch das ge-
samte verbund- und gebietsibergreifende Ticketing, als auch das Vorgehen bei Abweichungen von Teilen ei-
ner durchgangig gebuchten Reisekette, noch zu losende Herausforderungen dar. Die zahlreichen deutschen
und internationalen MaaS-Anwendungen haben mittlerweile den Beweis erbracht, dass multimodales Mobi-
litatsmanagement durch das Biindeln verschiedener Angebote technisch und organisatorisch moglich ist.
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D. Ackers; K. Damon; S. Heyna; A. Leffin; M. Pfefferkorn
Sichere Handytickets und schnelle Kontrollen: Einfiihrung des VDV-Barcodes im hvv
Nahverkehr 40 (2022) Nr. 11, 5. 26-29, 1 B

Im Hamburger OPNV stehen die Weichen seit November 2021 auf Hochgeschwindigkeit: Ein SAM-Server bei
der Hamburger Hochbahn sorgt dafiir, dass Fahrgaste, die mobile Tickets erwerben, diese blitzschnell auf
ihrem Smartphone haben. Selbst wenn die Mobilfunknetze wegen Grof3veranstaltungen ausgelastet sind.
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P. Ahrens; P. Kienert; H. Neumann; F. Deutzer
Qualitatsbewertung von Infrastrukturanlagen
Verkehr und Technik 75 [2022) Nr. 4, S. 120-123, 6 B, 2 T

Fir eine effiziente Instandhaltungsplanung von Gleisanlagen wird es immer wichtiger, Aussagen treffen zu
konnen Uber den Gesamtzustand des Gleisnetzes und die Qualitatsentwicklung tber langere Zeitraume. Fir
diese Betrachtung wird eine Datengrundlage bendtigt. Eine gute Grundlage bilden regelmafBige Messungen
der Gleis- und Fahrleitungs-Anlagen. Die Rheinbahn fiihrt seit Jahren regelmafiige Messungen mit der Deut-
zer Technische Kohle GmbH (DTK) durch. Mit der Software DTK-Explorer besteht die Méglichkeit, Daten der
aufgenommenen Streckennetze umfanglich auszuwerten. Die Daten-Basis fiir eine ganzheitliche Betrachtung
und Beurteilung ist damit gegeben. Jetzt wurde in gemeinsamer Entwicklung von Rheinbahn und DTK ein
Werkzeug geschaffen, das aus den einzelnen Messergebnissen eine Gesamtbewertung errechnet, den Quali-
tatsindex. Um eine individuelle Festlegung der Kriterien zur Beurteilung zu ermdglichen, hat DTK dem An-
wender maglichst viele Freiheiten in der Festlegung der Parameter gegeben, die aber dennoch zu einem re-
produzierbaren, eindeutigen Ergebnis fihren, das frei von jeder personlichen Interpretation ist. Sind die Pa-
rameter einmal definiert, werden die Ergebnisse fiir alle Strecken eindeutig ermittelt und ausgegeben. Erst
durch diese eindeutige Definition und damit immer gleichen Parameter fir die Bewertung wird ein Vergleich
Uber einen langeren Zeitraum oder verschiedene Abschnitte ermdglicht. Dies ist Grundlage fiir die Erstellung
von Prognosen.
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L. Frank; B. Gallmeister
Im Zentrum vernetzter Mobilitatsangebote: Erfolgreich durch digitalen B2B-Vertrieb
Nahverkehr 40 (2022) Nr. 11, 5. 34-36, 3 B

Vernetzte Dienstleistungen und flexible Angebote sind wichtige Bausteine einer erfolgreichen Mobilitats-
wende. Im Fokus steht der OPNV, das Riickgrat eines nachhaltigen Mobilititsokosystems. Fiir ihn gilt es, neue
Zielgruppen ins Visier zu nehmen, insbesondere Gelegenheitsnutzer. Der o6ffentliche Nahverkehr soll fir sie
das Transportmittel der Wahl sein. Voraussetzung ist, dass der OPNV iiberall dort als Option angeboten wird,
wo er aktuell benotigt wird. Die hohe Fragmentierung des Markts erweist sich allerdings als Herausforderung:
Unterschiedliche Datenstandards und die Komplexitat beim Zugang zu erforderlichen Schnittstellen machen
es fir Unternehmen schwer, mit dem OPNV zu kooperieren und zielgruppengerechte Angebote zu schaffen.
Doch schon bevor die Offnung des Vertriebs durch die EU-Regulierung erfolgt, muss der OPNV vorbereitet
sein. Der Anspruch ist, die Vertriebskanile des OPNV zu erweitern und iiberregional eine standardisierte In-
tegration und damit ein einheitliches Angebot und positives Nutzungserlebnis zu schaffen.
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S. Fabritz; C. Lafeld

Marktpotenziale mit Smart Data erschlieflen: ein Pilotprojekt der Ruhrbahn GmbH und Lufthansa Industry
Solutions AS GmbH mit Use Cases aus dem Marketing und Vertrieb, der Angebotsplanung sowie dem Qua-
litatsmanagement

Nahverkehr 40 (2022) Nr. 11, 5. 37-41, 4 B

Durch die Verknipfung von Daten verschiedener interner und externer Quellsysteme konnte ein Tool entwi-
ckelt werden, das nicht nur die digitale Transformation vorantreibt, sondern mit dem die Voraussetzung fir
eine kundenorientierte Marktbearbeitung sowie Angebots- und Erlosplanung geschaffen wird. Dariber hinaus
ermoglicht dieses Tool eine Erfolgsmessung der durchgefiihrten Mafinahmen. Auflerdem lassen sich an-
schauliche und automatisierte Reports fiir die Geschaftsfihrung und die Aufgabentrager erstellen, die Ent-
scheidungen ermaglichen. Ein Daten-Monitoring zeigt zudem Datenliicken an, die auf Storanfalle zuriickzu-
fihren sind. Diese lassen sich nun untersuchen und erlauben es, Gegenmafinahmen abzuleiten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege

E. Pajares; U. Jehle
GOAT: ein interaktives Erreichbarkeitsinstrument zur Planung der 15-Minuten-Stadt

Flachennutzungsmonitoring Xill: Fldchenpolitik, Konzepte, Analysen, Tools. Berlin: Rhombos Verlag, 2021 [Leib-
niz-Institut fir 6kologische Raumentwicklung e. V. [IOR]- IOR-Schriften Bd. 79] 5. 265-273, 4 B, 1T, zahir. Q

Die Sicherstellung einer hohen nahraumlichen Erreichbarkeit fiir den Ful3- und Radverkehr erfahrt mit dem
Ansatz der 15-Minuten-Stadt einen enormen Bedeutungsgewinn. Erreichbarkeitsinstrumente als digitale Pla-
nungswerkzeuge konnen in der Praxis dabei unterstiitzen, Defizite sowie Potenziale im Raum aufzuzeigen.
Der Beitrag untersucht, inwiefern das sich in Entwicklung befindliche, webbasierte Erreichbarkeitsinstrument
GOAT unterstitzen kann, evidenzbasiert im Sinne einer 15-Minuten-Stadt zu planen. Zum Einsatz kommen
hierbei verschiedene Indikatoren wie Reisezeitisochronen, Heatmaps und raumliche Daten, welche zur Abbil-
dung des Ist-Zustands, aber auch fir die interaktive Modellierung von Erreichbarkeitsszenarien eingesetzt
werden. Trotz der bereits sehr guten Einsatzfahigkeit des Instruments besteht weiterhin die Herausforderung,
einen ganzheitlichen Indikator fir die 15-Minuten-Stadt zu entwickeln. Hiermit zusammenhangend gilt es zu
klaren, ob eine vielschichtige Vision wie die 15-Minuten-Stadt liberhaupt ganzheitlich in digitalen Planungs-
werkzeugen bewertet werden kann oder ob gerade in der Nutzung mehrerer Indikatoren die Starke liegt.
Ebenso besteht der Bedarf, Losungen und Zielvorgaben auch fiir suburbane und landliche Raume zu entwi-
ckeln.
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5.6 FuBgdngerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege

U. Jehle; E. Pajares
Analyse der FuBwegequalitdten zu Schulen - Entwicklung von Indikatoren auf Basis von OpenData

Flachennutzungsmonitoring Xill: Flachenpolitik, Konzepte, Analysen, Tools. Berlin: Rhombos Verlag, 2021 (Leib-
niz-Institut fir 6kologische Raumentwicklung e. V. [IOR): IOR-Schriften Bd. 79] S. 221-231, 3B, 2 T, zahlr. Q

Kinder in Deutschland leiden verstarkt unter Bewegungsmangel, daher sollte das Gehen zur Schule gefordert
werden. Damit Menschen zu Ful3 gehen, ist jedoch eine attraktive und sichere Gehumgebung erforderlich. Es
existieren zahlreiche Ansétze, die FuBBgéngerfreundlichkeit (englisch: Walkability) zu bewerten. Jedoch fehlt
es an einem auf den deutschen Kontext angepassten, Ubertragbaren Walkability Index. Basierend auf einer
Vielzahl an offenen Datensatzen wurde fur die Pilotkommune Freiburg ein multi-kriterieller Ansatz eines
Walkability Index entwickelt. Dieser ist in das webbasierte Planungsinstrument Geo Open Accessibility Tool -
GOAT integriert und zeigt pro Wegeabschnitt die Qualitat fir den Fuf3verkehr auf. Um gezielt Maflnahmen zur



Verbesserung der Walkability priorisieren zu konnen, wurde auBerdem ein Algorithmus zur Berechnung von
FuBgangerpotenzialstromen entwickelt. Dieser berechnet, ausgehend von allen Wohnh&ausern, den kirzesten
Weg zu ausgewahlten Zielen. Die Einsatzmoglichkeit der entwickelten Indikatoren wird in dem Beitrag anhand
von Schulwegen beispielhaft erlautert.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

J.Schlaugat; M. Pietsch; S. Fritzsch; R. Hachmann; N. Cassar-Pieper; A. Lipski; H. Lange; M. Makala; B. Taiber

Das neue Fachdatenmodell Landschaftsplanung im Standard XPlanung - ein Beitrag fiir den verlustfreien
Datenaustausch

Natur und Landschaft 98 [2023] Nr. 2, S. 58-65, 6 B, 3 T, zahlr. Q

Bei der digitalen Erstellung von Planwerken der Landschaftsplanung und dem anschlielenden Austausch der
Daten zwischen den Akteuren kann es durch die Konvertierung und Uberfiihrung in unterschiedlichen Soft-
waresystemen zu Informationsverlusten kommen. Der vom IT-Planungsrat verbindlich eingefiihrte Standard
XPlanung soll dieses Problem beheben. Im Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsvorhabens (F + E-
Vorhabens) im Auftrag des Bundesamts fiir Naturschutz (BfN) wurde das Datenmodell des Standards, das
bisher fir die vollstandige Abbildung aller Inhalte eines Planwerks der Landschaftsplanung nicht ausreichend
war, Uberarbeitet. Nach einer ausfiihrlichen Analyse der aktuellen rechtlichen und fachlichen Vorgaben und
ausgewahlter Beispielplane sowie einer Evaluierung und Qualifizierung durch ein Expertengremium liegt nun
ein Fachdatenmodell vor, das die Digitalisierung der Landschaftsplanung zukiinftig unterstiitzen und den
Standardisierungsprozess vorantreiben soll. Die Projektergebnisse sind Bestandteil der Gberarbeiteten Ver-
sion 6.0 des Standards XPlanung.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkfliachen, Parkbauten)
0.8 Forschung und Entwicklung

A. Hopping; B. Jonas; W. Becker; J. Kriger; J. Freudenstein; S. Krampe; A. Godschachner; W. Inninger; K.
Scholz; N. Huttner; M. Grotsch; B. Stjepanovic

Integration von 6ffentlichem und privatem Parkraummanagement

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2023, 93 S., zahlr. B, T, Q, Anhang (Berichte der Bun-
desanstalt fir Straffenwesen [BASt], Fahrzeugtechnik H. F 151). - ISBN 978-3-95606-729-7. - Online-Res-
source: verfigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Die Bewirtschaftung des stadtischen Parkraums erfolgt in den seltensten Fallen aus einer Hand. Verschie-
dene private und offentliche Akteure organisieren ihr Parkangebot oft eigenstandig und nicht immer aufei-
nander abgestimmt. Hinzu kommt, dass in vielen Stadten unterschiedliche Parkkonzepte zum Einsatz kom-
men und folglich verschiedene Informations- und Abrechnungssysteme bestehen. Das durch das Bundesmi-
nisterium fur Digitales und Verkehr geforderte Forschungsprojekt "BASt-Parken” untersuchte die Maglich-
keiten der Integration von offentlichem und privatem Parkraummanagement durch gezieltes Sammeln und
Bereitstellen von Parkraum-relevanten Informationen aus unterschiedlichsten Datenquellen (zum Beispiel
Parkleitsystemen, Parkscheinautomaten, Sensorik, Schrankensystemen etc.) zum Zwecke der Reduzierung
des stadtischen Parksuchverkehrs und der effizienten Nutzung vorhandenen Parkraums. Die konkrete Auf-
gabenstellung umfasste die Entwicklung einer IVS-Referenzarchitektur fir den ruhenden Verkehr basierend
auf Herausforderungen und Anforderungen zum Parkraummanagement sowie die Entwicklung eines stan-
dardisierten DATEX-11-Datenprofils. Entsprechende Anforderungen und Rahmenbedingungen wurden in Ex-
pertengesprachen und Workshops zusammen mit Partnern der o6ffentlichen Hand sowie Service-Providern
erfasst. Dadurch wurde sichergestellt, dass eine moglichst hohe Interoperabilitat und Ubertragbarkeit der
Referenzarchitektur gewahrleistet wird. Erganzend wurden 16 Forschungs- und Pilotprojekte zu parkraum-
nahen Projektinhalten analysiert. Die Ergebnisse des Workshops, der Expertengesprache und der Literatur-
recherche wurden in insgesamt 70 Herausforderungen zusammengefasst. Diese wiederum wurden in Anfor-
derungen an den Dienst und das verwendete Datenmodell formuliert. Es wurde insbesondere ersichtlich, dass
eine bessere Kommunikation zwischen kommunalen und privatwirtschaftlichen Akteuren sowie deren ge-
meinsame Beteiligung an Konzepten und Planungen von hoher Bedeutung sind.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

D. Cools; S.C. McCallum; D. Rainham; N. Taylor; Z. Patterson

Das Verstandnis fiir einen Google-Standortverlauf als Instrument zur Erfassung von Fahrtentagebuchdaten
[Orig. engl.: Understanding Google location history as a tool for travel diary data acquisition]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 238-
251, 2B, 14 T, 58 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Das Verstandnis der menschlichen Mobilitat im stadtischen Umfeld ist fir die Stadt- und Verkehrsplanung
von grundlegender Bedeutung. Die Modellierung und Planung der Verkehrsnachfrage stiitzt sich in der Regel
auf Daten, die im Rahmen grofB angelegter Haushaltsbefragungen zum Verkehrsaufkommen (das heif3t Erhe-
bungen zum Start- und Zielort) erhoben und in ein- oder mehrtagigen Fahrtentagebiichern zusammengestellt
werden. Die mihsame Aufgabe, diese Daten zu sammeln, hat dazu gefihrt, dass die traditionellen Methoden
zahlreiche Beschrankungen aufweisen, was zu erheblichen Kompromissen in Bezug auf Genauigkeit, Stich-
probengrofe und Studiendauer fihrt, wahrend sie auch anfallig fur Berichts- und Transkriptionsfehler sind.
Der zunehmende Besitz von Mobiltelefonen bietet die Madglichkeit, umfangreiche Mobilfunknetzdaten von
Dienstanbietern und standortbezogene Servicedaten tiber Smartphone-Anwendungen zu erfassen. Gleichzei-
tig bietet die Smartphone-Anwendung Google Maps eine eingebaute Infrastruktur, die passiv detaillierte
Standortinformationen von den Smartphone-Geraten der Nutzer sammeln kann. Die daraus resultierenden
Daten sind als Google-Standortverlauf (Google Location History, GLH] bekannt. Um das Potenzial dieser Da-
tenangebote fiir die Verkehrsmodellierung und -planung besser zu verstehen, wurden GLH-Daten ausgewer-
tet, die passiv von flinf verschiedenen Smartphones gesammelt wurden, die zwolf Tage lang vorgegebenen
Routen folgten. Da 51 % von 934 Orten und 32 % von 888 Fahrten mit den angegebenen Fahrtentagebuchdaten
Ubereinstimmten, wurde festgestellt, dass die GLH-Daten derzeit kein geeignetes Instrument fiir die Erfas-
sung von Fahrtentagebuchdaten zu sein scheinen. Im Durchschnitt waren die von der GLH Ubersehenen Orte
kirzer (Mittelwert von 355 s), wahrend die identifizierten Orte langer waren (Mittelwert von 762 s).
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6.6 Fahrbahnmarkierungen

M. Zeybek

Extraktion von Fahrbahnmarkierungen aus mobilen LiDAR-Daten
[Orig. engl.: Extraction of road lane markings from mobile LiDAR data/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 30-
47, 12B, 5T, 64 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie wird eine Methode zur automatischen Extraktion von Fahrbahnmarkierungen aus mobilen Light
Detection and Ranging (LiDAR)-Daten vorgestellt. Fahrstreifen und Verkehrszeichen auf der Fahrbahn sorgen
fur ein sicheres Fahren und unterstiitzen den Verkehrsablauf auf Autobahnen und anderen Straflen. Mobile
LiDAR-Systeme erfassen in kurzer Zeit riesige Datensatze. Um die Datenstruktur und die Merkmalsextraktion
zu vereinfachen, ist es fir das Verkehrsmanagementpersonal wichtig, die richtigen Methoden anzuwenden.
Fahrstreifen missen sichtbar sein und sind ein wichtiger Faktor fiir die Verkehrssicherheit der Fahrenden. In
der Studie wird eine Methodik zur Extraktion von Merkmalen wie geliickten Linien, durchgehenden Fahrstrei-
fen und Richtungspfeilen auf der Fahrbahn aus Punktwolken entwickelt und implementiert. Die Punktwolken-
daten wurden mit dem mobilen LiDAR-System VMX-450 erfasst. Der Alpha-Shape-Algorithmus wird auf einer
Punktwolke implementiert und mit der weit verbreiteten Anwendung von Kantenerkennungsverfahren fir in-
tensitatsbasierte Rasterbilder verglichen. Die vorgeschlagene Methode extrahiert direkt dreidimensionale
und zweidimensionale Stralenmerkmale, um die Qualitat von Stralenmarkierungen und raumlichen Positio-
nen mit den erhaltenen Markierungsgrenzen zu kontrollieren. Die Ergebnisse sind auf dem neuesten Stand
der Technik und werden mit manuell digitalisierten Referenzmarkierungen verglichen. Die Standardabwei-
chungen wurden fir intensitatsbildbasierte und direkte punktwolkenbasierte Extraktionen mit 1,2 bezie-
hungsweise 1,7 cm bewertet und erfasst.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung

N. Bartels; M. Eilers; C. Piitz; A. Meins-Becker
IFC-basierte Verkniipfung von Risikoinformationen mit einem Bauwerksdatenmodell
Bauingenieur 98 (2023) Nr. 1-2, 5. 28-35, 6 B, 1T, 33 Q

Ein zentrales Element bei der Arbeit mit Building Information Modeling (BIM) sind standardisierte Austausch-
formate, die es ermaglichen, Informationen aus digitalen Bauwerksdatenmodellen zwischen unterschiedli-
chen Softwarelosungen und Projektbeteiligten auszutauschen. Die in der DIN EN I1SO 16739 definierten In-
dustry Foundation Classes (IFC) stellen in diesem Kontext einen zentralen Standard zur Umsetzung des offe-
nen Informationsaustauschs dar. Auch fir den Risikomanagementprozess bilden Informationen eine wesent-
liche Grundlage. Zwar sind in IFC bereits Ansatze zur Integration von Risikoinformationen vorhanden, diese
bilden den Bedarf der Baubranche jedoch nicht ausreichend ab. Im Sinne der Steigerung der Projektqualitat
durch Risikomanagement und der durchgangigen Anwendung der Methode BIM ist es deshalb notwendig, die
allgemeingiltigen Risikoinformationen vollumfanglich in IFC abzubilden. Der Beitrag stellt daher Ansatz-
punkte zur weiteren Integration von Risikoinformationen in IFC dar. Ziel ist es, durch eine Analyse und die
Ausarbeitung eines Ansatzes alle relevanten Risikoinformationen in einem digitalen Bauwerksdatenmodell
zu verknupfen. Hierflir werden eine Analyse der Ausgangslage, eine Analyse der fehlenden Informationen,
beispielhaft aus der Perspektive von Bauunternehmen, sowie eine Validierung der Ergebnisse durchgefihrt.
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16.2 StraBenmeistereien und sonstige Nebenanlagen

M. Weil3er
Baubetriebshofe
VKS News (2023) Nr. 272, 5. 3

Baubetriebshofe ibernehmen seit jeher ein breites Spektrum an kommunalen Aufgaben: vom Winterdienst
Uber die Straflenreinigung, die Griinflachenpflege bis hin zur Friedhofspflege oder zur Unterhaltung von Kin-
derspielplatzen. Zudem sind sie Garanten fiir die Umsetzung der meisten Verkehrssicherungspflichten einer
Kommune - ein unverzichtbarer Teil kommunaler Daseinsvorsorge. Dass jedoch ein Blick tiber den Tellerrand
notig und wichtig ist, zeigen die aktuellen Themen. Mobilitatswende, Digitalisierung, Klimawandel, Nachhal-
tigkeit ... relevante Zukunftsthemen gibt es genug. Und das neue Zeitalter zeichnet sich durch einen unbandi-
gen technologischen Fortschritt, eine enorme Beschleunigung und viele neue Akteure "auf dem kommunalen
Spielfeld” aus. Auch die Baubetriebshofe sind an dieser Stelle gefragter denn je, denn im Kern geht es grund-
satzlich immer um die kommunale Verantwortung fiir eine wirksame Daseinsvorsorge - auch wenn diese in
einigen Bereichen neu interpretiert werden muss. Baubetriebshofe nehmen dabei unterschiedliche Rollen
ein. Sie konnen beispielsweise als Garant, Initiator, Ermoglicher oder Partner des Gestaltungsprozesses fun-
gieren. Die Aktionsfelder sind dabei unendlich grof3. Denn die Zukunftsthemen verandern die Daseinsvorsorge
und damit nicht nur die kommunalen Aufgaben der Baubetriebshdfe an sich, sondern auch die Art und Weise,
wie Baubetriebshofe Losungen fiir die ortlichen Bedarfe finden, entwickeln und bereitstellen. Das erste Heft
des Jahres 2023 der VKS News zeigt in zehn Artikeln, wie vielseitig und wandelbar Baubetriebshofe die neuen
Herausforderungen und Aufgaben umsetzen. Sie gestalten die kommunale Klimawende und den Klimawan-
del, kaufen nachhaltig ein, sind Partner, wenn es darum geht, Smart-City-Projekte erfolgreich umzusetzen,
und sind kreativ im Recruiting.
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5.15 Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)

Highway Capacity Manual [HCM): Richtlinie fiir multimodale Mobilitats-Analyse
[Orig. engl.: Highway Capacity Manual: a guide for multimodal mobility analysis (7th edition)]

