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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

79 902

0.1 StraBengeschichte
5.1 Autobahnen

R. Ruppmann
Der Reichsautobahnbau in Schlesien 1934 - 1943
Koln, 2023, 76 S., zahlr. B, Q, Karten. - Online-Ressource: verfigbar unter: www.autobahngeschichte.com

Die Anbindung der damaligen Region Schlesien durch eine moderne Straf3e an das Deutsche Reich hatte zu
Anfang des 20. Jahrhunderts fiir das Wirtschaftsleben eine grofle Bedeutung. Durch die Griindung der Tsche-
choslowakei nach dem Ersten Weltkrieg waren wichtige Verbindungswege in den Westen schlagartig verloren
gegangen, weil Transporte durch diese Gebiete erheblich behindert waren. Die in Schlesien gut ausgebauten
und zum Teil frihzeitig elektrifizierten Eisenbahnstrecken konnten infolge der grofien Verluste beim rollen-
den Material nach dem Ersten Weltkrieg den Transportaufgaben nur noch unzureichend gerecht werden, und
die schlesischen Straflen befanden sich noch zum Zeitpunkt des Autobahnbaus in einem desolaten Zustand.
Deshalb beginnt die Darstellung der Studie mit einer kurzen Betrachtung der Landstraf3en-Situation Schlesi-
ens im Jahr 1936. Kern der Studie des Autobahnhistorikers Ruppmann ist die Schilderung des Reichsauto-
bahnbaus (aufgeteilt in Organisation, Planung, Bau und Streckenfreigaben, Fahrbahnen, Uberfiihrungen und
Bricken, Anschlussstellen, Nebenanlagen, Nebenbetriebe (Tank- und Rastanlagen) sowie Reichsautobahn-
lager in Oberschlesien) zwischen Forst, Breslau (heute Wroclaw), Gleiwitz (heute Gliwice] und Beuthen (heute
Bytom, Baustrecken 61 bis 64) sowie der geplanten, jedoch wegen der Kriegsereignisse unvollendeten Auto-
bahnen. Dazu wurden alle vorhandenen Archivalien und Unterlagen ausgewertet und thematisch mit Archi-
valien aus dem Bundesarchiv Berlin erganzt. Ruppmann bemerkt, dass die Darstellung des Reichsautobahn-
baus jedoch keinen Anspruch auf Vollstandigkeit beziehungsweise Endgultigkeit erhebt und Irrtimer bezie-
hungsweise Fehler vorbehalten bleiben. Weitere Abschnitte widmen sich der geplanten "Gebirgslinie”, der
Baustrecke 144 Gleiwitz - Krakau (Krakéw), mit dem schlesischen Teil der Durchgangsautobahn Breslau -
Wien (Baustrecke 138) und dem Anschluss Breslaus an die Reichsautobahn. Zum Abschluss soll ein kurzer
Uberblick zeigen, wie sich die ehemaligen schlesischen Reichsautobahnstrecken Forst - Bunzlau beziehungs-
weise Boleslawiec (Baustrecke 61, heute die polnische Autobahn A18), Gérlitz - Bunzlau (Baustrecke 74) und
Bunzlau - Breslau - Gleiwitz - Beuthen (Baustrecken 62 bis 64, heute die polnische Autobahn A4) fortentwi-
ckelt haben. Zahlreiche Bilder, Plane und Skizzen erganzen den Text, wobei Plane oft nur fotografiert wurden,
was die Lesbarkeit teilweise erschwert.
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0.1 StraBengeschichte
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

E. Wegerhoff
Automobil und Architektur: ein kreativer Konflikt
Berlin: Wagenbach, 2023, 238 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-8031-3733-3

Tankstelle, Drive-in oder Parkhaus: allesamt Beispiele auto-naher Bauten. Was bisher jedoch kaum beachtet
wurde: Das merkwirdige Verhaltnis von Automobil und Immobilie reicht weit Uber diese Straflenrandphano-
mene hinaus. Das Auto beeinflusst als ungleich beweglicherer Gegenspieler die Architektur von der Moderne
bis in unsere Gegenwart. Der Architekturhistoriker Erik Wegerhoff erzahlt erstmals die Geschichte dieser
besonderen Beziehung von Bewegung und Statik: Er widmet sich Le Corbusiers Faszination fir Rennautos,
der Schonheit der Gerade, Erich Mendelsohns Mossehaus als Beruhigungsmittel fir den Berliner Verkehr,
einem Land ohne Fuflganger, dem Kampf des ADAC gegen die Parkraumnot, einer Therme am Ende der
Strafle - und der okologisch bedingten Bremsbewegung von Auto und Architektur. Wie nebenbei entsteht aus
den Szenen dieser Beziehung und dem neuen Blick auf beriihmte und weniger bekannte Bauten eine andere,
hochst originelle Architekturgeschichte des 20. Jahrhunderts - unterhaltsam geschrieben und reichhaltig



bebildert. Der Autor prasentiert neun Texte, die den Stichworten Beschleunigen, Schalten, Abbremsen und
Aussteigen zugeordnet sind. Wegerhoff, Dozent fir Geschichte und Theorie der Architektur an der ETH Zdirich,
forscht, lehrt und schreibt zur Poetik der Infrastruktur, Aneignungen und Umbauten und zu zeitgendssischer
Architektur.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.8 Forschung und Entwicklung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

J. Goransson; H. Andersson

Faktoren, die 6ffentliche Verkehrssysteme attraktiv machen: eine Untersuchung der Fahrtpraferenzen und
der Wahl des Verkehrsmittels

[Orig. engl.: Factors that make public transport systems attractive: a review of travel preferences and travel
mode choices]

European Transport Research Review 15 (2023) Nr. 32, 14 S., 4 T, 60 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter:
https.//doi.org/10.1186/512544-023-00609-x

Viele Regionen auf der ganzen Welt bemihen sich um eine Verkehrsverlagerung vom Pkw auf nachhaltigere
Verkehrsmittel. Es gibt zwar viele Studien Uber die Praferenzen der Reisenden und die Wahl der Verkehrs-
mittel, aber es fehlt eine aktuelle Studie, die einen umfassenden Uberblick iiber die Faktoren gibt, die offent-
liche Verkehrssysteme attraktiv machen. Die Studie sollte diese Wissensliicke schlieflien, indem sie Einblicke
in die Faktoren bietet, die das Fahrtverhalten und die Nachfrage nach offentlichen Verkehrsmitteln beeinflus-
sen. Sie hat zwei Hauptziele: die Zusammenfassung allgemeiner Schlussfolgerungen, die aus internationalen
Literaturibersichten gezogen wurden und die Darstellung spezifischer Erkenntnisse zu diesem Thema in Be-
zug auf die nordischen Lander. Soweit bekannt ist, ist dies die erste Ubersichtsarbeit, die sich auf die nordi-
schen Lander in Bezug auf die Praferenzen fiir den offentlichen Verkehr und die Wahl des Verkehrsmittels
konzentriert. Der besondere Fokus auf diese Lander ist dadurch motiviert, dass diese im Vergleich zu vielen
anderen Landern ehrgeizigere Mafinahmen zur Emissionsreduzierung im Verkehrssektor ergreifen und dass
die Einwohnerinnen und Einwohner heute relativ viel mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren. Um diese Ziele
zu erreichen, wurde eine Uberpriifung der vorhandenen Literatur durchgefiihrt. Diese Untersuchung um-
fasste internationale Literaturauswertungen und eine Untersuchung der Ergebnisse aus den nordischen Lan-
dern. Die Ergebnisse zeigen, dass Zuverlassigkeit und Haufigkeit wichtige Faktoren fiir die Schaffung eines
attraktiven offentlichen Verkehrsangebots sind. Es gibt jedoch nur wenige Belege fiir die Auswirkungen von
Verbesserungen dieser Eigenschaften auf den offentlichen Verkehr.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.8 Forschung und Entwicklung
5.5 Radverkehr, Radwege

D. Valentini; J. Wangel; S. Holmgren

Das Vorhandensein des stadtischen Radverkehrs in der Forschung zur Nachhaltigkeitstransformation: ein
Uberblick
[Orig. engl.: Representations of urban cycling in sustainability transitions research: a review/

European Transport Research Review 15 (2023) Nr. 28, 15 5., 1 B, 1T, 74 Q. - Online-Ressource: verfigbar
unter: https.//doi.org/10.1186/512544-023-00603-3

Die Steigerung des Radverkehrs wird allgemein als ein sehr wichtiges Projekt zur Dekarbonisierung des stad-
tischen Verkehrs anerkannt. Trotz der gut erforschten und weithin anerkannten Vorteile des Radfahrens spielt
die Fahrradmobilitat in den meisten Stadten nur eine marginale Rolle im Modal Split. Um dieses Paradoxon
zu verstehen, untersuchte der Ubersichtsartikel, wie sich die Radverkehrsforschung mit der Steuerung des
Radverkehrs befasst. Der Uberblick konzentriert sich auf die Art und Weise, wie die Fahrradmobilitat inner-
halb des veranderungsorientierten Forschungsfelds der Nachhaltigkeitstransformation wahrgenommen
wird. Die systematische Lektlre von 25 begutachteten wissenschaftlichen Zeitschriftenartikeln zeigt, dass die
Artikel hauptsachlich technologische Objekte des Wandels (E-Bikes und Bikesharing-Systeme), etablierte Ak-
teurinnen und Akteure und etablierte Planungs- und Politikmafinahmen, die auf neue Kontexte angewendet
werden, enthalten. Die meisten Studien sind evaluativ, es fehlen die zukunftsorientierten und veranderungs-
orientierten Ambitionen, die die Ubergangsforschung anstrebt. Um einen Beitrag zur Steigerung der Fahrrad-
mobilitat in stadtischen Kontexten beizutragen, kommen die Autoren zu dem Schluss, dass die kiinftige



Radverkehrsforschung davon profitieren konnte, wenn sie vielfaltigere und klarere Inhalte von Governance-
Objekten, Akteurinnen und Akteuren und Mafinahmen annehmen kdnnte.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
2.4 Verkehrsabgaben, StraBenbenutzungsgebiihren
6.10 Energieverbrauch

Dekarbonisierung und die Bepreisung des StraBenverkehrs
[Orig. engl.: Decarbonisation and the prizing of road transport: Summary and conclusions)/

Paris: OECD Publishing, 2023, 50 S., 2 B, 7 T, zahlr. Q [ITF Roundtable Report Bd. 191). - Online-Ressource:
verfigbar unter: http.//www.itf-oecd.org/decarbonisation-pricing-road-transport

In dem Bericht des International Transport Forum (ITF) der OECD werden die Optionen fiir eine Reform der
Kraftfahrzeug- und Stralenbenutzungssteuer bewertet. Die Umstellung auf Elektrofahrzeuge und die konti-
nuierliche Verbesserung der Kraftstoffeffizienz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor (internal combustion
engine, ICE) werden die Einnahmen aus Kraftstoffsteuern drastisch verringern, was eine grundlegende Ande-
rung der Besteuerung im Verkehrssektor erfordert. Der Bericht zeigt potenzielle Steuer- und Abgabenpakete
auf, mit denen die Einnahmen effizienter generiert und die Anreize fiir den Ubergang zu einem nachhaltigen
Verkehrssystem aufrechterhalten und verstarkt werden konnten. Die externen Kosten der Fahrzeugnutzung
sind in stadtischen Gebieten und zu Spitzenzeiten deutlich hoher. Steuern, die darauf abzielen, diese zu inter-
nalisieren, sollten eine effiziente Reaktion ausldsen, die diese Kosten auf ein optimales Niveau reduziert. Bei
den Kohlendioxidemissionen (CO,) leisten Kraftstoffsteuern gute Dienste, da sie Anreize fir technologische
Fortschritte bei der Fahrzeug- und Motorenkonstruktion sowie bei der Wahl des Antriebsstrangs bieten und
das Verkehrsaufkommen insgesamt verringern. Umgekehrt sind Kraftstoffsteuern bei der Bewaltigung von
Verkehrsstaus nicht wirksam, da sie weder die Abfahrtszeiten beeinflussen noch die Routenwahl andern oder
zwischen Spitzen- und Geringverbrauch unterscheiden kénnen. Kurzfristig konnen lokale Staugebiihren eine
sinnvolle Erganzung zu einfachen Entfernungsgebiihren sein. Sie bringen erhebliche wirtschaftliche Effizi-
enzvorteile und haben sich bereits in mehreren Stadten als wirksam erwiesen. Nach Zeit und Ort differen-
zierte Entfernungsgebiihren konnen weitere Effizienz- und Gerechtigkeitsgewinne bringen. Um solche Sys-
teme einzufiihren, miissen jedoch erhebliche technische Herausforderungen bewaltigt und rechtliche und
systemtechnische Fragen geklart werden. Aulerdem missen die Vorteile dieser Mafinahmen wirksam kom-
muniziert werden, um die o6ffentliche Akzeptanz zu gewahrleisten. Auch die steuerlichen Anreize zur Elektri-
fizierung des Straflenverkehrs miissen reformiert werden. Die zunehmende Wettbewerbsfahigkeit von Elekt-
roautos verringert den Bedarf an Anreizen, um eine Verlagerung der Verbrauchernachfrage hin zu E-Fahr-
zeugen zu fordern. Umgekehrt werden Anreize bendtigt, um die Umstellung von Fahrzeugflotten zu beschleu-
nigen, die nur schwer zu dekarbonisieren sind, wie zum Beispiel Busse und Lkw, und um die Verfligbarkeit
einer angemessenen Ladeinfrastruktur sicherzustellen. Es besteht ein erheblicher Spielraum, um die Wirk-
samkeit der Politik in diesem Bereich zu verbessern.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

5.12  StraBenquerschnitte
P. Bender; M. Brockmann; U. Buttgereit; S. Haas; S. Greineder; F. Gref3ler; D. Grimski; B. Schumann
Leitfaden fiir flachensparende Verkehrsplanung: DenkanstoBe fiir die Praxis

Miinchen: Bundesvereinigung der Straflenbau- und Verkehrsingenieure e. V. [BSVI), 2023, 44 S., zahlr. B. -
Online-Ressource: Zugriff unter: www.bsvi.de/downloads

Seit Jahren sehen sich Straflenbau- und Verkehrsingenieure uns mit Vorwirfen konfrontiert, dass sie zu viel
Land fur neue Siedlungs- und Verkehrsflachen verbrauchen wiirden. Verkehr ist kein Selbstzweck! Die ge-
sellschaftliche Entwicklung der letzten Jahrhunderte verdanken wir dem Ausbau von Post- und Handelswe-
gen. Und ohne eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur wiirde unser heutiges Leben mit unseren Mobili-
tatsansprichen nicht moglich sein. Beispielsweise Waren und Giter zu transportieren, Wege zwischen Woh-
nung und Lern- oder Arbeitsort zuriicklegen zu konnen und Reisen zu unternehmen - all das erzeugt Verkehr.
Verkehr braucht Raum! - Dafiir werden Flachen in Anspruch genommen. Hierbei geht es nicht nur um die
Versiegelung von Flachen, sondern auch um konkurrierende Nutzungen von Flachen und Raumen. Insgesamt
geht es um die Bewahrung von Lebensraumen fiir Menschen, Flora und Fauna, um den Erhalt von Biodiver-
sitat. Nach dem "Leitfaden ZeitgemafRes Planen” ist der "Leitfaden fir flachensparende Verkehrsplanung” zu



einer nachhaltigen Nutzung von Flachen fir den Verkehrswegebau eine konsequente Weiterentwicklung der
Gedanken fir eine moderne Infrastrukturplanung von Straflen und Wegen - der Beitrag zu einem gesell-
schaftlichen Konsens. Auf der Basis von drei gesellschaftlichen beziehungsweise politischen Zielen soll das
Spannungsfeld fur eine flachensparende Verkehrsplanung aufgezeigt werden, und dies fir Auerortsstrafien,
Verkehrswege in bebauten Bereichen und fir Kompensationsmafinahmen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.10 Energieverbrauch

S. Alexander; A. Weinstein-Agrawal; B. Clark

Lokale Klimaschutzplanung als Instrument zur Minderung von Treibhausgasemissionen und zur Nutzung
des Gerechtigkeitspotenzials von autonomen Fahrzeugen und On-Demand-Mobilitat

[Orig. engl.: Local climate action planning as a tool to harness greenhouse gas emissions mitigation and the
equity potential of autonomous vehicles and on-demand mobility/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 521-
534, 2 T, 23 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der Artikel konzentriert sich darauf, wie Stadte Klimaaktionsplane (climate action plans, CAPs) nutzen kon-
nen, um sicherzustellen, dass On-Demand-Mobilitdt und autonome Fahrzeuge (autonomous vehicles, AVs])
dazu beitragen, Treibhausgasemissionen (THG) und ungleiche Auswirkungen des Verkehrssystems zu redu-
zieren, anstatt sie zu erhdhen. Es wurde eine dreigleisige Forschungsstrategie angewandt, die Folgendes um-
fasst: Eine Analyse der aktuellen Literatur zu On-Demand-Mobilitat und AVs, eine systematische Inhaltsana-
lyse von 23 CAPs und allgemeinen Planen, die von Gemeinden in Kalifornien entwickelt wurden und einen
Vergleich der Ergebnisse aus der Literatur und der Inhaltsanalyse der Plane, um Maglichkeiten zur Reduzie-
rung von Treibhausgasemissionen und Mobilitatsgerechtigkeit zu identifizieren. Die Ergebnisse zeigen, dass
politische und planerische Diskussionen die Synergien zwischen AVs und On-Demand-Mobilitat als zwei eng
miteinander verbundene aufkommende Mobilitdtstrends sowie die Schliisselfaktoren (zum Beispiel Fahrzeu-
gelektrifizierung, Kraftstoffeffizienz, Nutzung und Besitz, Zugang und Verteilung usw.) bericksichtigen soll-
ten, die bestimmen, ob der Einsatz von AVs zur Reduzierung der THG-Emissionen im Verkehr beitragen wiirde.
Dariber hinaus haben AVs und Mobilitat auf Abruf das Potenzial, zu einem gerechteren Verkehrssystem bei-
zutragen, indem sie die Unabhangigkeit und Lebensqualitat von Menschen mit Behinderungen und &alteren
Menschen verbessern, den Zugang zu Verkehrsmitteln erleichtern und dazu beitragen, die geografische Li-
cke im offentlichen Verkehr zu schlielen. Obwohl viele kommunale CAPs und Generalpléanen in Kalifornien
mehrere Strategien und Programme verabschiedet haben, die fir AVs und On-Demand-Mobilitat relevant
sind, gibt es mehrere ungenutzte Moglichkeiten, das Potenzial zur Reduzierung der THG-Emissionen und des
sozialen Nutzens von AVs und On-Demand-Mobilitat zu nutzen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch

M. Hekler; C. Gertz
Verkehrspolitische Malnahmen - eine Kategorisierung nach Push und Pull
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, 5. 20-23, 2B, 17, 17Q

Kategorisierungen versuchen, die Vielzahl verkehrspolitischer Mainahmen in eine systematische Ordnung zu
Uberfihren. Je nach Zielsetzung und Perspektive ergeben sich dabei verschiedene Ansatze. Im DFG-Projekt
Push & Pull war es das Ziel, einem holistischen Ansatz bei der Entwicklung einer Kategorisierung zu folgen.
Der Artikel stellt insbesondere eine Systematisierung von Push- und Pull-Maf3lnahmen nach ihren Wirkme-
chanismen vor. Um die Klimaziele im Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen, ist eine deutliche Reduktion der
Treibhausgasemissionen notwendig. Mit rund 148 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente wurde erneut das Klima-
ziel im Verkehrssektor nach Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) im Jahr 2022 um etwa neun Millionen Tonnen
CO,-Aquivalente tberschritten. Der Verkehrssektor verfehlt damit weiterhin deutlich die jhrlichen Klima-
ziele. Vor diesem Hintergrund ist es notwendig zu identifizieren, welches Handeln in der Verkehrspolitik die
Zielerreichung gewahrleisten und damit die bestehende Emissionsliicke schlieen kann. So zeigen Studien
verschiedene verkehrspolitische MaBnahmen(-pakete] auf, die wirkungsvolle Emissionsminderungen haben.
Es zeigt sich, dass gerade restriktive MaBnahmen (Push) einen hohen Wirkungsgrad aufweisen, allerdings
sind diese meist politisch unpopular und erfahren bei der Bevolkerung deutlich weniger Akzeptanz. Das



Projekt Push & Pull wird von der Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG) von 2022 bis 2025 gefordert und
greift unter anderem den Handlungsdruck zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor auf. Ziel ist es,
verkehrspolitische Maflnahmen zu identifizieren, zu kategorisieren und auf ihre Wirksamkeit in unterschied-
lichen Wirkungsdimensionen zu untersuchen, um Planungsempfehlungen und konkrete Handlungsansatze
fur eine Verkehrswende in Deutschland zu formulieren. Der Beitrag fokussiert auf eine Kategorisierung ver-
schiedener Instrumente, MafBnahmen und Interventionen.

79910

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10  Energieverbrauch

H. Knoflacher
Klimaziele: Die “"Mobilitditswende" und ihre Probleme
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, S. 671-65, 16 B, 19 Q

Der Klimawandel ist da, eine "Mobilitatswende” dringend erforderlich. Nach seridsen klimawissenschaftli-
chen Erkenntnissen bedeutet dies die absolute Reduktion der Gesamtemissionen um bis zu 95 % gegeniiber
dem Jahr 1990. In der Europaischen Union konnten einige Mitgliedsstaaten ihren Treibhausgasausstof3 bereits
deutlich senken, in Osterreich dagegen ist noch reichlich "Luft nach oben”, wie die Analyse der dsterreichi-
schen Verhaltnisse fir Lander, Stadte und Bezirke zeigt. Die Klimawissenschaften halten eine absolute Re-
duktion der Gesamtemissionen um 90 bis 95 % gegeniber der Ausgangslage 1990 fiir notwendig, was einen
vollstandigen Ausstieg aus OL, Gas und Kohle erfordert. "Diese klimawissenschaftlichen Erfordernisse sollten
als klare Leitplanken der Politik in ganz Osterreich Giiltigkeit haben” schreibt GLOBAL2000 in seinem "Klima-
report” vom Mai 2020, der eine Bilanz der Bundeslander und auch die Veranderungen der CO,-Emissionen im
Nicht-Emissionshandels-Bereich [Nicht-EH-Bereich] seit 2005 enthélt. Bis 2019 konnten diese im Nicht-EH-
Bereich in Osterreich im Vergleich zu 2005 lediglich um 11 % reduziert werden. Andere EU-Mitgliedsstaaten
konnten ihren Treibhausgasausstof seit 1990 hingegen deutlich senken (Schweden: -29 %, Deutschland: -36
%, Danemark -37 %]). Die Bundeslander Karnten (-15 %), Steiermark (-14 %), Wien (-13 %) und Niederdster-
reich (-12 %) erzielten zwar hohere THG-Reduktionen als der dsterreichweite Durchschnitt, befinden sich aber
auch nicht auf dem Pfad der Zielerreichung. Im Referenz-Klimaplan des osterreichischen Klimaforschungs-
netzwerks (CCCA) wird eine Reduktion um mindestens 50 % im Vergleich zu 2005 im Nicht-EH-Bereich als
notwendig angesehen.
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht

25. Speyerer Planungsrechtstage 2023: Gesammelte Vortrage
UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 43 (2023] Sonderheft, S. 401-474, 7 B, zahlr. Q

Die elf Referate der 25. Speyerer Planungsrechtstage wurden in einem Sonderheft der UPR dokumentiert. Die
Veranstaltung fand unter der Leitung und Regie von Prof. Dr. Jan Ziekow vom 01. bis zum 03. Marz 2023 als
Prasenzveranstaltung in Speyer statt und befasste sich mit aktuellen planungsrechtlichen und planungsprak-
tischen Fragestellungen. Im Vordergrund standen die vielfaltigen gesetzgeberischen Aktivitaten zur Be-
schleunigung von Verfahren fur Infrastrukturvorhaben. Ziel der Veranstaltung war es, fir alle Fragen der
Fachplanung ein Diskussionsforum zur Verfigung zu stellen, das einen bereichsiibergreifenden Problemzu-
griff bietet. Orientierungspunkt war dabei die Erarbeitung praxisadaquater Problemlosungsstrategien mit
wissenschaftlicher Fundierung. Thorsten Siegel fragt in seinem Beitrag nach, ob eine "Beschleunigung von
verwaltungsgerichtlichen Verfahren im Infrastrukturbereich durch verwaltungsprozessuale Regelungen”
moglich ist und welche Instrumente hierfiir in Betracht kommen. Konkret behandelt er dabei die Anderungen
im Verwaltungsprozessrecht, die durch das Gesetz zur Beschleunigung von verwaltungsgerichtlichen Verfah-
ren im Infrastrukturbereich vorgenommen wurden. Mit besonderer Aufmerksamkeit kann auch der Beitrag
von Riidiger Nebelsieck zu den Anderungen im Artenschutzrecht rechnen, die mit dem Ziel einer Planungs-
beschleunigung auf nationaler Ebene und durch die EU vorgenommen worden sind. Tobias Lieber befasst sich
mit den rechtlichen Anderungen, die fiir die Zulassung von Anderungs- und Erweiterungsvorhaben getroffen
worden sind. Erganzt wird der Beitrag durch die Ausfihrungen von Peter Schiitzzum Artenschutz in der Fach-
planung. Schiitz nimmt hierin unter Bericksichtigung der aktuellen Rechtsprechung ausfihrlich und anhand
konkreter Fallgestaltungen zur Anwendung der Verbotstatbestande des § 44 Abs. 1 BNatSchG und zum Aus-
nahmeregime des § 45 Abs. 7 BNatSchG Stellung. Uber die Ergebnisse empirischer Forschung zur Offentlich-
keitsbeteiligung berichtet Silvia Schiitte. lhr Fazit ist, dass mit der Offentlichkeitsbeteiligung eine



Umweltwirkung erbracht wird, indem Umweltaspekte verstarkt in das Verfahren eingebracht werden, ihnen
in der Entscheidung mehr Gewicht beigemessen und so die Einhaltung materiellen Umweltrechts bewirkt
wird. Mit der Anwendung der Wasserrahmenrichtlinie im Hinblick auf das Verschlechterungsverbot in der
Planfeststellung befasst sich Maria Hohne. Die Abgrenzung der Zustandigkeiten zwischen Bund und Landern
bei Landergrenzen uberschreitenden Stralenbauvorhaben behandelt Laura Funk, wahrend sich Rolf Rockitt
mit Ersatzneubauten befasst, einem aktuellen Thema, das insbesondere Briickenbauwerke betrifft.
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0.1 Datenverarbeitung
1.1 Organisation )
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

T. Li; M. Alipou; B.M. Donaldson; D.K. Harris

Eine Deep Learning-basierte visuelle Identifizierung von Fledermausspuren in Briickeninfrastrukturbil-
dern: ein Transfer-Learning-Ansatz

[Orig. engl.: Deep learning-based visual identification of signs of bat presence in bridge infrastructure images:
a transfer learning approach/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, 5. 939-
951, 6 B, 6 T, 50 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Untersuchung von Briicken, Bauwerken und Wohnungen auf Fledermausvorkommen ist ein wichtiger
Schritt zum Schutz bedrohter und gefahrdeter Fledermausarten, die die Infrastruktur als Schlafplatze nutzen.
Die Beobachtung von Guanokot und Flecken ist ein gangiger Indikator fir das Vorhandensein von Fledermau-
sen, aber es kann schwierig sein, festzustellen, ob bestimmte Flecken von Fledermausen oder von anderen
Quellen stammen, zum Beispiel von Wassereinbriichen, Rostflecken, Asphaltauswaschungen oder anderen
Mechanismen des strukturellen Verfalls. Wahrend es fiir Menschen schwierig ist, Fledermausindikatoren
ohne Training zu unterscheiden, weisen sie aus Sicht der Computererkennung verschiedene Merkmale auf,
die in Verbindung mit Expertenmeinungen zur automatischen Erkennung von Fledermausvorkommen genutzt
werden konnen. Um die Erkennung von Fledermausvorkommen zu erleichtern und Fledermauserhebungen
zu rationalisieren, werden in dem Beitrag die jlingsten Fortschritte in der visuellen Erkennung mithilfe von
Deep Learning genutzt, um ein Bildklassifizierungssystem zu entwickeln, das Fledermausindikatoren identi-
fiziert. Es wurde eine Reihe von hochmodernen neuronalen Faltungsnetzwerken untersucht. Um den Daten-
mangel zu Uberwinden, wurden Parameter, die zuvor auf grofen Datensatzen trainiert wurden, verwendet,
um die gelernten Merkmalsreprasentationen zu lbertragen. Unter Verwendung eines Pools digitaler Fotos,
die vom Virginia Department of Transportation (VDOT) gesammelt wurden, wurde ein visuelles Erkennungs-
modell entwickelt, das in Tests eine Genauigkeit von 92,0 % erreichte. Um die Anwendung des entwickelten
Modells zu erleichtern, wurde ein Prototyp einer Webanwendung erstellt, mit der Benutzer interaktiv Bilder
von Flecken auf Bauwerken hochladen und Klassifizierungsergebnisse des Modells erhalten konnen. Die We-
banwendung wird von VDOT in einer Pilotstudie eingesetzt, und es wird erwartet, dass der Erfolg des vorge-
schlagenen Ansatzes zur Erleichterung von Fledermaus-Erhebungen und den daraus resultierenden Schutz-
bemihungen beitragen wird.
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0.1 Datenverarbeitung

1.1 Organisation
12.0 Allgemeines, Management
15.0 Allgemeines, Erhaltung

B. Wacker; A. Arnhold
Luftunterstiitzung fiir die Aufgaben der Autobahn GmbH
Strafle und Autobahn 74 (2023) Nr. 11, S. 927-930, 5 B

Die Autobahn GmbH hat sich zum Ziel gesetzt, die Verflgbarkeit, die Sicherheit und die Nachhaltigkeit im
Autobahnbereich auch durch Innovationen zu steigern. Ein Baustein konnte die Luftunterstiitzung sein, um
Datenerfassungen mittels Drohnentechnologie durchzufihren und dadurch die tagliche Arbeit im Gefahren-
bereich zu verringern. Durch die Drohnentechnologie ist es moglich, an Bereiche heranzukommen, die sonst
nur schwer oder mit viel Aufwand (Streckensperrung, zusatzliches Gerat und/oder Gefahrenpotenzial) zu er-
reichen sind. Hierzu hat die Autobahn GmbH aktuell verschiedene Aktivitaten angestof3en, um die Moglichkei-
ten und Grenzen im Tagesgeschaft zu ermitteln. Dazu gehoren Projekte im Bereich des Vegetationsmonito-
rings, dem Betriebsdienst, aber auch im Bereich der Briickenprifungen. Aus diesen Aktivitaten haben sich



einige Herausforderungen gezeigt. Dies betrifft die Genehmigungssituation, die Zertifizierung von Fluggeraten
sowie die Erhohung der Akzeptanz in Bezug auf die Nutzung der Drohnentechnologie.
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1.5 Stralendatenbank
5.10  Entwurf und Trassierung

I. Bejleri; X. Xu; D. Brown; S. Srinivasan; N. Agarwal

Automatische Kurvenidentifizierung fiir groie Gebiete anhand der Mittelleitlinien von StraBen im geogra-
fischen Informationssystem

[Orig. engl.: Automatic horizontal curve identification for large areas from geographic information system
roadway centerlines)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2027, S.
1088-1105, 16 B, 1T, 34 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Geometrie von Straflenkurven ist fiir verschiedene Disziplinen von entscheidender Bedeutung, insbeson-
dere fur die Verkehrssicherheit, da sie stark mit Verkehrsunfallen korreliert. Bemerkenswerterweise enthal-
ten herkommliche GIS-Stralenmittellinien, obwohl sie in aktuellen Geodatenbanken grundlegend und allge-
genwartig sind, keine Kurvenverzeichnisse. In der Studie wird eine verbesserte Methode zur automatischen
Kurvenerkennung vorgestellt, die GIS-StraBenmittelstreckennetze als Datenquelle verwendet. Durch die Ana-
lyse jedes Scheitelpunkts der Netzgeometrie identifiziert diese Methode die Kurven durch die Erkennung von
Abweichungen von geraden Linien unter Verwendung eines Schwellenwerts fiir den Scheitelpunkt-Abwei-
chungswinkel. Im Gegensatz zur Literatur, die einen statischen Schwellenwert verwendet, entwickelt diese
Methode einen dynamischen Schwellenwert und wendet ihn an, indem sie zwei Variablen beriicksichtigt: die
Fahrbahngeschwindigkeit und die Scheiteldichte der Mittellinie. Die Methode ist in der Lage, sich mithilfe des
sogenannten "k-means clustering” selbst anzupassen, um eine ungleichmaBige Digitalisierung der Mittellinie
zu kompensieren. Die Methode kann auch spiralformige Ubergange erkennen und ist in der Lage, die Kom-
plexitat von Straflennetzen mit zwei Mittellinien zu bewaltigen. Die Prifung und Validierung der Methode er-
folgte an einem grof3en Datensatz durch Anwendung einer Kombination aus Anpassungsmetrik und visueller
Priifung. Die Ergebnisse zeigen, dass diese Methode die Genauigkeit der Kurvenidentifizierung verbessert und
eine breitere Anwendbarkeit fir die Kurvenidentifizierung unter Verwendung von GIS-Mittellinien verschiede-
ner Darstellungen und Digitalisierungsqualitat in grof3en Gebieten bietet.
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3.0 Gesetzgebung
5.18 Versorgungsleitungen, StraBenentwasserung

C. Calliess; F. Schumacher

Klimaanpassung und Datenschutz: Veroffentlichung von Starkregengefahren und Hinweiskarten am Bei-
spiel Berlins

Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht 42 [2023) Nr. 18, S. 1361-1368, zahlr. Q

Die Bewaltigung des Klimawandels ist eine der grofien politischen Herausforderungen unserer Zeit. Dies un-
terstreicht in rechtlicher Hinsicht der Klimabeschluss des BVerfG, der dem Staatsziel Umweltschutz des Art.
20a GG im Kontext einer intertemporalen Freiheitssicherung eine wichtige Steuerungsfunktion zuweist. Die
bisherigen Bemiihungen zur Eindammung des Klimawandels konzentrieren sich in erster Linie auf Strategien
zur Reduktion der Treibhausgasemissionen ("Mitigation"), zunehmend aber auch auf die Bewéltigung der Aus-
wirkungen der Erderwdrmung durch Anpassung an den Klimawandel ("Adaptation”). Dementsprechend spie-
len in Erganzung zu MaBBnahmen der Dekarbonisierung - was nicht zuletzt das BVerfG betont - zunehmend
auch MafBlnahmen der Klimaanpassung eine Rolle. Diese umfassen im Rahmen der deutschen Anpassungs-
strategie gegen den Klimawandel jene Instrumente, die die Auswirkungen des Klimawandels auffangen und
schwere Folgen vermeiden helfen sollen, vor allem in den Bereichen der Stadt- und Landschaftsplanung und
des Hochwasserschutzes. Insbesondere Extremregenereignisse zahlen zu den friihesten, sichtbarsten und
splrbarsten Folgen der fortschreitenden Klimakrise auch in Deutschland. Raumlich und zeitlich konzentrierte
Regenereignisse wie das Hochwasser in Westdeutschland im Juli 2021 oder sogenannte flash floods wie 2016
im baden-wiirttembergischen Braunsbach bringen hohe und schwer vorhersehbare Gefahren fiir Menschen,
die belebte und unbelebte Umwelt und erhebliche Schaden von Sachwerten mit sich. Nicht zuletzt deshalb
erkennt das am 15.03.2023 von der Bundesregierung beschlossene Nationale Aktionsprogramm Wasser an,



dass "Uberflutungsrisiken durch haufiger auftretende Starkregenereignisse intensiver betrachtet und in Pla-
nungen bericksichtigt werden [missen)” und fordert eine bundeseinheitliche "Verpflichtung zur Erstellung
und Veréffentlichung von Gefahren- und Risikokarten zum Schutz vor lokalen Uberflutungen nach Starkrege-
nereignissen” im Wasserrecht. Starkregengefahrenkarten beziehungsweise Starkregenhinweiskarten sind
also ein unerlassliches Instrument, um Gefahren durch Starkregenereignisse fir Menschen, die belebte und
unbelebte Umwelt sowie Vermadgenswerte zu bewerten.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

B. Herzer
Digitalisierung der Beteiligung in der Landes- und Regionalplanung - Neuerungen durch das ROGAndG
UPR, Zeitschrift fir Umwelt- und Planungsrecht 43 (2023) Nr. 9, S. 331-339, 93 Q

Die Beteiligung der Offentlichkeit und der 6ffentlichen Stellen ist ein zentraler Bestandteil jedes Planverfah-
rens in der Raumordnung. Bislang stand dabei die Auslegung von Papierunterlagen an erster Stelle; digitale
Maglichkeiten sollten (nur) erganzend genutzt werden. In Anlehnung an das pandemiebedingte und befristete
Sonderrecht des Plansicherungsgesetzes (PlanSiG) wurden nun die Beteiligungsvorschriften im Raumord-
nungsgesetz (ROG) grundlegend geandert. Die Digitalisierung der Beteiligung wird dabei nicht als Selbst-
zweck gesehen, sondern soll der Vereinfachung und Beschleunigung der Planverfahren dienen. Die folgenden
Ausfiihrungen beziehen sich ausschlieBlich auf die Vorschriften des ROG fiir Raumordnungsplane in den Lan-
dern, das heiBt auf die Landes- und Regionalplanung. Abweichendes oder erganzendes Landesrecht wird
nicht bericksichtigt. Laut Koalitionsvertrag zwischen SPD, Biindnis 90/Die Griinen und FDP sollen Planungs-
und Genehmigungsverfahren beschleunigt werden. Dafiir ist insbesondere eine priorisierte Umsetzung der
Digitalisierung von Planungs- und Genehmigungsprozessen vorgesehen. In diesem Zusammenhang sollen
die digitalen Méglichkeiten des PlanSiG fortgesetzt und hinsichtlich der Offentlichkeitsbeteiligung weiterent-
wickelt werden. Das Gesetz zur Anderung des Raumordnungsgesetzes und anderer Vorschriften (ROGAndG)
vom 22.03.2023 dienst insbesondere der Umsetzung der oben genannten Zielstellung. So soll die Planung
modernisiert werden, indem die Beteiligungsverfahren bei der Aufstellung von Raumordnungsplanen digita-
lisiert werden. Dariiber hinaus sollen Redundanzen bei der Anderung von Planentwiirfen vermieden werden.
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5.1 Autobahnen
5.22  Arbeitsstellen

A. Medack; A. Coumanns
Digitalisierung der Baubetriebsplanung fiir Arbeitsstellen auf Autobahnen
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 11, 5. 763-768, 8 B

Die Digitalisierung der koordinierten Baubetriebsplanung fir Autobahn-Arbeitsstellen hat in den letzten Jah-
ren erhebliche Fortschritte gemacht. Der Beitrag betrachtet die Entwicklung der Baubetriebsplanung und den
Beitrag von BMDV (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr), FBA (FernstraBen-Bundesamt) und BASt
(Bundesanstalt fir StraBenwesen) in Richtung einer Planungs- und Meldungsoptimierung fiir Arbeitsstellen
im Zuge einer weitreichenden Digitalisierung. Wahrend die Planung und Prifung dieser Arbeitsstellen friher
oft auf manuellen Prozessen und Arbeiten basierte, wird seit 2021 ein zentral eingefihrtes IT-Verfahren na-
mens Verkehrsanalysesystem (VAS) bundesweit zur Bewertung und Meldung von Arbeitsstellen auf Bunde-
sautobahnen genutzt. Das VAS ermdoglicht mittels umfangreicher Bewertungsroutinen und einer einfach zu-
ganglichen Bedienungsoberflache via Webzugriff eine effizientere, einheitliche und richtlinienkonforme Be-
urteilung aller Arbeitsstellen mit einer Mindestdauer von vier Kalendertagen. Mit dem seitens der Autobahn
GmbH in Entwicklung befindlichen Management- und Informationssystem fiir Arbeitsstellen (MIA) und dessen
Anbindung an das VAS wird die koordinierte Baubetriebsplanung weiter verbessert. Die kontinuierlich voran-
schreitende Digitalisierung steigert Genauigkeit, Effizienz und Transparenz der koordinierten Baubetriebs-
planung von Arbeitsstellen und hilft dadurch, die fir Verkehrsteilnehmende spiirbaren Beeintrachtigungen zu
minimieren.
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5.1 Autobahnen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

G. Riegelhuth
Strategie zum intelligenten und vernetzten Verkehr auf Autobahnen
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 11, 5. 769-779, 17 B

Digitalisierung und Automatisierung werden die Mobilitat der Zukunft entscheidend pragen. Neue Technolo-
gien und Dienste werden angesichts der wachsenden Verkehrsnachfrage die Bandbreite an Einsatzmaglich-
keiten intelligenter Verkehrssysteme (IVS) erweitern und die Vernetzung im Verkehrsbereich unterstitzen.
Die Entwicklung von Strategien und Technologien muss darauf zielen, die Verfligbarkeit der Autobahnen si-
cherzustellen, die vorhandene Infrastruktur optimal auszunutzen und Staus zu vermeiden. Die Autobahn
GmbH setzt hier auf innovative Losungen, damit der Verkehr auf Deutschlands wichtigstem Verkehrstrager
immer sicherer, effizienter und umweltfreundlicher wird.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.5 Radverkehr, Radwege

M. Demel; J. Entholzer; A. Reinagl; D. Wieser
WienMobil: Die Marke der Wiener Linien fiir mobile Freiheit
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, S. 34-36, 2B, 6 Q

WienMobil ist eine Mobilitatsplattform der Wiener Linien, die das offentliche Verkehrsangebot in Wien um
flexible Sharing- und Leihoptionen erweitert. Das Serviceangebot umfasst mit WienMobil Rad Leihfahrrader,
WienMobil E-Autos und den WienMobil Hipfer, einen E-Bus auf Abruf. Die WienMobil-Stationen dienen als
Verkehrsknotenpunkte und ermdglichen den einfachen Umstieg zwischen verschiedenen Transportmitteln.
Ziel ist es, die mobile Freiheit und das Umweltbewusstsein zu fordern und die Lebensqualitat zu steigern.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

H. Michelmann; B.D. Schlange; F. Bledl; M. Friebe
PORAS: Beriicksichtigung planerischer Anforderungen des Schulverkehrs mit Hilfe eines Planungstools
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, S. 52-55,2 T, 4 Q

Die Fahrplangestaltung im Schulverkehr bedeutet fiir Kommunen einen gro3en Aufwand. Den stetig wech-
selnden Anforderungen aufgrund geanderter Schulzeiten und Beforderungsvorgaben lasst sich dabei nur be-
grenzt nachkommen. Im Projekt PORAS war es das Ziel, eine Softwarelosung zur Vereinfachung der Planung
des Schulverkehrs zu entwickeln. Im Ergebnis ist ein Software-Tool entstanden, das zu einer Effizienzsteige-
rung bei der Neuerstellung von Fahrplanen, bei Anderungen der Unterrichtszeiten sowie bei Anderungen der
Schilerbeforderungssatzungen und anderer Vorschriften beitragen kann.
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5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)

P. Lubrich

Intelligente Parksysteme: eine datenorientierte Taxonomie und ein Metadatenmodell
[Orig. engl.: Smart parking systems: a data-oriented taxonomy and a metadata model]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2027, S.
10715-1029, 7B, 5T, 61 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Intelligente Parksysteme (Smart Parking Systems, SPS) stellen ein sich entwickelndes und heterogenes Feld
von Ansatzen und Anwendungen in der Parkraumbewirtschaftung dar. Eine Gemeinsamkeit ist, dass alle der-
zeitigen Systeme mit digitalen Daten im Zusammenhang mit dem Parken arbeiten, wie zum Beispiel Daten
Uber die Parkinfrastruktur, die Parknachfrage, Transaktionen und dhnliche Aspekte. Datenangebote von SPS
scheinen wesentliche Vorteile fur Akteure in der Parkraumbewirtschaftung zu bieten, sofern sie effizient ent-
deckt und bewertet werden konnen. In dem Beitrag werden Mechanismen fir die Entdeckung und Bewertung
von SPS-Datenangeboten vorgestellt. Zunachst wird mittels eines induktiven Ansatzes eine Taxonomie entwi-
ckelt, die auf einer Uberpriifung bestehender Ansatze zur Kategorisierung solcher Datenangebote beruht. Die
Taxonomie stellt ein hierarchisches Klassifizierungssystem dar, das die funktionalen, technischen und inhalt-
lichen Perspektiven von SPS-Daten beriicksichtigt. Diese Taxonomie wird weiter in ein Metadatenmodell in-
tegriert und formalisiert, das strukturierte und harmonisierte Beschreibungen von Datenangeboten einzelner
SPS ermoglicht. Das Metadatenmodell baut auf etablierten Metadaten-Frameworks auf, insbesondere dem
Resource Description Framework (RDF). Aus Griinden der Wiederverwendbarkeit und Interoperabilitat Gber-
nimmt es auch bestehende Metadatenvokabulare aus dem Bereich der Internet-Datenkataloge. Ziel der Arbeit
ist es, das Datenangebot der SPS fir potenzielle SPS-Nutzende, namlich Akteure der Parkraumbewirtschaf-
tung, bewertbar und vergleichbar zu machen. Dariber hinaus bietet sie eine Grundlage fiir die Integration der
verschiedenen Formen und Technologien der derzeitigen SPS-Einsatze. Eine solche Integration fehlt nach
Ansicht einiger anderer Autoren bisher und wird in der Arbeit durch einen interoperablen Metadatenansatz
angegangen.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

B. Yin; F. Leurent

Erforschung individueller Aktivitats- und Fahrtmuster auf der Grundlage von Geolokalisierungsdaten von
Mobiltelefonen
[Orig. engl.: Exploring individual activity-travel patterns based on geolocation data from mobile phones)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, 5. 771-
783, 9B, 3T, 21 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Data-Mining-Techniken kdnnen niitzliche Aktivitats- und Reiseinformationen aus umfangreichen Datenquel-
len wie Geolokalisierungsdaten von Mobiltelefonen extrahieren. In dem Beitrag werden individuelle Aktivitats-
und Reisemuster aus Stichproben von Handynutzenden anhand eines zweiwdchigen Geolokalisierungsdaten-
satzes aus der Region Paris in Frankreich untersucht. Nach der Filterung des Datensatzes werden Techniken
vorgeschlagen, um individuelle Aufenthalte und Aktivitatsorte zu identifizieren. Typische Aktivitatsorte wie der
primare Ankerort und der sekundare Ort werden erkannt. Die tdgliche Zeitachse (das heifit das Aktivitats-
Fahrtprogramm) wird mit den erkannten Aktivitdtsorten und den dazwischen liegenden Fahrten rekonstruiert.
Basierend auf den Tagesablaufen der Personen wurde eine dreistufige Clustermethode zur Analyse der Mo-
bilitatsmuster vorgeschlagen. Im Rahmen der Methode werden zunachst die Aktivitatstypen durch eine Clus-
teranalyse identifiziert. In der zweiten Stufe werden die taglichen Mobilitatsmuster durch Clustering der tag-
lichen Mobilitatsmerkmale ermittelt. Die Aktivitats-Fahrt-Topologien werden statistisch untersucht, um die
Interpretation der taglichen Mobilitatsmuster zu unterstiitzen. Im letzten Schritt werden die individuellen Mo-
bilitatsmuster fir alle Stichproben Uber einen Zeitraum von 14 Tagen, gemessen an der Anzahl der Tage fir
alle Arten von taglichen Mobilitatsmustern, statistisch ausgewertet. Alle einzelnen Stichproben werden in
mehrere Gruppen unterteilt, in denen die Personen ein ahnliches Reiseverhalten aufweisen. Ein k-means++-
Algorithmus wurde angewandt, um die angemessene Anzahlvon Mustern in jeder Phase zu erhalten. Schlief3-
lich werden die individuellen Mobilitatsmuster mit statistischen Beschreibungen interpretiert und es werden
wohnortbezogene Unterschiede in der raumlichen Verteilung der gruppierten Personen aufgezeigt.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

H. Drees; T. Hoffmann; P. Lubrich

Daten teilen - Potenziale fiir moderne Mobilitdtsdienste
Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 11, 5. 751-757, 6 B, zahlr. Q



Mobilitatsdatenplattformen, Nationale Zugangspunkte, Data Spaces - verschiedene Ansatze und Technolo-
gien beschaftigen derzeit die Fachwelt. Diese haben jedoch ein gemeinsames Ziel: Sie bilden die Daten- und
Informationsgrundlagen fir moderne und nachhaltige Mobilitats- und Informationsdienste. Basierend auf
verschiedenen Rechtsrahmen, Strategien und technologischen Trends arbeiten derzeit verschiedene Akteure
in Deutschland und Europa daran, das Datenteilen zu ermoglichen, zu harmonisieren und zu vereinfachen.
Der Beitrag erlautert in dem Zusammenhang die Mobilithek als neue Datenplattform des Bundesministeri-
ums fur Digitales und Verkehr, aktuelle Harmonisierungs- und Koordinierungsbestrebungen fiir korrespon-
dierende Datenplattformen in Europa sowie aufkommende Datenokosysteme unter dem Data-Space-Konzept.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

C. Platho; S. Tristram; S. Kupschick
Einsatzmadglichkeiten von VR-Brillen in der experimentellen Verkehrssicherheits- und Mobilitatsforschung

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2023, 81 5., 3B, 13 T, zahlr. Q [Berichte der Bundesan-
stalt fir Straflenwesen [BASt], Mensch und Sicherheit H. M 337]. — ISBN 978-3-95606-725-9. — Online-Res-
source: verfiigbar unter: https.//bast.opus.hbz.de

Die Gewahrleistung einer nachhaltigen und sicheren Mobilitat fir alle Verkehrsteilnehmer ist eine wichtige
gesellschaftspolitische Aufgabe. Studien in der virtuellen Realitat (kurz: VR) haben sich in den vergangenen
Jahren als Instrument der experimentellen Verkehrsforschung etabliert. Als Voraussetzung fiir die Aussage-
kraft ihrer Ergebnisse gilt die Realitatsnahe oder Immersion der virtuellen Erfahrung. Hier versprechen VR-
Brillen ein immersiveres Erleben der virtuellen Welt als klassische bildschirm- oder projektionsbasierte Si-
mulatoren. Im Verbund mit zusatzlichen VR-Komponenten ermdglichen sie es, sich durch virtuelle Welten zu
bewegen und mit (virtuellen) Objekten und Personen zu interagieren. Es stellt sich jedoch die Frage, welche
Zusammenstellung der oftmals fir unterhaltungsbezogene Zwecke entwickelten VR-Komponenten sich fir
den Einsatz als Forschungsinstrument bestmaoglich eignet. Insbesondere zur Untersuchung von FuBganger-
verhalten ware ein valides Forschungsinstrument von Nutzen, wie es der bereits etablierte klassische Fahr-
simulator zur Untersuchung des Fahrverhaltens von Pkw-Fahrern ist. Ziel des Projekts war daher, die Anfor-
derungen an ein VR-System (das heif3it an den Verbund von VR-Komponenten) zur Untersuchung von FuBgan-
gerverhalten zu definieren und konkrete Empfehlungen zum Aufbau eines brillenbasierten VR-Systems zur
Untersuchung der FuBgangersicherheit und -mobilitat zu geben. In einer Literatur- und Marktibersicht wurde
die Verbindung zwischen den Eigenschaften von VR-Komponenten (zum Beispiel Displaymerkmale, Tracking-
methoden und andere) und der Erlebnisqualitat der virtuellen Erfahrung aufgezeigt (zum Beispiel Genauigkeit
des Trackings, Realitdtsndhe der visuellen Darstellung und andere). AnschlieBend wurden zentrale Anforde-
rungen an VR-Systeme, die in der verhaltenswissenschaftlichen Forschung eingesetzt werden sollen, defi-
niert.
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6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

J. Schappacher; J. Dierke; T. Otto; M. Kloppel-Gersdorf

Umsetzung europdisch harmonisierter integraler C-ITS Services in Deutschland - von FuB iiber Rad, Kfz,
Lkw bis hin zum offentlichen Verkehr

Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 11, 5. 758-762, 4 B, 1 T, zahlr. Q

Der Einsatz von kooperativen intelligenten Verkehrssystemen (engl. C-ITS) in der Verkehrstechnik bietet um-
fangreiche Potenziale und Moglichkeiten. Die Systeme haben dank langjahriger Harmonisierungsarbeit auf
europaischer Ebene einen hohen Reifegrad erreicht. Hierzu haben auch die Erfahrungen aus ersten grofifla-
chigen Praxisumsetzungen mafigeblich beigetragen. Neben Anwendungen im Fernstraflennetz spielt die
Technologie auch im kommunalen Bereich eine bedeutende Rolle. Eine Besonderheit von C-ITS ist die Nut-
zung der gleichen Kommunikationstechnologie fiir alle Anwendungsbereiche auf Infrastruktur- und Fahr-
zeugseite. Dies erlaubt einen standardisierten bidirektionalen Austausch zwischen der Infrastruktur und
Fahrzeugen. Die Daten aus Fahrzeugen konnen in das Verkehrsmanagement integriert werden und Informa-
tionen und Warnmeldungen von Straflenbetreibern direkt ins Fahrzeug kommuniziert werden. Der Beitrag
gibt einen Uberblick liber die Harmonisierungsarbeit der C-Roads Platform und zeigt Beispiele aus der Praxis.
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6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

W. Schildorfer; M. Neubauer; A. Kuhn; S. Sigl; E. Thonhofer; W. Aigner; S. Ulrich; M. Fischer

Digitaler Zwilling StraBenverkehr - Infrastrukturbasierte Unterstiitzung fiir kooperatives, vernetztes, au-
tomatisiertes Fahren

Straflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 11, 5. 780-785, 5B, 6 T

Am Beginn des Projekts DIGEST stand die Herausforderung, wie ein Straflenbetreiber in Zukunft mit dem
zunehmenden Aufkommen von automatisierten Fahrzeugen - und der so steigenden Komplexitat des Ge-
samtverkehrs - einen sicheren und effizienten Betrieb gewahrleisten konnen. Die Kernfrage der Ausschrei-
bung war dabei, wie ein digitaler Zwilling des Verkehrssystems Strafle helfen kann. Das Projekt DIGEST wurde
von einem internationalen Konsortium umgesetzt. Basierend auf einem breiten Stakeholder-Involvement zur
Identifikation von Nutzeranforderungen wurden ein Informationsmodell (Basis: DIKW-Modell) und eine IT-
Architektur (aufbauend auf OPC UA) erarbeitet. Dieses Konzept konnte mittels dreier Demonstratoren vali-
diert werden. Abschlielend wurden Betriebs- und Rollenmodelle erarbeitet und international diskutiert. In
DIGEST konnte in unterschiedlichen Umgebungen (Autobahn, Stadt) demonstriert werden, dass mittels ein-
heitlicher Informationsmodellierung und abgeleiteter IT-Architektur eine infrastrukturbasierte Unterstit-
zungsleistung fir automatisierte Fahrzeuge maglich ist. Das in DIGEST erarbeitete Konzept des "digitalen
Zwillings™ wird als "CCAM Decision Support Platform” bezeichnet. Damit kann automatisiertes Fahren durch
vertrauenswirdige Infrastrukturinformationen sicherer gemacht werden. Die Rolle der D-A-CH-Region und
ihrer Schlissel-Stakeholder in diesem Themenfeld konnte weiter gefestigt und konsolidiert werden.
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13.0 Allgemeines