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2022, 3 Bande, getr. Zihlung, zahlr. B, T, Q. - ISBN
978-0-309-08766-7

Im Jahr 2022 ist in den USA eine neue Ausgabe des Standardwerks HCM fir verkehrstechnische Analysen
veroffentlicht worden. Es erscheint in 3 Banden, aber auch als E-Book oder pdf-Version. Dazu kommt ein



vierter Band, der im Internet frei zuganglich ist. Passend dazu gibt es auch ein Softwarepaket. Das Handbuch
behandelt alle Arten von Anlagen fur den Straflenverkehr, angefangen von Autobahnen uber Landstrafien,
stadtische Hauptverkehrsstraflen bis zu allen Arten von Knotenpunkten. Die neue 7. Ausgabe ist in weiten
Bereichen gleich wie die 6. Ausgabe von 2016. Es sind jedoch an zahlreichen Stellen Korrekturen vorgenom-
men worden und es sind verbesserte Methoden enthalten. Eine entscheidende Weiterentwicklung stellt die
Beriicksichtigung von halb- oder vollautomatischen Fahrzeugen (connected and automated vehicles, CAV)
dar. Dabei wird der Einfluss auf die Kapazitat der Straflenverkehrsanlagen und damit auf die Verkehrsqualitat
angegeben. Durchweg wird von den CAV eine erhebliche Erhdhung der Kapazitat erwartet; zum Beispiel durch
kiirzere Absténde eine Steigerung der Kapazitat auf Autobahnen von 1 800 auf 3 200 Fz/h*Fahrstreifen oder
an Lichtsignalanlagen eine Steigerung der Sattigungsverkehrsstarke von 1 900 auf 2 900 Fz/h*Fahrstreifen.
Als weitere Besonderheit werden Fufiganger in allen Kapiteln vordringlich beriicksichtigt. Das beginnt mit
einer verbesserten Schatzung des Aufkommens an Fuf3gangern. Das eigentliche Kapitel fir Fuf3- und Rad-
Verkehrsanlagen ist grindlich neu bearbeitet worden. Zusatzlich finden sich in den anderen Kapiteln, zum
Beispiel bei Lichtsignalanlagen oder Vorfahrt-geregelten Knotenpunkten, neue Anforderungen an die Bertick-
sichtigung des nicht-motorisierten Verkehrs. Das Kapitel fir Landstraf3en ist vollig neu verfasst. Ein eigenes
umfangreiches Kapitel ist den Anschlissen des nachgeordneten Netzes an Autobahnen gewidmet.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

M. Schmaus; J. Bawidamann; M. Friedrich; M. Haberl; L. Trenkwalder; M. Fellendorf; J. Uhlig; R. Lohse; E.
Pestel

Fliissiger Verkehr fiir Klimaschutz und Luftreinhaltung (UBA-FB 001037)

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt 2023, 361 5., 114 B, 121 T, zahlr. Q, Anhang [Umweltbundesamt, Texte H.
14, 2023). - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

In dem Forschungsvorhaben wurden zwei Ziele verfolgt: Die Aktualisierung und Uberpriifung der im Hand-
buch fiir Emissionsfaktoren (HBEFA] fir Deutschland hinterlegten Fahrleistungsanteile nach Verkehrssitua-
tionen und die Beschreibung und Quantifizierung der verstetigenden Wirkung verkehrlicher Mafinahmen. Um
das HBEFA zur Berechnung mittlerer Emissionsfaktoren nutzen zu kénnen, sind neben den verkehrssituati-
onsspezifischen Emissionsfaktoren zusatzlich Fahrleistungsanteile fiir eine Gewichtung hinterlegt. Differen-
ziert nach Fahrzeugkategorie geben diese Werte an, welche Anteile der Gesamtfahrleistung auf welchen Stra-
Renkategorien in welchem Verkehrszustand zuriickgelegt werden. Diese Werte wurden im Rahmen des For-
schungsvorhabens unter Verwendung von Floating Car Data (FCD) aktualisiert. Die Aktualisierung wurde in
der Version 4.2 des HBEFA iGbernommen. Darlber hinaus wurden die realisierten Fahrgeschwindigkeiten ge-
nauer untersucht. Die verstetigenden Effekte und/oder deren Wechselwirkungen mit der Verkehrsnachfrage
einschliefilich der Rebound-Effekte stehen nicht immer im Vordergrund beziehungsweise werden nicht expli-
zit ausgewiesen. Das zweite zentrale Ziel des Forschungsvorhabens bezieht sich deshalb auf solche Maf3nah-
men. Zunachst wurden verkehrliche Mafinahmen mit Blick auf ihre Wirkung auf den Verkehrsfluss gesammelt
und klassifiziert. Daraufhin wurden ausgewahlte Mafinahmen hinsichtlich der beschriebenen Effekte quanti-
fiziert.
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2.4 Verkehrsabgaben, StraBenbenutzungsgebiihren
5.1 Autobahnen

Aktueller Stand der Entwicklung der Européischen Richtlinie (DAFI) zu einer Verordnung iiber die Infra-
struktur fiir alternative Kraftstoffe (DAVI)

[Orig. ital.: Aggiornamenti sull’ evoluzione del regolamento europeo [AFIR] per la modifica della direttiva eu-
ropea in materia di combustibili alternativi [DAFIJ/

Aiscat informazioni (2022) Nr. 1-2, 32 S., B, zahlr. T

Der italienische Verband der Italienischen Autobahn- und Tunnelbetreiber (AISCAT) weist in seinen halbjéhr-
lichen Informationen mit regelmafiger Wiederkehr statistische Angaben aus und mit den Informazioni 1-
2/2022 liegen Daten fiir das erste Halbjahr des Jahres 2022 (unterteilt in die beiden Quartale, Stand 30. Juni
2022) zum Autobahnnetz in Italien (bestehende Lénge, Erweiterungen, Entwicklung des Netzes, DTV, Fahr-
zeugklassen, Unfille, Einsdtze des Servicedienstes, Parkplatze und Nebenanlagen) vor. Mitte 2022 waren 7
016,4 km Autobahnen in Betrieb (in Deutschland rund 13 000}, davon gehéren 939,3 km zur A.N.A.S (der "Na-
tionalen autonomen Straflenbetriebsgesellschaft”). Im Bau befinden sich 87,2 und in Planung 449,9 km. Diese
Zahlen haben sich gegeniliber 2021 nur unwesentlich verandert. Das langste noch fehlende Teilstlick befindet
sich nach wie vor auf der A12 zwischen Livorno und Crutavecchia (187 km). Im ersten Quartal 2022 sind die
Fahrzeugkilometer im Gegensatz zum Vorjahr (alle Fahrzeuge) von 12,8 auf 17, 1 Mrd. (+ 34,1 %) gestiegen.
Im zweiten Quartal ist die Verkehrsleistung um 19,5 % gestiegen, und zwar von 18 auf 21,6 Mrd. Fahrzeugki-
lometer. Der Schwerverkehr hat um 7,7 beziehungsweise 6,3 % abgenommen. Auf den italienischen Autobah-
nen der AISCAT wurden im ersten Halbjahr 2021 96, im ersten Halbjahr 2022 112 Personen getotet. Dazu gibt
es im Heft einen Artikel zur EU-Directive on Alternative Fuels Infrastructure (DAFI). Mit dem "Fit for 55"-
Kumapaket hat die Europaische Kommission auch eine Novellierung der "Richtlinie Gber den Aufbau der Inf-
rastruktur fur alternative Kraftstoffe" (AFI) vorgeschlagen. Sie soll in Zukunft zu einer europaweiten Verord-
nung DAFI werden, und so das Riickgrat der Mobilitatswende auf der Straf3e bilden. Abschlielend werden der
AISCAT-Bericht 2021 zur Nachhaltigkeit und die ASECAP-Tage des europaischen Mautstraflenverbands am
24.und 25.11.2022 in Brissel behandelt.

79006

1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Fitschen; A. Fitschen
Verkehrsbarometer: Monatliche Entwicklungen des StraBBenverkehrs
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 2, 5. 91-94, 4 B, zahlr. Q

Der Kraftfahrzeugverkehr auf deutschen Straflen ist seit dem Jahr 2020 stark von der Corona-Pandemie be-
einflusst. Seitdem berichtet die BASt regelmaRBig im Internet Gber diese Entwicklung in Form eines Verkehrs-
barometers. Der gesamte Kfz-Verkehr hat bis zum aktuellen Zeitpunkt das Niveau von 2019 noch nicht wieder
erreicht, wahrend sich der Schwerverkehr nach einem kurzen Einbruch schnell normalisierte. Im Jahr 2022
kamen mit den Auswirkungen des Ukraine-Kriegs und der damit verbundenen Energiekrise sowie entspre-
chender politischer Gegenmafinahmen weitere Einflussfaktoren auf den Verkehr hinzu. Die BASt wird auch in
Zukunft  Orientierungswerte zur aktuellen Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraflen unter
www.bast.de/verkehrsbarometer bereitstellen.



Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

S. Barth; J. Mathes
Gute Aussichten fiir Verkehrsmanagementgesellschaften
Verkehr und Technik 75 (2022) Nr. 11, 5. 351-358, zahlr. Q

Kommunale Verkehrsmanagementgesellschaften (VMG) sind seit Jahrzehnten ein verlassliches Element der
deutschen OPNV-Landschaft. Sie gehéren zum Konzern der &ffentlichen Hand als kommunale Beteiligungen
in privatrechtlicher Form oder als Eigenbetriebe. Insbesondere fir viele Stadte und ihre Stadtbussysteme
stellen sie ein wichtiges Instrument zur Organisation und Finanzierung des OPNV dar. An der Seite der nach
den Landes-OPNV-Gesetzen zustandigen Aufgabentriger, der Stadte und der Landkreise, erfiillen VMG ho-
heitsnahe Aufgaben im OPNV wie etwa Angebotsplanung, Qualititsmanagement, Leistungsiiberwachung, Fi-
nanzierung und Marktforschung. Die Besonderheit der VMG gegeniber “reinen” Aufgabentrager- beziehungs-
weise Bestellerorganisationen ist: Sie treten dem Fahrgast als Vertragspartner gegeniiber, erbringen jedoch
- anders als "richtige” Verkehrsbetriebe - die eigentliche Beforderungsleistung nicht selbst, sondern beauf-
tragen damit Subunternehmer. Die Berechtigung zum Abschluss von Beforderungsvertragen mit den Fahr-
gasten beziehen VMG aus der ihnen erteilten personenbeforderungsrechtlichen Genehmigung (§ 2 Abs. 1
PBefG) oder aus der auf sie Gibertragenen Betriebsfiihrung (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 PBefG). VMG gelten als Garanten
dafiir, dass ein qualitativ attraktives OPNV-Angebot zur Verfiigung steht und dieses nachhaltig sowie steuer-
lich optimiert finanziert wird.

79008

3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

A. Karl; J. Werner

Personenbeférderungsgesetz-Novelle 2021: Kurzbewertung der Ergebnisse aus Umweltsicht (UBA-FB
000599)

Dessau-Rofllau: Umweltbundesamt 2022, 56 S., 1 B, 1 T, zahlr. Q [Umweltbundesamt, Texte H. 83, 2022). -
Online-Ressource: verfigbar unter: http.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Im August 2021 traten das geanderte PBefG und weitere geanderte Normen des Personenbeforderungsrechts
in Kraft. Die Anderungen betreffen die Erméglichung neuer Formen der gewerblichen Personenbeférderung,
insbesondere von Formen App-basierter, auf individuelle Nachfrage erfolgende Beférderungsdienstleistun-
gen ("Gelegenheitsverkehr”). Die Neuerungen im PBefG sind von hoher Relevanz fiir das Ziel einer nachhalti-
gen und umweltgerechten Personenbeférderung, da sie sowohl mit Chancen als auch (erheblichen] Risiken
einhergehen. In der Kurzbewertung werden deshalb die wesentlichen Anderungen des PBefG vorgestellt, der
sich stellende rechtliche Klarungsbedarf aufgezeigt - insbesondere die Reichweite der im PBefG verankerten
Ziele des Klimaschutzes und der Nachhaltigkeit und der Genehmigung von Plattformen - und die Markt- und
Umweltperspektiven im App-vermittelten Gelegenheitsverkehr sowie die Perspektiven flexibler Bedienungs-
konzepte im OPNV bewertet. Die mit der Novellierung verbundenen praktischen Herausforderungen betreffen
sowohl die rechtliche wie die fachliche Seite der Anwendung der neuen Instrumente. Gegenstand der Ausar-
beitung ist insoweit ein erster orientierender Problemaufriss und nicht dessen l6sungsorientiert und syste-
matisch angelegte Bearbeitung.
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3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Hensiek
Barrierefreiheit im OPNV: Ziele schon erreicht?
Verkehr und Technik 75 (2022) Nr. 12, 5. 391-393, zahlr. Q

Im Rahmen der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes 2011/12 forderte der Gesetzgeber, dass der
offentliche Personennahverkehr (OPNV) bis zum 01. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit erreicht
haben misse. Dieser Stichtag ist mittlerweile verstrichen. Wie weit ist der OPNV bei der Umsetzung dieses
ambitionierten Ziels schon vorangekommen? Und welche Infrastruktur, Dienstleistungen und neuen Services
stehen Menschen mit Behinderungen und Mobilitatseinschrankungen mittlerweile zur Verfiigung? Im Geset-
zesentwurf der Bundesregierung zum neuen Personenbeforderungsgesetz vom 21. Dezember 2011 waren die
Bestimmungen ber die Barrierefreiheitim OPNV, insbesondere die Frist bis zum Januar 2022, zunichst noch
nicht enthalten. Erst ein Jahr spater wurde diese Forderung Teil des Gesetzes. Begrindet wurde dies mit der
UN-Behindertenrechtskonvention, welche die Vertragsstaaten (damit auch Deutschland) zu einem Héchst-
maf an Barrierefreiheit verpflichtete. Trotz dieser Begriindung ist die Definition von Behinderung im Perso-
nenbeforderungsgesetz wesentlich eingeschrankter als in der UN-Konvention. Menschen mit seelischen oder
geistigen Behinderungen beziehungsweise Beeintrachtigungen zahlt die UN-Konvention ausdricklich zu den
Zielgruppen fur eine barrierefreie offentliche Infrastruktur, das Personenbeforderungsgesetz dagegen
spricht lediglich von sensorisch und in ihrer Mobilitat eingeschrankten Menschen. So oder so: Seitdem hat
sich viel im deutschen OPNV getan, wie Nutzer von Bus und Bahn sicher an vielen Orten der Republik besté-
tigen konnen. Aber was genau hat sich verandert? An zwei regionalen Beispielen wird das Service-Spektrum
vorgestellt, das sensorisch und in ihrer Mobilitat eingeschrankte Menschen mittlerweile nutzen konnen be-
ziehungsweise welches ihre Fahrten mit den Verkehrsmitteln sicherer und bequemer machen sollen.

79010
3.9 StraBenverkehrsrecht
P. Konig; P. Dauer

StraBenverkehrsrecht: StraBBenverkehrsgesetz, Elektromobilitatsgesetz, StraBenverkehrs-Ordnung,
Fahrerlaubnis-Verordnung, Fahrzeug-Zulassungsverordnung, Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung,
EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung (Auszug), Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung, Gesetzesmateria-
lien, Verwaltungsvorschriften und einschligige Bestimmungen des StGB und der StPO (47. Auflage)

Miinchen: Beck Verlag, 2023, XXVI, 2463 S. [Beck 'sche Kurz-Kommentare Bd. 5. - ISBN 978-3-406-78572-6

Das Standardwerk bietet dem Praktiker fundierte und aktuelle Erlduterungen zu den 14 zentralen straflen-
verkehrsrechtlichen Vorschriften in der 47. Auflage mit Stand Herbst 2022. Kommentiert werden das Stra-
Benverkehrsgesetz nebst Elektromobilitatsgesetz, die Straflenverkehrs-Ordnung mit Verwaltungsvorschrift,
die Fahrerlaubnis-Verordnung, die Fahrzeug-Zulassungsverordnung, die Straflenverkehrs-Zulassungs-0rd-
nung, die EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung (Auszug), die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung sowie
die verkehrsrechtlich relevanten Bestimmungen des Strafgesetzbuchs und der Strafprozessordnung. Als
Texte abgedruckt sind weiter die Leichtmofa-Ausnahmeverordnung, das Bundes-Immissionsschutzgesetz
(Auszug) und die Verordnung zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbe-
lastung. Aktuelle Neuerung ist unter anderem das Gesetz zum autonomen Fahren und die Verordnung zur
Regelung des Betriebs von Kfz mit automatisierter und autonomer Fahrfunktion. Die Vorteile des Kommen-
tars sind eine vollstandige Auswertung der praxisrelevanten Rechtsprechung und Literatur, ein Referenzwerk
fiir alle Verkehrsrechtler und die ideale Verbindung von Informationsfiille und Ubersichtlichkeit.

7901171

3.9 StraBenverkehrsrecht
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

R. Oostendorp; V. Reichow
E-Tretroller im Stadtverkehr: Nutzung, Konflikte und Empfehlungen fiir Kommunen
Planerin [2022] Nr. 5, S. 49-50, 1 B, 3 Q



Mit der Zulassung und Einfihrung der E-Tretroller im Juni 2019 war die Hoffnung verbunden, dass sie als ein
Baustein multimodaler Mobilitat einen Beitrag zur angestrebten Verkehrswende leisten, insbesondere dann,
wenn Pkw-Fahrten ersetzt werden. Innerhalb kiirzester Zeit haben E-Tretroller-Verleihsysteme viele deut-
sche Stadte erobert. Zunehmend weiten die Firmen ihre Angebote auf immer mehr kleinere Stadte aus. Doch
auch drei Jahre nach dem Erlass der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) stehen viele Kommunen vor
der Herausforderung, wie sich dieses neue Verkehrsmittel nachhaltig in die bestehende Infrastruktur integ-
rieren und wirksam regulieren lasst. Welche verkehrlichen Wirkungen haben die neuen Angebote der Mikro-
mobilitat bislang? Wie stellen sich potenzielle Konflikte mit dem Fuf3- und Radverkehr dar? Wie konnen Kom-
munen handeln, um das Aufkommen der neuen Verkehrsmittel vorteilhaft zu gestalten? Diesen Fragen ist das
Projekt "Mikromobilitdt auf Geh- und Radwegen - Nutzungskonflikte und verkehrliche Wirkungen (MMoNK]"
nachgegangen. Hierzu wurden mit Expertengesprachen in deutschen und europaischen Stadten, einer Befra-
gung von Nutzenden und Nicht-Nutzenden, der Analyse von Unfall- und Nutzungsdaten sowie der Aufzeich-
nung und Analyse von Videos im Straflenraum zahlreiche Methoden kombiniert und die Ergebnisse in Work-
shops mit kommunalen Akteuren diskutiert. Auf dieser breiten Grundlage wurden schlief3lich Handlungsemp-
fehlungen fir Kommunen abgeleitet. Somit soll das Projekt dazu beitragen, ein geregeltes Miteinander ver-
schiedener Verkehrsmittel zu ermaglichen und das vertragliche Ausrollen der neuen Mobilitatsangebote zu
begleiten.

79012

3.9 StraBenverkehrsrecht
5.5 Radverkehr, Radwege
5.11 Knotenpunkte

A. Rebler
Die Haftung beim Uberfahren von Radwegen
Verkehrsdienst 67 (2022) Nr. 10, S. 276-279, 1 B, 15Q

Radwege folgen in der Bestimmung des Vorfahrtsrechts der Strafle, der sie zugehdren. Kraftfahrer, die im
Kreuzungs- oder Einmiindungsbereich die Verlangerung eines Radwegs auf ihrer bisherigen Fahrbahn tber-
queren wollen ("den Radweg tberfahren”), haben die Vorfahrt der (von rechts kommenden) Radfahrer zu be-
achten. Das gilt nach liberwiegender Meinung auch dann, wenn Radfahrer einen Radweg in verkehrter Rich-
tung befahren. Nach § 8 Absatz 1 Satz 1 StVO hat an Kreuzungen und Einmiindungen Vorfahrt, wer von rechts
kommt. Die Vorfahrt kann auch durch Verkehrszeichen geregelt sein (Z 205, 206, 301, 306). Vorfahrt ist das
Recht, den StraBenraum einer Kreuzung oder Einmiindung vor allen anderen - ohne eine Vorfahrtregelung
gleichberechtigten - Fahrzeugen zu benutzen. Dieses Recht erstreckt sich auf die gesamte Fahrbahn der be-
vorrechtigten Strafle einschliefllich etwa vorhandener Radwege. Die Bestimmungen lber die Regelung des
Vorfahrtsrechts an Kreuzungen und Strafleneinmiindungen dienen zwar auch der Flissigkeit des Verkehrs,
in erster Linie aber dessen Sicherheit und dem Schutz von Leben und Gesundheit der Verkehrsteilnehmer.
Sie sollen dazu beitragen, die Zahl der Unfalle an Kreuzungen und Strafleneinmiindungen herabzusetzen.
Diesen Zweck konnen die Vorschriften Uber die Vorfahrtregelung nur erfiillen, wenn sie nach einfachen und
strengen Grundsatzen ausgelegt und nur auf solche Umstande abgestellt werden, die auch fir einen Orts-
fremden ohne Weiteres erkennbar sind.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

B. Huppertz
Kinderautos im offentlichen StraBenverkehr
Verkehrsdienst 68 (2023) Nr. 1, 5. 21-27, 2B, 16 Q

Die Teilnahme von Kindern und ihren elektrobetriebenen Kinderautos auf 6ffentlichen Wegen und Platzen
stoft aus verkehrsrechtlicher Sicht auf einige Probleme. Handelt es sich dabei doch um speziell fur Kinder ab
drei Jahren entwickelte Kfz mit einer durch die Bauart bestimmten Hochstgeschwindigkeit (bbH) von 3 bis 10
km/h, bisweilen auch bis zu 20 km/h und in seltenen Féllen sogar darlber hinaus. Die Nenndauerleistung
liegt bei unter 1 kW. Es gibt diese Elektrofahrzeuge als Ein- oder Zweisitzer auch mit Fernsteuerung in unter
anderem folgenden Auspragungen: zwei- und dreiradrige Kindermotorrader oder vierradrige Kinderautos.
Der Artikel untersucht insbesondere die zulassungs- und fahrerlaubnisrechtlichen Voraussetzungen.
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
5.21 StraBengiiterverkehr
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

Urteil des BGH vom 14.06.2022 zu §§ 823 Abs. 2, 1004 Abs. 1 BGB; § 40 Abs. 1 BImSchG; § 41 Abs. 1 (Z 253)
StPO

Verkehrsrechtliche Mitteilungen 69 (2022] Nr. 10, S. 73-74

8§ 40 Absatz 1 Satz 1 BImSchG in Verbindung mit dem im Luftreinhalteplan fir die Landeshauptstadt Stuttgart
vorgesehenen Lkw-Durchfahrtsverbot ist kein Schutzgesetz im Sinne des § 823 Absatz 2 BGB zugunsten der
einzelnen Anwohner innerhalb der Durchfahrtsverbotszone, das es diesen ermoglicht, dem Verbot Zuwider-
handelnde zivilrechtlich auf Unterlassung in Anspruch zu nehmen. Die Klager nehmen die Beklagten wegen
behaupteter VerstoBBe gegen ein Lkw-Durchfahrtsverbot auf Unterlassung in Anspruch. Das Vereinsgelande
des Klagers liegt innerhalb der Stuttgarter Umwelt- und Lkw-Durchfahrtsverbotszone. Auf dem Gelande be-
finden sich sowohl das Vereinsheim als auch eine Ganztags-Kindertagesstatte. Das Wohnhaus des Klagers
liegt ebenfalls innerhalb der vorgenannten Zone. Das Lkw-Durchfahrtsverbot ist durch das Vorschriftzeichen
253 zu § 41 Absatz 1 StVO mit dem Zusatzzeichen nach § 39 Absatz 3 StVO “Lieferverkehr frei” (Nummer 1026-
35 Verkehrszeichenkatalog) angeordnet und gilt grundsatzlich fir das gesamte Stadtgebiet.