V. Rosauer; B. Jungen
Stand und Wege fiir die Automatisierung und den Einsatz von Robotik im Straenbau
Stralle und Autobahn 74 (2023) Nr. 11, S. 913-916, 2B, 6 Q

Die Automatisierung und der Einsatz von Robotik bergen grof3e Potenziale fiir den Straflenbau. Insbesondere
hinsichtlich des sich unter anderem verstarkenden Fachkraftemangels und der sich andernden Arbeits-
schutzbedingungen konnen diese Technologieentwicklungen die Produktivitat und die technische Qualitat
steigern. Fir eine gelungene Automatisierung und den Einsatz von Robotik ist ein hoher Digitalisierungsgrad
entscheidend. Daher wurden und werden sowohl im Asphalt- als auch im Betonstralenbau Forschungspro-
jekte durchgefiihrt (zum Beispiel PAST, Betonfahrbahn 4.0}, um zun&chst den aktuellen Stand der Technik
abzubilden, die Potenziale zu identifizieren und die Maschinentechnik weiterzuentwickeln. So konnte der Au-
tomatisierungsgrad diverser Arbeitsablaufe (zum Beispiel lasergestiitzte Hohenreferenzierung fir Walzvor-
gange und optimierte Mischprozessfiihrung in der Betonherstellung) deutlich gesteigert werden. Zur Weiter-
entwicklung von baupraktisch relevanten Automatisierungsprozessen und Robotikanwendungen werden auch
in Zukunft Forschungsprojekte im Rahmen von Forderprogrammen wie zum Beispiel dem "Innovationspro-
gramm Strafle” der Bundesanstalt fiir StraBenwesen durchgefiihrt.
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0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften
3.9 StraBenverkehrsrecht

T. Almeroth
Schadensersatz bei Verkehrsunfallen
Miinchen: Beck Verlag, 2023, XXXIll, 686 S., zahlr. Q. - ISBN 978-3-406-78549-8

Kaum ein Verkehrsteilnehmer, der innerhalb seines Lebens mindestens einmal, meistens jedoch mehrfach,
in einen Unfall verwickelt wird, wobei es in 90 % der Falle beim Sachschaden bleibt. Das Handbuch zur Scha-
densabwicklung bei Verkehrsunfallen wendet sich an Praktiker aus dem Kreis der Geschadigtenanwalte, Ver-
sicherer und der Justiz, um diese praxisnah und kompakt iber die aktuelle Rechtsprechung und Literatur zu
Rechtsfragen im Zusammenhang mit der Unfallschadenbearbeitung zu informieren. Dabei liegt das Schwer-
gewicht der Darstellung auf den einzelnen Schadenspositionen bei Personen- und Sachschaden sowie



Mithaftung, die regelmafig eine Rolle spielen. Wenn insoweit nicht nur die von hochstrichterlichen Entschei-
dungen vorgegebenen Leitlinien, sondern in breitem Umfang auch Urteile der Instanzgerichte dargestellt
werden, so soll dies der Praxisnahe des Buchs zugutekommen. Der Verwender soll nicht nur Gber die Recht-
sprechung des BGH und der Oberlandesgerichte informiert werden, sondern sich tunlichst ein Bild dariber
machen konnen, wie - gerade bei den taglichen kleinen Problemen - die jeweils zustandigen erst- und zweit-
instanzlichen Gerichte entscheiden konnten: Orientiert man sich dort hinsichtlich der Mietwagenkosten an
"Schwacke”, "Fraunhofer” oder "Fracke"? Welche Kostenpauschale wird am zustandigen Gericht ausgeur-
teilt? Welche Entfernung zwischen Verweisungswerkstatt und Wohnsitz des Geschadigten wird fir zumutbar
gehalten? Werden - ganz aktuell - coronabedingte Desinfektionskosten zugesprochen oder nicht?
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

S. Kalmbach (Hrsg.)

Handbuch der Luftreinhaltung und des Larmschutzes (Immissionsschutz und Anlagenzulassung): Erganz-
bare Sammlung der Vorschriften zum Immissionsschutz und zur Anlagenzulassung sowie relevanter Rand-
bereiche wie Kreislaufwirtschaft, Strahlenschutz, Gewasserschutz, Emissionshandel/Klima, Energie,
Raumordnung und Gefahrstoffe des Bundes, der Lander, der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaften, der Eu-
ropaischen Union und internationaler Gremien (Stand: Dezember 2023)

Berlin: Erich Schmidt Verlag, 2023. - Loseblattsammlung, Grundwerk von 1999 einschl. der Lfg. 6/23 vom
Dezember 2023, 6 Ordner, 9053 S. - ISBN 978-3-503-05843-3

Die Prifung und Beurteilung von Sachverhalten im Bereich des Immissionsschutzes erfolgt unter vielfaltigen
rechtlichen Gesichtspunkten. Leider sind die dafir relevanten Informationen meist auf verschiedene Quellen
verstreut. Das Handbuch bietet eine verlassliche Zusammenstellung und damit die Grundlage fir zeitspa-
rende, effektive und rechtlich fehlerfreie Arbeit. Es gibt zuverlassig Auskunft zu allen immissionsschutzrecht-
lich relevanten Themen, zum Beispiel Genehmigung, Anderung oder Betrieb von Anlagen, Rechte und Pflich-
ten von Immissionsschutzbeauftragten und Beriicksichtigung von Emissionen und Immissionen in der Raum-
und Stadtplanung. In den aktuellen Lieferungen wurden unter anderem folgende Vorschriften des Bundes
aufgenommen: Anderungen des Bundesimmissionsschutzgesetzes und des Gesetzes iiber die Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVPG). Ebenso aufgenommen wurde die Neufassung der Kalte-Klima-Richtlinie. Bei
den Vorschriften der Lander sind unter anderem folgende Anderungen hinzugekommen: die Anderung des
Kreislaufwirtschaftsgesetzes fiir Baden-Wiirttemberg und Rheinland-Pfalz, die Anderung der Landespla-
nungsgesetzes der Lander Hessen und Baden-Wirttemberg. Ebenso enthalten ist die neue Forderrichtlinie
Energie und Klima flr das Land Sachsen.

Strafienverwaltung
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1.4 Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
5.2 Landstraflen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

S. Ruhl
Streckencharakteristik und Uberholunfallgeschehen - eine statistische Analyse im LandstraBennetz
Strallenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 10, S. 688-698, 10 B, 1 T, zahlr. Q

Die Untersuchung bewertet die Zusammenhange zwischen dem Uberholunfallgeschehen und den verkehrli-
chen sowie infrastrukturellen Streckencharakteristiken auf einbahnig zweistreifigen Landstraf3en. Kern der



Analysen sind netzweite Betrachtungen des Uberholunfallgeschehens unter Verwendung multivariater Un-
fallmodelle sowie Vergleiche unfallbelasteter und unfallfreier Landstraflenabschnitte. Das Ziel ist es, einen
Erklarungsansatz fiir das Uberholunfallgeschehen zu entwickeln und préventive MaBnahmen abzuleiten. In
einer netzweiten Unfallanalyse auf 5 853 km Landstraflen mit relativ grob definierten Variablen und einer
anschlieBenden detaillierten infrastrukturellen Unfallanalyse auf ausgewahlten 811 km Landstraf3en werden
die besonderen Risiken fiir Uberholunfalle ermittelt. Zu den relevanten Einflussfaktoren zihlen vordergriindig
die durchschnittlichen taglichen Verkehrsstirken. Bei Sichtweiten iber 600 m zeigen sich dhnlich viele Uber-
holunfalle wie bei Sichtweiten unter 600 m. Uberholrestriktionen und Geschwindigkeitsbeschrankungen unter
100 km/h kénnen Uberholunfélle reduzieren. Der abgeleitete MaBnahmenansatz basiert auf Uberholfahrstrei-
fen und verkehrsrechtlichen Restriktionen in Abhangigkeit von Verkehrsbelastungen und Sichtweiten.

79 931

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

P. Hertach; Y. Achermann Stirmer; R. Allenbach; K. Huwiler; S. Niemann; A. Uhr
Sinus 2023: Sicherheitsniveau und Unfallgeschehen im Straenverkehr 2022

Bern: Schweizerische Beratungsstelle fir Unfallverhiitung bfu, 2023, 107 S., zahlr. B, T, Q, Anhang. - Online-
Ressource: verfiigbar unter: 10.13100/BFU.2.501.01.2023

Die Publikation beschreibt und erklart die Unfallsituation im Straflenverkehr des Jahrs 2022 in der Schweiz.
Der erste Teil der Veroffentlichung beinhaltet die Darstellung der Hauptproblemfelder im Unfallgeschehen,
die anhand der Auswertung genereller Merkmale aufgezeigt werden. Neben der Auswertung des Unfallge-
schehens im Detail mit 18 Kategorien werden sicherheitsrelevante Einstellungen, Kenntnisse und Verhaltens-
weisen ausgewiesen, die mit reprasentativer Befragung und Beobachtung der Verkehrsteilnehmenden erho-
ben wurden. Meinungsumfragen werden genutzt, um die gesellschaftliche Einstellungs- und Verhaltensak-
zeptanz von Sicherheitsmafinahmen zu erfassen. Verschiedene soziodemografische, wirtschaftliche und ge-
setzliche Rahmenbedingungen beeinflussen die quantitativen und qualitativen Aspekte des Unfallgeschehens.
Die kurzfristige Entwicklung des Unfallgeschehens in der Schweiz: 241 (+41) Getotete und 4 002 (+69) Schwer-
verletzte im Jahr 2022 gegeniiber 2021. Der Anhang enthilt die Resultate im Uberblick, Daten zur Demografie,
Fahrzeugbestand, Teilnahme am Verkehr, Fahrleistung, Verkehrsiiberwachung, Gesetzgebung, Methodik, ein
Unfallaufnahmeprotokoll und ein Glossar.
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1.5 StraBendatenbank
5.1 Autobahnen
6.8 Beleuchtung

M. Gouda; B. Arantes de Achilles Mello; K. El-Basyouny

Automatische Objekterkennung, Kartierung und Bewertung von Objekten am StraBenrand unter Verwen-
dung von Lidar-Daten
[Orig. engl.: Automated object detection, mapping and assessment of roadside clear zones using lidar data/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, 5. 432-
448, 17 B, 1T, 42 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag wird ein vollautomatischer Ansatz zur Kartierung und Bewertung von Straflenrandparametern
unter Verwendung mobiler Lidar-Daten (Light Detection and Ranging) auf landlichen Autobahnen vorgeschla-
gen. Im Vergleich zu herkdmmlichen manuellen Vermessungsmethoden konnten Lidar-Daten eine effizien-
tere und kostengiinstigere Quelle zur Gewinnung von Straflenrandinformationen darstellen. In der Studie wird
ein neuartiger voxelbasierter Raycasting-Ansatz (Technik zur schnellen Darstellung einer dreidimensionalen
Szene mit Gitterpunkten) vorgeschlagen, der sich in erster Linie auf die Automatisierung der Strafenrandkar-
tierung und -bewertung konzentriert. Zunachst wird die Trajektorie des scannenden Fahrzeugs extrahiert.
AnschlieBend werden Punkte auf der Fahrbahnoberflache erkannt und es wird eine Methode zur Extraktion
von Fahrbahnrandtrajektorien vorgeschlagen. Sobald die Fahrbahnkanten extrahiert sind, werden die Leit-
planken mithilfe eines Kegelstumpfs identifiziert, der von den Punkten der Fahrbahnkanten-Trajektorie aus-
geht. AnschlieBend werden Ziel- und Beugungspunkte am Straf3enrand generiert und lokalisiert, und der vo-
xelbasierte Raycasting-Ansatz wird verwendet, um nach Hindernissen am Straflenrand zu suchen und deren
Position abzufragen. SchlieBlich wurden die Boschungen und Boschungshohen in bestimmten Intervallen kar-
tiert und die Richtlinien und Anforderungen an den Straflenentwurf automatisch mit den Kartierungsergeb-
nissen abgeglichen. Nicht konforme Stellen mit mangelhaften Bedingungen wurden automatisch abgefragt.



Das Verfahren wurde auf vier Autobahnabschnitten in der Provinz Alberta (Kanada) getestet. Die Genauigkeit
der Kantenerkennung erreichte bis zu 98,5 %. Dariber hinaus erwies sich die Methode als genau in der Ob-
jekterkennung, da sie in der Lage war, alle Hindernisse am Straflenrand in jedem getesteten Abschnitt zu
erkennen. Die vorgeschlagene Methode kann Verkehrsbehorden bei der automatischen Kartierung und Inven-
tarisierung von Straflenrandparametern helfen. Dariber hinaus kann die Sicherheitsleistung der bestehen-
den Strafleninfrastruktur anhand der gesammelten Informationen und Unfalldaten untersucht werden, um
die Entscheidungsfindung fir die Erhaltung und den Ausbau von Straf3en zu unterstiitzen.

Rechtswesen
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3.9 StraBenverkehrsrecht

Urteil des OVG Hamburg vom 06.04.2022 zu § 12 Abs. 1 Nr. 5 StVO; 3 Bf 259/20
Verkehrsrechtliche Mitteilungen 70 (2023 Nr. 7, S. 53-56

Eine Feuerwehrzufahrt ist auch dann amtlich gekennzeichnet im Sinne des § 12 Abs. 1 Nr. 5 StVO, wenn ihre
Kennzeichnung als solche amtlich veranlasst und durch eine Privatperson umgesetzt wird, ohne dass aus der
Kennzeichnung selbst heraus - etwa durch Anbringung eines amtlichen Siegels - die amtliche Veranlassung
erkennbar sein muss. § 12 Abs. 1 Nr. 5 StVO lassen sich keine spezifischen inhaltlichen Anforderungen an die
Art und Weise der amtlichen Kennzeichnung entnehmen; mafigeblich sind insoweit die im Zeitpunkt der amt-
lichen Veranlassung der Kennzeichnung geltenden landesrechtlichen Vorgaben, die sich auch aus normkon-
kretisierenden bautechnischen Bestimmungen ergeben kdnnen.
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
5.13  Ruhender Verkehr (Parkfldchen, Parkbauten)

L.A. Gut; L.M. Quincke

OVG Miinster: Abschleppen eines Kfz mit Verbrennungsmotor von speziellem Parkplatz fiir Elektrofahr-
zeuge zulassig

Infrastrukturrecht 20 (2023) Nr. 8, S. 187-188

Die Parkerlaubnis darf zugunsten von Elektrofahrzeugen beschrankt werden. Falschparker dirfen abge-
schleppt werden. Die Kosten des Abschleppvorgangs stehen nicht aufler Verhaltnis zum Zweck, begrenzte
Stellplatze mit Lademaoglichkeit fur Elektrofahrzeuge freizuhalten. Die Ma3nahme ist auch dann nicht unver-
haltnismafig, wenn bei ihrer Ausfiihrung noch freie Platze im betroffenen Bereich vorhanden sind. Es ist nicht
praktikabel, entweder nicht berechtigten Verkehrsteilnehmern die Einschatzung abzuverlangen, ob alle Stell-
platze bald belegt sein werden, oder die Behorden zu verpflichten, den Bedarf kontinuierlich zu Uberprifen
und davon abhangig zu handeln. Die Problemstellung: Ein Kraftfahrzeug mit Verbrennungsmotor wurde ab-
geschleppt, nachdem der Klager es in einer Parkbucht abgestellt hatte, in der die Parkerlaubnis durch ein
Zusatzzeichen (Bevorrechtigung elektrisch betriebener Fahrzeuge) auf Elektrofahrzeuge beschrankt war. Das
Zusatzschild, das unter dem ersten angebracht war, wies auf das Parken mit Parkschein hin. In seiner Klage
vor dem VG Gelsenkirchen richtete sich der Klager gegen den Kostenbescheid fir die Abschleppmaf3nahme.
Er argumentierte, das Zusatzzeichen (Parken mit Parkschein) beziehe sich auf das Richtzeichen (Parken, Zei-
chen 314 der Anlage 3 zu § 42 StVO), nicht aber auf das zwischen beiden befindliche zweite Zusatzzeichen
(Bevorrechtigung elektrisch betriebener Fahrzeuge).
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3.9 StraBBenverkehrsrecht
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

Beschluss des VGH Bayern vom 15.03.2023 zu §§ 11 Abs. 8, 14 Abs. 1, 46 Abs. 1 FeV; 11 CS 23.44
Verkehrsrechtliche Mitteilungen 70 (2023] Nr. 4, S. 29-30

Eine Fahrt mit einem Elektrokleinstfahrzeug (E-Scooter) unter der Wirkung von Cannabis kann Zweifel auch
hinsichtlich der Fahreignung fur fahrerlaubnispflichtige Fahrzeuge begriinden und die darauf bezogene An-
ordnung einer medizinisch-psychologischen Untersuchung rechtfertigen. Der Antragsteller wendet sich in
diesem Beschwerdeverfahren gegen die Anordnung des Sofortvollzugs hinsichtlich der Entziehung seiner
Fahrerlaubnis (Klasse B einschlieBlich Unterklassen). Durch Mitteilung der Verkehrspolizeiinspektion vom
14.03.2022 erhielt das Landratsamt Kenntnis davon, dass der Antragsteller am 29.10.2021 mit einem Elektro-
kleinstfahrzeug (E-Scooter) unter der Wirkung eines berauschenden Mittels (Cannabis) am StraBenverkehr
teilgenommen hat. Dem rechtsmedizinischen Gutachten vom 10.02.2022 zufolge wurden bei der entnomme-
nen Blutprobe folgende Werte festgestellt: Tetrahydrocannabinol (THC) 2,5 ng/ml, Hydroxy-THC circa 0,78
ng/ml, THC-Carbonsaure 33 ng/ml. Im polizeilichen Bericht vom Tattag wird unter anderem ausgefiihrt, der
Antragsteller habe nach erfolgter Belehrung angegeben, regelmaflig Marihuana zu konsumieren. Zuletzt
habe er vor zwei Tagen zwei Joints geraucht. Die Ordnungswidrigkeit wurde mit einem Buf3igeld und einem
Fahrverbot geahndet (BuBigeldbescheid vom 05.05.2022, rechtskraftig seit 18.08.2022).
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3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
9.1 Bitumen, Asphalt
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

L. Drischner
Wiederverwendung von Asphalt - Teil 1
Asphalt 58 (2023) Nr. 7, 5. 30-34, 2B, 17,2 Q

Die Wiederverwendung von Ausbauasphalt hat sich lange bewahrt. Sie schont die Ressourcen Bitumen, Fiiller
und Gesteinskornungen. Fir die Wiederverwendung ist eine Vielzahl gesetzlicher Vorgaben und technischer
Vorschriften zu beachten. Der Beitrag gibt einen Uberblick zum Thema. Ausgehend von einem geschichtlichen
Abriss zur Wiederverwendung von Asphalt und den Anfangen der diesbezliglichen Technischen Regelungen
der FGSV wird zunachst auf die Entwicklung der rechtlichen und gesetzlichen Regelungen eingegangen. Hier-
bei wird insbesondere zum Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz (KrW-/AbfG) sowie zur Abfalleigenschaft
des Ausbauasphalts ausgefihrt. In der Abfallhierarchie der EU-Richtlinie 2008/98/EG nimmt die Wiederver-
wendung von Ausbauasphalt im Asphalt mit der unter zweitens (nach "Vermeidung") genannten "Vorbereitung
zur Wiederverwendung” eine hervorragende Stellung ein. Das KrWG sieht grundsatzlich die hochstmagliche
Verwertung des Abfalls vor. Im Beitrag wird weiter ausfiihrlich zum Ende der Abfalleigenschaft ausgefiihrt
und es wird auf weitere gesetzliche Vorschriften, vor allem auf die Abfallverzeichnisverordnung (AVV) einge-
gangen. In diesem Zusammenhang wird umfangreich zu StraBenausbaustoffen mit teer-/pechtypischen An-
teilen, fir die zwischenzeitlich nur noch die thermische Verwertung anzuwenden ist, ausgefiihrt. Der Beitrag
wird mit einem zweiten Teil fortgesetzt.



Bauwesen
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4.3 Vertrags- und Verdingungswesen
4.4 Baupreisrecht

M.L. Knossalla
Die Auftragswertschatzung bei GroBprojekten
Infrastrukturrecht 20 (2023) Nr. 11, 5. 254-257

Die Auftragswertschatzung ist ein zentraler Schritt bei der Konzeption eines Vergabeverfahrens. An der Hohe
des Auftragswerts bemisst sich unter anderem, ob die Leistung ober- oder unterhalb der EU-Schwellenwerte
liegt und folglich EU-weit ausgeschrieben werden muss oder nicht. Weiter ist die Hohe des Auftragswerts
entscheidend dafir, nach welchen Verfahrensregeln der Auftrag vergeben wird. Aus diesem Grund gehort die
Auftragswertschatzung gerade bei Grof3projekten zwingend zu den Voriiberlegungen zur Ausschreibung.
Grundsatzlich ist bei der Auftragswertschatzung vom voraussichtlichen Gesamtwert der vorgesehenen Leis-
tungen ohne Umsatzsteuer auszugehen. Samtliche Leistungen des bevorstehenden Gesamtauftrags sind zu
addieren und daraus der Gesamtauftragswert zu ermitteln. Eine sachwidrige Unterteilung eines einheitlichen
Auftrags in der Absicht, das Oberschwellenvergaberecht zu umgehen, ist untersagt. Insbesondere bei Grof3-
projekten stellt sich immer wieder die Frage, welche Leistungen zusammen zu rechnen sind beziehungsweise
inwieweit, beispielsweise Bauvorgreifende und vorbereitende Maf3nahmen, Planungsleistungen noch zum Ge-
samtwert der Maf3nahme gehdren. Diese Fragestellung soll der Artikel veranschaulichen. Maf3geblicher Zeit-
punkt der Auftragswertschatzung ist der Tag, an dem die Auftragsbekanntmachung abgesendet wird oder das
Vergabeverfahren auf sonstige Weise eingeleitet wird. Gegebenenfalls geht diesem Schritt eine Markterkun-
dung oder Marktanalyse voraus.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines [Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.13  Ruhender Verkehr (Parkflidchen, Parkbauten)
5.21 StraBengiiterverkehr

S. Mahmud; S. Hernandez; S. Mitra

Auswirkungen von Lkw-Stellplatzen auf den Wert von Gewerbe- und Industrieflachen: ein raumliches he-
donisches Modell

(Orig. engl.: Impact of truck parking facilities on commercial and industrial land values: a spatial hedonic
model)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 328-
341, 2B, 37, 46 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Strategische Standorte fir den Ausbau von Lkw-Stellplatzen sollten so gewahlt werden, dass die Vorteile fur
das Fahrpersonal und die Industrie maximiert und gleichzeitig die negativen externen Effekte fir die Gemein-
den minimiert werden. Um strategische Standorte auszuwahlen, missen Kommunalverwaltungen,



Bautrager, staatliche Verkehrsbehorden und private Raststattenbetreiber verstehen, wie sich Parkeinrichtun-
gen auf die lokale Wirtschaft auswirken. Obwohl ausreichende Parkkapazitaten es dem Fahrpersonal ermog-
lichen, die staatlich vorgeschriebenen Ruhezeiten einzuhalten, tbersteigt die Nachfrage nach sicheren Stell-
platzen das Angebot. Diese Nachfrage wird wahrscheinlich steigen, da die Frachttonnage zwischen 2018 und
2045 um schatzungsweise 1,2 % pro Jahr zunehmen wird und die Vorschriften fir elektronische Fahrten-
schreiber in Kraft treten. Lkw-Stellplatze konnen jedoch von den Gemeinden und Immobilienentwicklern als
umweltbelastend, larmverursachend und stauanfallig angesehen werden. Sie kdnnen jedoch auch wirtschaft-
liche Chancen fur Steuereinnahmen fir die lokale Wirtschaft und Agglomerationsvorteile fir umliegende
Lkw-bezogene Industrien bieten. Um diese Bedenken auszuraumen, ist eine systematische, datengestiitzte
Uberpriifung der wirtschaftlichen Auswirkungen von Lkw-Stellplatzen unerl3sslich. In der Arbeit wurde ein
raumlich-autoregressives Modell mit autoregressiven Storungen angewandt, um die Auswirkungen der Nahe
zu Lkw-Stellplatzen auf die gewerblichen und industriellen Bodenwerte zu schatzen. Diese hedonische Be-
wertungsmethode beurteilt ein Objekt nach seinen extrinsischen Werten. Es wurden signifikante Vorteile fir
die lokalen Grundstiickswerte festgestellt: Jede einprozentige Zunahme der Entfernung zu einer Parkeinrich-
tung war mit einem Rickgang der Grundstiickswerte um 0,284 % verbunden, was einer Wertminderung von 2
465 $/ha fir eine durchschnittliche Parzelle entspricht. Die Ergebnisse der Studie kénnten Verkehrsbehérden
und Raststattenbetreibern dabei helfen, Lkw-Stellplatze strategisch zu platzieren, um die wirtschaftlichen
Vorteile fir die Gemeinden zu nutzen.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Laviolette; C. Morency; 0.D. Waygood; K.G. Goulias

Autobesitz und die bebaute Umwelt: ein raumlicher Modellierungsansatz
[Orig. engl.: Car ownership and the built environment: a spatial modeling approach)/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 125-
141, 1B, 2T, 51 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der Autobesitz ist mit einer hoheren Autonutzung verbunden, die erhebliche 6kologische, soziale und gesund-
heitliche Folgen hat. Da der Autobesitz in den meisten Landern weiter zunimmt, ist es wichtig zu untersuchen,
welche Faktoren und politischen Mafinahmen dazu beitragen konnen, dieses Wachstum einzudammen. In
dem Beitrag wird ein fortschrittliches raumliches 6konometrisches Modell verwendet, um die raumlichen Ab-
hangigkeiten bei den Pkw-Besitzquoten der Haushalte zu untersuchen, die auf einer feineren geografischen
Ebene anhand von Verwaltungsdaten lber zugelassene Fahrzeuge und Volkszahlungsdaten iber Haushalte
fir die Insel Montreal (Kanada) gemessen werden. Die Verwendung einer feineren raumlichen Auflésung er-
moglicht die Verwendung von mehr erklarenden Variablen als friihere aggregierte Modelle des Autobesitzes.
Theoretische Uberlegungen und formale Tests legten die Wahl des sogenannten Spatial Durbin Error Model
(SDEM) als geeignete Modellierungsoption nahe. Die endgiiltige Modellspezifikation umfasst soziodemografi-
sche und bauliche Umweltvariablen, die von der Theorie unterstiitzt werden, und erreicht ein Bestimmtheits-
maf von 0,93 (beim sogenannten Nagelkerke-Pseudo-R2). Trotz der Einbeziehung dieser Variablen weisen
die linearen raumlichen Modelle mit und ohne verzogerte erklarende Variablen immer noch eine raumliche
Restabhangigkeit auf. Dies deutet auf das Vorhandensein unbeobachteter autokorrelierter Faktoren hin, die
die Autobesitzrate beeinflussen. Die Modellergebnisse deuten darauf hin, dass soziodemografische Variablen
einen Grofteil der Varianz erklaren, dass aber Merkmale der baulichen Umwelt, einschlief3lich der Verkehrs-
anbindung und der Erreichbarkeit lokaler Gesché&fte (zum Beispiel von Lebensmittelgeschéften), stark und
negativ mit der Autobesitzquote in der Nachbarschaft verbunden sind. Ein Vergleich der Schatzungen zwi-
schen dem SDEM und einem nicht-raumlichen Modell zeigt, dass die fehlende Kontrolle der raumlichen Ab-
hangigkeit zu einer Uberschatzung der Stirke des direkten Einflusses der Variablen der baulichen Umwelt
fuhrt.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
D. Ridiger; A. Kersting

Erfolgsmodell Sharing-Station: Wie stationsbasiertes und datengestiitztes Management von E-Scootern
und Co. gelingt

Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, S. 70-72, 3 B



Das Erfolgsmodell der Disseldorfer Sharing-Stationen zeigt, wie stationsbasiertes und datengestitztes Ma-
nagement von E-Scootern und Co. gelingt. Das Netzwerk ist bereits 120 Stationen stark und sorgt fir Ordnung
und Sicherheit im Straflenraum. Eine smarte Datenanalyseplattform erfasst und steuert die Mikromobilitat.
Die Daten zeigen einen Wandel im Nutzungsverhalten hin zu einer berufsbedingten Nutzung. Im Rahmen des
mFund-Projekts ScooP2City wird die Mobilitatsform sowie ihre stadtvertragliche Integration weiter erforscht
und eine Kl-gestitzte Plattform fir Kommunen geschaffen. Mit 100 markierten Parkflachen fiir das sichere
und ordentliche Abstellen von Leih-Radern, Leih-Scootern und Leih-Mopeds hat die Connected Mobility Dis-
seldorf GmbH (CMD) im Auftrag der Landeshauptstadt Diisseldorf bis August 2023 das bislang gréfBte Sharing-
Stations-Netzwerk Nordrhein-Westfalens aufgebaut. In den Stadtteilen Altstadt, Carlstadt und Stadtmitte ist
das Thema Scooter-Parken somit auf 3 km?2 der Innenstadt stadtvertraglich reguliert. Das Mikromobilitats-
Netzwerk, welches in Erganzung zum leistungsstarken Netzwerk von 100 Mobilitatsstationen in Disseldorf
aufgebaut wird, wird in den kommenden Monaten und Jahren kontinuierlich weiterwachsen. Geplant ist ein
Zielnetz von 100 Mobilitatsstationen und 300 Sharing-Stationen. Im September 2023 sind bereits die nachsten
20 Sharing-Stationen an den Start gegangen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Roblot; G. Boisjoly; F. Ciari; M. Trépanier

Teilnahme an geteilter Mobilitat: eine Analyse des Einflusses von FuBwegen und der Erreichbarkeit von
Fahrzeugen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf die Carsharing-Mitgliedschaft in Montreal (Kanada)
[Orig. engl.: Participation in shared mobility: an analysis of the influence of walking and public transport ac-
cessibility to vehicles on carsharing membership in Montreal, Canada/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2027, S.
1160-1171, 6 B, 3 7, 45 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Im Rahmen einer nachhaltigen Mobilitatspolitik haben Carsharing-Dienste als Alternative zum eigenen Fahr-
zeug an Bedeutung gewonnen. In dem Bemiihen, die Akzeptanz und Nutzung solcher Dienste zu erhéhen,
haben mehrere Studien die Schliisselfaktoren untersucht, die die Nutzung und Mitgliedschaft bestimmen.
Obwohl die leichte Zuganglichkeit zu den gemeinsam genutzten Fahrzeugen eine zentrale Determinante zu
sein scheint, haben nur wenige Studien speziell untersucht, wie die Zuganglichkeit zu den Stationen und Fahr-
zeugen gemessen werden kann. Um diese Liicke zu schlief3en, versuchte die Studie, den Beitrag verschiede-
ner Erreichbarkeitsindikatoren zur Modellierung der Carsharing-Mitgliedschaftsrate systematisch zu bewer-
ten und zu vergleichen. Dazu werden Daten des Carsharing-Unternehmens Communauto aus Montreal aus
dem Jahr 2016 sowie Daten der kanadischen Volkszahlung verwendet. Es wurden drei Indikatoren fir die Er-
reichbarkeit von Fahrzeugen an der Station erstellt: nur zu Fuf3, nur mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und eine
multimodale Erreichbarkeit (zu FuB und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln), unter Beriicksichtigung einer Viel-
zahl von Fahrzeitschwellen und Kostenfunktionen. Anschlielend wurde ein lineares Regressionsmodell er-
stellt, um den Beitrag der verschiedenen Indikatoren zur Modellierung der Zugehorigkeitsraten zu bewerten,
wobei soziookonomische und Merkmale des Pendelns bericksichtigt werden. Die Ergebnisse zeigen, dass die
Erreichbarkeit zu Fuf} (innerhalb von 20 Minuten] und die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (in-
nerhalb von 40 Minuten) wichtige Determinanten fiir die Mitgliedschaftsquote sind und sich gegenseitig er-
ganzen. Der Einfluss der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist positivund am grofiten, wenn die
Erreichbarkeit zu Ful3 gering ist. Die Ergebnisse zeigen auch, dass die Verwendung eines kumulativen oder
gewichteten Opportunitatsindikators aus empirischer Sicht gleichermafen sinnvoll ist. Die Studie ist von Be-
deutung fur Forschende und Planende, die den Einfluss der Fahrzeugerreichbarkeit besser verstehen und
modellieren wollen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

L. Mark; A. Busch-Geertsema; J. LeBris; G. Matthes; K. Stark
Ist das gerecht? Eine Bewertungshilfe fiir lokale MobilititsmaBnahmen
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, 5. 28-31, 1B, 17, 8Q

Ein wichtiger Teil der Verkehrswende ist die sozial-raumliche Gerechtigkeit von Mafinahmen. Ein systemati-
scher “"zweiter Blick” auf Verkehrswende-MafB3nahmen mit einer Brille der Gerechtigkeit hilft dabei,



Wirkungen daraufhin zu Uberprifen, welche Bevolkerungsgruppen von einer Mafinahme profitieren oder ne-
gativ betroffen sind. Es fehlt dafir allerdings an Instrumenten fir eine zeitsparende und praktisch handhab-
bare Anwendung. Diese Liicke wird adressiert in dem Beitrag unter Nutzung eines mehrdimensionalen Ge-
rechtigkeitskonzepts und des Persona-Ansatzes. Der Begriff der Mobilitatsgerechtigkeit hat in Forschung und
Praxis an Aufmerksamkeit gewonnen. Trotz seiner haufigen Erwahnung, etwa in Leitbildern, wird er oft ohne
nahere Bestimmung oder tiefere Bedeutung als "Buzzword” platziert. Unklar bleibt, unter welchen Bedingun-
gen zum Beispiel politische Ma3inahmen als gerecht bewertet werden kdnnen oder wie eine MaBnahme so
geplant und gestaltet werden kann, dass sie gerechtist. Eine Herausforderung dabei ist, dass es verschiedene
Verstandnisse von Gerechtigkeit gibt, nicht nur im Alltagsgebrauch, auch in der akademischen Welt existiert
eine Vielzahl an Gerechtigkeitstheorien. Ein systematischer "zweiter Blick” auf Malnahmen wie zum Beispiel
Veranderungen an Infrastruktur oder Verkehrsregelung oder der Einfiihrung eines Verkehrsangebots durch
eine "Brille der Gerechtigkeit” ist von hoher Bedeutung, um Wirkungen von Mafinahmen aus der Perspektive
sozialer Gerechtigkeit zu priifen - am besten vor Umsetzung der Mafinahme.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.21 StraBengiiterverkehr

D. Quiter; B. Malzahn; S. Seeck; M. Engelhardt
City-Logistik war frither - heute ist Urbane Logistik erfolgreich
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, S. 48-51, 1B, 1T, 12Q

Das Konzept der City-Logistik scheiterte in den 1990er-Jahren. Der Artikel beleuchtet die Griinde fir das da-
malige Scheitern und zeigt, wie sich mit neuen Ansatzen eine erfolgreiche Urbane Logistik entwickeln kann.
An einem konkreten Praxis-Beispiel wird dargelegt, warum entsprechende Ansatze heute im Gegensatz zu
friher funktionieren konnen. Dabei bietet der Riickblick in die Vergangenheit wertvolle Erkenntnisse zur Ge-
staltung nachhaltiger und effizienter Glterverkehrslogistik in stadtischen Gebieten. Die Stadte von heute be-
finden sich in einem stetigen Wandel, wobei immer die Anforderungen ihrer Bewohner an eine lebenswerte
Stadt zu erfillen sind. Zudem wollen und missen die Stadte ihren Anteil zur Bekampfung des Klimawandels
beitragen; viele Stadte haben sich das Ziel gesetzt, in wenigen Jahren klimaneutral zu werden. Bei gleichzeitig
zunehmender Urbanisierung gehen damit im Speziellen fiir die Logistik und Versorgung der Bewohner grofie
Herausforderungen einher. Eines der drangendsten Probleme moderner Stadte ist die zunehmende Ver-
kehrsiiberlastung. Diese sorgen nicht nur fir Verzégerungen im Lieferprozess, sondern auch zu negativen
Umweltauswirkungen durch Stillstand und Staus. Aktuelle Studien gehen davon aus, dass die CO2-Emissio-
nen durch stadtischen Lieferverkehr bis zum Jahr 2030 um bis zu 30 % zunehmen werden. Auch wird sich die
tagliche Pendelzeit fir jeden Fahrgast um elf Minuten verlangern, sollten keine wirksamen Gegenmafnah-
men ergriffen werden. Bereits jetzt ist die Letzte Meile ein enormer Kostentreiber fir Logistikunternehmen,
die bis zu 50 % der Gesamtkosten in der Lieferkette verursacht.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

H. Asgari; R. Gupta; G. Azimi; X. Jin

Heterogenitat in den Auswirkungen der Generationen: Fallstudie zum Ridehailing-Verhalten von Millennials
[Orig. engl.: Heterogeneity in generational effects: Case study of ride-hailing behavior among millennials]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 772-
785, 3B, 3T, 48 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag wird die Nutzung und H&ufigkeit der Nutzung von Mitfahrdiensten (Ridehailing) untersucht,
insbesondere die Rolle von Generationseffekten und die Heterogenitat, die bei der Entscheidungsfindung von
Millennials (in den friihen 1990er-Jahren Geborene) in Bezug auf Mitfahrgelegenheiten eine Rolle spielen.
Unter Verwendung einer geordneten logistischen Regressionsstruktur wurden verschiedene statistische Mo-
delle entwickelt und getestet, darunter Modelle mit festen Effekten und zufalligen Parametern, sowie die Ein-
beziehung von Interaktionseffekten und Einstellungsfaktoren. Erste Ergebnisse des Modells mit festen Effek-
ten zeigten, dass die jlingeren Kohorten, einschlielich der Millennials und der Generation Z (in den frithen
1980er-Jahren Geborene), eine signifikant positive Praferenz fir eine haufigere Nutzung von Mitfahrgelegen-
heiten zeigten, wahrend die Praferenzen der dlteren Kohorten (Generation X, Baby Boomers und &ltere) keine
signifikanten Auswirkungen auf die Haufigkeit von Mitfahrgelegenheiten zeigten. In einem nachsten Schritt
wurde das Vorhandensein von Heterogenitat unter den Millennials mithilfe von Zufallsparametern getestet.



Die Ergebnisse bestatigten, dass die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten durch Millennials heterogen war, und
dies war statistisch signifikant im 90 %-Konfidenzintervall (8°=0,61, p=0,097). Um Quellen der Heterogenitat
zu identifizieren, wurden Interaktionseffekte in das Modell aufgenommen. Demnach war die Nutzung von
Ridehailing bei Millennials mittleren Alters (30 bis 34 Jahre) und Millennials mit héherem Einkommen belieb-
ter. Ebenso fiihrten Einstellungen wie Kostensensibilitat (in Bezug auf den Besitz eines privaten Fahrzeugs)
und die Tatsache, rationale Nutzende zu sein, zu einer haufigeren Nutzung von Ridehailing durch Millennials.
Im Gegensatz dazu nutzten arbeitslose Millennials weniger haufig Ridehailing. Die Ergebnisse der Studie lie-
fern ein transparenteres Bild der aktuellen Marktsegmentierung von Ridehailing, das helfen kdnnte, den zu-
kinftigen Markt mit autonomen Fahrzeugen und anderen aufkommenden Mobilitatsoptionen vorherzusagen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.10 Energieverbrauch

J. Kurte; C. Overs; M. Zyweck; D. Niestroy-Althaus

Vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund: Best Practice "Zukunftsnetz Mobilitat NRW" - Einblicke in
die Funktionen und Wirkungen

Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, S. 66-69, 4B, 1T, 4 Q

Der Klimaschutz erfordert ein sofortiges und entschlossenes Handeln. Das Klimaschutzgesetz des Bundes
schreibt gerade fiir den Verkehrssektor weitreichende Reduzierungsziele vor. Die Herausforderung ist grof3:
Wahrend die CO,-Emissionen in nahezu allen Sektoren gesunken sind, blieben sie im Verkehrssektor in den
vergangenen 30 Jahren in Deutschland konstant. Zeitnahes Umdenken ist notwendig - und die Mobilitats-
wende auf kommunaler Ebene ist eine grofle Chance. Klimakatastrophe und Energieabhangigkeit sowie die
Vorgaben zur Luftreinhaltung und Larmminderung machen ein zeitnahes Umdenken notwendig. Die autoori-
entierte Verkehrs- und Stadtplanung der letzten Jahrzehnte ist nicht zukunftsfahig. Durch den Beschluss des
Bundesverfassungsgerichts hat das Klimaschutzgesetz des Bundes von 2021 einen noch weiter verstarkten
verbindlichen Charakter bekommen (vergleiche BVerfG 2021). Die Mobilitatswende auf kommunaler Ebene ist
eine grofle Chance. Die Kommunen konnen hier positive Zeichen setzen, indem sie die Stadte als Lebens-
raume und nicht als Verkehrsraume begreifen. Es gilt, verstarkt das menschliche Maf3 in den Fokus der Stadt-
und Verkehrsplanung zu riicken und Orte fiir Menschen zu schaffen. Mobilitatsmanagement nahert sich der
Lésung von Problemen des Verkehrs aus dem Blickwinkel der individuell bestimmenden Faktoren des Mobi-
litatsverhaltens (zum Beispiel bei der Verkehrsmittelwahl) beziehungsweise der Ursachen von Verkehr (zum
Beispiel raumliche Verteilung von Wohnen, Arbeiten und Versorgung). Es erweitert so die klassische Perspek-
tive der Verkehrsplanung, bei der aggregierte und kollektive Faktoren wie Reisezeiten und Kosten im Mittel-
punkt stehen, um die Erkenntnis, dass Mobilitatsverhalten stark auch von individuellen Praferenzen, Gewohn-
heiten, Moglichkeiten und Informationsstanden gepragt ist, zu deren Beeinflussung spezifischer Mafinahmen,
Konzepte und Strategien bedarf.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Y. Wang; A. Vernez-Moudon; Q. Shen

Wie beeinflusst das Ridehailing die individuelle Verkehrsmittelwahl? Eine Untersuchung anhand von
Langsschnittdaten aus der Region Seattle

(Orig. engl.: How does ride-hailing Influence individual mode choice? An examination using longitudinal trip
data from the Seattle region]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 621-
633 2B, 9T, 34 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Studie untersucht die Auswirkungen von Ridehailing, das die Autoren als Mobilitatsdienste definieren, die
sowohl aus herkommlichen Taxis als auch aus App-basierten Diensten bestehen, die von Netzwerkunterneh-
men angeboten werden, auf die individuelle Verkehrsmittelwahl. Es wurde untersucht, ob Ridehailing das Au-
tofahren, den o6ffentlichen Nahverkehr oder das Gehen und Radfahren ersetzt oder erganzt. Die Studie Uber-
windet einige der Einschrankungen von Zufallsstichproben oder Querschnittserhebungen, die in frilheren Un-
tersuchungen verwendet wurden, indem sie einen Langsschnittdatensatz des individuellen Reiseverhaltens
und soziodemografische Informationen verwendet. Die Daten umfassen drei Wellen von Fahrtenbuchdaten,
die zwischen 2012 und 2018 in verkehrsreichen Gebieten in der Region Seattle erhoben wurden. Es wurde eine
Paneldatenmodellierung auf individueller Ebene durchgefiihrt und unabhangig gepoolte Modelle und Modelle



mit festen Effekten fur die durchschnittliche Anzahl und Dauer der taglichen Fahrten fir jeden Verkehrstrager
geschatzt, wahrend verschiedene Faktoren kontrolliert wurden, die das Reiseverhalten beeinflussen. Die Er-
gebnisse belegen die Substitutionseffekte von Ridehailing auf das Autofahren. Es wurde herausgefunden, dass
im Querschnitt Teilnehmende, die mehr Ridehailing nutzten, dazu tendierten, weniger Auto zu fahren, und
dass im Langsschnitt ein Anstieg der Ridehailing-Nutzung mit weniger Autofahrten verbunden war. Es wurden
keine signifikanten Zusammenhange zwischen Ridehailing und der Nutzung des offentlichen Nahverkehrs
oder dem ZufuBBgehen und Radfahren festgestellt. Die Studie basiert auf detaillierten Reisedaten einer grof3en
Bevolkerungsgruppe in einem grof3en US-amerikanischen Ballungsraum und unterstreicht den Wert der Er-
hebung und Analyse von Langsschnittdaten, um die Auswirkungen neuer Mobilitatsdienste zu verstehen.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
U. Molter; V. Blees; M. Vedder

Mobilitatsberatung zu Gebauden: Oberursel unterstiitzt Bauherrschaften bei MaBnahmen nachhaltiger Mo-
bilitat
Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, 5. 32-35, 3B, 5 Q

Nachhaltige Mobilitat beginnt an der Haustiir: Damit Personen klimafreundliche, effiziente und sozialvertrag-
liche Verkehrsmittel nutzen kdnnen, muss es bereits an den Gebauden als Start- und Zielpunkte ihrer Wege
entsprechende Angebote geben. Dafiir stehen auch die Bauherrschaften bei Neubauten in der Verantwortung.
Die Stadt Oberursel informiert und berat Bauherrschaften und Bestandshalter nun mit einem neuen, an-
schaulichen Online-Tool Uber Vorteile eigener Mobilitatskonzepte und Giber das Repertoire der Handlungsop-
tionen. Die Notwendigkeiten nachhaltiger Entwicklung im Allgemeinen und des Klimaschutzes im Besonderen
bringen das Erfordernis mit sich, alle verfiigbaren Hebel fiir eine nachhaltigere Mobilitat in Bewegung zu set-
zen. Eine besondere Bedeutung kommt dabei der Siedlungsentwicklung und hier vor allem dem Wohnungs-
neubau zu: Rund 80 % aller Wege beginnen oder enden an der eigenen Wohnung. Das dort vorzufindende
Mobilitatsangebot bestimmt mafigebend das individuelle Mobilitatsverhalten. Steht beispielsweise ausrei-
chender, wohnungsnaher und giinstiger Parkraum zur Verfiigung, so erleichtert und fordert dies die Nutzung
des Pkw. Ein qualitativ hochwertiges Angebot an alternativen Verkehrsmitteln beglinstigt dagegen nachhatlti-
gere Mobilitatsweisen. Infolge des angespannten Wohnungsmarkts und der - trotz aktueller Einbriiche — um-
fassenden Siedlungstatigkeit erlangt die Frage der Implementierung von Mobilitatswende-Mafinahmen be-
reits beim Bau von Geb&duden und Quartieren vor allem in Ballungsraumen zusatzliche Bedeutung.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

R. Fitz

Neue Verbindungen schaffen - Die Moglichkeiten von Luftseilbahnen fiir den Personennahverkehr
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, 5. 15-19 5 B

Moderne Luftseilbahnen bieten Verkehrsplanern eine bewahrte Technologie mit geringen Investitions- und
Betriebskosten. Sie konnen Teil einer multimodal verkniipften Mobilitat sein und lassen sich problemlos in
bestehende OPNV-Netze integrieren. Dabei sind sie in der Lage, Liicken im System zu schlieBen, eine punk-
tuelle Entlastung zu schaffen oder als Briicke zu dienen. |hr kleiner 6kologischer FuBabdruck und ihr geringer
Flachenverbrauch machen sie zu einem nachhaltigen Verkehrsmittel, das sich dank digitaler Steuerungssys-
teme effizient und sicher betreiben lasst.

79 949

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

C. Jurschik-Grau; J. Ott

Qualitatsvergaben im Busbereich - Geht das dsterreichische Modell auch in Deutschland?
Nahverkehr 47 (2023] Nr. 9, S. 44-46, 15 Q

Bei der Vergabe von Busverkehren in Deutschland entscheidet bisher haufig allein der Preis dariiber, welcher
Unternehmer die Busverkehre erbringen darf. Das bringt nicht nur die Unternehmer an ihre wirtschaftlichen
Grenzen, sondern geht haufig zu Lasten der Qualitat. Einen anderen Weg hat der Verkehrsverbund Vorarlberg
in  Osterreich eingeschlagen. Verkehrsausschreibungen dort laufen unter dem Schlagwort



"Qualitatsvergabe”. Gemeint ist damit, dass die Qualitat bei der Auswahl der Angebote eine hohere Bedeutung
hat. Das wirft die Frage auf, ob Qualitatsvergaben nach dem osterreichischen Modell auch in Deutschland
moglich sind. Der Beitrag gibt die Antwort.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

A.L. Krohn; Z. Fassina; N. Kihnel; F. Zwick

Stadtweites barrierefreies Ridepooling - Erste Erfahrungen des Moia-Rollstuhlservices in Hamburg
Nahverkehr 41 [2023) Nr. 9, 5. 28-33, 4 B, 7Q

Der Beitrag untersucht Moias im Januar 2023 in den bestehenden Ridepooling-Service integrierten stadtwei-
ten Rollstuhlservice in Hamburg. Die Nutzung wird sowohl quantitativ als auch qualitativ anhand von Inter-
views mit Fahrpersonal und Nutzenden untersucht. Der Service ermdoglicht Rollstuhlfahrenden eine bisher
nicht moglich gewesene Mobilitat und wird entgegen dem bisherigen Moia-Service Giberwiegend tagsiiber und
unter der Woche genutzt. Zur besseren Planbarkeit wird die Mdglichkeit der Vorbuchung geschatzt. Der Ser-
vice ist ein positives Beispiel, wie On-Demand-Dienste die soziale Teilhabe mobilitatseingeschrankter Perso-
nen ermoglichen konnen und den klassischen OPNV zielgerichtet ergianzen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

G. Schopf

Mexiko: Nachstes Kapitel fiir die "Erfolgsgeschichte Seilbahn™
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, 5. 20-21, 2 B

“Linea Roja", "Cablebus 2" und "Linea Verde" sind die Namen der leistungsstarken Seilbahnanlagen von Leit-
ner, die das Seilbahnsystem von Mexiko erganzen und fur sichere, schnelle und umweltfreundliche Mobilitat
sorgen. Insgesamt sind in der Region bereits 24 Kilometer Seilbahnen von Leitner in Betrieb, die sich perfekt
in das bestehende offentliche Personennahverkehrsnetz eingliedern und somit einen sicheren und verkdirzten
Schul- und Arbeitsweg fur die Bevolkerung ermaoglichen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

M. Weber; B. Riiger; E. Oberzaucher; L. Kostka

Diversitatsgerechte Bahnhdfe: EntwicklungsmaBnahmen schonen Ressourcen aus Sicht der Servicequalitat
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, S. 6-11, 9B

Aus umwelt- und sozialpolitischen Griinden ist eine Angebots- und Qualitatssteigerung des offentlichen Ver-
kehrs (OV) vor allem in peripheren landlichen Regionen erforderlich, die eine vermehrte Inanspruchnahme
des OVs erwarten lassen und eine wesentliche Basis zur Schaffung einer gleichberechtigten Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben sind. Vor allem fir die Entwicklung von Bahnhofen bietet die Verwendung von modu-
laren Systemen eine nachhaltige Moglichkeit nicht nur die Serviceleistungen zu verbessern, sondern auch die
Umsetzung ressourcenschonend zu gestalten.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.12  StraBenquerschnitte
5.21 StraBengiiterverkehr

S. Gunes; A. Goodchild; C. Greene:; V. Nemani

Bewertung der Verkehrsauswirkungen der Ausnahmeregelung fiir Lkw auf reinen OPNV-Fahrstreifen
[Orig. engl.: Evaluating traffic impacts of permitting trucks in transit-only lanes/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, 5. 967-
979, 6 B, 3T, 22 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Mit dem anhaltenden Bevolkerungswachstum und der rasanten Entwicklung in den Stadten ist die Nachfrage
nach Waren und Dienstleistungen drastisch gestiegen. Infolgedessen suchen Verkehrsplanerinnen und -



planer nach neuen Mdglichkeiten, den Verkehrsablauf auf bestehenden Anlagen besser zu steuern und ver-
figbare und ungenutzte Kapazitaten effizienter zu nutzen. In der Forschungsarbeit wird eine Fahrstreifenma-
nagementstrategie, die es Guterfahrzeugen erlaubt, reine Busspuren zu nutzen, in einem stadtischen Umfeld
empirisch evaluiert. In dem Beitrag wird eine Analyse der Daten vorgestellt, die erhoben wurden, um die be-
trieblichen Auswirkungen der Einfiihrung eines Fahrstreifens fiir den Giiterverkehr und OPNV (Freight and
Transit Lane, FAT) zu bewerten und die Entwicklung kiinftiger FAT-Projekte durch Erkenntnisse aus der Fall-
studie in Seattle, USA, zu unterstitzen. Die Analyse zeigt, dass Busse den FAT-Fahrstreifen in 96 % der Falle
nutzten und dass die Freigabe des Fahrstreifens fir Lkw keinen Einfluss auf die Wahl des Fahrstreifens hatte.
Lkw nutzten den FAT-Fahrstreifen, aber ihre Nutzung nahm mit zunehmender Anzahl von Bussen auf dem
FAT-Streifen ab. Statt einer hoheren Anzahl von Lkw nutzten nicht zugelassene Fahrzeuge, wie zum Beispiel
Pkw und Kleintransporter, den FAT-Fahrstreifen bei Stau zunehmend. Aufgrund ihrer unterschiedlichen
Fahrplanmuster nutzten Lkw und Busse den FAT-Fahrstreifen zu sich erganzenden Zeiten, und die Lkw wie-
sen ein relativ geringes Aufkommen auf dem FAT-Fahrstreifen auf. Insgesamt sind die Ergebnisse vielver-
sprechend fir eine Fahrstreifenmanagementstrategie, die die Leistung des Giiterverkehrssystems verbes-
sern kann, ohne die Qualitat des OPNV zu beeintrachtigen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)

C.Wang; Y. Xu; W. Chen; Z. Ye

Modellierung der Kapazitat fiir Bushaltestellen mit Hilfe der Warteschlangentheorie und der Diffusionsap-
proximation
[Orig. engl.: Modeling bus capacity for bus stops using queuing theory and diffusion approximation/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, 5. 598-
609, 6 B, 4T, 46 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Ein entscheidender Einflussfaktor fur die Qualitat des Busbetriebs und die Linienkapazitat ist die Kapazitat
der Bushaltestellen. In dem Beitrag wird eine Methode zur Schatzung der Buskapazitat vorgeschlagen, die die
Diffusionsannaherung und die Warteschlangentheorie fiir einzelne Bushaltestellen beriicksichtigt. Zur Be-
schreibung des Szenarios einer Bushaltestelle kann ein konkurrierendes Warteschlangensystem zwischen
Fahrzeugen des offentlichen Verkehrs und Fahrgasten verwendet werden. Fiir die meisten Warteschlangen-
systeme sind die expliziten Verteilungen der grundlegenden Merkmale (zum Beispiel Wartezeit, Lédnge der
Warteschlange und Belegungsdauer) schwer zu ermitteln. Daher wurde in der Studie die Methode der Diffu-
sionsannaherung eingefiihrt, um diese theoretische Liicke zu schlieflen. Bei der Methode wurde ein kontinu-
ierlicher Diffusionsprozess angewandt, um den diskreten Warteschlangenprozess zu schatzen. Das Modell
wurde anhand relevanter Daten von sieben Bushaltestellen validiert. Zum Vergleich wurden zwei gangige Me-
thoden (die Formel des Highway Capacity Manual (HCM) und das M/M/S-Warteschlangenmodell, das heif3t
Poisson-Ankiinfte, Exponentialverteilung fiir die Busbetriebszeit und S-Anzahl der Liegeplatze) zur Schatzung
der Kapazitat der Bushaltestelle verwendet. Der mittlere absolute prozentuale Fehler (mean average percen-
tal error, MAPE] der Diffusionsapproximationsmethode betrédgt 7,12 %, wahrend die MAPEs der HCM-Methode
und des M/M/S-Warteschlangenmodells 16,53 beziehungsweise 10,23 % betragen. Daher ist das Modell ge-
nauer und zuverlassiger als die anderen. Dariiber hinaus werden die Einflisse der Verkehrsstarke, der Bus-
fahrplantakte, des Variationskoeffizienten der Busankunftsgeschwindigkeit, der Betriebszeit, des Variations-
koeffizienten der Betriebszeit und der Anzahl der Busplatze auf die Kapazitat der Bushaltestellen durch Sen-
sitivitatsanalysen untersucht.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.18 Versorgungsleitungen, StraBenentwasserung

F. Korner; N. Sievers; B. Ehrenholz
OPNV-Haltestellen an Extremwetterereignisse anpassen - Erarbeitung eines Konzepts
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, S. 12-14, 2 B, 10 Q

Der Verkehrssektor hat einen bedeutenden Einfluss auf den Klimawandel und der Klimawandel durch die
Entstehung von Extremwetterereignissen auf die Zuverldssigkeit und Attraktivitdt des OPNV. In der Studien-
arbeit am Institut fir Verkehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb der TU Braunschweig wurden drei Konzepte
fiir an Extremwetterereignisse angepasste OPNV-Haltestellen entwickelt. Die Konzepte sollen die Fahrgaste
vor Extremwetterereignissen schiitzen und gleichzeitig stadtplanerische Schutzmaf3nahmen implementieren.