Straflenplanung

79015

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

S. Siedentop; B. Warner

Regionales Wachstumsmanagement: strategische und instrumentelle Ausgestaltung in interkommunalen
Handlungsarrangements

Raumforschung und Raumordnung 80 [2022) Nr. 6, S. 607-609

Eine regionale, integrierte und kooperative Siedlungspolitik ist von zentraler Bedeutung fiir die zukunftsfahige
Entwicklung von Stadten und Regionen. Angemessene Entwicklungsziele fiir Gewerbe, Wohnen und Daseins-
vorsorge konnen nicht mehr nur allein auf der kommunalen Ebene vorgegeben werden, insbesondere hin-
sichtlich der Anforderungen an eine ressourcenschonende und kosteneffiziente Siedlungsentwicklung. For-
melle und informelle Politiken des regionalen Wachstumsmanagements erfahren - nicht nur in Deutschland
- einen erheblichen Bedeutungsgewinn. Innovative Losungen werden im Sinne einer Regional Governance
bereits vielfach modellhaft erprobt. Dabei lasst sich eine grofle Vielfalt an strategisch-instrumentellen Aus-
richtungen und institutionellen Arrangements beobachten. Bislang gibt es im europdischen wie deutschen
Kontext aber noch wenig systematische Forschung zu den Formen und Inhalten des regionalen Wachstums-
managements. In diese Liicke stofit das Schwerpunktheft "Regional Management of growth: Governance in
inter-municipal management settings” der "Raumforschung und Raumordnung”, das einen breiten Uberblick
Uber die aktuelle Diskussion und Fachpraxis in diesem Themengebiet gibt. Die insgesamt elf Beitrdge (drei
davon in Englisch) zu Ans&tzen in Deutschland, England, Kanada, Luxemburg, der Schweiz und den USA ver-
deutlichen die grundsatzliche Wirksamkeit von wachstumsgestaltenden Politiken und Planungen und zeigen
anhand von konkreten Beispielen Implementierungsansatze und -probleme auf. Von besonderer Bedeutung
ist dabei die Einbettung verfolgter Konzepte und eingesetzter Instrumente in den jeweiligen regionalen und
nationalen Kontext und die hier relevanten Institutionengefiige, Planungsparadigmen und Rechtssysteme.
Das Schwerpunktheft vereint sowohl querschnittsorientierte Beitrage zu Inhalten und Wirkungsweisen des
Wachstumsmanagements als auch regionale Fallstudien.
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5.1 Autobahnen
5.11 Knotenpunkte
5.15 Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)

A. Kashani; B. Shirgir

Entwicklung eines Modells der maximalen Verflechtungsldnge auf der Grundlage des HCM 2016
[Orig. engl.: Development of maximum weaving length model based on HCM 2076)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, 5. 135-
145, 4 B, 7T, 35 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Verflechtungsstrecken gehoren zu den wichtigsten Segmenten in jeder Art von Straflenanlage. Eines ihrer
wichtigsten Merkmale ist ihre maximale Lange (im Artikel L, ), die die Kapazitat der Anlage als verschlun-
gene oder getrennte Verflechtungs- und Abzweigungsabschnitte bestimmt. Basierend auf einer Gleichung im
Highway Capacity Manual (HCM, Ausgabe 2016) beeinflussen nur zwei Variablen VR (volume ratio, Verkehrs-
starkenverhaltnis) und N,, (Number of weaving lanes, Anzahl der Verflechtungsfahrstreifen] diese Lénge. Es
gibt jedoch bestimmte Falle, in denen die Verkehrsbedingungen unterschiedlich, aber die Werte von N, und
VR gleich sind. In der Studie wurden drei getrennte Verflechtungsabschnitte in Teheran (Iran) verwendet, de-
ren Daten gesammelt wurden, um den Einfluss der Verkehrsparameter weiter zu analysieren. Die Kalibrie-
rung der Felddaten wurde anhand der GEH-Werte (Formel zur Vorhersage von Verkehrsstarken) der Auto-
bahnen und Rampen fir die Simulation und des Verkehrsaufkommens im Feld durchgefiihrt. Die Simulation
wurde also auf der Grundlage verschiedener verkehrlicher und geometrischer Parameter verwendet und die
Auswirkungen dieser Parameter auf L., wurden sorgfaltig beobachtet. Im Aimsun-Modell wurden 184 Sze-
narien simuliert, wobei Daten aus den drei Verflechtungsstrecken in Teheran plus Simulation verwendet wur-
den. In diesen Szenarien wurden zwei geometrische Parameter (N, und L,,..) und vier Verkehrsparameter als
variabel betrachtet. Es wurde festgestellt, dass fur N,, = 2 das akzeptierte Regressionsmodell, das drei neue
Variablen enthalt, einen R*-Wert von 0,95 hat, und fiir N,, = 3 wurden zwei der drei Variablen fiir das Modell
verwendet, das einen R?*-Wert von 0,7 hat.
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5.1 Autobahnen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J. Xu; J. Guo; J. Zhang

Forschung iiber ein Verkehrsumlegungsmodell und einen Algorithmus auf der Grundlage der Cumulative
Prospect-Theorie bei unsicheren Faktoren

[Orig. engl.: Research on traffic assignment model and algorithm based on cumulative prospect theory under
uncertain factors]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, 5. 116-
134, 3B, 12T, 40 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Aktuelle Theorien und Methoden der Verkehrsumlegung wurden in der Arbeit untersucht. Um die Grenzen
bestehender Modelle und Algorithmen bei der Losung von Verkehrsumlegungsproblemen bei unsicherem
Angebot und unsicherer Nachfrage zu Giberwinden, wurde ein Verkehrsumlegungsmodell auf der Grundlage
der kumulativen Prospect-Theorie vorgeschlagen. Diese besagt, dass der erwartete Nutzen einer riskanten
Alternative als Summe des erwarteten rangplatzabhangigen Nutzens der positiven sowie der negativen Kon-
sequenzen berechnet wird. Zunachst wird das Problem des unsicheren Angebots und der unsicheren Nach-
frage im Verkehrsnetz beschrieben, und es wird eine verbesserte Verkehrswiderstandsfunktion fir Straf3en-
abschnitte vorgeschlagen. Dann werden der Bezugspunkt der verallgemeinerten Kosten und der Bezugspunkt
des dynamischen Abschnittsrisikos festgelegt, und die umfassende kumulative Prospektwertfunktion unter
Beriicksichtigung des Praferenzkoeffizienten des Bezugspunkts wird angegeben. Ein Verkehrsumlegungs-
modell, das auf der kumulativen Prospect-Theorie basiert, wurde konstruiert, und ein genetischer simulierter
Annealing-Algorithmus (ein heuristisches Approximationsverfahren zum Auffinden einer Naherungslésung
von Optimierungsproblemen) mit Isolationsnischen wurde entwickelt, um das Modell zu Gsen. SchlieBlich
wird am Beispiel des Autobahnverkehrsnetzes in der Region Sichuan-Tibet der Prozess des Verkehrsgleich-
gewichts im Netz auf der Grundlage der beschriebenen Theorie bei fester beziehungsweise sich andernder
Netzstruktur untersucht und die Empfindlichkeit der Parameter und der Algorithmusvergleich analysiert. Die
Ergebnisse zeigen, dass das vorgeschlagene Verkehrsumlegungsmodell auf der Grundlage der kumulativen



Prospect-Theorie eine gute Idee fir die Losung des Verkehrsumlegungsproblems bei unsicherem Angebot
und unsicherer Nachfrage bietet und von theoretischer Bedeutung und Anwendungswert ist.
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5.2 LandstraBBen
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

A. Karimi; A.M. Boroujerdian

Erklarende Analyse der Sicherheit von Kurziiberholbereichen auf zweistreifigen LandstraBBen
[Orig. engl.: Explanatory analysis of the safety of short passing zones on two-lane rural highways)/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, 5. 320-
330, 3B, 3T, 40 Q. - Online-Ressource: verfugbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Uberholbereiche bieten einen ausreichenden Uberholabstand fiir iiberholende Fahrzeuge auf zweistreifigen
landlichen Landstraflen. Ziel der Studie war es, die Auswirkungen geometrischer und verkehrstechnischer
Variablen auf die Sicherheit kurzer Uberholbereiche zu bewerten, wobei die Anzahl der Uberholmandver, die
im Uberholverbot enden, als ErsatzmaBstab fiir die Sicherheit diente. Ein Poisson-Regressionsmodell wurde
auf Luftbilddaten angewandt, die mit einer Drohne in sieben Uberholbereichen gesammelt wurden. Die Er-
gebnisse zeigen, dass mit zunehmender Linge des Uberholbereichs die Rate der Uberholmandver, die im
Uberholverbot enden, abnimmt. Die Uberholrate wird auch von der Fahrstreifenbreite, dem Anteil des
Schwerverkehrs in der betreffenden Richtung und der Richtungsaufteilung in der betreffenden Richtung be-
einflusst. Die Rate der Uberholmandver, die in Uberholverbotsbereichen enden, erreicht einen Spitzenwert,
wenn die Verkehrsstarke in beiden Richtungen auf 600 Fahrzeuge pro Stunde ansteigt, unabhangig von der
Richtungsaufteilung, oder wenn die absolute Steigung auf 4,8 bis 6 % ansteigt, je nach dem Anteil des Schwer-
verkehrs. Nach dem Spitzenwert nimmt die Rate ab. Das vorgestellte Modell kann als Instrument zur Bewer-
tung und Verbesserung der Sicherheit von kurzen Uberholbereichen dienen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

A. Roos; C. Schulze; V. Waimuth; F. Weinstock

Wirkungen verkehrlicher MaBnahmen zur Luftreinhaltung: Mdglichkeiten und Grenzen der Verkehrsmo-
dellierung

Verkehr und Technik 75 (2022) Nr. 7 + 8, 5. 228-232, 4 B

Verkehrliche Ma3inahmen konnen zu einer Reduktion der Immissionsbelastungen beitragen und sind daher
haufig Bestandteil von Luftreinhalteplanen. Die Wirkungen vieler solcher Ma3nahmen sind mit Verkehrsmo-
dellrechnungen abschatzbar und quantifizierbar. Die Ergebnisse bilden die Grundlage fur weiterfihrende
Emissions- und Immissionsberechnungen. Im ersten Teil des Beitrags wird dargestellt, welche Mafinahmen
in Verkehrsmodellen abbildbar sind und wo die Grenzen der Modelle liegen. Darauf aufbauend wird im zweiten
Teil des Beitrags auf die Wirkungen der Mafinahmen eingegangen. Diese wurden im Zuge verschiedener Pro-
jekte im Kontext der Luftreinhaltung von den Autoren untersucht. Als Eingangsdaten fiir die Berechnung ver-
kehrsinduzierter Emissionen und Immissionen sind verkehrliche Grundlagendaten zu Verkehrsmengen, Ge-
schwindigkeiten oder Verkehrsfluss (Level of Service, LOS) erforderlich. Diese konnen fir die Ist-Situation fir
ausgewahlte Straflen vergleichsweise einfach mittels Verkehrserhebungen erfasst werden. Fiir zukinftige
Szenarien mit veranderten Randbedingungen ist dies hingegen nicht mdglich. Verkehrsmodelle liefern hier
quantitative Grundlagen. Neben Anderungen in der Siedlungs- und Nachfragestruktur kénnen auch angebots-
seitige Veranderungen im Zuge von Mafinahmen der Luftreinhaltung abgebildet werden. Vorteil des Verkehrs-
modells ist zudem, dass die verkehrliche Situation netzweit fir alle Streckenabschnitte darstellbar ist und
sich nicht nur auf lokale Zahldaten beschrankt. Daraus ist letztendlich die netzweite Ableitung der verkehrs-
bedingten Emissionen maglich. Die Verkehrsmodellierung stellt hiernach ein wichtiges Glied innerhalb der
Modellkette Verkehr — Emission — Immission dar.
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5.3  Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Shoman; A.T. Moreno

Untersuchung der Praferenzen fiir Verkehrsmittel in der Stadt Miinchen nach der jiingsten Griindung von
Ridehailing-Unternehmen

(Orig. engl.: Exploring preferences for transportation modes in the city of Munich after the recent incorpora-
tion of ride-hailing companies)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 329-
338, 6 B, 4 T, 31 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Das Wachstum von Ridehailing (RH) in den letzten Jahren hat die stadtische Mobilitat in vielerlei Hinsicht
beeinflusst. Trotz der weit verbreiteten Behauptungen Uber die Vorteile solcher Dienste (private Fahrgemein-
schaften, durch Buchung organisiert) wurde bisher nur wenig Forschung zu diesem Thema betrieben. In dem
Beitrag wird die Bereitschaft der Minchnerinnen und Minchner untersucht, fur Mitfahrdienste zu bezahlen.
Da es schwierig ist, Daten direkt von den Unternehmen zu erhalten, wurde eine Praferenzbefragung entwi-
ckelt. Der Datensatz umfasst die Antworten von 500 Pendelnden. Erhoben wurden soziodemografische Merk-
male, das aktuelle Fahrtverhalten und die Verkehrsmittelpraferenz in einem 8-km-Szenario unter Nutzung
des RH und ahnlicher Verkehrsmittel (Auto und OPNV). Ein multinomiales Logit-Modell wurde verwendet, um
die Zeit- und Kostenkoeffizienten fiir die Nutzung des RH in den verschiedenen Einkommensgruppen zu schat-
zen, was dann zur Schatzung des Zeitwerts (VOT, value of time] fir RH genutzt wurde. Die Modellergebnisse
zeigen, dass risikoarme Dienstleistungen bei den 18- bis 39-Jahrigen, grofleren Haushalten und Haushalten
mit weniger Autos beliebt sind. Hohere Einkommensgruppen sind auch bereit, mehr fiir die Inanspruchnahme
von Gesundheitsdienstleistungen zu zahlen. Um die Auswirkungen des RH auf den Modal Split in der Stadt
Minchen zu untersuchen, wurde RH als neuer Verkehrstrager in ein bestehendes verschachteltes Logit-Mo-
dell zur Verkehrsmittelwahl integriert. Fahrtzeit, Fahrtkosten und VOT wurden als Maf3 fir die Wahl der Pen-
delnden zwischen dem RH und dem nachstgelegenen Verkehrsmittel, der U-Bahn, verwendet. Insgesamt
wurden 20 Szenarien mit vier verschiedenen Uberlastungsgraden und vier Preisniveaus bewertet, um die
Nachfrage als Reaktion auf akzeptable Kosten- und Zeitabwagungen zu reflektieren.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.10 Entwurf und Trassierung

K. Viergutz; S. Michaelsen
Die Corona-Pandemie als Chance fiir Flachengerechtigkeit im Verkehr

Flachennutzungsmonitoring XllI: Fldchenpolitik, Konzepte, Analysen, Tools. Berlin: Rhombos Verlag, 2021
[Leibniz-Institut fiir 6kologische Raumentwicklung e. V. [IOR): IOR-Schriften Bd. 79] S. 51-57, 12 Q

In dem Artikel werden die Chancen und Risiken, die sich aus der Corona-Pandemie fir die Verkehrswende
ergeben, diskutiert und dabei ein besonderes Augenmerk auf die Entwicklung von Stadtquartieren und die
Nutzung offentlicher Flachen gerichtet. Dafiir werden Ansatze zur Reduktion der Inanspruchnahme von Ver-
kehrsflachen bei Sicherstellung einer zweckgerichteten Mobilitat aufgezeigt und mithilfe internationaler Bei-
spiele illustriert. Damit leistet der Artikel einen Beitrag zur Diskussion einer menschengerechten Nutzung
des offentlichen Raums.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Malik; F. Alemi; G. Circella

Untersuchung der Faktoren, die die Haufigkeit der Nutzung von Ridehailing und die Akzeptanz von Shared
Ridehailing in Kalifornien beeinflussen

(Orig. engl.: Exploring the factors that affect the frequency of use of ridehailing and the adoption of shared
ridehailing in Californial

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 120-
135, 4 B, 4T, 69 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr



Die Studie untersucht die Faktoren, die sich auf die Nutzung von Ridehailing-Diensten (Uber, Lyft] sowie auf
die Akzeptanz von geteiltem (gepooltem) Ridehailing (UberPool, Lyft Share) auswirken, anhand von Daten, die
im Herbst 2018 in Kalifornien im Rahmen einer Querschnittserhebung erhoben wurden. Anhand dieses Da-
tensatzes wurde ein semi-geordnetes bivariates Probit-Modell geschatzt. Die Modellergebnisse zeigen unter
anderem, dass besser ausgebildete, jingere Personen, die derzeit arbeiten oder arbeiten und studieren, eher
Shared-Ridehailing-Dienste nutzen als andere Personen, insbesondere Mitglieder alterer Kohorten. Die Tat-
sache, dass man weif} ist und in einem Haushalt mit hoherem Einkommen lebt, ist mit einer hoheren Wahr-
scheinlichkeit verbunden, ein haufiger Nutzer von Shared Ridehailing zu sein, hat jedoch keine statistisch sig-
nifikanten Auswirkungen auf die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von Shared Ridehailing. Hinsichtlich der
Faktoren, die die Nutzung von Shared-Ridehailing-Diensten einschranken, wurde festgestellt, dass die lan-
gere Fahrtzeit und der Mangel an Privatsphare die Nutzung von Shared-Ridehailing einschranken. Es wurde
auch festgestellt, dass einige Merkmale der Flachennutzung die Wahrscheinlichkeit der Nutzung beider Arten
von Diensten beeinflussen. Wahrend die Wahrscheinlichkeit, sowohl Ridehailing als auch Shared Ridehailing
zu nutzen, in stadtischen Gebieten hoher ist, zeigt sich, dass Bewohner von Stadtvierteln mit hoherer Knoten-
punktsdichte eher bereit sind, nur Shared Ridehailing zu nutzen. Einige der Flachennutzungsvariablen werden
jedoch unbedeutend, nachdem die Einstellungen der Individuen in Bezug auf die Flachennutzung in das Modell
aufgenommen wurden.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

S. Clausen
Wie kann die OV-orientierte Siedlungsentwicklung weitergedacht werden?

Flachennutzungsmonitoring XllI: Fldchenpolitik, Konzepte, Analysen, Tools. Berlin: Rhombos Verlag, 2021
(Leibniz-Institut fiir 6kologische Raumentwicklung e. V. [IOR): IOR-Schriften Bd. 79 S. 59-67, 4 B, 8 Q

In der Stadtregion Hamburg werden Teile der Siedlungsentwicklung unabhangig vom bestehenden Angebot
durch den &ffentlichen Verkehr (OV) entwickelt. Die Auswirkungen der Corona-Pandemie zeigen jetzt schon
einen Trend zur weiteren Suburbanisierung auf, der allen Pramissen fiir eine nachhaltige und resiliente Ent-
wicklung einer Stadtregion entgegenstehen. Im Rahmen der Forschungsarbeit ist ein neuer Ansatz fir die
integrierte Betrachtungsweise von Siedlung und OV entwickelt worden, aus dem Leitplanken fiir eine OV-ori-
entierte Siedlungsentwicklung abgeleitet werden konnen. Die beispielhafte Anwendung erfolgt auf die Stadt-
region Hamburg, welche das Hamburger Stadtgebiet und die sieben Umlandkreise umfasst.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
17.1 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf

P. Nakshi; A. Kishore Debnath

Auswirkungen der bebauten Umwelt auf die Wahl des Verkehrsmittels zu den wichtigsten Zielen in Dhaka
[Orig. engl.: Impact of built environment on mode choice to major destinations in Dhaka/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, 5. 281-
296, 3B, 6 T, 56 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

In den letzten Jahren hat das Interesse an der Untersuchung der Auswirkungen der bebauten Umwelt auf die
Verkehrsmittelwahl zugenommen. Es besteht ein Konsens dariber, dass Faktoren der bebauten Umwelt das
Fahrtverhalten beeinflussen, obwohl dieser Einfluss bei weitem nicht homogen ist. Im Vergleich zu den nord-
amerikanischen und einigen europaischen Landern gibt es im Kontext des globalen Siidens, insbesondere in
Sudasien, vergleichsweise wenig Forschung auf diesem Gebiet. In diesem Zusammenhang sollte in dem Bei-
trag untersucht werden, inwieweit die bebaute Umgebung das Verkehrsmittelwahlverhalten zu wichtigen Zie-
len in Dhaka, der Hauptstadt von Bangladesch, beeinflusst. "Wichtige Ziele" bezieht sich auf die statistisch
bedeutsamen Fahrtziele in der Stadt, die eine grofle Anziehungskraft ausiiben. Dhaka ist eine Stadt mit hete-
rogenen motorisierten und nicht-motorisierten Verkehrsmitteln. Die Untersuchung von Verkehrsmittelwahl-
entscheidungen in einem solchen Umfeld ist fir Planende und politische Entscheidungen von entscheidender
Bedeutung, um die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung mit messbaren Erkenntnissen zu erreichen. Ein mul-
tinomiales Logit-Modell wurde verwendet, um die Auswirkungen der baulichen Umweltfaktoren auf die Ver-
kehrsmittelwahl fir Arbeits- und Nicht-Arbeitswege in Dhaka zu schatzen. Die Ergebnisse der Studie zeigen,
dass die Einbeziehung von Variablen der bebauten Umwelt die Modelle erheblich verbessert hat. Mehrere
bauliche Umgebungsvariablen, darunter der Dissimilaritatsindex (der die raumliche Verteilung von zwei



unterschiedlichen Gruppen zueinander misst), die Entfernung zur nachsten Bushaltestelle, die Straendichte
usw., erwiesen sich als starke Pradiktoren fir die Verkehrsmittelwahl und ihre Elastizitaten waren hoher als
die Elastizitaten verschiedener personlicher Haushaltsmerkmale. In diesem Sinne sprechen die Ergebnisse
fur eine Flachennutzungspolitik, die darauf abzielt, die Zuganglichkeit, gemischte Flachennutzung, Dichte
usw. zu verbessern.
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5.3.2 Verkehrssystem-Management
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

C. Murphy; T. Curtis; E. Costagliola; R. Clewlow; S. Seki; R. Xu

Offentlicher Verkehr und Mikromobilitét
[Orig. engl.: Transit and micromobility/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2021, 108 S., 33 B, 7 T, zahlr. Q, Anhang [TCRP Re-
search Report H. 230). - ISBN 978-0-309-67437-9. - Online-Ressource: verfligbar unter: htto://nap.edu/26386

Als vor einem Jahrzehnt das Bikesharing zum ersten Mal auftauchte, konnten sich nur wenige die Explosion
kleiner und langsamer Mobilitatsgerate zu der Vielzahl von Geraten, Geschaftsmodellen und Betriebsverein-
barungen vorstellen, die den heute als "Mikromobilitat” bezeichneten Sektor charakterisieren. Dieses Wachs-
tum wurde durch private Kapitalzufliisse, populédre Begeisterung fir “Gadgets” (wie kleine E-Roller) und Ska-
leneffekte bei Fahrzeugen und Technologien beschleunigt, die Mikromobilitdtsdienste untermauern. Der Be-
richt des "Transit Cooperative Research Program” der USA (TCRP, Report 230) kombiniert Umfrage- und
Fahrtendaten mit operativen Informationen von Regierungsbehorden und Stadten, die daran arbeiten, den
offentlichen Nutzen aus dem expandierenden Mikromobilitatsmarkt zu maximieren. Diese Informationen zie-
len darauf ab, Liicken im Verstandnis der Rolle der Betreiber o6ffentlicher Verkehrsmittel in Bezug auf die
Mikromobilitat zu schlieflen, indem sie den Behorden dabei helfen, folgendes zu identifizieren: die Merkmale
und wirtschaftlichen Modelle von Mikromobilitdtssystemen, Regulierungshebel der Mikromobilitat (haupt-
sachlich auf kommunaler Ebene), die Rolle der Verkehrstrager bei der Regulierung und Interaktion der Mik-
romobilitat mit der bebauten Umwelt, die Frage "Wer nutzt Mikromobilitat und wie tun sie das? Wird es allein
und in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln genutzt?” und schlief3lich die Auswirkungen der Mikro-
mobilitat auf die Fahrgastzahlen, den Betrieb und die Wirtschaftlichkeit von Bussen und Schienenverkehr. Die
Studie untersucht die Wechselwirkungen der Mikromobilitat mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in einer Reihe
von stadtischen Kontexten, Behdrdengrof3en, wirtschaftlichen Realitaten und Transportkontexten. Der Bericht
schlieBt mit einem Partnerschafts-Toolkit ab, das auf der Grundlage der im gesamten Bericht prasentierten
Analysen und Fallstudien Orientierungshilfen fir Transportunternehmen bietet, die eine Partnerschaft mit
Mikroanbietern in Betracht ziehen.
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5.3.2 Verkehrssystem-Management
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Goralzik; A. Kdnig; L. Al¢iauskaité; T. Hatzakis

Sharing-Mobilitatsdienste: eine Bewertung der Zugdnglichkeit aus der Sicht von Menschen mit Behinde-
rungen

(Orig. engl.: Shared mobility services: an accessibility assessment from the perspective of people with disabi-
lities]

European Transport Research Review 14 (2022] Nr. 34, 12 S., 4 B, 1 T, 38 Q. - Online-Ressource: verfligbar
unter: https.//doi.org/10.1186/s12544-022-00559-w

Gemeinsam genutzte Mobilitatsdienste entstehen in rasantem Tempo und verandern die Landschaft des 6f-
fentlichen Verkehrs. Allerdings werden diese Dienste weitgehend ohne Riicksicht auf die Zugangsbedurfnisse
von Menschen mit Behinderungen konzipiert, sodass diese Fahrgaste von Ausgrenzung bedroht sind. In der
Erkenntnis, dass Barrierefreiheit am besten in der Entwurfsphase und durch die direkte Beteiligung von Men-
schen mit Behinderungen angegangen wird, war das Ziel der Studie, die Ansichten behinderter Nutzerinnen
und Nutzer zu den folgenden neu entstehenden Shared-Mobility-Diensten zu erforschen: Fahrgemeinschaf-
ten, Mikrotransit (bedarfsgesteuerter Kleinbus), Motorradtaxis, Robotaxis, E-Scooter-Sharing und Bike-Sha-
ring. Mithilfe einer Online-Mobilitatsumfrage wurden die Ansichten behinderter Nutzerinnen und Nutzer tUber
die Themen Barrierefreiheit, Nutzungsabsichten und Vorschlage zur Verbesserung der Barrierefreiheit erho-
ben. Die Ergebnisse spiegeln die Antworten von 553 Personen mit verschiedenen Arten von Behinderungen



aus 21 europadischen Landern wider. Die prognostizierte Zuganglichkeit und die Nutzungsabsicht waren am
groBten fur Mikrotransit, Robotaxis und Fahrgemeinschaften bei verschiedenen Behinderungen. Im Gegen-
satz dazu wurden Motorradtaxis, E-Scooter-Sharing und Bike-Sharing als am wenigsten zuganglich und am
wenigsten attraktiv fir die Nutzung angesehen, insbesondere von Personen mit Korper-, Seh- und Mehrfach-
behinderungen. Trotz der Unterschiede in der prognostizierten Zuganglichkeit wiirde keines der Shared-Mo-
bility-Angebote in seiner derzeitigen Form die Zugangsbedirfnisse von Menschen mit Behinderungen erful-
len. Zu den Vorschlagen zur Verbesserung der Zuganglichkeit dieser Dienste gehorten ein Abrufservice von
TiUr zu Tir, eine zugangliche Buchungs-App, Fahrtinformationen in Echtzeit und die Notwendigkeit der Unter-
bringung von Rollstihlen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
J. Burmeister

Weltweite Renaissance der StraBenbahn - Teil 3: StraBenbahnentwicklung auBlerhalb Europas auf den
Kontinenten Nord- und Siidamerika, Afrika, Asien und Australien

Nahverkehr 40 [2022]) Nr. 11, 5. 50-58, 12 B

Der dritte und letzte Teil der Serie "Weltweite Renaissance der Stralenbahn” stellt die aktuellen Entwicklun-
gen auBerhalb Europas dar. Wahrend in Nordamerika seit Ende der siebziger Jahre eine Vielzahl neuer Sys-
teme hinzukam, spielt die Straflenbahn in Sidamerika weiterhin eine untergeordnete Rolle. Gerade einmal in
sechs Stadten erlebte die Tram eine Renaissance, das zu den Fuflball-Weltmeisterschaften 2014 vorgesehene
Straflenbahnsystem in Cuiaba ist liber einen ersten kurzen Testabschnitt nie hinausgekommen. In Afrika gibt
es neue Systeme nur im Norden des Kontinents. In Asien setzen insbesondere Stadte in der Tirkei und in
China auf die Bahn, in Indien ist nicht eine neue Strecke hinzugekommen.

72028
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
J. Hartmann

Erhohung der Sicherheit im Frankfurter OPNV: Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH
sorgt fiir effektive Reaktion auf Vorfalle

Nahverkehr 40 (2022) Nr. 11, 5. 15-17, 2 B

Frankfurt am Main ist eine Stadt mit grof3er Bedeutung fiir die Finanz- und Messebranche und ist dement-
sprechend ein groBer Verkehrsknotenpunkt. Diese Dynamik erfordert es, dass auch der Offentliche Perso-
nennahverkehr mit ihr Schritt halt, weswegen sich die Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main
mbH (VGF) fir ein Sicherheitssystem von Hexagon entschieden hat. Es verbindet Uberwachung und Disposi-
tion auf verschiedenen Ebenen und schafft so mehr Sicherheit fir die Gber 200 Millionen Fahrgaste jedes Jahr.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.5 Radverkehr, Radwege

T. Zuo; H. Wei; N. Chen

Einbindung von Fahrradverbindungen mit geringer Belastung in den erweiterten OPNV-Service
[Orig. engl.: Incorporating low-stress bicycling connectivity into expanded transit service coverage/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, S. 79-
89, 11B, 4T, 33 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Man geht davon aus, dass der Geschwindigkeitsvorteil des Fahrrads gegeniiber dem Fuf3verkehr die Erreich-
barkeit der "ersten und letzten Meile" (englisch: F&LM) erleichtert und die Abdeckung des Verkehrsnetzes
erweitert. Um die potenziellen Auswirkungen der Nutzung des Fahrrads als F&LM-Verbindung quantitativ zu
untersuchen, misst und vergleicht der Artikel die Auswirkungen des F&LM-Zugangs zu Fuf} und mit dem
Fahrrad mit der Abdeckung des OPNV-Angebots. Bei der Abschitzung der Abdeckung durch den OPNV wur-
den F&LM-Fahrtenabnahmefunktionen entwickelt, die die Attraktivitidt des OPNV darstellen, die mit zuneh-
mender Geh- beziehungsweise Radfahrzeit zum Erreichen von OPNV-Einrichtungen abnimmt. Dazu kamen
die rdumlichen Grenzen von OPNV-Einzugsgebieten. Die Verkehrsstirke wurde verwendet, um die Fahrradt-
auglichkeit von StrafBen und die Verbindungsfahigkeit des Fahrradnetzes zu bewerten. Auf der Grundlage der



F&LM-Entfernungsabnahmefunktionen und der Radverkehrsnetzanbindung mit geringem Stresspotenzial
wurden das Versorgungsgebiet fiir den OPNV sowie die mit dem OPNV versorgte Bevélkerung und Beschifti-
gung in Hamilton County, Ohio, geschatzt. Die Ergebnisse zeigen, dass mehr Menschen mit dem Fahrrad als
zu Ful3 den Nahverkehr und damit auch Arbeitsplatze erreichen konnen. Benachteiligte Bevolkerungsgrup-
pen, das hei3t Menschen mit niedrigem Einkommen und Menschen ohne eigenes Auto, kdnnen besser den
OPNV erreichen, wenn sie das Fahrrad als F&LM-Verbindung nutzen. Dariiber hinaus ist eine stressarme
Radverkehrsanbindung ein wichtiger Faktor fiir die Abdeckung des Radverkehrs mit dem OPNV, und ein gut
vernetztes, stressarmes Radverkehrsnetz mit qualitativ hochwertigen Radwegen ist entscheidend, um dies zu
gewahrleisten. Diese Ergebnisse kdnnen als Referenzen verwendet werden, um Planende in ihrem Entschei-
dungsprozess zu unterstiitzen, um bessere Mobilitat und Zuganglichkeit zu erreichen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

T.S. Bills; A.S. Carrel

Messung der Erreichbarkeit im OV unter Beriicksichtigung von Verhaltensanpassungen an die Zuverlissig-
keit
[Orig. engl.: Transit accessibility measurement considering behavioral adaptations to reliability)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 265-
278 3 B, 59 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Erreichbarkeitsmessungen sind notwendig, um die Vorteile von vorgeschlagenen Verkehrsverbesserungen zu
bewerten. Sie beriicksichtigen jedoch haufig nicht die Unzuverlassigkeit der Fahrtzeiten, sondern beziehen
stattdessen deterministische und zeitlich unveranderliche Fahrtzeiten ein. Dieser Ansatz birgt die Gefahr,
dass die von den Reisenden erlebte Erreichbarkeit falsch beschrieben wird. In dem Beitrag wird ein Uberblick
Uber die neuere Literatur zu Erreichbarkeit und Fahrtzeitzuverlassigkeit mit Schwerpunkt auf dem offentli-
chen Nahverkehr gegeben und es wird ein Ansatz zur gemeinsamen Messung von Erreichbarkeit und Zuver-
lassigkeit vorgestellt, der auf einer Verhaltensperspektive beruht. Unter Verwendung dieser Verhaltensper-
spektive wird vorgeschlagen, dass bestehende Erreichbarkeitsmessungen unter Verwendung des Gesamtrei-
sezeitbudgets der Reisenden als Maf} fiir die Fahrtzeit implementiert und unterschiedliche Abfahrtszeitstra-
tegien in Abhangigkeit von den OV-Eigenschaften beriicksichtigt werden. Das Gesamtreisezeitbudget kann
sinnvollerweise mit einem hohen Perzentil der Gesamtreisezeitverteilung quantifiziert werden. Es wird jedoch
darauf hingewiesen, dass unterschiedliche Perzentile fiir verschiedene Fahrtentypen angemessener sein
konnen, da diese Perzentile unterschiedlichen Toleranzen fiir verspatete Ankiinfte entsprechen. Diese Ver-
haltensperspektive kann mit allgemein verwendeten Erreichbarkeitsmafen, wie dem kumulativen Opportu-
nitatsmaf, und mit Echtzeit-Fahrzeugstandortdaten operationalisiert werden. Anhand einer vereinfachten
Fallstudie einer OV-Strecke in San Francisco wird gezeigt, wie sich die Erreichbarkeitsschatzungen dndern
konnen, wenn die Unzuverlassigkeit der Fahrtzeit beriicksichtigt wird. Die Ergebnisse zeigen eine betrachtli-
che Verringerung der Anzahl der Mdéglichkeiten, die Reisenden zur Verfiigung stehen, wenn die Berechnung
auf letzterem basiert, zwischen 5,9 und 37,9 % weniger, abhangig von verschiedenen Faktoren. Solche Unter-
schiede konnen sich erheblich auf die Vorteile der Erreichbarkeit von Investitionen in den Nahverkehr auswir-
ken.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

N. Schneider; A. Helfers; M. Reiserer; C. Sommer
Subjektives Empfinden des Risikos im OPNV wihrend der Pandemie: Sicherheit aus Fahrgastsicht
Nahverkehr 40 [2022]) Nr. 11, 5. 18-22, 5B, 12Q

Die Pandemiejahre hatten schwerwiegende Auswirkungen auf den OPNV mit einem Riickgang der Fahrgast-
zahlen um bis zu 80 Prozent in Deutschland. Zusatzlich zu einem allgemeinen Riickgang der Mobilitat wahrend
Phasen des Lockdowns konnte eine Verschiebung der Verkehrsmittelwahl beobachtet werden, wobei der of-
fentliche Verkehr den Kiirzeren zieht. Um zu verstehen, welcher Anteil der Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl auf die subjektive Risikowahrnehmung von Fahrgasten und Nicht(mehr)-Fahrgésten wahrend der Pan-
demie zurlckgeht, wurde eine reprasentative Panelbefragung in Kassel auf dem Hohepunkt der dritten Pan-
demiewelle im April 2021 durchgefiihrt. Um Verhaltens- und Einstellungsanderungen zu erfassen, wurde im
Frihjahr 2022 eine weitere Befragungswelle durchgefiihrt. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass die



Risikowahrnehmung eine wichtige Rolle bei der Gewinnung neuer und ehemaliger Fahrgaste spielt und auch
Grundlage fur die Mainahmen und Entwicklungen fir einen zukiinftigen pandemieresistenten OPNV sein
missen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

M.H. Sheffield; G.G. Schultz; D. Bassett; D.L. Eggett

Sensitivititsanalyse des Schwellenwerts fiir die Beantragung einer OV-Lichtsignalpriorisierung und die
Auswirkungen auf die Busreisezeit und den allgemeinen Verkehr

[Orig. engl.: Sensitivity analysis of the transit signal priority requesting threshold and the impact on bus per-
formance and general traffic/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 149-
163, 14 B, 2T, 19 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Es wurde in der Arbeit eine Analyse durchgefiihrt, um die Auswirkungen einer Anderung der Anforderungs-
schwelle fiir eine OV-Lichtsignalpriorisierung (Transit Signal Priority, TSP) auf die Busreisezeit und den all-
gemeinen Verkehr zu bewerten, wobei ausschliefilich vor Ort erhobene Daten verwendet wurden. Die Linie
217 in Provo (Utah), eine konventionelle Buslinie, die ein DSRC-System (Dedicated Short-Range Communica-
tion) als Teil ihres normalen Tagesbetriebs verwendet, wurde iber einen Zeitraum von drei Monaten von Mai
bis August 2019 analysiert. Die fiir die Linie 217 bewerteten Anforderungsschwellen waren 3, 2 und 0 Minuten,
die festlegen, wie weit der Bus hinter dem Fahrplan zurickbleiben muss, um TSP anzufordern. Fiir jede An-
forderungsschwelle wurde die Reisezeitleistung des Busses anhand der Piinktlichkeit (on-time performance,
OTP), der Fahrplanabweichung, der Fahrtzeit und der Verweildauer bewertet, wahrend die Verkehrsanalyse
durch die Bewertung von Ausfallen der Signalplandnderung, Anderungen der Griinzeit und der Haufigkeit der
Bedienung von TSP durchgefiihrt wurde. Eine Kombination aus Beobachtungen und statistischen Analysen
fliihrte zu dem Uberzeugenden Ergebnis, dass sich die OTP, die Fahrplanabweichung und die Reisezeit verbes-
sern, wenn sich der Anforderungsschwellenwert dem Wert Null nahert. Bei einer Anderung des Anforde-
rungsschwellenwerts von 3 auf 2 beziehungsweise 0 Minuten erhdhte sich die OTP um 2,0 beziehungsweise
2,5 %, die mittlere Fahrplanabweichung verbesserte sich um 15,9 beziehungsweise 20,9 s, und die Reisezeit
verringerte sich an 75 % der Zeitpunkte. Negative Auswirkungen auf den Verkehr traten hingegen auf, wenn
nach der Bedienung des TSP ein Anstieg der Ausfalle der Signalplandanderung gemessen wurde, ein Phano-
men, das maximal einmal alle 43 Minuten beobachtet wurde. Daraus lasst sich schlief3en, dass sich die Bus-
reisezeit verbessert, wenn sich die Anforderungsschwelle dem Wert Null nahert, ohne dass sich dies auf den
allgemeinen Verkehr auswirkt.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.10 Entwurf und Trassierung
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

A. Brzenzinski; K. Jesionkiewicz-Niedziriska

Ausgewadhlte Fragen der Gestaltung von Radverkehrsinfrastruktur unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit
[Orig. engl.: Selected issues of designing cycling infrastructure in the aspect of road traffic safety/

Roads and Bridges / Drogi i Mosty 20 [2021) Nr. 1, S. 75-89, 5B, 6 T, 23 Q

Die wachsende Mobilitat fiihrt zu einer zunehmenden Uberlastung der StraBen und Wege. Versuche, die Ver-
kehrsbedingungen durch eine Erhohung der StralBenkapazitat zu verbessern, verschlechtern die Situation in
der Regel nur. Das Hauptziel sollte ein hoherer Anteil des 6ffentlichen Verkehrs, einschlief3lich des Fahrrad-
verkehrs, am Modal Split sein. Ein hoherer Anteil des Fahrrads am Alltagsverkehr erfordert jedoch einen
Wettbewerbsvorteil dieses Verkehrsmittels gegeniiber anderen Verkehrsmitteln. Dazu bedarf es einer ange-
messenen Infrastruktur, die den Fahrradnutzenden die Moglichkeit bietet, sich effizient, bequem und vor al-
lem sicher fortzubewegen. In dem Artikel der polnischen Zeitschrift Roads and Bridges (zweisprachig in pol-
nischer und englischer Sprache) werden die Probleme beschrieben, die sich aus der unzureichenden Qualitat
der Vorschriften fir die Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur ergeben, und es werden, basierend auf the-
oretischen Berechnungen, Anderungs- und Ergdnzungsvorschlage gemacht, die fiir die Verkehrssicherheit
unerlasslich sind. Dabei geht es vor allem um die bauartbedingte Entwurfsgeschwindigkeit auf Radwegen, die



Verbreiterung von Radwegen in Kurven, die Abstande auf den Radwegen und die Sichtbarkeit beim Radverkehr
an Knotenpunkten, die ein unterbrechungsfreies Radfahren ermaglichen. Es werden in sechs Kapiteln unter
anderem Entwurfsregeln und Sichtverhaltnisse hergeleitet und dargestellt.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.13 Ruhender Verkehr (Parkfliachen, Parkbauten)

I. Irmscher
Fahrrader in Pkw-Parkbauten - eine gute Symbiose oder ein Widerspruch?
Parken aktuell 33 [2022) Nr. 127, S. 42-45, 12B, 1T, 7 Q

Nach Angaben des Zweirad-Industrie-Verbands (ZIV) gab es 2021 in Deutschland iber 81 Millionen Fahrrader
mit einem Anteil von inzwischen circa 8,5 Millionen Elektrofahrradern - bei rund 84 Millionen Einwohnern und
48,5 Millionen Pkw. Wahrend der Bestand an Fahrradern insgesamt nur langsam wuchs, vollziehen sich ins-
besondere im urbanen Bereich erhebliche Entwicklungen zur Fahrradnutzung hin. Daher werden bei nahezu
jedem Neubauvorhaben neben Pkw-Stellplatzen auch Stellplatze fir Fahrrader und zum Teil auch fir Las-
tenfahrrader baurechtlich gefordert, mitunter auch ausschlieBlich (Berlin). Damit wird dem Mobilitatswandel
Rechnung getragen, wobei vielfach aber die erforderliche Qualitat und Differenzierung dieser Fahrradstell-
platze nicht oder nur unzureichend definiert werden. Es reicht aber nicht aus, einfach nur ungenutzte Rest-
flachen von Pkw-Parkbauten mit Fahrradstandern auszustatten. Ebenso wie fiir die Planung von StraBenver-
kehrsanlagen im Allgemeinen und von Parkbauten fir Pkw im Speziellen gibt es das Bemessungsfahrzeug
"Fahrrad/Pedelec/E-Bike" in den RBSV 2020 (Richtlinien fiir Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven zur
Uberpriifung der Befahrbarkeit von Verkehrsflichen). Eine weitere Differenzierung nach den verschiedenen
Fahrradarten ist in den "Hinweisen zum Fahrradparken”, Ausgabe 2012 enthalten. Dabei werden keine Un-
terschiede zwischen jenen mit und ohne elektrischem Hilfsantrieb [Pedelecs) gemacht. Bei den FGSV-Bemes-
sungsfahrzeugen handelt es sich um virtuelle 85 %-Fahrzeuge.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.21 StraBengiiterverkehr

R. Rinberg; H. Hartenstein; L. Kroll; I. Pfisterer
Pedelecs und Cargo-Pedelecs als umweltfreundliche Mobilitatsalternative in urbaner Umgebung

Journal fir Mobilitat und Verkehr (2022] Nr. 15, S. 18-24, 7 B, 7 Q. - Online-Ressource: Verfligbar unter:
www.dvwg.de

In Zeiten knapper werdender Ressourcen, steigender Luftverschmutzung, Uberlasteter Verkehrsinfrastruktur
und des Klimawandels wird der Bedarf an effizienten und zugleich differenzierten Mobilitatskonzepten fur
urbane Umgebung besonders deutlich. Pedelecs und Cargo-Pedelecs bieten hier eine interessante Alterna-
tive fir personliche Mobilitat und innerstadtische Logistik. Die Vorteile liegen in der emissionsfreien Fortbe-
wegung und den ginstigen Anschaffungskosten. Bei den verwendeten Materialien liegt 6kologisches Optimie-
rungspotenzial vor. Um den Herausforderungen unserer Zeit wie der Verknappung von Ressourcen, globaler
Abhangigkeiten der Lieferketten, Umweltverschmutzung und dem Klimawandel etc. gerecht zu werden, sind
alternative Losungen auf nahezu allen Ebenen des alltaglichen Lebens, inklusive Verkehrsmittel, dringend
erforderlich. Dies schlief3t auch zulassungsfreie Fahrzeuge wie Fahrrader, Pedelecs und Cargo-Pedelecs mit
ein. Wie technische Innovation und Marktentwicklung bei Pedelecs und Cargo-Pedelecs den City-Verkehr be-
einflussen, macht sich zunehmend vielerorts bemerkbar. Laut der Marktdatenerhebung des Zweirad-Indust-
rie-Verbands stieg allein in Deutschland die Zahl der verkauften Pedelecs in den letzten Jahren deutlich: von
1,36 in 2019 auf 1,95 Millionen in 2020 und erneut auf 2 Millionen in 2021. Im Zeitraum 2011-2021 belief sich
die Verkaufsmenge auf insgesamt 9,76 Millionen Pedelecs - eine durchaus beachtliche Zahl. Bei der Herstel-
lung kommen hier nicht nur Stahl und Aluminium, sondern zunehmend Kunststoffe und Kunststoffrezyklate
zur Anwendung.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