Die Konzepte beinhalten ein nachhaltiges, ein zeitlich schnell umsetzbares und ein technisch einfach umsetz-
bares Konzept. Diese stellen beispielhafte Losungen dar, welche je nach ortlichen Gegebenheiten individuell
angepasst werden konnen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

K. Bronsvoort; M.J. Alonso-Gonzalez; N. van Oort; E. Molin; S. Hoogendoorn

Praferenzen fiir Busalternativen in landlichen Gebieten der Niederlande: ein Stated-Choice-Experiment
[Orig. engl.: Preferences toward bus alternatives in rural areas of the Netherlands: a stated choice experi-
ment/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, S. 524-
533 3B, 57, 21 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der offentliche Verkehr in landlichen Gebieten steht unter Druck, da die Nachfrage gering und verstreut ist.
Um die Kosten zu senken, werden haufig flexible und bedarfsgesteuerte Dienste als Alternative zu herkdmm-
lichen Busdiensten vorgeschlagen, die im Allgemeinen nicht fiir landliche Gebiete geeignet sind. In dem Bei-
trag wurde eine Umfrage zu den Praferenzen von Busnutzenden in landlichen Gebieten durchgefiihrt, um de-
ren Praferenzen fir alternative Dienstleistungen zu ermitteln. Neben dem traditionellen Bus wurden zwei
weitere Verkehrsmittel in die Studie einbezogen: ein bedarfsgesteuerter Verkehrsservice (Demand Respon-
sive Transit, DRT) und ein Schnellbus mit Fahrradmitfahrgelegenheiten fiir die letzte Meile. Da es sich um
bedarfsgesteuerte Alternativen handelt, wurden in der Umfrage zu den angegebenen Praferenzen auch Attri-
bute wie Flexibilitat und Zuverladssigkeit beriicksichtigt. Die Ergebnisse des Wahlmodells zeigen, dass die As-
pekte Zuverlassigkeit und Flexibilitat keinen grof3en Einfluss auf die Praferenz fiir die bedarfsgesteuerten
Alternativen haben. Stattdessen spielen die Kosten, die Zugangs- und Ausstiegszeiten und die Zeit im Fahr-
zeug eine groflere Rolle bei der Praferenz der Personen fiir die verschiedenen Alternativen. Eine Sensitivi-
tatsanalyse zeigt, dass Anderungen bei den betrieblichen Merkmalen die Attraktivitit der bedarfsgesteuerten
Alternativen erhohen konnen. Viele Busnutzende bevorzugen jedoch immer noch den konventionellen Bus-
verkehr gegenilber den bedarfsgesteuerten Alternativen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

T. Krause; M. Schiefelbusch
Das Taxi - neue Wege fiir die Zusammenarbeit mit dem OPNV?
Nahverkehr 41 (2023) Nr. 9, 5. 22-27, 1B, 37, 7Q

Taxi- und Mietwagenunternehmen bilden in vielen Regionen eine wichtige Erganzung des OPNV; unter ande-
rem sind sie oft als Unterauftragnehmer fir die Durchfihrung von flexiblen Verkehrsangeboten verantwort-
lich. Wo keine geeigneten Unternehmen verfigbar sind, ist daher auch der Ausbau von Anruf-Sammeltaxen
oder Rufbussen nur schwer moglich. Die Studie sollte vor diesem Hintergrund die Situation des Taxi- und
Mietwagengewerbes in Baden-Wirttemberg analysieren. Mit einem multimethodischen Ansatz wurden dazu
Genehmigungsbehdrden, Unternehmen, OPNV-Branchenvertreter und weitere Akteure befragt. In Baden-
Wiirttemberg sind etwa 3 500 Betriebe aktiv; damit ist die Versorgung im Bundesvergleich unterdurchschnitt-
lich. Dabei fallen erhebliche Stadt-Land-Unterschiede auf. Die einzelnen Betriebe weisen auch deutliche Un-
terschiede im Portfolio auf. Fast 500 Kommunen in Baden-Wiirttemberg haben kein eigenes Taxi- und Miet-
wagenunternehmen, das betrifft fast 1,5 Millionen Einwohner. In der Analyse wurden weitere Herausforde-
rungen der Gewerbestruktur, der Gewerbeaufsicht und der bisherigen Formen der Zusammenarbeit zwischen
Gewerbe und OPNV herausgearbeitet sowie Empfehlungen abgeleitet. Besondere Bedeutung kommt der Er-
probung neuer Wege der Zusammenarbeit zu, mit denen das Engagement (der interessierten] Unternehmen
besser eingebunden werden kann. Mit dem "OPNV-Taxi" ist ein solcher Ansatz aktuell im Kreis Freudenstadt
in der Erprobung.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.1 Datenverarbeitung

V. Boutueil; L. Nemett; T. Quillerier

Trends im Wettbewerb zwischen digitalen Plattformen fiir geteilte Mobilitat: Einblicke aus einer weltwei-
ten Erhebung und Perspektiven fiir die Forschung

(Orig. engl.: Trends in competition among digital platforms for shared mobility: Insights from a worldwide
census and prospects for research/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 2, 2022, S. 69-
82 8B, 47, 32 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: httos://journals.sagepub.com/home/trr

Digitale Plattformen fir geteilte Mobilitat sind eine Unterkategorie von Mobilitatsanwendungen, die einzelnen
Kunden direkten und vollstandigen Zugang zu einem oder mehreren geteilten Mobilitatsdiensten bieten. Auf
der Grundlage einer weltweiten systematischen Zahlung dokumentiert der Artikel die Vielfalt der von solchen
Plattformen angebotenen Dienstleistungen und analysiert die Trends in der geografischen Verteilung und den
Wettbewerb zwischen den Plattformen in den Metropolen der Welt. Es wird eine neue Klassifizierung von
Shared-Mobility-Diensten vorgeschlagen. Da Innovationen im Bereich der geteilten Mobilitat auch im Globa-
len Siden eine fihrende Rolle spielen, werden zukiinftige Forschungsmaglichkeiten in diesem Bereich dis-
kutiert, um den bisherigen Fokus der wissenschaftlichen Literatur auf den Globalen Norden zu durchbrechen.
Der Zensus bringt vier wesentliche Ergebnisse hervor. Erstens ist der Aufstieg digitaler Plattformen fir ge-
teilte Mobilitat ein weltweites Phanomen, das die traditionelle Unterscheidung zwischen dem Globalen Nor-
den und dem Globalen Siiden Gberwindet. Zweitens sind Schwellenlander zu Clustern fir Innovation und Wett-
bewerb zwischen Plattformen geworden. Drittens kdnnen drei Arten von digitalen Plattformen fiir geteilte
Mobilitat anhand ihrer geografischen Reichweite (lokal, regional oder global) unterschieden werden. Viertens:
Digitale Plattformen fir geteilte Mobilitat, die Dienstleistungen anbieten, sind weltweit am weitesten verbrei-
tet.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

C. Veve; N. Chiabaut

Nachfragebasierte Optimierungsmethode fiir Mikrotransit-Dienste
[Orig. engl.: Demand-driven optimization method for microtransit services/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, S. 58-
70, 4 B, 3T, 30 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

In den letzten Jahrzehnten wurden zahlreiche Losungen fiir die gemeinsam genutzte Mobilitat entwickelt. Im
Falle der mobilen technologischen Innovationen sind neue Lésungen entstanden, die sich flexibler an die Be-
dirfnisse der Nutzenden anpassen lassen. Diese dynamischen Losungen ermdoglichen es, die Nutzenden zu
bedienen, indem verschiedene Aspekte wie der Umweg zur Abholung eines Fahrgasts oder die Wartezeit fiir
die Nutzenden optimiert werden. Solche Methoden ermdglichen es, Anfragen schnell zu befriedigen und die
Erwartungen der Nutzenden so gut wie maglich zu erfiillen. Bei diesen Ansatzen werden jedoch in der Regel
Flotten eingesetzt, die aus zahlreichen Fahrzeugen mit geringer Kapazitat bestehen, um alle Fahrgaste zu
bedienen. Im Gegensatz dazu zielt der sogenannte Mikrotransit, also ein flexibler OPNV mit kleineren Fahr-
zeugen, darauf ab, eine groBere Nachfrage zu bedienen als herkommliche Methoden der gemeinsamen Mo-
bilitat. Die Studie fligt sich in diesen Kontext ein. Sie zielt darauf ab, wiederkehrende Mobilitatsmuster zu
identifizieren und die Maglichkeit zu prifen, Mikrotransitlinien einzurichten, um diese zu bedienen. Mit ande-
ren Worten: Die Methode identifiziert raumliche und zeitliche Bereiche, in denen die Einrichtung einer flexib-
len Verkehrslinie eine potenzielle Mobilitatsnachfrage befriedigen wiirde. Die Wiederholung von Fahrten in
diesen spezifischen Bereichen bietet eine Garantie fiir die Zuverlassigkeit der geplanten Linien.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

C. Rentschler
Automatisierte und individualisierte Mobilitdatsdienstleistungen - Anforderungen und Umweltwirkungen

Kaiserslautern: Institut fir Mobilitdt und Verkehr, Technische Universitit Kaiserslautern, 2032 XX 292 S.,
zahlr. B, T, Q Anhang [Grine Reihe H. 76). - Online-Ressource: verfigbar unter: https: bau-
ing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe

Durch die Digitalisierung und Prozessautomatisierung sowie die Sharing Economy, positionieren sich zuneh-
mend neue Mobilitatsdienstleistungen im Verkehrssektor. Mit der zusatzlichen Automatisierung der Fahr-
zeuge werden sich diese Dienstleistungen zu Robotaxen und Roboshuttles weiterentwickeln. Die Angebote
ordnen sich zwischen dem heutigen o6ffentlichen Verkehr und dem Individualverkehr ein und nutzen die tech-
nischen Moglichkeiten, um ein auf die Bedirfnisse der Fahrgaste zugeschnittenes, flexibel nutzbares Angebot
zu erstellen. Welche verkehrlichen und okologischen Auswirkungen eine Einfihrung solcher Angebote hat,
ist bis dato noch nicht bekannt oder kann allenfalls auf Grundlage von bestehenden Simulationsstudien abge-
leitet werden. Das Ziel der Dissertation war es, die Nutzungsintention und die Anforderungen an die Ange-
botsparameter in der Bevolkerung zu erheben und die potenzielle Nutzung sowie deren Wirkungen auf das
Verkehrssystem und die Umwelt abzuschatzen. In einem ersten Arbeitsschritt wurde zunachst der Entwick-
lungsrahmen der Fahrzeugautomatisierung und der Mobilitatsangebote definiert. Eine wichtige Grundlage
sind dafir die Systemgrenzen fir den heutigen und kiinftigen Einsatz automatisierter Fahrzeuge. Diese wur-
den durch eine Analyse der auf dem Markt verfiigbaren Fahrzeuge und mit Hilfe gemachter Erfahrungen aus
dem Testbetrieb ermittelt. Eine Marktstudie und eine Leitbildanalyse dienten zudem zur Definition moglicher
Pfade und Szenarien zur Weiterentwicklung des automatisierten Fahrens und der Mobilitatsangebote. Um die
Akzeptanz des automatisierten Fahrens erheben zu konnen, wurde eine Faktorenanalyse mit einer nachgela-
gerten Clusteranalyse auf Grundlage quantitativer, empirischer Daten durchgefihrt. Es wurden die beiden
psychologischen Konstrukte der Beflirchtungen und wahrgenommenen Wirkungen identifiziert, welche die
Nutzungsintention direkt beeinflussen. Auf Grundlage dieser latenten Variablen wurden die befragten Perso-
nen in finf Personengruppen eingeteilt. Diese sind besorgte Pessimisten, unbesorgte Pessimisten, Unent-
schlossene, besorgte Optimisten und unbesorgte Optimisten. Eine Analyse zeigt, dass die Nutzungsintention
selbstfahrender Elektroshuttles in verschiedenen Szenarien von der Gruppe der besorgten Pessimisten bis
zur Gruppe der unbesorgten Optimisten ansteigt.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.1 Knotenpunkte
6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)

A. Machu; A. Renard; P. Helmstetter; P. Rérat; D. Marincek; S. Degener; A. Uhr; L. Combaz

Situation des Veloverkehrs auf den StraBen und Kreuzungen in Bezug auf die Sicherheit
[Orig. franz.: Situation en matiere de sécurité du trafic cycliste sur les routes et dans les carrefours - Projekt
de recherche MFZ 20 04A_01)]

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 313 S., zahlr. B, T, 209 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1755)

Im Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln nehmen die schweren Personenschdden (Schwerverletzte oder
Todesfalle) im Radverkehr weiter zu, unabhangig davon, ob sie mit einem konventionellen Fahrrad oder einem
Fahrrad mit elektrischer Unterstiitzung unterwegs sind. Bestimmte Einrichtungen wie Kreisverkehre sind
besonders gefihrlich fiir Radfahrende, die von 40 % der Unfalle (Wert 2017-2021, steigend) betroffen sind, die
sich dort ereignen. In den meisten Fallen handelt es sich um eine Kollision mit einem motorisierten Fahrzeug,
das in den Kreisverkehr einfahrt. Viele der Fahrer dieser Fahrzeuge (mehr als 9 von 10 Situationen) gaben an,
das Rad nicht gesehen zu haben. Uber die offiziellen Statistiken hinaus schatzt die bfu (Beratungsstelle fiir
Unfallverhitung), dass fast 9 von 10 verletzten Radfahrern nicht erfasst wiirden, was einen weitaus héheren
Anteil als bei anderen Verkehrsmitteln darstellt. Allgemeiner betrachtet sind die gemeldeten Unfalle nur die
Spitze des Eisbergs in Bezug auf die Problematik der Sicherheit im Radverkehr. Die objektive oder wahrge-
nommene Gefahrlichkeit des Radfahrens beeintrachtigt die Entwicklung des Radfahrens. Eine in den USA
entwickelte Typologie zeigt, dass die Mehrheit der Bevilkerung am Radfahren interessiert ist, sich aber



Sorgen um die Sicherheit des Radfahrens macht. Die Frage der objektiven und subjektiven Sicherheit ist somit
ein Schlisselelement, um einen grof3eren Teil der Bevolkerung zum Radfahren zu bewegen. Das Forschungs-
projekt versucht, eine griindliche Diagnose der Komponenten des Radverkehrssystems zu erstellen, um die
Hebel zu identifizieren und Ma3nahmen abzuleiten, die notwendig sind, um das System zu verbessern und es
fur eine grofle Anzahl von Nutzerinnen und Nutzern attraktiv zu machen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Crossa; K.H. Reilly; S.M. Wang; S. Lim; P. Noyes

Wer wird kommen, wenn wir es einrichten? Vergleich der soziodemografischen Merkmale im Bikesharing,
Radverkehr und von Einwohnerinnen und Einwohnern von New York City

[Orig. engl.: If we build it, who will come? Comparing sociodemographic characteristics of bike share subscri-
bers, cyclists, and residents of New York City]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 634-
642, 1B, 17, 50Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Bikesharing-Programme werden in den Stadten der USA immer beliebter. Thre Auswirkungen auf die anhal-
tenden Ungleichheiten beim Radfahren nach Geschlecht, Rasse und soziookonomischem Status sind jedoch
noch nicht ausreichend erforscht. Es wurde untersucht, ob die Abonnentinnen und Abonnenten von "Citi Bike",
dem groBten Bikesharing-Programm in New York City (NYC), das soziodemografische Profil der NYC-Radfah-
renden widerspiegeln. Anhand von Daten der Befragung "NYC Community Health Survey” wurden erwachsene
New Yorker Bewohnerinnen und Bewohner von Stadtteilen mit mehr als einer Citi Bike-Station beschrieben,
die mindestens einmal im Monat mit dem Fahrrad fahren. Citi Bike-Mitglieder wurden auch anhand von Daten
aus der Erstabonnentenumfrage beschrieben. Etwa 2,2 Millionen Einwohner lebten in 15 New Yorker Stadt-
vierteln mit mehr als einer Citi Bike-Station, und 449 000 (20,5 %) gaben an, in den letzten zwolf Monaten
mindestens einmal im Monat mit dem Fahrrad gefahren zu sein. Von den erstmaligen Citi Bike-Abonnenten
haben 23 223 (11,5 %) die Umfrage ausgefllt. Im Vergleich zu den NYC-Radfahrern waren Citi Bike-Abonnen-
ten haufiger weiblich, zwischen 24 und 45 Jahre alt, weil3, hatten einen Hochschulabschluss und stammten
aus einem Haushalt mit einem Einkommen von mehr als 400 % der Armutsgrenze. Im Vergleich zur Allge-
meinbevolkerung waren Radfahrende eher weif3, mannlich und kamen aus einem Haushalt mit einem Ein-
kommen von mehr als 400 % der Armutsgrenze. Die Unterschiede in Bezug auf die Rasse/Ethnie und den
soziodkonomischen Status [(nicht das Geschlecht) waren bei den Citi Bike-Abonnenten gréfer als bei den Rad-
fahrenden in New York. Mit dem Aufkommen des Fahrrads als alternatives Verkehrsmittel wahrend der CO-
VID-19-Pandemie und der Ausweitung von Bikeshare-Programmen unterstreicht dies die Notwendigkeit einer
kontinuierlichen, systematischen Uberwachung der soziodkonomischen Merkmale von Bikeshare-Nutzen-
den, um die gerechte Nutzung und den Zugang zu bewerten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
T. De Ceunynck; G.J. Wijlhuizen; A. Fyhri; R. Gerike; D. Kohler; A. Ciccone; A. Dijkstra; E. Dupont; M. Cools

Verhaltensprofilierung im Rad- und FuBverkehr in neun europdischen Stadten
[Orig. engl.: Behavioural profiling of cycling and walking in nine European cities)

Sustainability [2023] Nr. 15 1996, 17 S, 1 B 8 T, 34 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter:
https.//doi.org/10.3390/su 15031996

Um die Lebensqualitat in den Stadten zu gewahrleisten, ist eine signifikante Verlagerung des Autoverkehrs
auf nachhaltigere Verkehrsmittel wie Gehen und Radfahren erforderlich. Um eine solche Verkehrsverlage-
rung herbeizufiihren, ist ein besseres Verstandnis der psychologischen Komponenten erforderlich, die die
Wahrscheinlichkeit beeinflussen, dass die Menschen auf aktive Verkehrsmittel umsteigen. Zu diesem Zweck
wurde eine Lander Ubergreifende Verhaltenserhebung unter mehr als 2000 Befragten in neun europaischen
Stadten in vier Landern durchgefihrt. Mithilfe von Faktoren- und Clusteranalysen wurden zwei Gruppen von
Befragten identifiziert, die gemeinsame Determinanten fur ihre unterschiedlichen Absichten haben, auf aktive
Verkehrsmittel umzusteigen, namlich eine Gruppe von “Radfahrenden” (55,6 % der Befragten) und eine
Gruppe von “Nicht-Radfahrenden” (44,4 %). Die Ergebnisse verdeutlichen den Unterschied zwischen dem Ge-
hen und dem Radfahren als Verkehrsmittel und machen deutlich, wie wichtig es ist, zwischen Fuf3- und



Radverkehrspolitik zu unterscheiden. Das Haupthindernis fir eine haufigere Nutzung des Fahrrads ist die
wahrgenommene Verkehrssicherheit. Daher sollte der Verbesserung der Verkehrssicherheit oberste Prioritat
eingeraumt werden. Das wichtigste Hindernis fur haufigeres Gehen ist der Zeitaufwand. Eine wichtige Strate-
gie ist daher die Verkirzung der Fahrtzeit, zum Beispiel durch die Schaffung von Abkiirzungen fir Ful3gange-
rinnen und Fuf3ganger und durch dichtere und abwechslungsreichere Stadtgebiete. Kiinftige Forschungsar-
beiten konnten diese Untersuchung auf Stadte in anderen Landern und Regionen ausweiten. Durch regelma-
RBige Wiederholung der Umfrage kdnnen Veranderungen in den Motivationen der Menschen und den wahrge-
nommenen Hindernissen im Laufe der Zeit analysiert werden.
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5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.10 Energieverbrauch
J. Mesimaki; E. Lehtonen

Leichte Elektrofahrzeuge: die Ansichten von Nutzenden und Nicht-Nutzenden
[Orig. engl.: Light electric vehicles: the views of users and non-users/

European Transport Research Review 15 (2023) Nr. 33, 155., 5 B, 3 T, 77 Q. - Online-Ressource: verfligbar
unter: https.//doi.org/10.1186/512544-023-00611-3

Leichte Elektrofahrzeuge (Light Electric Vehicles, LEVs), wie E-Bikes, E-Scooter und andere elektrische Zwei-
rader, konnen aufgrund ihres geringen Energie- und Platzbedarfs den Ubergang zu einem nachhaltigen Ver-
kehrssystem potenziell unterstitzen. Diese explorative Umfrage untersuchte und verglich die Ansichten von
LEV-Nutzenden und interessierten Nicht-Nutzenden Ulber die Vorteile dieser Fahrzeuge in Finnland, Oster-
reich, Spanien und Italien unter Stadtbewohnerinnen und -bewohnern (n = 4 090), um die Faktoren zu verste-
hen, die ihre Akzeptanz beeinflussen. Auerdem wurden die Unterschiede zwischen personlichen und ge-
meinsam genutzten Fahrzeugen untersucht. In der Umfrage wurden die Befragten zu den Vorteilen des von
ihnen am haufigsten genutzten oder des von ihnen am meisten gewiinschten LEV befragt. Von den Befragten
waren 26 % LEV-Nutzende, 37 % waren Nicht-Nutzende, die an der Nutzung eines LEV interessiert waren,
und 37 % waren uninteressierte Nicht-Nutzende. Es wurden Faktoren in Bezug auf Komfort, Zuganglichkeit,
Sicherheit und ZweckmaBigkeit der Fahrt gebildet. Die Auswirkungen des Befragungstyps (Nutzende versus
Nicht-Nutzende), des LEV-Typs, ob das LEV gemeinsam oder personlich genutzt wurde, des Alters, des Ge-
schlechts und des Lands wurden mit einer voll faktoriellen ANOVA-Analyse (Varianz- oder Streuungsanalyse)
fur jeden Faktor und einige zusatzliche Variablen untersucht. Im Allgemeinen wurden LEVs in Bezug auf den
Reisekomfort und die Unterstiitzung der Zuganglichkeit gut bewertet, jedoch weniger positiv in Bezug auf die
Sicherheit und die Unterstiitzung bei praktischen Aspekten der Fahrt. LEVs wurden auch als umweltfreundlich
wahrgenommen. Auflerdem wurden LEVs von Nutzenden positiver wahrgenommen als von Nicht-Nutzenden,
wahrend Alter und Geschlecht die Ansichten nur geringfligig beeinflussten. Die Ergebnisse deuten darauf hin,
dass eine groflere Vertrautheit mit LEVs mit einer positiveren Einstellung zu ihnen verbunden ist. Vorhandene
positive Ansichten kdnnten zur Nutzung von LEVs gefiihrt haben; die Erfahrung konnte diese Ansichten jedoch
auch verandert haben. LEVs sind neuartige Fahrzeuge mit anerkannten Vorteilen, aber ein geringer Bekannt-
heitsgrad kann die Einfihrung behindern. Eine Erhohung des Bekanntheitsgrads von LEVs bei Nich-Nutzen-
den konnte die Akzeptanz fordern und moglicherweise eine Verkehrsverlagerung vom Auto auf LEVs unter-
stiitzen und so den Ubergang zu einem nachhaltigeren Verkehrssystem férdern.
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5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, FuBgdngeriiberwege
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

J. Li; H. Zhang

Simulationsforschung zur Evakuierung von Menschenmengen auf der Grundlage eines verbesserten Re-
ciprocal Velocity Obstacles-Modells mit Pfadplanung und Weitergabe von Emotionen

[Orig. engl.: Crowd evacuation simulation research based on improved reciprocal velocity obstacles [RVO] mo-
del with path planning and emotion contagion/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 740-
757, 19 B, 37 Q. - Online-Ressource: verfugbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Simulation der Evakuierung von Menschenmengen ist ein wichtiges Forschungsthema fir die Gestaltung
von angemessenen Gebaudeentwirfen und von effektiven Evakuierungswegen. Das Modell der reziproken
Geschwindigkeitshindernisse (Reciprocal Velocity Obstacles, RVO) ist ein FuBverkehrsbewegungsmodell, das



verwendet wird, aber es funktioniert nicht, wenn komplexe und mehrere Hindernisse in der modellierten
Szene vorhanden sind. In dem Beitrag wird ein verbessertes RVO-Modell mit Pfadplanung und Emotionswei-
tergabe fur die Simulation der Evakuierung von Menschenmengen vorgeschlagen. Das Modell verwendet die
Eckpunkte der Hindernisse, um Fuflverkehrspfadknoten fiir die Planung von Fuf3verkehrs-Evakuierungswe-
gen zu konstruieren. Um die Simulationsergebnisse der Fuflverkehrs-Evakuierungswege verniinftiger zu ge-
stalten, werden die Sicherheit und die Uberlastung der Wegknoten beriicksichtigt, um den kiirzesten Evaku-
ierungsweg zu planen. Schliefilich wird ein Modell fir ansteckende Krankheiten eingefiihrt, um die Auswir-
kungen der Weitergabe von Emotionen der Menschen auf den Evakuierungsprozess zu untersuchen. Es wurde
ein Simulationssystem fir die Evakuierung von Menschenmengen entwickelt und es wurden Simulationen in
einer Vielzahlvon Szenarien durchgefiihrt. Die Experimente zeigen, dass das Modell die Evakuierung von Men-
schenmengen effektiv simulieren kann und damit eine gute Grundlage fir die Planung von Geb&duden und
Anlagen bietet.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

K. Hengst

Bekanntheit und Nutzung von eDNA im Bereich Umweltplanung in Deutschland
UVP-report 36 (2022] Nr. 2, 5. 83-90, 3B, 1T, zahlr. Q

eDNA steht fir environmental DNA oder Umwelt-DNA. Die Methode eDNA-Analyse kann zum Artnachweis
genutzt werden, indem DNA in einer Umweltprobe nachgewiesen wird. Um zu untersuchen, inwieweit diese
innovative Methode bereits in der Umweltplanung in Deutschland prasent ist, wurde grundlegend zu eDNA-
Analysen und der dazugehdorigen Infrastruktur in Deutschland recherchiert, eine Umfrage bei Naturschutz-
behorden und Planungsbiros durchgefiihrt sowie Experten und Expertinnen interviewt. Die Ergebnisse zei-
gen, dass die eDNA-Methode in Deutschland bereits genutzt wird, auch wenn die Nutzung in der Umweltpla-
nung noch gering ist und die Infrastruktur sowie die Bekanntheit der Methode noch ausbaufahig sind.
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5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

W. Fourati; B. Friedrich

Messung der Sattigungsverkehrsstarken an Knotenpunkten mit LSA iliber automatisch erfasste Bewe-
gungsdaten

Stralflenverkehrstechnik 67 (2023) Nr. 11, 5. 739-750, 14 B, 3 T, zahlr. Q

In dem Beitrag wird eine Methode zur Ermittlung der Sattigungsverkehrsstarken des Kfz-Verkehrs an Kno-
tenpunkten mit Lichtsignalanlage aus automatisch erfassten Bewegungsdaten (Trajektorien) vorgestellt. Zu-
nachst werden die beobachteten Trajektorien geclustert, um alle Signalprogramme zu identifizieren, die wah-
rend des Datenerfassungszeitraums geschaltet wurden. Trajektorien einer Verkehrsbeziehung, die wahrend
desselben Signalprogramms erfasst wurden, werden in einem Weg-Zeit-Diagramm mit ihren jeweiligen
Uberfahrzeitpunkten der Haltelinie nach Freigabezeitbeginn akkumuliert. Auf die akkumulierten Trajektorien
werden die verallgemeinerten Verkehrsflussgesetze von Edie (1963) angewandt. Unter Bertiicksichtigung der
Verkehrsflusstheorie konnen fiir alle Verkehrsbeziehungen im Knotenpunkt die spezifischen Fundamentaldi-
agramme und Sattigungsverkehrsstarken ermittelt werden. Die empirische Uberpriifung der Methode anhand
von Videoauswertungen belegt die Validitat des Ansatzes. Die Methode ermdoglicht Schatzungen der Satti-
gungsverkehrsstarken Giber ganze Netze auf der Grundlage von Langzeitdatensatzen anstelle von geschatzten
Parametern. Der Ansatz ist besonders vorteilhaft fir die Ermittlung der Sattigungsverkehrsstarken unter
schwer vorhersehbaren Bedingungen wie bedingten Vertraglichkeiten mit Gibergeordneten Verkehrsstromen.
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5.21  StraBengiiterverkehr

5.1 Autobahnen

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
6.10 Energieverbrauch

X. Sun; H. Wu; M. Abdolmaleki; Y. Yin; B. Zou

Untersuchung des Potenzials von Lkw-Platooning fiir Energieeinsparungen: Empirische Studie zum natio-
nalen Strafiengiiterverkehrsnetz der USA

(Orig. engl.: Investigating the potential of truck platooning for energy savings: Empirical study of the U.S. Na-
tional Highway Freight Network/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, S. 784-
796, 12 B, 5T, 28 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Lkw-Platooning, das durch vernetzten automatisierten Schwerverkehr ermaglicht wird, kann nachweislich
den Kraftstoffverbrauch von Lkw in einem Zug reduzieren. Angesichts der begrenzten Anzahl von Lkw im Ver-
kehrsstrom bleibt es jedoch fraglich, wie grof3 die Energieeinsparung fir ein praktisches Gitersystem sein
kann, wenn man sich nur auf Ad-hoc-Platooning verlasst. Unter der Annahme, dass ein zentraler Platooning-
Koordinator vorhanden ist, werden in dem Beitrag die Vorteile von Lkw-Platooning in Bezug auf den Kraft-
stoffverbrauch nachgewiesen, die sich aus der Nutzung von Platooning-Maglichkeiten ergeben, die sich aus
der inlandischen Lkw-Nachfrage auf dem Highway-Guterverkehrsnetz der Vereinigten Staaten ergeben. Ein
ganzzahliges Programmiermodell wird verwendet, um die Routen der Lkw so zu planen, dass die Bildung von
Platoons an Platoon-geeigneten Orten erleichtert wird, um die Energieeinsparungen zu maximieren. Zur ef-
fizienten Losung des Modells werden eine Vereinfachung des realen Giterverkehrsnetzes und ein Approxi-
mationsalgorithmus verwendet. Durch die Analyse der erzielten numerischen Ergebnisse quantifiziert die
Studie die Bedeutung von planmafligem Platooning fur die Verbesserung des Kraftstoffverbrauchs von Lkw.
Dariber hinaus spielen die zulassige Platoongrofle, die Flexibilitat des Fahrplans und die Kraftstoffeffizienz
eine entscheidende Rolle bei der Energieeinsparung. Wenn man davon ausgeht, dass die folgenden Fahrzeuge
in einem Zug eine Energiereduzierung von 10 % erzielen, kann fir das gesamte Netz eine durchschnittliche
Energiereduzierung von 8,48 % pro Lkw erreicht werden, wenn die maximale Zuggrdfle sieben betragt und die
Fahrplanflexibilitat 30 Minuten betragt. Die abschlieBende Kosten-Nutzen-Analyse deutet darauf hin, dass die
Vorteile der Energieeinsparung die Investitionskosten fiir die Platooning-Technologie fir Lkw ausgleichen
konnen.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Ruesch; J. Lordieck; T. Schmid; T. Rieder; T. Arnold; U. Haefeli; J. Gubser

Heutige und kiinftige Bedeutung des leichten Nutzfahrzeugverkehrs (Lieferfahrzeuge) (Forschungsprojekt
VPT_20_02C_01)

Zirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 199 S., 50 B, 53 T, 76 Q
[Bundesamt fir Straflen (Bern) H. 1757)

Zwischen 2000 und 2021 stieg die Zahl der Lieferwagen in der Schweiz um 81 %, ihre Fahrleistung nahm um
67 % zu, wahrend sie bei den Schweren Nutzfahrzeugen leicht riickldufig war (-3 %). Haupttreiber fir diese
Entwicklung waren das allgemeine Wirtschaftswachstum, der schnell wachsende Versandhandel und die Ver-
ringerung der Lagerhaltung durch Just-in-time-Lieferungen. GemafR den Verkehrsperspektiven 2050 des
Bundes wird die Fahrleistung der Lieferwagen bis 2050 um 58 % weiter zunehmen; das Segment der Kurier-
und Expressdienste (KEP) sogar um 152 %. Die Studie erweitert den Fokus von Lieferwagen auf die leichten
Nutzfahrzeuge (LNF), welche auch Kleinfahrzeuge, wie zum Beispiel Cargo-Bikes oder Elektro-Rikschas be-
inhalten. Insbesondere der durch den Versandhandel getriebene Giiterverkehr auf der letzten Meile und
Handwerkerverkehre verursachen zunehmend Konflikte im Verkehrsraum und Kapazitatsengpasse im Netz
sowie bei der Be- und Entladeinfrastruktur. Die Versorgung mit Waren und Dienstleistungen in dicht besie-
delten Rdumen verursacht unter anderem Larm, verstellte Abstellflachen oder Verkehrssicherheitskonflikte.
Sowohl die internationale als auch die nationale Forschung zu LNF sind wenig umfangreich und insbesondere
zum Dienstleistungsverkehr oder zur Nutzung von Kleinfahrzeugen bestehen kaum gesicherte Erkenntnisse.
In einer Studie zum Guterverkehr mit Lieferwagen aus dem Jahr 2013 wurde das Themenfeld auf nationaler
Ebene letztmals untersucht. Bisher fehlten abgesehen von der Lieferwagenerhebung des Bundesamts fir



Statistik detailliertere quantitative Grundlagen, um den Einsatz von LNF genauer analysieren zu konnen. Die
Vielfalt der Einsatzgebiete von LNF macht eine Abgrenzung der Einsatzzwecke in einer umfassenden Seg-
mentierung notwendig. Das Forschungsprojekt hatte zum Ziel, Segmente fir den Einsatz leichter Nutzfahr-
zeuge und deren Relevanz, maf3gebende Einsatzprofile fur leichte Nutzfahrzeuge, Trends und Entwicklungen
mit Einfluss auf den Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen sowie Handlungsoptionen der 6ffentlichen Hand und
der Wirtschaft zu identifizieren, welche den Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen effizienter, nachhaltiger und
sicherer gestalten. Dabei wird auch die angrenzende Fahrzeugart der Lastwagen bis 7,5 t betrachtet.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBlierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

S.M. Gaweesh; A.K. Bakhshi; M.M. Ahmed

Bewertung der Sicherheitswirkung von vernetzten Fahrzeugen zur Minderung des Risikos von Folgeunfal-
len: eine Fahrsimulatorstudie

[Orig. engl.: Safety performance assessment of connected vehicles in mitigating the risk of secondary crashes:
a driving simulator study/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2675, H. 12, 2021, 5. 117-
129, 3B, 2T, 71 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Verkehrsunfalle kénnen in Primar- und Sekundarunfalle unterteilt werden. Sekundarunfalle entstehen als
Folge von Primarunfallen in deren raumlichen und zeitlichen Abstanden. Sekundéare Unfalle machen fast 20
% aller Unfalle und 18 % der todlichen Unfalle aus, wobei sie unter Umstanden eine hohere Unfallschwere als
der primare Unfall aufweisen konnen. Der Highway Interstate 80 in Wyoming ist ein wichtiger landlicher Kor-
ridor mit einem hohen Giterverkehrsaufkommen. Die Federal Highway Administration wahlte Wyoming als
Standort fiir den Einsatz von Connected-Vehicle-Technologien (CV] mit Schwerpunkt auf der Sicherheit von
Nutzfahrzeugen. Notruf- und Umleitungsanwendungen waren Teil der CV-Pilotanwendungen. Nur sehr we-
nige Studien haben die Sicherheitsleistung von CVs bei der Minderung des Risikos von Folgeunfallen bei
schweren Lkw untersucht, insbesondere bei ungiinstigen Wetterbedingungen. Die Studie fiillt diese Liicke,
indem sie ein Fahrsimulatorexperiment durchfiihrte, um die Wirksamkeit von CV-Notfall- und Umleitungsan-
wendungen bei der Minderung der Auswirkungen von Folgeunfallen zu bewerten. Insgesamt 23 Lkw-Fahrer
wurden fir die Studie rekrutiert. Die Analyse wurde anhand der Fahrzeugkinematik aus dem Fahrsimulator
durchgefihrt. Es wurde ein CV- und ein Nicht-CV-Szenario entworfen, um das Fahrverhalten der Teilnehmen-
den unter ungilinstigen Wetterbedingungen zu vergleichen. Die Ergebnisse zeigten, dass die getesteten CV-
Anwendungen das Fahrverhalten durch eine Verringerung der Geschwindigkeit und der Geschwindigkeits-
schwankungen verbessern konnten, und dass alle Teilnehmenden einen Sekundaraufprall in der CV-Umge-
bung vermieden. Dariiber hinaus verringerte die Warnmeldung in Verbindung mit der StraBensperrung die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit um 26 % gegeniber der vorgegebenen Hochstgeschwindigkeit.
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5.21 StraBengiiterverkehr
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auBBerorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

P. Hosseini; M. Jalayer; H. Zhou; M. Atiquzzaman

Uberblick iiber die SicherheitsmaBnahmen von intelligenten Verkehrssystemen fiir das Fahren in der fal-
schen Richtung
[Orig. engl.: Overview of intelligent transportation system safety countermeasures for wrong-way driving/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 243-
257, 9B, 1T, 30 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Unfalle mit Falschfahrten sind zwar selten, fihren aber haufig zu schweren Verletzungen und Todesfallen.
Wenn es zu solchen Unfallen kommt, handelt es sich meist um Frontalzusammenstofle, die in der Regel
schwerwiegender sind als alle anderen Unfalltypen. Gegenwartig konzentrieren sich die meisten Bemuhun-
gen zur Eindammung von diesen Unfallen auf die Anwendung von Technologien fir intelligente Verkehrssys-
teme (ITS). Seit Mitte der 1960er-Jahre haben viele Behorden eine Vielzahl von Gegenmafinahmen vorgeschla-
gen und erprobt, die von konventionellen Mafinahmen, einschlief3lich Verbesserungen der Beschilderung und
Fahrbahnmarkierungen, bis hin zu fortschrittlicheren, hauptséchlich auf IVS (intelligente Fahrzeugsysteme)
basierenden Maflnahmen reichen. Die Anwendung von IVS zur Erkennung und Verhinderung von



Verkehrsunfallen mit Schwerlastverkehr umfasst eine Kombination mehrerer Komponenten, wie Erkennung,
Warnung und MaBnahmen. Das Hauptziel des Artikels ist es, einen umfassenden Uberblick iiber die IVS-Tech-
nologien zu geben, die von verschiedenen Verkehrsbehorden zur Minderung und Verhinderung von Unfallen
mit Schwerlastverkehr eingesetzt werden. Die Studie beweist die Bedeutung von IVS-Technologien, die in den
letzten Jahren weit verbreitet sind. Dariber hinaus zeigen die Evaluierungsstudien verschiedener IVS-bezo-
gener Gegenmafinahmen, dass die eingesetzten Gegenmaflnahmen bei der Erkennung von Geisterfahrern
und der Verringerung der Zahl von Geisterfahrern wirksam gewesen sind. Die Ergebnisse werden politischen
Entscheidungstragern, Ingenieuren und Forschern Aufschluss tber die Anwendung von IVS zur Verringerung
der Schwere und Haufigkeit von Unfallen mit Falschfahrenden und anderen Vorfallen auf Autobahnen geben.
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5.22  Arbeitsstellen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3ierorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

E. Adomah; A.K. Bakhshi; M.M. Ahmed

Auswirkungen von vernetzten Fahrzeugen auf das Fahrerverhalten in landlichen Arbeitsstellen bei nebli-
gen Wetterverhaltnissen

[Orig. engl.: Safety impact of connected vehicles on driver behavior in rural work zones under fogqy weather
conditions)]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, S. 88-
107, 7B, 2T, 92 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Sicherheit in Arbeitsstellen ist eins der vorrangigen Ziele der Verkehrssicherheitsbehorden. Die Sicherheit
in Arbeitsstellen ist ein besonderes Anliegen bei Nebel, da dieser einen exogenen Faktor darstellt, der zu
einer hohen Variabilitat im Fahrverhalten beitragt. Im Rahmen des Pilotprogramms fiir vernetzte Fahrzeuge
(connected vehicles, CV) auf der Interstate-80 (I-80) in Wyoming untersuchte die Studie die Sicherheitsvorteile
von CV-Anwendungen zur Warnung vor Arbeitsstellen (WZW) auf das Fahrverhalten bei nebligen Wetterbe-
dingungen. Eine Arbeitsstelle (work zone, WZ) wurde mit VISSIM in vier aufeinanderfolgenden Bereichen si-
muliert, darunter der Vorwarn-, Ubergangs-, Aktivitats- und Endbereich. Die Auswirkung des erhéhten Situ-
ationsbewusstseins der Fahrenden unter dem Einfluss von WZW wurde in VISSIM auf der Grundlage der Er-
gebnisse eines High-Fidelity-Fahrsimulator-Experiments kalibriert. Verschiedene "Surrogate Measures of
Safety” (SMoS]), einschlieBlich “"Time-To-Collision" (TTC), “Time Exposed Time-To-Collision" (TET), “Time-In-
tegrated Time-To-Collision" (TIT) und "Modified Deceleration Rate To Avoid Crash" (MDRAC), wurden einge-
setzt, um die Sicherheitsleistung von CVs bei unterschiedlichen “CV Market Penetration Rates" (Durchdrin-
gungsrate der vernetzten Fahrzeuge, MPRs) zu quantifizieren. Nach den Ergebnissen von TTC und MDRAC
wurde festgestellt, dass eine Erhohung der CV-MPR die Sicherheitsleistung des Arbeitsstellenbereichs ver-
bessert. Die Ergebnisse zeigten, dass das Vorwarngebiet unter nebligen Wetterbedingungen die hochsten TIT-
und TET-Werte aufwies. Auflerdem zeigte sich, dass eine Erhohung der MPR um bis zu 60 % auf der 1-80 die
Durchschnittsgeschwindigkeiten und die Standardabweichung der Geschwindigkeit in jedem der Arbeitsstel-
lenbereiche verringern wiirde, was zu einer starkeren Harmonisierung der Geschwindigkeiten und einer Mi-
nimierung des Unfallrisikos in Arbeitsstellen fihrt.



Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
A. Cerulli-Harms; L. Herrmann; S.E. Kettner; M. Miinsch; J. Rauber

Piinktlich, giinstig, schnell - und das Klima? Uber die Anforderungen an Pendelmobilitit heute und in der
Zukunft

Internationales Verkehrswesen 75 [2023] Nr. 4, S. 52-55, 3 B, 18 Q

Welche Aspekte sind Menschen bei der Wahl von Verkehrsmitteln besonders wichtig? Stimmt ihre tatsachli-
che, alltagliche Verkehrsmittelwahl mit diesen Praferenzen tiberein? Und was misste sich in Zukunft andern,
damit die theoretisch beliebtesten Verkehrsmittel auch wirklich genutzt werden? Diesen Fragen widmet sich
der Artikel. Losungsansatze konnen darin bestehen, Gelegenheiten fiir die Reflektion von Mobilitatsbedirf-
nissen zu schaffen. Auch der Ausbau von Infrastrukturen fir attraktive Alternativen zum Pkw ist notwendig,
um nachhaltigeres Mobilitatsverhalten zu ermdglichen. Das Auto ist aus dem Alltag vieler Deutscher nicht
wegzudenken. Der Fiihrerschein ist Teil des Erwachsenwerdens, der Besitz eines Autos verschafft in manchen
sozialen Kreisen Ansehen und viele assoziieren - trotz steigender Kosten, Staus und Parkplatzdruck - einen
groBen Komfort mit dem Autofahren. Das Auto ist schon seit Jahrzehnten das beliebteste Verkehrsmittel, was
sich auch durch den kontinuierlichen Zuwachs des Pkw-Bestands auf aktuell 48,8 Millionen zugelassene
Fahrzeuge bestatigt. Gleichzeitig nehmen mehr als 80 % der Deutschen die Auswirkungen der Klimakrise
wahr und 67 % geben sogar an, Angst vor diesen zu haben. Im Vergleich zu den Vorjahren nimmt die Wahr-
nehmung dieser sogenannten “Klimaangst” zu. Der Klimawandel riickt also nicht nur physisch naher, sondern
ist auch emotional in unseren Képfen angekommen. Wie passt das zur groflen deutschen Liebe zum Auto?
Rational eigentlich gar nicht. Das zugrundeliegende Phanomen dieser Diskrepanz ist als “Green Attitude-Be-
havior-Gap” bekannt und beschreibt die Liicke zwischen umweltbewussten Einstellungen und tatsachlichem
Verhalten.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
T.Su; M.E. Renda; J. Zhao

Untersuchung der Diskrepanzen zwischen dem selbstberichteten und dem tatsachlichen Mobilitatsverhal-
ten auf individueller Ebene

[Orig. engl.: Examining the discrepancies between self-reported and actual commuting behavior at the indivi-
dual level]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 2, 2022, 5. 118-
131, 8B, 3T, 20 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Ein Vergleich zwischen dem in Umfragen individuell angegebenen Mobilitatsverhalten und dem tatsachlichen
Mobilitatsverhalten, welches durch stadtische und mobile Systeme ermittelt wird, bietet die Mdglichkeit, po-
tenzielle Diskrepanzen zu ermitteln. Eine Untersuchung dieser Diskrepanzen auf individueller Ebene kdnnte
viele Vorteile mit sich bringen, unter anderem fir die Entwicklung personalisierter Verkehrsdienste. In der
Studie werden die Diskrepanzen zwischen dem selbst berichteten und dem beobachteten Mobilitatsverhalten
sowohl auf individueller als auch auf aggregierter Ebene unter Verwendung der verfligbaren Mobilitatsdaten,
das heifit umfragebasierter Mobilitatstagebiicher und passiver Mobilitatsaufzeichnungen, analysiert. Dazu
wurde eine Anzahl von Diskrepanz-Metriken fiir Mobilitatsaktivitaten erstellt und auf eine empirische Analyse
am Massachusetts Institute of Technology in Cambridge USA angewendet. Die Ergebnisse zeigen, dass durch
Umfragen erhobene Mobilitatstagebiicher recht zuverlassig sind, wenn es darum geht allgemeine Mobilitats-
trends zu untersuchen, wahrend passive Mobilitatsdaten besser geeignet sind, um das Mobilitatsverhalten
auf individueller Ebene zu untersuchen. Dariiber hinaus kann ein Zusammenhang zwischen Diskrepanzen im
Mobilitatsverhalten und bestimmten individuellen Merkmalen, wie zum Beispiel dem Arbeitnehmertyp und
dem Alter, aufgezeigt werden.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.8 Forschung und Entwicklung

T. Arnold; U. Haefeli; O. Prinzing; J. Artho; M. Gotz; D. Marconi
Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling [Forschungsprojekt VPT_20_06A)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute [VSS), 2023, 167 S., 38 B, 25 T, zahlr. Q
(Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1752]

In der Studie wird unter Car-Pooling (CP) das Vermitteln, Durchfiihren und Entgelten von Mitfahrten Gber eine
Plattform verstanden, bei denen Fahrerinnen und Fahrer die Fahrt nach ihren eigenen Bedirfnissen auslosen,
die Strecke, das Ziel und den Zeitpunkt im Wesentlichen bestimmen und nicht von kommerziellen Interessen
geleitet sind. Die Mitfahrerinnen und Mitfahrer sind in der Regel Einzelpersonen, konnen aber bis maximal
vier Personen gleichzeitig umfassen. Die Forschungsarbeit der Schweiz fragt nach der gesellschaftlichen Ak-
zeptanz von CP, den Einflussfaktoren auf diese Akzeptanz sowie den Hebeln fir eine Erhohung der Akzeptanz.
Das Vorgehen der Forschungsarbeit gliederte sich in vier Phasen: In einer ersten Phase wurden der Stand der
Forschung sowie Ergebnisse aus in der schweizerischen Praxis bereits umgesetzten CP-Projekten ausgewer-
tet. Die zweite Phase umfasste eine erste Online-Umfrage bei Autohalterinnen und Autohalter zur aktuellen
Akzeptanz von CP sowie zu den Einflussfaktoren auf die Akzeptanz. Als Basis fir die Stichprobenziehung
diente das Register “Informationssystem Verkehrszulassung des Bundes” (IVZ-Register] des ASTRA. Es
wurde eine zufallige Stichprobe aller Autohalter der deutsch-, ratoromanisch- und franzdsischsprachigen
Schweiz gezogen. Autohalter sind in der Schweiz - im Gegensatz zu Autobesitzern - zentral registriert und
reprasentieren in der Studie die Autobesitzer. In der dritten Phase wurde eine zweite Online-Umfrage durch-
gefiihrt mit einer neuen Stichprobe aus demselben Registerdatensatz wie in der ersten Umfrage. Inhaltlich
wurde der Fokus in der zweiten Umfrage auf die zukiinftige Akzeptanz gelegt. Mittels eines Discrete-Choice-
Experiments wurde untersucht, mit welchen Ansatzen die Akzeptanz von CP in Zukunft erhoht werden kdnnte.
Die Ergebnisse aus den beiden Umfragen wurden in einer vierten Phase zuerst im Rahmen von je einer Fo-
kusgruppe in Luzern und in Lausanne mit Personen aus der Bevolkerung validiert sowie anschlieflend im
Rahmen eines Workshops mit aktuellen und potenziellen Anbietern von CP-Plattformen gespiegelt und ver-
tieft.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

A. Al Aufi; C. Schmidt; J. Goetz; K. Haleem

Untersuchung des Verhaltens beim "Texten wahrend der Fahrt" auf verschiedenen Straensituationen in
einem Fahrsimulator

[Orig. engl.: Investigating “Texting while driving"” behavior at different roadway configurations using a driving
simulator setting)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 183-
200, 9B, 6 T, 28 Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In der Studie werden die Sicherheitsauswirkungen des abgelenkten Fahrens (Texten mit dem Mobiltelefon
wahrend der Fahrt) fir verschiedene Strafensituationen (Knotenpunkte, Abschnitte, Autobahnen und Kreis-
verkehre; stadtische, vorstadtische und landliche Abschnitte sowie gerade und gekrimmte Straflenquer-
schnitte) und verschiedene Beleuchtungsbedingungen (nachts und tagsiiber) mit einem Fahrsimulator unter-
sucht. Die Studie fand an der Western Kentucky University in Bowling Green (Kentucky) statt. 50 Teilnehmende
(30 junge Erwachsene (18 bis 25 Jahre alt) und 20 Erwachsene mittleren/alteren Alters (26 bis 70 Jahre alt))
fuhren jeweils etwa zehn Minuten lang im Simulator. Dariiber hinaus wurden Videoaufnahmen und Verhal-
tensbeobachtungen (zum Beispiel Aufzeichnung des ldngsten Blicks abseits der Strafle wahrend des Schrei-
bens und Fahrens) dokumentiert. Wahrend des Schreibens und Fahrens im Kreisverkehr wurden signifikante
Unterschiede zwischen den mittleren Fahrstreifenpositionen der jungen und der mittleren/alten Altersgruppe
festgestellt. AuBerdem war die Geschwindigkeitsvarianz bei Fahrenden mittleren/alteren Alters wahrend des
Schreibens und Fahrens auf Autobahnen tagsiiber etwas hoher als bei ihren jlingeren Kolleginnen und Kolle-
gen. Vergleiche mit der sicheren Anhaltesichtweite ergaben fiir beide Altersgruppen potenzielle Sicherheits-
risiken fir alle Situationen, in denen SMS geschrieben wurden, im Vergleich zu Situationen ohne Texten. Teil-
nehmende mit einem hoheren Risiko fir Unfalle durch abgelenktes Fahren verbrachten im Durchschnitt 0,676
Sekunden mehr mit dem Blick von der Straf3e als Teilnehmende mit einem geringeren Risiko fir Unfalle durch



abgelenktes Fahren. Daruber hinaus wiesen Teilnehmende mit geringerem Risiko im Durchschnitt eine Stan-
dardabweichung der Geschwindigkeit von 3,99 mph auf, verglichen mit einer Standardabweichung von 5,34
mph bei Teilnehmenden mit hoherem Risiko. Es ist zu beachten, dass die fiinf Personen mit dem hochsten
Risiko aus der mittleren/alteren Bevilkerung stammten, wahrend die fiinf Personen mit dem niedrigsten Ri-
siko aus der jingeren Bevolkerung stammten.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

J. Anke; M. Ringhand; T. Petzoldt; T. Gehlert

Mikromobilitat und Verkehrssicherheit: Warum benutzen Personen auf dem E-Scooter den Biirgersteig?
Evidenz aus einer deutschen Feldstudie

[Orig. engl.: Micro-mobility and road safety: why do e-scooter riders use the sidewalk? Evidence from a Ger-
man field study/)