F. Lambrecht

Entwicklung eines Verkehrssicherheitsprogramms fiir Radfahrende zwischen 11 und 14 Jahren mit dem
Fokus auf metakognitiven Fahigkeiten

Kassel: Kassel University Press, 2022, XXIV, 183 S., 34 B, 18 T, zahlr. Q, Anhang [Schriftenreihe Verkehr H. 34].
- ISBN 978-3-7376-1049-0. - Online-Ressource: Zugriff iber: https.//doi.org/10.17170/kobra-202209276901

Viele Schiler beginnen nach dem Wechsel auf die weiterfihrende Schule mit dem Rad zur Schule zu fahren.
Weiterhin treten mit Beginn der Pubertat umfangreiche Verhaltensanderungen ein, wodurch zum Beispiel die
Risikobereitschaft (insbesondere durch Selbstiiberschatzung) im StraBenverkehr zunimmt. Bisher existieren
allerdings keine flachendeckenden Maflnahmen zur Radverkehrserziehung in der Sekundarstufe |. Zur For-
derung der Verkehrssicherheit in dieser besonders auffalligen Gruppe der 11 bis 14-jahrigen Radfahrenden
besteht daher besonderer Forschungsbedarf. Diese Liicke soll mit der Dissertation geschlossen werden. Das
Ziel der Dissertation ist die Entwicklung eines Verkehrssicherheitsprogramms fir die besonders gefahrdete
Zielgruppe der 11 bis 14-Jahrigen Radfahrenden, das auf Beobachtungsverfahren, Selbstreflexion und Eigen-
verantwortung basiert. Die Entwicklung des Programms wird in der Arbeit dokumentiert und die verkehrli-
chen Wirkungen des Programms in einem Pilotversuch an zwei Schulen erhoben und evaluiert. Das Pro-
gramm wurde so konzipiert, dass es in den Schulen der Sekundarstufe | universell einsetzbar ist. Ferner ent-
steht mit der Arbeit eine Datenbasis tber kritisches Fahrverhalten (insbesondere bewusstes Fehlverhalten)
der 11 bis 14-Jahrigen Radfahrenden. Damit soll die zukiinftige Verkehrserziehung unterstitzt werden, indem
Verhaltensdaten erhoben werden, die Uber die reinen Unfallzahlen und -berichte hinausgehen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

C. Weil3
Integration des Radverkehrs in makroskopische Verkehrsmodelle

Journal fir Mobilitat und Verkehr (2022) Nr. 15, S. 8-17, 8 B, zahlr. Q. - Online-Ressource: Verfigbar unter:
www.dvwg.de

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel mit zunehmender Bedeutung. Folglich gewinnt die wirklichkeitsnahe Ab-
bildung des Radverkehrs in Verkehrsmodellen an Relevanz. In dem Artikel werden die spezifischen Anforde-
rungen der Modellierung des Radverkehrs dargelegt. Ihnen werden verschiedene Ansatze und Losungsmaog-
lichkeiten aus der Modellierungspraxis gegeniibergestellt. Diese entstammen den Verkehrsmodellen der
Stadte Dresden, Augsburg, Rostock und Wolfsburg. Ein Ausblick auf Maglichkeiten zur Weiterentwicklung der
Radverkehrsmodellierung schlie3t den Artikel ab. Der Radverkehr ist der Modus, dessen Beliebtheit und des-
sen Nutzungshaufigkeit im vergangenen Jahrzehnt am schnellsten und starksten gewachsen ist. Der Radver-
kehr wird aufgrund seiner Klimafreundlichkeit und seiner Umweltvertraglichkeit mit dem Ziel einer weiteren
Zunahme seines Anteils am Modal-Split besonders gefordert. Auf Grund seines steigenden Anteils am Modal-
Split und der stetigen Forderung nimmt folglich seine Bedeutung in der Verkehrsplanung, und somit die Re-
levanz seiner wirklichkeitsnahen Modellierung in Verkehrsmodellen, zu. Dieser Aufgabe und den in den ver-
gangenen Jahren erzielten Fortschritten ist der Artikel gewidmet.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

H. Schiiller; M. Niestegge; S. Hantschel; B. Kiihn; R. Gerike; S. Huber

Akzeptanz und Verkehrssicherheit des Radverkehrs im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf innerortli-
chen Hauptverkehrsstrafien

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 110 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. V 366). — ISBN 978-3-95606-717-4. — Online-Res-
source: https://bast.opus.hbz.de



Nicht an allen Straflen ist es vor allem aufgrund der zur Verfiigung stehenden Querschnittsbreiten moglich,
eine Radverkehrsanlage einzurichten. Fiir Stralen mit Mischverkehr ohne Schutzstreifen stellen sich dabei
die Fragen, welche objektive Sicherheit der Mischverkehr fir den Radverkehr gewahrleistet, wo verschiedene
Mischverkehrsfihrungen umgesetzt und wie diese akzeptiert werden. Die Untersuchung thematisiert reine
Mischverkehrsfihrungen ohne Schutzstreifen. Nicht Bestandteil der Analysen sind daher parallel fir den
Radverkehr freigegebene Gehwege, bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht oder "Piktogrammketten™
oder ahnliche Kennzeichnungen auf der Fahrbahn. Untersucht wurden Streckenabschnitte innerortlicher
HauptverkehrsstraBBen zwischen zwei Hauptverkehrsknotenpunkten. Die Untersuchungsabschnitte beinhal-
ten Anschlussknotenpunkte. Die Annaherungsbereiche an Hauptverkehrsknotenpunkten wurden in der Un-
fallanalyse separat beriicksichtigt. Die Untersuchung umfasste eine makroskopische Unfallanalyse der amt-
lichen Straflenverkehrsunfallstatistik, einen Workshop mit Kommunalbefragung, eine Analyse des Verkehrs-
aufkommens und der Einflussfaktoren auf die Akzeptanz in Zusammenhang mit dem Unfallgeschehen, Ver-
haltensanalysen mittels statischer und dynamischer Videobeobachtungen, lokale Befragungen Radfahrender
sowie eine Pilotanalyse zur sicherheitsrelevanten Routenwahl. Fir eine Stichprobe von 139 Untersuchungs-
stellen (plus 14 Stellen aus externen Erhebungen) wurden Merkmale des Stralenraums sowie Expositions-
groBen des Rad-, FufB3- und motorisierten Verkehrs gegeniibergestellt und ausgewertet. Im Ergebnis wurde
die Akzeptanz der Mischverkehrsfihrung, Auffalligkeiten im Unfallgeschehen und den Verhaltensweisen der
Radfahrenden und Kfz-Fihrenden herausgearbeitet. Das beinhaltet auch eine Priorisierung von Konfliktsitu-
ationen und unfallbegiinstigender Merkmale getrennt nach freier Strecke und Anschlusskontenpunkten. Ab-
schlieend wurden MaBnahmen zur Verbesserung der Akzeptanz des Mischverkehrs und der Verkehrssicher-
heit diskutiert.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

J. Lampert; M. Franke
Radverkehrssicherheit durch getrennte Signalisierung an Knotenpunkten
Strallenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 2, S. 83-90, 17 B, zahlr. Q

Noch immer sterben im deutschen Straflenverkehr tber 400 Radfahrende jahrlich. Es stellt sich daher die
Frage, welche planerischen Méglichkeiten es gibt, solch folgenschwere Unfalle an grofleren Knotenpunkten
- insbesondere mit Radfahrenden - zu vermeiden oder zumindest unwahrscheinlicher zu machen. Ansatz-
moglichkeiten gibt es sowohl in der baulichen Gestaltung, insbesondere hinsichtlich der Sichtbarkeit Radfah-
render fir Lkw-Fahrende, als auch ganz besonders in der signaltechnischen Sicherung. Der Beitrag zeigt,
dass es bisher kaum genutzte Potenziale im Einsatz getrennter Signalphasen zwischen rechtsabbiegendem
Kfz-Verkehr und dem Fuf3- und Radverkehr gibt, die einen wesentlichen Beitrag fiir ein hoheres Verkehrssi-
cherheitsniveau an signalisierten Knotenpunkten leisten konnten. Ziel sollte es sein, den in den Richtlinien
fur Lichtsignalanlagen (RiLSA) verfassten Grundsatz, dass "Rechtsabbiegeverkehre normalerweise keiner
Signalsteuerung durch Richtungssignale” bedirfen, dahingehend zu @ndern, dass eine Priifung der Einrich-
tung getrennter Signalphasen zwischen rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr und dem FufB- und Radverkehr der
Standard sein sollte. In der Um- und Neuplanung von signalisierten Knotenpunkten, sollte die Betrachtung
getrennter Signalisierungen immer miteinbezogen werden und wo immer sich eine getrennte Signalisierung
mit vertretbarem Aufwand umsetzen lieBe sowie keine erheblichen Folgeprobleme nachweisbar sind, auch
zur Anwendung kommen.
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5.9 Netzgestaltung, Raumordnung
5.15 Verkehrsablauf [Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

E. Henry; A. Furno; N.E. El Faouzi

Ansatz zur Quantifizierung der Auswirkungen von Storungen auf die Verkehrsbedingungen unter Verwen-
dung dynamisch gewichteter Resilienzmetriken von Verkehrsnetzen

(Orig. engl.: Approach to quantify the impact of disruptions on traffic conditions using dynamic weighted resi-
lience metrics of transport networks)]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, S. 61-
78, 6 B, 43 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr



Verkehrsnetze sind fur Gesellschaften von grundlegender Bedeutung. Ihr ordnungsgemafer Betrieb muss bei
jeder Storung oder Unterbrechung aufrechterhalten werden. Daher ist es von grof3iter Bedeutung, dass die
Modellierung und Quantifizierung der Widerstandsfahigkeit solcher Netze in Angriff genommen wird, um ein
akzeptables Qualitatsniveau auch bei Storungen zu gewahrleisten. Ziel des Artikels der Universitat Lyon ist
es, die Resilienz von Netzen durch dynamisch gewichtete Resilienzmetriken (Dynamic Weighted Resilience
Metrics) zu charakterisieren. Zu diesem Zweck wurde ein realer Datensatz aus Fahrzeugdaten verwendet, um
den Graphen nach der Verkehrsbelastung zu gewichten. Insbesondere wurde eine Reihe von gestorten Situa-
tionen aus dem Untersuchungsdatensatz analysiert, um die Auswirkungen auf den Netzbetrieb zu quantifizie-
ren. Die Ergebnisse zeigen die Fahigkeit der vorgeschlagenen Metriken, die Verkehrsdynamik zu erfassen,
sowie ihren Nutzen fur die Quantifizierung der Widerstandsfahigkeit des Netzes. Die vorgeschlagene Methodik
kombinierte verschiedene Metriken aus der Theorie komplexer Netzwerke (das heilt Heterogenitat, Dichte
und Symmetrie), die auf zeitlichen und gewichteten Graphen berechnet werden. Zeitlich veranderliche Ver-
kehrsbedingungen und Stérungen werden analysiert, indem relevante Einblicke in die Netzzustande Uber
dreidimensionale Karten gegeben werden.
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5.10 Entwurf und Trassierung
5.2 Landstraflen

Merkblatt zur Anwendung der Entwurfsklassen der RAL an bestehenden LandstraBen: M ERL (Ausgabe
2023)

Koln: FGSV Verlag, 2023, 32 S., 24 B, 8 T [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen)
(FGSV 201/1) [R 2, Regelwerke). - ISBN 978-3-866446-339-6. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-
verlag.de/m-erl

Das M ERL gibt erganzend zu den “Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBBen” (RAL) Empfehlungen, wie bei
der Anpassung bestehender Landstraf3en an das Prinzip der Entwurfsklassen verfahren werden soll. Dies gilt
insbesondere, wenn im Rahmen einer koordinierten Netzplanung bestehende Straflenabschnitte gemaf den
RAL zu Streckenziigen einer einheitlichen Entwurfsklasse entwickelt werden sollen. Das Merkblatt zeigt auf,
ob und wie bei ErhaltungsmaBnahmen mit oder ohne Anderung der Querschnittsaufteilung oder bei Erneue-
rung der Markierung dem Verkehrsteilnehmer die angestrebte Entwurfsklasse durch die zugehorige Markie-
rung sichtbar gemacht werden kann. Das Merkblatt enthalt dariiber hinaus Hinweise, wie um- und auszubau-
ende Streckenziige, bei denen die Vorgaben gemafll den RAL begriindet nicht erreicht werden, als Strafien
einer bestimmten Entwurfsklasse markiert werden konnen. Das Merkblatt gibt an, welche Mindestvorausset-
zungen beziiglich des Straenquerschnitts, der Linienfihrung und der Knotenpunkte gegeben sein missen,
bevor den Verkehrsteilnehmenden eine angestrebte Entwurfsklasse durch die zugehdrige Markierung kennt-
lich gemacht werden kann. Erklart werden das Prinzip der Entwurfsklassen gemaf3 den RAL, die Anwendung
des Prinzips der Entwurfsklassen bei Streckenziigen bestehender StraBen, Mindestvoraussetzungen fiir
kennzeichnungsfihige Abschnitte, Entwurfsempfehlungen fiir kennzeichnungsfiahige Abschnitte und Uber-
gange zwischen unterschiedlich gekennzeichneten Abschnitten.

79042

5.11 Knotenpunkte
6.3  Verkehrssicherheit (Unfille)
0.11 Datenverarbeitung

A. Leich; J. Fuchs; G. Srinivas; J. Niemeijer; P. Wagner

Verkehrssicherheit an deutschen Kreisverkehren - eine Wiederholungsstudie
[Orig. engl.: Traffic safety at German roundabouts - a replication study]

Safety (2022) Nr. 8, 50, 20 S., 12 B, 7T, 30 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: httos.//doi.org/10.3390/5a-
fety8030050

Die Verkehrssicherheit an Kreisverkehren ist auf der Basis einer sehr groBen Stichprobe (1 300 Kreisver-
kehre) untersucht worden. Die benétigten Daten ber die Eigenschaften der Kreisverkehre wurden aus der
Datenbank des Landes Nordrhein-Westfalen (NWSIB) gewonnen. Dabei sind auch Methoden der kiinstlichen
Intelligenz angewendet worden. Auch Informationen Uber die Verkehrsstarken (durchschnittlicher taglicher
Verkehr] fir Kraftfahrzeuge und Radler wurden so gewonnen. Einbezogen wurden Kreisverkehre innerhalb
und auflerhalb geschlossener Ortschaften. Die Unfalldaten wurden aus einer offentlich zuganglichen Daten-
bank des statistischen Bundesamts erhoben. Es wurde die Gesamtzahl von Unfallen mit Personenschaden fir
die Jahre 2019 und 2020 analysiert. Bei der Analyse mit einem besonderen Blick auf den Fahrradverkehr wird



ein Vergleich mit einer frilheren Untersuchung, die mit konventionellen Methoden arbeitete, angestellt. Auf
den ersten Blick ergibt sich eine gewisse Ahnlichkeit zwischen den Ergebnissen beider Untersuchungen.
Demnach erscheint die Unfallrate als niedrig, wenn die Radler auf der Kreisfahrbahn fahren oder bei der
Uberquerung der Knotenpunktarme die Vorfahrt beachten miissen. Dagegen hat die Uberquerung der zufiih-
renden Straflen auf Furten mit Vorfahrt fir die Radler hohere Unfallraten zur Folge. Der Schwerpunkt dieser
Untersuchungen liegt auf der Anwendung moderner Methoden der kiinstlichen Intelligenz. Mit komplexen
statistischen Verfahren und maschinellem Lernen werden Modelle fir die Schatzung der Anzahl von Unfallen
mit Kfz und mit Radfahrern erarbeitet. Als signifikante Einflussgrof3en ergeben sich: Vorhandensein eines
FuBganger-Uberwegs zusammen mit rot eingefarbten Radfurten, Verkehrsstarke des Kfz- und Radverkehrs
sowie die Lage innerorts oder auf3erorts.
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5.11 Knotenpunkte
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

A.J. Anarkooli; B. Persaud; C. Milligan; J. Penner; T. Saleem

Einbeziehung der Geschwindigkeit in einen Index fiir die Schwere von Verkehrskonflikten zur Schatzung
von Linksabbiegeunfallen an signalisierten Knotenpunkten

[Orig. engl.: Incorporating speed in a traffic conflict severity index to estimate left turn opposed crashes at
signalized intersections/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 214-
225, 8B, 2T, 41 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Eine strenge Bewertung der durchgefiihrten Sicherheitsmaf3nahmen, insbesondere bei innovativen Mafinah-
men und solchen, die auf seltene Unfalltypen abzielen, ist mit konventionellen, auf Unfallen basierenden Ana-
lysen nur schwer zu bewerkstelligen. Der Artikel zielt darauf ab, diese Herausforderung fiir Behandlungen an
stadtischen signalisierten Knotenpunkten anzugehen, indem es eine Methodik bereitstellt, die Ersatzmafe fir
die Sicherheit verwendet, die aus der Videoanalyse gewonnen werden, um Veranderungen bei Unfallzahlen
vorherzusagen. Um diesen Ansatz zu entwickeln, wurden zunachst Linksabbiegekonflikte auf der Grundlage
von Nachfahrzeiten zusammen mit den entsprechenden Geschwindigkeiten der Konfliktfahrzeuge anhand von
Videobeobachtungen an signalisierten Knotenpunkten gemessen. Die Konflikte wurden dann in drei Schwe-
regrade eingeteilt, wobei eine durch diese Messwerte definierte Risikobewertungsfunktion verwendet wurde.
Es wurden multiple lineare Regressionsmodelle entwickelt, um Linksabbiegeunfalle an denselben Knoten-
punkten im Zeitraum 2009 bis 2014 mit den entsprechend klassifizierten Konflikten in Beziehung zu setzen.
Die Ergebnisse zeigen starke Zusammenh&nge zwischen den klassifizierten Konflikten und den Unfallen (be-
reinigtes Bestimmtheitsmaf} R2 von 85 beziehungsweise 94 % fir Unfalle mit todlichem Ausgang beziehungs-
weise mit Verletzungen). Die Ergebnisse zeigen auch, dass der Beitrag von Konflikten zum Unfallrisiko auf
der Grundlage der Geschwindigkeitsdimension ihrer Schwere variiert, was darauf hindeutet, dass die Ver-
nachlassigung der Geschwindigkeit als Faktor fir die Konfliktschwere auf Kosten des Verlusts aussagekraf-
tiger Informationen gehen kann. Die Modelle kdnnen angewandt werden, um die Veranderung der Unfallzah-
len nach einer Sicherheitsbehandlung abzuschatzen, indem die Veranderung von Konflikten und Geschwin-
digkeiten mithilfe der Videoanalyse beobachtet und das Unfall-Konflikt-Geschwindigkeits-Modell verwendet
wird. Der methodische Ansatz eignet sich fur die rasche Bewertung aller MaBhahmen und insbesondere in-
novativer Mafinahmen, fiir die nur wenig oder gar kein Wissen Uber Sicherheitseffekte vorliegt.

79044

5.21 StraBengiiterverkehr
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J.H.R.van Duin; T.S. Vlot; L.A. Tavasszy; M.B. Duinkerken; B. van Dijk

Intelligente Methode zur Selbstorganisation bei der Paketzustellung auf der letzten Meile
[Orig. engl.: Smart method for self-organization in last-mile parcel delivery/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, 5. 260-
270, 2 B, 4T, 40 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Firmen der Paketzustellung stehen zunehmend unter Druck, die stark wachsende Nachfrage zu befriedigen
und gleichzeitig die Lebensqualitat in den Stadten und die Umwelt zu schiitzen. Die Verbesserung der Leistung
der letzten Zustellungs”"meile” wird als Schlissel zur Bewaltigung dieser Herausforderung angesehen, da sie
den ineffizientesten, teuersten und umweltschadlichsten Teil des Zustellbetriebs darstellt. Eine der



Hauptursachen ist die erhebliche Vermehrung von Zustellgebieten, was zu uberflissigen Fahrzeugkilometern
fuhrt. In dem Beitrag wird eine neue Methode vorgestellt, die die Zuweisung von Paketen an Zustellfahrzeuge
und die Erstellung von Fahrzeugrouten in Echtzeit durch ein Auktionssystem ermdglicht. Diese Aufgaben wer-
den von Fahrzeugen, Paketen und einer unterstiitzenden Plattform selbstorganisiert durchgefihrt, um eine
kollaborative und intermodale Zustellung zu ermaoglichen. Die Leistung dieser neuen Methode wurde anhand
eines agentenbasierten Simulationsmodells getestet und mit den derzeit verwendeten Techniken verglichen.
Mit der neuen Methode lassen sich Effizienz, Robustheit und Flexibilitat der Zustellvorgange erheblich ver-
bessern. Der Beitrag ist wie folgt gegliedert: Der zweite Abschnitt enthilt einen Uberblick tiber die Literatur
zu den aktuellen Prozessen der Paketlogistik auf der letzten Meile und die verschiedenen Konzepte im Bereich
der selbstorganisierenden Logistik, wobei die wissenschaftlichen Licken hervorgehoben werden, die dieser
Beitrag schlief3t. Der dritte Abschnitt beschreibt die vorgeschlagene Methode zur selbstorganisierten Zustel-
lung von Paketen auf der letzten Meile. AnschlieBend wird im vierten Abschnitt die Implementierung der bei-
den Methoden erortert, die zur Bewertung der vorgeschlagenen Methode herangezogen wird. Dariber hinaus
werden die verwendeten Leistungsindikatoren und Details der Fallstudie dargestellt. Im flinften Abschnitt
werden die Ergebnisse der Experimente vorgestellt. Der sechste Abschnitt schlie3t mit einer Zusammenfas-
sung der Ergebnisse und Empfehlungen fir die kiinftige Forschung.
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5.22 Arbeitsstellen
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
16.3  Verkehrssicherung [Absperrdienst)