European Transport Research Review 15 [2023) Nr. 29, 17 5.,14 B, 5T, 57 Q. - Online-Ressource: verfligbar
unter: https.//doi.org/10.1186/512544-023-00607-z

Seit ihrer Einfihrung im Jahr 2019 hat sich die Nutzung von E-Scootern in Deutschland stark verbreitet. Mit
der zunehmenden Popularitat der Mikromobilitat sind Bedenken hinsichtlich der Verkehrssicherheit, insbe-
sondere der Sicherheit des Fuflverkehrs, aufgekommen. Vor diesem Hintergrund wurde in der Studie unter-
sucht, auf welcher StrafB3eninfrastruktur E-Scooter-Nutzende unterwegs waren, wobei der Schwerpunkt auf
dem Fahren auf dem Gehweg liegt, was in Deutschland nicht erlaubt ist. Es wurden die folgenden Infrastruk-
turen betrachtet: Radweg abseits der StraBe (mit Gehweg und StraBe), Radfahrstreifen auf der Strafie (mit
Gehweg und StrafBe) und StraBe (mit Gehweg). Beobachtungen an sechs Standorten (mit 738 E-Scooter-Nut-
zenden) und Vor-0rt-Befragungen (mit Antworten von 129 E-Scooter-Nutzenden) wurden in zwei deutschen
Stadten im August 2020 und September 2020 durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass das Fahren auf dem
Blirgersteig/Gehweg nicht direkt mit mangelndem Regelwissen, einer Préferenz fiir diese Art von Infrastruk-
tur oder der wahrgenommenen Sicherheit zusammenhangt. Die Beobachtungen deuteten darauf hin, dass die
Nutzung des Biirgersteigs/Gehwegs mit situativen Komponenten wie Bequemlichkeit oder Komfort zusam-
menhangen kénnte und bis zu 40 % der Falle des Fahrens auf dem Gehweg ausmachte. Als Fazit ist festzu-
halten, dass die Beriicksichtigung des Komfort- und Bequemlichkeitsfaktors beim Bau oder der Verbesserung
der Radverkehrsinfrastruktur dazu beitragen kann, E-Scooter-Nutzende vom Fahren auf dem Gehweg abzu-
halten.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

M. Harb; J. Malik; G. Circella; J. Walker

Ein Blick in die Zukunft: Simulation des Lebens mit autonomen Fahrzeugen im Privatbesitz und deren Aus-
wirkungen auf das Fahrtverhalten

(Orig. engl.: Glimpse of the future: Simulating life with personally owned autonomous vehicles and their im-
plications on travel behavior]

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 492-
506, 1B, 2T, 26 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Um maogliche Verdnderungen im Fahrtverhalten zu erforschen, die durch vollautonome Fahrzeuge (AV] in Pri-
vatbesitz ausgelost werden, wurde ein Experiment durchgefiihrt, bei dem 43 Haushalten in der Region Sacra-
mento personliche Chauffeure zur Verfligung gestellt wurden, um das Leben mit einem AV zu simulieren. Wie
bei einem fortschrittlichen AV Ubernahmen die Chauffeure die Fahrdienste. Die Haushalte wurden aus der
Stichprobe der Haushaltsbefragung 2018 in Sacramento rekrutiert. Die Stichprobe wurde nach den wochent-
lich zuriickgelegten Fahrzeugkilometern (vehicle miles travelled, VMT) geschichtet, und die Haushalte wurden
so ausgewahlt, dass sie in Bezug auf Demografie, Verkehrsmittelpraferenzen, Mobilitatshindernisse und
Wohnlage unterschiedlich sind. 34 Haushalte erhielten eine Woche lang 60 Stunden Chauffeurservice, neun
Haushalte erhielten zwei Wochen lang 60 Stunden pro Woche. Smartphone-basierte Reisetageblicher wurden
fir die Chauffeurwoche(n), eine Woche davor und eine Woche danach aufgezeichnet. Wahrend der Chauffeur-
Woche stieg der Wert der gesamten systemweiten VMT (Summe aller Haushalte der Stichprobe) um 60 %,
wovon mehr als die Halfte auf Fahrten mit einem “"Zero-Occupancy Vehicle” (ZOV) entfiel (wenn der Chauffeur
der einzige Insasse war). Die Zahl der Fahrten innerhalb des Systems stieg um 25 %, wobei 85 % dieser



zusatzlichen Fahrten auf ZOV-Fahrten entfielen. Es gab eine Verlagerung weg von Fahrten im OV, Ridehailing,
Fahrrad- und FufB3verkehr, die um 70, 55, 38 beziehungssweise 10 % zuriickgingen. Haushalte mit Mobilitats-
hindernissen und solche mit geringerer Autoabhangigkeit verzeichneten den grofiten prozentualen Anstieg
des Verkehrsaufkommens, wahrend Haushalte mit hoherem Verkehrsaufkommmen und Familien mit Kindern
den niedrigsten Wert aufwiesen. Die Ergebnisse zeigen, wie AVs die Mobilitat verbessern konnen, warnen aber
auch vor den potenziell nachteiligen Auswirkungen auf das Verkehrssystem und der Notwendigkeit, AVs und
Z0Vs zu regulieren.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.3 Verkehrssicherheit (Unfélle)

6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

M. Tajalli; S.M.A. Bin Al Islam; G.F. List; A. Hajbabaie

Erprobung von Simulationsstrategien zur Unfallvermeidung bei RotlichtverstoBen durch vernetzte Fahr-
zeuge

[Orig. engl.: Testing connected vehicle-based accident mitigation for red-light violation using simulation stra-
tegies)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 6, 2022, 5. 583-
600, 12 B, 6 T, 65 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Simulationen werden haufig zur Analyse der Sicherheitsverbesserungen durch geometrische Anderungen
und betriebliche Strategien vorgenommen. In dem Beitrag werden neue Ideen zur Durchfiihrung solcher Be-
wertungen vorgestellt, insbesondere im Zusammenhang mit der Priifung der Wirksamkeit der Kommunika-
tion zwischen Fahrzeug und Fahrzeug (V2V), Fahrzeug und Infrastruktur (V21) und Fahrzeug und FuBverkehr
(V2P) bei der Vermeidung von Unféllen aufgrund von RotlichtverstéBen an signalisierten Knotenpunkten. Rot-
lichtverstofBe stehen im Vordergrund, da sie die Wahrscheinlichkeit von Zusammensto3en erhohen. Es werden
fur VISSIM Algorithmen entwickelt, die drohende Kollisionen detektieren und dann Geschwindigkeits- und
Fahrspuranderungen vornehmen, um Unfalle zu vermeiden. Die Auswirkungen dieser Algorithmen werden
unter verschiedenen Nachfragemustern, Marktdurchdringungsraten fiir vernetzte Fahrzeuge und Anzahl der
RotlichtverstofBe in einer hypothetischen simulierten Umgebung untersucht. Es hat sich gezeigt, dass die Aus-
wirkungen durch Simulationen bewertet werden konnen. Es kann zudem gefolgert werden, dass die Anzahl
der Beinahe-Crashs erheblich reduziert werden kann, wenn V2V- und V2P-Kommunikation implementiert
wird. Darliber hinaus kann eine zusatzliche V2I-Kommunikation die Zahl der Beinahe-Unfalle sogar noch wei-
ter reduzieren.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

N. Horri; 0. Haas; S. Wang; M. Foo; M.S. Fernandez

Moduswechselsteuerung mit Spurhalteassistent und Wegpunktverfolgung fiir das autonome Fahren in ei-
ner stadtischen Umgebung

(Orig. engl.: Mode switching control using lane keeping assist and waypoints tracking for autonomous driving
in a city environment/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 712-
727,11 B, 2T, 36 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

In dem Beitrag wird eine ubergeordnete Steuerung fir autonome Fahrzeuge vorgeschlagen, die zwischen
verschiedenen Betriebsarten umschaltet. Die Ubergeordnete Steuerung wahlt die am besten geeignete Steu-
erung auf der Grundlage von Sicherheitsanforderungen und der Position des Fahrzeugs in Bezug auf Knoten-
punkte aus. Autonome Lenk-, Gas- und Verzogerungssteuerungseingaben werden verwendet, um Spurhalte-
assistenten mit variabler Geschwindigkeit, Standard- oder Notbremsungen durchzufihren und Knoten-
punkte, einschlieflich Kreisverkehren, zu bewaltigen. Auf den Hauptstra3en wird eine adaptive, modellpra-
diktive Steuerung mit Spurhalteassistent durchgefihrt, und an Knotenpunkten, an denen die Sensoren des
Spurhalteassistenten ein Sicherheitsrisiko darstellen, wird eine lineare, von der reinen Verfolgung inspirierte
Steuerung unter Verwendung von Wegpunkten angewendet. Ein mehrstufiger regelbasierter autonomer
Bremsalgorithmus fihrt Stopp-, Anfahrt- und Notbremsmandver durch. Die Regler sind in MATLAB® und
Simulink™ implementiert und werden mit der Automatic Driving Toolbox™-Umgebung demonstriert. Nume-
rische Simulationen von autonomen Fahrszenarien zeigen die Effizienz des Spurhalteassistenten auf



kurvenreichen Straflen und die Fahigkeit, Wegpunkte an Knotenpunkten inklusive der Kreisverkehre mit ei-
nem einfacheren, vom reinen Verfolgungsmodus inspirierten Modus genau zu verfolgen. Das Ego-Fahrzeug
halt auch rechtzeitig an signalisierten Knotenpunkten oder zur Vermeidung von Kollisionen mit anderen Ver-
kehrsteilnehmenden an.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
0.1 Datenverarbeitung

K. Jin; X. Li; W. Wang; X. Hua; S. Qin

Wann und wohin als nachstes fahren: Deep-Learning-Framework zur Modellierung des Fahrverhaltens
mittels automatisch erfasster Fahrzeuginformationen

(Orig. engl.: When and where to go next: Deep learning framework for modeling drivers’ behaviors using au-
tomatic vehicle identification data/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 6, 2022, 5. 387-
398, 8B, 2T, 34 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In den letzten Jahren haben sich in vielen Landern automatische Fahrzeug-ldentifizierungssysteme (AVI) mit-
tels WiFi oder Bluetooth rasch entwickelt. Hierdurch besteht die Maglichkeit, die Mobilitatsmuster der Fahrer
in stadtischen StraBBennetzen zu analysieren, was bisher kaum erforscht wurde. In dem Beitrag wird ein Deep
Learning (DL) Framework vorgeschlagen, das auf AVI-Daten basiert, um das Verhalten von Fahrenden zu mo-
dellieren und gleichzeitig eine Reisezeitvorhersage durchzufiihren. Konkret wurden DeepWalk-Encoder und
DeepWalk + Time long short-term memory (DT-LSTM] erprobt, um die raumlichen und zeitlichen Korrelatio-
nen gleichzeitig zu erfassen. Durch das Erlernen der raumlichen Beziehung zwischen den Sensoren aus den
historischen Trajektorien konnte der DeepWalk-Encoder die Sensoren in niedrigdimensionale numerische
Vektoren umwandeln, die fiir das Deep Learning wichtig sind. AuBerdem wurde eine neue Variante (DT-LSTM])
entwickelt, um die kurzfristigen und langfristigen Interessen der Fahrenden zu speichern. So konnte die Kon-
sistenz von Ort und Reisezeit in den Trajektorienfolgen mit unterschiedlichen Zeitintervallen realisiert wer-
den. Reale AVI-Daten eines Monats standen aus Chongging (China) zur Verfligung. Die experimentellen Er-
gebnisse zeigen die Effektivitat des Modells, das im Vergleich zu anderen Benchmark-Methoden mit einer
Acc-1 von 82 %, einer Acc-5 von 95 % und einem MAPE (Mean absolute percentage error] von 17 % die beste
Leistung (SOTA) erzielt.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

5.2 Landstraflen
B. Kutela; R. Avelar; S.R. Geedipally; A. Jhamb

Vorhersage des Auftretens und der Schwere von Unfallen auf zweistreifigen StraBen im landlichen Raum
mit Hilfe von Bayes'schen Netzen

(Orig. engl.: Prediction of occurrence and severity of run-off-roadway crashes on rural two-lane roadways
using Bayesian networks/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 371-
384, 6 B,5 T, 39 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Unfalle mit Abkommen von der Fahrbahn (ROR) gehdren zu den haufigsten Unfalltypen auf zweispurigen
Landstraflen. Derzeitige Methoden zur Vorhersage ihres Auftretens und ihrer Schwere durch Beriicksichti-
gung von Bedingungen und Wechselwirkungen zwischen unabhangigen Variablen erfordern komplexe mathe-
matische Verfahren. In der Studie werden Bayes'sche Netze (BNs), ein grafisches Modell in nicht-funktionaler
Form, verwendet, um Faktoren zu bestimmen, die mit dem Auftreten und der Schwere von ROR-Unfallen in
Verbindung stehen. Fiir die Studie wurden Unfalldaten aus finf Jahren (2014-2018) verwendet, die auf 397
zufallig ausgewahlten Straflenabschnitten in Texas gesammelt wurden. Auf 279 der 397 Abschnitte kam es zu
keinen ROR-Unfallen. Das erste BN-Modell verwendete alle 397 Abschnitte und untersuchte Faktoren, die mit
dem Auftreten von ROR-Unfallen in Verbindung stehen. Das zweite BN-Modell verwendete die verbleibenden
118 Abschnitte, in denen es zu ROR-Unfallen kam, und konzentrierte sich auf Faktoren, die mit verschiedenen
Unfalltypen (Leitplanken- (GR], Umkipp- (OT) und Festobjekt- (FO) Unfalle) und den damit verbundenen
Schweregraden zusammenhangen. Die Studienergebnisse zeigten, dass das Vorhandensein von horizontalen



Kurven und Versorgungsmasten innerhalb der freien Zone auf der Straf3e die Wahrscheinlichkeit von ROR-
Unfallen um etwa 35 % erhohte. Aulerdem kam es bei FO-Unfallen zu 36 % mehr Unfallen mit Toten und
Verletzten als bei GR-Unfallen, was die Wirksamkeit von Leitplanken bei der Verringerung der Unfallschwere
belegt. Die Studie untersuchte auch den kombinierten Einfluss der Variablen auf das Auftreten und die
Schwere von ROR-Unfallen sowie die Wechselbeziehung zwischen mehreren unabhangigen Variablen. Die
vorgeschlagene Methodik kann zur Bewertung der Wirksamkeit von Gegenmafinahmen verwendet werden.
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6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
K. Hartmann; M. Grinhduser

V2X-Kommunikation in Testfeldern fiir Autonomes Fahren: Vergleichende Analyse der Services und Nach-
richten

Internationales Verkehrswesen 75 (2023) Nr. 4, 5. 77-79, 1B, 4 Q

Kooperative intelligente Verkehrssysteme (Cooperative Intelligent Transport Systems, C-ITS) gewinnen zu-
nehmend an Bedeutung. Ein Teil von C-ITS ist die Fahrzeug-Infrastruktur Kommunikation (V2X]. Allein in
Deutschland gibt es tiber 25 Testfelder, in denen unter anderem Einsatzgebiete der V2X-Kommunikation er-
probt werden. Im Projekt ALFRIED wurde eine Analyse hinsichtlich der Kompatibilitat und Standardkonformi-
tat der Testfeld-seitigen V2X-Nachrichten in Deutschland durchgefiihrt. Die Analyse zeigt Herausforderungen
bei der Interoperabilitat und die notwendige Koordinierung von Testfeldern in Bezug auf Technologien und
Angebote auf. Autonomes und vernetztes Fahren gilt als wesentlicher Bestandteil zukiinftiger Mobilitat. Auf-
grund der Vorteile der Technologie hat die aktuelle Bundesregierung im Koalitionsvertrag das Ziel gesetzt,
Deutschland als "Innovationsstandort fiir autonomes Fahren” zu positionieren. Ein wesentlicher Bestandteil
der Innovationsforderung des Bundes sind "Digitale Testfelder” flir autonome und vernetzte Mobilitat. Aktuell
gibt es in Deutschland Uber 25 solcher Testfelder im 6ffentlichen Stralenraum. Mithilfe dieser Testfelder er-
forschen Konsortien aus Wissenschaft, Industrie und Verwaltung Moglichkeiten der zukiinftigen Mobilitat und
erproben neue Technologien im Realverkehr. Wahrend die Automatisierung meist auf fahrzeugseitigen Ein-
richtungen, wie der automatischen Abstandshaltung oder dem Adaptive Lane Keeping System (ALKS) basiert,
konnen Vernetzungsfunktionen auch durch die Infrastruktur unterstitzt werden. Diese Vernetzung wird als
V2X-Kommunikation (Vehicle-to-Everything, V2X) bezeichnet und teilt sich in die Kommunikation zwischen
Fahrzeugen (Vehicle-to-Vehicle, V2V]) und zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur (Vehicle-to-Infrastructure,
V21) auf. V2X-Kommunikation wird in Europa durch das European Telecommunications Standards Institute
(ETSD) unter der Beteiligung von Gremien wie dem Car-2-Car Communication Consortium und der C-Roads
Initiative standardisiert. Zur Ubertragung der Nachrichten existieren zwei Varianten - DSRC (kurz fiir Dedica-
ted Short Range Communication) und C-V2X (Cellular-V2X).
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6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auB3erorts, Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme
15.8 StraBBentunnel

A.van Linn; R. Schneider; A. Kouvelas; M. Makridis; A. Genser

Automatisiertes Fahren im StraBentunnel - Chancen, Risiken und ideale Strecken (Forschungsprojekt
BGT_20_09A_01)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2023, 81S., 7B, 87, 110 Q (Bun-
desamt fiir Straflen (Bern) H. 1760)

Selbstfahrende intelligente Fahrzeuge bringen ein neues Fahrverhalten in die Straflenverkehrssysteme ein,
welches die derzeitigen Verkehrsnetze verandern wird, besonders in Anbetracht des noch uber lange Zeit zu
erwartenden Mischverkehrs. Die strategische Ausrichtung des Bundesamtes fiir Strafien der Schweiz umfasst
das ausdrickliche Ziel, dass bis im Jahr 2030 auf Nationalstraflen hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge
verkehren konnen. Zur Zielerreichung sind sowohl die gesellschaftliche Akzeptanz dieser neuen Mobilitats-
form zu fordern als auch die technische und betriebliche Machbarkeit zu testen. Eine wichtige Voraussetzung
fur erste Testanwendungen unter realen Verkehrsbedingungen ist die Ermittlung idealer Strecken. In dem
Forschungsprojekt wurde folgende Hypothese untersucht "Tunnel auf Hochleistungsstrafien sind pradesti-
nierte Infrastrukturen zur Forderung des hoch- und vollautomatisierten Fahrens”. Weil es fir solche Systeme
noch keine standardisierten Betriebsmerkmale und Erfahrungswerte aus der Praxis gibt, wurde der aktuelle
Stand der Forschung und Technik zusammengefasst. Daraus wurde ersichtlich, dass das Verhalten automa-
tisierter Fahrzeuge unter bestimmten Infrastrukturbedingungen, wie zum Beispiel in Tunneln und bei un-
gunstigen Wetterbedingungen, weiterhin unklar bleibt. Wahrend die Sicherheit und Effizienz des Fahrens in



Tunneln derzeit mit Faktoren wie Ablenkung des Fahrenden, Beleuchtung und Verkehrsfluss in Verbindung
gebracht werden, stellt die Einfihrung hochautomatisierter Fahrzeuge eine grof3e Herausforderung fir das
Verstandnis ihrer Auswirkungen auf die Tunnelsicherheit dar. Die heute fir das automatisierte Fahren ver-
wendeten Sensoren wie Kameras, LiDARs und Radare zeigen unter realen Bedingungen einen erheblichen
Leistungsabfall, und es werden mafigeschneiderte Testverfahren fir ADAS (Advanced Driver Assistance Sys-
tem) bendtigt, um den ordnungsgeméaBen Betrieb autonomer Fahrzeuge zu gewéhrleisten.
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6.10 Energieverbrauch
S. Bakker; S. Moorman; M. Knoope; M. Terwindt

Flachennutzung der Energieversorgung fiir kohlenstoffneutrale Mobilitdt: eine Well-to-Wheel-Analyse
[Orig. engl.: Land use of energy supply for carbon neutral mobility: a well-to-wheel analysis/

European Transport Research Review 15 [2023) Nr. 26, 14 5., 2 B, 9 T, 74 Q. - Online-Ressource: verfligbar
unter: https.//doi.org/10.1186/512544-023-00607-5

Der Ubergang zu einer kohlenstoffneutralen Mobilitat wird viel kohlenstoffneutrale Energie erfordern, aber
auch viel Platz. In vielen Landern wird es eine Herausforderung sein, diesen Platz zu finden oder geniigend
Energie zu importieren. Flachennutzungsindikatoren im Zusammenhang mit nachhaltiger Mobilitat konzent-
rieren sich in der Regel auf Flachen fir Verkehrsinfrastruktur und Parkplatze, das heif3t, auf die direkte Fla-
chennutzung, und beziehen die Energieversorgung nicht mit ein. In der vorhandenen Literatur zum aufkom-
menden Forschungsgebiet der "Energielandschaften” wurde der Verkehrssektor nicht berticksichtigt. Ziel der
Arbeit war es, die GroBenordnung der Land- oder Meeresflache abzuschatzen, die fiir eine kohlenstoffneutrale
Mobilitat bendtigt wird. In einer "Well-to-Wheel"-Analyse wurde der Flachenverbrauch fir die Produktion, den
Transport, die Lagerung, die Verteilung und das Aufladen/Betanken von kohlenstoffneutralen Energietragern
fur verschiedene Verkehrstrager untersucht. Die Analyse konzentriert sich auf die Niederlande, aber ein Teil
der Ergebnisse dirfte auch auf andere Lander Ubertragbar sein. Die Ergebnisse zeigen, dass Strom aus Wind-
oder Solarenergie, der an Elektrofahrzeuge geliefert wird, am platzsparendsten ist. Fiir die Verwendung von
Wasserstoff und synthetischen Kraftstoffen in Fahrzeugen wird 2- bis 5-mal mehr Land bendtigt, wahrend die
Verwendung von Biokraftstoffen aus Energiepflanzen 100-mal mehr Land beansprucht als die Verwendung
von Strom. Die Autoren kommen auch zu dem Schluss, dass der indirekte Flachenverbrauch fiir die Energie-
versorgung des kohlenstoffneutralen Straflenverkehrs in den Niederlanden in der gleichen Gréf3enordnung
liegt wie der derzeitige direkte Flachenverbrauch der Stralenmobilitat.

Erd- und Grundbau
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7.0 Allgemeines, Klassifikation
7.7 Bodenverfestigung
0.3 Tagungen, Ausstellungen

R. Leeb
Kreislaufwirtschaft mit Fliissigbhoden- und Erdbetonverfahren
Stral3e und Verkehr 109 (2023) Nr. 9, S. 18-79

Im Rahmen des "Schweizer Tags” des VSS erklarten im zweiten Themenblock zur Kreislaufwirtschaft Vertre-
ter aus der Industrie, wie sich mit Flissigboden- und Erdbetontechnologie die Umweltbelastung drastisch
senken lasst. Hier wurde ein technisches Verfahren vorgestellt, das alle gangigen Bodenarten und Gesteins-
kornungen temporar fliefahig macht. Die Aushubmaterialien werden noch auf der Baustelle als Flissigbo-
den wieder eingebaut und verfestigen sich selbstverdichtend mit neu definierten speziellen Anforderungen.



Damit muss kein zementhaltiges Gemisch eingebaut werden, wodurch grof3e Mengen an CO, eingespart wer-
den konnen, die sonst bei der Herstellung von Zement entstehen wiirden. Uber 190 verschiedene Anwendun-
gen gebe es fiur Flissigboden im Bereich des Tiefbaus. Dem Aushubmaterial wird Compound beigemischt,
das als Plastifikator agiert. Es sind Materialien, die im Boden auch in natirlicher Form vorkommen, unter
anderem Tonminerale. Einsatzmaoglichkeiten und Anwendung von Fliissighoden werden in einem neuen Guide
des VSS behandelt. Dieser enthalt auch Anforderungen an Herstellung, Transport und Einbau von Erdbeton,
"gepresster Kiesschlamm”, im Kieswerk aus dem mineralischen Feinstkorn <63 pym durch Entwasserung her-
gestellt und unter Beigabe von geeigneten Bindemitteln eingesetzt.
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7.2 Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

S. Huber; E. Birle; D. Heyer; D. Demond
Eignung konventioneller Priifverfahren fiir Recyling-Baustoffe und industrielle Nebenprodukte im Erdbau

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2023, 189 S., 132 B, 65T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fir Straflenwesen [BASt), Strallenbau H. S 196]). - ISBN 978-3-95606-758-7. — Online-Ressource:
verfigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Die Schwierigkeiten und Probleme, die im Zusammenhang mit der Klassifizierung sowie der Eignungs- und
Kontrollpriifung von mineralischen Sekundarbaustoffen in der Praxis auftreten, zeigen, dass die Versuchs-
technik des Erdbaus zwar grundsatzlich fir mineralische Sekundarbaustoffe geeignet ist. Im weiteren Verlauf
wurden an fiinf natirlichen Baustoffen und acht mineralischen Sekundarbaustoffen umfangreiche klassifizie-
rende Untersuchungen, Laborversuche zum Verdichtungsverhalten sowie zum Last-Verformungs-Verhalten
unter eindimensionaler Kompression und dreiaxialer Scherbeanspruchung sowie Plattendruckversuche nach
groBtechnischer Verdichtung durchgefiihrt. Die klassifizierenden Untersuchungen haben gezeigt, dass zwi-
schen natiirlichen Baustoffen und Sekundarbaustoffen Unterschiede hinsichtlich ihrer granulometrischen Ei-
genschaften bestehen. Da viele Prifverfahren des Erdbaus auf Erfahrungen an natirlichen Baustoffen beru-
hen und sich mineralische Sekundarbaustoffe hinsichtlich ihrer Granulometrie haufig von natirlichen Bau-
stoffen unterscheiden, kommt es vor allem bei mineralischen Sekundarbaustoffen zu den genannten Auffal-
ligkeiten. Besitzen natiirliche Baustoffe eine vergleichbare Granulometrie, treten die Auffalligkeiten jedoch in
gleicher Weise auf. Trotz bestehender Unterschiede in den Eigenschaften der Einzelkérner zeigen die Ergeb-
nisse der Versuche zum Last-Verformungs-Verhalten unter eindimensionaler Kompression und dreiaxialer
Scherbeanspruchung sowie der Plattendruckversuche nach grofitechnischer Verdichtung, dass natirliche
Baustoffe und mineralische Sekundarbaustoffe mit ahnlicher Kornabstufung vergleichbare erdbautechnische
Eigenschaften aufweisen. Die Schwierigkeiten und Probleme im Zusammenhang mit der Klassifizierung, der
Eignungspriifung sowie der indirekten Verdichtungskontrolle mittels Plattendruckversuchen unter Verwen-
dung der Tabellenwerte der ZTV E-StB 17 stellen somit keine Minderung der erdbautechnischen Eignung von
mineralischen Sekundarbaustoffen dar.