N.P. Skinner; T.T. LaPlumm; J.D. Bullough

Blinkfrequenz der Warnleuchten als Methode der visuellen Kommunikation mit Fahrenden
[Orig. engl.: Warning light flash frequency as a method for visual communication to drivers]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, S. 88-
93, 4B, 17, 17 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Servicefahrzeuge verwenden Warnleuchten, um herannahenden Fahrzeugen ihre Anwesenheit zu signalisie-
ren. Die derzeitigen Normen sehen verschiedene Blinkfrequenzen vor, um die Auffalligkeit zu erhohen und
mogliche Risiken einer lichtempfindlichen Epilepsie oder andere Probleme zu vermeiden. In der Praxis wird
die Blinkfrequenz in bestimmten Situationen jedoch nicht variiert. Friihere Studien haben gezeigt, dass Men-
schen schnellere Blitzfrequenzen als "dringlicher™ interpretieren als langsamere Blitzfrequenzen. Aufbauend
auf diesen Erkenntnissen wurde eine Laborstudie durchgefiihrt, um herauszufinden, ob Autofahrer in der
Lage sind, anhand der Blinkfrequenz der Warnleuchten zu erkennen, wie sich ein Servicefahrzeug in einer
Arbeitsstelle oder an einem Unfallort verhalten konnte. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass Fahrerinnen
und Fahrer, auch wenn sie nicht tiber die Interpretation der verschiedenen Blinkfrequenzen unterrichtet wer-
den, zwischen 1-Hz- und 4-Hz-Blinklichtern unterscheiden und lernen kénnen, genaue Vorhersagen liber de-
ren Bedeutung zu treffen. Die Ergebnisse deuten auch darauf hin, dass es keine verlasslichen Unterschiede
zwischen 1-Hz- und 4-Hz-Blinklicht in Bezug auf die Fahigkeit der Verkehrsteilnehmenden gibt, zu erkennen,
wann sich ein Servicefahrzeug in Bewegung gesetzt hat. Auf der Grundlage der Ergebnisse wird vorlaufig
vorgeschlagen, Leuchten zu verwenden, die mit 1 Hz blinken, wenn ein Servicefahrzeug vorwartsfahrt, und
mit 4 Hz, wenn es rickwartsfahrt.
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5.22 Arbeitsstellen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerite (Mechanisierung)

Q. Tang; Y. Cheng; X. Hu; C. Chen; Y. Song; R. Qin

Bewertungsmethodik fiir ein autonomes Fahrzeugsystem mit Fiihrungsrolle fiir die Instandhaltung von Ar-
beitsstellen

(Orig. engl.: Evaluation methodology of leader-follower autonomous vehicle system for work zone mainte-
nance)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 107-
1719, 4 B, 2T, 28 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Mobile und sich langsam bewegende Arbeiten, wie zum Beispiel das Markieren, Kehren, Spulen von Briicken
und das Ausbessern von Schlagldochern, sind fir den effizienten und sicheren Betrieb eines Autobahnnetzes
von entscheidender Bedeutung. Die Verringerung der Gefahren fir die Straflenbeschaftigten und die



Schaffung eines sichereren Umfelds sowohl fiir die Betreiber von Stra3enerhaltungsarbeiten als auch fiir die
Offentlichkeit ist jedoch ein schwieriges Problem. Allein im Jahr 2017 ereigneten sich in den USA insgesamt
158 000 Fahrzeugunfalle in Arbeitsstellen, bei denen 61 000 Menschen verletzt wurden. Das autonome Lkw-
basierte Dampfungsfahrzeug (autonomous truck-mounted attenuator ATMA), das auch als autonomes Auf-
prallschutzfahrzeug (autonomous impact protection vehicle, AIPV) bezeichnet wird, bietet eine vielverspre-
chende Lésung, um Verletzungen von StraBenbeschéftigten und der Offentlichkeit zu vermeiden. In dem Bei-
trag werden die Bewertungsmethodik fir das ATMA-System sowie die Ergebnisse der Feldversuche in Seda-
lia, Missouri, vorgestellt. Soweit den Autoren bekannt ist, ist dies die erste akademische Untersuchung, die
sich mit ATMA befasst. Zunachst wird das ATMA-System vorgestellt, gefolgt von einer Einfihrung in die Feld-
testverfahren, die eine Beschreibung der Testfalle und der gesammelten Daten sowie deren Format umfasst.
AnschlieBend wird eine Analysemethode vorgeschlagen, um die Leistung des Systems quantitativ zu bewer-
ten, und es werden statistische Modelle und Hypothesentestverfahren entwickelt und vorgestellt. Die nume-
rischen Analyseergebnisse aus realen Feldtests in einer kontrollierten Umgebung werden vorgestellt und die
Leistung des ATMA-Systems wird zusammengefasst. Die Arbeit kann als Referenz fir Verkehrsbehdrden die-
nen, die an der Einfihrung ahnlicher Technologien interessiert sind, oder fir die akademische Forschung, um
die Eigenschaften autonomer Fahrzeuge zu bewerten und das in der Verkehrsmodellierungs- und Simulati-
onspraxis erworbene Wissen anzuwenden.

Straflenverkehrstechnik

79047
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
R. Colaco; J. de Abreu e Silva

Untersuchung der Wechselwirkungen zwischen Online-Einkaufen, Einkaufen in Geschaften und wochentli-
chem Fahrtverhalten anhand einer 7-Tage-Einkaufsumfrage in Lissabon, Portugal

[Orig. engl.: Exploring the interactions between online shopping, in-store shopping, and weekly travel behavior
using a 7-day shopping survey in Lisbon, Portugal]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 379-
390, 3B, 3T, 63 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Die stetige Zunahme des Online-Einkaufs in den letzten Jahrzehnten hat zu Auswirkungen auf den Individual-
verkehr und den Giiterverkehr gefiihrt, die noch nicht vollstandig erfasst sind. Bisherige Untersuchungen zu
diesem Thema kommen zu gemischten Ergebnissen. Einige Studien weisen auf eine Komplementaritat zwi-
schen Online- und Ladeneinkaufen hin, wahrend andere eine Substitution, Veranderung oder Neutralitat na-
helegen. Anhand der Daten einer 7-tagigen Einkaufsumfrage in Lissabon, an der 400 Personen teilnahmen,
werden in dem Beitrag mithilfe der Strukturgleichungsmodellierung die Beziehungen zwischen Online-Ein-
kaufen und Einkaufen in Geschaften untersucht, wobei auch der Zeitraum der Woche, in dem die Einkaufe
getatigt wurden, beriicksichtigt wird, da davon ausgegangen wird, dass die Interaktion zwischen Einkaufen
und anderem personlichen Fahrtverhalten zwischen Wochentagen und Wochenenden variiert. Das Ergebnis
zeigt, dass die Praferenz fiir Online-Shopping zu mehr Online-Einkaufen fihrt, wahrend die Praferenz fir das
Einkaufen in Geschaften zu mehr Einkaufen in Geschaften fihrt. Darliber hinaus besteht ein positiver Zusam-
menhang zwischen Online-Einkaufen an Wochentagen und Online- und Ladeneinkdufen an Wochenenden,
was fir einen Komplementaritatseffekt spricht. Dieser Effekt steht im Zusammenhang mit einer jingeren
Bevolkerung, die mit dem Pkw pendelt und in weniger zentralen Gebieten lebt. Da die Lieferungen immer
schneller werden, wahrend es immer schwieriger wird, zentral zu wohnen, konnte die Komplementaritat der
Substitution weichen, mit den vorhersehbaren Herausforderungen fir die Aufrechterhaltung der Vitalitat der
StrafBlen, wenn dieses Problem von den politischen Entscheidungstragerinnen und -tragern nicht rechtzeitig
angegangen wird.



79 048
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
M.A. Habib; M.A.H. Anik; C. Robertson

Untersuchung des Fahrtverhaltens von Haushalten mit Kindern im Vorschulalter
[Orig. engl.: Exploring travel behavior of households with pre-school aged children)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 374-
328, 3B, 4T, 32 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Kinderbetreuungseinrichtungen sind fir Haushalte mit Kindern im Vorschulalter (Alter < 5 Jahre) ein wichti-
ger Wegbegleiter. In dem Beitrag wird ein Rahmen fiir die Analyse der Faktoren vorgestellt, die sich auf die
tagliche Verkehrsmittelwahl und die Herausforderungen von Haushalten mit Kindern in Kinderbetreuungs-
einrichtungen auswirken. Anhand einer grindlichen Literaturrecherche werden in der Studie zunachst wich-
tige Variablen ermittelt, die die Wahl des Verkehrsmittels, die Wahl der Kinderbetreuungseinrichtung, die
Nutzung von Verkehrsmitteln und die Absicht, mit dem Auto zu fahren, beeinflussen. AnschlieBend wurde ein
Online-Fragebogen entwickelt und an die registrierten Kinderbetreuungseinrichtungen in der kanadischen
Region Halifax verteilt, um Daten Uber die Verkehrsmittelwahl der einzelnen Haushalte, die Herausforderun-
gen, die Faktoren, die diese Wahl beeinflussen, und den Grad der Wichtigkeit dieser Faktoren sowie soziode-
mografische Informationen zu erhalten. Im Rahmen der Studie werden Daten von tiber 200 Haushalten erho-
ben und anschlieBend mithilfe von Strukturgleichungsmodellen analysiert, um die Auswirkungen der ermit-
telten Faktoren wie Sicherheit, Kosten, Entfernung, Standort, Erschwinglichkeit und Bequemlichkeit auf die
taglichen Entscheidungen fir die Kinderbetreuung zu untersuchen. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass
die meisten Familien (73 %) fir Fahrten zur Kinderbetreuung auf private Fahrzeuge zuriickgreifen, weil sie
Zeit fur die Familie haben, frei fahren konnen und Parkplatze zur Verfiigung stehen. Andere Variablen, die sie
zum Autofahren motivieren, sind die Sicherheit im Verkehrsmittel, die Bequemlichkeit und die Moglichkeit,
Fahrten zu verketten. Die Ergebnisse zeigen, dass 57 % der Haushalte ihre Fahrt zur Kinderbetreuung mit
einer Arbeitsfahrt verbinden. Die Entfernung zur nachsten Bushaltestelle, die Mitnahme von Kindersachen
und die Lange des Wegs zur Kinderbetreuung werden als Haupthindernisse fiir die Nutzung des offentlichen
Nahverkehrs angesehen.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

T. Kelley-Baker; L. Villavicencio; L.S. Arnold; A.J. Benson; V. Arnove; B.C. Tefft

Riskantes Fahrverhalten von Pkw-Nutzenden, die Alkohol und Cannabis konsumieren
[Orig. engl.: Risky driving behaviors of drivers who use alcohol and cannabis/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 339-
344, 2 T, 23 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Viele Pkw-Nutzende in den Vereinigten Staaten konsumieren Alkohol oder Cannabis, darunter auch einige,
die beide Substanzen gemeinsam konsumieren. Anhand von Daten aus einer landesweit reprasentativen Um-
frage wurde das selbstberichtete Engagement in verschiedenen riskanten Fahrverhaltensweisen von Fahren-
den untersucht, die Alkohol und Cannabis gemeinsam konsumieren, von Fahrenden, die Alkohol, aber kein
Cannabis konsumieren, von Fahrenden, die Cannabis, aber keinen Alkohol konsumieren, und von Fahrenden,
die keine der beiden Substanzen konsumieren. Die Ergebnisse wurden nach Alter, Geschlecht, Bildung und
Hautfarbe bereinigt. Im Vergleich zu denjenigen, die nur Alkohol konsumieren, war die Wahrscheinlichkeit
hoher, dass sie sich an fast allen in der Erhebung gemessenen riskanten Verhaltensweisen beteiligten, ein-
schliefilich dem Fahren unter Alkoholeinfluss. Im Vergleich zu denjenigen, die weder Alkohol noch Cannabis
konsumieren, war es bei denjenigen, die nur Cannabis konsumieren, wahrscheinlicher, dass sie unter dem
Einfluss von verschreibungspflichtigen Medikamenten fuhren, aggressiv fuhren und mit betrunken Fahrenden
mitfuhren. Die Ergebnisse dieser und kiinftiger verwandter Forschungsarbeiten werden dazu beitragen, die
Unterschiede im Fahrverhalten von Alkohol-, Cannabis- oder Konsumierenden beider Drogen zu verstehen,
sodass wirksamere MaBBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit entwickelt werden kdnnen.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.10 Energieverbrauch

A. Broaddus

Stadtische Auswirkungen eines mobilen Kraftstofflieferdienstes
[Orig. engl.: Urban impacts of mobile fuel delivery service)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 4, 2021, 5. 245-
259 9B, 5T, 41 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Bei der mobilen Treibstofflieferung (mobile fuel delivery, MFD) wird ein Tankwagen eingesetzt, um private und
gewerbliche Fahrzeuge zu betanken, wahrend sie Uber Nacht geparkt sind. In der Studie wurde ein von einem
Unternehmen aus der San Francisco Bay Area zur Verfiigung gestellter Musterdatensatz verwendet, um die
moglichen Auswirkungen auf die zuriickgelegten Fahrzeugkilometer (vehicle mile travelled, VMT), die CO,-
Emissionen und die Verkehrsiiberlastung zu untersuchen. Eine Analyse der mit Tankstellenfahrten verbun-
denen Fahrzeugbewegungen wurde durchgefiihrt, um eine Vergleichsbasis zu schaffen. Es wurden auch Zu-
kunftsszenarien entwickelt, in denen die potenziellen Auswirkungen einer Ausweitung der MFD-Dienste im
Jahr 2030 verglichen wurden. Die Studie kam zu dem Schluss, dass MFD-Dienste in Bezug auf Umwelt- und
Verkehrsvorteile langerfristig mit Tankstellen vergleichbar sind, auch wenn personliche Tankfahrten tenden-
ziell geringere VMT erzeugen. Die Vorteile ergaben sich aus den Effizienzgewinnen, die durch die Betankung
mehrerer Fahrzeuge pro Lieferfahrt, den Ersatz von Betankungsfahrten von Carsharing-Fahrzeugen und die
Entlastung des Netzes von Fahrten wahrend der Hauptverkehrszeiten erzielt wurden. Die Analyse schatzt,
dass die jahrlichen CO,-Emissionen im Zusammenhang mit der Auslieferung von Kraftstoffen in der Bay Area
insgesamt 76 Tonnen betragen, was weniger ist als die einer typischen Tankstelle mit 97 Tonnen. Unter der
Annahme einer riicklaufigen Nachfrage nach Benzin und einer deutlich geringeren Anzahl von Tankstellen
und mit einem hocheffizienten, optimierten Betrieb konnte die mobile Belieferung einen Marktanteil von bis
zu 5 % fir Benzin gewinnen und im Vergleich zum "Business-as-usual”-5zenario kein zusatzliches Verkehrs-
aufkommen verursachen.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfalle)

S. Bektas

Untersuchung der Auswirkungen soziookonomischer Variablen auf die StraBenverkehrssicherheit in der
Tiirkei
[Orig. engl.: Examining the impact on road safety performance of socioeconomic variables in Turkey/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 1, 2022, 5. 435-
445, 5B, 7T, 52 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat berichtet, dass jedes Jahr weltweit 1,35 Millionen Menschen bei
Verkehrsunfallen sterben, 20 bis 50 Millionen Menschen verletzt werden und viele der Verletzten behindert
sind. Der Artikel verwendet Zeitreihendaten in der Tirkei fir den Zeitraum 1970 bis 2018, um den kausalen
Zusammenhang zwischen der Anzahl der Verkehrsunfalle, dem Energieverbrauch, dem Bruttoinlandsprodukt
pro Kopf, den zuriickgelegten Fahrzeugkilometern, der Anzahl der Kraftfahrzeuge, der geteilten Straflenlange
und dem Bevolkerungswachstum zu untersuchen. Bei der Analyse wurden das Vektor-Fehlerkorrekturmodell
(VECM]) und das Autoregressive Distributed Lag (ARDL)-Modell fir die Kurzzeit- beziehungsweise Langzeit-
analyse verwendet. Die Ergebnisse zeigen, dass ein Anstieg der Zahl der Kraftfahrzeuge um 1 % die Zahl der
Unfalle langfristig um 2,83 % erhoht. Es wurde weiterhin festgestellt, dass ein Anstieg der Bevdolkerung um 1
% die Zahl der Unfalle kurzfristig um 9,43 % erhoht. AbschlieBend wurde festgestellt, dass eine Erhéhung der
Lange der geteilten Autobahn um 1 % die Zahl der Unfalle kurzfristig um 1,21 % verringert und auch der
Energieverbrauch sinkt.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

H. Kim; M. Song; Z. Doerzaph

Wird die Automatisierung des Fahrens wie vorgesehen genutzt? Reale Nutzung teilautomatisierter Fahr-
systeme und ihre Auswirkungen auf die Sicherheit

(Orig. engl.: Is driving automation used as intended? Real-world use of partially automated driving systems
and their safety consequences)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 1, 2022, S. 30-
37,6 B, 17, 15Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Fortgeschrittene Fahrerassistenzsysteme (FAS oder ADAS) mit automatisierten Funktionen der SAE-Stufe 2
haben den Fahrzeugmarkt erobert und haben das Potenzial, das Fahrerlebnis durch automatisierte Quer- und
Langsregelung des Fahrzeugs grundlegend zu verandern. Es kann jedoch sein, dass Fahrer die FAS nicht wie
beabsichtigt nutzen, weil sie die Fahigkeiten und Grenzen der Systeme falsch einschatzen. Da Uber die reale
Nutzung und die Auswirkungen der FAS auf die Verkehrssicherheit wenig bekannt ist, wurden in der Studie
naturalistische Fahrdaten von 50 Teilnehmenden, die 12 Monate lang eigene Fahrzeuge mit Level 2 FAS fuh-
ren, analysiert. Es wurde festgestellt, dass 47 von 235 sicherheitskritischen Ereignissen (SCE) mit dem Einsatz
der FAS verbunden waren. Eine eingehende Analyse der 47 SCE ergab, dass die Personen in 57 % der Falle
die FAS missbraucht haben (zum Beispiel mit sekunddren Aufgaben beschéftigt waren, die Systeme nicht auf
Autobahnen nutzten oder ohne die Hande am Lenkrad fuhren). Bei 13 % der SCE reagierten die FAS weder auf
die Situation noch warnten sie den Fahrer. Eine Umfrage nach der Studie ergab, dass die Teilnehmenden die
FAS fir nitzlich und brauchbar hielten. Je positiver jedoch die Einstellung zu den Funktionen war, desto kom-
fortabler fihlten sich die Teilnehmenden bei der Erledigung von Nebenaufgaben. Dies ist ein maglicher un-
beabsichtigter Nebeneffekt der FAS der Stufe 2, da sie immer noch auf die Uberwachung durch den mensch-
lichen Fahrer angewiesen sind.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
15.6 Durchlasse

H. Chawla; M.-U. Megat-Johari; P.T. Savolainen; C.M. Day

Bewertung von Strategien zur Entscharfung von Unfdllen mit Beteiligung von Durchlassen
[Orig. engl.: Evaluation of strategies to mitigate culvert-involved crashes/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 403-
417, 3B, 3T, 63 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

Ziel der Studie war es, die Sicherheit von US-amerikanischen Straflendurchlassen im Betrieb zu bewerten
und die potenziellen Auswirkungen verschiedener Sicherheitsmafinahmen zur Minderung der Schwere von
Unfallen mit Beteiligung von Durchlassen zu untersuchen. Solche Unfalle wurden anhand von Standardfel-
dern in den polizeilichen Unfallberichtsformularen sowie durch eine Uberpriifung einschlagiger Schliissel-
worter aus dem Berichtsteil dieser Formulare ermittelt. Diese Unfalle wurden dann mit dem nachstgelegenen
Querdurchlass in Verbindung gebracht, der mit dem nachstgelegenen Straflenabschnitt verkniipft wurde. An-
schlieflend wurde ein negatives binomiales Regressionsmodell geschatzt, um festzustellen, wie das Risiko
von Unfallen mit Beteiligung eines Durchlasses in Abhangigkeit vom durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
aufkommen, der Geschwindigkeitsbegrenzung, der Anzahl der Fahrstreifen sowie der Grof3e und des Versat-
zes des Durchlasses variiert. In der zweiten Phase der Analyse wurde das sogenannte Roadside Safety Ana-
lysis Program eingesetzt, um die zu erwartenden Unfallkosten in Verbindung mit verschiedenen Entwurfs-
kontexten zu schatzen. Es wurde eine Reihe von Szenarien ausgewertet, die in einer Anleitung zu den kosten-
effektivsten Mafinahmen fiir verschiedene Kombinationen von geometrischen und verkehrstechnischen
Merkmalen der Fahrbahn gipfelten. Die Ergebnisse der Studie liefern ein empirisches Modell, das zur Vor-
hersage des Risikos von Unfallen mit Durchlassbeteiligung in verschiedenen Szenarien verwendet werden
kann. Die Ergebnisse deuten auch darauf hin, dass die Installation von Sicherheitsgittern an Durchlassoffnun-
gen eine vielversprechende Alternative fiir die meisten Falle darstellt, in denen sich der Durchlass innerhalb
des freizuhaltenden Bereichs befindet. Im Allgemeinen wird eine Absturzsicherung empfohlen, wenn ungins-
tige Bedingungen vorliegen oder wenn andere Mafinahmen an einem bestimmten Ort nicht durchfihrbar sind.
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6.10 Energieverbrauch
T. Beckers; F. Gizzi

Die Bereitstellung von (Basis-)Ladeinfrastruktur fiir die Elektromobilitdt im 6ffentlichen StraBenraum -
eine okonomische Analyse

Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 92 (2022) Nr. 3, S. 146-182, 1 B, zahlr. Q

Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur (LI) gemaf den Préferenzen der Nutzer ist fir eine effiziente Ausge-
staltung des Elektromobilitatssystems in Deutschland im Allgemeinen und einen erfolgreichen Markthochlauf
der Elektromobilitat im Speziellen von hoher Bedeutung. Die Nachfrage nach Ladeinfrastruktur erfolgt in
quasi unendlich vielen verschiedenen Konstellationen, die aber bei Fokussierung auf die Nutzer rein batterie-
elektrischer Fahrzeuge (Battery Electric Vehicle (BEV]) im Bereich des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
im Wesentlichen drei verschiedenen Ladebediirfnissen zugeordnet werden konnen, die auch als (Ladeinfra-
struktur-)Nachfrage-Arten bezeichnet werden kénnen. Zur Befriedigung dieser Ladebedirfnisse eignen sich
- (wohlfahrts-Jokonomische Erkenntnisse auf die Besonderheiten des Elektromobilitdtssystems anwendend
- wiederum drei verschiedene Arten von Ladeinfrastruktur. Diesen drei Ladeinfrastrukturarten kann jeweils
ein Ladebedirfnis zugeordnet werden und die Bereitstellung gemaf jeder dieser drei Ladeinfrastrukturarten
sollte jeweils einem speziellen Konzept folgen. Diese Konzepte kdnnen als Bereitstellungskonzepte oder An-
gebotskonzepte bezeichnet werden und enthalten grundsatzliche Gestaltungsiberlegungen beziiglich der
einzelnen Bereitstellungsparameter (wie insbesondere Kapazitaten und Standorte, Ladegeschwindigkeiten,
Nutzungsregeln und Bepreisung etc.). Im Einzelnen sind vor diesem Hintergrund die folgenden Ladeinfra-
strukturarten: Basis-Ladeinfrastruktur (B-LI], Tankstellen-Ladeinfrastruktur (T-LI) und Erganzungs-Ladein-
frastruktur (E-LI). In der Kurzstudie ist die auf die Nutzer von BEV im MIV ausgerichtete Bereitstellung (im
Sinne einer Fallung von Bereitstellungs- und damit einhergehenden Finanzierungsentscheidungen) und die
Umsetzung von Bereitstellungsentscheidungen bei im offentlichen Straflenraum platzierter Basis-Ladeinfra-
struktur unter Rickgriff auf ckonomische Erkenntnisse untersucht worden. Es ist aufgezeigt worden, dass
beziglich der "Ladeinfrastruktur an sich” und der damit “"verbundenen” Parkgelegenheit wesentliche Ent-
scheidungen durch die Kommunen gefallt werden sollten, aber dass auch lbergeordnete Regelungen und
auch Co-Finanzierungsregime (durch den Bund und / oder die Lander) zu etablieren sind. Wie zentrale Aus-
gestaltungsentscheidungen auf kommunaler Ebene sowie im Bereich der Gibergeordneten Regelungen aus
okonomischer Sicht vom Grundsatz her im Hinblick auf die Erreichung von Effektivitats- und Effizienzziele zu
treffen sind, ist dargelegt worden.