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

M.Z. Rahaman; H.U. Bahia

Modelle zur Vorhersage der Parameter des Semi-Circular-Bend-Test aus den LAS-Parametern und den
volumetrischen Eigenschaften des Mischguts

(Orig. engl.: Prediction models for semi-circular-bend test parameters from binder’s LAS parameters and
mixture volumetric properties/

International Journal of Pavement Engineering 23 [2022) Nr. 13, 2188591, S. 4721-4732, 2 B, 8 T, zahlr. G,
Anhang. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//doi.org/10.1080/10298436.2021.1972297

Ziel der Studie war die Entwicklung eines Modells zur Vorhersage des Risswiderstands von Asphalten basie-
rend auf den rheologischen oder chemischen Eigenschaften von Bindemittel und Mischguteigenschaften.
Dazu wurden 42 Asphalte mit 13 Sieblinien, 5 unterschiedlichen Fillern und 18 verschiedenen Bindemitteln
hergestellt und sowohl die Bindemittel als auch die Asphalte gealtert. AnschlieBend wurden Halbkreis-Bie-
geversuche (Semi-Circular-Bending - SCBJ an den Asphalten und an den Bindemitteln der Lineare Amplitu-
den - Sweep (LAS) mit Hilfe des DSR durchgefihrt. Basierend auf den Ergebnissen des LAS sowie weiteren
Parametern wie beispielsweise dem Hohlraumgehalt und der Bindemittelfilmdicke wurden Modelle zur Vor-
hersage der Ergebnisparameter der SCB-Tests entwickelt und gepriift. Es ergaben sich zuverlassige Schat-
zungen der Parameter FI (flexibility index], G, (fracture energy) und post-peak slope, sodass die Modelle zur
Anwendung empfohlen werden konnen, aber nicht als Ersatz fur Tests an den tatsachlich verwendeten As-
phaltgemischen zu verstehen sind.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14  Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
0.3 Tagungen, Ausstellungen

R. Leeb
D-A-CH-Forschungsprojekt bestatigt: Mehrfachrecycling von Asphalt funktioniert - zumindest im Labor
Strafle und Verkehr 109 (2023) Nr. 9, 5. 8-17, 3 B

Im Rahmen des "Schweizer Tags” des VSS wurden die Erkenntnisse und Schlussfolgerungen des D-A-CH-
Forschungsprojekts (FGSV, FSV, VSS] zum Mehrfachrecycling im StraBenbau préasentiert. Um insbesondere
die Zugaberaten in Deck- und Binderschichten und die Verwendung PmB-haltigen Asphaltgranulats besser
zu untersuchen, wurde im Projekt die mehrfache Wiederverwendung von Asphalt mit PmB simuliert und auf
Bindemittel- sowie auf Asphaltebene untersucht. Dargestellt werden die Erfahrungen im Labor, zu Bitumen-
alterung und Kreislaufwirtschaft sowie zum Regenerieren der rheologischen Eigenschaften von Altbitumen.
Die erstellten Empfehlungen liegen in Form des "Guide fiir die Praxis zur Einstellung des Zielbindemittels bei
der Wiederverwendung von Asphaltgranulat” (VSS 72 001) vor. Hier werden die rheologische Charakterisie-
rung des Bindemittels aus dem Asphaltgranulat, die Zusammensetzung des Zielbindemittels sowie der Nach-
weis der Eignung durch gebrauchsverhaltensorientierte Prifungen behandelt.
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9.1 Bitumen, Asphalt
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer

M. Guo; X. Yin; M. Liang; X. Du

Studie zum quantitativen Einfluss der Kombination aus thermischer, oxidativer und ultravioletter Alterung
auf die rheologischen Eigenschaften von Bitumen

(Orig. engl.: Study on effect of thermal, oxidative and ultraviolet coupled aging on rheological properties of
asphalt binder and their contribution rates)

International Journal of Pavement Engineering 24 (2023) Nr. 1, 2239426, 14 S., 16 B, 2 T, zahlr. Q, Anhang. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https.//doi.org/10.1080/10298436.2023.2188591

In der Studie wurde der Einfluss unterschiedlicher Alterungsarten auf die Spurrinnenbildung bei hohen Tem-
peraturen, den Ermidungswiderstand sowie den Risswiderstand bei niedrigen Temperaturen mit Hilfe des
Dynamischen Scherrheometers untersucht. Dabei wurden die thermische, oxidative und die Alterung durch
ultraviolettes Licht sowohl einzeln an einem Bitumen als auch kombiniert durchgefiihrt und der Einfluss die-
ser einzelnen Umweltfaktoren quantifiziert. Dabei zeigte sich, dass einzelne Faktoren nur geringen Einfluss
auf die rheologischen Eigenschaften des Bindemittels haben. Hohe Temperaturen und Sauerstoff beschleu-
nigen die Alterung und haben den grofiten Einfluss auf die Alterung bei Temperaturen > 80 °C. Davor uber-
wiegt im Alterungsprozess der Einfluss der thermisch-ultravioletten Alterung. Eine Kombination aus thermi-
scher, oxidativer und ultravioletter Alterung hat einen starkeren Einfluss auf den Alterungsprozess als eine
thermisch-oxidative Alterung.
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9.1 Bitumen, Asphalt
11.2  Asphaltstraien

G. Koditz; D. Stein; S. Kdse
Hochverdichtungsasphalt
Stralle und Autobahn 74 [2023) Nr. 11, 5. 931-936, 8B, 2T, 5Q

Herkdmmlich konzipierte Asphaltschichten zeigen oftmals erste auftretende Schaden in Form von Rissen,
Substanzverlust und moglichem Wasserzutritt durch erhohten Hohlraumgehalt. Diese Schichten erreichen
dann haufig nicht die vorgesehene Nutzungsdauer. Das Asphaltkonzept Hochverdichtungsasphalt (HVA) hat
zum Ziel, die Gebrauchstauglichkeit tber einen langeren Zeitraum zu gewahrleisten. Dies soll durch eine op-
timierte Asphaltzusammensetzung, einen veranderten Schichtenaufbau und eine hohere Verdichtung erreicht
werden, die besonders gegen eindringendes Wasser schiitzt und im Gesamten insbesondere die Rissbestan-
digkeit der Schicht verbessert. Dazu wird ein Asphaltmischgut in Anlehnung an den Splittmastixasphalt (SMA),
aber mit einem reduzierten Bindemittelgehalt und unter Verwendung von Bitumen 70/100 in groBer Dicke
(circa 8 cm] unter Einsatz von Hochverdichtung (mit entsprechendem Einbau- und Logistikkonzept) moglichst
dicht eingebaut. Ein groferer Einbau wurde auf der A73 bei Eisfeld in Thiiringen durchgefiihrt und von der
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) begleitet. Die Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass Asphaltschich-
ten aus HVA mit einem gednderten Walzkonzept zielsicher eingebaut werden konnen. Insgesamt bietet das
Konzept des Hochverdichtungsasphalts interessante Ansatze.
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9.11 Fugenverguss, Fugeneinlagen
11.3  Betonstrafien

C. Recknagel; A. Spilker

INFUKON - ein neuer Ansatz zur ganzheitlichen Analyse des Gebrauchsverhaltens hochbeanspruchter Be-
tonfahrbahndecken im Fugenbereich

Stralle und Autobahn 74 (2023) Nr. 11, 5. 217-926, 11 B, 41T, 11 Q

Betonfahrbahndecken zeichnen sich insbesondere durch eine hohe Dauerhaftigkeit und Wartungsarmut aus,
welche im Ergebnis zu einer sehr guten Kosteneffizienz und Nachhaltigkeit fihren. In den vergangenen Jah-
ren wurden grof3e Fortschritte hinsichtlich der Weiterentwicklung von Konstruktion, Baustoff und Fahrbahn-
oberflache erzielt. Forschung und Entwicklung befassen sich seit einigen Jahren systematisch auch mit der
Optimierung von Fugensystemen fur hochbeanspruchte Bundesfernstraflen. Das Forschungsprojekt



INFUKON Lliefert einen generalisierbaren methodischen Ansatz zur ganzheitlichen Analyse des Gebrauchs-
verhaltens hochbeanspruchter Fugensysteme in Betonfahrbahndecken und eine innovative Versuchseinrich-
tung die als technische Grundlage zur Verfiigung stehen. In dem Beitrag werden wesentliche Projektergeb-
nisse vorgestellt.
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9.12 Vliesstoffe, Papier, Folien, Textilien, Geotextilien
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.2  Asphaltstraien

A. Dansou; S. Mouhoubi; C. Chazallon; M. Bonnet

Modellierung des Widerstands gegen Ermiidungsrissbhildung von gitterbewehrten Asphaltbefestigungen
unter Kopplung von schnellem BEM und FEM

[Orig. engl.: Modelling of the fatigue cracking resistance of grid reinforced asphalt concrete by coupling fast
BEM and FEM)

Road Materials and Pavemnent Design 24 (2023) Nr. 3, S. 631-652, 23 B, 1T, zahlr. Q

Gitterbewehrung von Asphaltbefestigungen wird seit einigen Jahrzehnten angewandt. Damit soll die Entwick-
lung von Ermidungsrissen verzégert werden. Allerdings fiihren die Autoren aus, dass noch kein vollstandiges
Verstandnis Uber das Verhalten von Bewehrungsstrukturen vorliegt und die entsprechenden Dimensionie-
rungsmethoden nur auf Erfahrung basieren. Mit den im Bericht dargestellten theoretischen Untersuchungen
wurde ein rechnerischer Modellierungsansatz entwickelt. Dieser soll die Auswirkung der Bewehrung auf die
Rissoffnungsverschiebung und den Fortschritt der Ermidungsrissbildung definieren. Die dafiir verwendete
Randelementmethode BEM (Boundary element method) wird erlautert. Danach wird eine Simulation des Riss-
fortschritts vorgenommen. SchlieBlich werden BEM und FEM gekoppelt. Das Wachstum von Ermiidungsris-
sen wird mit dem Paris-Gesetz modelliert. Es werden numerische Tests durchgefiihrt. Es wird resiimiert,
dass Gitterbewehrungen in geringem Umfang unter bestimmten Materialeigenschaften die Rissbildung redu-
zieren kdénnen.
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9.14 Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
11.2  Asphaltstrafien

K. Mollenhauer; A. Al-Mohammedawi; M. Kalantari
Wiederverwertung von Asphaltgranulat in kalt hergestellten Tragschichten mit Bitumen
Strafle und Autobahn 74 (2023) Nr. 11, 5. 899-912, 13B, 17, 19Q

Kaltrecyclingbaustoffe, welche unter Verwendung von hohen Anteilen an Ausbauasphalt bei Umgebungstem-
peratur mit Bitumenemulsion oder Schaumbitumen sowie hydraulischem Bindemittel hergestellt werden,
werden international vermehrt als Alternative zu HeiBasphalt in Tragschichten eingesetzt. Das mechanische
Verhalten dieser Baustoffe weicht durch die geringen wirksamen Bindemittelgehalte sowie die Bindemittel-
kombination vom Verhalten von konventionellem Asphalt ab, sodass andere Verfahren zur Mischgutkonzep-
tion eingesetzt werden. Zunachst werden verschiedene Arten von KRC-Baustoffen vorgestellt. Die in zahlrei-
chen Landern angewendeten Verfahren zur Mischgutkonzeption werden einander gegeniibergestellt und ver-
glichen. Weiterhin wird anhand von Forschungsergebnissen aus mehreren Forschungsprojekten und Disser-
tationen aufgezeigt, dass der Einsatz von Tragschichten aus KRC-Baustoffen in tragfahigen und dauerhaften
Befestigungen moglich ist.



Versuchsstrafien,
Grofiversuchsanlagen
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10.1 Inland
1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
0.8 Forschung und Entwicklung

G. Golkowski; S. Holler; M. Kalantari; J. Ritter
Innovationen der StraBleninfrastruktur auf dem duraBASt
Stralfle und Autobahn 74 (2023) Nr. 11, S. 8971-898, 195, 1Q

Deutschland verfiigt Uber eine funktionierende Straf3eninfrastruktur. Diese ist wesentlich fur die Wirtschaft
und den Wohlstand. Um auch zukinftig diese Infrastruktur zu betreiben, bedarf es einer nachhaltigen Umge-
staltung. Diese muss klimaneutral und Ressourcen schonend, aber dennoch finanzierbar sein. Daher hat das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI] bereits im Jahr 2012 das Forschungspro-
gramm “Strafle im 21. Jahrhundert” initiiert, in dem die an der Strafleninfrastruktur Beteiligten innovative
Ansatze einbringen konnen. Einige dieser Ansatze sind unmittelbar in der Praxis anwendbar, andere bedirfen
noch der Weiterentwicklung und Priifung. Dazu wurde in den Jahren 2015 bis 2017 das "Demonstrations-,
Untersuchungs- und Referenzareal im Autobahnkreuz Kéln Ost - duraBASt" errichtet. Dort werden Innovati-
onen im Straflenbau praxisnah ausgefihrt, zeitraffend belastet und messtechnisch begleitet. Einige laufende
Projekte werden in dem Beitrag vorgestellt. Von der Errichtung bis heute hat sich das duraBASt zu einer zent-
ralen Stelle fur Innovationen im Straflenbau entwickelt. Dies wird auch von Fachleuten im In- und Ausland
wahrgenommen. Regelmafig informieren sich Besuchergruppen tber Forschungsprojekte und Innovationen
auf dem duraBASt. Damit wird Akzeptanz fir Innovationen im Straflenbau geschaffen, die Einfihrung in das
Straflenbauregelwerk erleichtert und ein Beitrag geleistet, dass die vorgegebenen Klimaziele erreicht werden
kdnnen.

Straflien- und
Flugplatzbefestigungen

79 997

1.1 Berechnung, Bemessung, Lebensdauer
11.3 Betonstrafien
16.3  Verkehrssicherung (Absperrdienst)

T. Tschernack; C. Gebhardt; S. Villaret
Losungsstudie zur Umsetzung der ASR A5.2 im Kontext mit der Herstellung von Betonfahrbahndecken

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 85 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fir Straffenwesen [BASt], Straflenbau H. S 197). - ISBN 978-3-95606-759-4. - Online-Ressource: verfligbar
unter: https.//bast.opus.hbz.de



Bei Beriicksichtigung der Mindestbreiten aus den neuen ASR A5.2 (2018) und den RSA (2021) und unter Be-
achtung von Arbeitsbreiten notwendiger Maschinen und Gerate herkommlicher Bauweisen und -verfahren ist
ein Aufrechterhalten des Verkehrs auf der betroffenen Fahrbahn bei einigen Regelquerschnitten nicht mehr
moglich, sodass zur Durchfiihrung von Arbeiten eine Vollsperrung der Fahrbahn beziehungsweise Richtungs-
fahrbahn erforderlich wird. Konfliktbetrachtungen sollten zeigen, welche MaBnahmen an Betonfahrbahnen
mit moglichst unverdnderter Verfiigbarkeit durchgefiihrt werden kénnen beziehungsweise welche Anderun-
gen notwendig sind, um weitreichende Verkehrseinschrankungen aufgrund der Baumafinahme zu vermeiden.
Die Untersuchungen haben gezeigt, dass eine pauschale Betrachtung nicht mdglich und vielmehr der jewei-
lige Querschnitt als Einzelfall zu betrachten ist. Die Betrachtung alternativer Plattengeometrien kam zu dem
Ergebnis, dass diese oftmals nicht zu einer Verbesserung der Situation beitragen. Die rechnerischen Unter-
suchungen haben jedoch gezeigt, dass sich alternative, insbesondere kleinere Plattengeometrien positiv auf
Tragfahigkeit und Dauerhaftigkeit der Konstruktion auswirken. Die Fugenanzahl erhdht sich, die Belastungen
des Fugensystem sind aber entsprechend geringer, sodass eine langere Nutzbarkeit erwartet werden kann.
Durch den Einsatz von Fertigteilen, bei deren Einbau Arbeiten Gber den Fugen den mafigebenden Arbeits-
schritt darstellen, kann ein Plattenaustausch in zwei Bauphasen teilweise noch erfolgen wahrend bei Schnell-
beton auch mit Langsteilung der Platte kein ausreichender Raum zur Verfligung steht. Fertigteile konnen
daher dazu beitragen, Verkehrseinschrankungen zu reduzieren. Die nach den ASR A5.2 anzusetzenden Brei-
ten sind nur dann anzuwenden, wenn sich auch tatsachlich Arbeiter in dem entsprechenden Bereich aufhal-
ten. Werden Arbeiten automatisiert beziehungsweise teilautomatisiert ausgefiihrt und ist kein Personal im
Grenzbereich zum flieBenden Verkehr notwendig, konnen Sicherheitsabstande und Arbeitsraumbreiten ent-
fallen. Im Hinblick darauf sind in Zukunft Systeme zu entwickeln, die im Gefahrenbereich eingesetzt werden
konnen.
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1.3 Betonstrafien
10.1 Inland
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

J. Kuhnsch
Untersuchungen an einer CEM IlI-Versuchsstrecke auf der BAB A7 bei Wornitz

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2023, 35 S., 36 B, 7 T, 17 Q, Anhang [(Berichte der Bun-
desanstalt fir Straflenwesen [BASt, Strallenbau H. S 188). - ISBN 978-3-95606-743-3. — Online-Ressource:
verfigbar unter: https://bast.opus.hbz.de

Wahrend fir Unter- und Oberbeton bei der Waschbetonbauweise bereits seit Jahren unterschiedliche Betone
zur Anwendung kommen, war die Verwendung von Zementen unterschiedlicher Art, zum Beispiel CEM | im
Oberbeton und CEM Il fir den Unterbeton, bisher nicht vorgesehen. Jedoch beinhaltet die Verwendung von
hittensandhaltigen Zementen ein grofles Nachhaltigkeitspotenzial fir die Betonbauweise. Durch Verringe-
rung des Klinkeranteils werden erheblich CO,-Emissionen eingespart und aufgrund des verringerten Poten-
zials einer betonschadigenden AKR kann auch einer zunehmenden regionalen Rohstoffknappheit entgegen-
gewirkt werden. Ein Erprobungskonzept fiir die Anwendung auf BAB wurde im Forschungsprojekt "Dauerhafte
Betonfahrbahndecken unter Beriicksichtigung aktueller 6kologischer und wirtschaftlicher Aspekte” erarbei-
tet. Die erste Versuchsstrecke wurde im Oktober 2020 auf der BAB A7 bei Wornitz auf einer Lange von 1350
m errichtet und durch ein umfangreiches Untersuchungsprogramm wissenschaftlich von der BASt begleitet.
Durch den Vergleich der Untersuchungsergebnisse von Referenz- und Versuchsstrecke konnten wahrend des
Beobachtungszeitraums die Erkenntnisse aus dem oben genannten Forschungsprojekt und die Unbedenk-
lichkeit der Bauweise bestatigt werden - die mechanischen Eigenschaften eines herkommlichen Unterbetons
unter Verwendung von Portlandzement sind mit denen eines Unterbetons unter Verwendung von hiittensand-
reichen Zementen (CEM III/A) vergleichbar.



Strafienbriucken,
Straffientunnel
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
0.11 Datenverarbeitung

M. Kohncke; F. Marsili; S. Henke; S. Kef3ler
Integrationsansatze von SHM-Messdaten in BIM-Modelle von Briickenbauwerken

2. Fachkongress Digitale Transformation im Lebenszyklus der Verkehrsinfrastruktur: Fachtagung dber Pla-
nung, Bau, Betrieb von Briicken, Tunneln, Stralien digital - Tagungshandbuch 2023. Tibingen: expert Verlag,
2023 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingene. V.]S. 179-182, 2B, 7 Q

Der Erhalt der uneingeschrankten Verfiigbarkeit und Zuverlassigkeit von Briickenbauwerken im Bundesfern-
straflennetz mit circa 39 000 Briicken ist eine grofle Herausforderung. Die Digitalisierung und deren Vorteile
werden bisher in diesem Kontext noch nicht vollumfanglich beziehungsweise kaum genutzt. Ein grof3er Nut-
zen eines "Digitalen Zwillings” eines Briickenbauwerks resultiert vornehmlich aus der Darstellung und Zur-
verfiigungstellung des jeweils aktuellen Bauwerkszustands. Dadurch kénnen schnellere und eindeutigere
Entscheidungen auf Basis des aktuellen Zustands getroffen werden und maogliche Unsicherheiten reduziert
werden. Allerdings stehen noch keine nutzbaren "Digitalen Zwillinge” von bestehenden Briickenbauwerken
zur Verfligung.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung
0.11 Datenverarbeitung

J. Steinjan; S. Embers; J.-D. Braun; D. Schammler; S. Zentgraf; P. Herbers; F. Celik; B. Faltin; M. Konig; S.
Nieborowski; R. Holst

Die digital unterstiitzte Briickenpriifung am Beispiel des Einsatzes kiinstlicher Intelligenz und erweiterter
Realitat: Entscheidungskriterien in der Bauwerkspriifung

2. Fachkongress Digitale Transformation im Lebenszyklus der Verkehrsinfrastruktur: Fachtagung tber Pla-
nung, Bau, Betrieb von Briicken, Tunneln, Stralfen digital - Tagungshandbuch 2023. Tibingen: expert Verlag,
2023 [Hrsg.: Technische Akademie Esslingen e. V.] S. 251-257, 4 B, 3 Q

Bricken sind ein integraler Teil einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur. Die Gewahrleistung ihrer Si-
cherheit, Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit hat fir Bauwerkseigentimer und -betreiber daher einen sehr ho-
hen Stellenwert und gewinnt unter anderem angesichts der Alterung der Bauwerke und steigender Verkehrs-
lasten weiter an Bedeutung. RegelmaBige Inspektionen des Bauwerks durch Experten geben Aufschluss tber
den Bauwerkszustand und notwendige erforderliche MalBnahmen zur Erhaltung des Bauwerks. Dies bildet die
Grundlage zur Gewahrleistung der Zukunftsfahigkeit von Ingenieurbauwerken. Der Beitrag zeigt Unterstiit-
zungspotenziale durch digitale Technologien auf Basis der Bedarfe und Anforderungen in der Bauwerkspri-
fung auf. Exemplarisch wird eine Kombination aus Kinstlicher Intelligenz (KI) zur Schadensdetektion sowie
erweiterter Realitat (MR) zur Anzeige gesammelter Informationen in den Priifprozess integriert. Die Prototy-
pentwicklung am Beispiel eines realen Bauwerks wird vorgestellt. Die Rickmeldungen von Priifenden aus
Praxistests wurden zusammengefasst und ein Fazit Uber die praktische Anwendbarkeit gezogen.



Unterhaltungs- und
Betriebsdienst
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16.4  Winterdienst )
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP

H. Sparacino; K.F. Stepenuck; R.K. Gould; S.E. Hurley

Uberpriifung der reduzierten Salz-, Schnee- und Eis-Management-Praktiken fiir kommerzielle Unterneh-
men
[Orig. engl.: Review of reduced salt, snow, and ice management practices for commercial businesses/

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 507-
520, 1B, 37, 75 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: http.//journals.sagepub.com/home/trr

Chloride (haufig Natriumchlorid) werden verwendet, um die Sicherheit und den Zugang zu Straflen und ande-
ren Oberflachen im Winter zu verbessern. Chloride stellen jedoch auch ein Risiko fir Wasserlebewesen dar
und sind fir die menschliche Gesundheit bedenklich, da sie in Oberflachengewasser gelangen und das Grund-
wasser infiltrieren. Als Reaktion darauf haben viele Behorden bewahrte Praktiken fir den Winterdienst ein-
gefuhrt, die die Menge der verwendeten Chloride reduzieren und gleichzeitig Service und Sicherheit gewahr-
leisten. Gewerbliche Unternehmen, die Parkplatze, Einfahrten und andere Oberflachen instand halten, tragen
in einigen Gebieten nachweislich bis zu 50 % der Chloridbelastung lokaler Gewasser bei, aber es ist weniger
Uber den potenziellen Nutzen privater Auftragnehmer bekannt, die ahnliche Praktiken umsetzen. Dariber
hinaus sind viele vorhandene Ressourcen zu diesem Thema fir kommunale Zielgruppen bestimmt, sodass
eine Wissenslicke hinsichtlich der Durchfihrbarkeit dieser Praktiken durch private Unternehmen besteht.
Die Autoren identifizierten anhand einer Literaturrecherche 14 Praktiken, die in kommunalen Planen Ublich
sind und von privaten Auftragnehmern ibernommen werden konnen. Diese Praktiken zielen darauf ab, die
Effizienz des Salzeinsatzes zu erhéhen und/oder die Umweltauswirkungen zu verringern, wahrend gleichzeitig
ein ahnliches Niveau an Dienstleistungen und Kosten Uber einen langeren Zeitraum gewahrleistet wird. Die
Autoren untersuchten potenzielle Hindernisse und Vorteile fiir die Ubernahme und Anwendung dieser BMP
durch private Auftragnehmer. Zu den Vorteilen gehérten eine verringerte Haftung (zum Beispiel das Risiko
von Rechtsstreitigkeiten), Kosten, Umweltauswirkungen und verbesserte Dienstleistungen. Zu den Hinder-
nissen gehorten zusatzlicher Zeitaufwand fir Personal und Schulung sowie hohere Kosten fur Material, Aus-
ristung und Wartung. Weitere Forschungen sind erforderlich, um die vorhergesagten Motivationen und Hin-
dernisse zu Uberprifen. Ein besseres Verstandnis des Verhaltens privater Bauunternehmer kann die Aufkla-
rungsarbeit zur Forderung salzreduzierter Praktiken verbessern.
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16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerdte (Mechanisierung)
1.1 Organisation
5.22 Arbeitsstellen

Q. Tang; X. Hu; R. Qin

Entwicklung von Betriebsrichtlinien fiir autonome Betriebsdienstfahrzeuge mit Folgefunktion in Arbeits-
stellen

(Orig. engl.: Development of operation guidelines for leader-follower autonomous maintenance vehicles at
work zone locations)

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2676, H. 3, 2022, 5. 6%6-
711,11 B, 2T, 43 Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: http://journals.sagepub.com/home/trr



Die rasante Entwicklung der Technologien fir vernetzte und autonome Fahrzeuge (connected and auto-
nomous vehicles, CAV) ist zwar noch Jahre von einer breiten Anwendung im &ffentlichen Straflenverkehr ent-
fernt, wird aber von vielen staatlichen Verkehrsministerien der USA (Departments of Transportation, DOT) in
dem Nischenbereich der Nutzung autonomer Betriebsdiensttechnologie zur Verringerung der Zahl der To-
desfalle von DOT-Mitarbeitern in Arbeitsstellen beachtet. Obwohl Tests und Einsatze in mehreren Bundes-
staaten vielversprechende Ergebnisse zeigen, erhalten die derzeitigen Betreiber von autonomen Lkw mit An-
zeigetafeln (Automated Truck-Mounted Attenuators, ATMA] nur wenige praktische Anleitungen, wie sie diese
neuen Fahrzeugsysteme so fahren kdnnen, dass sie sowohl fiir die Offentlichkeit als auch fiir sich selbst si-
cher sind. Zu diesem Zweck zielt das Manuskript darauf ab, eine Reihe von Regeln und Anweisungen fir
ATMA-Systembetreiber zu modellieren und zu entwickeln, insbesondere wenn es um kritische Stellen geht,
an denen wichtige Entscheidungen getroffen werden missen. Im Einzelnen werden drei technische Anforde-
rungen untersucht: der Abstand zwischen den Fahrzeugen, der kritische Abstand zwischen den Fahrstreifen
und die Raumzeit der Knoten. Um die entwickelten Modelle der Fahrzeugbewegung zu kalibrieren und zu
validieren, wurden Daten aus realen Feldversuchen gesammelt. Aus den Ergebnissen der Modellierung er-
geben sich wichtige Schwellenwerte, die die Betreiber des ATMA-Systems beachten sollten. Auf einer Auto-
bahn mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 70 mph und einer ATMA-Betriebsgeschwindigkeit von 10
mph sollte beispielsweise der Abstand zwischen dem flihrenden und dem nachfolgenden Lkw nicht weniger
als 75 Ful}3 betragen, der kritische Abstand fiir den Fahrstreifenwechsel betragt 912 Fuf3 und der Mindestab-
stand zum Knotenpunkt 15 s, was allesamt viel hoher ist als die Anforderungen fiir ein allgemeines Fahrzeug.
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