Erd- und Grundbau

79 055
7.1  Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels
D. Heinrich; M. Milatz; M. Schroder

Zur Untersuchung bodenmechanischer Zusammenhange mittels Computertomografie

37. Baugrundtagung 2022, RheinMain CongressCenter Wiesbaden, 5. - 8. Oktober 2022: Vortrdge. Essen:
Deutsche Gesellschaft fiir Geotechnik (DGGT), 2022, S. 2071-210, 11 B, 19 Q. - Online-Ressource: verflighar
unter: www.dggt.de

Am Institut fir Geotechnik und Baubetrieb der Technischen Universitat Hamburg wurden in der Vergangenheit
verschiedene bodenmechanische Versuchsstande miniaturisiert, sodass Versuchsdurchfihrungen innerhalb
eines Computertomografen bei gleichzeitiger bildgebender Erfassung der Versuche ermdglicht werden. Der
Konferenzbeitrag gibt einen Uberblick iiber die bisher entwickelten Versuchsgerate, stellt ausgewihlte zuge-
horige Ergebnisse vor und zeigt dabei die Mdglichkeiten und Grenzen auf, welche mit dem Einsatz der Com-
putertomografie verbunden sind.
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7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz
0.11 Datenverarbeitung

J. Roos; M. Bruch

Aufnahme von Hochwasserschaden an StraBieninfrastruktur in der VG Gerolstein — Potentiale eines GIS-
basierten Ansatzes

Strafle und Autobahn 74 (2023) Nr. 1, 5. 27-33, 10 B, 3 T, zahlr. Q

Mit dem Einsatz geographischer Informationssysteme ergeben sich in vielen Bereichen des modernen Inge-
nieurwesens neue Potenziale. Eines davon stellt die Vereinfachung von Schadenserhebungen im Bereich von
Verkehrswegen dar. Durch eine strukturierte Arbeitsweise von der Vorbereitung bis zur Ergebnisausgabe
ergibt sich eine effiziente Moglichkeit, eine Schadenserhebung schnell, kostenschonend und dabei akkurat
durchzufihren. Im Zuge der Erhebung von Hochwasserschaden an Verkehrsanlagen in der Verbandsge-
meinde Gerolstein wurde ein solches Konzept angewandt. Unter Einbindung smarter Gerate wurde eine Vor-
Ort-Begehung durchgefihrt. Die daraus resultierenden Daten wurden dann in ein GI-System importiert, aus-
gewertet und in einer Ergebnisdarstellung ausgewertet. Die so entstandene Ausgabe, diente im Anschluss
daran als Grundlage fir die Erstellung von Forderantragen und soll in einem weiteren Schritt der sach- und
fachgerechten Behebung der Schaden dienen. Trotz verschiedener Problemstellungen im Zuge der Bearbei-
tung stellte sich das angewandte Konzept als leistungsstarke Arbeitsgrundlage heraus, welche eine Vielzahl
weiterer Anwendungsmaglichkeiten denkbar macht.
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7.5 Rutschungen, Erosion, Boschungssicherung, Stiitzmauern
7.8 Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien

A. Koukoulidou; E. Birle; M. Melsbach; C. Kellermann-Kinner

Experimentelle und numerische Untersuchungen zur Wirkungsweise von Dranmatten in StraBenbdschun-
gen

Miinchen: Zentrum Geotechnik, Lehrstuhl und Priifamt fir Grundbau, Bodenmechanik, Felsmechanik und
Tunnelbau der Technischen Universitat Minchen, 2022 [Schriftenreihe Lehrstuhl und Priifamt fir Grundbau,
Bodenmechanik, Felsmechanik und Tunnelbau der Technischen Universitat Miinchen H. 5] S. 115-124, zahlr.
B, Q. - Online-Ressource: Verfiigbar unter: www.cee.ed.tum.de/gbft/veroeffentlichungen/schriftenreihe

Dranmatten sind als Ersatz von mineralischen Baustoffen fiir Sickerschichten im Erdbau in vielen Anwen-
dungsbereichen seit Jahrzehnten etabliert. Dabei kommen sie vornehmlich zur gezielten Ableitung von Ab-
flissen in Verbindung mit Abdichtungen zum Einsatz. Beispielhaft stehen hier Anwendungen in Oberflachen-
abdichtungssystemen von Deponien. Neuerdings werden Dranmatten auch in Stralenbdoschungen zur Redu-
zierung der Durchsickerung des Stralendamms vorgesehen. Entsprechende Bauweisen dazu sind im Merk-
blatt fiir Technische SicherungsmaBnahmen im Erdbau dargestellt. Danach werden Dranmatten zur Ableitung
des Sickerwassers oberhalb von Abdichtungen oder von gering durchlassigen Dammbaustoffen vorgesehen.
Experimentelle und numerische Untersuchungen zeigen jedoch, dass Dranmatten auch auf durchlassigen
Baustoffen zu einer signifikanten Reduzierung der Durchsickerung von Straflenbdschungen beitragen. Dies
ist fir die Verwendung von Ersatzbaustoffen und Boden mit umweltrelevanten Inhaltsstoffen von wesentlicher
Bedeutung, da eine Durchsickerung dieser Baustoffe aus Griinden des Grundwasserschutzes maglichst ver-
mieden werden soll.
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7.9 Leitungsgraben, Rohrleitungen, Durchldsse

A. Holthaus-Voligrone

Glasfaserausbau mit alternativen Verlegemethoden - Einfiihrung in das neue Merkblatt M Trenching

Kolloguium Kommunales Verkehrswesen 2023, 23./24. Mérz 2023, Kassel. Koln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen] (FGSV 002/136] 8 S., 5B, 2 T, zahlr. Q

Das Telekommunikationsgesetz (TKG) ermdglicht neben der Legung mittels konventioneller Bauweise eine
Legung mittels alternativer Legetechniken und/oder in Mindertiefe in Verkehrsflachen. Im TKG wird darauf
abgestellt, dass der Wegebaulasttrager nur Vorgaben zur Ausfiihrung machen darf, die fur die offentliche
Sicherheit und Ordnung von Belang sind. Dies macht die Erarbeitung von Regelwerken, die anerkannte Regeln



der Technik wiedergeben, wichtig. Im Herbst 2020 haben sich dazu zwei Arbeitsgruppen gefunden - im DIN
(Deutsches Institut fir Normung) sowie in der FGSV (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswe-
sen), die eine DIN beziehungsweise ein Merkblatt kurzfristig erarbeiten wollten. Das Merkblatt der FGSV mit
dem Titel "Merkblatt fiur die Anwendung von Trenching-, Fras- und Pflugverfahren bei der Legung von Glas-
faserkabeln beziehungsweise Leerrohrinfrastrukturen in Verkehrsflachen”, kurz: M Trenching wurde im Jahr
2022 veroffentlicht. Alternative Legeverfahren stellen eine Mdglichkeit fir die Herstellung von Trassen im
Glasfaserausbau dar und sollen eine schnelle Fertigstellung von Trassen ermadglichen. Genauere Hinweise
zum Aufbruch und zur Herstellung von Leitungsgraben nach diesen Verfahren sind in der Vornorm DIN 18220
geregelt. Das M Trenching regelt fir solche Verfahren den Aufbruch von Verkehrsflachen, das Herstellen und
Verfillen von Leitungsgraben sowie die Wiederherstellung der Oberbauschichten von Verkehrsflachen in
schmalen Leitungsgraben mit Breiten bis zu 30 cm. Bei Leitungsgraben in einer Breite Giber 30 cm gelten die
Regelungen der ZTV A-StB. Das H Trenching war noch fokussiert auf Verkehrsflachen in Asphaltbauweise,
das M Trenching nun erweitert den Rahmen auf alle tblichen Bauweisen fiir Verkehrsflachen.

Straflenbaustoffe,
Priufverfahren

79059
9.1 Bitumen, Asphalt
S.V. Schuster; C. Faccin; F.D. Boeira; L.P. Specht; D. da Silva Pereira; L.A. Hermann do Nascimento

Ermiidungsverhalten werksgemischter Asphaltvarianten, beurteilt anhand viskoelastischer Schadensmo-
delle

(Orig. engl.: Fatigue behaviour of plant produced asphalt mixtures through viscoelastic continuum damage
model)

Road Materials and Pavement Design 24 [2023) Nr. 1, S. 59-85, 13 B, 11 T, zahlr. Q

Gegenstand der Untersuchungen waren 24 Asphaltvarianten, die sich hinsichtlich der Art der eingesetzten
Baustoffe deutlich unterschieden und in unterschiedlichen Asphaltmischwerken hergestellt wurden. Insbe-
sondere sollte das viskoelastische Verhalten unter dem Aspekt der eingesetzten Bindemittelart, namlich Stra-
Benbaubitumen, Polymermodifiziertes Bitumen (PmB) oder Gummimodifiziertes Bitumen angesprochen wer-
den. Dariber hinaus wurden der Einfluss der Korngrof3enverteilung, des Groftkorndurchmessers und der
morphologischen Charakteristiken der Gesteinskornungen betrachtet sowie die Anwendung unterschiedli-
cher Auswerteverfahren zur Beschreibung der Ermidungseigenschaften verglichen. Die fir die Untersuchun-
gen erforderlichen Asphalt-Probekorper wurden mittels Gyrator hergestellt, wobei fur alle Asphaltvarianten
ein gleicher Hohlraumgehalt von 5,5 V.-% realisiert wurde. Zusammenfassend wurde unter anderem heraus-
gearbeitet: (1) Asphaltgemische mit Stralenbaubitumen zeigen gegeniiber PmB einerseits eine grofere Stei-
figkeit bei niedrigen Temperaturen und hohen Frequenzen und andererseits eine geringere Steifigkeit bei ho-
hen Temperaturen und niedrigen Frequenzen. (2] Asphaltgemische mit Gummimodifiziertem Bitumen haben
die niedrigsten Steifigkeitswerte. (3) Die Bewertung der Ermiidungssch&den gelingt nicht stringent. So zeigen
in einigen Fallen Gummimodifizierte Asphalte und Asphalte mit PmB besseres Ermidungsverhalten, in finf
von 11 Fallen zeigen dagegen Asphalte mit StraBenbaubitumen ein glinstigeres Ermiidungsverhalten. (4] Hin-
sichtlich der Ermudungsbestandigkeit erweisen sich Asphalte mit mehr kubischen Gesteinskornern und mehr
sphérischen und weniger kantigen Gesteinskérnungen als ginstig. (5] Zwischen dem linear viskoelastischen
Verhalten und der Ermiidung wurde kein Zusammenhang festgestellt. Insgesamt stellt sich die Auswertung
der Untersuchungsergebnisse multifaktoriell dar, so dass einige Fragen offengeblieben sind, die der weiteren
Forschung bedirfen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

I. Holleran; D.J. Wilson; E. Masad; G. Holleran; E. Alrashydah

Einfluss von Bio-Rejuvenatoren bei der Wiederverwendung von Offenporigem Asphalt (PA)
[Orig. engl.: Effect of bio-rejuvenator on recycled porous asphalt mixes/

Road Materials and Pavement Design 24 [2023] Nr. 2, S. 340-366, 24 B, 4 T, zahlr. Q

Der Aufsatz berichtet liber systematische Untersuchungen zur Uberpriifung der Wirkung von Bio-Rejuvena-
toren bei der Wiederverwendung von Ausbauasphalt aus Offenporigen Asphaltdeckschichten (RAP) fiir einen
Offenporigen Asphalt (PA 10). Gegenstand der Untersuchungen waren zwei unterschiedliche RAP, die sich
insbesondere in der Gesteinsart unterschieden, zum einen Grauwacke/Schlacke (6 Jahre Liegedauer, Ge-
steinsrohdichte 3,039 g/cm’] und zum anderen ausschlieBlich Grauwacke (5 Jahre Liegedauer, Gesteinsroh-
dichte 2,683 g/cm?), bei gleichem Gehalt an SBS-modifiziertem Bitumen. Mit jeweils 20 % der beiden RAP
wurden im Laboratorium PA-Gemische bei systematischer Variation der Zugabemenge des Bio-Rejuvenators
(Basis Tall-Ol) mit fiinf Mengenanteilen (0 - 5 - 10 - 15 und 20 %) hergestellt. Aus dem PA-Mischgut wurden
sowohl mittels Gyrator verdichtete zylindrische Asphalt-Probekdrper als auch mit dem Scher-Box-Verdichter
Asphalt-Probeplatten hergestellt. Untersucht wurden volumetrische Kennwerte, Kornablosungen mittels
Cantabrotests, Elastizitatsmoduln, Zugfestigkeiten, Ermidungseigenschaften und die Verdichtungseigen-
schaften. Es hat sich gezeigt, dass durch eine steigende Zugabemenge an Bio-Rejuvenator (a) der erzielbare
Hohlraumgehalt gleich grof bleibt, dieser wird ausschlieilich durch die Gesteinsart des RAP beeinflusst, (b)
der Kornabrieb sowohl bei der trockenen als auch bei der nassen Priifung giinstig beeinflusst wird, (c) der E-
Modul unabhangig von der Art des RAP kleiner wird, (d) die Zugfestigkeit abnimmt, (e) die Ermiidungsbestan-
digkeit begtinstigt wird und (f) die Verdichtung nur tendenziell erleichtert wird. Insgesamt wird durch die Zu-
gabe dieses Rejuvenators die Performance eines mit 20 % OPA-Ausbauasphalt hergestellten PA 10 verbes-
sert. Es wird ein FlieBdiagramm der Vorgehensweise zur Feststellung der optimalen Zugabemenge an Reju-
venator vorgestellt.

Straflien- und
Flugplatzbefestigungen

790617
11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
M. Rocha; G. Marques; R. Silva

Prognose von Gleichungen zur Bestimmung elastischer Moduln unter Verwendung von Daten aus Deflexi-
onsmulden (DBPs) aus Messungen mit dem Falling Weight Deflectometer

[Orig. engl.: Predicting equations for determining layer elastic moduli by using deflection basin parameters
(DBPs] from falling weight deflectometer/

International Journal of Pavement Engineering 23 [2022] Nr. 13, S. 4708-4720, 8 B, 6 T, zahlr. Q

Ein effizientes Erhaltungs- und Erneuerungsprogramm erfordert zuverlassige Erfassungen des funktionalen
und strukturellen Zustands der Straflenbefestigung. Schaden an der Fahrbahnoberflache zeigen dabei den
strukturellen Zustand innerhalb der StraBenbefestigung nicht ausreichend an. Deshalb werden Deflexions-
messungen - in der Regel mit dem Falling Weight Deflectometer (FWD) - herangezogen und daraus die
Schichtmoduln riickgerechnet. Dieser Rickrechnungsprozess erfordert allerdings Eingangsdaten wie Pois-
sonzahl und Schichtdicke, die oft nicht vorhanden sind. Eine Alternative ist die Verwendung der Parameter der
mit dem FWD erzeugten Deflexionsmulde (DBPs). Die In-situ-Versuche zur Ermittlung der Korrelationen



zwischen den beiden Verfahren wurden in zwei Regionen Brasiliens (UFJF Ring Road und CRT Highway) durch-
gefuhrt. Insgesamt wurden 183 Mulden an den beiden Versuchsstrecken untersucht, die aus vier oder funf
Schichten bestanden. Die einzelnen Ergebnisse werden mitgeteilt und analysiert. Die daraus entwickelten
Modelle wurden in finf Regionen Brasiliens angewendet. Die Autoren resiimieren, dass die Modelle zu bes-
seren Resultaten bei der Bestimmung der strukturellen Eigenschaften fiihren kénnen.

79062
11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
B. Schmidt; S. Tetley; J. Daleiden

Intelligentes Fahrbahn-Erfassungsfahrzeug zur Ermittlung des strukturellen und funktionalen Zustands
von StraBenbefestigungen

[Orig. engl.: Intelligent pavement assessment vehicle for structural and functional evaluation of road pave-
ments/

Innovations in Road, Railway and Airfield Bearing Capacity: Proceedings of the Eleventh International Con-
ference on the Bearing Capacity of Roads, Railways and Airfields [BCRRA 2022), 28-30 June, 2022, Trondheim,
Norway, Volume 2. - Leiden: CRC Press, 2022, 5. 242-250, 6 B, 1T, 6 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//www.taylorfrancis.com/books/9781003222897

Eine gut funktionierende Strafleninfrastruktur ist eine fundamentale Voraussetzung fiir eine prosperierende
Gesellschaft. Dabei ist nicht nur die Weiterentwicklung, sondern besonders die Erhaltung der vorhandenen
Infrastruktur unter Nutzen-Kosten-Aspekten von Bedeutung. Die dafir erforderlichen Datenerfassungen
konzentrierten sich bisher besonders auf die Ebenheit, beschrieben durch IRI. Es ist dabei oft nicht bertick-
sichtigt worden, dass der strukturelle Zustand ebenfalls ausschlaggebend ist. Die Autoren stellen in diesem
Zusammenhang ein Fahrzeug vor, das in europaischen, afrikanischen und nordamerikanischen Landern so-
wie in Australien eingesetzt wird. Das Intelligent Pavement Assessment Vehicle (iPAVe) TSDD erfasst und
speichert Messdaten sowohl von strukturellen (zum Beispiel Tragfahigkeit) als auch von funktionalen (zum
Beispiel Ebenheit) Messungen. Das Fahrzeug kann im Verkehr “mitschwimmen”. Die Ergebnisse der Tragfa-
higkeit werden mit denen aus stationaren FWD-Messungen verglichen. Mit der umfassenden Zustandserfas-
sung kann der Gesamtzustand der Straflenbefestigung beschrieben und prognostiziert werden.
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11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

F. Leiva; G. Sholar

Labor- und groBmafstdbliche Bewertung des Risspotenzials von Mischgiitern mit RAP
[Orig. engl.: Laboratory and full scale pavement evaluation of cracking potential of mixtures containing RAP/

Innovations in Road, Railway and Airfield Bearing Capacity: Proceedings of the Eleventh International Con-
ference on the Bearing Capacity of Roads, Railways and Airfields [BCRRA 2022), 28-30 June, 2022, Trondheim,
Norway, Volume 2. - Leiden: CRC Press, 2022, 5. 181-190, 4 B, 70 T, 17 Q. - Online-Ressource: verfigbar
unter: https.//www.taylorfrancis.com/books/9781003222897

Viele Bundesstaaten haben die Spurrinnenbildung erfolgreich gemindert. Deshalb widmen sie sich jetzt in-
tensiv der Charakterisierung der Mischguteigenschaften im Hinblick auf die Dauerhaftigkeit der Gesamtbe-
festigung. Eine der die Dauerhaftigkeit beeinflussenden Schadigungen ist die Top-down-Rissbildung. Gleich-
zeitig steigt die Verwendung von Ausbauasphalt (RAP). Deshalb wird im Bericht das Risspotenzial von Misch-
gutern mit RAP untersucht. Fir die Laborversuche wurden 4 verschiedene Mischgliter mit SBS-modifiziertem
Bitumen PG 76-22 (3x) und PG 58-28 (1x) und einem Luftporengehalt von 4 % hergestellt. Die Mischgiter
enthalten RAP-Anteile zwischen 20 und 30 %. Der Dynamische E-Modul (E*) wurde mit dem Asphalt Mixture
Performance Tester [AMPT) ermittelt. Ein Overlay Test erfolgte nach der Norm Tex-248-F. AuBerdem wurden
die Bruchenergie und der Flexibilitatsindex bestimmt. SchlieBlich wurden die Mischgiter auf dem NCAT-Ver-
suchsgeldnde eingebaut, durch Uberfahrten belastet und danach analysiert. Entgegen der Erwartungen zeigte
das Mischgut mit dem hdchsten RAP-Anteil nicht die grof3te Rissempfindlichkeit; vielmehr waren die Ergeb-
nisse gemischt. Alle Einzelergebnisse werden ausfihrlich dargestellt.
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11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.2 Asphaltstrafien

H. Chen; D.M. Barbieri; |. Hoff; H. Mork; P. Wathne; G. Liu

Erstellung von Masterkurven fiir Asphaltmischgiiter fiir ein norwegisches mechanistisch-empirisches
Konzipierungssystem fiir StraBenbefestigungen

(Orig. engl.: Construction of asphalt mixture master curves for a Norwegian mechanistic-empirical pavement
design system]

Innovations in Road, Railway and Airfield Bearing Capacity: Proceedings of the Eleventh International Con-
ference on the Bearing Capacity of Roads, Railways and Airfields [BCRRA 2022), 28-30 June, 2022, Trondheim,
Norway, Volume 2. - Leiden: CRC Press, 2022, S. 423-434, 7 B, 5 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar
unter: httos.//www.taylorfrancis.com/books/97810032228978.

Die norwegische Stralenbauverwaltung (Norwegian Public Roads Administration NPRA] entwickelt und im-
plantiert in Zusammenarbeit mit der schwedischen Verwaltung (TV) und dem schwedischen Forschungsinsti-
tut (VTI) ein neues mechanistisches Konzipierungssystem. Dabei wird das mechanistisch-empirische Prinzip
zugrunde gelegt, das auf den mechanischen Materialeigenschaften basiert. Die Charakterisierung der Misch-
guter durch Laborversuche spielt eine entscheidende Rolle. Fir die Herstellung der Probekorper wurde ein
Bitumen 70/100 verwendet. Die Eigenschaften werden beschrieben. Die der verwendeten Gesteinskérnungen
und des Kalksteinfiillers werden ebenfalls dargestellt. Es wurden 2 Asphaltbetone und 2 Splittmastixasphalte
in die Versuche einbezogen. Als mafigebliche Parameter wurden die Ergebnisse des Zyklischen Indirekten
Zugversuchs (CITT) verwendet. Die entsprechenden Masterkurven wurden erstellt. Als Ergebnis zeigt sich,
dass die walzverdichteten Proben im Vergleich zu gyratorverdichteten Proben andere Ergebnisse aufweisen.
Die Einzelergebnisse werden ausfiihrlich dargestellt und bewertet.
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11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.2 Asphaltstrafien

C. Du; Q. Liu; C. Wang; Z. Zhang; P. Liu; M. Oeser

Auswirkungen des Patching auf das Rissverhalten von AsphaltstraBenbefestigungen auf der Basis einer
makroskaligen heterogenen Finite-Elemente-Methode

[Orig. engl.: Effects of patching on the cracking performance of asphalt pavements based on a macrostruc-
ture-based heterogenous finite element method)

Innovations in Road, Railway and Airfield Bearing Capacity: Proceedings of the Eleventh International Con-
ference on the Bearing Capacity of Roads, Railways and Airfields [BCRRA 2022), 28-30 June, 2022, Trondheim,
Norway, Volume 2. - Leiden: CRC Press, 2022, 5. 403-412, 9B, 117, 16 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//www.taylorfrancis.com/books/97810032228975.

In den vergangenen Jahren sind insbesondere durch die Zunahme der Verkehrsbelastung verstarkt Schadi-
gungen der StrafBenbefestigungen wie Rissbildung, Spurrinnenbildung und Schlaglocher eingetreten. Das
Patching (Flicken) der betroffenen Schadensstellen ist eine weit verbreitete ErhaltungsmaBnahme. Bei dem
dadurch entstehenden Materialaustausch mit unterschiedlichen mechanischen Eigenschaften kann es jedoch
zu Spannungskonzentrationen und damit Rissfortschritten kommen. Im Bericht wird eine FE-Methode (FEM)
vorgestellt, mit Hilfe derer die Auswirkungen von Patching auf das Rissverhalten untersucht werden sollen.
Mit der FE-Software ABAQUS wurde ein heterogenes Modell erstellt, das Patching-Mischgut mit der Straflen-
befestigung kombiniert. Es wurde eine Erweiterte FEM (XFEM) eingefiihrt. Die bei der MaBnahme entstehende
Temperaturbelastung wurde bericksichtigt. Die XFEM-Theorie und die Modellentwicklung werden ein-
schliefilich der fir 5 Schichten angenommenen Modellparameter E-Modul, Poissonzahl und Festigkeit be-
schrieben. Es wird reslimiert, dass das vorgestellte mechanistische Modell geeignet ist, das Verhalten der
Asphaltbefestigung nach einer Patching-Mafinahme zu ermitteln und zu prognostizieren.
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11.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
12.1 Asphaltstrafien

M. Arlt
Asphalt-Regeneration mit Hilfe der Radiowellentechnologie

Dresden: Technische Universitdt, Professur fir Strallenbau, Dissertation, 2022, VI, 142 5., 96 B, 25 T, zahlr. Q.
- Online-Ressource: verfigbar unter: https.//nbn-resolving.org/urn:nbn:de:bsz: 14-qucosa2-830265

Die Dissertation beschaftigt sich mit der Regeneration von Asphalt mithilfe der dielektrischen Erwarmung
durch die Radiowellen-Technologie. Im Rahmen der Arbeit wurde gezeigt, dass mit diesem Verfahren eine
substanzielle Verlangerung der Nutzungszeit von Straflenbefestigungen aus Walzasphalt zumindest theore-
tisch moglich ist. Die Nutzung der Radiowellen-Technologie ermdglicht es dabei, Asphalte Uber die Gesteins-
phase schonend bis in tiefe Schichten zu erwarmen. Eine spezielle Modifizierung des Asphaltgemisches ist
dafir nicht erforderlich. Es konnte gezeigt werden, dass sich die prognostizierten Nutzungsdauern der Stra-
Aenaufbauten bei gleicher Verkehrsbelastung nach zwei Regenerationszyklen verdoppeln. Die durchgefihr-
ten Berechnungen belegen aber gleichzeitig auch eine Abhangigkeit der Regeneration vom Bindemittel. So
steigt mit zunehmendem Bindemittelgehalt die auf den Ausgangszustand bezogene relative Nutzungsdauer
der StraBenbefestigungen. Dabei legen die Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen zur Prognose des
Ermidungsversagens den Schluss nahe, dass sich die thermische Beanspruchung wahrend der Regeneration
positiv auf das Ermudungsverhalten auswirkt. Im Hinblick auf eine mogliche verfahrenstechnische Anwen-
dung zeigen die durchgefiihrten Untersuchungen negative Auswirkungen vor allem durch eine wahrend der
Makrorissbildung verursachte Schadigung der Gesteinsphase. Die Versuchsreihen zeigen wesentliche Veran-
derungen der Materialeigenschaften vom Ausgangszustand zum ersten Regenerationszyklus und in den fol-
genden nur eine vergleichsweise geringe Beeinflussung durch die Regeneration. Somit ware auf Basis der
durchgefihrten Versuche zur Optimierung der Nutzungszeit von Straflenbefestigungen aus Walzasphalt eine
Regeneration vor Eintritt eines Makrorisses sinnvoll. Durch die Vermeidung eines kompletten Aus- und Wie-
dereinbaus der Asphaltschichten lassen sich zudem die Bauzeiten deutlich verkirzen. Zusatzlich werden bei
der In-situ-Erwarmung und Asphalt-Regeneration die Rohstoffressourcen (Gesteine und Bitumen) geschont.
Aus diesem Grund kann das Verfahren der Asphalt-Regeneration mithilfe der Radiowellen-Technologie bei
13,56 MHz fur die betrachteten Schadenskriterien insgesamt als positiv bewertet werden.
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11.2 Asphaltstrafien
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

A. Buttgereit; D. Gogolin; M. Hiilsbomer; M. Koordt

Pilotprojektserie zum nachhaltigen AsphaltstraBenbau - ein Beitrag zum Klima- und Ressourcenschutz
(Teil 3)

Strafle und Autobahn 74 [2023) Nr. 2, S. 109-119, 6 B, 5T, 12Q

In Teil 1 und 2 der Pilotprojektserie zum nachhaltigen Asphaltstrafienbau sind die Motivation, die Ziele, die
Herangehensweise sowie die Umsetzung bis einschlief3lich der Resultate der Kontrollprifungen zur Pilotstre-
cke Osthofstrafle in Miinster beschrieben worden. Anlass der Versuchsserie war, Losungen fiir mehr Nach-
haltigkeit im Asphaltstraflenbau zu finden, die moglichst zeitnah nicht nur im Labor, sondern auch in der
groBtechnischen Anwendung gute Ergebnisse ermdglichen. Hierbei stand die Reduzierung des CO,-Ausstof3es
im Vordergrund. Parallel ist der Frage nachgegangen worden, inwieweit bereits heute die Emission von Ae-
rosolen beim Einbau von Asphalt reduziert werden kann, um die MAK-Werte bis 2025 einhalten zu konnen. Da
die Entwicklung und Einfiihrung von Innovationen womaoglich viele Jahre in Anspruch nehmen wird und folg-
lich die Wirksamkeit von Innovation erst verspatet Wirkung zeigen wiirde, sind die Autoren der Frage nachge-
gangen, was bereits heute mit vorhandenen Technologien bei der Verringerung des CO,-Ausstofles im As-
phaltstraBenbau erreicht werden kann. Dazu sind, angefangen von Laboruntersuchungen an bitumenhaltigen
Bindemitteln und unterschiedlichen Asphaltvarianten bis hin zu umgesetzten Straflenbauprojekten, verschie-
dene Versuchsprogramme umgesetzt worden. Aufbauend auf den Erfahrungen aus mehreren Versuchsstre-
cken der letzten Jahre im untergeordneten kommunalen Stra3ennetz ist bei dieser Pilotstrecke im Hauptver-
kehrsstraBennetz temperaturabgesenkter Asphaltbeton mit und ohne Asphaltgranulat in der Asphaltdeck-
und Binderschicht verbaut worden.
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11.2 Asphaltstrafien
14.5 Akustische Eigenschaften (Lirmminderung)
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

S. Czaja
Clean Air (CLAir®) Asphalt - Luft- und Lirmverbesserung durch eine innovative Asphaltdeckschicht

Kolloguium Kommunales Verkehrswesen 2023, 23./24. Mérz 2023, Kassel. Koln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen] [FGSV 002/136) 10S., 7B, 2T, 7Q

Im Rahmen des Forschungsvorhabens NaHiTAs (Nachhaltiger HighTech-Asphalt - FKZ 13N13317) wurde eine
nachhaltige Fahrbahnoberflache in Asphaltbauweise entwickelt, die neben den standardmafigen Anforderun-
gen zusatzlich Stickoxid- und larmmindernde Eigenschaften aufweist. Die zusatzlichen Funktionen werden
Uber eine synthetische Gesteinskornung mit photokatalytischer Eigenschaft und Gber eine innovative Einbau-
technik, welche direkt am Asphaltfertiger angebracht ist, erzielt. Das Ergebnis des Forschungsprojekts ist ein
ganzheitliches System, mit dem ein vielversprechender Ansatz vorgelegt wurde, um der zunehmenden Prob-
lematik von ansteigenden Stickoxidkonzentrationen in den Stadten entgegenzuwirken. Seit 2019 wird das Er-
gebnis als Clean Air (CLAIr®) Asphalt vermarktet und wurde bereits auf 15 Baumafinahmen bundesweit ein-
gesetzt, in denen die Straflenoberflache durch diese zusatzlichen Funktionen erweitert wurde. Uber den Pro-
zess der Photokatalyse kann eine ClAIr® Asphalt-Deckschicht die Stickstoffdioxid (NO2)-Konzentrationen in
der Luft unter guten Bedingungen um bis zu 26 Prozent reduzieren. Prinzipiell hangt das Minderungspotenzial
in der Praxis von den Rahmenbedingungen ab, die durch mehrere Faktoren (UV-Strahlung, Windgeschwindig-
keit, Verkehrsdichte, GroBe der eingebauten Fldche und Dichte der Randbebauung) beeinflusst werden.
ClAir® Asphalt tragt mit seiner Oberflachentextur auBerdem systematisch zur Larmminderung bei. Das be-
legen Messungen mit der Nahfeldmethode bei Referenzgeschwindigkeiten von 40 bis 50 km/h auf Clean-Air-
Asphaltdeckschichten mit den Splittmastixasphaltsorten SMA 8 S und SMA 5 S. Danach konnen die Verkehrs-
larmemissionen durch den Einbau um 2 bis 4 dB(A) gesenkt werden. Dies entspricht in der akustischen Wahr-
nehmung einer Verringerung des Verkehrsaufkommens um bis zu 50 Prozent und ist vergleichbar mit der
larmmindernden Wirkung speziell konzipierter larmoptimierter Asphaltdeckschichten.
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11.6 Sonstige Bauweisen [Helle Decken)

A. Bartholomaus

Aufgehellte Deckschichten: Verbesserung des stadtischen Mikroklimas (Teil 2)

Kolloguium Kommunales Verkehrswesen 2023, 23./24. Marz 2023, Kassel. Kéln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen/ (FGSV 002/136] 8 S., 5B, 2 T, zahlr. Q

Die Verbesserung der Rickstrahleigenschaften urbaner Oberflachen kann ein Beitrag zur Verminderung der
Absorption der eingestrahlten solaren Energiemenge sein. Verkehrsflachen bilden dabei einen entscheiden-
den Anteil. Im Sinne des Klimaanpassungskonzepts "weif3e Stadt” stellen helle StraB3en einen Teil von mogli-
chen Anpassungsmafinahmen dar. Auch die Reflexionseigenschaften von Fahrbahnoberflachen aus Asphalt
konnen beispielsweise durch die Helligkeit der enthaltenen Gesteinskdornungen optimiert werden. Seit den
1950er-Jahren werden in Hamburg "aufgehellte” Asphaltdeckschichten eingebaut. Hierdurch wird die Tem-
peratur an der Fahrbahnoberflache nachweislich reduziert. Aufgrund des Zusammenhangs zwischen der
Temperatur der Oberflachen und den oberflachennahen Luftschichten konnen diese folglich auch ein Teil von
KlimaanpassungsmafBnahmen sein.
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11.6 Sonstige Bauweisen (Helle Decken)

C. Denck

Aufgehellte Deckschichten: Verbesserung des stidtischen Mikroklimas (Teil 1)

Kolloguium Kommunales Verkehrswesen 2023, 23./24. Mérz 2023, Kassel. Koln: FGSV Verlag, 2023, USB-Stick
[Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen] (FGSV 002/136] 9S., 7B, 2T, 4 Q

In stadtischen Gebieten wird die eingestrahlte solare Energiemenge starker als in land- und forstwirtschaft-
lichen Flachen absorbiert und auch deutlich langer gespeichert. Durch eine erhdhte Aufwarmung tagsiber
und die eingeschrankte Abkihlung nachts werden die Stadte im Vergleich zum Umland deutlich warmer. Es



entstehen sogenannte "stadtische Warmeinseln”. Die Verbesserung der Rickstrahleigenschaften urbaner
Oberflachen kann ein Beitrag zur Verminderung der Absorption der eingestrahlten solaren Energiemenge
sein. Hierzu zahlt auch die Erhohung der Lichtreflexion auf Verkehrsflachen. Die Reflexionseigenschaften von
Fahrbahnoberflachen aus Asphalt konnen beispielsweise durch die Helligkeit der enthaltenen Gesteinskor-
nungen optimiert werden und so einen Teilbeitrag im Sinne des Klimaanpassungskonzepts "weif3e Stadt” leis-
ten. In Abhangigkeit vom Klimaszenario fir die betreffende Stadt sind weitere Klimaanpassungsmafinahmen
zu treffen, denn entscheidend wird die Kombination der Konzepte "weif3e Stadt”, "grine Stadt” und "blaue
Stadt” sein.

Erhaltung von Strafien
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12.1 Asphaltstrafien
M. Gong; H. Zhang; Z. Liu; X. Fu

Studie iiber den PQI-Standard fiir eine umfassende Erhaltung von Asphaltbefestigungen auf der Basis des
Lebenszyklus
[Orig. engl.: Study on PQI standard for comprehensive maintenance of asphalt pavement based on full cycle/

International Journal of Pavement Engineering 23 (2022 Nr. 12, S. 4277-4290, 10 B, 30 T, zahlr. Q

Lander mit herausragender Straeninfrastruktur haben eine definierte dreiphasige Straflenhistorie: Planung,
Bau und Erhaltung. Bei der Erhaltung spielt eine Mafinahmenprognose eine wichtige Rolle fir das Betriebs-
verhalten und das Langzeitverhalten. Unterschiedliche MaBBnahmenzeitpunkte wirken sich different auf den
Lebenszyklus aus. In den im Bericht dargestellten Untersuchungen definieren die Autoren finf Phasen des
Lebenszyklus: Neue StraBe, Ubergangsphase, Erhaltungspravention, Erhaltungsphase und Erneuerung. Zur
Charakterisierung des Verhaltens werden die Parameter Pavement Condition Index (PCI) und Pavement Qua-
lity Index (PQl) herangezogen. Es wird zum Ersten ein Modell der Erhaltung von Asphaltbefestigungen auf der
Basis der Verhaltnisformel untersucht. Zum Zweiten wird ein derartiges Modell auf der Basis von Messdaten
evaluiert. Die Daten wurden am Hartong Expressway in einem Zeitraum von 10 Jahren gewonnen. Als Resi-
mee stellen die Autoren heraus, dass mit dem umfassenden Erhaltungssystem die effizientesten Erhaltungs-
zeitpunkte im Laufe der Lebensdauer prognostiziert werden kdnnen.

Fahrzeug und Fahrbahn
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14.1 Griffigkeit, Rauheit
9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

M. Pomoni; C. Plati; M. Kane; A. Loizos

Polierverhalten von Asphaltdeckschichten mit Recyclingmaterial
[Orig. engl.: Polishing behaviour of asphalt surface course containing recycled materials)

International Journal of Transportation Science and Technology 11 (2022] Nr. 4, S. 711-725, 15 B, 4 T, zahlr. Q



Die Effizienz und Resilienz der Verkehrsinfrastruktur hangt entscheidend vom strukturellen und funktionalen
Verhalten der Straflenbefestigung ab. Bei der Funktionalitat spielt der Reibungswiderstand im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit und den Fahrkomfort eine wichtige Rolle. Der Reibungswiderstand beschreibt den Bei-
trag der Fahrbahnoberfldche an der Reibung Fahrbahn/Reifen. Im Laufe der Lebensdauer vermindert sich der
Widerstand infolge von Polierwirkung durch den tberrollenden Verkehr. In der Vergangenheit hat aus okolo-
gischen Grinden die Verwendung von Recyclingmaterialien in Deckschichten zugenommen. Deshalb unter-
suchen die Autoren die Polierbarkeit von Deckschichtmaterial, das Recyclingmaterial enthalt. Es wurden zwei
Typen in die Untersuchungen einbezogen: (A) Im Labor hergestellter HeiBasphalt mit gummimodifiziertem
Bitumen und (B) HeiBasphalt mit Ausbauasphalt. Die erforderlichen Versuche wurden mit dem Weh-
ner/Schulze-Verfahren durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass die untersuchten modifizierten Deck-
schichten einen geringfligig niedrigeren Reibungswiderstand aufweisen als die herkommlichen Deckschich-
ten.

Strafienbrucken,
Straffentunnel
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
0.11 Datenverarbeitung

F. Winter; K. Vezer; N.L. Krause

Digitales Assetmanagement - das BRIDGE-Projekt und seine Folgeprojekte in der Freien und Hansestadt
Hamburg

Stralfe und Autobahn 74 (2023) Nr. 2, S. 104-108, 6 B, 3 Q

Der Landesbetrieb Straflen, Bricken und Gewasser stand vor einigen Jahren vor der Herausforderung, die
notwendigen Strukturen fir die Unterhaltung von mindestens 1 300 Teilbauwerken neu aufzubauen. Dies be-
inhaltete auch die Einflihrung einer leistungsfahigen IT-Losung. Um den gesamten Unterhaltungsprozess ab-
bilden zu konnen, kommen mittlerweile mehrere Module im Verbund zum Einsatz. Die Grunddaten zu den
Ingenieurbauwerken werden aus der Datenbank SIB-Bauwerke ibernommen und mit weiteren, fir die Un-
terhaltung relevanten und notwendigen Daten, erganzt. Fir die Terminierung der laufenden Beobachtung und
Besichtigung wurden sogenannte Wartungsplane angelegt. Im Rahmen der Abarbeitung konnen die festge-
stellten Schaden direkt in einer App erfasst werden und stehen unmittelbar nach Abschluss der Arbeit vor Ort
der weiteren Arbeitsplanung zur Verfiigung. Die resultierenden Ma3inahmen werden im System als Auftrage
auf Objektebene angelegt, was eine spatere, objektscharfe Abrechnung ermadglicht. Erst dieser voll digitale
Arbeitsprozess bietet die Moglichkeit, die eigene Handlungsweise transparent darzustellen, systematisch
auszuwerten und weiter zu optimieren. Ein wichtiger Aspekt eines modernen Asset-Management-Systems ist
es, Verbesserungspotenzial zu erkennen und sich weiterzuentwickeln. In der Drucksache 21/13592 "Grunds-
atze des Erhaltungsmanagements der Freien und Hansestadt Hamburg” aus dem Jahr 2018 werden die Pro-
zesse und Ziele eines ganzheitlichen Erhaltungsmanagements fiir das Infrastrukturvermdégen der Stadt Ham-
burg definiert. Vor allem mit einer integrierten Systemlandschaft konnen alle Anforderungen an Datenum-
fang, -qualitat und -verfugbarkeit fir ein funktionierendes Erhaltungsmanagement bedient werden. Der LSBG
erweitert dafur das fur die Bauwerksunterhaltung eingefiihrte IT-Verfahren. Ein zentrales Objektverzeichnis
wird eingefiihrt mit dem Ziel, die technischen und kaufmannischen Daten zu verknipfen. Fir die langfristige
Planung der StraBenbaumafBnahmen wurde im Rahmen eines Proof of Concept ein Prognosetool entwickelt,
womit eine valide Prognose des Zustands, aber auch der bendtigten investiven und konsumtiven Haushalts-
mittel aufgestellt werden kann. Das System soll im LSBG schrittweise weiter ausgebaut werden.
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15.8 Strafientunnel
J. Fillibeck; A. Wiendl; R. Cudmani

Untersuchungen an Bentonitsuspensionen hoher Dichte fiir Fliissigkeitsschildvortriebe in stark durchlas-
sigen Kiesen

37. Baugrundtagung 2022, RheinMain CongressCenter Wiesbaden, 5. - 8. Oktober 2022: Vortrage. Essen:
Deutsche Gesellschaft fiir Geotechnik [DGGT), 2022, S. 191-200, 8 B, 1T, 12 Q. - Online-Ressource: verfligbar
unter: www.dggt.de

Bei der Verwendung von Flussigkeitsschildvortrieben in stark durchlassigen grobkornigen Boden kann es zu
einer starken Eindringung der verwendeten Stiitzsuspension in den Boden an der Ortsbrust und dadurch zu
einem Verlust der Stitzwirkung kommen. Um dies zu verhindern, kann der Stiitzsuspension ein Boden als
Fillstoff zugegeben werden. Die Wirkung und die Eignung derartiger Fullstoffe werden im Rahmen von Tun-
nelbauprojekten untersucht. Die durchgefiihrten Untersuchungen werden erlautert und die Ergebnisse dar-
gestellt und diskutiert.

792075
15.8 Strafientunnel
N. Hua; N. Elhami-Khorasami; A. Tessari

Uberpriifung von Methoden und Techniken zur Bewertung von Tunnelbrandschiden
[Orig. engl.: Review of tunnel fire damage assessment methods and technigue/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 5, 2021, 5. 279-
290, 1B, 4T, 46 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr

GroBere Brande in Tunneln kénnen katastrophale Folgen haben, darunter den Verlust von Menschenleben,
Sachschaden und langfristige Betriebsunterbrechungen. Der rasche Anstieg der Gastemperatur von ber 1
000 °C in einem engen Tunnelraum sowie die lange Branddauer aufgrund des eingeschrankten Zugangs fir
Rettungskrafte erfordern besondere Uberlegungen bei der Bewertung der baulichen Reaktion auf einen
Brand. Obwohl die Stabilitat des Tunnels in den meisten Fallen nicht in Frage gestellt wird, werden nach gro-
Beren Brandereignissen schwere Schaden an der Betonauskleidung beobachtet. Der Artikel gibt einen detail-
lierten Uberblick iiber die Bewertungsmethoden und -techniken fiir Brandschaden in Betonauskleidungen
von Tunneln, einschliefllich Anleitungen zur Bestimmung von Brandszenarien, Betonabplatzungen und Tun-
nelsicherheit auf der Grundlage bestehender Vorschriften und Richtlinien, Experimente und numerischer Mo-
delle. Auf der Grundlage des Berichts wird die Notwendigkeit der Entwicklung relevanter Richtlinien hervor-
gehoben, die Wissensliicken in der bestehenden Forschung werden identifiziert und zukiinftige Forschungs-
richtungen werden vorgeschlagen.
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7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von
Boden und Fels
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7.3 Frost
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Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
Leitungsgraben, Rohrleitungen, Durchlasse
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Schottertragschichten

Kiestragschichten
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Sonderbauweisen

STRASSENBAUSTOFFE, PRUFVERFAHREN
Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme,
Giteliberwachung

Bitumen, Asphalt

StraBenpech (StraBenteer)

Zement, Beton, Trass, Kalk

Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatz
mittel)

Naturstein, Kies, Sand

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

Filler

Stahl und Eisen

Gummi, Kautschuk, Asbest

Fugenverguss, Fugeneinlagen

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

Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

VERSUCHSSTRASSEN, GROSSVERSUCHS-
ANLAGEN

Inland

Ausland

USA

Grof3britannien

STRASSEN- UND FLUGPLATZ-
BEFESTIGUNGEN

Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstrafien, Kiesstraflen

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10Landliche Wege
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12.0
12.1
12.2
12.3

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstraflen

Pflaster
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13.4
13.5
13.6
13.7
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14.6
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15.0
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15.4
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16.0
16.1
16.2
16.3
16.4
16.5
16.7
16.8

17
17.0

17.1
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Sonstige Decken

STRASSENBAUMASCHINEN
Allgemeines

Erdbaugerate

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

Immissionsschutz

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

Ebenheit, Befahrbarkeit

Verschlei3

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

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgangerbriicken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Straflentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

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

Meldedienste

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

STRASSENWESEN IN
ENTWICKLUNGSLANDERN

Allgemeines

Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
Straf3enbau
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